UNIVERZITA KARLOVA

Pravnicka fakulta

JUDr. Matéj Benda

Bezpecnost civilniho letectvi v mezinarodnim
a evropském leteckém pravu

Disertac¢ni prace

Skolitel: prof. JUDr. Vladimir Balas, CSc.
Studijni program: Teoretické pravni védy — Mezindrodni pravo

Datum vypracovani prace (uzavieni rukopisu): 24. 1. 2024



Prohlasuji, Ze jsem predkladanou disertacni praci vypracoval samostatné, ze vSechny pouzité
zdroje byly fadn€ uvedeny a ze prace nebyla vyuzita k ziskani jiného nebo stejného titulu.

Dale prohlaSuji, Ze vlastni text této prace véetné poznamek pod ¢arou ma 448 626 znakil vcetné
mezer.

disertant

V Praze dne 6. 3. 2024



Na tomto misté bych rad podékoval prof. JUDr. Vladimiru Balasovi, CSc., svému Skoliteli
a vedoucimu mé disertacni prace, za jeho odborné vedeni a cenné rady v pribéhu celého studia
a pfi zpracovani této prace. Také dékuji rodiné a pratelim za motivaci pfi mé tvurci Cinnosti
a podporu pfi dalsim vzdélavani.



Obsah

UIVOU et et e e, 1
Pravni a institucionalni ramec mezindrodni letecké dopravy..........cccceevveevienieeiiienieeieeee, 5
1.1. Fenomén mezinarodni letecké dOPravy .............cccooovivviiiiiiiiiiiiiinieeeeee e 5
1.1.1. Vyznam mezinarodni letecké dOpravy.............cccccoeviieviiiieiiiecieeeee e 6
1.1.2. Definice vybranych pPojmul .............ccccooeiiiiiiiiiiiiiieieeeeeee e 7
CHVIINT TEEECEVI ...ttt sttt e 7
Mezinarodni BeZPeCnoOSt ..............cc.oooiiiieiiiieieeeee e e e 8

i SCCUFTEY “ V8. yySAFCLY ...ttt ettt ettt st e e st e e sabee e enaee e e 9
MezinArodni terOTISIMUS ............coiiiiiiiiiiiiiiiiie ettt ettt st e e e 10
1.1.3.  Prameny leteck€ho Prava...............ccooooiiiiiiiiiiiiiie e 14
1.2. Mezinarodni umluvy v letecké doprave.................cooovieriieiieniieiee e 17
1.2.1. PaFiZSKA UMIUVA ..ottt 18
1.2.2.  Chicagskd MmIUVA ... ..o e 19
1.3. Mezinarodni organizace v letecké dopraveé ................cccoocvvevieiiiiiiiniiecieeeee e, 24
1.3.1. Mezinarodni organizace civilniho letectvi (ICAQO) ..........ccccoevviiiniiiiniireieeeen, 25
1.3.2. Mezinarodni asociace leteckych dopravei (IATA).........ccoooviviiiiiiiiiiceee 27
1.4. Letecka doprava v Evropské unii...............cccoooiiiiiiiiniiiincee e, 30
1.4.1. Nelegislativni intence unijnich organii...................cccooovieiieniiiiieciieee e 33
1.4.2. Primarni a sekundarni pravinl Uprava.............ccccooieiiiiieniinieenceeesee e 34
1.4.3.  Schengenska dohoda.................coooiiiiiiiiiiiiiceeee e e e 35
1.4.4. Vyhledy pro unijni regulaci ..............cccoooiiiiiiiiiiiiee e 36
1.4.5. Regionalni organizace v letecké dopraveé.................ccccoooiiviiininiiiincceee 37
Agentura Evropské unie pro bezpecnost letectvi (EASA) .........ccooooiiiiiiiiiciiiiieeiee, 37
Evropska konference civilniho letectvi (ECAQC)...........ccooviiiiiiiieeeeecee e 38
Evropska organizace pro bezpecnost letového provozu (EUROCONTROL)............... 39
1.5.  Diléi shrnuti pryvni Kapitoly ............ccccoooiiiiiiiiiiiiceee e 41
Ochrana civiIniho TETECTVI .......iiiiiiiiiie e 44
2.1. Zakladni aspekty ochrany civilniho letectvi................ccccoooiiiiiniiniiniicee, 44
2.2. Ochrana civilniho letectvi pied protipravnimi ¢iny...............ccccooveiiiniiiiniiniiee 45
2.3. Nejvyznamnéj$i mezinarodni smlouvy k zajiSténi ochrany letecké dopravy.......... 47
2.3.1. Umluva o trestnych a nékterych jinych ¢inech spachanych na palubé letadla
(TOKIJSKA MMIUVA) ...c.oooiiiiiiiiece ettt e et e e e e e e sab e e eeseeeaseeennes 47
2.3.2.  Umluva o potlaéeni protipravniho zmocnéni se letadel (Haagska imluva) ........ 50

2.3.3. Dodatkovy protokol k Umluvé o potladeni protipravniho zmocnéni se letadel
(Dodatkovy protokol Z PeKingu) ..............coooviiiiiiiiiiiiciicceecee et 52



2.3.4. Umluva o potladeni protipravnich &int ohroZujicich bezpeénost civilniho letectvi
(Montrealska imluva) ve znéni Protokolu o boji s protipravnimi ¢iny nasili na letiStich

slouzicich mezinarodnimu civilnimu letectvi (Protokol k Montrealské amluve).............. 54
2.3.5. Umluva o potlaleni protipravnich ¢ini tykajicich se mezinarodniho civilniho
letectvi (Pekingska UmIuva).............cccoiiiiiiiiiie e e e 58
2.3.6. ReSeni sporii z mezinarodnich smluv o ochrané civilniho letectvi ....................... 61
2.3.7. Priloha 17 Chicagské AmIUuVY ..........ccccoooiiiiiiiiiiiiiieciiee e 64
2.3.8. Dalsi vybrané prilohy Chicagské imluvy ................cccccoovviiiniiiiniieee e, 68

PHIIONA 2 .ottt ettt ettt et st be e 69

PFIIORNA 6 ...ttt ettt ettt st a e 70

g 11 1 B T USSP 71

PHIIONA 11 oottt ettt et ettt st e bt enae s 72

PHIIONA 14 ..ottt ettt ettt ettt et st e bt enne s 73

Security Manual ..o e 73
2.4. Nejvyznamnéjsi unijni predpisy k zajiSténi ochrany letecké dopravy .................... 74
241, SMErnice 2003/110 ........ooviiiiiiieiieieee ettt 74
2.4.2.  SMEINICE 2004/82 .......c.ooiieeieeieeeeeee ettt aeenae e 74
2.4.3. Spole¢na pravidla k ochrané civilniho letectvi v EU ..............c.cccovviiniiiniiennen. 75
2.4.4. Narfizeni €. 300/2008 ...........c.oooiiiiiiieieee et 75
2.4.5.  NaFizeni €. 272/2009 .........oooiiiieieiee ettt te et ae et e eeaenseenee e 78
2.4.6.  NaFizeni €. 2015/1998 ...ttt 79
2.4.7.  NaFIZeni €. T2/20T0 .......coouiiiiiieiieeeeeee ettt sttt 85
2.4.8. Nedostatky v unijni regulaci .............ccocooiiiiiiiiiiiii e 86
2.5. Ochrana civilniho letectVi vV CR ..........co.coooiiviimiiiiieeeeeeeeeeeeeeee e 88
2.5.1. Pravni a institucionalni ramec ochrany civilniho letectvi v CR ..............cc.cc........ 88
2.5.2.  Zakon o civilnim 1eteCtvi .............ccooiiiiiiiiiiiiiiic e 90
2.6. Budoucnost ochrany civilniho letectvi..............ccocccoiiiiiiiiiiiiie e, 95
2.7. Dil¢i shrnuti druhé Kapitoly..............cccoooviiiiiiiiiiicceee e 96

Bezpecnost Civilniho LEtECIVI .......eeiuiiiiiiiieieeee e e 102
3.1. Zakladni aspekty bezpecnosti civilniho letectvi..................coccooiiiiiiiiiinii 102
3.2. Pravni uprava bezpecnost civilniho letectvi..................ccccooviiiiiiiiiniiie e, 103
3.2.1. Normy a doporuceni ICAQ ...........ccccoooiiiiiiiiiiiiicee et 103
3.2.2. Predpisy EU, rozhodnuti vykonného reditele EASA a dohody o bezpe¢nosti
CIVIINTNO JeteCtVI ..o 104
3.2.3.  VRItroStAtNI MOTTY .....ooooiiiiiiiiiiiiiiiiieeieeeee ettt et e e ee s 106
3.3. Nejvyznamnéjsi mezinarodnépravni uprava zajiSt'ujici bezpec¢nost civilniho letectvi

106

330, PHIONA 19 .t et 107



3320 PHIOhA O .o e 110

333, PHIOhY 12 @ 13ttt 114
g 11 1 T /PSR SRR 114
g 11 1 T K PSSP 119

3.4. Unijni pravni ramec bezpecnosti civilniho letectvi....................ccoeeiiiiiiiiinnnnn, 125

3401, Nafizeni €. 2018/1139 ....oooiiieee et 126

3.4.2.  NaFizeni €. 996/2010 ..........cccooiiiiiiieeeieeeeeee ettt 128

3.4.3. NaFizeni €. 3T6/2014 ......c..ooouiiiiiiiieeeee et 131

3.44. Normy vydavané EASA ...........coooii ittt 133

3.5. Mnohostranna dohoda o vytvoreni spolecného evropského leteckého prostoru..134

3.6. Nedostatky v unijni regulaci.............cccooeiiiiiiiiiiiiiiieeee e 136

3.7. Budoucnost bezpec¢nosti civilniho letectvi .................c.ccoeovviiiiiiiiiii e, 138

3.8. Bezpecnost civilniho letectvi v CR ..........cocooovuiieiieeeeeeeeeeeeeeeeee e 139

3.8.1. Pravni a institucionalni ramec bezpe¢nosti civilniho letectviv CR ................... 139

3.8.2. Zakon o civilnim letectvi a provadéci vyhlaska ....................cccoooiiiiniini 141

3.9. Diléi shrnuti tfeti Kapitoly .............cccooiiiiiiii e 142

ZLAVET ..ottt ettt h bttt a e bttt e a e bt et eateeh e et e n b e bt e bt eateene e beenteeneenees 146
Seznam pouzZitych ZKIateK........coooviiiiiiiiiiiiiii e 155
Seznam pouZityCh ZATOJT .....ooueiiiiiiiiii e 161

1.  Seznam PouZité HEEratUry ............ccocoiiiiiiiiiiiiiiiiieeieeiceeee ettt ste e eeebeeseneenseens 161

2. Seznam pouzitych online Zdrojii .............ccooooeiiiiiiiiiiiiii e 165

3. Seznam pouZzitych pravnich predpisil ..........c..coocoeviniiiiiiiiniineeen 172

NTe7A TtV o0 18011 (o] o B PR 176
PHIONA €. 1ottt ettt sttt 177
PHIONA €. 2.ttt st st b et et 181
ADSITAKL ..ot ettt ettt et 185
KIIEOVA SIOVA ...ttt ettt ettt et e be e 187
AADSITACT ...ttt ettt et ettt e ettt e b e at e e bt e ht e e bt e e at e e bt e enbeenbeeenteebeeenteenne 188
S A L0 (6 KPR 190



Uvod

Bezpecnost civilniho letectvi je bez pochyb oblasti, ktera si s ohledem na dynamiku vyvoje
dnesni bezpecnostni situace v Evropé a ve svété zasluhuje velké pozornosti. At uz jde o zajisténi
provozni bezpecnosti letadel, letist’ a jejich okoli, sluzeb poskytovanych v oblasti civilniho letectvi
a souvisejicich ¢innosti, u nichz je nutné dbat na bezproblémovy a bezpecny provoz za ucelem
minimalizace nehod a incidentli, nebo o ochranu civilniho letectvi pted protipravnimi ¢iny, a to na
zemi i1 ve vzduchu, béhem vzletu, ptistani i samotného letu, jakoz i zajisténi letecké infrastruktury
pfed moznymi utoky jednotlivcil ¢i organizovanych skupin.

Leteckd doprava se s vyjimkou obdobi celosvétové pandemie nemoci COVID-19
zpisobené koronavirem SARS-CoV-2, kdy jednim z disledki celosvétovych uzavér doslo
k rapidnimu sniZeni vytizenosti letecké dopravy,' stala za uplynulé dvé dekady nejprogresivnéjsim
zplisobem piepravy osob v masovém meéfitku. Potiebu zajistit vysokou uroven provozni
bezpecnosti a ochrany pied protipravnimi Ciny si tak uvédomuje celé mezinarodni spolecenstvi,
zejména pak v ptipadech, kdy dochazi k utokiim na letouny v pribéhu jejich preletu nad zdanlive
bezpe¢nymi oblastmi. Dusledky leteckych nehod a incidentd, zplUsobenych nedostate¢nym
dodrzovanim bezpec¢nostnich pravidel, a protipravnich utoki proti letadlim a letisStni infrastrukture
dopadaji nejen na velké mnozstvi posSkozenych osob, ale také na $ir§i okruh statl, jejichz obcané
jsou v inkriminovany okamzik na palub¢é poSkozeného ¢i napadeného letadla.

Autor si téma této disertacni prace vybral s ohledem na své studijni zameéteni v minulosti,
kdy se vénoval soukromopravnim aspektim v letecké dopravé, konkrétné pak odpovédnosti
leteckych dopravcet pfi prepraveé cestujicich. Bezpecnost civilniho letectvi v $ir§im méfitku autor
vnima vedle soukromopravni regulace jako nejvyznamnéjsi slozku potfebné mezinarodnépravni
1 unijni regulace, bez niz by jen stézi mohli cestujici pomyslet na soukromopravni aspekty letecké
dopravy. Z tohoto diivodu se autor rozhodl zaméfit svou disertacni praci, kterou volné navazuje
na svou rigordzni praci, na veSkeré aspekty letecké bezpecnosti, at’ uz ve smyslu ,, security “, tak
ve smyslu ,, safety “, o jejichz rozliSeni pojedna v dalSich Castech disertacni prace.

Jde-li o rozdéleni disertacni prace, pak ivodem autor pojedna o pravnim a institucionalnim
ramci letecké dopravy, jejim vyznamu, uzitych pojmech a mezinarodnépravnich pramenech
regulujicich leteckou dopravu, zejména pak imluvy z Patize a Chicaga. V této souvislosti bude

pojednéno o nejvyznamngjSich mezinarodnich leteckych organizacich, Mezindrodni organizaci

'V roce 2019 dosahoval podet pfepravenych cestujicich 4,56 mld., kdezto v pandemickém roce 2020 rapidné klesl
na 1,81 mld. pfepravenych cestujicich. Viz Civil Aviation Statistics of the World and ICAO staff estimates [online].
[cit. 2022-11-13]. Dostupné z:
https://data.worldbank.org/indicator/IS.AIR.PSGR?end=2020&name_desc=false&start=1970&view=chart
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civilniho letectvi (ICAO) a Mezinarodni asociaci leteckych dopravci (IATA). Vénovat se bude
také letecké dopravé v EU, nebot’ Ceska republika je jeji neodmyslitelnou soué¢asti a nemala ¢ast
regulace letecké dopravy uvnitf i vn¢ Spolecenstvi je regulovana unijnim pravem. Autor se zameéti
na vztah primarniho a sekundarniho prava a souvislosti s nelegislativnimi intencemi unijnich
organd, které jsou mnohdy pocatkem budouci regulace v jakékoli oblasti prava EU. Neopomene
rovnéz zasazeni letecké dopravy do Schengenského prostoru a na institucionalni ramec letecké
dopravy v Evrop¢, ktery tvofi hned n€kolik mezinarodnich ¢i unijnich leteckych organizaci,
zejména pak Evropska organizace pro bezpecnost letového provozu (EUROCONTROL),
Evropska konference civilniho letectvi (ECAC) a Agentura Evropské unie pro bezpecnost letectvi
(EASA). Cilem této kapitoly bude seznamit Ctenare se strukturou a institucionalizaci leteckého
prava, které je od 2. svétové valky predstavovano instrumenty mezinarodniho a v poslednich dvou
desetiletich také evropského prava a rozviji se diky mezindrodnim organizacim, které piedstavuji
forum pro jeho dal$i rozvoj. Dal$im cilem bude pojedndni o mozném rozvoji pisobnosti
mezinarodnich organizaci pasobicich v oblasti civilniho letectvi v kontextu udalosti poslednich
let.

Druhé cast disertacni prace bude vénovana ochrané civilniho letectvi pfed protipravnimi
¢iny, jako jedné ze dvou zékladnich slozek bezpecnosti letectvi v §ir§Sim métitku. Autor se bude
komplexné vénovat nejvyznamnéjSim aspektim ochrany civilniho letectvi, které jsou upraveny
v mezinarodnich smlouvéach a unijnich pfedpisech a neopomene rovnéz piislusné vnitrostatni
normy. Vzhledem k Gtokidm, k nimZ v poslednich desitkach let dochazelo, se pravni uprava
vyvijela postupné a reagovala na vyvoj bezpecnostni situace ve svété 1 v konkrétnich regionech.
Spatfovat zde mizeme silnou vazbu mezi ochranou civilniho obyvatelstva vyuZivajiciho leteckou
dopravu jako nejrychlejsi prostfedek cestovani a bojem proti terorismu, vici némuz mezinarodni
spoleCenstvi zasahuje jak preventivnimi kontrolami, tak co nejefektivnéj$im stithanim téch, kteti
teroristické utoky proti civilnimu letectvi a jeho uzivatelich pachaji. A¢ je aktudlni ochrana
civilniho letectvi nastavena na pomérné vysoké urovni, zaméfi se autor na oblasti unijni regulace,
u nichZ by pfivital zménu. Vyzkumnym cilem druhé kapitoly tak bude analyzovat nedostatky
soucasné pravni Upravy a v piipadé potieby navrhnout legislativni ¢i nelegislativni zmény v oblasti
regulace ochrany civilniho letectvi v EU.

Tteti kapitola bude zamétena na druhou slozku bezpecnosti civilniho letectvi v $ir§im
mefitku, a to bezpecnost provozni. Bez jejiho zajisténi by leteckd doprava nemohla byt
daveéryhodnym dopravnim prosttedkem, nebot’ souvisi s kazdodennim provozem pozemni
infrastruktury a kazdého jednotlivého letu. I pifes technologicky pokrok jednou za ¢as dojde

k letecké katastrof€ a na Castejsi bazi se 1ze setkavat i s incidenty, které nemaji bezprostiedni dopad
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na zdravi a zivoty cestujicich, pfipadné¢ na majetek dotCenych osob a provozovatelli. Autor tedy
v této Casti prace zaméii svou pozornost na mezinarodnépravni a unijni regulaci provozni
bezpecnosti civilniho letectvi, kterd je dale provedena a doplnéna vnitrostatnimi ptedpisy. Zaméfi
se také na Sifeni unijni regulace za hranice EU, a to ve vSech oblastech civilniho letectvi. Pravni
ramec provozni bezpecnosti civilniho letectvi piedstavuje funkéni nastroj pro bezproblémovou,
efektivni a plynulou leteckou dopravu. I v této oblasti vSak autor bude zkoumat, zda si aktudlni
uprava vyzada legislativni zmény tak, aby odpovidala potfebam 21. stoleti. Vyzkumnym cilem
treti kapitoly tedy bude rovnéz identifikace mezer a navrzeni legislativnich ¢i nelegislativnich
zmeén v pravni aprave provozni bezpecnosti civilniho letectvi.

V ramci vsech tii kapitol budou provedena dil¢i shrnuti a zhodnoceni aktualniho stavu
regulace ochrany civilniho letectvi pfed protipravnimi Ciny a provozni bezpecnosti, které
dohromady ptedstavuji bezpecnost civilniho letectvi v §irSim méfitku. Posledni ¢ast prace pak
bude vénovana komplexnim zaveéram, ke kterym autor ve svém vyzkumu a studiu dosel. Jak je
uvedeno vyse, v pribbéhu svého zkoumani autor predpoklada, ze dojde ke zjisténim, kterd povedou
k doporucenim autora pro budouci vyvoj pravni Gpravy zajisténi bezpecnosti letecké dopravy.

V souvislosti s vySe uvedenymi cili disertacni prace autor vymezil tfi hlavni vyzkumné
otazky, na které se pokusi nalézt adekvatni odpovédi:

1. Jsou pojmy ,,security“ a ,,safety  mezindarodnépravnimi prameny dostatecné vymezeny?
2. Vyzaduje pravni ramec ochrany civilniho letectvi pied protipravnimi ¢iny zmeny?
3. Je vhodné revidovat pravni upravu bezpecnosti civilniho letectvi?

Hypotéza, z niZ bude autor pii nalézani odpovédi na vySe uvedené otazky vychdzet, tkvi
v negativnim predpokladu dostatecnosti soucasné pravni upravy. Piedpokladéa, Ze nejen vyse
uvedené pojmy, ale samotné prameny mezinarodniho a evropského prava z oblasti civilniho
letectvi nepfedstavuji dostateCny pravni ramec a o¢ekava se tak jeho revize, kterou se autor pokusi
v pritbéhu prace navrhnout.

V pribéhu zpracovani této prace bude autor uzivat metodu deskripce a komparace
historického a soucasného stavu pravni upravy. Klicovou metodou pak bude analyza existujicich
pramenll mezinarodniho, evropského a vnitrostatniho prava, v ndvaznosti na niz bude pouzita
syntéza za Gcelem nalezeni pozitivnich prvki, které pravni uprava jiz obsahuje a jsou dostate¢né,
a zaroven nedostatkt, které bude vhodné v budoucnu napravit. Vysledkem aplikace téchto metod
bude navrZeni vlastni pravni Gpravy v oblasti regulace bezpecnosti civilniho letectvi. Uzita bude
rovnéZ metoda dedukce pro urceni konkrétnich podoblasti regulace ochrany civilniho letectvi
a jeho provozni bezpecnosti, ktera si vyzada budouci zmény. Postupovat se tedy bude od obecnych

norem ke konkrétnim ustanovenim, tedy od obecného ramce ochrany a bezpecnosti civilniho
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letectvi ke specifickym nedostatkiim, které obsahuje. Jednotlivé prameny mezindrodniho,
evropského a vnitrostatniho prava budou také obsahové a funkéné srovnavany, aby doslo ke
zjisténi, v jakém stupni regulace bude nejvhodnéj$i navrhovat ptipadné zmény, tedy zda je
vhodnéjsi pravni Gpravu stanovit zménou soucasné platnych mezinarodnich smluv, norem prava
EU nebo Ceské vnitrostatni pravni Gpravy.

Pti zpracovani této prace bude autor Cerpat zejména z pramenti mezinarodniho, evropského
a ¢eského prava, konkrétné pak z mezindrodnich smluv, sekundarniho a terciarniho prava EU,
narodnich prévnich predpist, odborné literatury, nezavaznych metodickych dokumenta, standarda
a doporuceni a v neposledni fad¢ ze zdrojii dostupnych na webovych strankdch mezinarodnich

organizaci a portalech EU.



1. Pravni a institucionalni ramec mezinarodni letecké dopravy

1.1. Fenomén mezinarodni letecké dopravy

Mezinarodni letecka doprava se ve svém modernim rozsahu rozviji jiz vic nez 100 let,
pfi¢emz prvni formalné zalozenou narodni leteckou spole¢nosti se stala nizozemska KLM, > ktera
v roce 1920 piepravila na 440 pasazérii* a po necelych 100 letech své existence pak v roce 2019
piekro¢ila pocet 35,1 milioni piepravenych cestujicich.”> Obdobny nérist lze zejména za
poslednich 50 let, kdy se letecka doprava stala postupné rozsifenéjSim dopravnim prostredkem,
ktery se postupem casu stal ¢im dal tim dostupné;jsi, sledovat v celosvétovém meétitku. V roce 1970
bylo celosvétove prepraveno néco malo pod 310,5 mil. cestujicich, kdezto v roce 2019 statistiky
uvadeji 4,56 mld. cestujicich. Velkou rdnu do statistik zasadila celosvétova pandemie nemoci
COVID-19, ktera bez pochyb utlumila mezindrodni pfepravu ve vSech oblastech. Na letecké
dopravé se vSak podepsala poklesem v roce 2020 na 1,81 mld. cestujicich a dostala se tak zhruba
na roved z roku 2004.° Po tomto otiesu se viak da ogekavat, Ze se v nasledujicich letech situace
v mezinarodni letecké dopraveé postupné stabilizuje. Jen stézi 1ze vSak ptedpovidat, kdy se pocty
cestujicich vyrovnaji obdobi pfed pandemii, kdyZ svétova ekonomika dostala dalsi tvrdou ranu pti
ruské agresi na Ukrajinu. Ruské agrese vSak nebude mit srovnatelny dopad na pocty piepravenych
cestujicich, vzhledem k tomu, ze nejzasazenéjSimi zemémi jsou vedle Ruska a Ukrajiny také
Bélorusko a Moldavsko. Podil vSech mezinarodnich letti v rdmci Evropy sice tvofil pro tyto 4 staty
v roce 2021 9,7 % z celkového poctu cestujicich, v globalnim méfitku se vSak jednalo o pouhd
2,3%.

Z vyse uvedenych statistik a dopadu celosvétovych krizi na mezinarodni leteckou dopravu
lze odvodit zavér, ze jakékoli krize vétSiho rozsahu, at’ uz jde o krize zdravotni nebo krize
bezpecnostniho charakteru, maji negativni dopad na mezinarodni leteckou dopravu, z ¢ehoz je
nutné vychdzet pfi védomi nutnosti zajisténi vysoké urovné jeji bezpecnosti. I z tohoto diivodu
autor v souvislosti s tématem prace pojednava o letecké piepraveé cestujicich, nikoli nékladu

a zasilek, nebot’ pravé ohrozeni bezpecnosti civilnich letl ve smyslu pfepravy civilistt, nikoli ve

2BINA, L., SOUREK, D., ZIHLA, Z. Leteckd doprava II. Praha: Vysoka skola obchodni, 2007, s. 9.

3 History of KLM [online]. [cit. 2022-11-13]. Dostupné z: https://www.klm.nl/en/information/corporate/history

46 key moments in KLM history [online]. [cit. 2022-11-13]. Dostupné z: https://en.airlinestravel.ro/6-key-moments-
in-the-history-of-klm-photo-video.html

5 KLM reports record passenger numbers and decreasing cargo demand [online]. [cit. 2022-11-12]. Dostupné z:
https://www.aviationbusinessnews.com/cargo/record-number-of-passengers-klm/

6 Civil Aviation Statistics of the World and ICAO staff estimates [online]. [cit. 2022-11-13]. Dostupné z:
https://data.worldbank.org/indicator/IS.AIR.PSGR?end=2020&name_desc=false&start=1970&view=chart

7 IATA Factsheet - The impact of the war in Ukraine on the aviation industry [online]. [cit. 2022-11-13]. Dostupné
z: https://www.iata.org/en/iata-repository/publications/economic-reports/the-impact-of-the-conflict-between-russia-
and-ukraine-on-aviation/
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smyslu §irSim, tedy pfepravy cestujicich, ndkladu a zésilek, ma z pohledu autora nejnegativngjsi
dopady na celé¢ mezinarodni spolecenstvi a pro celou fadu aktérti se zejména v ideologickych
bojich stava ter€em protipravnich ¢int.

1.1.1. Vyznam mezinarodni letecké dopravy

V kontextu této disertacni prace je mezinarodni leteckd doprava pojimana jako doprava
civilni uréend zejména k piepravé cestujicich. Je vSak vhodné v tivodni kapitole neopomenout Sirsi
vyznam mezinarodni letecké dopravy, ktera nepiedstavuje a z hlediska mezinarodnich obchodnich
vztahl a mezinarodni bezpecnosti nemtiize byt chapana jen jako prostfedek umoznujici piepravu
osob.

Zakladni rozd€leni mezindrodni letecké dopravy lze odvodit jiz ze zakladnich parametri
zatazeni letadel z hlediska jejich rozdéleni dle ¢l. 3 Umluvy o mezinarodnim civilnim letectvi
(Chicagska umluva). Letadla jsou tak rozdé€lena na statni a civilni, pfi¢emz statnim letadlem
chdpeme takové letadlo, které je pouzivano vojenskymi, celnimi a policejnimi organy,® a naopak
civilni letadlo je takové letadlo, které neni statnim letadlem, tedy neni pouzivano pro vyse uvedené
statni tcely, a které tudiz slouzi komerénim aéelim.” '° Civilni letadla se dale déli na osobni letadla
priméarné urcena pro prepravu osob a jejich zavazadel a k tomuto Ucelu primarné ptizplisobena,
anakladni letadla, ktera jsou primarné piizpiisobena prepravé nikladu.'! Je vSak na misté
povazovat charakter celé fady civilnich letadel za smiSeny, kdy mohou pfepravovat jak cestujici,
tak zasilky, a stejn¢ tak napt. vétsi ndklad a mensi pocet cestujicich, ktefi se staraji o zabezpeceni
pfepravovaného zboZi.

Z vySe uvedeného rozdé€leni letadel na statni a civilni lze vyvodit, jak velky vyznam ma
mezinarodni leteckd doprava pro celou fadu oblasti, at’ uz jde o podporu a rozvoj cestovniho ruchu
a mezinarodniho obchodu, rychly zpisob komunikace ¢i distribuci humanitarni pomoci. Zna¢nou
ulohu hraje rovnéZ pii zajiSténi bezpecnosti, zejména pak v kontextu ochrany vzdus$ného

prostoru'? a tim i suverenity pred moZnymi narusiteli. Opomenout nelze vyznam letecké dopravy

8 C1. 3 pism. b) Chicagské umluvy.

9 Manual on the regulation of international air transport — Provisional version, s. 188. [online]. [cit. 2022-11-13].
Dostupné z: https://www.icao.int/Meetings/a39/Documents/Provisional Doc_9626.pdf

10'Vzhledem k tomu, Ze ¢l. 3 Chicagské imluvy miZe vyvolavat interpretaéni problémy, Ize statni a civilni letadla
rozdélit rovnéz na zéklade toho, kdo je vlastnikem letadla, nebot’ ve vSech demokraciich je pomérmné jasny piedél
mezi statnim a soukromym majetkem. Aplikovat lze rovnéz funkéni piistup, ktery stavi rozdéleni letadel na statni
a civilni na zaklade¢ jejich pouziti, tedy pro civilni nebo statni ucely. V takovém piipadé, jak autor uvadi dale, mohou
byt i statem vlastnéna letadla povazovana za civilni na zadklad¢ toho, pro jaky konkrétni ticel jsou béhem
konkrétniho letu uréena. Viz HORNIK, J. Article 3 of the Chicago Convention. 26 Annals of Air and Space Law
109, 2001, s. 120 a 121.

'1bid., s. 188 a 189.

12V rdmci izemni svrchovanosti se za soucast statu povazuje také vzdusny prostor nad jeho izemim. Viz
BROWNLIE, 1. Principy medzindrodného verejného prava. Bratislava: EUROKODEX, s. r. 0. a Paneurépska
vysoka Skola, 2013, s. 115.
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ve vzdalenych destinacich suZzovanych ozbrojenymi konflikty, ekologickymi havariemi ¢i
zivelnymi pohromami, kdy predstavuje prostiedek pomoci a podpory potiebnym. V této
souvislosti vnima autor upravu Chicagské timluvy jako nedostate¢nou pro 21. stoleti, nebot’ letadla
jiz nelze jednoduse z hlediska rozdé€leni na statni a civilni jednozna¢né oddélit. Nejvhodnéjsi
pristup, ktery by mél byt pro jejich kategorizaci zvolen, je funkéni metoda zalozena na tom, jakému
konkrétnimu ucelu je dany let, nikoli letadlo, urcen. Typickym ptikladem vhodnym k aplikaci
funkéni metody mohou byt repatriacni lety provadéné civilnimi letouny, které jsou bezesporu
samy o sobé civilnimi letadly.!® Piepravuji civilni obyvatelstvo z oblasti zasazenych negativnimi
udélostmi, avsak na zakladé objednavky &i ptikazu statnich slozek, zejména vojenskych. Rizeni
letového provozu z takovych oblasti rovnéz miize byt prevzato ze strany armady a odejmuto civilni
infrastruktufe. Sami piloti téchto letadel mohou byt nahrazeni piloty vojenskymi, pifipadné
provozovat letadlo na zakladé pokyntli vojenskych slozek. Otazkou tedy je, jaké ma takové letadlo
charakter. Odpovédi nemusi byt nutné jasné urceni v souladu s Chicagskou tmluvou. Takové lety
maji zajisté smiseny charakter a letadlo, které je provozuje, tim padem také. S ohledem na stale
vice se propojujici svét je na misté vnimat charakter letadel z hlediska funk¢niho také jako
smiSeny. Jednd se v takovém piipad€ o civilni letadla uzivand ke stdtnim Gcelim provozovana

soukromopravnimi entitami na zédklad€ objednavky nebo ptikazu statnich slozek.

1.1.2. Definice vybranych pojmi
Autor se rozhodl vénovat kratkou ¢ast prace vysvétleni zakladnich pojm, které budou

pouzity v pribchu celé prace za ucelem zajiSténi jeji ucelenosti v kontextu zdkladniho tématu

vvvvv
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vysvétleni pojmu bezpecnosti civilniho letectvi v SirSim méftitku, nebot’ Cestina na rozdil od jinych
jazykli neumoziiuje jednoduseji oznacit bezpecnost provozni a bezpecnost ve smyslu ochrany pied
protipravnimi ¢iny.
Civilni letectvi

V kontextu ceské pravni upravy se ,,[c/ivilnim letectvim [...] rozumi letecké cinnosti
provozované v Ceské republice civilnimi letadly jakékoliv statni piislusnosti pro civilni ucely,
Jjakoz i letecké cinnosti provozované letadly statni prislusnosti Ceské republiky v ciziné pro civilni

ucely a provozovani civilnich letist a poskytovani leteckych sluzeb na vizemi Ceské republiky. “'*

13 K této situaci napfiklad doslo b&hem bleskové masové repatriace statnich pfislusnikit USA a jejich afghanskych
spolupracovnikd z Afghanistanu v srpnu 2021. Viz Pentagon orders 18 commercial planes to transport Afghanistan
evacuees. [cit. 2023-10-14]. Dostupné z: https://www.businessinsider.com/pentagon-orders-18-commercial-planes-
to-transport-afghanistan-evacuees-2021-8

14§ 2 odst. 1 zdkona €. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi a 0 zméné a doplnéni zdkona ¢&. 455/1991 Sb., o
zivnostenském podnikani (zivnostensky zakon), ve znéni pozdé&jSich predpist, ve znéni pozdéjsich predpist (zakon
o civilnim letectvi).
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Odhlédneme-li od provozovani civilnich letist' a poskytovani leteckych sluzeb v ramci uzemi
Ceské republiky, pak v souvislosti s mezinarodni civilni leteckou dopravou a v kontextu ¢1. 3 pism.
b) Chicagské imluvy lze dovodit, Ze civilnim letectvim se rozumi provoz nestatnich letadel'”
jakékoli statni ptislusnosti a rovnéz statnich letadel, ktera neslouzi vojenskym, celnim a policejnim
uceltim, na izemi nebo pres izemi vic nez jednoho statu. V souvislosti s ivahou v piedchozi
podkapitole a s ohledem na moznost smiSeného charakteru letadel nelze za Cisté civilni letectvi
povazovat také pripady, kdy jsou letadla uzivand ke stditnim ucelim provozovana

soukromopravnimi entitami na zaklad¢ objednavky nebo piikazu statnich slozek napiiklad pro

ucely repatriaCnich nebo humanitarnich lett.

Mezinarodni bezpe¢nost

,,Mezinarodni bezpecnosti se rozumi stav mezinarodnich vztahii, kdy nejsou ohrozeny
zajmy bezpecnosti jednotlivych statii, a neni ohroZovin mezindrodni mir.'® Bezpeénost lze
vnimat jako stav neptitomnosti hrozeb pro staty, skupiny obyvatel i jednotlivce. Zahrnuje ptistupy,
jak dosahnout stavu bezpec¢nosti diky opatfenim pftijatych tak, aby se zabranilo naplnéni hrozeb
bezpecnost ohrozujicich. Na mezinarodni Grovni tato opatieni zahrnuji mirové feseni sport, které
by mohly vést k ohroZeni miru, a donucovaci opatieni, kterd predstavuji nenésilné sankce nebo
pouziti vojenskych prostiedk(l pii boji s hrozbami naruSujici mir.!” Za podminky, kdy jsou
ohrozeny bezpec¢nostni zajmy jednotlivych statd a dochazi k naruseni mezinarodniho miru,
nastava stav, kdy je mezindrodni bezpecnost ohroZena a podle typu ohrozeni pak muze dojit
k naruSeni cilti predpokladanych Chartou OSN, podle které je jednim ze zékladnich cild OSN
mezinarodni mir a bezpe¢nost udrzovat.'® Kapitola VII Charty OSN viak pog&ita s postupy, které
jsou zvoleny v ptipadg, Ze dojde k ohroZeni miru, poruseni miru a ¢inech utoénych. '

Mezinarodni bezpecnost neni statickym jevem. Naopak se v prib¢hu ¢asu, s ohledem na
vnéjsi jevy, vyviji. Tradiéni koncept zahrnuje hned nékolik oblasti, které jsou jeji soucasti, jako je

spolecenské povinnost zachovavajici kulturu, socidlni potadek a identitu. Z politického hlediska

15 Tedy civilnich osobnich a nakladnich letadel.

16 ONDREI, J. Vybrané otdzky prdava mezindrodni bezpecnosti a odzbrojeni. Praha: Wolters Kluwer, 2021, s. 5.

7 WHITE, N., D., DAVIES-BRIGHT, A. The Concept of Security in International Law. In: GEIB, R., Melzer, N.,
eds. The Oxford Handbook of the International Law of Global Security. United Kingdom: Oxford University Press,
2021, s. 20.

'8 C1. 1 odst. 1 Charty OSN.

19 Na rozdil od Paktu Spole¢nosti niroddi, jehoz procedurdlni ramec pro pouziti donucovacich prostfedkii selhal,
mechanismus kapitoly VII Charty OSN vzbudil po 2. svétové valce u ¢lenskych stath OSN nadéji ve vytvoreni
funkéniho donucovaciho ramce pro vymahani mezinarodniho prava. Tato nadé&je byla zmatena jiz béhem Studené
valky a ani dnes nelze s jistotou oznacit kapitolu VII Charty OSN za funkéni prostiedek ochrany mezinarodni
bezpecnosti a miru. Viz D’ASPREMONT, J. The Collective Security System and the Enforcement of International
Law. In: WELLER, M., eds. The Oxford Handbook of the Use of Force in International Law. United Kingdom: Oxford
University Press, 2015, s. 130.



jde také o ochranu ideologie a vladnich organizaci. Z hlediska obrany pak o fyzickou ochranu
obyvatelstva, vlady a zdroji. Ekonomickym pohledem lze bezpecnost vnimat jako ochranu
stability blahobytu a pfistupu k trhiim, kapitalu a financim. Environmentalni hledisko bezpecnosti
tkvi v ochran¢ ptirodnich zdroju a ekosystému. Bezpecnost obyvatelstva tedy zahrnuje mimo jiné
ochranu jednotlivce pied nasilim nebo jmou, piistup k zakladnim zivotnim potiebam, ochranu
pred trestnymi Ciny a terorismem, ochranu zdravi, lidskych prav, svobody, kultury apod.,
zachovani piirodnich zdroji a zajisténi udrZitelnost Zivotniho prostiedi.’’ Bezpeénost miize byt
naruSena ve vSech vySe uvedenych oblastech prostfednictvim vojenskych, politickych,
ekonomickych a ekologickych hrozeb, které maji dopady na jeji jednotlivé slozky.?! Ve smyslu
této disertacni prace pak je pak bezpecnost pojata jako ,,safety “ 1 ,,security“. V souvislosti s vySe
uvedenym pak je ,,safety“ vnimana jako pocit bezpeci civilnich osob a ,,security “ jako ochrana
téchto osob, budov, organizaci a statu pted zloCinem a vné&jSim ohrozenim ze strany jinych stati
nebo entit.??

Ve spojitosti s pfedmétem prace pak ma jakékoli ohrozeni mezinarodni bezpec¢nosti
jakéhokoli rozsahu negativni dopad na bezpecnosti civilniho letectvi v oblastech, kde dojde
k naruseni mezinarodni bezpe¢nosti a neni zde mozné zarucit bezpecny provoz letecké dopravy,
¢imz dochdzi k vylouceni dané oblasti z letovych tras a zaroven oblast izoluje od leteckého

zptisobu provadéni mezinarodniho obchodu.

wSecurity“ vs. ,,Safety

Jak autor uvedl v tvodu této préce, jejim cilem je vénovat se obéma aspektliim bezpecnosti
civilniho letectvi, pfiCemz v anglitiné uzivané pojmy ,,security a ,,safety budou Ctenare
provazet v priabéhu celé prace velmi ¢asto pod ¢eskym pojmem ,, bezpecnost“. Pro vhodnéjsi
uchopeni této problematiky se v souvislosti s vyrazem ,,security“ mysli bezpecnost ve smyslu
zajiSténi ochrany pred protipravnimi Ciny a s vyrazem ,,safety “ pak provozni bezpecnost.

Ptiloha 17 Chicagské umluvy definuje v souvislosti s civilnim letectvim pojem ,, security
jako ochranu civilniho letectvi pted protipravnimi €iny zajiSténou prostfednictvim kombinace
piijatych opatieni v podobé lidskych a materidlnich zdroji.?* Jde-li o pojem ,, safety , pak tento je

ICAO definovan jako stav, v némz jsou na piijatelnou tGroveil sniZzena a kontrolovéana rizika

20 MACLEAN, G., A. Human Security and the Globalization of International Security. The Whitehead Journal of
Diplomacy and International Relations, Vol. 7, No. 1, Winter/Spring 2006, s. 89 — 90.

21 BUZAN, B. People, States and Fear: An Agenda for International Security Studies in the Post-Cold War Era.
Second Edition. London: Wheatsheaf Books, 1983, s. 75.

2 MESKO, G., SOTLAR, A. Safety and Security Studies. In: HARKNESS, A., PETERSON, J., R., BOWDEN, M.,
PEDERSEN, C., DONNERMEYER, J., eds. The Encyclopedia of Rural Crime. Bristol University Press, 2022,
s. 50 - 52.

23 Annex 17 to the Convention on International Civil Aviation, kap. 1. [online]. [cit. 2022-11-14]. Dostupné z:
https://skylibrarys.files.wordpress.com/2016/07/annex-17-security.pdf
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spojena s leteckymi ¢innostmi souvisejici s provozem nebo pfimou podporou provozu letadla.?*

Z hlediska regulace vytvaii pravni nejistotu ve vztahu k uvedenym pojmtim fakt, Ze nejsou
definovany ptimo Chicagskou umluvou, ale pouze jeji ptilohou, resp. nezavaznym manualem.
Jako vhodnéjsi se jevi uprava, ktera by byla integralni soucésti této mezinarodni smlouvy a vzala
v potaz oba tyto pojmy v samostatné casti vénované bezpecnosti v SirSim rozsahu. Pojem
., security“ by tak mohl byt naptiklad definovéan jako stav, v rdmci kterého je smluvnimi staty
veskerymi moznymi prostiedky zajisténa ochrana civilniho letectvi pfed imyslnymi protipravnimi
¢iny, k nimz dochdzi v rozporu s pravidly mezindrodniho prava. Pojem ,, safety “ by dale mohl byt
definovan jako stav, v ramci které¢ho je smluvnimi staty zajiSténa provozni bezpecnost civilniho
letectvi tak, ze dochazi k eliminaci rizik majicich za nasledek naruSeni provozu civilniho letectvi
udélostmi, k nimz nedochazi v diisledku umyslnych protipravnich ¢int. V ptipad¢ takto zvoleného
vymezeni obou pojml nevznikd zddny prostor v oblasti bezpecnosti civilniho letectvi, ktery by
nebyl préavni regulaci upraven. Déle by se aplikovaly postupy, o nichZ autor pojednava v dalSich
kapitoléach, jejichz cilem je zajistit vS§eobecnou bezpecnost civilniho letectvi.
Mezinarodni terorismus

Mezinarodni terorismus je pojmem, ktery neni mozné jednozna¢né definovat, pricemz
odpirci nalezeni definice terorismu stavi na argumentech, ze to neni vhodné, pottebné ¢i dokonce
mozné. Naopak zastanci definovani tohoto pojmu poukazuji na potfeby souvisejici s presnym
vymezenim trestného ¢inu, ktery je dale ze strany statni moci postiZitelny, zajiSténim U¢inné
mezinarodni spoluprace v boji proti terorismu a zaroven vyvarovani se zneuzZivani tohoto pojmu
v politickém boji. Dosud diskutované ¢i prijaté definice teroristického Cinu obsahuji tfi zakladni
prvky, kterymi jsou objektivni a subjektivni stranka teroristického ¢inu a okruh pachateld, kteti jej
pachaji. Spojenim téchto tfi prvki lze uvést, Ze v ptipad¢ teroristického ¢inu se jedna o imysIné
nasilné jednani pachatele teroristického ¢inu, ktery je pfislusnikem hnuti za narodni osvobozeni
nebo osobou jednajici jménem statu, se specifickym zdmérem a motivaci, které smétuje proti
terorismu je pak jeho subjekt, kdy mezi staty panuji rozdilné kvalifikace jak pfislusnikii hnuti za
narodni osvobozeni, tak osob jednajicich jménem statu. U prvni kategorie jedna ¢ast (jiznich) stati
ospravedlnuje jednédni ptislusniki hnuti za narodni osvobozeni potiebou boje utlacovaného proti

P4

okupujici mocnosti, s ¢imz druhd Cast (severnich) stati nemtize souhlasit. Obdobné¢ tomu tak je

24

24 Doc 9859 - Safety Management Manual, s. 9 [online]. [cit. 2022-11-14]. Dostupné z:
https://www.skybrary.aero/sites/default/files/bookshelf/5863.pdf
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kategorii terorismu v obecné roving, pri¢emz staty severu s timto vnimanim nesouhlasi, nebot’ maji
za to, ze normy mezinarodniho prava dostatecné reguluji pouziti sily ze strany stati a jejich jednani
tedy nelze oznacovat za terorismus.?

Ackoli je definovani terorismu spornou disciplinou, blizko konsenzu maji tfi podminky pro
oznaceni Cinu za teroristicky — politické nasili, komunikativni nésili a asymetrie moci. Za prvé jde
o takovy ¢in, ktery je veden za i¢elem dosazeni politického cile, ¢imz je odlisen od nékterych
jinych forem nasili. Za druhé se vyznacuje touhou pachatelti sdélit zastrasujici zpravu piesahujici
bezprostfedni obéti. Za tfeti ma tendenci vyvstavat ze strany relativné bezmocné skupiny
identifikujici potfebu mobilizovat reakci vii¢i siln&j$imu protivnikovi.?

Pokus o definovani terorismu lze nalézt v navrhu komplexni umluvy o mezinarodnim
terorismu, ktery stanovi, Ze se jednd o protipravni a imyslné jednani provadéné jakymikoli
prostfedky vedouci k (i) zptisobeni smrti nebo vaznému ublizeni na zdravi jakékoli osob€ nebo (ii)
vazné Skod¢ statu nebo vladnimu zatfizeni, systému vetejné¢ dopravy, komunikacnimu systému
nebo infrastrukturnimu zatizeni se zdmérem zpusobit rozsahlé zni¢eni takového mista, zafizeni
nebo systému, nebo kde takové zni¢eni vede nebo pravdépodobné povede ke znaéné hospodarské
ztrate; kdy tc¢elem takového jednéni svou povahou nebo kontextem je zastrasit obyvatelstvo nebo
donutit vladu ¢i mezinarodni organizaci néco udélat nebo se zdrzet n&jakého jednani.?’” Rezoluce
Rady bezpecnosti OSN ¢. 1373 z 28. zafi 2001 pak akty mezinarodniho terorismu povazuje za
ohroZeni mezinarodniho miru a bezpecnosti a vyzyva staty k posileni mezinarodni spoluprace,
vzajemné vymeéné informaci, prevenci a potlacovani teroristickych ¢inti. Pokud jsou takové €iny
podporovany staty, dochazi k potencidlnimu ohroZeni mezinarodniho miru, ¢imz se v souladu s ¢l.
39 Charty OSN zabyva Rada bezpeénosti OSN.2® V souvislosti s teroristickymi Gtoky z roku 2005
v Libanonu pak odvolaci komora Zvlastniho tribunél pro Libanon ve svém pfedbézném rozhodnuti
v souvislosti s existujicim obyc¢ejovym mezindrodnim zlo¢inem terorismu v dobé miru a jeho
aplikaci pfi interpretaci domaciho terorismu podle libanonského prava stanovil, Ze tento zloCin se
sklada ze tii prvki:

e spachani trestného ¢inu nebo vyhroZovani takovym ¢inem (napf. jde o vrazdu, Ginos, brani

rukojmich, zhafstvi apod.),

25 BILKOVA, V. Mezindrodni pravo a terorismus. Definovat nedefinovatelné? Trestnpravni revue, 1/2010, s. 11 —
17.

26 INNES, M., LEVI, M. Making and Managing Terrorism and Counter-terrovism: The View from Criminology. The
Oxford Handbook of Criminology. 5th edition. Oxford: Oxford University Press, 2012, s. 661.

27 C1. 2 odst. 1 navrhu komplexni imluvy o mezinarodnim terorismu.

28 ONDREJ, I. Odzbrojeni: prostiedek k zajisténi mezindrodni bezpecnosti. 2., r0z3. vyd. Plzeii: Vydavatelstvi

a nakladatelstvi Ale§ Cengk, 2008, s. 17 — 18.
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e zam¢ér Sifit strach mezi obyvatelstvem nebo piimo ¢i nepfimo donutit narodni nebo
mezinarodni organy k urcitému jednani nebo zdrzet se od takového jednani a
e zahrnuti nadndrodniho prvku v ramci tohoto jednani.?’

Bohuzel k univerzalné akceptované definici terorismu dosud nebylo mezindrodnim
spoleCenstvim dosazeno takové shody, aby byla na tomto poli pfijata univerzalni mezindrodni
smlouva, kterd by zastieSila vSechny jeho formy. Pfijaty byly naopak smlouvy upravujici
terorismus s mezinarodnim prvkem, mezi néz se fadi také smlouvy v oblasti bezpecnosti civilniho
letectvi, respektive jeho ochrany pied teroristickymi ¢iny.’® Nedefinovani mezinarodniho
terorismu mezinarodni smlouvou vSak nutné nevede k bezmoci mezinarodniho spolecenstvi
k efektivnimu boji se vS§emi jeho ptivodci. Pokud by vSak k tomuto posunu v budoucnu doslo, da
se ocekavat daleko jednodussi postup pii vyjedndvani dil¢ich mezindrodnich smluv zamétenych
na specifické kategorie ¢i cile, vii¢i nimZ teroristé bojuji.

Podstatny pro boj s terorismem byl také postoj mezinarodniho spolecenstvi, ktery se
zasadné zmeénil po utocich z 11. zafi 2001, kdy doslo mj. ke kvalitativnim zméndm v pfijimani
rezoluci ze strany Rady bezpe¢nosti OSN. Pied ttoky pouze 15 % rezoluci bylo zamétfeno na
obecny boj s terorismem jako takovym, kdeZto po ttocich to bylo vic nez 50 %. Pted utoky byla
vétSina rezoluci zaméfena na reakce vuci konkrétnim zemim spojenych s konkrétnimi
teroristickymi €iny a zahrnovala sankce vici témto zemim. MenSina rezoluci byla zamétena také
na vedlej$i otazky spojené s terorismem. Obé¢ tyto kategorie byly po 11. zati 2001 zcela upozadény.
Dal§im vyznamnym posunem bylo schvalovani rezoluci pfed a po utocich na pidé Rady
bezpecnosti OSN. Pied nimi bylo jednomyslné¢ schvileno 62 % rezoluci souvisejicich

IV souvislosti

s teroristickymi ¢iny. Po nich bylo jednomyslng schvaleno 95 % rezoluci.?
s mezinarodnim vyvojem z poslednich let vSak je otazkou, zda bude takto vyznamna shoda
panovat 1 v budoucnu. Autor se obava, Ze nikoliv, nebot’ postupné se tvofici ptikopy mezi stalymi
¢leny Rady bezpecnosti OSN po ruské invazi na Ukrajinu stavi do poptedi ideologii, nikoli zajem
mezindrodniho spolecenstvi na efektivnim boji s terorismem.

Terorismus se stal vyznamnym tématem také v rdmci debat evropskych stath jiz od 70. let

20. stoleti po sérii ttokl riznych teroristickych skupin v Némecku, Francii, Italii, Velké Britanii,

2 Piedb&zné rozhodnuti odvolaci komory Zvlastniho tribunal pro Libanon ve véci STL-11-01/1 ze dne 16. inora
2011 o platném pravu: terorismus, spiknuti, vrazda, spachani trestné¢ho ¢inu, spole¢né fizeni [online]. [cit. 2023-12-
03]. Dostupné z: https://www.stl-
tsl.org/crs/assets/Uploads/20130530_F0936_PUBLIC PRES Interlocutory Decision_Corrected WEB EN.pdf

30 PIKNA, B. Mezindrodni terorismus a bezpecnost Evropské unie: (pravni ndhled). Praha: Linde, 2006, s. 52.
3'KRAMER, H., H., YETIV, S., A. The UN Security Council's Response to Terrorism: Before and After September
11, 2001. Political Science Quarterly, Vol. 122, Issue 3, Fall 2007, s. 417 — 420.
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Irsku, Recku a Spanélsku. Vedle piijeti Evropské umluvy o potladovani terorismu v roce 1975,
kterd se stala prvnim krokem k harmonizaci vybranych aspektii trestniho prava ve vztahu
k terorismu v ramci ¢lenskych statd Rady Evropy,’? bylo v tomtéz roce na pidé Evropského
spolecenstvi dosazeno shody nad vytvofenim pracovni skupiny TREVI,?? jejiz ¢innost dnes spada
pod oblast svobody, bezpec¢nosti a spravedlnosti EU. Pracovni skupina TREVI I pak jednomysIn¢
ptijala definici terorismu jako ,, pouziti nasili nebo pokus o pouziti nasili organizovanou skupinou
k dosazeni politickych cilu”. Smlouvou o EU podepsanou v Maastrichtu byla prace TREVI
zahrnuta do 3. pilife tykajiciho se spravedlnosti a vnitinich véci, konkrétné¢ pak hlavy VI
k zalezitostem spole¢ného z4jmu, které zahrnovaly policejni spolupraci. Nasledné byla TREVI
v roce 1991 povétena piipravou vzniku EUROPOLu. Amsterodamskou smlouvou podepsanou
v fijnu 1997 byla do ¢l. 29 Smlouvy o EU vnesena protiteroristickd opatfeni jako soucast boje
s organizovanym zlo¢inem a do ¢l. 31 Smlouvy o EU soudni spoluprace v trestnich vécech.
Smlouvou z Nice z tinora 2001 se stal €. 31 Smlouvy o EU zékladem pro vznik EUROJUSTu.**

Vyznamné prace v unijnim boji s terorismem nastaly po utocich z 11. zafi 2001, kdy by
pfijat spole¢ny postoj Rady ze dne 27. prosince 2001 o uplatnéni zvlastnich opatteni k boji proti
terorismu,* ktery definuje teroristicky ¢in jako imysIné jedndni, ,, které miize vzhledem ke své
povaze nebo souvislostem zavazné poskodit zemi nebo mezindrodni organizaci, definované jako
trestny cin podle vnitrostatnich pravnich predpisu, bylo-li spachano s cilem:
i) zavaznym zpiisobem zastrasit obyvatelstvo, nebo
ii) protipravné prinutit vladu nebo mezindarodni organizaci, aby jednala urcitym zpusobem nebo
aby se jednani zdrzela, nebo
iii) zavaznym zpusobem destabilizovat ¢i znicit zdkladni politické, ustavni, hospodarské nebo
socidlni struktury zemé nebo mezindrodni organizace [ ...]. “3°

Protipravni ¢iny, kterymi mohou byt naplnény vysSe uvedené cile, pak konkretizuji, které
vSechny typy téchto ¢inl napliuji skutkovou podstatu teroristického €inu, pfi¢emz v souvislosti
s civilnim letectvim se jedna napf. o Zivot a té€lesnou integritu ohroZujici Gtoky, unosy a brani

rukojmi, poSkozeni dopravni infrastruktury a vefejnych budov, zmocnéni se letadla nebo vyhruzky

32 MURRAY, J. Terrorism and Its Effect on the Evolution of European Union Criminal Law. Hibernian Law Journal,
Vol. 5, 2004 - 2005, s. 252.

33 Zkratka pro Terrorisme, Radicalisme, Extremisme, Violence Internationale.

34 JASINSKI, F. The European Union and Terrorism. Polish Quarterly of International Affairs, Vol. 11, No. 2, 2002,
s.35-37.

35 Obdobné téz v ramcovém rozhodnuti Rady ze dne 13. &ervna 2002 o boji proti terorismu, které bylo zruseno
smérnici Evropského parlamentu a Rady (EU) 2017/541.

36 CI. 1 odst. 3 body 1) az iii) spole¢ného postoje Rady ze dne 27. prosince 2001 o uplatnéni zvlastnich opatieni

k boji proti terorismu.
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uvedenych jednani.>” V roce 2017 byla pfijata smérmice EP a Rady (EU) 2017/541 ze dne 15.
bfezna 2017 o boji proti terorismu, kterou se nahrazuje ramcové rozhodnuti Rady 2002/475/SVV
a méni rozhodnuti Rady 2005/671/SVV, ktera dale s jedinou vyjimkou®® navazuje na vydet
protipravnich ¢int s totoznymi cili uvedenymi vyse.

Cilem mezinarodniho spolecenstvi je tak v souvislosti se zajiSténim mezindrodni
bezpecnosti terorismus potirat.’* Nutno mit viak v prostiedi ¢lenskych stati Rady Evropy na
védomi, ze veskerd piijatd opatieni podléhaji prislusnému dohledu, respektuji lidska prava
a zasady pravniho statu a vylucuji jakoukoli formu svévole a diskriminacniho nebo rasistického

zachéazeni.*

1.1.3. Prameny leteckého prava

Letecké pravo je v oblasti ochrany civilniho letectvi pted protipravnimi ¢iny a provozni
bezpecnosti civilniho letectvi predstavovano souborem mezinarodnich, unijnich a vnitrostatnich
norem, které se vzajemné provadéji a dopliuji. Z hlediska mezinarodniho prava jde zejména
o mezinarodni smlouvy, z hlediska prava unijniho pak akty sekundarniho a terciarniho prava. Lze
skoro jednoznaéné poznamenat, Ze z hlediska vnitrostatnich pravnich fada c¢lenskych stath je
zejména podstatné provedeni norem mezinarodniho prava do pravné zavaznych aktl prava EU.
Diky tomu jsou pravidla civilniho letectvi napti¢ EU harmonizovana a v ptipad¢ jejich neplnéni
také vymahatelnd ze strany Evropské komise.

Jde-li v obecné rovin€é o prameny leteckého prava, pak Statut Mezindrodniho soudniho
dvora ve svém ¢l. 38 odst. 1 pism. a) az c¢) dava vycet pramend, na jejichz zakladé maji byt
rozhodovany spory v mezindrodnim pravu. Jednid se zejména o mezinarodni smlouvy,?*!

mezinarodni obyceje a obecné zasady pravni uznavané civilizovanymi narody. Soudni rozhodnuti

37Cl. 1 odst. 3 body i) az iii) pism. a) aZ e) a i) spole¢ného postoje Rady ze dne 27. prosince 2001 o uplatnéni
zvlastnich opatfeni k boji proti terorismu.

38 C1. 3 odst. 1 pism. i) smémice EP a Rady (EU) 2017/541, ktery nové vklada teroristicky trestny &in ,,neopravnéné
zasahovani do informacnich systéma* dle podminek tam stanovenych.

3 Coz se v oblasti civilniho letectvi d&je zejména prostiednictvim tmluv, o kterych autor pojednava v kapitole druhé.
Mimo tuto oblast je pak potfeba zminit napt. Mezindrodni umluvu o potlatovani teroristickych bombovych utoku ¢i
Mezinarodni umluvu o potlacovani financovani terorismu, kterd piedstavovala milnik v rozvoji mezinarodnépravni
upravy boje s terorismem tim, Ze odliSila terorismus od jinych trestnych ¢inti a zdtiraznila jej jako vyznamnou hrozbu
pro mir a bezpecnost. Viz O'DONNELL, D. International treaties against terrorism and the use of terrorism during
armed conflict and by armed forces. International Review of the Red Cross, Vol. 88, No. 864, December 2006, s. 862.
40 C1. 2 Pokynti Vyboru ministrii Rady Evropy o lidskych pravech a boji proti terorismu z 804. zasedani ze dne 11.
Cervence 2002 [online]. [cit. 2023-12-03]. Dostupné z:
https://www.coe.int/t/dlapil/cahdi/Source/Docs2002/H 2002 4E.pdf

4 Mezinarodni smlouvy mohou byt oznadovany rozliéng, autor v ramci této prace uziva zejm. pojem ,, imluva “,
nebot’ vétSina mezinarodnich smluv, o kterych bude pojednano, je takto oznaCovano. Dale bude autor uzivat
vyznamove srovnatelného pojmu ,, protokol “, nebot’ zmény ¢i dodatky k jednotlivym imluvam piedstavovaly
mezinarodni smlouvy oznacené za protokoly. Nehled¢ na oznaceni pak mezinarodni smlouva mtze bez vlivu na
svou zavaznost mimo vyse uvedend oznaceni také nést oznaceni ,, dohoda “, ,,pakt”, ,,charta“, ,, statut“ apod. Viz
SHAW, N., M. International Law 8th Edition. Cambridge University Press, 2017, s. 69.
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a uceni nejkvalifikovanéjsich znalcti vetejného prava riznych narodi jsou ¢l. 38 odst. 1 pism. d)
Statutu Mezinarodniho soudniho dvora oznaceny vyslovné za podpirné prameny mezinarodniho
prava. Mezinarodni soudni dviir také miize rozhodovat ex aequo et bono, ** jestlize s tim strany
daného sporu souhlasi.®?

Vedle prament, které vyslovné uvadi Statut Mezinarodniho soudniho dvora, je vhodné
uvést také jednostranné mezinarodnépravni akty statl a mezinarodnich organizaci. Jde-li
o jednostranné mezinarodnépravni akty statd, pak ty jsou pokladany za pramen mezinarodniho
prava pouze v piipad¢, Ze pusobi autonomné a nejsou jen soucasti smluvnich procedur. Jedna se
pii splnéni nékterych dalSich ptedpokladl napiiklad o jednostranna tfedni sd€leni (notifikace),
ufedn¢ dany piislib (promise), protest, zteknuti se prava ¢i uznani. Ne vSechny jednostranné pravni
akty statli vsak lze povazovat za prameny mezinarodniho prava, avsak jako takové mohou mit
pravni G¢inky, tedy jejich piijetim dochézi k zalozeni prav nebo povinnosti. Druhou formou
jednostranného aktu jsou jednostranné akty mezinarodnich organizaci, at’ uz jakkoli oznacenych,
které se rozliSuji podle své (ne)zadvaznosti na zavazna rozhodnuti pfijata na zaklad¢é smlouvy, akty
ovliviiyjici smluvni nebo obyc¢ejovou normotvorbu a nezavazné programové ¢i doporucujici
akty.** Typickym pravné zdvaznym rozhodnutim pak jsou rezoluce Rady bezpecnosti OSN
a pravné nezavaznymi doporucenimi rezoluce Valného shromazdéni OSN, které jsou predkladany
z rliznych oblasti a disponuji riiznou mirou vétsinové podpory &lenti OSN.#

Z hlediska leteckého prava lze pocitat s dvéma zakladnimi prameny — mezinarodnimi
umluvami a mezinarodnimi obyc¢eji. Primarné vSak jde o mezinarodni smlouvy, na zaklad¢ kterych
od piijeti Umluvy o upravé letectvi (Paiizska imluva) a nasledn& Chicagské imluvy doslo do
dnesnich dni k pfijeti univerzalnich mezindrodnich smluv, resp. takovych smluv, které se poctem
signataiskych statd t¢si vysoké mife univerzality, které letecké pravo a zejména pak bezpecnost
civilniho letectvi pomérné podrobné upravily. Jde-1i o pomér mezinarodnich smluv a obyc¢ej, pak
v leteckém pravu tyto prameny mohou koexistovat také vedle sebe. Piikladem je ¢l. 1 Pafizské
a nasledné Chicagské umluvy, ktery smluvné ukotvil zdsadu uplné a vyluéné svrchovanost stata
nad svym vzdu$nym prostorem. Tento princip je vSak uznavan jak mezi smluvnimi staty, tak mezi

staity nesmluvnimi, tedy ptivodné¢ smluvni ustanoveni bylo pfejato jako mezinarodni obyce;.

42 Rozhodovani na zakladé spravedInosti je vnimano jako soubor princip hodnotové tvoticich systém
mezinarodniho prava. Vedle obecného ustanoveni ¢l. 38 odst. 2 Statutu Mezindrodniho soudniho dvora byly
principy rozhodovani na zékladé spravedlnosti piijaty napt. i v Umluvé o moiském pravu. Viz SHAW, N., M.
International Law 8th Edition. Cambridge University Press, 2017, s. 78 a 80. V oblasti civilniho letectvi tento
zpusob upravy zvolen nebyl a nejevi se jako vhodné, aby doslo k ipravam v tomto smeru.

4 (l. 38 odst. 2 Statutu Mezinarodniho soudniho dvora.

4 CEPELKA, C., STURMA, P. Mezindrodni pravo veiejné. 2. vydani. V Praze: C. H. Beck, 2018, s. 114 — 119.
4 SHAW, N., M. International Law 8th Edition. Cambridge University Press, 2017, s. 85.
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Zavazky ztéchto smluv jsou tak 1 pro staty, které smlouvu neratifikovaly, platné ve formé
mezinarodniho obyd&eje a stavaji se tak zavazky piisobicimi erga omnes.*® Mezi charakteristické
mezinarodni obyceje v leteckém pravu pak patii naptiklad povinnost stati pomoci letadltim, ktera
se ocitla vnouzi vfetné umoznéni vletu do vzdusného prostoru ciziho statu nebo zachovani
pravomoci statu nad letadly zapsanymi v jeho leteckém rejstiiku, a to 1 na uzemi za jeho
hranicemi.*’

V oblasti leteckého prava jsou nejvyznamnéj$im pramenem mezinarodni smlouvy, kterym
se bude autor vénovat v dalSich kapitolach, avSak stranou nemohou zlstat i nezavazné, avSak pro
praxi podstatné, standardy a doporuceni ICAO vyuzivané aktéry plisobicimi v civilnim letectvi,
které se fadi mezi jednostranné akty mezinarodnich organizaci pattici do kategorie soft law.

Jelikoz je bezpecnost civilniho letectvi ze strany autora pojata nejen z hlediska prava
mezindrodniho, ale rovnéZz evropského, je potfeba zminit pravé na tomto misté pravni zéklad
primarniho prava EU, z né¢hoz vychdzi ptedpisy sekundarniho prava, které oblast ochrany civilniho
letectvi a jeho provozni bezpecnosti v ramci EU reguluji. Letecka doprava, stejné jako vSechny

ﬁ48

ostatni druhy dopravy, je soucasti sdilené pravomoci Unie a jejich Clenskych statd,™ pricemz

49 ge ¥idi hlavou

spolec¢na dopravni politika pro Zelezni¢ni, silni¢ni a vnitrozemskou vodni dopravu
VI Smlouvy o fungovani EU (SFEU). Jde-li o leteckou a ndmoini dopravu, pak dle ¢l. 100 odst. 1
SFEU se hlava VI SFEU na tyto druhy dopravy neaplikuje, avSak v souladu s odst. 2 dané¢ho
ustanoveni mohou Evropsky parlament (EP) a Rada po konzultaci s Hospodaiskym a socialnim
vyborem a Vyborem regiont piijmout fadnym legislativnim postupem vhodna ustanoveni pro tyto
dva druhy dopravy.”® Cl. 100 odst. 2 SFEU tak v oblasti unijni regulace letecké dopravy
pfedstavuje primarni pravni zéklad, diky némuZz byla v roce 1999 zah4jena iniciativa Jednotné
evropské nebe, vramci které jsou ptijimany ptedpisy sekundarniho prava v oblasti letecké
dopravy. Unijni pravni ramec zastfeSeny ¢l. 100 odst. 2 SFEU je poté provadén celou fadou akti

sekundarniho a terciarniho prava EU a podle charakteru téchto aktd jsou dale provadény do

vnitrostatnich pravnich fadi ¢lenskych statéi. V CR se jedna o zékony a podzakonné pravni normy,

46 SEIDL-HOHENVELDERN, 1. Mezindrodni prdavo veiejné. Praha: Codex Bohemia, 1999, s. 110.

47 CAPEK, I., KLIMA, R. a ZBIRALOVA, J. Civilni letectvi ve svétle prdva. Praha: LexisNexis CZ, 2005, s. 26.

48 Cl. 4 odst. 2 pism. g) SFEU.

4 C1. 100 odst. 1 ibid.

50 Od piijeti Rimské smlouvy z roku 1957 az do piijeti Lisabonské smlouvy byla spole¢na dopravni politika
zamétena skoro vyhradné€ na pozemni dopravu a vnitrozemskou plavbu, piijetim Lisabonské smlouvy byl proces
pfijimani legislativy v oblasti letecké a ndmoini dopravy zjednodusen a na zékladé ¢l. 100 odst. 2 SFEU mohou byt
v této oblasti piijimany legislativni akty nejen na zaklad¢ rozhodnuti Rady, jak tomu bylo do pfijeti Lisabonské
smlouvy, ale Fadnym legislativnim postupem piijimanym jak Radou, tak EP. Viz SYLLOVA, J. Lisabonskd
smlouva: komentdr. Praha: C.H. Beck, 2010, s. 432.
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zejména natfizeni a vyhlasky, které upravuji prava a povinnosti svych adresati v oblasti civilniho
letectvi.

Je tedy potieba shrnout, ze pravni ramec civilniho letectvi je upraven na vSech trovnich,
které se navzajem provadéji a doplnuji a spolecné tak vytvari celé odvétvi leteckého prava.
V poslednich letech se dale do poptfedi dostavaji také technické normy, které urcitou oblast
z hlediska technického harmonizuji a svym adresatiim ptinasi na zaklad¢ pravné zdvaznych norem

technické standardy a doporuceni pro zajisténi co nejvyssi irovné bezpecnosti civilniho letectvi.

1.2. Mezinarodni imluvy v letecké dopravé
Z hlediska pramenli mezinarodniho prava jsou pravé mezinarodni umluvy zékladnim
pilifem mezinarodni civilni letecké dopravy, pfi¢emz zdsadni vyznam maji smlouvy multilateralni,
které s rostoucim poctem smluvnich statii nabyvaji na své univerzalité a n¢ktera jejich ustanoveni
mohou byt rovnéz prejata jako mezinirodni obyéej,’! jak se tomu stalo v piipadé vylucné
svrchovanosti statl nad svym vzduSnym prostorem zakotvené v ¢l. 1 Parizské a nasledné
Chicagské umluvy. Mezinarodni umluvy jsou vSak uzavirany rovnéz na bilateralni urovni, kde pak
upravuji pouze konkrétni zdvazky dvou smluvnich statl, mezi néz se fadi naptiklad dvoustranné

dohody o leteckych sluzbach a letecké dopravé.>
Mezinarodni spole¢enstvi si uvédomilo potifebu sjednoceni pravidel pro mezinarodni
leteckou dopravu, kterd nebyla do 1. svétové valky prakticky upravena, nebot’ regulace civilniho
letectvi byla provadéna v rdmeci vnitrostatnich pravnich fadi. Rozvoj letectvi po 1. svétové valce
a piekotny vyvoj v 2. svétové valce tak daly za vznik nejdiiv Pafizské umluvé zroku 1919
a nasledné Chicagské umluveé z roku 1944. Nejen tyto dvé mezindrodni umluvy, ale 1 dalsi, které
upravovaly dil¢i aspekty civilniho letectvi, se tak staly zdkladem pro mezinarodni spolupraci
a rozvoj tohoto druhu dopravy. V této ¢asti prace se autor bude vénovat zakladnim mezinarodnim
umluvam, které formovaly pravni rdmec mezinarodni letecké dopravy. O umluvéch, jejichz
predmétem bylo zajisténi ochrany civilniho letectvi, bude pojednano v kapitole druhé této prace,
stejné tak jako o ptilohach Chicagské umluvy, které jsou z hlediska mezinarodniho ramce neméné

podstatné jak v oblasti ochrany civilniho letectvi, tak v oblasti provozni bezpec¢nosti.

31 AniZz by tomu branily meze stanovené ¢l. 34 az 37 Videtiské umluvy o smluvnim pravu, které upravuji pravidla
tykajici se tretich statd. Viz ¢l. 38 Videniské imluvy o smluvnim pravu. Nové obycejové pravidlo vznika na zaklade
stejné podstaty jako pravidlo smluvni. Smluvni pravidlo ma nicmén¢ pouze stimula¢ni funkci a samo o sob€ nevytvori
obyCejovou normu. Tento proces se tak lisi od kodifikace, kde je psané pravidlo jiz na pocatku deklaratorni
a obyc¢ejovou normu odrazi. Viz VILLIGER, M., E. Commentary on the 1969 Vienna Convention on the Law of
Treaties. Leiden: Martinus Nijhoff Publishers, 2009, s. 501.

52 CR jich ma v sou¢asné dobé sjednanych na 95. Viz Seznam dvoustrannych leteckych dohod [online].

[cit. 2023-03-25]. Dostupné z: https://www.mdcr.cz/getattachment/Dokumenty/Letecka-doprava/Pravni-
predpisy/Letecke-dohody/Seznam_let dohod 22 08 2022.pdf.aspx
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1.2.1. Parizska amluva

Soucésti vyjednavani na patizské mirové konferenci po ukonceni 1. svétové valky byly
také ndvrhy na uspofadani leteckych zalezitosti. BEhem valky si totiz ndrody uvédomily negativni
aspekty letectvi jakozto potencidlni hrozby pro narodni bezpecnost. Z tohoto divodu vyvstala
potieba regulovat civilni letectvi na mezinarodni urovni.>® Pafizska imluva tak byla pfijata 13.
fijna 1919, pricemz 11. Cervence 1922 po ulozeni 14 ratifikacnich listin vstoupila v platnost.
Ratifikovalo ji nakonec 37 statl, ptiCemz Bolivie, Chile, Iran a Panama ji vypovédély, a tak v roce
1940 tvotilo Pafizskou tmluvu 33 smluvnich statd.’* Negativnim dopadem izolacionismu
piednich politiki USA, zejména pak Senatu USA, se k Patizské umluvé k nevoli prezidenta
Woodrow Wilsona USA nepfipojily a misto toho se staly smluvnim statem Umluvy o obchodnim
letectvi podepsané 20. inora 1928 v Havané, ktera Patizské imluvé na americkém kontinentu
konkurovala.>> 5

I kdyZz je Pafizska umluva ptekondna Chicagskou umluvou a jejimi dodatkovymi
protokoly, povazuje autor za podstatné vyzdvihnout jeji vyznam zejména s ohledem na fakt, ze se
jednalo o prvni mezinarodni umluvu, kterd feSila vybrané oblasti mezinarodni civilni letecké
dopravy, stanovila v§eobecné zasady, rozliSila statni a civilni letadla a zejména zapfticinila zaloZeni
Mezinarodni komise pro letectvi (ICAN),>” jakozto predchiidkyn& ICAO.

Otazky bezpecnosti mezinarodni letecké dopravy Patizskou umluvou nejsou piimo
dotCeny, avSak nékterd jeji ustanoveni bezpecnost nejen letadel neopomiji. Jednou ze vSeobecnych
zasad je zasada zakazu pieletu letadel jinych smluvnich stat nad konkrétn€ vymezenou casti
uzemi smluvniho statu z vojenskych diivodi nebo v zajmu vetejné bezpecnosti. Smluvni staty tak

mohly oznadit oblasti svého tizemi, nad kterymi byl zakdzan pielet civilnich letadel.”® Pokud se

33 KUYUCAK, F., VASIGH, B. Civil Aviation. In: ANHEIER, H., K., JUERGENSMEYER, M., eds. Encyclopedia
of Global Studies, 2012, s. 191.

34 The 1919 Paris Convention: The starting point for the regulation of air navigation history [online]. [cit. 2022-11-
15]. Dostupné z: https://applications.icao.int/postalhistory/1919 the_ paris _convention.htm

3 USA po 1. svétové valce kviili svému izolacionismu nevstoupily do Spole¢nosti narodii. Vzhledem k tomu, Ze
Mezinarodni komise pro letectvi (ICAN) byla formaln¢ spjata se Spole¢nosti narodt, odmitali izolacionisté rovnéz
pristoupeni k Paiizské imluvé. Havanska Umluva o obchodnim letectvi tak &asteéné kopirovala Pafizskou imluvu,
a¢ méla oproti Patizské umluvé z obsahového hlediska celou fadu nedostatkll. Havanska umluva, kterd vstoupila

v platnost 12. kvétna 1932, tak oslabila postaveni ICAN. Smluvnimi stranami se staly pouze staty amerického
kontinentu (k roku 1944 byla Havanska umluva ratifikovana 16 staty - Bolivii, Brazilii, Chile, Kostarikou, Kubou,
Dominikanskou republikou, Ekvadorem, Guatemalou, Haiti, Hondurasem, Mexikem, Nikaraguou, Panamou,
Uruguaji, USA a Venezuelou). Viz 1928: The Havana Convention [online]. [cit. 2022-11-15]. Dostupné z:
https://applications.icao.int/postalhistory/1928 the havana_convention.htm

3 Problém netidasti dalSich americkych statli na Paiizské imluvé a jejich piiklon k uzavieni Havanské imluvy mohl
spocivat i v pocitu urdzky téchto statl, ze nebyly ptivodnimi signatafi Patizské umluvy, a soucasné¢ jejich potieby
vzhlizet na USA jako protagonistu v této oblasti. Viz CASSIDY, L., C. Does the Havana Aerial Convention Fulfill
a Need. Air Law Review, Vol. 2, Issue 1, 1931, s. 43.

57 Doslovnym piekladem, ktery vak pii prekladu do Cestiny a publikaci ve Sbirce zdkonti pod &islem 35/1924 uzit
nebyl, miizeme hovofit také o Mezinarodni komisi pro leteckou navigaci.

58 C1. 3 Pafizské tmluvy.

18


https://applications.icao.int/postalhistory/1919_the_paris_convention.htm
https://applications.icao.int/postalhistory/1928_the_havana_convention.htm

civilni letadlo ocitlo nad zakdzanou oblasti, bylo povinno co nejdiive pfistat na nékterém z letist’
statu, jehoz vzdu$ny prostor pielétalo.> Dilezitym pravidlem bylo také pravo letadel smluvnich
stati obdrzet pii pfistdni nalezitou pomoc srovnatelnou s pomoci poskytovanou letadlim
smluvniho statu, na jehoZ leti§ti piistala, zejména pak v tisni.®* S vyhradou specialni Gipravy pak
v piipadé zachrany letadel ziicenych do mote mélo byt postupovano dle zdsad moiského prava.®!
Da se pak predpokladat, ze z divodu verejné bezpecnosti i strategickych zajmu po 1. svétové valce
byla v civilnim letectvi zakazana pteprava tfaskavin, zbrani a vojenské munice. Smluvnim statim
pak byla d4na volnost rozsifit omezeni i pro jiné predméty z diivodu vefejného poradku®? a také
zakézat nebo stanovit podminky ptepravy fotografickych piistroji.®?

Vyse uvedena pravidla vedla k napliiovani zdkladnich tezi, znichz Pafizska umluva
vychazela, mezi néz patila v souvislosti s rozvojem letectvi potieba upraveni zdsad a pravidel
vedoucich k eliminaci spori mezi stity a podpora rozvoje mezindrodni letecké dopravy
k mirumilovnym t&eltim.%

1.2.2. Chicagska imluva®

Jiz vpribchu 2. svétové valky si predstavitelé Kanady, Velké Britanie a USA
uvédomovali, Ze s ohledem na budouci vyznam letecké dopravy bude nutné pojmout tuto oblast
zeSiroka. Mezi lety 1942 a 1944 tak probihala jednani na vysokych trovnich, ktera vyustila v ti¢ast
52 delegaci (a dvou pozorovatelll) na mezinarodni konferenci o civilnim letectvi poradanou USA
1. listopadu 1944 v Chicagu za Ucelem ptipravy okamzitého zfizeni provizornich leteckych tras
a sluzeb a prozatimni Rady pro Gcely shromazdéni, zaznamenani a studii podkladi souvisejicich
s mezinarodnim letectvim a vydavani doporuceni pro jeho zlepSeni. Cilem konference bylo rovnéz
projednani zasad, které bude potieba dodrzovat pti ptijimani zcela nové imluvy o civilnim letectvi.
Po vic nez 7tydennim jednani ucastnici konference po vypjatych zavére¢nych jednanich mezi USA
a Velkou Britanii dosli kyzeného vysledku, tedy vypracovani Chicagské imluvy, kterd byla ve
svém finalnim znéni piijata 7. prosince 1944, pticemz 4. dubna 1947 po ulozeni 26 ratifikacnich

listin vstoupila v platnost, ¢imz do$lo mj. k zalozeni ICAO.®® K dne$nimu dni méa Chicagska

59 C1. 4 Pafizské tmluvy.

60 C1. 22 ibid.

61 C1. 23 ibid.

62 Ve za respektovéani zasady nediskriminace civilnich letadel daného statu a letadel ostatnich smluvnich statd. Viz
¢l. 28 ibid.

63 C1. 26 az 28 ibid.

6 Preambule ibid.

% Ve znéni viech dodatkovych Protokoli k 1. lednu 2006 — ICAO Doc. 7300/9.

6 Do ulozeni 26. ratifikaéni listiny byla k podpisu oteviena prozatimni Umluva o mezinarodnim civilnim letectvi,
na zaklad¢ které vznikla Prozatimni mezinarodni organizace pro civilni letectvi (PICAO), ktera pasobila do vzniku
ICAO v dubnu 1947. Viz 1944: The Chicago Conference [online]. [cit. 2022-11-15]. Dostupné z:
https://applications.icao.int/postalhistory/1944 the chicago convention.htm
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tumluva na 193 smluvnich statt,®’” tedy vSech ¢lenskych statt OSN. Tim se stala univerzalni
mezinarodni smlouvou, se kterou se, co do poctu smluvnich statli, nemize srovnavat mnoho jinych
mezinarodnich smluv.

Chicagskd umluva v nékterych aspektech vychazi z Patizské umluvy, pficemz néktera
ustanoveni precizuje a rozsifuje, dalsi jsou pak zcela nova a reaguji na piekotny vyvoj mezi
svétovymi valkami a v prabéhu 2. svétové valky. Preambule iumluvy vychazi ze zakladnich tezi,
z nichz Chicagskd umluva vychazela, mezi néz patfilo zejména zajisténi mezinarodniho miru,
spoluprace a pratelstvi mezi staty. Dulezitym mysSlenkovym zakladem byl rovnéz bezpecny
a spofadany rozvoj hospodarné provozované letecké dopravy na zadklad¢ rovnych podminek.
Dulezitym aspektem pro sjednoceni mezivale¢ného rozkolu, kdy vedle sebe existovaly Pafizska
a Havanska imluva, byla povinnost smluvnich statti vypovédét tu imluvu, jejichz byly smluvnimi
stranami. Mezi smluvnimi staty pak Chicagsk4 umluva vyse uvedené imluvy nahradila.®

Jde-li o oblast ochrany civilniho letectvi, Chicagskd tmluva vybrané aspekty ochrany
civilniho letectvi obsahuje, avSak nijak komplexné€, coz dalo v budoucnu prostor pro uzavieni
novych mezindrodnich umluv, které mély ambici oSetftit ,, security ““ civilniho letectvi. Chicagska
umluva stanovi zékaz pouziti zbrani proti civilnim letadltim za letu a v ptipad¢ zadrzeni letadla
stanovila zakaz jakéhokoli ohroZeni Zivotdi cestujicich na palubé letadla a bezpe¢nosti letadla.®’
Vyjimku z tohoto pravidla pfedstavuje situace, kdy smluvni stity v odiivodnénych piipadech
mohou pii vykonu své suverenity poZadovat pfistani civilniho letadla na ur¢eném letisti. K tomuto
muze dojit v pfipad€, kdy letadlo letici nad zemim smluvniho statu leti bez povoleni, nebo
v ptipadé existence diivodii prokazujicich, Ze je takové letadlo pouZzivano k ti€ellim v rozporu s cili
Chicagské umluvy. Smluvni staty v takovych ptipadech maji prakticky neomezené prostredky
k donuceni pfistani takového letadla. Jedinou podminkou je slucitelnost takovych prostiedki
s pravidly mezinarodniho prava a Chicagskou umluvou, zejména pak zdkazem ohroZeni Zivota
cestujicich a bezpeénosti letadla.”® P¥ipad aplikace ¢l. 3 bis Chicagské umluvy z nedavné doby
vSak ilustruje, jak Siroce 1ze interpretovat dané ustanoveni v rozporu s duchem umluvy. Bélorusko,
resp. jeho vnitrostatni organy,”! v kvétnu 2021 donutilo letadlo FR4978 spole¢nosti Ryanair pristat

s odivodnénim, Ze se na palubé letadla, které bylo na své pravidelné lince z Atén do Vilniusu,

7 Seznam smluvni statd [online]. [cit. 2022-11-15]. Dostupné z:
https://www.icao.int/secretariat/legal/list%200f%20parties/chicago_en.pdf

68 CI. 81 Chicagské imluvy.

6 CI. 3 bis pism. a) ibid.

70 C1. 3 bis pism. b) ibid.

"' Nehledé na fakt, zda rozhodnuti padlo na Grovni fizeni letového provozu, nebo armadniho velent, je bez pochyb
jednani béloruskych organti piicitano Beélorusku jako celku, nebot tak bylo ¢inéno jeho jménem v ramci vykonu
jejich vefejné moci. Viz CEPELKA, C., STURMA, P. Mezindrodni pravo verejné. 2. vydani. V Praze: C. H. Beck,
2018, s. 385 — 386.
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nachazi vybusnina. Béloruské stihacky MIG-29 tak civilni letadlo s béloruskym opozi¢nim
novinafem Romanem Pratasevicem donutily pfistat na svém uzemi, aby nasledné doslo k zatceni
tohoto cestujiciho. Bélorusky totalitni rezim tak pii vystupu cestujicich z letadla k provedeni
bezpecnostni kontroly Romana Pratasevice a jeho pfitelkyni zadrzel. Letadlo bylo bez prokdzani
tvrzeni o existenci vybusniny propusténo k pokracovani na své trase.”” V ¢ervenci 2022 zveiejnila
ICAO zpravu o daném incidentu, v némz uzaviela, ze cela fada béloruskych piedpisti byla
v souvislosti s incidentem porusena,’? pfi¢emz tvrzeni o pfitomnosti vybusniny na palubé& oznadila
za zameérné faleSné a védomou komunikaci takové informace, ktera ohrozila letadlo za letu, za
rozporné s ¢l. 1 odst. 1 pism. ) Montrealské umluvy,’* o které autor pojednava ve druhé kapitole.
Ptipad vsSak ilustroval moznou dezinterpretaci prameni mezinarodniho leteckého prava.
Praktickou prevenci v obdobnych piipadech je planovani letovych tras mimo vzdu$ny prostor
totalitnich statii, coz se v piipadé Béloruska stalo.”®> Autor se nedomniva, Ze by feSenim bylo piijeti
aktualizace ¢l. 3 bis Chicagské timluvy, nebot’ kazdy stat, ktery bude chtit pro své ucely dané
ustanoveni zneuzit, tak s donucenim silou vzdy dosahne svych, byt pochybnych, cili.

Chicagskd tumluva déle zavedla zdkaz zneuziti civilnich letadel k Gcelim rozpornym
sjejimi cili.”® Smluvni staty tak nemohou jejich prostiednictvim ohrozit ptatelstvi mezi staty
a narody, jakoz i spolupraci, na niz jsou polozeny zaklady svétového miru. V tomto ohledu se da
vyvodit zejména apel na vystiihani se jakychkoli aktt, které by podporovaly terorismus provadény
prostiednictvim mezinarodni letecké dopravy.”’

Jde-li o nepravidelné neobchodni lety, pak ¢l. 5 Chicagské imluvy umoziiuje v§em témto
letadllim pfistavat nebo pielétdvat uzemi smluvnich stath bez predem udé¢leného povoleni
s vyhradou moznosti prelétavaného statu zadat piistani takového letadla. Dané ustanoveni na

rozdil od ¢l. 3 bis nestanovi podminky, za kterych takové ptistani prelétavany stat mize zadat.

72 Belarus forces airliner to land and arrests opponent, sparking U.S. and European outrage [online]. [cit. 2022-11-
15]. Dostupné z: https://www.reuters.com/world/europe/belarus-forces-vilnius-bound-ryanair-plane-land-detain-
blogger-2021-05-23/

73 Report of the ICAO Fact-Finding Investigation [online]. [cit. 2022-11-15]. Dostupné z:
https://www.icao.int/Security/Documents/Ryanair%20FR4978%20FFIT%20report.pdf

74 1bid., str. 47.

75 Factbox: Airlines halt flights over Belarus after Ryanair plane incident [online]. [cit. 2022-11-15]. Dotupné z:
https://www.reuters.com/world/europe/airlines-halt-flights-over-belarus-after-ryanair-plane-incident-2021-05-25/
76 C1. 4 Chicagské umluvy.

77V souvislosti s podporou terorismu ze strany stitu hovofime o statnim terorismu, ktery piedstavuje pfimé
zapojeni, podné€covani ¢i kontrolu statnich orgdnti nad provadénim nésili v rozporu s mezinarodnim pravem jak na
svém vlastnim, tak i cizim statnim uzemim. Viz DAVID, V., SLADKY, P. a ZBORIL, F. Mezindrodni privo
verejné.: vysokoSkolska pravnicka ucebnice. 3., preprac. a dopl. vyd. Praha: Linde, 2006, s. 386. Statni terorismus lze
rozdélit do tii kategorii — statni teror, zapojeni statu do teroru a statni sponzorstvi teroru. Viz BLAKELEY, R. State
Terrorism and Neoliberalism: The North in the South. Abingdon: Routledge, 2009, s. 35.

V oblasti letecké dopravy jsou tak staty povinny vyhnout se jakékoli forme podpory leteckého terorismu, pficemz
ze tii zminénych kategorii statniho terorismu lze v této oblasti hovofit bud’ o pfimém zapojeni se ¢i sponzorstvi.
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Autor zde vidi tedy jesté vEtsi prostor pro zneuziti dan¢ho ustanoveni prelétavanym statem pro své
vlastni zajmy, ¢imz mlze byt ohroZen bezpecny let civilnich letadel nad jeho izemim. Naopak
opodstatnény je pozadavek umluvy, ktery stanovi, ze zbezpecnostnich diivodi mohou
nepravidelné lety byt na zddost prelétavaného statu v oblastech nepiipustnych ¢i leteckymi
pomocnymi zafizenimi nedostateCné vybavenych zadat zvlastni povoleni, piipadné sledovat
piedepsané letové trasy.”® Jde-li o nepravidelné obchodni lety, plati podminky uvedené vyse
obdobné s tim, ze v ptipadé nakladky a vykladky cestujicich, zbozi a zasilek mize dany stat pro
danou kabotaz stanovit dal$i podminky a omezeni.”

Zajisténi bezpecCnosti civilniho letového provozu bylo pomérné nadcasové upraveno
v oblasti bezpilotnich letadel, kterd mohou byt nad uzemim smluvnich stati provozovana pouze
na zaklad¢ povoleni a v souladu stam stanovenymi podminkami, pficemz takové lety musi
vyloucit jakékoli ohroZeni civilniho letectvi. Dle ndzoru autora vSak i toto ustanoveni bylo
ptekondno dobou, respektive bez dalsi regulace by nebylo mozno zajistit dostate¢nou kontrolu
smluvnich statt v této oblasti. V ramci EU tak jsou tak nastavena zvlastni pravidla pro provoz
bezpilotnich letadel, ktera mj. stanovi tii kategorie bezpilotnich systému, pravidla a postupy pro
jejich provoz, registraéni povinnost provozovateldi bezpilotnich letount apod.*°

Chicagska iimluva roz$ifuje a precizuje omezeni a zakaz preletu civilnich letadel jinych
stath nad uréitymi oblastmi daného statu, jak piivodné stanovila Pafizska umluva. Staty mohou
tyto oblasti z diivodii vojenské nezbytnosti nebo vefejné bezpecnosti urcit za podminky
pfimétenosti jejich rozsahu a polohy, kterd nebude zbytecné piekazet 1étani, a nediskriminace
letadel jinych stath s letadly daného statu. Smluvni staty mohou také s okamzitou platnosti a na
docasnou dobu nad celym svym tzemim nebo nad jeho ¢astmi vyhlasit bezletové zony nebo jina
omezeni 1étani, a to za vyjimecnych okolnosti, po dobu nalé¢havé potteby nebo v zajmu vetejné
bezpecnosti. Stejné jako tomu bylo v Patizské timluvé, pak v pfipad€ pfeletu nad omezenou ¢i
zakdzanou oblasti mize dany stat zadat, aby takové letadlo bezprostfedné pfistalo na jim uréeném
letisti na jeho uzemi.®! Na rozdil od nucenych pfistani stanovenych ¢l. 3 bis a ¢l. 5 Chicagské
umluvy jsou zde podminky, za kterych je letadlo pfinuceno k pfistani, stanoveny jiz samotnou
existenci omezenych a zakazanych oblasti a neni nutné po pravni upravé zadat, aby byly jakkoli

roz§ifeny, vezmeme-li v potaz, Ze takové oblasti budou mit povétSinou pro dany stat strategicky

8 Cl. 5 véta druha Chicagské imluvy.

7 Cl. 5 véta teti s vyhradou ¢&l. 7 Chicagské imluvy, ktery stanovi nediskriminaéni zachazeni, jde-li o moznost
smluvnich statt odmitnout kabotaz.

80 Provadéci nafizeni Komise (EU) 2019/947 ze dne 24. kvétna 2019 o pravidlech a postupech pro provoz
bezpilotnich letadel.

81 C1. 9 Chicagské amluvy.
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vyznam. Jednat se mize o vojenské oblasti ¢i kritickou infrastrukturu, kdy k ohrozeni bezpecnosti
muze dojit jak ze strany prelétavajiciho letadla smérem k dané oblasti, tak ze strany aktivit, které
jsou danym statem v této oblasti provadény (napi. se mize jednat o vojenska cviceni) smérem
k letadlu, ¢imz mohou bezprostfedn¢ ohrozit jeho let.

Jde-li o zajisténi bezpecCnosti letadel v tisni, pak Chicagska umluva rozsitila pravidla pro
poskytovani pomoci na izemi smluvnich stati, kdy dany stat, na jehoz uzemi se letadlo v tisni
ocitne, poskytne pomoc, ktera je z jeho pohledu proveditelna. Zaroven pod dozorem svych organii
povoli, aby majitel¢ letadel a ufady statu registrace letadla rovnéz letadlu a jeho posadce poskytli
takovou pomoc, kterd v dany okamzik bude nutna. Jde-li o zmizela letadla, pak Chicagska amluva
upravuje spolupraci na koordinovanych opatfenich, kterd vSechny smluvni staty, které zahdji
patrani po zmizelém letadle, respektuji.®? Takova opatfeni jsou pak pfijimana v souladu
s ustanovenim €l. 37 pism. k) Chicagské umluvy, které predjima pfijeti norem v souvislosti
s letadly ocitnuvs§imi se v tisni a s vySetfovanim leteckych nehod. Navazujici ustanoveni ¢l. 26
Chicagské umluvy pak upravuje vysSetrovani leteckych nehod. V ptipadé havarie, pii niz dojde
k usmrceni nebo tézkému ublizeni cestujicich nebo leteckého personalu nebo se projevi vazna
technicka porucha letadla, pak stét, na jehoz tizemi k incidentu doslo, provede vySetfovani takové
nehody v souladu se svymi pfedpisy a doporu¢enymi postupy ICAO a po vySetieni nehody poda
statu registrace letadla zadvéreCnou zpravu o Setfeni. Stat registrace letadla pak ma i moznost
k vySetfovani vyslat pozorovatele. Doporuc¢ené postupy a normy v ptipadech letadel ocitnuvsich
se v tisni a leteckych havarii jsou soucasti ptiloh €. 12 a 13 k Chicagské umluvé, o nichz autor
pojednava v kapitole tieti. 8

Obdobné, jako tomu bylo v ptipad¢ Patizské tmluvy, stanovi Chicagska imluva omezeni
piepravy urcitého typu zbozi. Zejména jde o vojensky materidl, ktery nesmi byt pfepravovan

civilnimi letadly nad izemim smluvnich statii s vyjimkou svoleni statu pieletu takového letadla.®

82 C1. 25 Chicagské umluvy.

83 P¥iloha ¢. 12 (Search and Rescue) je dostupna z:
https://www.bazl.admin.ch/dam/bazl/de/dokumente/Fachleute/Regulationen_und_Grundlagen/icao-
annex/icao_annex_12 searchandrescue.pdf.download.pdf/icao_annex_ 12 searchandrescue.pdf

Priloha ¢. 13 (Aircraft Accident and Incident Investigation) je dostupna z:
https://www.emsa.europa.eu/retro/Docs/marine_casualties/annex_13.pdf

8 Aby ivod do problematiky obecné mezinarodnépravni upravy civilniho letectvi poskytl veskeré souvislosti,
rozhodl se autor do této &asti prace alespoit poznamkovou formou zahrnout rovnéz Umluvu o mezinarodnim
uznavani prav k letadlim (Zenevska timluva), ktera vstoupila v platnost 17. zaii 1953, aviak CR k ni pfistoupila az
v roce 1998. A€ predmét umluvy souvisi zejména s mezindrodnim uznavanim prav k letadliim, obsahuje rovnéz
ustanoveni souvisejici s finanénimi naroky stat pfi provadéni zachrannych operaci a pfi mimotradnych vydajich
nezbytnych pro ochranu letadel. V téchto pfipadech ma stat, na jehoz uzemi doslo k zachran¢ nebo ochran¢ letadla,
pravo uplatnéni té€chto vydajii vi¢i danému letadlu, coZ ostatni smluvni staty uznaji a tento dluh ma pied ostatnimi
pravy k letadlu pfednostni postaveni. Tato prava jsou pak zapsana ve vefejném rejstiiku smluvniho statu registrace
letadla. Viz &l IV odst. 1 a 3 Zenevské tmluvy.

85 CI. 35 pism. a) Chicagské imluvy.
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Z davodu vetejného poradku a bezpecnosti pak staity mohou omezit prepravu 1 jiného druhu zbozi
nez vojenského materidlu, a to za nediskrimina¢nich podminek vii¢i civilnimu letadlu statu, ktery
takova omezeni uplatiuje, a s vyjimkou zdkazu omezeni, ktera by mohla prekazet letecké doprave,
a prepravu piistrojii potfebnych pro provoz nebo k vedeni letadel, bezpecnost leteckého personalu
a cestujicich.’® Smluvni stdty mohou v posledni fadé zakazat nebo omezit pouzivani
fotografickych piistrojii na letadlech pfelétavajicich jejich iizemi.?’

Nadcasovou a zejména do roku 2020 velmi aktualni ipravu ochrany provozni bezpec¢nosti
(,,safety”) ptinesl ¢l. 14 Chicagské tmluvy, ktery stanovil seznam nemoci s moznosti jeho
rozsifeni, kterym je nutno zabranit v Sifeni v mezinarodni letecké dopraveé. V dobé piijeti tmluvy
Slo o choleru, tyfus, nestovice, zlutou horecku a mor. Tento vycet se pak ma pribézné aktualizovat
na zaklad¢é rozhodnuti smluvnich statli ve spolupraci s organy zabyvajicimi se mezinadrodnimi
ptedpisy z oblasti zdravotnictvi, pfedné pak s WHO. Uvedend pravni Gprava byla vic nez aktualni
v dobé& vypuknuti celosvétové pandemie nemoci COVID-19, o ¢emz autor dale pojednava v Casti
tieti souvisejici se zajisténim provozni bezpecnosti civilniho letectvi.

1.3. Mezinarodni organizace v letecké dopravé

Mezinarodni systém civilniho letectvi by nemohl efektivné fungovat bez jasné stanovenych
formalizovanych pravidel, o kterych autor pojednava v pribéhu celé této prace. Aby vsak tato
pravidla byla uplatiiovdna a v souvislosti s rozvojem technologii a jinych skute¢nosti majicich
dopad na bezpecnost civilniho letectvi, je bez pochyb nutné, aby tuto ¢innost zaStitovaly
mezinarodni organizace, jejimiz ¢leny budou nejen smluvni staty v piipadé¢ mezinarodnich
vladnich organizaci, ale rovnéz samotni aktéfi ptisobici v civilnim letectvi, kteti se pak organizuji
v mezindrodnich nevladnich organizacich.®® Autor si pro tuto ¢ast prace vybral z kazdé kategorie
mezinarodnich organizaci ty nejvyznamnéjsi, aby na nich ilustroval jejich diileZitost v systému
zajiSténi bezpecnosti mezinarodniho civilniho letectvi. V dalSich c¢astech prace vSak bude
s pojmem mezindrodni organizace pracovat pouze ve smyslu mezinarodni mezivladni

organizace.®’

86 C1. 35 pism. b) Chicagské umluvy.

87 C1. 36 ibid.

88 Na rozdil od mezinarodnich vladnich organizaci nejsou mezinarodni nevladni organizace povazovany za subjekty
mezinarodniho prava, nebot’ jim staty postaveni mezinarodnich subjektt nepfiznaly, byt existuji vyjimky, jako je
napiiklad Mezinarodni erveny kiiz. Viz MALENOVSKY, J. Mezindrodni pravo vefejné - obecnd cdst - a pomér
k jinym pravnim systémum. Brno: Masarykova univerzita, 2020, s. 130. I pfes to vSak v oblasti mezinarodni letecké
dopravy hraji vyznamnou roli a diky lobbingu leteckych organizaci na narodni trovni tak prostiednictvim vlad svych
statli mohou docilit svych z4jmu také v ramci mezinarodnich vladnich organizaci.

8 Ve smyslu ¢l. 2 odst. 1 pism. i) Videfiské umluvy o smluvnim pravu, ktery jasné stanovil, ze pravidla vztahujici se
na nevladni organizace jsou vyloucena a uvedend definice se tak na tyto organizace neuplatni. Viz Yearbook of the
International Law Commission, Vol. 2, 1966, s. 190 [online]. [cit. 2024-01-09]. Dostupné z:
https://legal.un.org/ilc/publications/yearbooks/english/ilc_1966_v2.pdf. Tento pfistup byl zalozen na zakladé
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1.3.1. Mezinarodni organizace civilniho letectvi (ICAQO)

Prvni mezivladni mezinarodni organizaci v oblasti civilniho letectvi byla Mezindrodni
komise pro letectvi (ICAN), kterd byla vytvofena na zaklad¢ ¢l. 34 Patizské timluvy. Vzhledem
k poc¢tu smluvnich statd, délce jejiho fungovani a existenci Havanské umluvy, kterd vSak neztidila
staly sekretariat, avSak na americkém kontinentu Pafizské umluvé konkurovala, neni mozné jeji
diilezitost srovnavat s ICAO. V oblasti civilniho letectvi v§ak byla prvni mezivladni mezinarodni
organizaci, €ili je na misté vyzdvihnout uz jeji samotnou existenci a vyznam pro budouci rozvoj
mezinarodni letecké dopravy. ICAN tvofili zastupci smluvnich stati,” pricemz jeji hlavni uloha
spoc¢ivala v rozvijeni Pafizské timluvy a provadéni ukoll v ni stanovenych, sbéru informaci
o mezinarodnim civilnim letectvi a informaci z oboru radiotelegrafie, meteorologie a lékatstvi,
zajisténi aeronautickych map a feseni dalsich otazek, které ji smluvni staty predlozily.”! Podstatna
prace ICAN a jejich subkomisi byla velmi pfinosna pfi sepsani technickych pfiloh, které byly
soucasti Chicagské umluvy,”® ktera dala za vznik ICAO, ¢imz se existence ICAN od konce roku
1944 stala redundantni.

Oproti ICAN se z ICAO diky po¢tu smluvnich stati Chicagské umluvy stala univerzalni
mezinarodni organizace s daleko SirSim zabérem v oblasti letecké regulace. Jde-li o organiza¢ni
zaleZitosti, tak oproti ICAN je ICAO zaloZena na rovnosti hlasti vSech smluvnich stat, které jsou
reprezentovany na jejim Shroméazdéni.”® Jde-li o leteckou bezpeénost, pak cilem ICAO je v ramci
rozvijeni mezindrodni letecké dopravy (i) zajiStovani bezpecného a spotadané¢ho rozvoje
mezindrodniho civilniho letectvi,?* (ii) vyhovéni potiebam lidstva pro bezpecnou, pravidelnou,
G¢innou a hospodarnou leteckou dopravu,” (iii) ptispéni k bezpe¢nému mezinarodnimu 1étani®®

a v neposledni fadé (iv) ve vSech smérech piispét k vS§eobecnému rozvoji mezinarodniho civilniho

potteby definovat rozdilné subjekty mezinarodniho prava, které mohou (v tomto pfipadé vedle statl) uzavirat
mezinarodni smlouvy. Viz CORTEN, O., KLEIN, P. The Vienna Conventions on the Law of Treaties: A
Commentary. Oxford: Oxford University Press, 2011, s. 53. Vedle definice mezinarodni organizace bylo ze strany
Ciny navrzeno rovnéz definovani statu, jakoZto suverénniho statu. Tento navrh viak nebyl do kone&né podoby
Videniské imluvy o smluvnim pravu promitnut. Viz United Nations Conference on the Law of Treaties - Report of
the Committee of the Whole on its work at the first session of the Conference, s. 112 (China (A/CONF.39/C.1/L.13))
[online]. [cit. 2024-01-10]. Dostupné z:
https://legal.un.org/diplomaticconferences/1968 lot/docs/english/conf docs/a_conf39_14.pdf

% Avsak smluvni staty mély nerovnocenné postaveni, nebot’ USA, které vSak formalné Pafizskou umluvu nikdy
neratifikovaly, Francie, Italie a Japonsko disponovaly dvéma zastupci a Velka Britanie se svymi dominiemi a Indif
pak kazdy po jednom zastupci, avsak tato ,,velka pétka“ méla navic vzdy takovy pocet hlast, ktery piekracoval min.
o0 jeden uhrnny pocet hlast vSech ostatnich smluvnich statt.

1 Cl. 34 Paiizské umluvy.

92 The 1919 Paris Convention: The starting point for the regulation of air navigation history [online]. [cit. 2022-
11-18]. Dostupné z: https://applications.icao.int/postalhistory/1919_the paris_convention.htm

9 Cl. 48 pism. b) Chicagské imluvy.

9 Cl. 44 pism. a) Chicagské imluvy.

95 C1. 44 pism. d) ibid.

% C1. 44 pism. h) ibid.
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letectvi.’” V oblasti vnéjsich vztaht pak ICAO po odsouhlaseni svym Shromazdénim mize
v zalezitostech letectvi pfimo souvisejicich se svétovou bezpecnosti sjednavat dohody s jinymi
mezinarodnimi organizacemi vSeobecného charakteru zfizenymi k zachovani miru. V zaii 1946
tedy do jednani s OSN vstoupila Prozatimni mezinarodni organizace pro civilni letectvi (PICAO)*®
a 13. kvétna 1947 tak vstoupila v platnost dohoda, na zaklad¢ které byla ICAO uznana jako
specializovana autonomni agentura OSN odpovédna za oblast civilniho letectvi.”

Z hlediska realnych dopadii ¢innosti ICAO lze zhodnotit, ze obdobné jako jiné agentury
OSN nema dostatek nastrojii pro vymahani prameni mezinarodniho prava z oblasti civilniho
letectvi. Jednou z jejich uloh by tak méla byt pravomoc vymahat po smluvnich statech ptisluSnych
mezindrodnich smluv, nejen Chicagské umluvy, jejich dodrzovani prostfednictvim sank¢énich
nastrojii. Jak se ukdzalo pii dosavadnich udélostech, respektovand mezinarodni organizace
s ptislusnymi pravomocemi by soucasnému systému leteckého prava prospéla. ICAO vsak, jak se
zd4, plni pouze roli informacni, kdy pfi vySetfovani leteckych udalosti, jejichZz soucasti je
porusovani mezinarodnich smluv z oblasti civilniho letectvi, pouze zpracovava analyzy v ramci
svych Setfeni, kdy jejich redlny dopad na prislusné aktéry neni nikterak zasadni, jak se naptiklad
ukézalo po nuceném pfistani letadla linky FR4978 spole¢nosti Ryanair v Bélorusku. ICAO sice
konstatovala poruseni Montrealské imluvy, avSak dalsi postup neni nikde upraven, tudiz ptivodce
protipravniho jednani nebyl touto mezinarodni organizaci nijak sankcionovan.

Funk¢ni neni zcela ani rémec urovnavani sportt mezi smluvnimi staty podle kapitoly X VIII
Chicagské umluvy, kdy Rada ICAO sloZend ze zéastupcii statll, nikoli nezavislych pravnikd,
nerozhoduje na zakladé¢ mezinarodniho prava, ale pokynl vnitrostdtnich organt statu, ktery
reprezentuji.'” Rada ICAO navic mlZe fesit jakékoli zaleZitosti souvisejici s Chicagskou
tumluvou, pozaduje-li to kterykoli ze smluvnich stat.!°! Takto Siroce formulované ustanoveni
umoziuje feSeni jakéhokoli typu stiznosti, at’ uz jde o technikalie ¢i pravni otdzky aZ po Cisté

politicka témata.'”?> Casto zmifiovanym problémem je také nedostatek soudni nezavislosti Rady

97 C1. 44 pism. i) Chicagské umluvy.

% PICAO piisobila do¢asné od 6. Gervna 1945 do vstupu Chicagské tmluvy v platnost na zaklad& prozatimni
Umluvy o mezindrodnim civilnim letectvi uzaviené mezi 26 smluvnimi staty.

9 On International United Nations Day: ICAQ’s role as a specialized agency of the United Nations [online].

[cit. 2022-11-19]. Dostupné z: https://unitingaviation.com/news/general-interest/on-international-united-nations-
day-icaos-role-as-a-specialized-agency-of-the-united-nations/

100 BAE, J. Review of the Dispute Settlement Mechanism Under the International Civil Aviation Organization:
Contradiction of Political Body Adjudication. Journal of International Dispute Settlement, Vol. 4, Issue 1, March
2013,s.70 — 71.

101 (1. 54 pism. n) Chicagské tmluvy.

192 SOCHOR, E. ICAO and Armed Attacks against Civil Aviation. International Journal, Vol. 44, No. 1, 1988 - 1989,
s. 136.
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ICAO, jakozto kli¢ového prvku pii prosazovani legitimity svych rozhodnuti.!® Vzhledem
k vazanosti ¢lenti Rady ICAO instrukcemi vnitrostatnich orgént je zfejmé, ze jednaji jménem vlad
a nemohou tedy garantovat svou plnou nezavislost.!®* Na druhou stranu nedostatek nezavislosti je
vyvazovan charakterem spori, které¢ Rada ICAO fesi. Jednd se zejména o lokalni ¢i bilateralni
sporty, v nichz politické otazky nemusi nutné¢ hrat vyznamnou roli. Navic zastupci stati
reprezentovanych v tomto organu nemohou jednat zcela bez ohledu na mezinarodnépravni tipravu
a politickd omezeni.!®> Rozhodnuti Rady ICAO navic musi byt f4dné zdfivodnéna nejen v ramci
projednavani sporu, ale také z diivodu vefejné obhajoby takovych rozhodnuti.!* Lze tak uzavfit,
ze pres nedostatky feSeni sportt Radou ICAO nelze jednoznacné fici, ze by dana Giprava vyzadovala
zménu, zejména jedna-li se o feSeni sporti mensiho rozsahu. V tomto ohledu nelze oc¢ekévat viili
smluvni statt jakkoliv omezovat svou pravomoc rozhodovat spory v piipad¢, Ze jsou zvoleny do
Rady ICAO, na rozdil od zmén autorem popsanych vySe a dale v podkapitole 2.3.6., které by
z hlediska bezpecnosti mezindrodniho civilniho letectvi mély byt povazovadny za mnohem
vyznamnéjsi.

Ptes vyse uvedenou kritiku je vSak tloha ICAO v mezindrodnim civilnim letectvi
nenahraditelnd, nebot’ od historicky jednostrannych opatieni a dvoustrannych dohod stati doslo
idiky ICAO kenormnimu rozvoji mezinarodnépravni regulace. Staty mezi sebou tedy
spolupracuji na multilateralni irovni za ic¢elem dosazeni bezpecné mezinarodni letecké dopravy,
misto aby jednaly individudIné ¢i v minimalni shodg.!®’

1.3.2. Mezinarodni asociace leteckych dopravci (IATA)

Pro koordinovany rozvoj spoluprace leteckych dopravcet z celého svéta byla 28. srpna 1919
zaloZzena Mezindrodni asociace letového provozu, ktera ptedstavovala prvni mezinarodni sdruzeni
leteckych dopravcil. I pres nizky pocet zakladajicich ¢lenti (5) a prvotni omezenou lokalizaci svych
¢lenli pouze na evropském kontinentu predstavovala pocatek pro sdileni zkuSenosti a ndpadli mezi
leteckymi dopravci v priabehu prikopnickych pocatkii mezinarodni letecké dopravy. Prvotni

myslenkou spoluprace leteckych dopravci bylo stanoveni jednotnych procesnich, technickych

13 MACKENZIE, R., SANDS, P. International Courts and Tribunals and the Independence of the International
Judge. Harvard International Law Journal, Vol. 44, Issue 1, Winter 2003, s. 272.

14 FITZGERALD, G., F. Judgment of the International Court of Justice in the Appeal Relating to the Jurisdiction of
the ICAO Council. Canadian Yearbook of International Law, Vol. 12, s. 169.

105 BAE, J. Review of the Dispute Settlement Mechanism Under the International Civil Aviation Organization:
Contradiction of Political Body Adjudication. Journal of International Dispute Settlement, Vol. 4, Issue 1, March
2013,s.70 - 71.

106 JOHNSTONE, 1. Legislation and Adjudication in the UN Security Council: Bringing Down the Deliberative
Deficit. American Journal of International Law, Vol. 102, Issue 2, April 2008, s. 306.

197 HAVEL, B., F., SANCHEZ, G., S. The Principles and Practice of International Aviation Law. Cambridge:
Cambridge University Press, 2014, s. 173 - 216.
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a pravnich standardii v civilnim letectvi. Bezprostfedné¢ po zalozeni ICAN spolu tyto dvé
organizace zacaly spolupracovat v zejména technické oblasti. Diky vysoké tucasti leteckych
dopravci na konferenci v Chicagu vznikl vhodny prostor pro mysSlenku na vytvofeni nové
asociace, kterd by odrazela vyvoj predjimany ze strany mezinarodniho spolecCenstvi po ukonceni
2. svétove valky. 57 leteckych dopravct z 31 statii pak na konferenci v dubnu 1945 zalozilo IATA

%8 poskytnout

s cilem podpofit bezpecnou, pravidelnou a hospodarnou leteckou dopravu,’
prostiedky spoluprace mezi leteckymi dopravci a spolupracovat s nové zalozenou ICAO.'” Dnes
IATA se svymi 290 leteckymi dopravei ze 120 zemi svéta hraje nejvyznamnéjsi roli v oblasti
piepravy cestujicich a zbozi leteckou dopravou. Jeji €lenové predstavuji 83 % svétového leteckého
trhu''® a diky svému ¢lenstvi v oblasti provozni bezpe&nosti sjednocuji své postupy a zajistuji jeji
dalsi rozvoj. Aby letecky dopravce mohl byt ¢lenem, jedno z kritérii zptsobilosti ke Clenstvi je
udrZeni platné registrace auditu provozni bezpecnosti IATA, ! ¢imZ se d4 pedpokladat, Ze viichni
¢lenové splituji srovnatelné standardy kontrolované IATA, a byl naplnén cil IATA podpofit
bezpecné (ve smyslu ,,security” 1 ,,safety*) a spolehlivé letecké sluzby ku prospéchu vseho
lidstva.'!?

Obdobné jako ICAO, ani IATA v soukromopravni oblasti neni zdsadné akceschopna
v souvislosti s porusovanim mezinarodniho prava. I pfes to, zZe zde je od ruské invaze na Ukrajinu
prostor pro vylouceni nékterych svych c¢leni z Ruska a Béloruska, zejména v souvislosti
s hromadnym zabavenim letadel zahrani¢nich spolecnosti provozovanych na tzemi Ruska,
nepodnikla tato mezinarodni nevladni organizace zadné zasadni kroky sank&niho charakteru, tedy
zejména vylouceni ruskych a béloruskych leteckych dopravcll ze svych fad.!''* V této souvislosti
by v ptfipadech zasadniho poruseni mezinarodniho prava mél mit fidici vybor IATA pravomoc
pozastavit ¢lenstvi nékterych svych ¢lenti a nasledné by navrh na vylou¢eni mél predlozit svym
¢lenim na pravidelném ro¢nim zasedani. V rdmci zpravy o seznamu &lendi!'* IATA ze zaii 2023

je ztejmé, Ze nekterym clenim z Ruska (Aeroflot, Rossiya, AirBridge Cargo Airlines, Nordwind

108 (1. 3 pism. a) Act of Incorporation [online]. [cit. 2022-11-19]. Dostupné z:
https://www.liata.org/contentassets/01e197ea66384f27a9¢763d151ae2d7d/act-of-incorporation.pdf

109 JATA - International Air Transport Association [online]. [cit. 2022-11-19]. Dostupné z:
https://applications.icao.int/postalhistory/iata_international air_transport_association.htm

10 JATA Members [online]. [cit. 2022-11-19]. Dostupné z: https://www.iata.org/en/about/members/

1. 5 odst. 1 bod ii) a odst. 2 pism. a) Articles of Association [online]. [cit. 2022-11-19]. Dostupné z:
https://www.iata.org/contentassets/01e197ea66384127a9¢763d151ae2d7d/articles-of-association.pdf

12 (1. 4 odst. 1 Articles of Association [online]. [cit. 2022-11-19]. Dostupné z:
https://www.iata.org/contentassets/01e197ea66384127a9¢763d151ae2d7d/articles-of-association.pdf

"3 TATA Appears To Have No Plans to Expel Russian Airlines [online]. [cit. 2023-10-14]. Dostupné z:
https://www.ainonline.com/aviation-news/air-transport/2022-03-09/iata-appears-have-no-plans-expel-russian-
airlines

114 Member List Report [online]. [cit. 2023-10-14]. Dostupné z:
https://www.iata.org/contentassets/82a24c7a736142b6bd18e20f77dcef60/ich-members.pdf
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Airlines, Smartavia Airlines, Ural Airlines, Nordwind, UTAir Aviation) ¢lenstvi pozastaveno
bylo, pfislusna zprava se vSak nejevi jako kompletni, nebot’ neobsahuje napiiklad informace
o stavu Clenstvi béloruské Belavia ¢i ruskych RusLine a S7 Airlines. Naopak ¢lenstvi dle zpravy
nebylo ani pozastaveno spolecnosti Aviakompaniya Ikar. Autor ma za to, ze IATA by méla vSem
vyse uvedenym spole¢nostem clenstvi minimalné pozastavit a bude-li zde viile lent IATA, mélo
by nasledné dojit k jejich vylouceni.

IATA zdaleka neni jedinou mezinarodni nevladni organizaci z oblasti letecké dopravy
slouzici rozvoji jeji bezpeCnosti. Za zminku stoji zajisté také Mezinarodni rada letist (ACI)
reprezentujici spolecné zajmy letiSt na celém svéte, jejimz cilem je mj. podporovat letiStni
kapacity pro cely zajisténi bezpeéné (opét ve smyslu ,, security“ i ,,safety ) letecké dopravy.'!®
Z mezinarodnich organizaci sdruzujicich piloty je pak vhodné poukézat na existenci Mezinarodni
federace sdruZzeni dopravnich pilotd (IFALPA) sdruzujici vic nez 100 000 pilotd ze 100 statd,
jejimz cilem je mj. podporovat nejvyssi uroven svétové letecké provozni bezpecnosti, pficemz
v profesionalizaci pilotl se samoziejme¢ zamétuje také na oblast zajiSténi ochrany letadel pred

protipravnimi ¢iny.!''% 117

115 Mission [online]. [cit. 2022-11-19]. Dostupné z: https://aci.aero/about-aci/
116 About Us [online]. [cit. 2022-11-19]. Dostupné z: https://ifalpa.org/about-us/
17 Inflight Threats [online]. [cit. 2022-11-19]. Dostupné z: https://ifalpa.org/publications/security/
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1.4. Letecka doprava v Evropské unii
Stejné jako je tomu globalné, letecka doprava v Evropské unii v poslednich letech postupné
nartistala. Diky systematickému ptistupu Evropské unie v rdmci iniciativy Jednotné evropské nebe
dochézelo od roku 1999 k postupné harmonizaci letecké dopravy v Unii, a to nejen v oblasti
bezpecnosti civilniho letectvi, ale také ochrany prav cestujicich jako jedné ze soucésti politiky
ochrany spottebitele. Globalni trendy se na evropské letectvi z dlivodu vysokych standardl rovnéz
negativné promitly v roce 2020 s nastupem pandemie nemoci COVID-19, ktera letecky provoz

nad EU srazila o 76 %.

Number of passengers carried by air in the European Union from 2008 to 2021 (in
millions)
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Letecka doprava se na piedpandemické obdobi z roku 2019 zajisté postupem casu vrati.
Narazi vSak na své limity souvisejici s mnozstvim leteckého persondlu. Jednim z negativnich
dopadli pandemie bylo propousténi jak na letiStich, tak u leteckych dopravci. Nedostatek
persondlu tak omezuje prepravni kapacity letecké dopravy, nebot’ neni mozné zajistit provozni

bezpecnost na letistich a na palubach letadel bez proskoleného personélu. Jeho velka cast se jiz do

8 Number of passengers carried by air in the European Union from 2008 to 2021 (in millions) [online].
[cit. 2023-03-25]. Dostupné z: https://www.statista.com/statistics/1 1 18397/air-passenger-transport-european-union/
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odvétvi letecké dopravy nechce vratit z pochopitelnych divodt. Pokud by svétova doprava byla
i vbudoucnu opét ohrozena nakazlivymi nemocemi, v hor§im piipadé pak stile castéjSimi
konflikty zejména v destinacich turisticky oblibenych, okolnosti by opét donutily zaméstnavatele
z oblasti letecké dopravy personal propoustét. Takovy postup sice zajisti ekonomickou stabilitu
hospodaiskych subjektii, avSak negativné dopadd na davéru téch, ktefi v souvislosti s krizemi
pfijdou o zaméstnani. Pfirozené tak v souvislosti s nejistotou nachdzi takovy persondl své
uplatnéni v jinych oblastech a v dobé¢ rustu, kterého jsme alesponi v restartu letecké dopravy v EU
aktualné svédky, nechtéji riskovat ztratu stabilniho zaméstnani ve prospéch odvétvi, které se miize
opét dostat v budoucnu do problémii. Reseni by méli hledat lidii ¢lenskych statt, nebot’ zachranné
sit¢ pracovniho trhu jiz v nékterych statech zavedeny jsou, napft. Ize zminit némecky kurzarbeit,
kdy v odvétvich nejzasazengjSich globalnimi krizemi mohou byt uplatnény instrumenty podpory
pracovniho trhu, které by napomohly udrZet zaméstnanost a tim i jednodussi restart po konci krize.
Bez proskoleného personélu pak civilni letectvi nebude schopno udrzet vysoké standardy provozni
bezpec€nosti a prevence ¢ind ohrozujicich letectvi. Jedinym feSenim tak je aktualné tlumeni
nabidky ze strany dopravct, ktefi pfirozené nemohou nabidnout vétsi mnozstvi leteckych spojti do
té doby, nez zajisti dostatek svého persondlu a obdobné letis§té nebudou moci rozSifovat své
kapacity poctu odbavenych letadel do doby, kdy zajisti dostate¢né mnozstvi proskoleného
pozemniho personalu.

A¢ mame k dispozici statistickd data o poctu piepravenych cestujicich jen do roku 2021,
v souvislosti se zruSenim leteckych spoji do Ruska, Béloruska, Ukrajiny a Moldavska
z divodu ruské agrese na Ukrajinu lze ocCekavat, Ze i tento vypadek bude mit do poctu
ptepravenych cestujicich v ramci EU dopad. Jak bylo uvedeno v kapitole prvni, v roce 2021
predstavoval podil pfepravenych cestujicich ztéchto 4 zemi v ramci Evropy skoro 10 %
z celkového objemu. Komplexni data budou k dispozici az béhem roku 2024, 1ze vSak ocekavat,
ze bezprecedentni ruskéd agrese bude mit dopad na leteckou dopravu v Evropé, zejména pak lze
pfedjimat, Ze s ohledem na sank¢ni opatfeni a bezpecnostni rizika nelze oCekavat, ze v dohledné
dob¢ bude obnoveno letecké spojeni zejména do Béloruska a Ruska. S ohledem na bezpecnostni
rizika nelze také pfedjimat, kdy budou zrusena bezletova pasma v Moldavsku a na Ukrajin¢. Nadto
je 1do budoucna otdzkou, jak se postavit vii¢i Bélorusku a Rusku, které v dobé pied 1 béhem ruské
agrese jednaly nesCetnékrat proti zajmim a pravidlim letecké dopravy, nebot’ se dopustily bud’
protipravniho jednani, kterym porusSily divéru ve schopnost zajisténi ,, security “, ptipadné bez
pravniho zdkladu konfiskovaly cela letadla zahrani¢nich spolecnosti pro uspokojeni vlastnich
narodnich zajmi, ¢imZ podkopaly své vlastni renomé v otdzkdch fungovani pravniho statu.

Otazkou této disertacni prace neni zjistit, jak v této otdzce postupovat. Autor se vSak alespon na
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tomto misté pokusi navrhnout mozné fesSeni, které muze byt aplikovatelné 1 na jiné, z hlediska
bezpecnosti ohrozujici, aktéry.

Jako nejvhodnéjsi se jevi aplikovani sankénich opatfeni i po teoretickém ukonceni
konfliktu a uhrazeni veskerych vale¢nych reparaci napadené Ukrajin€é. Aktualni unijni prévni
ramec v tomto ohledu ve vztahu k Rusku pifedstavuje natfizeni Rady (EU) ¢. 833/2014 ze dne
31. Cervence 2014 o omezujicich opatfenich vzhledem k ¢innostem Ruska destabilizujicim situaci
na Ukrajing, které ve znéni platném k 1. 10. 2023 v oblasti letectvi obsahuje mimo jiné sankce

119

postihujici rusky letecky primysl. Vedle zakazu vyvozu zbozi dvojiho uziti'"” a zbozi, které se

svymi parametry blizi parametrim zbozi dvojiho uziti,'?°

je s vyjimkou v natizeni ¢. 833/2014
uvedenych odchylek zakazano provadét jakykoli export leteckého zbozi a technologii ruskym
subjektiim.!?! Dale je ruskym leteckym dopravciim zakdzano pielétivat ¢i pristavat na letistich
Unie.'?? Unie tak po ukonéeni konfliktu bude muset najit vymahatelny pravni rdmec pro zajisténi
bezpecnosti civilniho letectvi, pokud toho nejsou schopny instrumenty mezindrodniho préva.
Sank¢ni opatfeni uplatnitelnd vici Rusku a Bélorusku v oblasti civilniho letectvi se tak jevi jako
nejvhodnéjsi pravni ramec pro ochranu civilniho letectvi a zajisténi jeho provozni bezpecnosti.

Autor ma tedy za to, ze by mél byt Unii vytvofen specidlni sankéni rezim, ktery bude
uplatnitelny i1 exteritorialné na ruské a béloruské letecké dopravce v ptipadé, kdy prelétavaji nebo
pfistavaji na jejim uzemi. Tento pfedpis by mél stanovit povinnosti a zaruky ruskych a béloruskych
leteckych dopravci, stejné jako fizeni letového provozu v Rusku a Bélorusku, na principu
zptistupnéni evropského leteckého nebe témto subjektim za pevné stanovenych podminek, po
jejichZ poruseni nastanou nikoli penézité sankce, jejichZ vymahani by mnohdy mohlo byt nereélné,
ale sankce v podob¢ zakazu, které jsou dnes obsazeny v ¢l. 3d natizeni ¢. 833/2014.

VysSe navrzend sankCéni opatieni by zajist¢é neméla pozitivni dopad, jde-li o vyuzivani
letecké dopravy v Evropé, avSak jde-li o principidlni otazky souvisejici s bezpe€nosti civilniho
letectvi na starém kontinentu, bude jejich pfijeti dle autora po ukonceni konfliktu nevyhnutelné.

Letecka doprava v EU zhlediska bezpecnosti tak v poslednich tfech letech prosla
nebyvalym zatézovym testem, pficemz i1 v nasledujicim obdobi nelze ocekavat piili§ pozitivni
trendy. Nejen tomuto thlu pohledu se tak budou vénovat druha a tfeti kapitola této prace, které se
zamé&fi na zakladni mezindrodnépravni a unijni pravni rdmec regulace letecké dopravy a aktéry,

kteti v ni hraji zasadni roli.

119 (1. 2 nafizeni & 833/1014.
120 1. 2a ibid.
121 1. 3¢ ibid.
122 &1, 3d ibid.
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1.4.1. Nelegislativni intence unijnich organa'?

Zakladnimi regulovanymi okruhy, na které se zamétuje EU, je ze smyslu jeji existence
fungovani trznich pravidel, ochrana civilniho letectvi, zajisténi jeho bezpecnosti z hlediska
letového provozu, ochrana spotiebiteli a celkovy soulad odvétvi s cili EU v oblasti ochrany
zivotniho prostiedi. Veskeré ptistupy EU vychézeji jednak z pravidel ICAO a déle pak z vlastnich
ambici pfizpusobit evropsky letecky trh pozadavkiim dnesni doby. Bez nelegislativnich iniciativ,
které jsou vzdy zékladem pro naslednou pravni regulaci, by EU jen stézi docilila dnesni podoby
pravidel v letecké doprave. Z tohoto divodu je pro nas klicova iniciativa Jednotné evropské nebe,
jejimz cilem je zvysit uCinnost uspotfadani letového provozu a letovych navigacnich sluzeb
prostfednictvim snizeni fragmentace evropského prostoru, k cemuz fakticky doslo pfijetim celé
fady norem od 1. ledna 2005."?* Cilem iniciativy je do let 2030 — 2035 ztrojnasobit kapacitu
evropského vzduSného prostoru, snizit ndklady na uspotadani letového provozu o 50 %, snizit
dopad na Zivotni prostfedi o 10 % a desetindsobné navysit bezpecnost civilniho letectvi. Diky této
iniciativé byla pfijata cela fada unijnich nafizeni za u¢elem vytvoreni jednotného leteckého trhu
nejen v EU, ale rovnéz v sousednich statech, o cemz autor pojednava v zavéru kapitoly tieti.
S ohledem na Siroky zamér iniciativy v§ak EP neocekava, Ze k naplnéni cill iniciativy dojde dfiv
nez v letech 2030 az 2050, coz na prvni pohled neni natolik odlisny termin od toho ptivodniho,
avsak ptivodné planované ambice jsou rozvolnény del§im ¢asovym intervalem, v ramci kterého by
se mélo docilit pozadovaného stavu. K posledni aktualizaci regula¢niho ramce doSlo na navrh
Komise v zati 2020, kdy navrhla v souvislosti se Zelenou dohodou pro Evropu jeho aktualizaci
s cilem zajisténi udrziteln&jsiho a odoIngjsiho usporadani letového provozu v EU. 1%

V oblasti bezpecnosti letectvi z iniciativy v ramci balicku Jednotné evropské nebe I vzeslo
natfizeni EP a Rady (ES) ¢. 549/2004 ze dne 10. bfezna 2004, kterym se stanovi rdmec pro
vytvoteni jednotného evropského nebe (ramcové natizeni). V roce 2009 pak bylo v rdmci balicku
Jednotné evropské nebe II aktualizovano nafizenim EP a Rady (ES) €. 1070/2009 ze dne 21. fijna
2009, kterym se méni nafizeni (ES) ¢. 549/2004, (ES) ¢. 550/2004, (ES) ¢. 551/2004 a (ES)
€. 552/2004 s cilem zvysit vykonnost a udrzitelnost evropského leteckého systému. V oblasti
letecké bezpec¢nosti a ochrany civilniho letectvi pak z Jednotného evropského nebe I a Il vychazi
hned n¢kolik aktii sekundarniho a terciarniho prava EU, o kterych autor pojednéva v nésledujicich

dvou kapitolach. Jak autor uvedl vyse, posledni aktualizaci Jednotného evropského nebe Komise

123 Nelegislativni nikoli ve smyslu aktii podle ¢. 290 a 291 SFEU, aviak ve smyslu neformalnich intenci.
124 TICHY, L. Evropské pravo. 5., preprac. vyd. V Praze: C.H. Beck, 2014, s. 564.

125 Letecka doprava: Jednotné evropské nebe [online]. [cit. 2022-11-20]. Dostupné z:
https://www.europarl.europa.eu/factsheets/cs/sheet/133/letecka-doprava-jednotne-evropske-nebe
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navrhla v roce 2020. Zalezi tak na Radé EU a EP, jak se k legislativni iniciativé Komise postavi
a kdy tim padem dojde k aplikaci aktualizovanych norem.

1.4.2. Primarni a sekundarni pravni uprava

Pro unijni pravni Gpravu z oblasti civilniho letectvi jsou charakteristicka nafizeni, ktera
maji obecnou piisobnost a jsou v celém svém rozsahu zavaznd a piimo pouzitelna v celé EU.!%%
127 Na rozdil od smérnic nabyvaji zakratko od své publikace v Utednim véstniku EU platnosti a od
tohoto okamziku, neni-li stanoven pozd¢jsi termin jejich pouzitelnosti, jsou vymahatelna.
Z hlediska jejich aplikace je pak na ¢lenskych statech, aby své pravni fady adaptovaly,'?® piicemz
ustanoveni nafizeni vétSinou ¢lenskym statim stanovi povinnost pfijmout opatfeni k vymahani
a sankce za poruseni nafizeni. Zaroven byvaji povinny urcit organy piislusné k provadéni nafizeni
v daném cClenském staté. Nafizeni také mohou umoznit Clenskym statim piijmout piisncjsi
pravidla, zejména v oblasti bezpecnosti €i ochrany spotiebitele, coz jsou z hlediska pravni Gpravy
civilniho letectvi vyznamné oblasti regulace. Natizeni'?’ dale mohou zplnomoctiovat Komisi
k prijimani aktl tercidrniho prava, kterymi jsou delegované a provadéci akty, v souladu s ¢1. 290
a291 SFEU. Jedna se typicky o technické ptedpisy, které je potieba v souvislosti s vyvojem v dané
oblasti ¢as od ¢asu aktualizovat a bylo by tak neefektivni pfijimat v této oblasti akty sekundarniho
prava, jejichz projednavani je zdlouhavé. Je pak na legislativnim procesu pii vyjednavani konecné
podoby natizeni, zda bude preferovana forma delegovaného nebo provadéciho aktu, kdy v prvnim
piipadé jsou na Komisi pfeneseny pravomoci pfijmout normu terciarniho prava, kterou by jinak

pfijal Evropsky parlament a Rada a kde maji ¢lenské staty minimdlni alohu,'*® a v druhém piipadé

126 (1. 288 pododstavec druhy SFEU.

127 P¥imo pouzitelna jako soucast pravniho ¥adu ¢lenskych stati bez nutnosti jejich transformace ¢i adaptace nebo
také ve smyslu mozného domahani se tam stanovenych individualnich prav ze strany adresatli natizeni

u vnitrostatnich soudu. Viz CRAIG, P. a DE BURCA, G. EU Law : Text, Cases, and Materials Seventh Edition.
UK: Oxford University Press, 2020, s. 138.

128 7 hlediska &eského piistupu k implementaci unijnich nafizeni jsou gestofi unijnich nafizeni povinni postupovat
dle Metodickych pokynii pro zajistovani praci pii plnéni legislativnich zavazki vyplyvajicich z ¢lenstvi CR v EU,
které v ¢l. 21 stanovi podminky, za nichZ je nutné pfijmout adaptacni predpis. Zasadné je to v pfipad¢, kdy nafizeni
predpoklada vykon urcité pisobnosti vnitrostatnim organem, ktery dosud nebyl zfizen, pfipadné ziizen byl a nema
k vykonu takové plisobnosti dostate¢nou zakonnou tpravu. Dale jde o pfipad nedostate¢né procesni tipravy

v narodnich pfedpisech a potiebu piijeti sankei predjimanou v natizeni k jeho fadné aplikaci v ¢lenskych statech.

K prijeti adaptacniho pfedpisu musi dojit také v pfipadé rozporu narodni normy s nafizenim nebo je to nutné

k zajisténi prehlednosti a srozumitelnosti pravniho fadu CR. V poslednim pfipadé je vyjime&né mozné prenést do
&eského adaptaéniho predpisu ¢ast obsahu naiizeni pro jeho fadnou aplikaci v kombinaci s pravnim fadem CR.

S timto pfistupem souhlasi rovnéz odborna vefejnost, ktera chape nafizeni ve smyslu pfislusné judikatury Soudniho
dvora EU jako akty, jejichz implementace v zasad¢ nutna neni a pokud k ni ¢lenskeé staty piistoupi, pak by mély
pristupovat obdobné¢ jako je tomu pii nepfimém ucinku vnitrostatniho ptedpisu proto, Ze se jedna o ,, findlni normu
neumoznujici primou aplikaci nebo normu, kterd vyjadiuje dalsi provedeni ze strany jinych subjektii nez soudi.
Viz BOBEK, M., BRiZA, P. a KOMAREK, J. Vnitrostdtni aplikace prava Evropské unie. V Praze: C.H. Beck,
2011, s. 60.

129 Jak autor uvedl vyse, v oblasti ochrany civilniho letectvi je preferovana forma pfijiméani nafizeni. I smérnice v8ak
mohou obsahovat ustanoveni, na zaklad¢€ kterych jsou déle ptijimany nelegislativni akty.

130 SYLLOVA, J. Lisabonskd smlouva: komentdr. Praha: C.H. Beck, 2010, s. 881.
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pak Komise pfijima provadéci opatieni namisto faktického provedeni akti sekundarniho prava
Clenskymi staty v ptipadé€, ze jsou pro jejich provedeni nezbytné jednotné podminky ve vsech
clenskych statech, kde vSak pravé clenské staty maji pomérné vysokou miru kontroly nad obsahem
terciarniho aktu.!'!

Jak autor uvedl dfive, pravni zéklad primarniho prava EU pro akty sekundarniho prava EU
v oblasti regulace civilniho letectvi ptedstavuje ¢l. 100 odst. 2 SFEU, od né&jz jsou odvozeny

legislativni akty Jednotného evropského nebe I a II, jakoz i navrhy na jejich aktualizaci.

1.4.3. Schengenska dohoda

V ramci obecné Casti unijni regulace civilniho letectvi lze také okrajové zminit
Schengenskou dohodu, kterou 14. ¢ervna 1985 uzavtely vlady Némecka, Francie a zemi Beneluxu
a postupné k ni pfistoupily skoro vSechny unijni a také nékteré mimounijni staty, a sniz
bezprostfedné souviseji akty sekundarniho prava v rdmci tzv. Schengen acquis.'** Predstavuje
prostor bez vnitinich hranic, kde na zéklad¢ svobody volného pohybu osob mohou cestovat obcané
vSech unijnich statd s vyjimkou Kypru a Irska.!**> Z mimo unijnich zemi se pak do Schengenského
prostoru pfipojily Island, Norsko, Svycarsko a Lichtenstejnsko.'>* V souvislosti s civilnim
letectvim tak jsou letiSté fyzicky rozdélena na ¢ast, zniz (a na niz) se cestuje v ramci
Schengenského prostoru, a ¢ast, z niz (a na niz) se cestuje do (a ze) zemi mimo Schengensky
prostor. V ramci Schengenského prostoru se tak cestujici identifikuji pouze pii nastupu na palubu
letadla, kdezto pro lety mimo Schengensky prostor musi projit alespoil jednou celni a pasovou
kontrolou, nasledné se identifikuji znova pii nastupu na palubu letadla,'** a dalsi celni a pasovou
kontrolou prochézeji po svém pfiletu do tfeti zemé. Nehled€ na cilovou destinaci vSak plati, Ze
bezpecnostni kontroly cestujicich Schengenska dohoda ani Schengenské acquis nijak neovliviiuji

a jsou provadeény na zaklad¢ stejnych bezpecnostnich postupt.

BUSYLLOVA, J. Lisabonskd smlouva: komentd#. Praha: C.H. Beck, 2010, s. 883.

132 Zejména se jednd o naiizeni EP a Rady (EU) 2016/399 ze dne 9. biezna 2016, kterym se stanovi kodex Unie
o pravidlech upravujicich pieshrani¢ni pohyb osob (Schengensky hrani¢ni kodex), u néhoz Komise v roce 2021
navrhla aktualizaci s ohledem na zkuSenosti z pandemie nemoci COVID-19, aktualni vyzvy vnéjsich hranic EU
a potiebu uprav, jde-1i o kontroly na vnitinich hranicich a jejich alternativy jako opatfeni posledni instance.

133 Do konce roku 2023 byly mimo Schengensky prostor také Rumunsko a Bulharsko. Komise vsak 30. 12. 2023
rozhodla o jejich postupném ptipojeni. Od biezna 2024 tak v ramci prostoru bez hranic budou zahrnuty vnitini
vzdu$né a namotni hranice téchto stati. Kontroly na vnitinich pozemnich hranicich budou zruseny v pfiméteném
budoucim ¢asovém ramci. Viz Bulgaria and Romania to join Schengen area starting with air and sea borders:
Commission welcomes landmark Council decision [online]. [cit. 2024-01-07]. Dostupné z:
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/api/files/document/print/en/ip_23 6861/IP_23 6861 EN.pdf

134 Schengen Area [online]. [cit. 2022-11-20]. Dostupné z: https://home-affairs.ec.europa.eu/policies/schengen-
borders-and-visa/schengen-area_cs

135 Tato pravidla v ndvaznosti na destinaci piiletu mohou byt upravena dvoustrannymi dohodami mezi staty
Schengenského prostoru ¢i EU na strané jedné a tfetimi staty na stran¢ druhé.

35



https://ec.europa.eu/commission/presscorner/api/files/document/print/en/ip_23_6861/IP_23_6861_EN.pdf
https://home-affairs.ec.europa.eu/policies/schengen-borders-and-visa/schengen-area_cs
https://home-affairs.ec.europa.eu/policies/schengen-borders-and-visa/schengen-area_cs

1.4.4. Vyhledy pro unijni regulaci

Trendy v poslednich letech naznacuji, ze i v budoucnu budou natizeni volena jako nosice
regulace letecké dopravy. Vzhledem k mnozstvi technickych specifikaci, které musi spliiovat
aktéti, kterych je cela fada - od cestujicich pres letecké dopravee az po kontrolni organy, se da
ocekavat, ze jednotnd pravidla kjejich provadéni budou piijimadna na zékladé¢ natizeni
prostiednictvim provadécich predpist. Z hlediska ¢lenskych statt se tento fakt jevi jako pozitivni,
nebot’ maji pomérné vyhodnou pozici pti vyjednavani konecné podoby provadécich predpist, a na
expertni urovni mohou prosazovat své piedstavy o vyvoji ochrany civilniho letectvi a jeho
bezpecném provozu. Vzhledem k flexibilité¢ expertnich skupin Komise, které se mohou setkavat
na formalnich jednanich jak ve fyzické, tak hybridni podobé, lze promptné reagovat jak na
technologicky pokrok, tak i hrozby, kterym civilni letectvi Celi. Problematickd z hlediska
¢lenskych stath je vSak mnohost téchto expertnich skupin, kdy vzhledem k mnozstvi sekundarnich
predpist, které jejich existenci predpokladaji, jde o agendu, kterd musi byt pracovné pokryta
mnoha experty. Zejména pro mensi ¢lenské staty je pak problematické udrzet si piehled o vSech
agendach a prosazovat zde své zajmy.

I kdyz je zfejmé, ze terorismus a jeho piedstavitelé budou vzdy o kousek napted, nebude
diky terciarni legislativé ani zakonodérce pozadu natolik, jak by tomu bylo pfi nutnosti ptijiméani
aktli sekundarniho prava EU. D4 se ocekavat, ze i v souvislosti s kybernetickymi hrozbami,
rostoucim vlivem Ciny a agresivni politikou Ruska, bude do budoucna stale podstatngjsi rychlost
EU pfti ochrané svych zajmil v civilnim letectvi. Bohuzel se nelze spoléhat na mezinarodnépravni
reagovat obdobn¢ rychle jako opatfeni piijimana jednostranné na urovni EU a jejich spojencu.
Podstatné, jak autor uvadi v dalSich kapitolach, bude také piejimani unijnich norem do
vnitrostatnich pravnich fadi okolnich zemi, zejména pak kandidatl o ¢lenstvi v EU, a tradi¢nich
spojencll ve vSech Castech svéta, aby pravidla stanovend EU byla akceptovana také naSimi
partnery.

S ohledem na vySe uvedené hrozby pak do popiedi v riznych oblastech Zivota vstoupi také
sank¢ni opatfeni, kterd rovnéZ v civilnim letectvi mohou plisobit na ty staty, jejichZ bezpe€nostni
standardy neodpovidaji standardiim Unie. Na jedné stran¢ jsou zde staty, které unijni predpisy
pfijimaji bez dalsiho a v pifipadé jejich poruseni i tyto pfedpisy predpokladaji sankce ve smyslu
nasledku poruseni prava EU. Na druh¢ strané stoji staty, které unijni piedpisy z riznych divodi
nepiijmou, a v takovém piipad¢ 1ze oteviit prostor pro exteritorialné plisobici ptedpisy sank¢niho
charakteru, kterymi se subjekty neunijniho prava pro moznost pisobeni v rdmci izemi Unie budou

muset ridit.
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1.4.5. Regionalni organizace v letecké dopravé
Kli¢ovou ulohu v mezinarodni letecké dopravé ma v oblasti bezpecnosti zajisté ICAO.

V navaznosti na praci ICAO viak i evropské staty!¢

mély potiebu zajisténi vysoké urovné
bezpecnosti a ochrany civilniho letectvi. Od 50. let 20. stoleti tak vniklo hned nékolik organizaci,
které maji podstatny vliv na bezproblémovou leteckou dopravu v Evropé. Ulohou téchto
organizaci je z velké ¢asti zajiSténi provozni bezpecnosti civilniho letectvi v Evropé€ a nesouvisi
pfimo se zajisténim jeho ochrany pted protipravnimi ¢iny. Z hlediska dopada na letecky provoz
a bezpecnost letectvi jsou tak klicové Agentura Evropské unie pro bezpecnost letectvi (EASA),
Evropska konference civilniho letectvi (ECAC) a Evropska organizace pro bezpecnost letového
provozu (EUROCONTROL).

Agentura Evropské unie pro bezpecnost letectvi (EASA)

EASA byla zfizena na zdkladé ¢l. 75 natizeni €. 2018/1139 ,,(p)ro ucely zajisteni radného
fungovani a rozvoje civilniho letectvi v Unii “'*" se zamérem ,,dosazeni a udrzeni vysoké a jednotné
uirovné bezpecnosti civilniho letectvi v Unii“!*® a dalsich cil@i stanovenych v ¢&l. 1 predmétného
natizeni. Ulohou EASA jakoZto unijni agentury s vlastni pravni subjektivitou'> neni zajistovat
ochranu civilniho letectvi, ale jeho provozni bezpecnost, jejiz parametry stanovi jak nafizeni
¢. 2018/1139, tak jeho provadéci a delegované akty souvisejici se vSemi oblastmi bezpecnosti
civilniho letectvi v Unii. Je partnerem Komise pfi piipravé a implementaci opatieni souvisejicich
s bezpecnosti. Predstavuje organ technické a administrativni podpory Komise a ¢lenskych stati,
provadi kontrolni €innost a v urCitych oblastech také Cini opatfeni vlastnim jménem vcetné
navazovani spoluprace se tietimi zemémi, piipadné jednd jménem clenskych stath v ¢innostech
vyplyvajicich z mezinarodnich smluv.'*® EASA ma pravomoci v oblastech osvéd&ovani, dozoru
a vynucovani letové zplsobilosti, posadek letadel, bezpe¢nostniho vybaveni letist, usporadani
letového provozu a letové naviga¢ni sluzby a organizaci pro vycvik fidicich letového provozu.'*!
EASA je také podplrnym organem Komise pfi uplatiiovani pfedpisli bezpecnosti civilniho letectvi
vcetné provadéni kontrol a monitoringu vSech subjektil, které jsou odpovédné za provadéni

opatieni stanovenych zavaznymi piedpisy.'*> Svou tlohu plni rovnéZ v oblasti ochrany Zivotniho

136 A nejen ty. V ramci celé fady svétovych regionil vznikaly v prib&hu ¢asu napt. Africkd komise pro civilni
letectvi, Agentura pro bezpecnost leteckého provozu v Africe a na Madagaskaru, Stredoamericka organizace pro
fizeni letového provozu, Komise civilniho letectvi arabskych statt ¢i Latinskoamericka komise pro civilni letectvi.
Viz POLACEK, B. Kapitoly z mezindrodniho dopravniho préva I. Praha: Wolters Kluwer, 2016, s. 334.

137 C1. 75 odst. 2 naiizeni &. 2018/1139.

138 (1. 75 odst. 2 ve spojeni s &l. 1 odst. 1 ibid.

139 C1. 91 odst. 1 ibid.

140 C1. 75 odst. 2 ibid.

141 C1. 77 az 81 ibid.

142 C1. 85 ibid.
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prostiedi pred negativnimi vlivy letecké dopravy a vyzkumu, vyvoje a inovaci v oblasti civilniho
letectvi.!** A¢ EASA nema pravomoci a jeji ilohou neni zajistovani ochrany civilniho letectvi, je
povinna v piipadech, kdy existuje vzéjemna souvislost mezi bezpecnosti a ochranou civilniho
letectvi, aktivné poskytovat Komisi technickou pomoc a spolupracovat v tomto i s Clenskymi
staty.!* To je v8ak z pohledu autora nedostate¢né a obdobné, jako doporuéil zvyseni aktivity ze
strany ICAO, doporucuje rozsifit pravomoci této agentury v oblastech, v nichz ma zajisté ty
nejlepsi experty z ¢lenskych statt EU, na rozdil od Komise, kterd disponuje ufednickym
a politickym aparatem, ktery by m¢l udavat smér a pripadné konkrétni pokyny unijnim agenturam.

EASA by tak méla mit nafizenim ¢. 2018/1139 garantovany pravomoci, kterymi by
v pripad¢ potfeby pfimo zasahovala jak do oblasti bezpecnosti, tak i ochrany civilniho letectvi,
byt z legislativniho hlediska by pravomoci z druhé ze zminénych oblasti mély byt upraveny jinym,
vhodnéjs$im predpisem, ktery se této oblasti vénuje, idedln¢ tedy natizenim ¢. 300/2008. Neni vSak
ziejmé, zda by tuto ulohu EASA piivitaly organy clenskych stath ptisluSné za vySetfovani
leteckych nehod a incidenti a ochranu civilniho letectvi. D4 se naptiklad uvazovat o moznosti,
kdy by EASA byla prostfednikem v ptipad¢, kdy organy vysetiujici leteckou nehodu v mimounijni
zemi dojdou k zavéru, Ze doSlo k protipravnimu utoku proti takovému letadlu. Dochazi tak ke
zméné dotéenych orgdna Clenskych stati i1 tfetich zemi podilejicich se na vySetfovani a pravé
v koordinaci lepsi spoluprace by EASA mohla byt piinosem.
Evropska konference civilniho letectvi (ECAC)

Davno pted vznikem EASA byla pro ucely mezistatni spoluprace evropskych stati
v oblasti civilniho letectvi zalozena v roce 1955 ECAC, jejimz hlavnim ucelem je harmonizace
politik a praxe mezi svymi ¢lenskymi staty v oblasti civilniho letectvi a podpora porozuméni mezi
¢lenskymi staty a nesmluvnimi stranami ECAC. Prace ECAC cili na podporu vyvoje bezpe€nosti,
efektivity a udrzitelného systému letecké dopravy v Evropé. Obdobné jako jiné mezivladni
organizace spolupracuje na Uzké bazi s ICAO, které ma diky ECAC k dispozici evropskou
diskusni platformu ve vSech otdzkich civilniho letectvi.!* Jejimi ¢leny jsou vechny evropské
staty s vyjimkou Ruska a Bé&loruska. !4 Zakladacimi mezinarodnimi smlouvami, kterymi se ECAC
fidi a na zdklad¢ kterych vydava doporuceni, pokyny a rozhodnuti, jsou Mezindrodni dohoda
o obchodnich pravech nepravidelnych leteckych sluzeb zroku 1956, Mezindrodni dohoda

o osvédceni letové zptsobilosti dovazenych letadel z roku 1960, Mezindrodni dohoda o postupu

143 (1. 86 a 87 nafizeni & 2018/1139.

144 (1. 88 ibid.

145 About ECAC [online]. [cit. 2023-01-18]. Dostupné z: https://www.ecac-ceac.org/about-ecac

146 Member States [online]. [cit. 2023-01-18]. Dostupné z: https://www.ecac-ceac.org/about-ecac/member-states
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pro stanoveni tarifi pro pravidelné letecké sluzby z roku 1967 a Mezinarodni dohoda o postupu
pro stanoveni tarifli pro vnitroevropské pravidelné letecké sluzby z roku 1987.

Vzhledem k neclenstvi Ruska a Béloruska by pravé ECAC do budoucna méla predstavovat
forum pro evropskou diskusi o spoleéném postupu, ktery autor nastinil v obecné casti podkapitoly
1.4. Cim vic neunijnich zemi pfijme unijni povale¢ny postoj viéi témto dvéma zemim, tim
efektivnéjsi piijata opatfeni budou. A¢ vyse uvedené¢ mezinarodni smlouvy, na kterych ECAC
stoji, s touto plisobnosti organizace nepocitaji, mélo by jiz v této dob¢ dojit k otevieni diskuse
mezi jejimi ¢leny o poradku mezistatni spoluprace evropskych stati po ukonceni ruské agrese.
Nejde jen o spole¢ny postup vici Rusku a Bélorusku, ale rovnéz o pomoc pfi rekonstrukci
ukrajinské letecké dopravy, nebot’ v tomto ohledu bude nutné nejen opétovné vybudovat civilni
leteckou infrastrukturu, ale rovnéz piijmout ponauceni z jeji devastace v pribéhu konfliktu. Dle
autora se tedy jevi aktudlni doba jako vhodnd pro svolani mezinirodni konference, jejimz
vystupem by byla mezindrodni smlouva zahrnujici povale¢nou spolupraci evropskych zemi
v oblasti civilniho letectvi. Jednani zajisté s ohledem na &lenstvi Turecka, Arménie, Azerbajdzanu
a Srbska nebudou jednoduch4, a proto by se mélo zacit v tomto sméru jednat co nejdiive a tuto
iniciativu by mély zah4jit ¢lenskeé staty EU, pfipadné jejich jménem predsednictvi Rady EU.
Evropska organizace pro bezpe¢nost letového provozu (EUROCONTROL)

Nedlouho po vzniku ECAC byla na stole myslenka pln¢ sjednocené¢ho nebe nad Evropou,
které méla zajiStovat na zdkladé Mezinarodni imluvy o spolupréci pii zajiStovani bezpecnosti
letového provozu z roku 1960 mezinarodni organizace EUROCONTROL. I kdyz tato myslenka
nebyla nikdy pln€ promitnuta do reality, EUROCONTROL je vyznamnou organizaci v oblasti

mezindrodni spoluprace 41 statli jak v oblasti civilni, tak vojenské,'*’

jde-li o bezproblémové
fizeni letového provozu nad Evropou. Mezindrodni umluva o spolupraci pii zajiStovani
bezpecnosti letového provozu ve znéni svych dopliujicich a zménovych protokoli z let 1970,
1978 a 1981 v aktualni dob¢ prosla dalsi revizi, kterd je v procesu ratifikace smluvnimi staty
umluvy.

letectvi. Zamétuje se obdobné jako EASA rovnéz na vyzkum a vyvoj a ochranu Zivotniho prostiedi
pied dopady letecké dopravy. Cili na co nejplynulejsi letovy provoz nad Evropou a koordinuje

vSechny aktéry, ktefi v mezinarodni letecké dopraveé operuji. S EASA a EU jako takovou velmi

tizce spolupracuje nad vizi Jednotného evropského nebe.'*® A nejen zde — v reakci na erupci

147 (1. 3 odst. 3 Mezinarodni umluvy o spolupraci pii zajistovani bezpeénosti letového provozu v ramci letového
provozu, u néhoz ma EUROCONTROL ptisobnost, pocita s civilnimi, vojenskymi, celnimi a policejnimi letadly.
148 EUROCONTROL [online]. [cit. 2023-01-18]. Dostupné z: https://www.skybrary.aero/articles/eurocontrol
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islandské sopky Eyjafjallajokull z roku 2010, pfi niz doslo ke zruSeni 104 000 letli, coZz m¢lo za
nasledek uviznuti 3,6 milionu cestujicich na letiStich a finan¢nich ztratach dosahujicich 2,7
miliardy EUR, '* spole¢né zalozily Evropskou leteckou krizovou koordinaéni jednotku (EACCC),
ktera ma zajistit vyssi troven pfipravenosti na jakoukoli krizi majici potencialni negativni dopad
na evropské letectvi. Nejedna se tedy jen o krize souvisejici se sopeCnymi erupcemi, k nimz jiz od
roku 1991 slouzi 9 poradenskych center ICAO pro vulkanicky popel, v jejichz ramci je Evropa
spolu s Afrikou pod kontrolou francouzského stiediska v Toulouse.'>® Podstatné viak je, ze
zajisténi bezpecCnosti v souvislosti se sopecnymi erupcemi je jednou z priorit EACCC, nebot’
uplatnitelnost poradenského centra ICAO se pro velky tzemni rozsah v roce 2010 ukazala jako
nedostateCna. Autor proto s ohledem na bezpecnost evropského leteckého nebe vita iniciativu
reagujici na vybuch sopky Eyjafjallajokull, coz vedlo v zalozeni EACCC. Vedle zastupct
EUROCONTROL, EASA a Komise jsou v EACCC zastoupeni také zastupci predsednictvi Rady
EU, uzivateld vzduSeného prostoru, letovych navigacnich sluzeb (ANS), armédy a provozovatela
letist. EACCC pak ve spolupraci s dalS§imi zainteresovanymi subjekty zajiStuje lepsi Groven
pfipravenosti pro sopecné erupce a dalsi krizové situace. EACCC pak koordinuje spole¢nou reakci
na krize majici negativni dopad na letectvi v izké spolupraci dal§imi prislusnymi Grady.!>!

Na rozdil od doporuceni pro aktivnéjsi roli v civilnim letectvi, kterd autor uplatnil
u ostatnich mezinarodnich a regionélnich organizaci, plni EUROCONTROL, zejména po zalozeni
EACCC, svou roli dle predpokladii. Nereaguje jen na piirodni katastrofy, ale svou roli, byt ne
zcela zésadni, sehrala také béhem pandemické krize nemoci COVID-19.!%2 Otazkou je, zda
doporuceni, kterd ptijima, jsou zcela reflektovana rovnéz mimo hranice EU. Svou piisobnost vSak
zajisté bude moci aplikovat také ve spolupraci s ECAC po ukonceni ruské agrese na Ukrajing, kdy
rekonstrukce civilniho letectvi této zem¢ bude vyzadovat nejen materidlni, ale 1 technickou
podporu mezinarodniho spolecenstvi. V tomto ohledu by tedy i EUROCONTROL méla postupné

pfipravovat povalené scénare zajistujici obnoveni bezpecnych letovych tras nad Ukrajinou.

14911 years after the eruption of Icelandic volcano Eyjafjallajokull [online]. [cit. 2023-03-27]. Dostupné z:
https://www.eurocontrol.int/news/1 1 -years-after-eruption-icelandic-volcano-eyjafjallajokull

150 WEBLEY, P., W. Volcanoes and the aviation industry. In: LOUGHLIN, S., C., SPARKS, S., BROWN, S, K.,
JENKINS, S., F., VYE-BROWN, C. eds. Global Volcanic Hazards and Risk. Cambridge: Cambridge University
Press, 2015, s. 295 - 296.

151 Buropean Aviation Crisis Coordination Cell (EACCC) [online]. [cit. 2023-03-27]. Dostupné z:
https://skybrary.aero/articles/european-aviation-crisis-coordination-cell-eaccc

152 From crisis to continuity: EUROCONTROL's evolving role in aviation crisis management [online]. [cit. 2023-10-
15]. Dostupné z: https://www.eurocontrol.int/article/crisis-continuity-eurocontrols-evolving-role-aviation-crisis-

management
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1.5. Dil¢i shrnuti prvni kapitoly

Préavni a instituciondlni rimec mezinarodni letecké dopravy predstavuje komplexni systém
vzéajemné se doplitujicich norem a spolupracujicich mezinarodnich organizaci. Civilni letectvi je
regulovano prameny mezinarodniho, evropského a vnitrostatniho prava, pticemz ve vSech jeho
vyznamnych oblastech dochazi s ohledem na nov¢ zjisténé poznatky k neustalému rozvoji. Zaklad
mezindrodni spoluprace v této oblasti predstavuje Chicagskd tmluva, kterd spolu se svymi
ptilohami, o kterych autor pojednd v nésledujicich dvou kapitolach, vytvari komplexni pravni
ramec a diky ztizeni ICAO také instituciondlni mechanismus, v ramci kterého spolu kooperuji
vSechny smluvni staty a jejich pfisluSné organy. Na unijni urovni je pak pfijimana regulace na
zakladé ¢l. 100 odst. 2 SFEU, ktery je pravnim zékladem pro pfijimani aktt sekundarniho prava.
Ty jsou z velké ¢asti pfijimany formou natfizeni, aby doslo v co nejvyssi mozné mite k harmonizaci
pravidel ve vSech ¢lenskych statech EU. Otazky technického charakteru a jednotného provadéni
sekundarnich norem jsou dale pfedmétem aktii delegovanych a provadécich, diky kterym miize ve
vybranych oblastech EU rychle reagovat zejména na technicky pokrok ¢i vyskytnuvsi se krize.
Akty unijniho prava jsou dale provadény vnitrostatnim zakonodarcem, ¢im se fetézec pravniho
ramce uzavird. Koordinace v oblasti civilniho letectvi je v rdmci EU provadéna EASA a mezi
¢lenskymi a ne€lenskymi staty v regionu pak prostfednictvim ECAC a EUROCONTROL.

V ramci svého zkoumani autor v pribéhu prvni kapitoly dosel k n¢kolika doporuc¢enim, at’
uz jde o nedostatky v oblasti zakladnich pojmt civilniho letectvi v Chicagské umluve, tak o mozny
sank¢ni ramec vymahani leteckych norem ze strany Unie ¢i nedostate¢né funkce mezinarodnich
a regiondlnich organizaci.

Autor dospél k zaveru, Ze s ohledem na potieby 21. stoleti nelze nadale jednoznaéné letadla
povazovat bud’ za civilni, nebo statni. Jejich charakter 1ze nové oznacit na zakladé funk¢ni metody
jejich posuzovani také za smiSeny. Jedna se zejména o krizové situace, piinichz jsou civilni letadla
uzivana ke statnim Ucellim, napiiklad béhem repatriacnich letl, kdy civilni letadlo vlastnéné
soukromou osobou provadi na zakladé¢ ptikazu ¢i objednavky statnich slozek ¢innost spojenou
s pomoci civilnimu obyvatelstvu. Autor ma tedy za to, ze vedle statnich a civilnich letadel existuje
také smiSend kategorie, v ramci které letadlo plni jak funkce civilni, tak statni. Z toho vyplyva
dal$i uvaha, kterou je ziZen pojem civilniho letectvi, s nimZ autor pracuje v pribéhu celé této
disertacni prace. O civilni letectvi tedy nejde vedle ptipadd, kdy je letadlo uzivano pro vojenské,
celni a policejni ucely, také za predpokladu, kdy je uzivano zaroven pro plnéni funkci statnich
1 civilnich.

Z oblasti defini¢ni autor vnima jako nedostatecnou upravu Chicagské umluvy, jde-li

o jasné definovani pojmi ,, security a ,,safety “. Soucasti prvni kapitoly tak jsou navrhy, jak se
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s timto deficitem vypotadat pii mozné budouci revizi této mezinarodni smlouvy. Pojem ,, security
autor definuje jako stav, vramci kterého je smluvnimi staty veskerymi moznymi prostiedky
zajiSténa ochrana civilniho letectvi pfed imyslnymi protipravnimi ¢iny, k nimz dochazi v rozporu
s pravidly mezinarodniho prava. Pojem ,, safety “ autor dale definuje jako stav, v ramci kterého je
smluvnimi staty zajiSténa provozni bezpecnost civilniho letectvi tak, Ze dochazi k eliminaci rizik
majicich za nésledek naruseni provozu civilniho letectvi udalostmi, k nimz nedochdzi v disledku
umyslnych protipravnich ¢ind.

Autor vramci prvni kapitoly v obecné roviné také navrhl, jakym zplisobem by do
budoucna méla byt zodolnéna stabilita letecké dopravy v Unii. K pfedchazeni hromadnym
exodlim specializovanych pracovnikil v letecké doprave by na trovni ¢lenskych statt, kde tomu
tak doposud nebylo, mély byt pfijimany legislativni zmény ptedstavujici zachranné sité
pracovniho trhu pro pfipady neocekdvanych krizi ve smyslu némeckého kurzarbeitu, aby po
uplynuti dané krize mohli pracovnici letecké dopravy nadale vykonavat své povolani a nedoslo
k jejich presunu do jinych odvétvi. Pro zajisténi stability letecké dopravy pro obdobi po ukonceni
ruské agrese na Ukrajinu pak autor pfipomind mozné vytvoreni exteritorialnich unijnich norem,
které by volné¢ navazovaly na upravu dnes obsazenou v nafizeni ¢. 833/2014. Aby bylo
minimalizovano riziko ohrozeni bezpecnosti a standardniho fungovani letecké dopravy mezi Unii,
Ruskem a Béloruskem, mél by byt pfijat specialni sankéni mechanismus, ktery na letecké dopravce
prelétavajici Unii a pfistavajici na jejich letiStich pfi nedodrzeni pevné stanovenych podminek
bezpecného provozu letecké dopravy uvali nepenézita sankcni opatfeni podobna zakaziim dnes
obsazenych v ¢l. 3d nafizeni ¢. 833/2014. Takova opatieni budou moci do budoucna stabilizovat
dnes zrusené letecké spojeni s vychodni Evropou a zajisti pravni jistotu unijnim partnerim pro
alespon Castecné znovuobnoveni leteckého spojeni s Ruskem a Béloruskem. To v§ak za podminky
ukonceni ruské agrese a zajisténi naleZitych reparaci Ukrajin€ mj. za icelem obnoveni suverenity
jejiho vzdusného prostoru a obnoveni letecké dopravy na jejim uzemi.

Druhou oblast, kterou autor v rdmci prvni kapitoly shledal hodnou dalSiho rozvoje, je
funk¢énost mezindrodnich a regionalnich organizaci piisobicich v oblasti civilniho letectvi.
V piipadé ICAO zde chybi Chicagskou smlouvou jasné definovana pravomoc postihu porusitelt
instrumentd mezinarodniho prava z oblasti bezpecnosti civilniho letectvi. ICAO nemé sankéni
nastroje pro piipady, kdy vySetfovanim leteckych udalosti dojde k zavéru, Ze smluvni stat porusil
nékterou ze svych povinnosti, nebo zneuzil svého prava garantovaného mezindrodni smlouvou ve
svlj prospéch. V pfipadé¢ mezinarodni nevladni organizace IATA pak autor doSel k zavéru, ze
rovnéZ neni akceschopnd, dochézi-li ze strany jejich ¢lend, leteckych dopravcet, k protipravnim

¢inlim, jejichZz nasledkem by mélo byt jejich sankcionovani prostfednictvim pozastaveni ¢i

42



vylouceni z organizace. ICAO 1 IATA by tak mély disponovat nastroji, jak preventivné a v pripadé
potieby také za icelem vynuceni prava postupovat viuci jeho narusiteliim.

V ptipadé regionalnich mezinarodnich organizaci autor v kontextu aktualniho déni také
navrhl opatfeni a postupy, jak upravit jejich funkce pro ucely vétsi akceschopnosti. PIn¢ funkéni
unijni agenturou zajistujici fadné fungovani a rozvoj civilniho letectvi v EU je EASA, ktera by
vSak dle autora méla mit vyznamng;jsi Glohu, diky ¢emuz by ziskala nélezité pravomoci v oblasti
bezpecnosti civilniho letectvi a jeho ochrany pfed protipravnimi ¢iny, o ¢emz kratce v této kapitole
pojednal, avsak takova uprava pravomoci by vyzadovala legislativni zmény, pficemz vysledek
téchto zmén bude nejisty z divodu zajma prislusSnych organit Clenskych stat, které jsou
odpovédné za vySetfovani leteckych nehod a incidentd a protipravnich utokti proti civilnimu
letectvi. Prostor pro vyznamnéjsi ulohu autor déale identifikoval pro piipad ECAC, ktera bude mit
moznost predstavovat mezindrodni organizaci, v ramci které bude pfijat spolecny postoj pro
povalecné obdobi v Evropé, zejména v oblasti podpory rekonstrukce ukrajinské letecké dopravy.
Soucasti této Cinnosti by mélo byt svolani mezindrodni konference, jejimz cilem bude pfiijeti
mezinarodni dohody o povéle¢né spolupraci evropskych stati v oblasti civilniho letectvi a jeho
obnovy na vychodni ¢asti kontinentu. Dalsi forum, které tomuto mulze pfispét, je pak
EUROCONTROL v oblasti technické podpory pro rekonstrukci civilniho letectvi na Ukrajing,
zejména pak pii obnoveé bezpecnych letovych tras nad jejim izemim.

S ohledem na dynamiku rozvoje civilniho letectvi tedy bude podstatné jednak regulatorné
reagovat na nové vyzvy, se kterymi se bude mezinarodni spolecenstvi potykat, a také v co nejvyssi
mozné mife spolupracovat jak na mezinarodni piidé&, tak v oblasti regiondlnich organizaci, s cilem
chrénit civilni letectvi pfed terorismem a zajistit jeho provozni bezpecnost v co nejsir§Sim mozném

4

méfitku.

43



2. Ochrana civilniho letectvi

Jak autor uvedl vyse, bezpecnost civilniho letectvi ma v §irSim smyslu dva vyznamy. Prvni,
kterému se bude do hloubky vénovat, je vedle bezpecnosti provozni, z hlediska regulatorniho
ramce velmi podstatna, ochrana civilniho letectvi pfed protipravnimi Ciny, které mohou byt
zpusobeny rtiznymi Ciniteli a jejich dopady byvaji devastujici. Z historického hlediska by bylo
katastrofy, nez utoky na civilni letectvi ze zem¢€, na palubé letadla ¢i ve vzduchu. Udalosti
poslednich desetileti vSak ukazaly, ze svét musi byt pfipraven na vyzvy, které maji spole¢ného
jmenovatele — terorismus. Ten ma na rozdil od svétovych vlad, které fidi chod spole¢nosti, pouze
jeden ukol — tyto spolecnosti rozkladat, ne-li nicit. Vzhledem k fatalnim dopadiim ttoki organizaci
jako je Al-Kaida tak autor ptedfadil ¢ast souvisejici se zajisténim ochrany civilniho letectvi pred
¢ast souvisejici s jeho provozni bezpecnosti. Pro plynulou a bezpe¢nou leteckou dopravu jsou vsak
ob¢ tyto jeji slozky esencialni a proto by mély byt povazovany za stejn¢ dilezité a prace nad
zlepsovanim jejich regulace by méla v obou piipadech pokracovat kontinualné tak, aby ani jedna
z nich nebyla upfednostiiovéna. Diky technologickému pokroku maji vSichni vyznamni aktéfi
moznost pusobit na rozvoj civilniho letectvi ku prospéchu lidstva. Tohoto pokroku v§ak mohou
zneuzit jini. V této kapitole tak bude ptehledné zpracovana oblast regulace ochrany civilniho
letectvi pfed protipravnimi ¢iny z hlediska mezinarodniho, evropského 1 ndrodniho prava tak, aby

predstavila co mozna nejvic aspektl tohoto odvétvi leteckého prava.

2.1. Zakladni aspekty ochrany civilniho letectvi

Vychozim bodem pro zajiSténi ochrany civilniho letectvi je vzdy riziko protipravniho
jednani pachaného nejen na letadlech, ale rovnéZ souvisejici infrastruktufe. Zejména jde o letisté
a prilehla uzemi, logistické uzly a persondlni obsazeni jednotlivych ¢lankt letecké dopravy. [ kdyz
se v prubéhu €asu mezinarodni spolecenstvi hlasilo k ochrané civilniho letectvi, bylo vZdy o krok
pozadu za uto¢niky, jejichz utoky, at’ uz dokoncené nebo pokusy o n€¢, mély vétSinou za nasledek
zvySeni trovné ochrany civilniho letectvi. KdyZ uZ ne prostfednictvim instrumentu mezinarodniho
prava, pak alesponl pfijetim opatfeni na narodni, regiondlni ¢i mistni Grovni. Cilem stati
a mezinarodnich organizaci v této oblasti tak je uceln¢ brénit vSem protipravnim utokiim
jakéhokoli charakteru pii soucasném Setfeni prav cestujicich a dalSich osob, které nejsou
cestujicimi.

Jako ve vSech oblastech je nutné brat v potaz tenkou hranici mezi ochranou spolec¢nosti
pied potencialnimi Gtoky a naruSovanim jejich prav pii svobodném cestovani leteckou dopravou.

Pii ochrané civilniho letectvi hraji pfi implementaci opatfeni piijatych na mezinirodni urovni
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hlavni roli zejména staty a jejich organy pfislusné ke stanoveni, kontrole a vymahani téchto
opatfeni. Aby bylo mozno zajistit ochranu civilniho letectvi, je také nutné znat phvodce
protipravniho jednani, zda se jedna o jedince, organizovanou skupinu nebo i stat, na jehoz pokyn
k protipravnimu jednéani dochéazi a z hlediska mezinarodni odpovédnosti je mu takové jednani
téchto osob pricitatelné. Vedle subjektt protipravniho jednani je potieba urcit subjektivni stranku,
kdy v ptipadé utokt na civilni letectvi Ize zcela jednoznacné fici, ze takové jednani je povétSinou
timyslIné.!3 Objekti protipravniho jednani pak mize byt celd fada — naruseni bezpeé¢nosti civilniho
letectvi, mirové vyuziti letecké dopravy, zapadni spolecnost, zivoty cestujicich a posadky letadla,
finan¢ni z4jmy, prosperita letecké dopravy apod. Objektivni stranka takového jednani pak vychazi
ze samotné podstaty utoku na civilni letectvi, jehoz nasledky diky imyslnému jednani pachatele
mohou byt tragické.

Zname-li vSechny stranky odpovédnosti za naruseni ochrany civilniho letectvi, je nutné
zaméfit regulaci jak na preventivni bezpecnostni opatieni, kterd eliminuji rizika a detekuji mozné
narusitele bezpec€nosti, tak na posteriorni opatfeni, ktera jsou ptijimana v priabéhu a po ukonceni
protipravniho jednani. Prvni strdnka je pomérné Siroce zajiSténa mezinarodnépravnimi
instrumenty, o kterych autor pojednava v dalSich kapitolach, druha vSak vzdy zélezi na povaze
konkrétniho Gtoku a jednéni aktért, ktefi se na ochrané civilniho letectvi podileji. Konkrétné jde
v okamziku toku o kapitana letadla, jeho posadku a cestujici, provozovatele letisté, bezpecnostni
slozky statu, ptislusné organy v oblasti ochrany civilniho letectvi apod. Zalezi vZdy na charakteru
utoku, nebot’ z historie je patrné, Ze vSichni tito aktéfi hraji svou roli v zavislosti na zptsobu,
kterym je Utok proveden. Spolecnym cilem mezindrodniho spole€enstvi sdruZeného z tohoto
davodu v ICAO je tak zajistit co nejvyssi uroven ochrany civilniho letectvi a spoleCnym usilim
diky dostate¢né regulaci a doporucenim, sdilenim dobré praxe a informaci, co mozna nejucinnéji
chranit vS§echny pravem chranéné zajmy.

2.2. Ochrana civilniho letectvi pFed protipravnimi ¢iny

Nejefektivnéjsi zptisob ochrany civilniho letectvi je jeji praktické provedeni. Nehled¢ na
mezinarodnépravni instrumenty ¢i regionalni a narodni upravu vzdy zalezi, zda jsou veskera
opatfeni fadné implementovéana do kazdodenni praxe ptislusnych aktéri. Od druhé poloviny 20.
stoleti dodnes jsme byli svédky celé fady utoki, na které bude mozné se v budoucnu piipravit lépe,
neZ tomu bylo v minulosti. Je zcela zfejmé, co je potieba chranit. Podstatné pro aktéry zajist'ujict

bezpecnost je vSak znat vSechny moznosti, na které je nutné byt ptipraven. Ptiloha 17 Chicagské

153 Nedbalostni jednani by dle autora mélo za nasledek ohroZeni provozni bezpeénosti, nikoli itok na ochranu
civilniho letectvi. I tato moznost se v§ak neda vyloucit, proto nelze zcela kategoricky subjektivni stranku vzdy urcit
jako zavinéni ve formé umyslu.
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umluvy tak stanovila demonstrativni vycet protipravnich jednani, proti jejichz potirani piijimaji
clenské staty ICAO bezpecnostni opatteni. Jedna se o:

a) zabaveni letadla za letu ¢i na zemi,

b) brani rukojmich na palub¢ letadla nebo na letisti,

¢) nasilné vniknuti na palubu letadla, na letisté ¢i do jinych prostor leteckého zafizeni,

d) zavleeni zbran¢ a nebezpecnych predmétii nebo materiali na palubu letadla nebo na letisté

a

e) Sifeni poplaSnych zprav za Gcelem ohrozeni bezpecnosti letadla za letu nebo na zemi,
cestujicich, posadky, pozemniho persondlu nebo Siroké vefejnosti, na letiSti nebo

v prostorach zafizeni civilniho letectvi.!>*

Vyse uvedeny vycet neni konecny, avsak pocitd se vSemi situacemi, k nimz v uplynulych
desetiletich doslo. Do budoucna bude z hlediska potencialnich hrozeb potieba pocitat rovnéz
s kybernetickymi toky, nebot’ moderni letecka doprava je automatizovana a pracuje ve vysoké
mife s umélou inteligenci. A nejednd se pouze o letadla samotnd. Systémy zranitelné vici
kybernetickym utoktim dnes fidi odbavovani cestujicich, zavazadel, komunikacni systémy, letové
plany ¢i fizeni letového provozu. Nejkriti¢téjsi jsou pak protipravni zésahy narusujici posledné
zminénou provozni bezpecnost fizeni letového provozu.'’® Kybernetické ttoky jako nastroje
kyberterorismu'>® jsou provadény nabouranim se do pocitatovych systémi prostiednictvim jejich
zranitelnych mist, spoofingem, nahrdnim malware do aktualizace systému a celou fadou dalSich
typti ttokt.'*” S timto slabymi mistem ICAO jiZ n&kolik let pracuje a ve svych rezolucich A39-
19138, A40-10'%° a A41-19' riziko kybernetickych ttok fesi s cilem podpofit staty v pristoupeni
k Umluvé o potladovani protipravnich ¢ind tykajicich se mezinarodniho civilniho letectvi, ktera

oproti dfive pfijatym mezinarodnim smlouvam danou problematiku zahrnuje.

154 Kapitola I, definice &. 1 ptilohy 17 Chicagské umluvy.

155 KAISER, S., A., MEJIA-KAISER, M. Cyber Security in Air and Space Law. Zeitschrift fur Luft- und
Weltraumrecht - German Journal of Air and Space Law, Vol. 64, No. 2, 2015, s. 398.

156 Kyberterorismus miize byt definovan jako protipravni utok na elektronické komunikaéni sité, kterym za pouziti
nasili nebo pohrizky nasili, naruseni nebo zasahu do kybernetickych systémt muze dojit k usmrceni nebo zranéni
osob, zna¢né majetkové skod¢, obcanskym nepokojim nebo zna¢né hospodarské skode. Viz KLENKA, M. Aviation
Cyber Security: Legal Aspects of Cyber Threats. Journal of Transportation Security, Vol. 14, No. 3 - 4, December
2021, s. 179.

ST FELDMAN, D., K., GROSS, E. Cyber Terrorism and Civil Aviation: Threats, Standards and Regulations. Journal
of Transnational Law & Policy, 29, 2019 - 2020, s. 134.

158 A39-19: Addressing Cybersecurity in Civil Aviation [online]. [cit. 2023-01-19]. Dostupné z:
https://www.icao.int/aviationcybersecurity/Documents/A39-19.pdf

159 A40-10: Addressing Cybersecurity in Civil Aviation [online]. [cit. 2023-01-19]. Dostupné z:
https://www.icao.int/aviationcybersecurity/Documents/A40-10.pdf

160 Resolution A41-19: Addressing Cybersecurity in Civil Aviation [online]. [cit. 2023-01-19]. Dostupné z:
https://www.icao.int/aviationcybersecurity/Documents/A41-19.pdf
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Na zéklad¢ analyzy rizik souvisejicich s vySe uvedenym vyctem protipravnich jednani pak
mezinarodni spolecenstvi v pribéhu casu piijimalo mezinarodnépravni instrumenty, které do
legislativy a praxe signataiskych statl promitaji opatfeni, kterd maji byt pfijimana. ICAO pak
vedle téchto instrumentl provadi také jednotliva ustanoveni Chicagské timluvy, ktera se sklada;ji
ze zavaznych standardt, doporucenych postupti a dopliujicich poznamek, o kterych autor pojedna
mj. v ramci této kapitoly.

2.3. Nejvyznamnéjsi mezinarodni smlouvy k zajiSténi ochrany letecké dopravy

Z hlediska vyznamu je nutné brat v potaz ty smlouvy, které byly ratifikovany co mozna
nejvys$im poctem smluvnich statli, aby pravidla v nich stanovena byla aplikovatelna co nejsiteji
a byla ndpomocna ke zvySovani ochrany civilniho letectvi v globalnim méfitku. Z tohoto diivodu
autor vybral smlouvy, které byly ratifikovany vétSinou statd svéta, pfipadné maji ambici toho

dosahnout.

2.3.1. Umluva o trestnych a nékterych jinych &inech spachanych na palubé letadla
(Tokijska imluva)

Tokijska imluva z roku 1963 byla prvni mezinarodni dohodou, kterd upravila vztah mezi

protipravnimi ¢iny zplisobenymi na palubé letadla a aktéry pohybujicimi se v oblasti ochrany

civilniho letectvi a jejiho vymahéni. Ratifikovana byla 187 staty svéta'®!

a vztahuje se jak na ¢iny
trestné,'®? tak na jednani, které miize ohrozit nebo ohroZuje bezpecénost civilniho letu,'®* osob na
palubé letadla nebo majetku v ném prepravovaném.'®* Svym obsahem se stala pravnim zakladem
pro budouci mezindrodni imluvy v oblasti ochrany civilniho letectvi.'®

Zavedla opravnéni kapitana letadla pfimétenymi prostiedky a s pfipadnou pomoci palubni
posadky a cestujicich!®® zastavit pachani protipravnich ¢inti nebo zamezit jejich spachéani za
ucelem ochrany bezpecnosti letadla, osob a majetku na jeho palubg, zachovani potadku a kazné

na palubé letadla a piedani takové osoby pfislusnym organtim.'®” 198 Kapitan letadla o takto

161 Seznam stati, které ratifikovaly Tokijskou imluvu [online]. [cit. 2023-01-19]. Dostupné z:
https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Tokyo EN.pdf

162 § vyjimkou trestnych ¢intl politické povahy nebo spo&ivajicich na rasové ¢i nabozenské diskriminaci. Viz ¢l. 2
Tokijské tmluvy.

163 Pravidla se neuplatni na lety vojenské, celni a policejni. Viz 1. 1 odst. 4 Tokijské umluvy.

164 C1. 1 odst. 1 Tokijské amluvy.

15 DEMPSEY, P., S. Aviation Security: The Role of Law in the War against Terrorism. Columbia Journal of
Transnational Law, Vol. 41, No. 3, 2003, s. 666.

166 Velitel letadla, palubni posadka i cestujici p¥ijimajici tato opatfeni, stejné jako provozovatel letadla, nejsou za své
jednani vii¢i narusitelim odpovédni, konaji-li v souladu s Tokijskou umluvou. Viz ¢l. 10 Tokijské umluvy.

167 (1. 6 Tokijské tmluvy.

168 § yyjimkami stanovenymi v €l. 5 odst. 1 Tokijské umluvy, kdy velitel letadla nem4 opravnéni k uvedenym
z4sahlim a s nimi souvisejicim ukontim v ptipad€, kdy k protipravnim ¢intim doslo ve vzdusném prostoru statu
registrace nebo nad volnym motem ¢i oblastmi mimo vykon suverenity nékterého statu a misto vzletu a
planovaného pristani se nachazi rovnéz ve staté registrace. Pokud by vsak letoun proletél vzduSnym prostorem
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piijatych opatfenich vii¢i narusiteli, ktera je opravnén vykovavat do doby piistani,'®® provede
hlaSeni pfislusnym organtim statu piistani.!’® Narusitele, o némz md diivodné podezfeni, Ze
spachal na palubé zavazny protipravni ¢in, mize néasledn¢ predat prislusSnym organtim kteréhokoli
smluvniho statu, které jsou obdobné¢ jako v jinych piipadech s pfedstihem dostate¢né informovany
o diivodech a okolnostech piedani.!”! Tokijskd umluva zavedla rovnéz skutkovou podstatu
protipravniho zmocnéni se letadla. Mysli se jim pouziti nasili nebo hrozby nasili spachané
kteroukoli osobou na palubé letadla s cilem zasdhnout do provozu letadla, zmocnéni se letadla
nebo jiné protipravni formy kontroly nad letadlem za letu. Smluvni staty jsou povinny takovému
jednani zamezit s cilem zachovani nebo navraceni kontroly nad letadlem jeho kapitanovi. Pokud
takové letadlo pristane na izemi smluvniho statu, musi mu byt umoznéno co nejdiive pokracovat
na své cesté.!”?

Ptislusné organy smluvniho statu narusitele pfevezmou, a pokud jsou k tomu okolnostmi
opravnény, vezmou jej do vazby nebo piijmou jina opaieni k jeho zajisténi.'” O vzeti narusitele
do vazby jsou okamzit¢ informovany stat registrace letadla, stat, jehoz je narusitel statnim
piislusnikem, a piipadné i daldi staty dle potieby.!”* Piislusné organy statu vysazeni narusitele
neprodlené také provedou predbézné Setfeni spachanych incidenti!”® a tyto informace sdéli vyse
uvedenym zainteresovanym statim vcetné sdéleni, zda v tomto ptipad€é vykonaji svou soudni
pravomoc.!’® Pokud se rozhodnou soudni pravomoc nevykovavat, pak jej dle obecné klauzule

o jurisdikci povinné projednaji soudy statu registrace letadla.!”’

jiného statu, pravidla se v tomto pfipadé€ uplatni. Vyjimka byla pfijata zfejm¢ pro moznou aplikaci narodni upravy
pfi téchto letech, které nemaji charakter mezinarodnich lett.

169 Od opatieni piijatych na zédkladg ¢€l. 6 Tokijské umluvy nemusi velitel letadla upustit v piipadé (i) ptistani

v nesmluvnim staté Tokijské umluvy, jehoz ptislu§né organy zakazou narusiteli vystoupit z letadla, (ii) potfeby
udrZovat opatfeni za G¢elem predani narusitele pfislusSnym organdm, (iii) nouzového pfistani s nemoznosti predani
narusitele pfislu§nym organtim nebo (iv) souhlasu narusitele s pfijatymi opatienimi pro uéely dalsi pfepravy. Viz ¢l
7 odst. 1 Tokijské amluvy.

170 C1. 7 ibid.

171 C1. 9 ibid.

172 C1. 11 ibid.

173 C1. 13 odst. 1 a 2 ibid.

174 C1. 13 odst. 5 ibid.

175 C1. 13 odst. 4 ibid.

176 C1. 13 odst. 5 ibid.

177 C1. 3 Tokijské tmluvy. Jurisdikce jinych smluvnich stati je v souladu s &l. 4 Tokijské tmluvy vyloudena

s vyjimkou piipadl, kdy dojde ke spachani trestného ¢inu

(i) jehoz ucinky se projevily na izemi tohoto statu,

(i1) ob¢anem tohoto statu ¢i osobou majici v daném staté bydlisté nebo proti ob¢anu tohoto statu,

(iii) smétujiciho proti bezpecnosti daného statu,

(iv) porusujiciho letecké piedpisy platné v daném staté, nebo

(v) z dvodu vykonu soudni pravomoci nezbytné ke splnéni mezinarodnépravnich zavazka daného statu.

48



Vedle donucovacich prostfedkii ma kapitan letadla také opravnéni vyloulit cestujici
narusujici kizef a poradek'”® na palubé letadla na kterémkoli letiti, kde letadlo pfistane, v¢. letist
nesmluvnich statd, a to pfi zachovani informacéni povinnosti o tomto vylouceni piisluSnym
organtim daného statu.!” Pfislusné organy smluvnich stati jsou pii vysazeni cestujicich
narusujicich kazen a pofadek na palubé letadla povinny povolit vysazeni téchto cestujicich.'®’
Naopak u nesmluvnich statli bude na jejich rozhodnuti, zda povoli kapitanovi letadla takové
cestujici vysadit na letisti nachazejicim se na jejich uzemi.

Tokijskou timluvou zavedena Uprava pravomoci kapitana letadla bez pochyb nastolila
pravni jistotu osob odpovédnych za ochranu letadla za letu, pficemz témto osobam umoznila uzit
primétenych prostiedkli za ucelem zpacifikovani ptidovce protipravniho jednani, jehoz cilem je
zédsadnim zptsobem zasahnout do provozu letadla. Umluva viak dale neupravuje, jaké prostiedky
ochrany letu jsou pfipustné pii konkrétnich situacich, které mohou nastat. Mira pfiméefenosti tak
stavi pouze na usudku c¢lenli posadky, cestujicich a kapitana letadla, ptipadné jeho kopilota.
Otazkou tedy zlstava, co vse je jesté mysleno priméfenymi prosttedky za konkrétni situace, ktera
se na palubé¢ letadla odehrava, a jaké jednani by bylo v rozporu s timto ustanovenim. Prostfedkem
krajni nouze je zajisté usmrceni nebo zadvazné poskozeni zdravi plivodce protipravniho jednani.
Kdy vsak tyto dva skutky Ize podle Tokijské umluvy povazovat za vyluku z protipravniho jednani
osob, které se jich dopusti, jiz Tokijskd umluva ml¢i. Cilem zmény Tokijské umluvy v tomto
ohledu by neméla byt ptiprava rigidni tabulky vSech moznych typiti protipravniho jednani, k nimz
na palubé letadla mize dojit, a jim odpovidajicim opatfenim pfijatych osobami, které takové
jednani odvraceji. Naopak, pro zvySeni Grovné pfipravenosti cestujicich a ¢lent posadky, kteti
budou nejcastéji prvnimi osobami, které se o protipravnim jednéni v urcité fazi jeho uskute¢néni
dozvi, by mélo byt demonstrativné uvedeno, jaké metody jsou pied zahajenim toku a néasledné
po jeho zahéjeni k dispozici mimo téch, které maji zasadni dopad na jeho Zivot a zdravi. Jednat se
muze napiiklad o informovani posadky o identifikovaném riziku nebo pfimy zasah cestujiciho.
Dle autora by tak smluvni strany mély ve spolupraci s ICAO zpracovat pro ucely zajisténi vysoké
urovné ochrany civilniho letectvi a pravni jistoty osob odvracejicich protipravni jednani
demonstrativni vycet bezpecnostnich postupt, které mohou byt provedeny s cilem minimalizace
Skod na zdravi cestujicich a posadky letadla. Nejedna se pouze o opatieni pfijatd v okamzik utoku,
ale zejména preventivni opatifeni pied jeho uskuteCnénim. Diky znalosti mezindrodniho

spolecenstvi o metodach pouzitych uto¢niky v minulosti Ize vyvodit vzorce chovani pachateli

178 Zejména se mlize jednat o osoby v silng podnapilém stavu, agresivni a obt&zujici jedince.
179 CI. 8 Tokijské tmluvy.
180 C1. 12 ibid.
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utokll. Cestujici by diky osvété mohli identifikovat situaci bezprosttedné ptredchazejici utoku.
O tomto by informovali posadku letadla, pfipadné by v casové tisni byli opravnéni preventivné
zasahnout napfimo. Civilni obyvatelstvo nema povédomi o v§ech uc¢innych metodach, neprochazi
vojenskym vycvikem a béZn¢ neni ve styku s teroristy. Z tohoto diivodu by osvéta zakotvena
v Tokijské tmluvé byla zajisté vitanym prostfedkem pro zvyseni trovné ochrany civilniho letectvi
zejména ze strany cestujicich.

Tokijska timluva byla prvni mezinarodni smlouvou, kterd byla zamétena na protipravni
jednéni spachané na palubé¢ letadla vEetné jeho tnosu. Nehled€ na vySe uvedenou moznost svého
roz§ifeni se tak stala na nasledujici 1éta dobrym zdkladem pro pfijeti dal$i pravni upravy zajistujici
ochranu letadel za jejich provozu.

2.3.2. Umluva o potlageni protipravniho zmocnéni se letadel (Haagska imluva)

Dalsi, poctem smluvnich stati velmi vyznamnou, mezinarodni smlouvou je Haagska
tmluva zroku 1970, kterou dosud ratifikovalo na 185 statl svéta.'®! A¢ byla vroce 2010
vyznamn¢ upravena a doplnéna Dodatkovym protokolem z Pekingu, zaméfi se autor prvné na jeji
puvodni znéni, nebot’ jim je vdzdno mnohem vic statl, neZ je tomu dosud u jejiho protokolu.

Na rozdil od Tokijské umluvy ptedstavuje Haagska umluva zejména zdvazky smluvnich
stath v oblasti potirani protipravniho zmocnéni se letadel, neobsahuje podrobnosti o postupu
posadky letadla ¢i pravomocich jeho kapitana. Doplituje a rozsSifuje Gpravu souvisejici s inosem
letadla, na kterou se Tokijska imluva zaméfila pouze okrajove jako na jeden konkrétni protipravni
naruseni bezpecnosti letu. Jde-li o skutkovou podstatu zmocnéni se letadla, v ndvaznosti na
Tokijskou tmluvu ji precizuje a odpovédnost rozsifuje 1 na spolupachatele takového ¢inu. Jako
trestny ¢in oznacuje protipravni jednani pachatele a jeho ptipadné spolupachatele, k némuz dojde
na palubé letadla béhem letu, pfi némZ pouZitim nasili, hrozby nasili nebo jinou formou
zastraSovani dojde ke zmocnéni se letadla nebo ziskéni kontroly nad nim, vcetné pokusu
o spachani tohoto ¢inu.'®? Pokud ma dojit k tinosu letadla nebo k nému jiz doslo, jsou smluvni
staty povinny pfijmout veskera nezbytnd opatfeni za ucelem zachovani nebo navraceni kontroly
nad letadlem jeho kapitdnovi a bude-li to mozné, co nejrychlej$iho pokracovéni letadla v jeho

cests.!83

181 Seznam statd, které ratifikovaly Haagskou umluvu [online]. [cit. 2023-01-19]. Dostupné z:
https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Hague EN.pdf

182 (1. 1 Haagské amluvy.

183 C1. 9 ibid.
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Stejné jako Tokijska imluva ani Haagska umluva neni pouzitelna na letadla vojenska, celni
a policejni'® a obdobné se neuplatni v p¥ipadé, kdy misto vzletu a pfistani je na izemi statu
registrace letadla, nehledé na to, zda se jedna o vnitrostatni ¢i mezinarodni let s vyjimkou ptipadu,
kdy je pachatel zajistén na uzemi jiného statu nezli statu registrace letadla.'®> Dochazi k rozsifeni
jurisdikce smluvnich sttt nad protipravnimi ¢iny proti cestujicim a posadce v pripadech, kdy je
tento ¢in spachan na palubé letadla registrovaném v daném staté nebo na jeho uzemi pfistane
letadlo registrované v jiném staté s pachatelem na palubé nebo jde o letadlo pronajaté bez posadky
provozovateli, ktery ma trvalé bydlist¢ nebo hlavni pusobisté¢ v daném staté, piipadné pak za
situace, kdy dany stat pachatele, ktery se nachdzi na jeho tizemi, nevyda zadnému z piislusnych
stath (registrace letadla, hlavniho plisobisté nebo trvalého bydlisté provozovatele letadla), kterym
by piislusela soudni pravomoc nad projednanim takového &inu.!8% 187 T zde jsou staty opravnény
narusitele vzit do vazby a povinny provést okamzitd predbéznd Setfeni. O vSem informuji stat,
jehoZ je narusitel ob&anem, a dal§i zainteresované staty.'5?

Haagska iimluva nov¢ upravuje extradici pachatelti unosi letadel, kdy tento trestny ¢in ma
byt zahrnut do vSech extradi¢nich smluv jako ¢in podléhajici vydani pachatele.'® Uz pii jeji
ptiprave se vSak pocitalo s tim, Ze ne vSechny staty spolu extradi¢ni smlouvy uzaviraji, proto byla
jednak zaloZena vySe uvedend povinnost projednat véc ve staté, kde se pachatel nachazi, pro ptipad
jeho nevydani, a dale pak ¢l. 8 odst. 2 urc¢il samotnou Haagskou umluvu jako pravni zaklad pro
vydani pachatele a proces vydani by pak podléhal vnitrostaitnimu pravnimu fadu vydavajiciho
statu.!”® Pokud by smluvni stity jako pravni zaklad extradice nevyzadovaly extradiéni smlouvy,
bude pravni zaklad vydani a jeho proces podléhat vnitrostatnimu pravnimu fadu vydavajiciho
statu.'’!

Haagskd Umluva na rozdil od Tokijské timluvy rozsifila zejména soudni pravomoci
smluvnich statil, jakoz i proces vydavani pachateli unost letadel. V pribéhu let vSak ICAO
a smluvni staty dosly, s ohledem na vyvoj protipravnich Gnosi letadel, k zavéru, Ze tuto oblast je

nutné revidovat. Z toho divodu byl v roce 2010 sjednan Pekingsky protokol, ktery do soucasnosti

184 C1. 3 odst. 2 Haagské umluvy.

185 C1. 3 odst. 3 a 5 ibid.

186 C1. 4 odst. 1 a 2 ibid.

137 Pokud neni pachatel vydan, je stat, na jehoz izemi se nachazi, povinen véc piedat piislusnym organtim

k trestnimu stihani a tyto organy jsou povinny rozhodnout obdobné jako v pripad€ jinych zavaznych trestnych ¢ind
podle prava daného statu. Viz ¢l. 7 Haagské umluvy.

188 C1. 6 odst. 1,2 a 4 ibid.

189 C1. 8 odst. 1 ibid.

190 1. 8 odst. 2 ibid.

191 C1. 8 odst. 3 ibid.
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ratifikovalo jen 40 statd.'”? Méni vétsinu ustanoveni Haagské umluvy a do budoucna s ni bude

predstavovat ucelenou mezinarodnépravni upravu zabyvajici se potlacenim unosi letadel.

2.3.3. Dodatkovy protokol k Umluvé o potladeni protipravniho zmocnéni se letadel
(Dodatkovy protokol z Pekingu)

Dodatkovy protokol z Pekingu se uplatni mezi témi smluvnimi staty Haagské umluvy,
které jej ratifikovaly a rovnéz mezi staty, které k Haagské umluve nepiistoupily, avSak ratifikovaly
Dodatkovy protokol z Pekingu, ktery stanovi, Ze jeho ratifikaci smluvni stat pfistupuje rovnéz
k Haagské umluvé.'®> Mezi stranou ratifikujici Dodatkovy protokol z Pekingu a stranou, ktera
ratifikovala pouze Haagskou umluvu, se pouZiji pouze ustanoveni Haagské imluvy.!%*

Jde-li o zménova ustanoveni, pak Dodatkovy protokol z Pekingu rozsitil skutkovou
podstatu neopravnéného zmocnéni se letadla (dale oznacovaného za trestny ¢in) o formu provedeni
takového jednani za pomoci technologickych prosttedki.'*> Dochézi tak k reakci na technologicky
vyvoj v 21. stoleti, kdy ke zmocnéni se letadla mize dojit rovnéz hybridnimi prostiedky. Jde-li
o pachatele tohoto trestné¢ho ¢inu, pak dochdzi k rozsiteni odpoveédnych osob, kdy je pachatelem
také osoba, kterd spachanim trestného ¢inu vyhrozuje nebo zatidi, aby jin4 osoba obdrzela takovou
vyhruzku za piedpokladu piesvédéivosti této hrozby.'”® Trestny je rovnéz pokus, organizace,
navod, spolupachatelstvi ¢i pomoc jiné osob¢ vyhnout se vysetfovani, trestnimu stihani ¢i vykonu
trestu s védomim, Ze tato osoba spachala trestny ¢in.!”” Trestn4 je rovnéz dohoda s jednou a vice
osobami ke spachani trestného ¢inu, vyhruzky jeho spachéani ¢i umyslného zatizeni pfedani této
vyhriizky jiné osobg, '8 jakoz i jakéhokoli prispéni k témto jedndnim skupiné osob plisobici se
spole¢nym zamérem vedoucim k napomahani obecné trestné ¢innosti nebo zamérim napliujicim
trestné Ciny stanovené Dodatkovym protokolem z Pekingu, pfipadné pak s védomym tmyslem

této skupiny provést tyto trestné &iny.'*” Smluvnim statiim je také ddana moznost uéinit odpovédnou

192 Seznam stati, které ratifikovaly Dodatkovy protokol z Pekingu [online]. [cit. 2023-01-19]. Dostupné z:
https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Beijing_Prot EN.pdf

193 (1. 21 odst. 2 Dodatkového protokolu z Pekingu.

194 Viz ¢l. 30 odst. 4. pism. b) Videiiské umluvy o smluvnim pravu, ktery obsahuje obecné pravidlo tykajici se
ucinkti smluv vici tfetim strandm. Pro staty, které nevyjadiily sviij souhlas byt vazan Dodatkovym protokolem

z Pekingu, je vySe uvedené ustanoveni naplnénim zéasady pacta tertiis nec nocent nec prosunt, tedy zasady, ze
dohody neposkozuji ani neprospivaji tfetim stranam. Viz DORR, O., SCHMALENBACH, K. Vienna Convention on
the Law of Treaties: A Commentary. Springer, 2018, s. 605. Odtivodnéni této zasady vSak nespociva pouze

v obecném uznani ze strany smluvniho prava, ale suverenity a nezavislosti stattl. Viz Yearbook of the International
Law Commission, Vol. 2, 1964, s. 18 [online]. [cit. 2024-01-11]. Dostupné z:
https://legal.un.org/ilc/publications/yearbooks/english/ilc_1964 v2.pdf

195 C1. 11 Dodatkového protokolu z Pekingu upravujici ¢l. 1 odst. 1 Haagské umluvy.

196 (1. 11 Dodatkového protokolu z Pekingu upravujici &l. 1 odst. 2 ibid.

197 C1. 11 Dodatkového protokolu z Pekingu upravujici &l. 1 odst. 3 ibid.

198 Za predpokladu pozadavku narodni legislativy, aby jeden z Gcastnikt dohody takto jednal. Viz ¢l. I1
Dodatkového protokolu z Pekingu upravujici ¢l. 1 odst. 4 pism. a) Haagské umluvy.

199 C1. 11 Dodatkového protokolu z Pekingu upravujici ¢l. 1 odst. 4 pism. b) Haagské umluvy.

52



https://www.icao.int/secretariat/legal/List%20of%20Parties/Beijing_Prot_EN.pdf

rovnéz pravnickou osobu za piedpokladu spachéni trestného ¢inu fyzickou osobou, jejiz jednani
je této pravnické osobé pricitatelné.??® Okruh pachateld trestnych &int tak byl mnohonasobné
rozs$ifen o v§echny druhy ucastenstvi a zahrnuje rovnéz organizované struktury, kterymi jsou v této
oblasti zejména teroristické organizace.

Dodatkovy protokol z Pekingu vyjima z ptsobnosti Haagské umluvy, kterd se dosud
neuplatnila na vojenskd, celni a policejni letadla, také vojenskou aktivitu statu pii vykonu
sluzebnich povinnosti a ¢innost ozbrojenych sil v pritbé¢hu ozbrojené¢ho konfliktu, které se tidi
jinymi pravidly mezinarodniho prava.?’! Dochazi také k rozsifeni jurisdikce smluvnich statd nad
trestnymi Ciny proti cestujicim a posadce v piipadech, kdy je trestny Cin spachan statnim
prislusnikem nebo na izemi daného statu ¢i na tomto tzemi pfistane letadlo, na jehoz palub¢ se
pachatel nachazi, a dale pak béhem letu na palub¢ letadla registrovaného v tomto staté, pripadné
ma-li zde najemce letadla pronajatého bez posadky hlavni misto podnikani ¢i trvalé bydliste. 202
Dodate¢na jurisdikce je stanovena také v piipadech, kdy je trestny ¢in spachan proti statnimu

9 s obvyklym pobytem na tizemi daného statu.?%*

piislusnikovi daného statu nebo apatridou?
Jurisdikce je obdobn¢ jako v ptivodnim znéni Haagské umluvy stanovena i v ptipadé, kdy dany
stat pachatele nevyda jinému smluvnimu statu, ktery zalozil svou jurisdikci na zdkladé vysSe
uvedenych kritérii.>> Uvedené tpravy rozsitily vycet situaci, k nimz mize dojit, souvisejicich jak
s okamzikem, kdy k trestnému c¢inu doslo, tak s uzemim, na kterém k nému doslo, a statni
ptisluSnosti pachatele, ktery ¢in spachal.

V souvislosti s rozvojem ochrany lidskych prav od piijeti Haagské umluvy se nové
upravuji prava osob vzatych do vazby. Vedle informaéni povinnosti, ktera oproti pivodnimu znéni
nabyla pouze menSich uprav, je smluvni stat, ktery vzal pachatele do vazby, povinen zarucit
spravedlivé zachazeni v¢etné prav plynoucich z vnitrostatniho prava daného statu a lidskopravnich

zaruk plynoucich z mezinarodniho prava.?’® Jde-li o extradici pachatell trestnych ¢inti, pak nad

ramec Upravy obsazené v Haagské umluvé se pro ucely zaloZeni jurisdikce smluvnich stath

200 (1, IV Dodatkového protokolu z Pekingu upravujici ¢l. 2 bis odst. 1 Haagské amluvy.

201 C1. VI Dodatkového protokolu z Pekingu upravujici ¢l. 3 bis odst. 2 Haagské umluvy.

202 C1. VII Dodatkového protokolu z Pekingu upravujici ¢l. 4 odst. 1 Haagské umluvy.

203 Apatrida, neboli osoba bez statni piislusnosti, je osobou, kterd nemd uznéno ob&anstvi jakymkoli stitem. De iure
stav ,,bez statni pfislusnosti“ nastava v pfipade¢, kdy neexistuje uznany stat, k némuz osoba bez statni ptislusnosti
miZe pozadovat narodnost ¢i obCanstvi (napt. dojde-1i k zaniku statu, po némz nevznikne nastupnicky stat). De
facto stav ,,bez statni ptislusnosti nastava v piipade, kdy méa dand osoba pravni narok na obcanstvi, ktery je neni
mozné uplatnit z praktickych divodu, jako jsou ob¢anské nepokoje, obavy z trestniho stihdni nebo vysoké naklady.
Dana osoba tedy postrada skutecnou statni ptislusnost napt. z divodu selhéni pravniho statu. Viz MILBRANDT, J.
Stateless. Cardozo Journal of International and Comparative Law 20, Vol. 20, Issue 1, Fall 2011, s. 81 — 82.

204 1. VII Dodatkového protokolu z Pekingu upravujici ¢1. 4 odst. 2 Haagské amluvy.

205 1. VII Dodatkového protokolu z Pekingu upravujici ¢l. 4 odst. 3 Haagské amluvy.

206 C1. X Dodatkového protokolu z Pekingu upravujici ¢l. 7 bis Haagské umluvy.
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povazuje trestny ¢in za spachany v misté, kde k nému doslo, a zaroven na tizemi vSech smluvnich
statl, které jsou dozadany, a tim doSlo k zaloZeni jurisdikce v souladu se vSemi kritérii
stanovenymi pro zalozeni jurisdikce vyse. V praxi se tak k vykonu soudni pravomoci muze hlasit
vice statli, napf. stat registrace letadla, stat, na jehoz uzemi ma pachatel trvalé bydlisté, a stat, na
jehoz tizemi letadlo pfistalo.?’ 1 zde je patrna vazba na ochranu lidskych prav, ale v jiném
kontextu. Trestné ¢iny nesmi byt povazovany za politické trestné ¢iny nebo s nimi souvisejici Ciny.
Zadosti o extradici tak nemohou byt z tohoto diivodu odmitnuty.?’® V tomto ohledu je patrna snaha
smluvnich statl vyhnout se situaci, kdy by n€ktery z nich odmitl vydat osobu, ktera by sviij ¢in
odtivodiiovala napf. nenavisti viiéi konkrétni vladé ¢i statnimu zfizeni. Rada teroristickych &int je
totiz motivovana politicky a po teroristickych utocich ze zafi 2001 jsou namifeny rovnéz proti
hybatelim globalizace.’” Naopak, jde-li o trestani z déivodu rasy, naboZenstvi, narodnosti,
etnickému plvodu, politickym nézoriim nebo pohlavi, pak z téchto divodii nemtze byt Haagska
umluva vykladana v souvislosti s extradici ¢i vzdjemnou pravni pomoci smluvnich statd ku
prospéchu zadajici strany, u niz jsou ze strany dozadané diivodné pochybnosti o motivech stihani
této osoby.>!”

Dodatkovy protokol z Pekingu tak ptindSi modernizaci Haagské umluvy, aby odpovidala
standardim mezinarodnich smluv uzaviranych v 21. stoleti. Cilem ICAO by tak v nasledujicich
letech méla byt motivace co nejvyssiho postu statl k ratifikaci této smlouvy, aby bylo dosazeno
co nejvyssi miry standardizace postupti, dojde-li k ¢inlim souvisejicim s protipravnim zmocnénim
se letadel.

2.3.4. Umluva o potlaleni protipravnich &ini ohroZujicich bezpeénost civilniho
letectvi (Montrealska imluva) ve znéni Protokolu o boji s protipravnimi ¢iny
nasili na letiStich slouzicich mezinarodnimu civilnimu letectvi (Protokol
k Montrealské amluvé)

Montrealska imluva z roku 1971 upravila oblast ochrany civilniho letectvi nejen z hlediska
trestnych ¢inil spachanych v souvislosti se zmocnénim se letadla. Ve své dobé€ podstatné rozsitila
mezinarodnépravni Gpravu boje proti terorismu cilenému vici civilnimu letectvi a do budoucna se
stala zdkladem pro budouci regulaci v této oblasti, kterd byla v roce 2010 pfijata na pekingské

konferenci, o ¢emZ autor pojedna dale. Montrealskd iimluva byla ratifikovana 188 smluvnimi

207 ¢1. XTI Dodatkového protokolu z Pekingu upravujici &l. 8 odst. 4 Haagské tmluvy.

208 (1. XII Dodatkového protokolu z Pekingu upravujici ¢1. 8 bis Haagské tmluvy.

209 EICHLER, J. Mezindrodni bezpecnost v dobé globalizace. Praha: Portal, 2009, s. 166.
210 C1. X1 Dodatkového protokolu z Pekingu upravujici ¢1. 8 ter Haagské umluvy.
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staty.?!! Obdobné jako Haagska a pied ni Tokijskd umluva se fadi mezi smlouvy s nejvyssim
poctem smluvnich stran. V roce 1988 ji doplnil Protokol k Montrealsk¢ umluve, ktery dosud

ratifikovalo 176 smluvnich stata,?!?

proto autor s ohledem na stru¢nost Protokolu k Montrealské
upravée pojedna o téchto dvou smlouvach jako o jednom celku, pii¢emz plati, Ze mezi statem, ktery
pristoupil jak k Montrealské umluvé, tak k Protokolu k Montrealské umluvé, a statem, ktery
pfistoupil jen k prvné zminéné smlouvé, se pouziji pouze ustanoveni Montrealské umluvy.
Smluvni strany pak mohou ratifikovat Protokol k Montrealské umluvé pouze za piedpokladu, ze
soucasné ratifikuji i ji,2!> coZ je oproti Dodatkovému protokolu z Pekingu mensi nedostatek, nebot’
z hlediska aplikace Montrealské umluvy ve znéni jejiho protokolu by bylo vhodnéjsi, aby se
pristoupivsi stat k Protokolu k Montrealské umluvé stal zarovenn smluvnim statem Montrealské
umluvy.
Jde-li o trestné Ciny, které jsou pfedmétem jeji Gpravy, pak se zde fadi

a) utoky proti osobam na palubé letadla za letu ohrozujici bezpecnost letadla,

b) zni¢eni &i zplisobeni $kody letadlu v provozu,?'* které vede k neprovozuschopnosti
takového letadla nebo mtize ohrozit jeho bezpec¢nost,

c) umisténi zafizeni nebo predmétu zpusobilého znicit letadlo v provozu nebo na ném
zpusobit Skodu, kterd vede k neprovozuschopnosti takového letadla nebo ohrozi jeho
bezpecnost za letu,

d) zniceni, poSkozeni nebo zasazeni do provozu zatizeni fizeni letového provozu ohrozujici

bezpecnost letadel za letu,?!® a

e) sdéleni nepravdivych informaci vedoucich k ohroZeni bezpe¢nosti letadla za letu.?!

Protokol k Montrealské umluvé tento vycet dale rozsifil o trestné Ciny, kterych se pouzitim
jakykoli prostiedkli, latek nebo zbrani dopusti osoba, ktera uto¢i jednak proti osobam
nachézejicich se na mezinarodnich letistich a takovy utok mé za nasledek smrt nebo vazné zranéni,

a dale pak proti zafizenim a budovam mezinarodniho letisté, ¢imZ jej zni¢i nebo poskodi, nebo

211 Seznam smluvnich statt Montrealské tmluvy [online]. [cit. 2023-01-20]. Dostupné z:
https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Mtl71 _EN.pdf

212 Seznam smluvnich statii Protokolu k Montrealské imluvé [online]. [cit. 2023-01-20]. Dostupné z:
https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/ VIA EN.pdf

213 C1. V odst. 2 Protokolu k Montrealské imluvé.

214 Letadlo v provozu je na rozdil od letadla za letu z hlediska ¢asového ir§im pojmem. Letadlo je za letu od
okamziku, kdy se uzaviou vSechny jeho dvete do okamziku, kdy se tyto dvete oteviou. Pokud nouzové¢ pristane,
kon¢i tento okamzik ptevzetim odpoveédnosti nad letadlem, osobami a majetkem piislusnymi organy. Oproti tomu
letadlo v provozu je vzdy letadlo od po¢atku predletové piipady, za letu a az do 24 hodin po svém piistani. Viz Cl. 2
Montrealské umluvy.

215 Tento trestny €in je podle Montrealské imluvy trestny pouze za predpokladu, Ze se jedna o zafizeni slouzici
mezinarodnimu leteckému provozu. Viz ¢l. 4 odst. 5 Montrealské umluvy.

216 C1. 1 odst. 1 Montrealské imluvy.
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letadliim mimo provoz (tedy kazdému letadlu nachazejicim se na letisti po 24 hodinach od pfistani
— typicky jde o zaparkovana ¢i servisovana letadla) nachazejicich se na tomto letisti, ¢imz narusi
jejich provoz za ptredpokladu, Ze tento Gtok ohrozi nebo miize ohrozit bezpecnost tohoto letiste.
Trestny je dle upravy Protokolu k Montrealské timluvé také pokus spachani nékterého z trestnych
¢inl stanovenych Montrealskou umluvou, pfipadné¢ vysSe uvedeného tutoku proti osobam
nachézejicich se na mezinarodnim letisti a spolCeni se s osobou, kterd spacha jakykoli z trestnych
¢int stanovenych jak Montrealskou imluvou, tak jejim protokolem.?!”

Montrealskad umluva se neuplatni na vojenské, celni a policejni lety, jak tomu bylo
v ptipad¢ Tokijské a Haagské timluvy, véetné jeji revize Dodatkovym protokolem z Pekingu, ktery
z pusobnosti pravni Gpravy navic vyjmul i ¢innosti ozbrojenych slozek. Jeji ustanoveni tykajici se
trestnych ¢inli se neuplatni na vnitrostatni i mezinarodni lety v pfipad€, kdy je misto vzletu
a pristani totozné se statem registrace letadla nebo jestlize k trestnému ¢inu dojde na Gzemi statu
registrace letadla.?'® Nehledé na tyto vyluky, zejména pii dalkové provadénych ttocich, plati, ze
v ptipadé, Ze je pachatel trestného ¢inu zastizen na tzemi statu odliSného od statu registrace
letadla, vztahuji se ustanoveni tykajici se trestnych ¢inti i na ngj.?"”

Jde-li o jurisdikci, tak obdobnou upravu, kterou v pfipadé Haagské tmluvy stanovil
Dodatkovy protokol z Pekingu, obsahuje rovnéZ Montrealskd imluva. Smluvni staty uplatiuji
svou jurisdikci v ptipadé, kdy k trestnému ¢inu dojde na jejich izemi nebo byl spachan proti
letadlu registrovanému v tomto staté ¢i na jeho palubé&, ptipadné letadlo s pachatelem trestného
¢inu spachaného na jeho palubé pfistane na tizemi tohoto statu. Jurisdikce je rovnéZz stanovena
v pfipadé€ trestného ¢inu spachaného proti pronajatému letadlu bez posadky nebo na jeho palubé
v pfipadé, kdy n4jemce takového letadla ma hlavni misto podnikéani nebo trvalé bydlisté¢ v daném
smluvnim staté. Také se pocita s ptipadem, kdy smluvni stat, na jehoz izemi se nachézi pachatel,
takovou osobu nevyda jinému smluvnimu statu uplatiiujicimu svou jurisdikci. Smluvni stét
odmitajici extradici je tedy také povinen ucinit nezbytna opatfeni k uplatnéni své jurisdikce nad
spachanymi trestnymi ¢iny.??® Ustanoveni souvisejici se vzetim pachatele do vazby a provadénim
piedbéznych Setieni, v€etné informacnich povinnosti smluvnich stati, jsou totozna, jako v ptipade

1

Haagské umluvy.??! Obdobn& jsou upraveny rovnéz zavazky souvisejici s extradi¢nimi

smlouvami.???

217 C1. 1 bis Montrealské amluvy piijaty Dodatkem k Montrealské tmluvé.
218 (1. 4 odst. 2 Montrealské amluvy.

219 CL. 4 odst. 3 ibid.

220 C1. 5 odst. 1 a2 ibid.

221 Srov. €l. 6 Haagské a ¢l. 6 Montrealské tmluvy.

222 Srov. ¢l. 8 Haagské a ¢l. 8 Montrealské amluvy.
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Montrealska umluva ve znéni svého protokolu byla na svou dobu modernim a pomérné
Siroce pojatym mezinarodnépravnim instrumentem boje proti terorismu cilenému proti civilnimu
letectvi. AC ji nebyly zcela vyCerpany vSechny trestné Ciny, které mohou byt spachany proti
letectvi, predstavuje diky vysokému poctu smluvnich stati mezinarodni smlouvu velkého
vyznamu v oblasti ochrany civilniho letectvi. Stala se tak velmi vitanym vychozim bodem pro
budouci prace, které byly zakonceny mezindrodni konferenci v Pekingu v roce 2010. Zaroven vSak
oteviela zcela novou otazku odpovédnosti béloruskych organt za zjevné zneuziti prava stanovené
Chicagskou imluvou, jak autor uvedl v podkapitole 1.2.2., které dle Setfeni ICAO porusily jeji ¢l.
1 odst. 1 pism. e), ktery stanovi, zZe trestnym ¢inem podle Montrealské umluvy je také imyslné
sdéleni nepravdivych informaci, kterym dojde k ohrozeni bezpec¢nosti letadla za letu, kterym
v souladu s ¢l. 2 pism. a) Montrealské umluvy letadlo FR4978 spole¢nosti Ryanair na své
pravidelné lince z Atén do Vilniusu bez pochyb bylo, nebot’ v tomto stavu bylo béloruskymi
stthatkami MIG-29 donuceno k pfistani. Bélorusko prostiednictvim svych statnich organt tedy
spachalo trestny ¢in podle Montrealské iimluvy, pfi¢emz porusilo rovnéz ustanoveni ¢l. 10 odst.
1, kterym se zavazalo k zabranéni vSech trestnych ¢ini, které jsou uvedeny v ¢l. 1 Montrealské
umluvy.

Vedle Béloruska je k pfijeti nezbytnych opatieni k uplatnéni své pravomoci nad spachdnim
vyse uvedeného trestného ¢inu v souladu s ¢l. 5 Montrealské umluvy uz jen Polsko, jako stat
registrace letadla.’?®> Recko, jako stat vzletu, svou jurisdikci uplatnit nemize, nebot s tim
Montrealska umluva nepocitd, a Litva, jako stat pfiletu v souladu s¢l. 5 odst. 1 pism. c)
Montrealské umluvy, také ne, nebot’ pachatel, ktery vySe uvedeny trestny ¢in spéchal, neni
pritomen na palubé letadla, vi¢i némuz byl trestny ¢in spachan. Vzhledem k tomu, Ze ptislusni
pracovnici letového provozu a vzdusnych sil Béloruska jednali s nejvyssi pravdépodobnosti na
zakladé pokyni statu, je takové jednani pficitano pravé Bélorusku, které nejen ze neprokazalo
umisténi vybu$niny na palubé letadla, ale zaroven nepovolilo nékterym cestujicim pokracovat
v letu.??* Polsko tedy miZe uplatnit pravomoc nad t&mito trestnymi &iny, aviak zde panuje
pochybnost, zda Bélorusko tyto osoby, které jednaly na jeho pokyn, v souladu s ¢l. 8 odst. 2 az 4
Montrealské umluvy Polsku k trestnimu stihani vyda. Nadto je nutno vzit v potaz fakt, Ze
Montrealska imluva nepocita s moznosti, kdy spachani trestného €inu provede jeji smluvni stat,

ktery tak ucini prostfednictvi svych statnich organi. I z tohoto diivodu doslo ze strany leteckych

223 K informacim o statu registrace letadla viz bod 2.1.1. zpravy ICAO. Viz Report of the ICAO Fact-Finding
Investigation [online]. [cit. 2023-10-16]. Dostupné z:
https://www.icao.int/Security/Documents/Ryanair%20FR4978%20FFIT%20report.pdf

224 Vedle Romana Pratasevice a jeho piitelkyni §lo o dalsi 3 osoby. Viz bod 3.11.1. ibid.
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spole¢nosti ke zméné letovych tras mimo vzdu$ny prostor Béloruska, aby se opakovani této
uddlosti v budoucnu vyhnuly. Jako prostiedek sankéni povahy tak do budoucna i po skonceni
sankci EU uvalenych na Bélorusko tedy mtize byt zakaz pieletu béloruskych letadel nad vzdusnym
prostorem Unie a také pfistani béloruskych leteckych dopravci na letistich Unie.

2.3.5. Umluva o potla¢eni protipravnich &inti tykajicich se mezinarodniho civilniho

letectvi (Pekingska amluva)

Zatim posledni shodu naslo mezinarodni spolecenstvi sdruzené v ICAO v roce 2010, kdy
byla v Pekingu vedle Dodatkového protokolu z Pekingu podepsana Pekingskd umluva, ktera ma
aktualné¢ 47 smluvnich stati, které ji ratifikovaly, a dalsich 18 statli, které ji podepsaly.??®
Pekingsk4 imluva nabyla v souladu se svym ¢l. 22 platnosti 1. ¢ervence 2018%2° a méla by byt
spolu s Haagskou Umluvou ve znéni Dodatkového protokolu z Pekingu balikem
mezindrodnépravnich smluvnich norem v oblasti ochrany civilniho letectvi. Pekingskd umluva
po¢ita se svou prednostni u smluvnich stran Montrealské imluvy a jejiho Protokolu.??” Pokud by
tedy jeden stat byl smluvnim staitem Montrealské imluvy a druhy jak Montrealské timluvy, tak
Pekingské umluvy, uplatni se mezi nimi ustanoveni Montrealské imluvy, pfipadné ve znéni jejiho
Protokolu.

Pekingska imluva zavedla Sirokou skalu skutkovych podstat trestnych ¢inti spachanych
proti civilnimu letectvi, z nichz nékteré byly ptevzaty z Montrealsk¢ timluvy a dalsi byly
s ohledem na vyvoj v obdobi mezi sjednanim obou smluv zavedeny jako zcela nové. Jedna se o:

a) utoky proti osobam na palubé letadla za letu,??® které mohou ohrozit bezpecnost letadla,

b) zniceni ¢i zplsobeni Skody letadlu v provozu, které vede k neprovozuschopnosti takového
letadla nebo miize ohrozit jeho bezpecnost,

c) umisténi zafizeni nebo predmétu zplsobilého znicit letadlo v provozu nebo na ném
zpusobit Skodu, které vede k neprovozuschopnosti takového letadla nebo ohrozi jeho
bezpecnost za letu,

d) zniceni, poSkozeni nebo zasazeni do provozu zafizeni fizeni letového provozu
(pouzivaného pro mezinarodni leteckou navigaci)*?® ohrozujici bezpecnost letadel za letu,

e) sdéleni nepravdivych informaci vedoucich k ohrozeni bezpecnosti letadla za letu,

225 Seznam smluvnich stati Pekingské umluvy [online]. [cit. 2023-10-16]. Dostupné z:
https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Beijing_ Conv_EN.pdf

226 Seznam smluvnich statt Pekingské imluvy — vstup v platnost [online]. [cit. 2023-01-22]. Dostupné z:
https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Beijing_ Conv_EN.pdf

227 1. 24 Pekingské umluvy.

228 Definice letadla za letu a letadla v provozu jsou totozné s definicemi v Montrealské imluvé. Viz ¢l. 2 pism. a)
a b) Pekingské umluvy.

229 C1. 5 odst. 5 Pekingské tumluvy.
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f) pouziti letadla v provozu za ucelem zptisobeni smrti, t€zkého zranéni nebo vazné skody na
majetku nebo Zivotnim prostiedi,

g) vypusténi nebo vylozeni biologické, chemické nebo jaderné zbrané nebo vybusniny,
radioaktivnich nebo obdobnych pfedmétt z letadla v provozu za ucelem (mozného)
zpusobeni smrti, t€¢zkého zranéni nebo vazné skody na majetku nebo zivotnim prostredi,

h) pouziti biologické, chemické nebo jaderné zbran€¢ nebo vybusniny, radioaktivnich nebo
obdobnych predméta proti letadlu v provozu nebo na jeho palubé za ucelem zpiisobeni
smrti, t€Zkého zranéni nebo vazné Skody na majetku nebo zivotnim prostiedi,

1) na palub¢ letadla provedenou piepravu, zajisténi prepravy nebo usnadnéni piepravy

i.  jakychkoli vybusnych nebo radioaktivnich materiald s védomim, ze budou pouzity
ke zpasobeni nebo hrozbé zplisobeni smrti, té¢zkého zranéni za ucelem zastraseni
obyvatelstva nebo donuceni vlady nebo mezinarodni organizace néco ucinit nebo
se néceho zdrzet,

ii.  biologické, chemické nebo jaderné zbrané¢ s védomim, ze se jedna o takovou

zbra, >3

231 232

iii.  jakéhokoli zdrojového™' nebo specidlniho $tépného materidlu™~ nebo zatizeni
specialné navrzeného nebo ptfipraveného pro zpracovani, pouziti nebo produkci
specidlniho Stépného materialu s védomim, ze ma byt pouzit k jaderné vybusné
¢innosti nebo v jakékoli jiné jaderné Cinnosti, na niz se nevztahuji zaruky podle
dohody o zarukach s Mezinarodni agenturou pro atomovou energii,

iv.  jakéhokoli zafizeni, materialii nebo softwaru nebo souvisejicich technologii, které
vyznamné piispéji k navrZeni, vyrobé nebo dodavce biologickych, chemickych
nebo jadernych zbrani bez zdkonného povoleni a s imyslem, Ze takové zafizeni,
materialy nebo software budou pouZity pro tento Gcel,>** a

J) pouziti jakéhokoli zatfizeni, latky nebo zbrané

230 Bliz3i definice téchto zbrani je stanovena ¢l. 2 pism. h) Pekingské umluvy.

231 Material obsahujici thorium nebo prvek uranu. Viz Source material [online]. [cit. 2023-01-22]. Dostupné z:
https://www.nrc.gov/materials/srcmaterial.html

232 Nuklid schopny $tépeni po zachyceni vysokoenergetickych nebo nizkoenergetickych neutrontl. Viz Fissionable
material [online]. [cit. 2023-01-22]. Dostupné z: https://www.nrc.gov/reading-rm/basic-ref/glossary/fissionable-
material.html

233 Body iii) a iv) nejsou trestné v ptipadg, Ze takovou ¢innost provadi smluvni stat nebo jim povéiené fyzické nebo
pravnické osoby, pokud je pieprava téchto predmétii a materiali v souladu s platnou mnohostrannou smlouvou

o nesifeni zbrani. Viz posledni véta ¢l. 1 odst. 1 Pekingské imluvy. Za takovou mnohostrannou smlouvu se dle ¢l. 7
Pekingské imluvy rozumi Smlouva o nesifeni jadernych zbrani, Umluva o zakazu vyvoje, vyroby a hromadéni
zasob bakteriologickych (biologickych) a toxinovych zbrani a o jejich zni¢eni a Umluva o zakazu vyvoje, vyroby,
hromadeéni zasob a pouziti chemickych zbrani a o jejich zniceni.
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1.  namezinarodnim letisti za G¢elem spachani nasili proti osobam, které zptisobi nebo
muze zpusobit tézké zranéni nebo smrt, pokud takovy utok ohrozi nebo muze
ohrozit bezpecnost letisté nebo

ii.  namezindrodnim letiSti nebo zde umisténému letadlu mimo provoz za ticelem jeho
zniceni nebo zavazného poskozeni nebo naruseni letiStnich sluzeb, pokud takovy
titok ohrozi nebo miize ohrozit bezpe¢nost letists.?*

Trestné je rovnéz jednani, kdy uto¢nik vérohodné pohrozi spachanim nékterych vyse

uvedenych trestnych &in?*

nebo protipravné a umyslné zapticini, ze néktera osoba obdrzi
takovou vyhruzku.?*® Ucastenstvi ve formé pokusu je také trestné stejné jako organizace, fizeni
nebo spolupachatelstvi na trestném ¢inu nebo jeho pokusu. Obdobné se posuzuje rovnéz
napomahani jiné osob¢é vyhybajici se vySetfovani, stihani nebo vykonu trestu s védomim, ze
pachatel zptisobil néktery z vySe uvedenych trestnych ¢inli nebo pokusti o n€ v€. vSech jeho forem
icastenstvi.3” Obdobné jako v Haagské imluvé, a pro Gi¢ely komplexnosti potirani trestné innosti
jejimi pachateli, je trestnd i dohoda s jednou a vice osobami ke spachani trestného ¢inu zahrnujici
jednani jedné z téchto osob v provedeni takové dohody a jakéhokoli pfispéni k t€émto jednanim
skupin€ osob pisobici se spoleénym zamérem vedoucim k napomahéni obecné trestné ¢innosti
nebo spachani trestného ¢inu.>*® Odpovédnost za trestné ¢iny je vztaZena rovnéz na pravnické

osoby.??

240 3 rovnéZ na

Pekingska timluva se nevztahuje na vojenskd, celni a policejni letadla
aktivity ozbrojenych sil za ozbrojené¢ho konfliktu nebo vojenskych sil statu pii vykonu svych
povinnosti.>*! V ptipadé trestnych &inli se nehledi na povahu letu, zda je vnitrostatni nebo
mezinarodni, pouze za okolnosti, kdy je misto vzletu a ptiletu (skute¢né nebo planované) odlisné
od uzemi statu registrace letadla nebo k trestnému ¢inu dojde na uzemi jiného statu nez je stat
registrace letadla.>** Stejné tak v ptipadg, kdy je pachatel nalezen ve staté odlisném, neZ je stat
registrace letadla.>*

Pravidla upravujici jurisdikei statu nad spachanymi trestnymi ¢iny jsou rovné€z obdobna

piedchazejicim smlouvam. Statu ptislusi soudni pravomoc nad témito Ciny v pfipad¢€, ze jsou

24 (L 1 odst. 1 a 2 Pekingské imluvy.

235 Uvedenych pod pism. a) az d) a f) az h) aj).

236 C1. 1 odst. 3 Pekingské tumluvy.

27CL 1 odst. 4 ibid.

28 CL. 1 odst. 5 ibid.

29 CL. 4 odst. 1 ibid.

240 CL. 5 odst. 1 ibid.

241 Aktivity ozbrojenych a vojenskych sil pak podléhaji jingm pravidlim mezinarodniho prava. Viz €l. 6 odst. 2 ibid.
22 C1. 5 odst. 2 ibid.

23 (1. 5 odst. 5 ibid.
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spachany jeho statnim ptisluSnikem nebo na jeho uzemi, proti letadlu v tomto staté registrovaném
nebo na jeho palubé. Déle pak, pfistane-li na jeho Uzemi letadlo s pachatelem na své palubé,
a v neposlednim ptipadé, je-li spachan proti letadlu pronajatému bez posadky nebo na jeho palubé,
pokud je hlavni misto podnikani ndjemce nebo jeho trvalé bydlisté v tomto staté. Jurisdikce statu
muze byt také zalozena za piedpokladu, kdy je trestny Cin namifen proti jeho statnimu
ptislusnikovi nebo apatridou, jehoz obvyklé bydlisté je v tomto staté. Za predpokladu nevydani
pachatele zadajicimu statu musi dozadany stat také zalozit svou jurisdikei nad touto osobou,
nachézi-li se na jeho tizemi.?**

Jde-li o vzeti pachatelli do vazby a Setieni jejich prav v souladu s mezinarodnim pravem
v¢. mezinarodniho humanitarniho prava, provadéni predbéznych Setfeni, sdileni informaci se
zainteresovanymi staty, zdkaz povazovani trestnych ¢inii podle Pekingské umluvy jako politicky

245

motivovanych v souvislosti s extradici jejich pachatelll,” ustanoveni souvisejici s extradi¢nimi

smlouvami ¢i co nejvyssi miru usnadnéni napadenych letadel v pokracovani v jejich letu, pak
tprava Pekingské umluvy kopiruje dosud platné smlouvy, zejména pak Haagskou timluvu.?*®
Dochazi tak, jak autor uvedl na zacatku této podkapitoly, k vytvofeni uceleného
mezinarodnépravniho ramce proti ohrozeni mezinarodniho civilniho letectvi.

2.3.6. ReSeni sporii z mezinarodnich smluv o ochrané civilniho letectvi

Vsechny vySe uvedené mezinarodni smlouvy obsahuji ustanoveni o sporech mezi
smluvnimi staty souvisejici s interpretaci a aplikaci téchto smluv. Jejich Uprava je obdobna
a v minulosti doslo k jeji aplikaci pfi utocich proti civilnimu letectvi. Pokud nejsou spory vyfeseny
jednanim mezi staty, mohou byt predloZzeny s zadosti o rozhodnuti arbitraZnimu soudu.
Nedohodnou-li se staty do Sesti mésicti ode dne podani zadosti na organizaci arbitraze, mize byt
spor piedlozen MSD.?*

Jde-li o pfedlozeni sporu k rozhodnuti MSD, zndmé fizeni probihalo v souvislosti
s vykladem Montrealské imluvy po teroristickém Utoku na letadlo Boeing 747 letu Pan Am 103
spole¢nosti Pan American World leticiho 21. prosince 1988 z londynského letisté¢ Heathrow na
newyorske letisté¢ Johna F. Kennedyho. Letadlo s 259 osobami na palub¢ ztroskotalo po vybuchu
plastické trhaviny Semtex cCeskoslovenské vyroby, kterd se nachdzela v zavazadlovém prostou

letadla, v mésté Lockerbie ve Skotsku. Jelikoz na palubé bylo 189 obfanti USA, byl tento utok do

244 1. 8 odst. 1 a7 3 Pekingské umluvy.

245 A zaroveh zakaz interpretace tmluvy za G¢elem stihani nebo trestani osob z diivodu jejich rasy, vyznani,
narodnosti, etnickému pavodu, politickému nazoru nebo pohlavi. Viz CI. 14 ibid.

246 Srov. ¢1. 9, 11 az 13, 16 odst. 2 ibid.

247 C1. 24 odst. 1 Tokijské umluvy, ¢l. 12 odst. 1 Haagské umluvy, ¢l. 14 odst. 1 Montrealské umluvy a ¢1. 20 odst. 1
Pekingské umluvy.
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11. zati 2001 povazovan za nejvétsi teroristicky utok proti obcaniim USA v d€jinach. Vedle vSech
259 osob na palubé letadla zahynulo jesté 11 osob v disledku padu trosek letadla na zem.?*®
V disledku tohoto ttoku a obdobnych utokli provadénych plastickymi trhavinami v 80. letech 20.
stoleti byla mimo jiné v roce 1991 piijata Umluva o znackovani plastickych trhavin pro udely
detekce, jejimz hlavnim cilem byl zdkaz a zabranéni vyroby a distribuce neoznacenych vybusnin
za i¢elem jejich znepfistupnéni neopravnénym osobam.?*’

Teroristicky utok z Lockerbie podle rozhodnuti pozdéjSich soudi spachal Libyjec
Abdelbaset al-Midzrahi, ktery vykon trestu za 270nasobnou vrazdu podstoupil ve skotském
Greenocku, z néhoZ byl v roce 2009 propustén z humanitarnich déivod.?>

Vzhledem k tomu, Ze Libye nechtéla al-Midzrahiho*! Velké Britanii ani USA?>? vydat,
nebot’ s nimi neméla uzavienu extradicni smlouvu, a jediny vhodny pravni rdmec stanovila
Montrealska iimluva, nebot’ trestny ¢in spachany al-Midzrahim spadal do skutkové podstaty dle
¢l. 1 Montrealské timluvy, pak v souladu s jejim ¢l. 5 odst. 2 stanovila svou soudni pravomoc nad
vySetiovanim a trestnim stihanim této osoby, kterd se nachézela na libyjském tzemi, podle ¢l. 7
Montrealské imluvy. Velka Britdnie a USA vyvijely na Libyi spolu s dal$imi spojenci tlak®>?
s cilem vydani al-MidZrahiho, coz Libye v roce 1992 napadla u MSD s Zadosti, aby tyto staty od
svého jednéni za Gcelem donuceni Libye k vydani al-Midzrahiho upustily a dale nepodnikaly
zadné kroky poskozujici prava Libye souvisejici s probihajicim soudnim fizeni u MSD. Velka
Britanie 1 USA podaly k Zadosti Libye u MSD namitky spocivajici v neptislusnosti MSD dany
spor feSit a nepiipustnosti libyjskych naroki uvedenych v zadosti. MSD tyto ndmitky odmitl
a prohlasil svou pfislusnost v souladu s €l. 14 odst. 1 Montrealské imluvy ke sporu mezi Libyi na

stran¢ jedné a Velkou Britanii a USA na strané druhé o vykladu jejich ustanoveni. V roce 2003

pak MSD obdrZel prohlaseni vSech stran sporu o dohodé€ na zastaveni predmétného fizeni, nebot’

248 Let Pan Am 103 [online]. [cit. 2023-01-23]. Dostupné z: https://cs.wikipedia.org/wiki/Let Pan_Am_103

29 SIPOS, A. The Dogmatics and Modernisation of International Conventions on Aviation security. ELTE Law
Journal, Vol. 2020, Issue 1, 2020, s. 159.

250 Abdelbaset al-Midzrahi [online]. [cit. 2023-01-23]. Dostupné z: https://cs.wikipedia.org/wiki/Abdelbaset _al-
Mid%C5%BEr%C3%A1h%C3%AD

231 Spor se tykal dvou libyjskych ob&anii, pti¢emz vedle al-Midzrahiho $lo také o Lamina Khalifa Fhimaha, ktery
vsak nikdy nebyl usvédcen.

232 Velka Britanie si narokovala jurisdikci v souladu s ¢l. 5 odst. 1 a) Montrealské amluvy, nebot’ ttok byl spachan
nad jejim tizemim, a USA v souladu s €l. 5 odst. 1 pism. b) Montrealské umluvy, nebot’ letadlo bylo registrovano
v tomto state.

253 Zejména se jednalo o ekonomicky tlak prostiednictvim sankei, kdy Velka Britdnie, USA a Francie piedlozily

v roce 1992 véc Radeé bezpecnosti OSN, kterd Libyi rezoluci ¢. 731 zadala o spolupraci a vyhovéni pozadavkim
Velké Britanie, USA a Francie a nasledné rezoluci ¢. 748 na Libyi uvalila ekonomické sankce. Viz PLACHTA, M.
The Lockerbie Case: The Role of the Security Council in Enforcing the Principle Aut Dedere Aut Judicare.
European Journal of International Law, Vol. 12, No. 1, 2001, s. 129.
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nalezly shodu nad jurisdikci v této véci.>>* Shoda spocivala v podvoleni se Libye, ktera neunesla
ekonomicky tlak a v roce 1999 pachatele vydala k soudnimu fizeni vedenému skotskymi soudci
podle skotského prava v nizozemském Camp Diest, ktefi rozhodli o vin€ a nasledném dozivotnim
trestu al-MidzZréhiho.

Z vyse uvedeného sporu je patrna nizkd mira vymahatelnosti jurisdikce staty, které
v souladu s ¢l. 5 Montrealské umluvy uplatni svou jurisdikei, avSak stat, na jehoz Gizemi se pachatel
nachdzi, nema s zadajicimi staty uzavienu extradi¢ni smlouvu, pfipadné takovou smlouvu porusi.
Obdobn¢ pravni zaklad takového vydani stanoveny v ¢l. 8 odst. 2 Montrealské umluvy bude
v tomto ohledu nedostatecny, bude-li se jej dovolavat pouze zadajici stat a dozddany jej nebude
respektovat. Zejména staty, které principidlné nevydavaji své vlastni statni obCany k trestnimu
stthani ¢i vykonu trestu do jinych statl, budou v systému mezinarodniho leteckého prava
problémové. JelikoZ jsou ustanoveni tykajici se jurisdikce a extradice ve vSech smlouvéach
o ochrang civilniho letectvi obdobné, Ize tento problém ocekavat i pti budoucich sporech. Jen stézi
mohou byt smlouvy uzavirdny bez téchto ustanoveni, nebot’ dusledkem by mohlo byt
nepiistoupeni celé fady smluvnich stati ke smlouvam jako celku nebo Siroce pojimané vyhrady
k vybranym ustanovenim. Doufat 1ze tedy v minimalni vyskyt ptipadii terorismu pachaného na
civilnim letectvi, v€asné zjisténi planovanych ttokl a zajiSténi co nejvyssi Grovné ochrany jiz
v ramci detek¢nich kontrol na samotnych letistich a pro pifipad utokt ze zemé také v zabezpeceni
jejich SirSiho okoli. Pti pfijimani sankci Rady bezpecnosti OSN jako dopliujiciho mechanismu
vymahani jinych mezinarodnépravnich instrumenti totiz nelze do budoucna automatizovat
obdobnou shodu, jako tomu bylo pfi uvaleni sankci na Libyi, kterd v disledku respektovala
jurisdikei skotskych soudt jen z divodu ekonomického tlaku velmoci.

Uvaha nad rozsifenim vymahatelnosti vybranych ustanoveni mezinarodnich smluv vychazi
znavrhu autora k posileni pravomoci ICAO, kterd vSechny smluvni strany sdruZuje v rdmci
organizace zaloZené na zaklad€ univerzalni Chicagské iimluvy. Jak autor pojednal v kapitole
prvni, ICAO by méla mit pravomoc vymahat po smluvnich statech piisluSnych mezinarodnich
smluv, nejen Chicagské umluvy, jejich dodrZzovani prostiednictvim sankénich néstrojl. Je ziejmé,
ze tento krok by nepfivitaly zejména rizikové zemé, znichZ pochazeji, nebo v budoucnu
potencialné mohou pochézet, teroristické organizace. Plvodcem protipravniho jednani proti
civilnimu letectvi vSak mize byt kdokoli, coz by mél byt hlavni argument pro pfijeti ptislusné

upravy. Takova uprava by z divodu pravni jistoty méla byt obsazena nejen v revidované

254 Questions of Interpretation and Application of the 1971 Montreal Convention arising from the Aerial Incident at

Lockerbie (Libyan Arab Jamahiriya v. United Kingdom) [online]. [cit. 2023-01-23]. Dostupné z: https://www.icj-
cij.org/en/case/88?fbclid=IwAROUIETsksGqzZ5rFtwqgQSGRB9zcIMinSCtLa4f-VsJHAWftUu YtFSUtDQ
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Chicagské timluve, ale zaroven ve vSech dil¢ich mezindrodnich smlouvach o ochrané civilniho
letectvi, o nichz autor pojednal v této kapitole.

ICAO by tak méla mit pravomoc pfijimat sankéni opatieni, kterymi se budou vSechny
smluvni staty fidit. Neni ani tak vhodné aplikovat pouze finan¢ni sankce, které by byly zalozeny
na slozitém vypoctu zohlednujicim velikost leteckého trhu v dané zemi, hruby domaci produkt,
stav ekonomiky sankcionované zemé apod. Jednim z efektivnich zpasobt, jak vynutit po
nespolupracujicich smluvnich statech pravidla mezinarodniho leteckého prava, je zavadéni
omezeni pristupu na letist€¢ smluvnich stran, omezeni pouzitelnosti letovych tras nebo pozastaveni
smluvnich zavazki leteckych dopravch smluvnich stati s leteckymi dopravei statu narusitele
poklidné letecké dopravy, minimalné pak v ramci konkrétniho regionu. Rozhodnuti ICAO, které
by bylo piijato na zaklad¢ vétsinového rozhodovani, by tak bylo zdvazné a vynutitelné po vSech
smluvnich statech ptislusné mezinarodni smlouvy, kterd byla poruSena. Takové rozhodnuti by
mohlo byt zaroven napadeno u MSD, ktery by byl soudnim orgdnem potvrzujicim legitimitu
daného rozhodnuti. Zaroven pro zvyseni pravomoci ICAO by ustanoveni smluv tykajici se sport
mezi dvéma nebo vice smluvnimi staty v souvislosti s interpretaci mezinarodni smlouvy mély
obsahovat jako alternativu arbitrdzniho fizeni také rozhodnuti ICAO, resp. vétSiny jeho clend,
m¢élo vétsi dopad na jednotlivé strany sporu.

Jak autor uvedl vyse, feSeni sporu mimo ramec konkrétni mezinarodni smlouvy bude do
rezoluce Rady bezpecnosti OSN danou zemi pfinutil jednat v souladu s poZzadavky Velké Britanie,
USA a Francie, nebot’ najit shodu v geopoliticky rozdéleném svété bude na piidé Rady bezpecnosti
¢im dal tim nedosazitelnéjsi. Z tohoto diivodu by vyse navrzend Uprava spocivajici v nardstu
pravomoci ICAO mohla byt feSenim, které bude do budoucna pro feSeni sporit z mezinarodnich
smluv o ochrané civilniho letectvi zvoleno pro plnéni hlavniho tcelu téchto smluv, kterym je

zajisténi bezpecné letecké dopravy na vSech letovych trasach a vSech letistich.

2.3.7. Priloha 17 Chicagské amluvy

Nehled¢ na mezinarodni smlouvy souvisejici s ochranou civilniho letectvi je Chicagska
umluva stale zakladnim mezinarodnépravnim instrumentem, ktery v oblasti ochrany civilniho
letectvi stanovi zakladni funkcni ramec. Piiloha 17 Chicagské umluvy zvana Security upravuje
tuto ¢ast bezpecnosti, kterd je dale implementovana v narodnich i regionalnich pravnich fadech.
V prostfedi EU a CR jde o akty sekundarniho a terciarniho prava a zikonné a podzikonné normy.

Ptedstavuje komplex opatieni k ochrané civilniho letectvi pfed protipravnimi ¢iny, kterd maji byt
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smluvnimi staty Chicagské umluvy dodrzovana nehled¢ na to, zda jsou ¢i nejsou smluvnimi staty
konkrétnich smluv uvedenych v predeslych kapitolach.

Ptiloha 17 ur¢uje smluvnim statim pfijmout za ucelem zajisténi bezpecnosti cestujicich,
posadek, pozemniho personalu i vefejnosti jako takové dostatecnou organizacni a pravni Gpravu
ochrany civilniho letectvi s diirazem na provozni bezpeCnost, pravidelnost a efektivitu letecké
dopravy.?>> Smluvni staty maji mezi sebou spolupracovat v oblastech jako je vyména informaci
o bezpecnostnich postupech, dobré praxi, tréninkovych programech ¢i bezpecnostnich
hrozbach.?>® Jde-li o zajisténi ochrany civilniho letectvi, pak maji piijmout organizaéni,
preventivni a nasledna opatteni v Piiloze 17 stru¢né popsana a je na nich, jaké pravni i praktické
nastroje k tomu vyuziji.

Jde-li o organizacni zajiSténi, smluvni stity jsou povinny pfijmout narodni program
ochrany civilniho letectvi a stanovit organy odpovédné za rozvoj, implementaci a udrzovani tohoto
programu. Pod stalym dohledem maji provadét pfezkum hrozeb pro civilni letectvi na svém tuzemi
a prijmout zasady a postupy k budoucim tpravam svého narodniho programu. Pfislusné organy
maji koordinovat ¢innost mezi statnimi institucemi na stran¢ jedné a letisti, leteckymi dopravci
a dal$imi subjekty civilniho letectvi, ktefi jsou odpovédni za implementaci narodniho programu
v praxi, na stran€ druhé. Jde-li o spolupraci vSech zainteresovanych aktérii, pak ptislusné organy
statu zajist'uji podptirné zdroje a zafizeni pozadovana k ochrané civilniho letectvi na kazdém letisti
a s provozovateli letist’ a leteckymi dopravci poskytujicimi své sluzby v daném staté sdili veskeré
informace a pokyny umoziujici napltiovéni cilt ndrodniho programu.?’ V piipadé letist jsou staty
povinny =zajistit, Ze veSkeré stavebni a infrastrukturni poZadavky souvisejici s piijatymi
bezpecnostnimi opatfenimi budou zahrnuty do navrht a stavebnich praci na novych a upravach
stavajicich letist.>*® Kazdé leti§té slouZici civilnim ucelim pak musi pfijmout, implementovat
a udrZovat svilj bezpec¢nostni program napliiujici poZadavky narodniho bezpe€nostniho programu,
coz plati rovnéz pro letecké dopravce.”®® Povinné je taktéZ prijeti a pravidelna aktualizace
narodniho programu kontroly kvality zabezpeceni letectvi ovéfujici G€innost a implementaci
narodniho bezpecnostniho programu.?®® Provadény maji byt pravidelné kontroly souladu
bezpecnostnich opatfeni s narodnim bezpecnostnim programem, bezpe¢nostni audity, testy,

priizkumy a inspekce za Gicelem rychlého a efektivniho odstranéni pipadnych nedostatki.?é! Tyto

255 Body 2.1.1 a 2.1.2 Piilohy 17.
25 Body 2.4.2 az 2.4.4 ibid.

257 Bod 3.1 ibid.

258 Bod 3.2.4 ibid.

259 Body 3.2.1 a3.3.1 ibid.

260 Bod 3.4.4 ibid.

261 Bod 3.4.6 ibid.
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kontroly maji byt provadény subjekty a osobami nezavislymi od subjektli a osob zajistujicich
implementaci narodniho bezpeénostniho programu.?? Pokud je smluvni stat doten protipravnim
zasahem proti civilnimu letectvi, m¢l by zvazit prehodnoceni svych bezpecnostnich kontrol
a procesli a v¢as piijmout nezbytna opatieni k eliminaci slabych mist, aby se obdobnému ¢inu
mohlo v budoucnu zabranit.?%?

Zacelem zamezeni zavleceni zbrani, vybus$nin a dalSich nebezpecnych zatizeni, predméta
a latek, které mohou byt pouzity ke spachani protipravniho ¢inu na palubé civilniho letadla, maji
byt piijimana preventivni bezpecnostni opatieni.?®* Veskeré provozni prostory letist maji byt
zajistény pied neopravnénym vstupem, vyhrazené bezpecnostni prostory pak maji byt zfizeny na
zakladé posouzeni bezpeCnostnich rizik pfislusSnymi organy daného stitu. Aby nedoslo
k neopravnénému vstupu do téchto prostor, jsou staty povinny zavést systémy identifikace osob
a vozidel, které jsou provadény na kontrolnich stanovistich nachézejicich se u jejich vstupti, kde
zarovenn dochazi k detekénim kontroldm alesponn €asti takto prochazejicich osob a s nimi
prepravovanych predmétt. Jde-li o ochranu letadel nachazejicich se na letisti pfed neopravnénym
pristupem, pak je nutné zajistit, aby veSkery pohyb osob a vozidel v jejich okoli byl pod
nepietrzitym dohledem.?®® Letadla pak museji byt chrdnéna pied neopravnénymi zasahy od
okamziku bezpecnostni kontroly do svého odletu. Béhem letu nesmi byt neopravnénym osobam
umoznéno, aby vstoupily do prostoru uréeného pro letovou posadku. Smluvni staty jsou pak
povinny zajistit, aby pii vystupu cestujicich z letadla nez@istaly na jeho palubg zadné predméty.?

Cestujici a jejich kabinova zavazadla musi projit kontrolou pfed nastupem na palubu letadla
z bezpecnostnich vyhrazenych prostor a po této kontrole musi byt chranéni pfed neopravnénymi
zéasahy. To stejné plati pro transferni cestujici a jejich zavazadla, pokud je zajiSténa nalezita
kontrola pted opuSténim zemé odletu a dislednd ochrana pfed neopravnénym zdsahem od
okamziku kontroly provedené v zemi odletu do nastupu na palubu letadla na transfernim letisti.?¢
Odbavena zavazadla také prochdzeji kontrolou pied jejich naloZenim do zavazadlového prostoru
a nasledné jsou chranéna pfed neopravnénymi zasahy od okamziku kontroly do odletu letadla,
které je prepravuje. Dojde-1i k naruSeni celistvosti tohoto zavazadla, kontrola se opakuje. Letecti
dopravci nemohou piepravovat zavazadla cestujicich, ktefi se nenachdzeji na palubé letadla

s vyjimkou oznaeni takového zavazadla jako nedoprovdzeného a provedenim dodatecné
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kontroly. Pravidla stanovena pro transferni cestujici a jejich kabinova zavazadla plati obdobn¢ také
pro zavazadla odbavena.?®® Podobné& dochazi ke kontrole nakladu, posty a nakladu dopravce (napf-.
obcerstveni a dalSich pfedméti pouzivanych posadkou nebo piepravovanych za ucelem prodeje
cestujicim na palubé letadla).?®® V piipadé prepravovanych zbrani je vedle jejich kontroly nutné
jejich uskladnéni v misté letadla, které neni béhem letu pfistupné zadnym osobam.?”

Smluvni staty také ptijimaji opateni slouzici leteckym dopravctim pii preprave potencidlng
nebezpecnych cestujicich, ktefi cestuji z divodu soudnich nebo spravnich fizeni. VSichni aktéfti
v oblasti ochrany civilniho letectvi pak ve svém bezpecnostnim programu pifijmou opatieni
zajistujici provozni bezpecnost na palubé letadla, na kterém se tyto osoby nachazeji. Jak
provozovatel letadla, tak kapitan letadla o téchto cestujicich musi byt dopfedu informovani za
icelem provedeni ptislugné bezpeénostni kontroly.?”!

Cestuji-1i na palubé letadla pfislusnici donucovacich orgénit daného statu a jiné opravnéné
osoby a piepravuji-li s sebou na palubé letadla zbrang, pfijmou smluvni staty nezbytnd opatfeni
v souladu se svym vnitrostatnim pravem pro zajisténi, ze preprava téchto zbrani bude podiéhat
zvlastnimu opravnéni. Staty také mezi sebou sjednaji pravidla pro pfitomnost ozbrojenych osob
véetné ochranky na palubéch letadel, o nichz musi byt vzdy informovan kapitéan letadla.>’

Tteti podstatnou ¢ast Ptilohy 17 pfedstavuji opatieni pro ptipad, Ze se smluvni staty dozvi,
ze ma dojit k protipravnimu zasahu proti civilnimu letectvi, pfipadné uz reaguji na prob&hly utok.
Preventivni opatfeni jsou pfijimana v piipad€, kdy smluvni staty ziskaji informace o mozném
protipravnim zasahu proti civilnimu letadlu. Pokud je letadlo stile na zemi, musi mu byt
poskytnuta naleZitd ochrana a v piipadé, Ze jiz odletélo, maji byt o mozném utoku co nejdiiv
informovany pfislusné organy statu pfiletu. Letadlo musi projit kontrolou, kterd je pfedem
oznamena jeho provozovateli, zda v ném nejsou ukryty zbrang, vybusniny anebo jina nebezpecna
zafizeni, pfedmé&ty nebo latky. Smluvni stat nésledné zajisti, aby doSlo k vySetfovani, zajisténi
nebo likvidaci podezielych nebezpecnych zafizeni nebo jinych potencidlnich nebezpecnych
predméti nachazejicich se na letisti. Pro tyto ucely jsou vypracovany pravidelné testované krizové
plany a pfipraveny potiebné zdroje umoziujici zajistit ochranu civilniho letectvi. Smluvni staty

pro tyto udalosti proskoli vhodny personal snadné dostupny pro nasazeni na civilnich letistich
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k poskytnuti potfebné pomoci pii feSeni podezielych nebo skuteCnych hrozeb pro civilni
letectvi.?’

Reakce na protipravni ¢iny spociva v ochrané vSech osob na palubé napadeného letadla
nachazejiciho se na uzemi smluvniho stitu do doby, nez bude mozno pokracovat ve své cesté.
Smluvni stat poskytujici letové provozni sluzby (ATS) napadenému letadlu by mél shromazdit
veskeré relevantni informace, které preda ostatnim statim odpovédnym za navazujici sluzby,
véetné statu predpokladaného pftiletu za ucelem pfijeti v€asnych a vhodnych bezpecnostnich
opatfeni. VSechny smluvni staty jsou pak povinny letadlu poskytnout pomoc, dojde-li
k jeho protipravnimu zabaveni v¢etné¢ poskytovani navigacnich a dopravnich sluzeb a povoleni
pristat, vyzaduji-li to okolnosti. Takov¢ letadlo je nasledné na zemi zadrzeno, ledaze jeho odlet je
vyzadovan potfebou ochrany lidského Zivota. V tomto ptipadé ale dotéeny stat musi zohlednit
miru rizika spojenou s navazujicim letem a v pfipadé potfeby konzultuje situaci se statem
provozovatele letadla a informuje stat nasledné predpokladaného piiletu. Nepokracuje-li letadlo
v ceste¢, smluvni stat, na jehoz uzemi pristalo, okamzité¢ informuje stat registrace letadla a jeho
provozovatele o tomto pfistani a preda veskeré nezbytné informace jak témto statlim, tak i dal§im
statim, jehoZz obcané jsou na palubé letadla, nebo na ni byli usmrceni nebo zranéni ¢i zadrzeni
jako rukojmi. 27* Informace tykajici se bezpe¢nostnich aspektii protipravniho ¢inu jsou sdé&leny
rovnéz ICAQ.?"

Z vySe uvedenych pravidel upravenych Ptilohou 17 vyplyvaji zakladni povinnosti
smluvnich statl, které jsou déale provadény vnitrostatnimi pravnimi fady. V EU je provedena
zejména natizenim ¢&. 300/2008 a jeho provadécimi akty. V CR je to pak zejména zakon o civilnim
letectvi a letecké predpisy Ministerstvem dopravy. Diky pfijeti Ptilohy 17 a jeji celosvétové
implementaci byl splnén jeden z jejich primarnich cild, kterym bylo odradit potencialni pachatele
protipravnich ¢indi od zavleceni zbrani na paluby letadel.?’ Je v8ak nutné vnimat technologicky
pokrok a soucasné s nim implementovat Ptilohu 17 tak, aby i nadéle plnila své cile k zajisténi
vysoké irovné ochrany mezindrodni letecké dopravy.

2.3.8. DalSi vybrané prilohy Chicagské amluvy

Nékteré aspekty ochrany civilniho letectvi jsou také vyhrazeny dal$im pfiloham Chicagské

umluvy. Pro komplexni pojeti mezindrodnépravni tpravy je tedy vhodné nezapomenout také na

23 Bod 5.1 Piilohy 17.

274 Bod 5.2 ibid.

275 Bod 5.3.1 ibid.

276 DIONIGI, F., M. Aviation Security: International Response. Albany Law Journal of Science & Technology, Vol.
3, No. 2, 1993, s. 300.

68



n¢, nebot’ spolené upravuji jednotlivé aspekty ochrany civilniho letectvi a postupy aplikovatelné
v pripad¢ jejiho naruseni.
Piiloha 2

Ptiloha 2, kterda se vénuje pravidlim létani, upravuje postupy aplikované mezi ATS
a letadlem, které je protipravné zasazeno. Po protipravnim utoku by stanovist¢ ATS mélo byt,
pokud to je vdané situaci mozné, informovano o jakychkoli vyznamnych okolnostech
a odchylkéch od letového planu, k nimz v disledku Utoku dojde za ucelem umoznéni ATS
poskytnout tomuto letadlu prioritu k zajiSténi minimalizace mozného stietu s jinymi letadly
v okoli. Postup ATS v této situaci je pak upraven v Priloze 11. Kapitan letadla by se v ptipadé

A4

utoku mél pokusit pristat hned, jak to bude mozné, na nejblizSim vhodném letisti nebo na letisti
uréeném piislugnymi organy, ledaze okolnosti na palubé letadla nuti kapitana ucinit néco jiného.?”’
Pokud o utoku nemiize informovat ATS a nemuze pfistat na letiSti, mé¢l by se pokusit pokracovat
v letu na pridélené trase v pfidélené letové hladiné alesponn do doby, kdy se bude moci spojit
s ATS, nebo do doby, kdy bude v dosahu pokryti radaru nebo ADS-B.?’® Pokud je letadlo béhem
utoku pfinuceno opustit svou piid€lenou trasu nebo letovou hladinu bez moznosti kontaktovani
ATS, kapitan letadla by se m¢l, kdykoli mu to bude umoZznéno, pokusit odvysilat varovani na
nouzové frekvenci nebo jinych k tomu pouzitelnych kanalech nebo pouzit jinych vysilacich
prostfedkti ledaze mu to neumoznuji aktudlni okolnosti na palubé. M¢l by také postupovat
v souladu s platnymi zvlas$tnimi postupy pro nepfedvidané udalosti, a pokud takové postupy
stanoveny nebyly, mél by postupovat na letovou hladinu odliSnou od urovné bézné pouZzivané
o 150 metrt, je-li minimalni vertikdlni vzdéalenost letadel v oblasti stanovena na 300 metri, nebo
300 metri, je-li minimdlni vertikalni vzdalenost letadel v oblasti stanovena na 600 metrt.?” Vyse
uvedené postupy tak slouzi zejména kapitaniim letadel protipravné napadenych v priibchu letu, at’
uz k nim dojde na palubé¢ letadla, nebo k Gtoku dojde zvenéi. ZaleZzi tak vzdy na okolnostech, které
v dany okamzik vyhodnoti kapitan nebo v ptipad¢ jeho indispozice jeho kopilot.

Uvedend uprava vSak obsahuje jednoduSe piistupny névod, ¢eho by se utoc¢nici méli
v pribéhu svého protipravniho jednani provadénému viici letadlu za letu vyvarovat. Z hlediska
aktudlnich norem letové bezpecnosti by bylo vhodnéjsi, aby postupy, které maji byt piloty
aplikovany, byly soucasti utajovanych informaci, nikoli vetejné¢ dostupné ptilohy Chicagské

umluvy. Autor se v prubéhu své analytické Cinnosti nejednou setkal s nedostupnymi informacemi,

277 Bod 3.7 Piilohy 2.

278 ADS-B je zkratka pro ,, Automatic dependent surveillance — broadcast “, tedy automatické zavislé sledovani —
vysilani, které je prostiredkem, kdy letadlo automaticky vysila nebo ptijima identifikacni, polohova a dalsi data
prostfednictvim datového spojeni. Viz definice Ptilohy 2, str. 1 - 3.
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které s bezpecnosti civilniho letectvi souvisi, a ptes splnéni zakonnych pozadavkl na pfistup
k témto informacim pozadované podklady neobdrzel. V tomto ptipad¢ je tedy ziejmé, ze Cast
dokumenti souvisejici s bezpecnosti civilniho letectvi je k dispozici pouze urcité skupiné svych
adresatt. Postupy pilotl a jejich komunikace s ATS by tak mély byt rovnéz zahrnuty do souboru
pro vetejnost nedostupnych manualt, které ICAO pravidelné aktualizuje. A¢ manudly a technické
postupy nejsou pro smluvni strany Chicagské timluvy zavazné, expertni trovni svého zpracovani
budou respektovanou soucasti praxe. V této souvislosti tak autor doporucuje, aby postupy
bezprostfedné navazujici na protipravni utok proti letecké dopravé byly soucasti utajované
materie, ktera nebude pfistupna vefejnosti a zaroven bude zajiSténa jeji ochrana pred
neopravnénym pristupem.

Priloha 6

Predmétem Ptilohy 6 je uprava provozovani letadel. Letadla, ktera jsou vybavena dveimi
oddé@lujici kabinu letadla, musi umoznit své zamknuti a musi zde byt k dispozici prostiedek
diskrétniho informovani posadky letadla v ptipad¢ podezielych aktivit na palubé letadla nebo
naruseni bezpec€nosti v jeho kabing. Jde-1i o letadla se vzletovou hmotnosti prevySujici 45 500 kg
nebo kapacitou pro vic nez 60 cestujici, pak musi byt tato letadla vybavena dvefmi
uzamykatelnymi z obou pilotnich stanovist’ oddélujici kabinu letadla od jeho paluby. Takové dvete
musi byt schopné odolat priniku malych stfelnych zbrani a Srapnelu granatu a nasilnému vniknuti
neopravnénych osob. Dvefe museji byt zamknuty od okamziku uzavieni vSech vné&jSich dveti
letadla po naloZeni letadla do okamziku otevieni n¢kterych z jeho dveti pro ti€ely vyloZeni letadla
s vyjimkou ptipadu nutnosti povoleni vstupu a vystupu k tomu opravnénych osob. Pro identifikaci
osob pozadujicich vstup ¢i zjisténi podezielého chovani ¢i potencidlnich hrozeb musi byt na obou
pilotnich stanovistich dostupné prostredky pro sledovani prostoru vné téchto dveti.

Pro pfipad vyskytu vybusniny v letadle maji jejich provozovatelé zajistit, aby byl na jeho
palubé k dispozici postup, ktery posadka aplikuje pii hledani vybusniny v piipadé sabotaze nebo
hledani zbrani, vybuSnin nebo jinych nebezpecnych zatfizeni ukrytych v letadle, existuje-li
diivodné podezieni o spachani protipravniho jednani. Soucasti postupu by mély byt rovnéz
pokyny, jak nalozit s pfipadnou vybusninou nebo jinym podezielym pfedmétem a o misté ulozeni
vybusniny s nejniz§im rizikem pro ohroZeni letu. Posadka letadla by méla podstupovat pravidelné
bezpecnostni vycvikové programy, které =zajisti jejich odpovidajici jedndni, dojde-li
k protipravnimu utoku, aby doslo k minimalizaci jeho dopadd. Vycvikovymi programy by méli
projit také ostatni zaméstnanci leteckych dopravcl pro jejich sezndmeni se s preventivnimi

bezpecnostnimi opatfenimi souvisejicimi s cestujicimi a jejich zavazadly a dalsimi pfedméty
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piepravovanymi letadly za ucelem prevence sabotazi a dalSich forem protipravniho zasahovani
proti civilnimu letectvi.?°

Zakladni bezpecnostni metody by si vSak méli osvojit také cestujici. Jak autor uvedl
v podkapitole 2.3.1. v souvislosti s pfiméfenymi metodami, kterymi lze odvratit Gitok smétujici
proti letadlu za letu, 1ze v tomto ohledu doporucit, vedle preventivnich bezpe¢nostnich pokyni,
které poskytuje palubni persondl cestujicim pfed vzletem letadla, také provedeni zdkladniho
bezpecnostniho pouceni pro pfipad utoku spachaného na palubé daného letadla. Cilem tohoto
pouceni by zajisté nemélo byt vzbuzeni strachu na strané cestujicich z rizikovosti daného letu, ale
informovéani o postupech, které lze v pfipad€ jeho ohrozeni aplikovat na misté. Zajisté jde
o pomérné kontroverzni problematiku a ztoho divodu se ze strany autora jednd o pouhé
doporuceni, avsak i ptes to Ize na toto téma na ptidé ICAO a zaroven i na ptd¢ IATA oteviit debatu
bezpecnostnich expertli, psychologli a zastupct leteckych dopravci, zda tento postup v urcité
pfimétené formé neaplikovat.
Priloha 9

Ptiloha 9 upravuje zjednoduseni formalit v mezinarodnim civilnim letectvi. Smluvni staty
jsou pfi vypracovani postupl souvisejicich s ucinnosti odbavovani cestujicich a jejich zavazadel
povinny brat v potaz opatieni k ochrané civilniho letectvi.?®! Smluvnim statiim je doporuceno, aby
béhem bezpecnostnich kontrol zpisobily co nejmensi zdsahy a zpozdéni civilniho letectvi
zarudujici, ze efektivita téchto kontrol nebude narusena.?®? To v§ak neznamen4, aby provozovatelé
letist zamé&mé upravovali a zjednodusSovali postupy bezpe¢nostnich kontrol pro zajiSténi co
nejrychlejSiho odbaveni na tkor zajiSténi vysoké tirovné ochrany civilniho letectvi. Cestujicim se
bézné stava, ze napiiklad totozna soucést priru¢niho zavazadla na jednom letisti bez problému
projde letiStni kontrolou a na druhém naopak zaméstnanci danou soucést cestujicimu zabavi.
Zasadni soucasti Prilohy 9 by tak meéla byt podminka proporcionality, kdy by mélo byt
zjednoduSeni formalit vyvazovano povinnosti zachovani co nejvys§i Urovné bezpecnosti na
letistich a nasledné 1 palubach letadel.

Jde-li o hrani¢ni kontroly cestujicich a ¢lent posadky letadla, maji byt rovnéz brany v potaz
otazky ochrany civilniho letectvi.?®* V otdzce bezpecnosti cestovnich dokladti smluvni staty
prabézné aktualizuji bezpecnostni prvky cestovnich dokladl za ticelem jejich ochrany pied jejich

zneuzitim a stanovi dostatecné kontroly nad procesem podanim zadosti, rozhodovani o ni a vydani

20 Body 13.2 a7 13.4 Piilohy 6.

281 Bod 2.2 Piflohy 9.

282 Doporuceni, strana 6-1 P¥ilohy 2.
283 Bod 3.2 Piilohy 9.
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tohoto dokumentu s cilem zaji§téni vysoké trovné bezpeénosti.’®* Vyzvou pro nadchazejici 1éta
tak v souvislosti s digitalizaci osobnich dokladii bude rovnéz zajiSténi nemoZznosti falSovani
digitalniho obrazu téchto dokladii v elektronické podobé. Nejen v Ceské republice, ale i v celé
Unii aktualné dochazi ke zméné legislativniho ramce akceptace osobnich dokladd, kdy vedle
fyzického dokladu budou pfislusné organy akceptovat také jejich elektronickou podobu, ktera
bude soucasti elektronické penézenky obcant Unie. Soucasti téchto legislativnich zmén tak dle
autora bude nutn¢ muset byt také postup ovétovani téchto elektronickych dokladi na
mezinarodnich letiStich v Unii s moznym ovéfenim prostiednictvim fyzického dokladu
cestujiciho. AC jde tento postup do stietu s legislativnimi cili Unie v oblasti digitalizace,
bezpecnost civilniho letectvi by pfed témito ambicemi meéla mit pfednost. V souvislosti
s digitalizaci l1ze dale uvazovat také o moznosti profilovani cestujicich na zéklad¢ dat dostupnych
ve vetejnych registrech, jako jsou rejstiiky trestll ¢i jinych zdznamil orgdnli vetejné moci. Tyto
udaje by slouzily k jednodussimu zjisténi, zda néktefti cestujici predstavuji vyssi riziko pro civilni
letectvi nezli ostatni.?®> Piiloha 9 pamatuje také na chybné& piepravena zavazadla, kdy smluvni
staty jsou povinny povolit jejich pfimou pfepravu do mista, kde se nachazi jejich majitel, bez
dalsiho pfezkoumdvani s vyjimkou provedeni dodatecnych bezpecnostnich kontrol. Pokud neni
mozné takové zavazadlo napfimo pfepravit, je nutné zajistit jejich docasnou uschovu pod
dostateénym dohledem.?®® V piipadé deportovanych osob maji smluvni staty poskytnout
dostate¢né informace leteckému dopravci, ktery mé takovou osobu ptepravit ne pozdéji nez 24
hodin pfed odletem, mj. o posouzeni rizik a souvisejicich informaci, aby letecky dopravce mohl
posoudit rizika, kterd z toho plynou pro dany let. Pokud ma letecky dopravce nebo velitel letadla
odiivodnéné obavy souvisejici s provozni bezpecnosti a ochranou letu, maji moznost v ramci

konkrétniho letu odmitnout piepravu deportované osoby.?*’

Priloha 11

Ptiloha 11 upravuje ATS, které v oblasti ochrany civilniho letectvi zejména v ptipadé
neopravnénych zasaht hraje podstatnou tlohu. Je-li letadlo v nouzi, véetné stavu, kdy je napadeno,
musi byt dana tomuto pfipadu ze strany ATS maximalni pozornost, podpora a priorita pied
ostatnimi letadly, vyZzaduji-li to nastalé okolnosti. Pokud dojde k neopravnénému zéasahu proti
letadlu nebo je podezieni, Ze k nému doslo, ATS musi okamZité reagovat a pfijmout nezbytna

opatfeni k urychleni provedeni vSech fazi letu vcetné¢ bezpecného piistani letadla. V souladu

284 Body 3.7 a 3.8.1 Piilohy 9.

285 MIRMINA, S., A. Aviation Safety and Security - Legal Developments. Journal of Air Law and Commerce, Vol.
63, Issue 3, 1998, s. 551.

286 Bod 3.57 Piilohy 9.

287 Bod 5.19 pism. b) a bod 5.19.1 ibid.
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s mistné dohodnutymi postupy musi okamzité informovat pfisluSné organy smluvniho statu
a sdilet v§echny nezbytné informace s provozovatelem letu.2¥ Aktivovéana je také vystrazna sluzba

289 y&etné zachranného koordina¢niho

predstavujici soucinnost vSech zainteresovanych subjekti,
stiediska, které je ATS informovéano o stavu nouze ve stadiu vystrahy.?*® ATS musi dle potieby
pouzit veskerych dostupnych komunikacnich zatizeni k navazani a udrzeni spojeni s letadlem ve
stavu nouze a pozadovat od n&j nové informace.?’! Poloha letadla musi byt zakreslena do mapy
k urceni jeho pravdépodobné budouci polohy a maximalni vzdalenosti doletu od jeho posledni
znamé polohy. Rovnéz jsou zaznamenany lety ostatnich letadel v blizkosti letadla ve stavu nouze
k uréenti jejich pravdépodobné budouci polohy a jejich maximalni vydrze.?? Tato letadla maji byt
o stavu nouze letadla ve své blizkosti informovéna.?* Jak autor uvedl vyse k Pfiloze 2, je na
zvazeni, zda postupy aplikované v ptipad€ nouze nebudou soucasti utajovanych materiald. Ptiloha
11 vSak na rozdil od Piilohy 2 nepfedstavuje ndvodny postup, kterého se maji piislusni
zamé&stnanci ATS fidit, proto by z rozsahu Ptilohy 11 neméla nutné byt vyloucena urcita jeho ¢ast
do materidlii nepfistupnych vetejnosti.
Priloha 14

Ptiloha 14 upravuje technické parametry a postupy mezindrodnich civilnich letist’, ktera
musi byt architektonicky a infrastrukturné¢ vybavena pro optimalni implementaci pozadavki
ochrany civilniho letectvi*** a musi ve svych planech pogcitat s parkovanim letadel, ktera byla
objektem protipravniho zasahu tak, aby tato cast letiSté byla izolovdna od ostatnich standardnich
aktivit leti§te.?*
Security Manual?*®

I kdyZ se nejednd o ptilohu Chicagské timluvy, Security Manual byl vyvinut na zakladé
vSech aspektli souvisejicich se zajist€énim ochrany civilniho letectvi pfed protipravnimi ¢iny, které
vychazeji z Chicagské umluvy a jejich vybranych ptiloh. Zejména pro aktéry, ktefi participuji na
jednotlivych prvcich ochrany civilniho letectvi, je manual praktickou ptiruckou implementace
zavaznych opatieni. Vzhledem ke své citlivosti neni vefejné pfistupny, avSak jde-li o obsah

a rozsahlost jinych dostupnych manuali ICAO, z nichZ autor ve tieti kapitole zmiiuje napft. Safety

288 Bod 2.23 Piilohy 11.

289 Bod 5.1.1 pism. c) ibid.

20 Bod 5.2.1 pism. b) bod 4 ibid.

1 Bod 5.3 ibid.

22 Bod 5.4 ibid.

23 Bod 5.6.1 ibid.

24 Bod 1.5.1 ibid.

2% Bod 3.12.1 ibid.

29 Security Manual for Safeguarding Civil Aviation Against Acts of Unlawful Interference (ICAO dokument
¢. 8973).
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Management Manual,”’ 1ze odekavat, Ze se jedna o velmi komplexni pojeti postupti a organizace
ochrany civilniho letectvi. I proto mé autor zejména s odkazem na postupy predjimané v Ptiloze 2
za to, ze citlivé informace a postupy aplikované v ptipad¢ ohrozeni bezpecnosti letadla za letu maji
byt soucasti tohoto nevetejného manudlu, nezli samotné soucasti Chicagské umluvy, kterou jeji
jednotlivé piilohy jsou.
2.4. Nejvyznamnéj$i unijni predpisy k zajiSténi ochrany letecké dopravy

Oblast sekundarniho prava v oblasti regulace ochrany civilniho letectvi prosla od zacatku
21. stoleti velkymi zménami. Unijni zakonodarce si v ndvaznosti na mezinarodnépravni
instrumenty ochrany civilniho letectvi uvédomil, Ze pfislusna detailnéjsi pravidla by méla byt
soucasti pravniho fadu Unie a jejich Clenskych statli. A¢ ne vSechny pfedpisy maji pfimou
souvislost s ochranou civilniho letectvi v EU, je na misté uvést jejich plny vycet a nésledné se

vénovat nejvyznamnéjSim pramentim sekundarniho prava EU v této oblasti.

2.4.1. Smérnice 2003/110

Spolupraci mezi ¢lenskymi staty v oblasti vyhostovani nezadoucich osob ze tietich zemi
upravila smérnice Rady 2003/110/ES ze dne 25. listopadu 2003 o pomoci pii tranzitu za ucelem
vyhosténi leteckou cestou.?’® Smérnice stanovi systém spoluprace mezi ¢lenskymi staty pro
ptipady, kdy vyho$ténd osoba nemize byt pfesunuta na misto urceni prostfednictvim piimého
leteckého spojeni, ale pro tento pfesun neni alternativy nez pouziti prestupu v jiném ¢lenském
staté, ktery se v takovém piipadé stava statem tranzitnim. Vedle pravidel spoluprdce mezi
¢lenskymi staty stanovi smérnice rovnéz maximalni délku procesu fyzického vyhosténi vyhosténé
osoby prostiednictvim letecké ptepravy, podplrna opatieni na letisti tranzitniho statu, jakoz
1 mimo n¢j, a v neposledni fadé postupy, kterych se pouzije pii nezdaru v presunu vyhos$téné osoby
mimo Unii.

2.4.2. Smérnice 2004/82

V oblasti ochrany vefejné bezpecnosti pied pfistehovalectvim a potencidlné
i teroristickymi ¢iny na pid¢ ¢lenskych stath EU pak byla pfijata smérnice Rady 2004/82/ES ze
dne 29. dubna 2004 o povinnosti dopravcl predavat udaje o cestujicich.??” Ta stanovila povinnost

Clenskych stati zavést opatfeni, kterd ukladaji leteckym dopraveim piedavat osobni udaje

27T ICAO dokument ¢&. 9859.

298 Do ¢eského pravniho fadu je smérnice transponovana zejména zdkonem ¢&. 326/1999 Sb., o pobytu cizincl na
tizemi Ceské republiky a o zméné nékterych zakont, ve znéni pozd&jsich predpist, a zakonem ¢. 273/2008 Sb.,

o Policii Ceské republiky, ve znéni pozdgjsich predpisi.

2% Do &eského pravniho fadu je smérnice transponovéna zejména zakonem €. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi, ve
znéni pozd&jsich predpistl, a zakonem &. 191/2016 Sb., o ochrané statnich hranic Ceské republiky a 0 zméng
souvisejicich zakond, ve znéni pozdéjsich predpisti.
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o cestyjicich ptisluSnym organiim statu pfiletu pod financnimi sankcemi pravé pro ucely jak
potirani nelegdlniho ptistéhovalectvi, tak boje proti terorismu. Letecti dopravci jsou tak povinni
predavat ve smérnici stanovené udaje o vSech cestujicich na vSech letech uskutecnénych ze tretich
zemi na vnéjsi hranice EU.

2.4.3. Spolecna pravidla k ochrané civilniho letectvi v EU

Z hlediska ochrany civilniho letectvi v EU je pak podstatny soubor sekundarnich

a terciarnich akti, jehoz zédkladni kamen predstavuje nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES)

¢. 300/2008 ze dne 11. bfezna 2008, o spole¢nych pravidlech v oblasti ochrany civilniho letectvi

pied protipravnimi ¢iny, na zakladé kterého byly piijaty nasledujici akty:3%

e nafizeni Komise (EU) €. 1254/2009 ze dne 18. prosince 2009, kterym se stanovi kritéria
umoziujici Clenskym statim odchylit se od spolecnych zékladnich norem v oblasti
ochrany civilniho letectvi pfed protipravnimi €iny a pfijmout alternativni bezpecnostni
opatieni,

e nafizeni Komise (ES) ¢. 272/2009 ze dne 2. dubna 2009, kterym se doplnuji spolecné
zakladni normy ochrany civilniho letectvi pted protipravnimi €iny stanovené v pftiloze
nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 300/2008,

e nafizeni Komise (EU) ¢. 72/2010 ze dne 26. ledna 2010, kterym se stanovi postupy pro
provadéni inspekci Komisi v oblasti ochrany letectvi pied protipravnimi Ciny, a

e provadéci nafizeni Komise (EU) 2015/1998 ze dne 5. listopadu 2015, kterym se stanovi

provadéci opatteni ke spoleénym zékladnim normém letecké bezpecnosti.

2.4.4. Nafizeni ¢. 300/2008

Natizeni ¢. 300/2008 navazuje na predchozi upravu stanovenou nafizenim Evropského
parlamentu a Rady (ES) ¢. 2320/2002 ze dne 16. prosince 2002, kterym se stanovi spole¢na
pravidla v oblasti bezpe€nosti civilniho letectvi. Pravni ramec z roku 2002 byl pfijat jako reakce
Spolecenstvi na teroristické utoky z 11. zafi 2001. S ohledem na nutnou aktualizaci regulace tak
bylo pfijato natizeni ¢. 300/2008, které¢ za ucelem spolecného vykladu piilohy 17 Chicagské
imluvy a ochrany civilniho letectvi pied protipravnimi ¢iny>**! zavedlo celou fadu povinnosti jak
pro Clenské staty, tak pro vSechny vyznamné aktéry, kteti zajiStuji letecky provoz. Zejména jde

o letisté, letecké dopravce a subjekty,3%? které maji vliv na zabezpeéeni civilniho letectvi. Clenské

300 Veskeré uvedené akty autor analyzuje ve znéni jejich aktualizaci dals§imi provadécimi nafizenimi Komise k 1. 10.
2023.

301 C1. 1 odst. 1 natizeni &. 300/2008.

302 Subjektem je ve smyslu €l. 3 bodu 6 nafizeni €. 300/2008 ,, osoba, organizace nebo podnik jiny ne

provozovatel “, kterym se dle bodu 3 téhoz ¢lanku natizeni ¢. 300/2008 mysli ,, osoba, organizace ¢i podnik
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staty musi zejména uplatiiovat spole¢né zakladni normy,*® které jsou vzhledem k charakteru
nafizeni pfimo aplikovatelné a vynutitelné. Tyto normy se déale promitaji a mohou byt také
zpiisnény>®* nebo alternativné upraveny>® ze strany ¢lenskych statdi prostiednictvim narodnich
bezpecnostnich programii ochrany civilniho letectvi pfed protipravnimi Ciny vypracovanych
v souladu s ¢l. 10 nafizeni ¢. 300/2008. Vedle nich Clenské staty také piijimaji narodni program
fizeni kvality ochrany civilniho letectvi v souladu ¢l. 11 natizeni ¢. 300/2008. Provozovatelé letist
pak vypracovavaji bezpecnostni program letist¢ v souladu s ¢l. 12 natizeni ¢. 300/2008 a letecti
dopravci své bezpecnostni programy v souladu s ¢l. 13 nafizeni ¢. 300/2008. Poslednim prvkem
v oblasti zajiSténi ochrany jsou pak subjekty, které rovnéz vypracovavaji své bezpecnostni
programy. Z pohledu autora prace by se veskeré bezpecnosti programy mély vzajemné doplnovat
na zaklad¢ zasady subsidiarity, tedy bezpecnostni opatieni by méla byt pfijimana na té tirovni
(¢lensky stat/letisté/dopravce/subjekt), kde mohou byt efektivné provadéna, a zarovent by pro
zajisténi vysokych standardli ochrany civilniho letectvi méla byt ze strany clenskych stath
pravidelné kontrolovana. Programy podfizenych subjekti by se mély navzijem doplnovat
a ¢lenskymi staty kontrolovat tak, aby povinnosti stanovené ve spole¢nych zékladnich normach
a ndrodnich programech byly v podfizenych bezpecnostnich programech fddné implementovany.

Spole¢né zakladni normy specifikované v pfiloze I nafizeni ¢. 300/2008 jsou b&znym
cestujicim zndmé z kazdého letist¢ nejen v Unii, ale rovnéz ve vyspélych zemich, jejichz
bezpeénostni pravidla jsou s témi unijnimi srovnatelna. Uprava obsahuje pravidla pro bezpeénost
leti§t, vymezené prostory letist,*® bezpe€nost letadel, cestujici a jejich kabinova a zapsana
zavazadla, néklad a poStu, materidly leteckého dopravce a palubni zasoby, letiStni dodavky,
opatieni k zajisténi bezpecCnosti za letu, ndbor a odbornou ptipravu pracovnikli provadéjicich
bezpecnostni kontroly a bezpecnostni vybaveni pouzivané k bezpecnostnim kontroldm. Z hlediska

ochrany civilniho letectvi jsou podstatné zejména pozadavky, které stanovi povinné kontroly

provozujici leteckou dopravu nebo nabizejici provoz letecké dopravy . Jedna se tedy o subjekty ve smyslu ¢l. 2 odst.
1 pism. ¢) nafizeni ¢. 300/2008 provozujici svou ¢innost uvnitf i vné letisté poskytujici zde zbozi a sluzby.

303 Stanovené v €l. 4 naiizeni ¢. 300/2008 a déle provedené v piiloze I nafizeni €. 300/2008.

304 1. 6 natizeni &. 300/2008 stanovi ¢lenskym statim opravnéni piijmout piisn&jsi normy nez ty, které stanovi
spole¢né zakladni normy v ¢l. 4 nafizeni ¢. 300/2008.

305 Kritéria pro alternativni normy pak upravuje nafizeni ¢. 1254/2009, které stanovi typy letist’, na kterych mohou
byt piijata alternativni bezpecnostni opatieni. Jedna se o letisté, kterd nejsou primarné urcena civilni letecké
prepravé cestujicich. Jde o leti§té urcena mj. pro mala letadla, vrtulniky, statni letadla, protipozarni lety, zachranné
sluzby, potfeby vyzkumu a vyvoje, ticely leteckych praci, potieby humanitarni pomoci a lety provozované leteckymi
dopravci, vyrobci ¢i letovou udrzbou nepievazejici cestujici, zavazadla, naklad nebo postu. Viz ¢l. 1 natizeni

¢. 1254/2009.

306 Jde o takové prostory, které jsou oddéleny kontrolou vstupu od vyhrazeného bezpecnostniho prostoru,
alternativné pak za predpokladu, kdy jsou tyto prostory zaroven vyhrazenym bezpecnostnim prostorem, pak
oddé€lenim kontrolou vstupu od jinych vyhrazenych bezpe¢nostnich prostort. Vyhrazenym bezpecnostnim
prostorem se pak rozumi neveiejna Cast letist€¢ s omezenym pristupem, na které se aplikuji dalsi normy ochrany
civilniho letectvi. Viz €l. 3 body 13 a 14 natizeni ¢. 300/2008.
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307

vstupt do vsech kritickych ¢asti aredlu letiste,**” pied-odletovou kontrolu letadel,>*® detekéni

h309 1310 311
9

kontrolu cestujicich’”” a zavazadel,” * nakladu a poSty”' ' a rovnéz dalSich predmétu, které se budou

nachazet na palubé letadla jako takového,’!?

nebot’ prave tyto aspekty jsou pro bezpecny provoz
daného letadla nejpodstatnéjsi a jejich nedostatecna kontrola méla v minulosti za nasledek celou
fadu teroristickych utokii. Nemén¢ dulezité je zajisténi ochrany letadla za letu zabranénim vstupu
neopravnénych osob, piijimanim opatfeni vici potencidlné nebezpeénym cestujicim a zabranéni

incidentd, které by mohly ohrozit bezpe¢ny let.?!?

307V ramci této kontroly je omezen vstup do nevefejnych Easti letisté a do vyhrazenych bezpecnostnich prostort,
kde se mohou vyskytovat pouze osoby a vozidla opravnéna ke vstupu do téchto prostor (jde zejm. o zaméstnance
letiste, leteckych dopravcei apod.). Tyto osoby jsou namatkové kontrolovany a v piipadé vstupu do kritickych ¢asti
letiste jsou detekéni kontroly povinné plo$né. K preventivni kontrole vsak dochézi i na vetejnych castech letiste

a jejich okoli s cilem detekovat piipadna rizika a eliminovat potencialni ohrozeni; viz body 1.2 az 1.5 ptilohy I
nafizeni ¢. 300/2008.

308 Pfed kazdym odletem je nutné letadlo podrobit bezpe&nostni kontrole, aby se na jeho palubé nenachézely
predméty, které by potencialné mohly ohrozit bezpe¢nost letu. Jde-li o samotné letouny, ty museji byt celkove
chranény pted jakymikoli neopravnénymi €iny; viz bod 3 pfilohy I nafizeni ¢. 300/2008.

309 Vichni cestujici a jejich kabinové zavazadla jsou pred odletem podrobeni detekéni kontrole. Vyjimky z téchto
kontrol jsou stanoveny pro transferové a tranzitni cestujici (tedy cestujici, ktefi odlétaji jinym letadlem, nez na letisté
priletéli, respektive cestujici, ktefi odlétaji stejnym letadlem, kterym pfiletéli; viz ¢l. 3 body 16 a 17 nafizeni

¢. 300/2008). Zvlastni bezpecnostni opatieni jsou pak pfijimana v piipad€ potencialné nebezpecnych cestujicich (jde
napf. o vyhos§téné osoby ¢i osoby vydané k trestnimu stihani nebo vykonu trestu v jiné zemi); viz bod 4 piilohy I
natizeni ¢. 300/2008. Otazka souvisejici s detekéni kontrolou osob pak byva v souvislosti s technologickym
pokrokem také pomérné citliva, jde-li o formu provadéni kontrol. VEétsing cestujicich znamé kontrolni ramy
detekujici potencialné nebezpecné predméty na/v cestujicich se na nékterych letistich nahrazuji celotélovymi
skenery. Bezpecnostni kontroly provadéné témito piistroji se tak mohou z hlediska etického jevit nékterym osobam
jako problematické. Na posouzeni provozovatelt letist’ pak lezi proporéni vaZeni principi bezpecnosti civilniho
letectvi a ochrany cestujicich a jejich prav. Z pohledu autora vsak je podstatné, Ze se v prub¢hu skenovani nevytvari
dokumentace, ktera by se dale shromazd'ovala, a nehrozi zadna zdravotni rizika. Mezi né patii zejména ionizujici
zafeni, které mtize ohrozit lidské zdravi. Jestlize je provozovatel letisté schopen garantovat tyto aspekty a eliminovat
zdravotni rizika (tedy pouziji skenery nevyuzivajici ionizujici zateni), pak by mélo ptrevazit hledisko bezpecnosti

a tato forma skenovani cestujicich by méla byt provadéna za ucelem jesté vyssi uirovné ochrany civilniho letectvi.
310 Vedle kabinovych zavazadel, ktera jsou kontrolovéana spolu s fyzickou detekéni kontrolou cestujicich, je dale
stanovena povinnost zkontrolovat v§echna zapsana (odbavena) zavazadla pted naloZenim do nakladniho prostoru
letadla. Vyjimku z kontrol pak za splnéni podminek maji transferova a tranzitni zavazadla (tedy zavazadla, ktera
jsou prepravovana jinym letadlem, nez tim, kterym byla na leti$té pfepravena, respektive zavazadla, ktera jsou
pfepravovana stejnym letadlem, kterym byla na letisté pfepravena; viz ¢l. 3 body 16 a 17 natizeni ¢. 300/2008).
Zapsana zavazadla nasledn¢ musi byt leteckym dopravcem chrané€na pred neopravnénymi Ciny az do jejich odletu.
Viz body 5.1 a 5.2 ptilohy I nafizeni ¢. 300/2008.

311 Jde-li o bezpeé¢nost nakladu a posty, pak pravidla stanovend na zapsana zavazadla se obdobné uplatni i v tomto
pfipad¢ s tou vyjimkou, ze bezpecnostni kontroly mize vedle leteckého dopravce provadét také schvaleny agent
(osoba zajistujici bezpecnostni kontroly nakladu a posty; viz ¢l. 3 bod 26 natizeni ¢. 300/2008), znamy odesilatel
(takovy odesilatel, ktery odesila naklad ¢i postu na vlastni ticet a jehoz postupy spliuji spolecna bezpecnostni
pravidla pro pfepravu nakladu nebo posty jakymkoli letadlem; viz ¢l. 3 bod 27 nafizeni ¢. 300/2008) nebo staly
odesilatel (takovy odesilatel, ktery odesila naklad ¢i postu na vlastni ti€et a jehoz postupy splituji spolecné
bezpecnostni pravidla pro ptepravu nakladu nebo posty letadlem uréenym pouze pro piepravu nakladu nebo posty;
viz ¢l. 3 bod 28 natizeni ¢. 300/2008).

312 Jedna se zejména o postu, materidly a palubni zasoby leteckého dopravce, které se musi podrobit rovnéz
bezpecnostni kontrole a do okamziku nalozeni téchto véci do letadla musi byt chranény. Viz body 7 a 8 pfilohy I
nafizeni ¢. 300/2008.

313 Bod 10 piilohy I nafizeni &. 300/2008.
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2.4.5. Nafizeni ¢. 272/2009

V této oblasti je pomérné dulezité poukéizat na dopady pokust o teroristické utoky
provadéné cestujicimi prostiednictvim inovativnich postupt, které¢ v minulosti ispéSné obchazely
letistni detek¢ni kontroly. V roce 2006 byl zmaien planovany utok skupiny teroristi zvany ,, The
2006 transatlantic aircraft plot“, jehoz cilem bylo smési kapalin a dalSich latek deklarovanych
jako nealkoholické népoje vytvoftit kapalnou vybusninu na bazi peroxidu a ohrozit lety z Londyna
do USA a Kanady.’'* Diky zjisténi Britské metropolitni policie byly pokusy zmateny, avsak
poukazaly na nedostatky v letiStnich kontrolach. Obdobny pokus o teroristicky utok se odehral
25. prosince 2009 na lince 253 z Amsterdamu do Detroitu letecké spolecnosti Northwest Airlines,
kdy 23 lety Umar Farouk Abdulmutallab pronesl pies bezpe¢nostni kontrolu chemickou vybusninu
ve svém spodnim pradle. Pfi netspéSném pokusu o aktivaci ptfipravené vybusniny na palubé
letadla vSak doSlo pouze k menSimu vzniceni, po kterém byl tento terorista zpacifikovan dalSim
cestujicim.’!> I tento pokus vsak piispél k pfisn&jsim kontrolam, které diive v roce 2009 piijala
Komise prostiednictvim nafizeni ¢. 272/2009, které doplnilo v souladu s ¢l. 4 odst. 2 nafizeni
¢. 300/2008 obecna opatfeni meénici jiné nez podstatné prvky spoleénych zakladnich norem.
Zejména pak vyzadovalo, aby detekéni kontroly kapalnych vybus$nin byly zavedeny co mozna
nejrychleji a umoznily tak cestujicim vnaSet na paluby letadel neSkodné tekutiny bez omezeni.
Natizeni ¢. 272/2009 tak detailnéji specifikuje a doplituje spolecné zakladni normy pftijaté
natizenim ¢. 300/2008. Pro ucely eliminace vyse uvedenych teroristickych ¢inti bylo natizeni

&. 272/2009 do soucasnosti upraveno tak, aby mezi povolené detekéni kontroly>'6

mj. spadaly také
bezpecnostni skenery nevyuzivajici ionizujici zareni, jde-li o kontrolu osob, a zafizeni systému
pro detekci kapalnych vybusnin, jde-li o kontrolu kabinovych zavazadel.*'” Naopak tento
bezpecnostni prvek chybi pti kontrole zavazadel zapsanych, coz vyplyva z postupti vyroby takové
vybusniny, kterd v dob& pokusi o své sestrojeni vZdy vyZadovala své sestrojeni azZ na palubé
letadla. Do budoucna, s ohledem na technicky pokrok, vSak autor povazuje za spravné, aby mezi
povolené metody detekéni kontroly zapsanych zavazadel byla vedle aktualné povolenych metod

vyuzita rovnéz zatizeni detekujici kapalné vybuSniny.

3142006 transatlantic aircraft plot [online]. [cit. 2023-01-16]. Dostupné z:
https://en.wikipedia.org/wiki/2006_transatlantic_aircraft plot

315 Northwest Airlines Flight 253 [online]. [cit. 2023-01-16]. Dostupné z:
https://en.wikipedia.org/wiki/Northwest Airlines_Flight 253

316 Detekéni kontroly byly po ttocich z 11. zaii 2001 rozdéleny do dvou skupin. Jedna se o standardizované detekéni
techniky, které musi podstoupit vSichni cestujici (napt. prichod rdmy, rentgen zavazadel nebo skeny pro detekci
kovill), a kontroly provadéné uzsimu vybéru cestujicich na zaklad€ posouzeni rizik (napf. ohmatani t€la cestujiciho
nebo uziti prouzka detekujicich stopy nebezpecnych latek). Viz NOWACKI, G., PASZUKOW, B. Selected Problems
of Security Control in Civil Aviation Based on Own Empirical Research. Polish Political Science Yearbook, Vol. 51,
No. 2, June 2022, s. 73.

317 Bod 1 pism. f) a bod 2 pism. g) ¢asti A pfilohy nafizeni &. 272/2009.
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Natizeni ¢. 272/2009 vedle povolenych metod detekéni kontroly déle specifikuje kategorie
predméta, které jsou v ramci vyhrazenych bezpecnostnich prostori a na palubach letadel
zakazéany. Jde zejména o stielné a palné zbran¢, predmeéty s ostrou hranou, potencialné nebezpecné
tupé predméty a samoziejmé vybusniny, zapalné latky a zafizeni.’!® Jde-li o kapaliny, aerosoly
a gely (dale spole¢né také jako ,.tekutiny*), ty se do uvedenych prostor mohou vnaset jen za
predpokladu piedchozi bezpecnostni kontroly.*!* 32° Upravena jsou rovnéz kritéria pro piistup
opravnénych osob do nevetejnych casti letist€¢ a vyhrazenych bezpecnostnich prostor, kontroly
vozidel a letadel, ndkladu a poSty a dalSich pfedmétti potencialné nebezpecnych pro civilni letectvi
a z tohoto divodu kontrolovanych. Nafizeni ¢. 272/2009 neopomina také dalsi prvky zajisténi

bezpecnosti, které jsou stanoveny spole¢nymi zédkladnimi normami.

2.4.6. Nafrizeni ¢. 2015/1998

Dosud nejdetailnéj$i ptedpis, ktery stanovi technické specifikace k provedeni spolecnych
zakladnich norem, je nafizeni ¢. 2015/1998. S ohledem na technicky vyvoj prochazi pravidelnymi
aktualizacemi - za dobu své platnosti jiz Sestnactkrat. Jen v roce 2022 se tomu stalo tfikrat, coz
reflektuje rychle se meénici prostfedi ochrany civilniho letectvi. Vzhledem k charakteru tohoto
terciarniho aktu je proces jeho novelizace pomérné flexibilni a umozituje Komisi reagovat na
aktualni hrozby velmi rychle ve srovnani s délkou legislativniho procesu u akti sekundarniho
prava. Natizeni ¢. 2015/1998 jde mnohem dale, nez Gprava obsazena v natizeni ¢. 300/2008, které
provadi. Aspekty ochrany, o kterych autor pojednal v kapitolach ptedchozich, vSak ptipravily
regulaéni rdmec, ktery je pro své adresaty dale specifikovan v nafizeni ¢. 2015/1998
a minimalizuje prostor pro alternativni vyklad ¢i nerovnocenny ptistup vSech aktérii zajistujicich
ochranu civilniho letectvi napfi¢ ¢lenskymi staty EU. Cilem této kapitoly pak neni detailné
pojednat o vSech oblastech regulace. Autor zde vybral oblasti z hlediska ochrany civilniho letectvi
nejkriti¢téjsi a pro bézné cestujici nejzndméejsi — bezpecnostni opatfeni vztazend na cestujici
a jejich zavazadla a osoby, které nejsou cestujicimi, jakoz i na letadla zaparkovana na letiStich

¢lenskych statt.

318 Cast B piilohy nafizeni &. 272/2009.

319 Cast B 1 piflohy nafizeni &. 272/2009.

320 Tento pozadavek byl déle jako provadéci opatieni ke spole¢nym zdkladnim normam zpiisnén naiizenim

€. 2015/1998, o némz autor pojedna dale, kdy je mnozstvi tekutin, které cestujici mohou do vyhrazenych
bezpecnostnich prostor vnaset, omezeno na 10 baleni kapalin, aerosoll a gelii po maximalnim jednotkovém objemu
100 ml. Na palubu letadla je pak mozné z vyhrazenych bezpecnostnich prostor vnést tam zakoupena vétsi baleni
tekutin. I zde vSak plati omezeni souvisejici s mnoZstvim, av§ak ne z bezpecnostnich divodu. Takova omezeni
vétsinou vyplyvaji z danovych a celni piedpist statu priletu.
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Uvedené informace pro bézné cestujici nejsou novinkou, avSak jejich pravni zaklad
piedstavuje pravé bod 4 piilohy natizeni &. 2015/1998. Cestujici jsou povinni*?! pred detekéni
kontrolou, v ramci které jsou mj. povoleny metody jiz diive zminéné, tedy zejména pouzivani celé
Skaly technickych prostfedkii na detekci vybusnin a jejich stop a kovll vcetné skenerii
nepouzivajicich ionizujici zafeni, povinni svléknou vSechny nadbytecné svrsky. Zejména jde
o bundy, saka, kabaty, ptipadné i dalsi odévy, pozada-li o to kontrolni pracovnik, pfi¢emz tyto
svrchni odévy jsou kontrolovany spolu s kabinovym zavazadlem.*?? V tomto ohledu by se viak
mélo postupovat velmi obezietné s ohledem na zachovani lidské diistojnosti. Neni-li divodného
podezieni, nemél by kontrolni pracovnik pozadovat odlozeni takovych svrskl, které by jakkoli
odhalovaly nahotu cestujiciho, nebo jeho svléknuti bylo v pfimém rozporu s jeho nabozenskym
vyznanim. Pouze za pfedpokladu zvyseného a odtivodnéného rizika ohrozeni letecké bezpecnosti
ze strany takového cestujiciho by k tomuto pozadavku mélo dojit a mel by prob&hnout
v prostorech, kde je cestujicimu zarueno soukromi a pohlavi kontrolniho pracovnika nebo
pracovnice, ktefi provadéji rucni prohlidku, je pro takového cestujiciho komfortni. Nelze bez
dalsiho usuzovat, Ze pfi kontrole pfitomny pracovnik stejného pohlavi musi byt vzdy pro daného
cestujiciho komfortni naptiklad s ohledem na jeho sexudlni orientaci. Tato situace se vSak jevi
jako extrémni, nebot’ ustanoveni nafizeni ¢. 2015/1998 s nim nepracuji, avSak jako hypoteticka
musi byt brana v potaz se vSemi dusledky. Zasadni v této oblasti je pfiméienost takové kontroly
s ohledem na vyloudeni rizika vneseni nebezpeénych predméti*?® do vyhrazenych bezpeénostnich
prostorti a nasledné na palubu letadla.

V oblasti detekénich kontrol cestujicich, s ohledem na pravidla stanovend v natfizeni
¢. 2015/1998, je potieba nad ramec v této praci diive uvedeného zaméfit pozornost na pomérné
novy typ skenovacich zatizeni, ktera vyuzivaji skener spolu s lidskym posuzovatelem a jsou
schopné rozpoznat kovové 1 nekovové predméty odlisné od pokozky kontrolovaného cestujiciho.
Takova zafizeni mohou v cestujicich vyvolavat nejistotu, nebot’ snimaji lidské télo za ucelem
zjiSténi, zda na sobé¢ cestujici ma potencidlné nebezpecny predmét. Cestujici by vSak vzdy mél byt
kontrolnim pracovnikem informovan o moZnosti odmitnuti takové kontroly a jejiho nahrazeni
jinou metodou.*** Pracovnikovi, kterému se takovy snimek promita jako obrys lidské postavy,

mize tento systém indikovat existenci nezadoucich prvki, které jsou pak podrobeny dalsi

321 Pfislusny organ ¢lenského stitu miize stanovit kategorie cestujicich, jejichz detekéni kontrola bude probihat

s ohledem na objektivni skutec¢nosti (napt. zdravotni stav) zvla§tnim postupem kontroly nebo od ni mohou byt bez
dal§iho osvobozeni. Viz bod 4.1.1.7. ptilohy nafizeni ¢. 2015/1998.

32 Body 4.1.1.1. a4.1.1.2. ibid.

323 Bod 4.1.1.3. ibid.

324 Bod 4.1.1.10. ibid.
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prohlidce.’?> Podstatna jsou pravidla, kterd zakazuji jakékoli dalsi vyuziti snimkd, véetné jejich
ukladani, tisknuti ¢i potizovani fotografii. Snimky po provedené kontrole musi byt odstranény
a jakémukoli neopravnénému piistupu k témto snimkiim je nutné zamezit. Kontrolni pracovnik
zkoumajici snimek nesmi kontrolovaného cestujiciho vidét, idealné by tak pracovisté kontrolniho
pracovnika mélo byt v oddélenych prostorech. Snimek by meél byt zejména v oblasti tvare
rozmazany tak, aby dany cestujici nemohl byt identifikovan, a nesmi byt umoznéno jeho spojeni
s osobnimi udaji cestujiciho. Na rozdil od ru¢nich prohlidek zde ma cestujici pravo vybrat si
pohlavi kontrolniho pracovnika.?

Mimo ramec detekénich kontrol stoji pak kontrola vahy cestujicich, ktera se stala

v uplynulém obdobi velmi kontroverznim tématem. Tento typ kontroly zah4jily napiiklad korejsky

327 d328

letecky dopravce Korean Air’~’ ¢i novozélandsky Air New Zealan pro ucely ziskani dat
potfebnych pro dodavky paliva a rozdéleni vahy na palubé letadla. Z hlediska unijni regulace jde
tento pozadavek nad ramec detekcnich kontrol, nebot’ nesouvisi s ochranou civilniho letectvi, ale
s jeho provozni bezpecnosti. V ptipadé ptijeti obdobné kontroly ze strany leteckych dopraveii Unie
bude nutné oSetfit veskeré pravni nalezitosti v obchodnich podminkach leteckych dopravci
a zejména cestujici informovat o ucelu sbéru téchto dat, jejich ochrané, anonymizaci a ptipadné
skartaci.

Kabinova zavazadla, zejména s rozvojem nizkondkladové letecké dopravy, nabyla na své
popularité s ohledem na usporu financi, ¢asu, ktery cestujici stravi ¢ekdnim na zavazadla zapsana,
a pocit jistoty cestujicich, Ze jejich zavazadlo bude bez poskozeni dopraveno spolu s nimi na misto
urceni a nedojde k jeho ztratg, jak se miiZe potencidlné stavat v pfipad€ zapsanych zavazadel.
I z tohoto diivodu tak kabinovym zavazadlem nebyvaji jen mensi tasky, batohy ¢i kabelky, ale
jedna se o pomérné objemné zavazadlo, do které¢ho lze zabalit osobni véci na del$i dobu a tim
padem lze také takové zavazadlo zneuZzit pro pfenos potencidlné nebezpecnych pifedméti do
vyhrazenych bezpecnostnich prostori a nasledné na palubu letadla. Natizeni ¢. 2015/1998 tak
rozSifuje metody a prostiedky kontrol téchto zavazadel a stanovi predméty, které nelze

v kabinovém zavazadle ptfevazet s ohledem na zajiSténi ochrany civilniho letectvi a vSech aktért,

kteti mohou byt ohrozeni.

325 Bod 12.11.1. ptilohy naiizeni ¢. 2015/1998.

326 Bod 4.1.1.10. piilohy nafizeni ¢&. ibid.

327 Why Korean Air will be weighing some passengers before their flights [online]. [cit. 2023-10-17]. Dostupné z:
https://edition.cnn.com/travel/korean-air-weighing-passengers-explainer-intl-hnk/index.html

328 Air New Zealand to weigh passengers before they board the airplane [online]. [cit. 2023-10-17]. Dostupné z:
https://edition.cnn.com/travel/article-air-new-zealand-passenger-weight-intl-hnk/index.html
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Opét se dostdvame do roviny, kterou cestujici bezpecné znaji, cestuji-li pravidelné
s kabinovymi zavazadly. Regulovany jsou postupy pied kontrolou a také béhem ni. Pfed samotnou
detekcni kontrolou kabinového zavazadla, ktera probihd prostfedky detekujicimi veskery jeho
obsah, jsou cestujici povinni vyjmout veskeré¢ tekutiny a také velka elektronicka zafizeni typu
notebook, tablet apod.*?%- 33 Jde-li o tekutiny, pak kontrolnimi pracovniky ¢asto opomijend praxe
predstavuje jejich nejen vyjmuti z kabinového zavazadla, ale také jeho povinné ulozZeni do
prahledného uzaviratelného sacku, ktery Ize opakované oteviit a zaviit a jehoz objem nepiesahuje
1 litr. V tomto sacku se pak mohou nachazet samostatné nadoby na tekutiny o jednotkovém obsahu
100 ml tekutin na nadobu. O téchto pravidlech jsou piislusni aktéti zajistujici ochranu civilniho
letectvi povinni informovat cestujici. Mél by to byt zejména provozovatel letiste, ktery cestujici
informuje pied zacatkem detekéni kontroly.**! Tato povinnost je na rozdil od vyméhani zapeceténi
nadob s tekutinami v prithlednych uzaviratelnych saccich plnéna na vSech letiStich, zejména
prostiednictvim informacnich tabuli. Jde-li o kontrolu tekutin zafizenim systéml detekce
kapalnych vybusnin, pak tekutiny splitujici vyse uvedena pravidla maji vyjimku z této kontroly.
Ptislusné organy clenskych stati navic mohou vymezit kategorie kapalin, které budou podléhat
zvlastnim postuptim detekéni kontroly.**? V tomto ohledu viak autor vnima Gpravu nafizeni
¢. 2015/1998 jako nedostatecnou. S ohledem na technologicky vyvoj by veSkeré tekutiny mély
podléhat detekénim kontroldm zafizenim systémut detekce kapalnych vybuSnin. AC se tento
poZadavek muze zdat jako omezujici, co do rychlosti detekénich kontrol cestujicich a jejich
kabinovych zavazadel, ma autor za to, ze obdobn¢ jako v jinych ptipadech je nutné prediadit
zajisténi vysoké trovné ochrany civilniho letectvi pted Gisporou Casu straveného kontrolami.

Vedle nadmérnych nadob tekutin piesahujicich objem 100 ml na jednu nadobu ci
piekroceni mnozstvi téchto nadob pro prepravu v kabinovém zavazadle, jsou stanoveny kategorie
prfedméti, které by mohly ohrozit bezpecnost cestujicich a posadky, ale také celého letu. Jedna se
o predméty, které nelze pronést pies detekcéni kontrolu do vyhrazenych bezpecnostnich prostorti a
tim pddem neni moZné jejich nalodéni na palubu letadla. Natizeni ¢. 2015/1998 rozviji seznam

9333

téchto pfedméti stanovenych jiz diive natfizenim ¢. 272/200 a stanovuje nasledujici kategorie

zakdzanych predméti:

329 Bod 4.1.2.1. ptilohy nafizeni ¢. 2015/1998.

330 Pokud nedojde k vyjmuti velkych elektronickych zaiizeni z kabinového zavazadla, je nutné, aby takové
zavazadlo bylo zkontrolovéno op€tovné a to po vyjmuti velkych elektronickych zatizeni, kterd budou podrobena
samostatné kontrole. Viz bod 4.1.2.8. ibid.

31 Bod 4.1.2.2. ibid.

332 Body 4.1.3.1. 2 4.1.3.2. ibid.

333 Nafizeni ¢. 272/2009 viak svym charakterem pouze stanovilo aktualizovana obecna opatieni neménici jiné nez
podstatné prvky spolecnych zakladnich norem, kdezto uprava v natizeni ¢. 2015/1998 tato opatieni v souladu s ¢l. 4
odst. 3 nafizeni ¢. 300/2008 dale provadi a specifikuje.
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a) vsechny typy palnych zbrani, at’ uz uzptsobenych ke stfelb&é nebo zbrané expanzni,’**
jejich napodobeniny a zatizeni vymrst'ujici projektily schopné vazného zranéni poskozené
osoby,

b) ochromujici zafizeni, at’ uz vyzarujicich elektricky vyboj nebo charakteru chemickych
latek, plynt a spreji

c) ostré predméty s ostrym hrotem nebo hranou,*

d) nafadi, které mize svym pouzitim zptsobit vazné zranéni nebo ohrozit bezpecnost letu,

e) tupé predméty, které mohou svym pouzitim k uderu zptsobit vazné zranéni a

f) vybuSniny a jiné zapalné latky, které mohou zpiisobit vazné zranéni nebo ohrozit
bezpeénost letu.>*¢

Mezni kategorii mezi cestujicimi a kabinovymi zavazadly jsou zvitata, kterda mohou byt
v piipad€ moznosti jejich piepravy na palubé letadla podrobena detekéni kontrole uréené jak pro
cestujici, tak pro kabinova zavazadla.’*” ZaleZi tak nejspi§ na rozhodnuti kontrolniho pracovnika
¢i praxi konkrétniho letisté, kterou z kontrol pro takové zvite urci.

Jde-li o osoby, které nejsou cestujicimi, pak ty prochézi stejnymi detekénimi kontrolami
jako cestujici, v€etné prostredk, které jsou k tomuto ptipustné. Také predméty, které vnasi tyto
osoby, jsou kontrolovany stejné jako kabinova zavazadla cestujicich.*® Jde-li o seznam
zakazanych predméti, které tyto osoby nesmi vnaset do vyhrazenych bezpecnostnich prostor, pak
nafizeni ¢. 2015/1998 nezminuje explicitné vSechny kategorie zakdzanych predméti stanovené
pro cestujici. Pfislu$na ustanoveni obsahuji polozky pod pism. a), b), f) a vramci tohoto
demonstrativniho vy&tu také veskeré dalsi predméty, které mohou zpiisobit vazné zranéni.*’
Z tohoto ustanoveni Ize vztdhnout seznam zakazanych predmétl stanoveny pro cestujici rovnéz
na osoby, které cestujicimi nejsou. Autor ma vSak za to, ze takova Uprava vytvaii zbytecnou
dvojkolejnost, nebot’ rizika pouziti zakdzanych pfedmétl jsou obdobna u obou kategorii osob.
Z tohoto diivodu by tak seznamy mély byt sob& navzajem odpovidajici.

I kdyz jsou kabinové zavazadla Casto upfednostiiovanym zpusobem piepravy osobnich

véci, na delsi Casové useky stravené v zahranici je vzdy potfeba vyuzit rovnez sluzeb souvisejicich

s ptepravou zavazadel zapsanych. I pro né plati obdobna pravidla, jde-li o detekéni kontrolu, avSak

334 Do této kategorie spadaji napf. poplasné, signalizacni, salutni a akustické zbrang.

335 Naopak povolené jsou noze s Eepeli a nlizky s ostiim krat$im nez 6 cm. Viz pata a Sestd odrazka pism. ¢) doplitku
4-C ptilohy nafizeni ¢. 2015/1998.

336 Doplnek 4-C ibid.

337 Bod 4.1.1.6. ibid.

338 Bod 1.3. ibid.

3% Doplnék 1-A ibid.
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zejména zakdzané piredméty k prepravé ¢i velikost nddob na tekutiny stanovené pro kabinova
zavazadla se v tomto piipadé uplatni jen Castecné.

Seznam zakdzanych predméti je, na rozdil od palubnich zavazadel nebo predméth
vnasenych do vyhrazenych bezpecnostnich prostor osobami, které nejsou cestujicimi, omezen
pouze na vybusniny, zapalné latky a zafizeni pouzitelna k ohrozeni bezpecnosti letadla ¢i
zplsobila zpiisobit vazné zranéni.** V zapsaném zavazadle lze prepravovat palnou zbraii, u které
kvalifikovand osoba pfedem ov¢ri, Ze neni nabita, a kterd je béhem letu uloZena na nepfistupném
misté.3*! K piepravé palné zbrané je pak nutné mit rovnéz vydano povoleni p¥islusnych organi dle
typu destinace a ditvodu takové prepravy.

Metody detekéni kontroly jsou rovnocenné kontrolam palubnich zavazadel** a i v tomto
ohledu autorovi chybi povinna kontrola provadénd zafizenim systému detekce kapalnych
vybusnin, byt vinima, Ze dosud sestrojené vybusniny na bazi kapalin byly dokonceny az na palubé
letadla, nikoli pted vstupem na letisté. Jak jiz diive podotkl, s ohledem na technicky pokrok by se
metody kontrol zapsanych zavazadel mély do budoucna rozsifit.

Pti odbaveni zavazadla je cestujici povinen piedlozit pracovnikovi leteckého dopravce
palubni vstupenku, kterd odpovida zapsanému zavazadlu.’** Po probéhlé kontrole nesmi byt
umoznén jakékoli osobé piistup do tohoto zavazadla s vyjimkou cestujiciho, o jehoz zavazadlo
jde. Zde vsak plati ptisné podminky pro takovy ptistup, kdy cestujici do takového zavazadla nesmi
vlozit zadny ze zakazanych predmétl pro zapsana zavazadla a nesmi z néj zaroven vyjmout zadny
ze zakézanych predmétii pro palubni zavazadla.>** Pokud by doslo k jakémukoli neopravnénému
pfistupu k zavazadlu, musi dojit k jeho opétovné detekeni kontrole.

Letecky dopravce je dale povinen zavést interni postupy pro identifikaci zapsaného
zavazadla cestujiciho, ktery byt takové zavazadlo odbavil, nenastoupil na palubu letadla nebo jej
pred odletem opustil.***> Zavazadlo se v takovém okamziku stava rizikovym, nebot’ se miize jednat
o zavazadlo sabotéra, ktery nemél v planu stat se obé&ti vlastniho Utoku tim, Ze by dobrovolné
nastoupil na palubu letadla, na kterou umistil napf. vybusniny.>*® Z toho diivodu jsou cestujici ve
vyhrazenych bezpecnostnich prostorech vzdy vickrat urgovani k nastupu na palubu letadla, nebot’

nasledny postup leteckého dopravce jednak zpozdi odlet a také zvysi riziko ohroZeni jeho

340 Jedna se naptiklad o munici, granéty, pyrotechniku &i stfelny prach. Viz dopln&k 5-B piilohy nafizeni

¢. 2015/1998.

31 Bod 5.4.2. ibid.

342 Bod 5.1.1. ibid.

33 Bod 5.3.1.1. ibid.

344 Bod 5.2.1. ibid.

345 Bod 5.3.1.2. ibid.

36 GLASSMAN, D., L. Keeping the Wild out of the Wild Blue Yonder: Preventing Terrorist Attacks against
International Flights in Civil Aviation. Dickinson Journal of International Law, Vol. 4, No. 2, Spring 1986, s. 264.
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bezpecnosti. Od tohoto okamziku se zapsan¢ zavazadlo povazuje za nedoprovazené zavazadlo,
u n¢hoz je letecky dopravee povinen jednoznacné identifikovat, ze zadny z predméta, ktery se
v ném nachazi, neni zakdzanym predmétem.>*’ Vedle eviden¢nich povinnosti dopravce pak miize
byt nedoprovazené zavazadlo z letadla odstranéno a opétovné podrobeno detekéni kontrole,>*® aby
bylo zajisténo, ze je bezpecné a neohrozi prab¢eh letu.

Vedle kontroly osob (at’ uz cestujicich nebo jinych osob) a pfedméti, které maji pii sobé
(at’ uz zavazadel nebo jinych pfedméth), je druhym zakladnim kritériem pro bezpecny let také
bezpecnost a ochrana letadla. Podrobeno bezpecnostni kontrole musi byt vzdy letadlo, které
priletélo do kritické Casti letisté z tfeti zemé nebo z Clenského statu EU, ktery byl pro dany let
pouze tranzitnim. Vyjimku z této povinné bezpecnostni kontroly maji pfilety (v¢. mezitimniho
tranzitu v jiném clenském staté) ze tretich zemi, které byly EU uznany jako staty uplatnujici
rovnocenné bezpe¢nostni normy se spoleénymi zakladnimi normami EU.**- 30 Na tyto piilety se
stejn¢ jako na pfilety z Clenskych statl uplatni namatkové bezpecnostni prohlidky v ptipadé
existence diivodného podezieni, Ze na palubu takového letadla mély piistup neopravnéné osoby.>>!
Aby nedoslo k ohrozeni bezpecnosti zaparkovaného letadla s vyjimkou letadla zaparkovaného
v uzamcéeném hangéru, je rovnéz nutné zajistit jeho ochranu pfed potencidlnimi riziky, zejména
jde-li o vstup neopravnénych osob. V takovém piipad€ je nutné zajistit jeho bezpecnost bud’to
fyzickym zamezenim pfistupu neopravnénych osob, uzavienim, elektronickymi prostiedky
detekujicimi pohyb neopravnénych osob nebo systémem vstupli upravenych pro piistup pouze
osob s piislusnym opravnénim na piistupové vstupni karté. 3>

2.4.7. Nafrizeni ¢. 72/2010

Aby vySe uvedené spolecné zakladni normy byly efektivné vymahany, je nutné kontrolovat
nejen jejich dodrzovani, ale rovnéz vysokou kvalitu vSech pfijimanych opatfeni. Specifikace
téchto kritérii je tak stanovena ptilohou II natizeni ¢. 300/2008, ktera stanovi spolecné specifikace
narodniho programu fizeni kvality, ktery piijimaji Clenské staty v souladu s ¢l. 11 nafizeni
¢.300/2008. Tyto specifikace ur¢i pravomoci prisluSnych organli Clenského statu v oblasti
dodrZovani spole¢nych zékladnich norem Unie a narodniho bezpecnostniho programu. Zejména

jde o provadéni bezpe€nostnich auditl, neohldSenych inspekei, testi prezkumu efektivity

347 Body 5.3.1.3. a 5.3.1.4. piilohy naiizeni ¢. 2015/1998.

348 Body 5.3.1.4. a2 5.3.3.2. ibid.

39 Body 3.1.1.3. 2 3.1.1.4. ibid.

330 Jde o Kanadu, leti$t€ Vagar na Faerskych ostrovech, letisté Kangerlussuaq v Gronsku, Guernsey, Ostrov Man,
Jersey, Cernou horu, letist Nikoly Tesly v Srbsku, letiité Singapore Changi v Singapuru, letisté Ben Guria v Izraeli,
Velkou Britanii a USA. Viz doplnék 3-B ibid.

351 Bod 3.1.1.1. ibid.

352 Bod 3.2.1.1. ibid.
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bezpecnostnich opatfeni ¢i prizkumt slabych mist. Inspekce jsou provadény rovnéz na trovni
Unie, kdy postupy pro jejich provadéni stanovi natfizeni ¢. 72/2010, jehoz pfedmétem jsou
inspekce Komise kontrolujici narodni programy fizeni kvality ¢lenskych statti a dalsi opatfeni
piijata na ochranu civilniho letectvi. Komise je opravnéna na zaklad¢ ¢l. 15 nafizeni ¢. 300/2008
provadét neohlasené kontroly vSech aktérh zajist'ujicich bezpecnost civilniho letectvi, tedy letist,
provozovatelll letecké dopravy a dalSich subjekti odlisnych od provozovatelii. Zjisti-li inspektofi
Komise nedostatky v zajisténi ochrany bezpecnosti, je bezodkladné¢ nutné provést ndpravna
opatieni, kterd tyto nedostatky zhoji.*>*> Komise ma poté moznost kontroly dfive vytknutych
nedostatkl v rAmci nasledné kontrolni inspekce.>>* V piipadé, Ze objevi zavazné nedostatky
ohrozujici celkovou uroven ochrany civilniho letectvi Spolecenstvi, informuje o tomto jak
prislusny organ statu, jehoz subjekty byly kontrolovany a byly u nich nalezeny zavazné nedostatky,
tak piisluSné orgdny ostatnich clenskych stati. To plati i v ptipadé kdy jsou tyto zavazné
nedostatky eliminovany.>>> V praxi by tak ¢lenské staty za urcitych okolnosti mohly pfijmout
prisnéjsi bezpecnostni kontroly vuci letadliim prilétajicim ze statu, v némz byly identifikovany
zavazné nedostatky. Zejména pak z hlediska reputacniho by mélo byt v zajmu vSech dotcenych
subjektii 1 jim pfislusného orgédnu veskeré inspekcni kontrolou zjisténé zdvazné nedostatky
eliminovat v co nejkrat§im cCase.

2.4.8. Nedostatky v unijni regulaci

Jak bylo uvedeno v prubéhu podkapitoly 2.4.6., autor detekoval oblasti, které mohou byt
vniméany jako slabd mista. Z tohoto diivodu pro tgely prace ptipravil nelegislativni navrh®>®
terciarniho aktu, kterym by vytykané nedostatky mohly byt zhojeny, a do budoucna slouzily
Komisi, jakozto navrhovateli zmén, alternativn¢ odborniklim z ¢lenskych statt, ktefi do terciarni
normotvorby zasahuji v priibéhu jeji tvorby na expertnich skupinach Komise. Vzhledem k tomu,
ze nejpodrobnéjsi specifikace zajiSténi ochrany civilniho letectvi ndleZi natfizeni ¢. 2015/1998, jsou
konkrétni navrhy koncipovany jako zména tohoto natizeni. Autor zvazoval rovnéZz zruSeni nafizeni
¢. 272/2009, nebot’ upravuje v uz§im smyslu stejnou oblast provadéjici ¢l. 4 odst. 2 natizeni
¢. 300/2008. Problematika vSak pro pfijemce norem neni jednoducha a natizeni ¢. 272/2009 svym
charakterem upravuje jinou oblast regulace, a¢ ji 1ze vytknout, Ze se nejednéd jen o provedeni ¢l. 4

odst. 2 nafizeni ¢. 300/2008, ale rovnéz minimalistické provedeni ¢l. 4 odst. 3 uvedeného natizeni.

353 C1. 12 odst. 1 natizeni &. 72/2010.

354 C1. 13 ibid.

355 C1. 15 ibid.

336 Nelegislativni s ohledem na jejich charakter pfijimani Komisi na zaklad& prava primarniho. A¢ v Ceském
prostiedi se o podzakonnych normach ¢asto hovoii ve smyslu legislativnim, v unijnim pravu se mezi legislativni
akty fadi pouze akty s obecnou piisobnosti, tedy natizeni, smérnice a rozhodnuti. Viz SYLLOVA, J. Lisabonskd
smlouva: komentar, s. 881.
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Tuto debatu ponechava autor na expertech ¢lenskych statli, nebot’ ji v oblasti ochrany civilniho
letectvi povazuje za relevantni.

Utelem navrzenych nelegislativnich zmén je vytvofeni souladu technickych specifikaci
spole¢nych zdkladnich norem, ¢imz dojde ke zpiehlednéni pravni Gpravy a ptispéni k vyssi trovni
ochrany civilniho letectvi. Autor nema ambici piipravit komplexni novelu natizeni ¢. 2015/1998.
Vénovat se bude pouze tém oblastem, o kterych bylo pojednéno vysSe, avSak ma za to, ze tento
produkt bude prospésnym nosi¢em pro zmény regulace v budoucnu, zejména s ohledem na jeji
cetnost. Navrh provadéciho natizeni Komise, kterym se méni provadéci natizeni (EU) 2015/1998,
pokud jde o néktera provadéci opatieni ke spoleénym zakladnim normam letecké bezpecnosti, tak
bude organtim Unie k dispozici jako piiloha této disertacni prace.

Autor navrh zpracoval v podobé¢, v niz je standardn¢ predkladan Komisi ¢lenskym statim
prostfednictvim Portalu delegatl. Jeho soucésti je preambule, kterou jsou odivodnény diivody
ptijeti nového provadéciho natizeni, mezi néz autor uvedl:

e technologicky pokrok ve vyvoji zbrani vyrobenych z tekutin, aerosolt a geld,

e potiebu zvySené urovné ochrany civilniho letectvi a

e nedostatky v seznamu zak4zanych predmétl, které osoby jiné nez cestujici vnaSeji do
vyhrazenych bezpecnostnich prostort.

Dalsi ¢asti navrhu je samotny legislativni text, ktery ve svém prvnim ¢lanku odkazuje na
ptilohu, kterou se méni ptiloha natizeni €. 2015/1998. Vstup platnost, ktery je stanoven v ¢lanku
2 navrhu nafizenti, je uren na zakladé standardni procedury dvacatym dnem po vyhlaSeni natizeni
v Utednim véstniku EU. Piloha navrhu natizeni pfedstavuje zmény, které autor navrhuje s cilem
zvySeni Urovné ochrany civilniho letectvi. Jednd se o zavedeni metody detekénich kontrol
kabinovych a zapsanych zavazadel prostfednictvim zafizeni systému detekce kapalnych vybusnin
(LEDS) v bodech 4.1.2.3. a 5.1.1. pfilohy nafizeni ¢. 2015/1998. V souvislosti s navrhem na
roz§ifeni seznamu zakézanych predmétl, které osoby jiné neZ cestujici nesméji vnaset do
vyhrazenych bezpec¢nostnich prostor, pak autor navrhl dopln¢k 1-A kapitoly 1 pfilohy nafizeni
€. 2015/1998 nahradit zcela novym doplikem, ktery byl pfevzat ze seznamu zakéazanych
predméti, které nesméji do vyhrazenych bezpecnostnich prostorti vnaSet cestujici, opét s cilem
zvySeni Urovné ochrany civilniho letectvi v Unii. Jedna se o

a) vSechny typy palnych zbrani, at’ uz uzpiisobenych ke strelb¢ nebo zbran¢ expanzni, jejich
napodobeniny a zafizeni vymr§t'ujici projektily schopné vadzného zranéni poSkozené osoby,

b) ochromujici zafizeni, at’ uZz vyzatujicich elektricky vyboj nebo charakteru chemickych
latek, plynt a sprejt,

c) ostré predméty s ostrym hrotem nebo hranou,
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d) naradi, které mize svym pouzitim zptsobit vazné zranéni nebo ohrozit bezpecnost letu,

e) tupé predméty, které mohou svym pouzitim k uderu zptsobit vazné zranéni a

f) vybuSniny a jiné zapalné latky, které mohou zplsobit vdzné zranéni nebo ohrozit
bezpecnost letu.

Vyse uvedené zmény mohou do budoucna oteviit debatu nad rozsitenim povolenych metod
detek¢nich kontrol a dale seznamu zakazanych predméti. Ob¢ kategorie regulace by vzdy mély
odpovidat technologickému pokroku. D4 se rovnéz oCekéavat vétsi mira zapojeni umélé¢ inteligence
a technologii, které jednak pomohou detekovat nebezpecné predmeéty, které nemohou byt
propustény do vyhrazenych bezpe¢nostnich prostort, a na strané druhé mohou pomoci pachateltim
trestnych ¢in proti civilnimu letectvi inovovat metody utokll. Komise by tak nadale méla

aktualizovat nafizeni ¢. 2015/1998 vzdy bezprostiedné poté, kdy bude prokazana potieba

takovychto aktualizaci.

2.5. Ochrana civilniho letectvi v CR

CR jako smluvni stat viech vyse v této kapitole uvedenych mezinarodnich smluv plni své
zavazky z nich vyplyvajici, jakoZ i z ptedpisti sekundarniho a tercidrniho prava EU. VSechny tyto
normy jsou piimo aplikovatelné, Cesky pravni fad se vSak na jejich ustanoveni musi adaptovat za
ucelem plné slucitelnosti narodnich opatfeni s unijnimi a mezindrodnimi prameny. Jde-li
o ochranu civilniho letectvi, d4 se pfedpokladat, Ze vSechny postupy aktérti, ktefi v této oblasti
plsobi, jsou provadény vramci ocekdvanych povinnosti. Tato Cast disertani prace je tak
zpracovana za U¢elem komplexniho pojeti dané problematiky v kontextu narodni upravy.

2.5.1. Pravni a institucionalni ramec ochrany civilniho letectvi v CR

Zakladnim pramenem Ceského prava v oblasti civilniho letectvi je zdkon €. 49/1997 Sb.,
o civilnim letectvi, ve znéni pozdéjsich pfedpisi, ktery je dale provadén vyhlaSkou ¢. 410/2006
Sb., o ochrané civilniho letectvi pted protipravnimi ¢iny a o0 zméné vyhlaSky Ministerstva dopravy
a spoju ¢. 108/1997 Sb., kterou se provadi zakon ¢. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi a 0 zméné
a doplnéni zdkona €. 455/1991 Sb., o Zivnostenském podnikani (Zivnostensky zékon), ve znéni
pozd¢jsich predpist, ve znéni pozdéjsich predpisi. Predstavuji zejména implementacni Gpravu
k natizeni ¢. 300/2008 a jim provadénym aktiim.

Ministerstvo dopravy v souladu s pfilohami Chicagské umluvy vydalo a pravidelné
novelizuje letecké predpisy fady L, které se obsahove kryji s pfilohami Chicagské umluvy a jejich
znéni adaptuji na ceské prostiedi. Vzhledem k tomu, ze v predeslych podkapitolach bylo o téchto
prilohéch jiz pojednano, nebude se jimi v této casti autor dale zabyvat, nebot’ obsahove nevybocu;i

ze znéni piiloh Chicagské umluvy.
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Institucionélni ramec je stanoven zakonem ¢. 2/1969 Sb., o zfizeni ministerstev a jinych

Gistiednich organi statni spravy Ceské socialistické republiky, ve znéni pozdéjsich predpist, ktery

stanovi, ze Ustfednim orgdnem statni spravy v oblasti dopravy je Ministerstvo dopravy.>®’ Jde-li

o zabezpecovani nedotknutelnosti vzdusného prostoru CR, tstfednim organem statni spravy v této

oblasti je pak Ministerstvo obrany.**® Ministerstvo vnitra pak ma v gesci ochranu obyvatelstva

a integrovany zachranny systém.>* Jsou zde samoziejmé i dalsi tstfedni spravni ufady, které se

podileji na dalsich aspektech civilniho letectvi. Jednd se napf. o ministerstva zahrani¢nich véci,

zivotniho prosttedi i zdravotnictvi.

Statni spravu v oblasti civilniho letectvi vykonava zejména Ministerstvo dopravy a Utad

pro civilni letectvi. V oblasti ochrany civilniho letectvi ma Ministerstvo dopravy opravnéni

a)
b)

c)

provozovat leti§té v dobg, kdy toho neni schopen jeho vlastnik,3¢% 36!

vydat v mimotéadnych situacich bezprostfedné a vazne ohrozujicich civilni letectvi piikazy

k provadéni letd na dobu nezbytné nutnou®? a

provadét statni dozor v civilnim letectvi v rAmci své plisobnosti.>®

UCL pak vykonava svou pasobnost ve specializovanych oblastech, které Ministerstvo

dopravy, resp. jeho pfislusné odbory, nevykondvaji, nebot’ vykon téchto pravomoci neni vhodny

pfiznat Ustfednimu spravnimu tfadu pro svou komplexnost a specializaci agendy. UCL m4 tak

v oblasti ochrany civilniho letectvi nasledujici funkce a opravnéni:

a)

b)

c)

d)

je prislusnym organem CR podle nafizeni ¢. 300/2008 a souvisejicich aktdl a plni s tim
souvisejici koly veetn€ plnéni informacénich povinnosti vii¢i Komisi,

pfijimd a pribézné aktualizuje narodni bezpecnostni program v souladu s unijnimi
pfedpisy a rozhodnutimi mezinarodnich organizaci, zejm. pak ICAO,

ovéfuje a prezkoumava spolehlivost osob, které maji bez doprovodu piistup do
vyhrazenych bezpecnostnich prostor letiSte,

schvaluje bezpecnostni programy letist’ véetné jejich zmén,

udéluje cestujicim souhlas s vnesenim zakdzanych pifedméti do vyhrazenych

bezpecnostnich prostor letiste a na palubu letadla,

357 § 17 kompetenéniho zdkona.

358 § 16 odst. 1 pism. f) ibid.

339§ 13 odst. 1 pism. m) ibid.

360 § 88 odst. 1 pism. b) zdkona o civilnim letectvi.

361 Tato pravomoc se da povazovat obecné za soucast bezpe€nosti civilniho letectvi, a to jak z hlediska jeho ochrany,
kdy provozovatel neni schopen jednat v ptfipadé nastalého déletrvajiciho utoku napt. v dob€ ozbrojeného konfliktu,
tak z hlediska provozni bezpecnosti, kdy neni schopen jednat napt. z davodu upadku.

362 § 88 odst. 5 zdkona o civilnim letectvi.

363§ 90 odst. 1 ibid.
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f) udéluje a odnima souhlas, jde-li o provadéni bezpecnostnich kontrol nakladu a poSty misto
schvaleného agenta mimo jeho provozovnu a spravuje rejstiik opravnénych osob
k provadéni bezpecnostni kontroly nédkladu a posty misto schvaleného agenta,

g) vydava arusi povoleni k uskute¢iiovani odborné ptipravy pracovniki a odborného vycviku
psovodl a psi uréenych k odhalovani vybusnin, jakoz i k uziti té€chto pst pii provadéni
detek¢nich kontrol,

h) vydava a rusi povoleni k vyuziti jinych metod detekéni kontroly, nez jak stanovi nafizeni
¢. 300/2008, resp. natizeni ¢. 2015/1998,

1) stanovuje, méni a rusi zékladni, zvlastni a mimotadna opatfeni k zajisténi ochrany civilniho

letectvi v reakci na mimotradné udalosti,>%*

j) provadi statni dozor v civilnim letectvi v ramci své piisobnosti*®® a
k) spolupracuje s Komisi pii provadéni inspekce v oblasti ochrany civilniho letectvi.>®

V ramci pisobnosti UCL je vhodné vyzdvihnout pravomoc uiadu k vydavani povoleni
k vyuziti jinych metod detekéni kontroly. V piipade, kdy by nebyla ze strany Unie pfijata
k provéfovani zapsanych a kabinovych zavazadel detekéni kontrola zatfizenimi systému detekce
kapalnych vybusnin, jak navrhuje autor v podkapitole 2.4.8., je mozné, aby na zaklad¢ Zadosti
provozovatele letiité byla takova metoda detekéni kontroly povolena ze strany UCL. Povoleni by
meélo mit formu rozhodnuti s platnosti na dobu neurcitou a moznosti jeho néasledného zruseni
novym rozhodnutim, doslo-li by ze strany provozovatele letisté k zavéru, ze napt. uvedena metoda
miZze byt s ohledem na technologicky pokrok nahrazena vyspélej§i metodou. Na zékladé zruSeni
nebo zmény rozhodnuti UCL by pak bez prodlevy mohla byt piijata do uZivani tato nova metoda.
Uvedeny postup ale nema zasadni dopad na bezpecnost civilniho letectvi v Unii, nebot’
individualné pfijatd rozhodnuti vnitrostatnich organii nezajiSt'uji harmonizaci, kterd je v této
oblasti jedinym prosttedkem, ktery upravi bezpecnostni pravidla jednotné ve vSech ¢Elenskych
statech. Naopak pfijeti takového opatieni ve vétSim mnoZstvi mezinarodnich letiSt mize piivést
Komisi k zavéru, Ze takové pravidlo bude normou pro vSechny clenské staty. Bez pochyb je zde
tedy vice nastroju, kterymi Ize prosadit navrhované bezpecnostni opatieni.

2.5.2. Zakon o civilnim letectvi

Ochrana civilniho letectvi je soucasti osmé Casti zdkona o civilnim letectvi. Tato ¢ast
piedstavuje adaptacni upravu k natizeni ¢. 300/2008 a stanovi dal$i dopliujici pravidla za tcelem

plné implementace unijnich norem. A¢ CR vykazuje naiizeni ¢. 300/2008 jako pFimo aplikovatelné

364 § 89 odst. 3 zdkona o civilnim letectvi.
365§ 90 odst. 1 ibid.
366 § 91c odst. 1 ibid.
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bez nutnosti jeho adaptace,*®’ vykaznictvi uvedené v zdkoné o civilnim letectvi hovoii o opaku.
I kdyby ptimo pouzitelny piedpis byl z velké ¢asti piimo aplikovatelny, vzdy obsahuje ustanoventi,
kterd vyzaduji vnitrostatni legislativni zasah, at’ uz jde o stanoveni ptislusnych organti, sankci za
neplnéni naiizeni nebo davd moznost piijeti alternativnich ¢i pfisné&jsich opatfeni.*s®

PtisluSnym organem pro povinnosti stanovené v natizeni ¢. 300/2008 a s nim souvisejicich
terciarnich aktech je v CR UCL,*® ktery zpracovava a aktualizuje narodni bezpeénostni program
podle natizeni ¢. 300/2008 a rozhodnuti ICAO vydanych na zaklad¢ Chicagské imluvy a dalSich
mezinarodnich smluv, které jsou souéésti pravniho fadu CR.>’° Zakon stanovi povinnost viem
osobam pocitat s nalezitou obezietnosti za uCelem nenaruSeni ochrany civilniho letectvi
protipravnim c¢inem nebo neumoznéni jinym osobdm k takovému jednani, vyskytuji-li se
v mistech slouZicich k ochrané civilniho letectvi.’’! Zejména se jedna o vyhrazené bezpe¢nostni
prostory, které jsou soucdsti daného letisté¢. Zakon o civilnim letectvi umozZituje osobadm
zajistujicim ochranu civilniho letectvi vydavat piikazy pfiméfené svému ucelu vSem osobdm,
které se vyskytuji v mistech slouzicich k ochrané civilniho letectvi, aby jednaly nebo se né¢jakého
jednani zdrzely zplsobem vyzadovanym jak zakonem o civilnim letectvi, tak nafizenim
¢. 300/2008, piipadné aby takové misto opustily.’”> Jde-li o detekéni kontroly cestujicich, pak
kontrolni pracovnik mé povinnost dbat na distojnost kontrolované osoby a provadét tyto kontroly
zpusoby a prostiedky sledujici vyhradné ucel kontroly. Jde-li o ru¢ni prohlidky cestujicich, ma ji
provadét osoba stejného pohlavi.>”® Jak uz autor uvedl vyse, takové ustanoveni nemusi odpovidat
pozadavku na distojnost kontrolované osoby, kterd by v piipad¢ nejen rucnich, ale piipadné
i dalSich prohlidek, méla mit moZnost volby pohlavi kontrolniho pracovnika. Samoziejmé za
podminky Setfeni distojnosti 1 tohoto pracovnika, ktery by mél mit moZnost napt. provedeni
kontroly osoby jiného pohlavi odmitnout na zakladé fadného odlivodnéni. Je zfejmé, ze vétSing
cestujicich je jedno, kdo provadi kontrolu, autor tak nepovazuje moznost volby ze specifickych
divodi jako jakkoli zdrzujici proces detekénich kontrol cestujicich a jejich zavazadel.

Ovefteni spolehlivosti osob je upraveno § 85e zakona o civilnim letectvi, ktery stanovi

vnitrostatni podminky, které pro ovéfeni musi tyto osoby spliiovat. Jedna se o osoby, které nejsou

cestujicimi, tedy zejména letiStni persondl, ktery ma vstup do vyhrazenych bezpecnostnich

367 Informace dostupnd z uzaviené &asti Informaéniho systému pro aproximaci prava EU.

3% Viz poznamka pod &arou ¢&. 128. Naopak zakon o civilnim letectvi spliiuje pozadavky ¢l. 21 odst. 1 Metodickych
pokynil pro zajistovani praci pii pInéni legislativnich zavazkt vyplyvajicich z ¢lenstvi CR v EU odkazem na
nafizeni v poznamce pod carou.

369 § 85 zakona o civilnim letectvi.

370 § 85a ibid.

371§ 85b ibid.

372 § 85¢ ibid.

373 § 85d ibid.
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prostorii letisté, a dale osoby, které zde mohou vstupovat bez doprovodu, jako jsou kontrolni
pracovnici, ¢lenové posadek letadla a dalsi zaméstnanci letistnich sluzeb. Spolehlivym je podle
vnitrostatni Gipravy ten, kdo je bezihonny a divéryhodny. Ten, kdo ma opravnény diivod o ovéreni
spolehlivosti Zadat, podé piislusnou zadost UCL. Vyjimku maji osoby vykonavajici sluzbu nebo
zéavislou praci u vybranych spravnich ufadi, bezpecnostnich slozek a zpravodajskych sluzeb statu
nebo jsou drziteli platné provérky, které jsou povazovany za spolehlivé automaticky.’”*
U ostatnich osob se dale zkouma bezihonnost a divéryhodnost, kdy prvni podminku spliiuje ten,
kdo nespachal umyslny trestny ¢in nebo nedbalostni trestny ¢in souvisejici s Cinnosti v oblasti
letectvi, nehledi-li se na n¢j, jako by nebyl odsouzen. Druhou podminku dale ten, u néhoz neni
spatfovano specifické riziko pro ¢innost, kterou mé vykonavat a pro kterou ma byt spolehlivou
osobou. Specifickym rizikem se rozumi diivodné podezieni souvisejici s dosavadnim chovanim
zadatele, jde-1i o jeho pracovni nebo spolecenské styky, vyznamné nasvédcujici tomu, Ze by civilni
letectvi mohl vystavit riziku protipravniho jednani.>’> Toto posouzeni provadi svym zdvaznym
stanoviskem Policie CR. Pokud je toto stanovisko negativni, neni UCL opravnén vydat Zadateli
doklad o ovéfeni spolehlivosti a naopak vyda rozhodnuti o jeho nespolehlivosti. Policie CR pro
ucely posouzeni divéryhodnosti Cerpa jak ze své evidence, tak na zdklad€ informaci vyzadanych
od zpravodajskych sluzeb.?’® Pokud Zadatel doklad spolehlivosti, ktery je platny po dobu 1 roku

od svého vydani,*”’

obdrzi a v priibdhu této doby UCL zjisti, Ze jsou zde skute¢nosti nasvédeujici
tomu, Ze drZitel dokladu spolehlivosti nespliiuje zakladni podminky pro jeho vydani, tedy Ze neni
bezthonny nebo divéryhodny, piipadné bylo zjisténo, ze Umyslné zamlcel nebo v zadosti
o ovéfeni spolehlivosti uvedl nepravdivé udaje rozhodné pro vydani dokladu, UCL zahaji fizeni
o ptezkumu spolehlivosti, pfi¢emz pozada Policii CR o opétovné posouzeni divéryhodnosti.
Pokud zjisti, Ze osoba neni bezihonn4 nebo diivéryhodna, vyda doklad o jeji nespolehlivosti.’”
Takto jsou zajistény podminky pro vstup vybranych osob do vyhrazenych bezpecnostnich prostor
letiSt€, aby bylo minimalizovéano riziko protipravniho ¢inu spachaného proti civilnimu letectvi.
Osoby, které nejsou spolehlivé, tak nemohou ptisobit na vybranych pozicich®”® a bez doprovodu

vstupovat do vyhrazenych bezpecnostnich prostor letiste.

374 § 85¢ odst. 2 zékona o civilnim letectvi.

375 § 85f ibid.

376 § 85h a § 85i ibid.

377 § 85j odst. 1 ibid.

378 § 85k ibid.

379 Jedna se o pozice ¢lena letové posadky, kontrolnich pracovniki, $kolitelil, ovéfovateli ochrany letectvi pied
protipravnimi €iny, osob majicich piistup do vyhrazenych bezpecnostnich prostori k leteckému nédkladu a poste,
palubnim z4sobam atd., bezpecnostniho manazera, osoby provadéjici vnitini kontrolu kvality subjektu, osoby

s pravy administratora nebo s piistupem ke kritickym systémiim, osoby absolvujici odbornou piipravu (pracujici
napf. v restauracich a obchodech ve vyhrazenych bezpecnostnich prostorech) a osoby odpovédné za ochranu
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Jak stanovuje nafizeni ¢. 300/2008, provozovatel letiSt€¢ musi mit svij schvaleny
bezpecnostni program, jehoz nalezitosti a strukturu stanovi § 3, resp. ptiloha ¢. 2 vyhlasky
&. 410/2006 Sb., ktery schvaluje UCL ve spolupréci s Policii CR v roli dotéeného organu za
podminky, ze bezpeCnostni program letiSt¢ garantuje dostate¢nou uroven ochrany civilniho
letectvi pied protipravnimi ¢iny. Podstatné zmény schvaluje rovnéz UCL a zmény, které nemaji
vliv na ochranu civilniho letectvi, jsou pak UCL pouze oznamovany.>*° Provozovatel letisté jej
musi také viditelné rozdélit podle charakteru danych oblasti véetné zavedeni prvkl kontroly
pruchodu mezi nimi a zajistit jejich nalezitou ochranu, jde-li zejména o vetfejny a neveiejny prostor
letisté, vymezeny prostor a vyhrazeny bezpe¢nostni prostor letisté.*8!

DalSim povinnym subjektem k vypracovani bezpe¢nostniho programu je ATS. Tento
program zahrnuje opatieni stanovend jak pfisluSnymi mezinarodnimi smlouvami, tak akty
sekunddrniho a tercidrniho prava. Na rozdil od diive uvedeného bezpecnostniho programu
provozovatele letiité se bezpeénostni program ATS zpiistupni UCL pouze na jeho Zadost. Jeho
obsahové néleZitosti jsou stanoveny § 4, resp. piilohou &. 3 vyhlasky ¢. 410/2006 Sb.3%2

V oblasti kontroly cestujicich a jejich zavazadel vychazi i zde vnitrostatni Gprava z natizeni
¢. 300/2008. Provozovatelé letist’ a letecti dopravci jsou povinni provadét detekéni kontroly
cestujicich a jejich kabinovych a zapsanych zavazadel. Jde-li o pfepravu zakazanych pfedméth na
palubé¢ letadla stanovenych v dopliku 4-C ptilohy natizeni ¢. 2015/1998, pak letecky dopravce po
predchozim souhlasu UCL a za podminek stanovenych v nafizeni &. 300/2008 muze takovy
pfedmét povolit vnést na palubu letadla, o ¢emZ musi neprodlené informovat provozovatele letiste.
UCL tento souhlas poskytne pouze za piedpokladu, Ze vneseni takového predmétu neohrozi civilni
letectvi a cestujici dodrzuje podminky stanovené pro bezpecné nakladani s predmétem na letisti
a palub¢ letadla. Predmét musi byt ulozen v uzaviratelném neprthledném obalu opatfeném
plombou nebo jinym prostiedkem zajiSténi obalu s unikatnim ciselnym identifikatorem
zajistujicim, Ze pfedmét nebude mozno z obalu vyjmout, aniz by dosSlo k poruSeni tohoto
prostiedku. V obalu musi byt pfedmét uloZen po celou dobu, kdy se nachéazi na letisti a palubé
letadla.®®® Po provedeni detekénich kontrol pak jsou provozovatel letisté a letecky dopravce

povinni chranit cestujici i jejich zavazadla tak, jak je stanoveno v nafizeni ¢. 300/2008.3%

civilniho letectvi na malém letisti. Viz Ovétovani spolehlivosti [online]. [cit. 2023-01-24]. Dostupné z:
https://www.caa.cz/zpusobilost-leteckeho-personalu/overovani-spolehlivosti/

380 § 85m zékona o civilnim letectvi.

381§ 85n odst. 1 ibid.

382 § 85r ibid.

383 § 85p ibid.

384 § 85q ibid. Zejména jde o zajiSténi, aby se osoby a zavazadla po detekéni kontrole nedostaly do kontaktu se
zakazanymi pfedmeéty nebo nebyla ohrozena jejich bezpecnost jinymi vnéj$imi Ciniteli.
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Jde-li o metody detekcnich kontrol provadéné kontrolnimi pracovniky, § 86b zakona
o civilnim letectvi umozinuje vedle metod stanovenych v natizeni ¢. 300/2008, resp. nafizeni
€. 2015/1998, vyuzit s ohledem na technicky pokrok i jinych detekénich zafizeni, a to po
piedchozim souhlasu UCL a za podminek stanovenych unijnimi akty. Pokud se viak zjisti, Ze tyto
prostiedky nespliiuji stanovené podminky, UCL povoleni zrusi.’® Jak autor uvedl vyse, prave
v tomto ohledu mtize UCL povolit k provéfovani zapsanych a kabinovych zavazadel detekéni
kontrolu zafizenimi systému detekce kapalnych vybusnin, coz by piineslo zvySeni irovn¢ ochrany
civilniho letectvi v CR.

Dojde-li k bezprostfednimu ohrozeni civilniho letectvi zvlasté zavaznym protipravnim
jednanim, provozovatel letisté je povinen bezodkladné pfijmout mimoradna opatieni spocivajici
v ptisnéjSich kontrolach provadénych na letisti, podminkdch pro vstup a vjezd na letiste,
ptisnéjSich opatienich piijatych ostrahou letisté a bude-li to nutné, pak i v omezeni nebo zastaveni
provozu letisté.3® Letecky dopravce vtomto piipadé piijima striktnj$i opatfeni v oblasti
bezpeénosti provozu civilniho letectvi*®’ a spolu s provozovatelem letisté dle vyvoje situace sva
opatieni méni a po odpadnuti diivodu jejich zavedenti je zrusi.*® Veskerd mimoiradna opatieni jsou
bezodkladn& oznamovana UCL,*’ ktery ma v piipadé bezprostiedniho ohroZeni civilniho letectvi
nebo nedostateCnych mimofadnych opatienich pravomoc provozovateli letist€¢ nebo leteckému
dopravci mimotadna opatieni nafidit z moci tifedni.’*® Rovnéz v piipadé zmény okolnosti nebo
odpadnuti divodu nafizeni mimotadnych opatteni UCL své rozhodnuti zrusi.>"

Zakon o civilnim letectvi, jak je uvedeno vyse, predstavuje doplitkovy ptedpis pro celistvé
pojeti ochrany civilniho letectvi. Obdobnou roli hraje v ptipad¢ provozni bezpecnosti, kterou se
autor bude zabyvat ve tieti kapitole. Jak ale bylo uvedeno vyse, CR neprovedla viigi EU fadné
vykaznictvi implementace natizeni ¢. 300/2008, které¢ mj. zdkon o civilnim letectvi provadi. Byt
se jedna o pfimo pouzitelny predpis, obsahuje ¢asti, které zjevné implementovany byly, avSak
nedoslo k formalnimu vykaznictvi, coZ by mohlo vést ve svém diisledku az k zahajeni fizeni pro
poruseni Smluv. Pfimo pouziteln€ nejsou €l. 4 odst. 4 a 5, €l. 5, €l. 6 odst. 1, €1. 9, €l. 10, ¢l. 11
odst. 1 a ¢l. 21 a s vysokou pravdépodobnosti dale také ¢l. 12, 13 a 14 natizeni ¢. 300/2008.
V tomto ohledu autor doporucuje, aby pfislusny organ provedl opétovné zhodnoceni, zda neni

vhodné vykaznictvi vli¢i Komisi napravit.

385§ 86b odst. 1 a 3 pism. a) zakona o civilnim letectvi.
386 § 86f odst. 1 ibid.
387 § 86f odst. 2 ibid.
388 § 86f odst. 3 ibid.
389 § 86f odst. 4 ibid.
390 § 86f odst. 5 ibid.
91 § 86f odst. 7 ibid.
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Poslednim vyznamnym prvkem v oblasti ochrany civilniho letectvi v CR je pak Ndrodni
bezpecnostni program ochrany civilniho letectvi pred protipravnimi ¢iny, ktery pro svou citlivost
neni zpfistupnén vetejnosti. Dal§imi dopliiujici materialy v neposledni fad¢ jsou Narodni program
Fizeni kvality bezpecnostnich opatieni k ochrané civilniho letectvi Ceské republiky pred
protipravnimi ciny, ktery byl piijat v souladu s ¢l. 11 nafizeni ¢. 300/2008, a Ndarodni program
bezpecnostniho vycviku ptijaty na zakladé bodu 11 ptilohy I nafizeni &. 300/2008.3%2

2.6. Budoucnost ochrany civilniho letectvi

Ochrana civilniho letectvi byla a bude podstatnou slozkou leteckého prava, ktera je
upravena mezinarodnim, unijnim i vnitrostatnim pravem. Prameny se navzajem dopliuji a diky
jejich globalnimu uplatnéni tak vytvareji srovnatelné prostiedi regulace ve vSech smluvnich
staitech Chicagské umluvy a souvisejicich mezindrodnich smluv z oblasti ochrany civilniho
letectvi. Diky vysokému poctu smluvnich stran se svym charakterem blizi univerzalnim
mezinarodnim smlouvam, coz sblizovani vnitrostatnich pravnich fadt velmi pomaha. Prislusné
organy, provozovatelé letist, letecti dopravei, ATS a souvisejici sluzby tak uplatituji stejna
zranitelnosti a dopadiim utokil na vysoky pocet osob v jeden okamzik.

Teroristické utoky z poslednich nékolika desitek let, z nichz nejvaznéjsi dopady mély
utoky z 11. zafi 2001, poukdzaly na zranitelnost civilniho letectvi a jeho pouziti také proti
pozemnim cilim. V tomto ohledu muize civilni letectvi pifedstavovat U€inny prostiedek
samozvaného boje proti vladam a mezinarodnimu spoleéenstvi. Ulohou stati tak je co nejiéinngji
implementovat mezinarodnépravni instrumenty a v budoucnu je dale rozvijet s ohledem na
technologicky vyvoj, ktery ma pozitivni hledisko 1épe zabezpecené ochrany civilniho letectvi
a rovnéz negativni hledisko vyvoje novych prostredki k jejimu ohroZeni. Neméné dilezity je
v tomto ohledu rlst smluvnich stati Pekingské umluvy, kterd bude spolu s imluvami z Tokia
a Haagu pfedstavovat uceleny mezinarodnépravni systém ochrany civilniho letectvi. Ne vzdy je
mozné dosdhnout uzavieni dokonalych smluv nebo jejich dokonalé interpretace a aplikace. Je vSak
podstatné dojit kompromisu, ktery sdm o sobé zvysuje ochranu cestujicich, posadek letadel a vSech
osob nachézejicich se a pracujicich v oblasti civilniho letectvi, nebot mohou byt vzdy
potencidlnim cilem utoku ¢i prostfedkem zneuZziti proti jinym civilnim 1 vojenskym cilim.

Regionalni spolecCenstvi stati by méla po vzoru EU piijimat spoleCnou interpretaci

a aplikaci mezinarodnépravnich instrumenti a EU by obdobné jako v jinych oblastech méla sva

392 Oba programy jsou zvefejnény na internetovych strankach UCL. Vice informaci zde:

https://www.caa.cz/ochrana-civilniho-letectvi/narodni-programy/
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doplnujici pravidla z oblasti ochrany civilniho letectvi vnaSet do vnitrostatnich pravnich tadi
svych neclenskych partnerti. Jde zejména o partnery v jejim bezprostiednim okoli, o cemz je
pojednano v zavéru tieti kapitoly, a rovnéz smluvni partnery napft. v oblasti uzavirani obchodnich
dohod, kdy EU muze jejich uzavieni podminit pfijetim opatfeni i v jinych oblastech nez obchodni
politice. Tomu se také déje postupné diky uznéni pravidel upravujicich ochranu civilniho letectvi
ve statech jako je Srbsko, Cerna hora, Singapur &i Izrael za rovnocenna se spoleénymi zdkladnimi
normami ochrany civilniho letectvi pfed protipravnimi ¢iny EU. Za rovnocenné jsou uznany
rovnéz normy Velké Britanie, Kanady a USA a bez pochyb lze uzavfit, ze zkoumani téchto tprav
jiz v minulosti podrobila kontrole Komise, ¢imz mohou mit ¢lenské staty EU divéru, Ze zejména
tyto tieti zeme nebo jejich vybrana letisté spliuji srovnatelné standardy ochrany civilniho letectvi,
jako tomu je v EU. Tento rozvoj autor vnima jako pozitivni a do budoucna uvita veskeré snahy
EU o rozSifovani uplatiovani srovnatelnych pravidel 1 v dalSich statech a regionalnich
organizacich.

Uprava stanovend unijnim pravem je z pohledu autora dostate¢na, i kdyz i zde jsou oblasti,
které zasluhuji svou Gpravu, jak je alespon castecn¢ predestieno v nelegislativnim navrhu, ktery je
soucdsti ptilohy této disertacni prace. Dllezita je v tomto ohledu i vnitrostatni implementace, kdy
v pfipad¢ pfimo pouzitelnych nafizeni neni kontrola Komise vzdy tak peclivd, jako je tomu
usmérnic. Do budoucna tak bude potieba, aby vnitrostatni predpisy prochazely pribézné
kontrolou a doslo tak kplné slucitelnosti narodnich uprav suUpravou unijni a také
mezindrodnépravni.

2.7. Diléi shrnuti druhé kapitoly

Ochrana civilniho letectvi pted protipravnimi Ciny piedstavuje soubor norem
mezinarodniho, evropského a vnitrostatniho prava, které od konce 2. svétové valky formuji pravni
ramec prevence protipravnich ¢inll proti civilnimu letectvi a postupti pfijimanych v priibéhu a po
ukonceni protipravniho jedndni vici letadlim, cestujicim a posadkam, letiStim a souvisejici
infrastruktute. S ohledem na neustaly technologicky pokrok je hrozba teroristického utoku proti
civilnimu letectvi stale aktualni. Diky nému je na jednu stranu mezinarodni spolecenstvi schopno
aktivné detekovat hrozby a nasledné je eliminovat. Pokrok vSak vyuzivaji také teroristické skupiny
1 jednotlivci za Gcelem vyvoje novych prostiedkili a zpiisobl titokli na civilni letectvi. NejlepSim
prostfedkem potirani protipravnich utoki proti civilnimu letectvi jsou preventivni opatieni, avSak
upraveny musi byt také postupy, které jsou pfijimany, dojde-li k jejich obejiti.

Ptiloha 17 Chicagské umluvy upravila zékladni vycet protipravnich ¢intl, se kterymi se
v civilnim letectvi setkdvame. Postupné piijimané dalsi ptilohy Chicagské umluvy, zejména pak
piilohy 2, 6,9, 11 a 14 tak spolecné vytvareji zdkladni obecny ramec a postupy jednotlivych aktért
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pusobicich v oblasti ochrany civilniho letectvi. Tyto postupy, zejména pak ty, jeZ jsou soucasti
ptiloh 2, 6 a 9, by vSak z pohledu autora mély byt upraveny ve prospéch zajisténi vyssi arovné
ochrany civilniho letectvi.

Jde-li o Piilohu 2, kterd mj. upravuje spolupraci ATS a pilota letadla v ptipadé, kdy dojde
k atoku v pribéhu jeho letu a stanovi postup, jak ma v piipadé napadeni pilot reagovat
a manévrovat s letadlem za letu pfi zmén¢ letové hladiny, popsal autor model, jakym by tyto
postupy mély byt zvetejiiovany, respektive ktery typ informaci by mél byt dostupny pouze pro
vyhrazenou skupinu osob, tedy pracovniky ATS a letecké dopravce, jako je tomu u jinych postupt,
které jsou soucasti vefejné nepiistupného bezpecnostniho manuélu. Cilem piijatych norem by tedy
nemélo byt zverejniovani informaci, které uleh¢i pachateliim protipravniho jednani jejich aktivity,
ale stanovit obecny ramec, ktery deleguje technické specifikace dokumentaci, ktera bude alespon
elementarné chranéna vyhrazenym piijemcim.

V ptipadé Prilohy 6, jejimz ptredmétem je fyzicka konstrukce letadla a bezpecnostni skoleni
palubniho personélu souvisejici s potencialnimi utoky, autor doporucil, aby vedle vycvikovych
programt zaméstnancu leteckych dopravct dochéazelo také k pouceni cestujicich, ktefi by vedle
preventivnich bezpecnostnich pokyn obdrzeli rovnéz stru¢nou instruktaz, jak postupovat
v piipad¢ probihajiciho utoku na palubé letadla. Toto opatfeni nema za cil vzbuzovat v§eobecnou
paniku cestujicich, ale preventivné ptisobit jak proti potencidlnim tto¢niktim, tak pro ptipad nutné
ochrany letu a jeho cestujicich ze strany samotnych cestujicich.

Ptiloha 9 upravujici zjednoduSeni formalit v mezindrodnim civilnim letectvi by pak dle
autora neméla byt prostfedkem ochuzeni bezpecnostnich norem, kdy z praxe doklada rtznou
uroven zabezpeceni vyhrazenych bezpecnostnich prostort z hlediska predméta, které jsou do nich
propustény. Podminkou pro zjednoduSeni formalit tak mé& byt proporéni vaZeni zajisténi co
nejvyssi urovné ochrany civilniho letectvi a cili zjednodusenych postupii. V této souvislosti autor
neopomnél také pripravovanou digitalizaci osobnich dokladl ob¢anii Unie, kdy vedle klasickych
fyzickych dokladt bude mozné akceptovat rovnéz jejich elektronicky obraz, ktery bude soucasti
elektronické pencézenky obcani Unie. Tento proces musi byt schopen zajistit neomylnost
v provétovani cestujicich a jejich identity. Zaroven by v piipadé pochybnosti ¢i technickych
komplikaci méla byt i nadéale stanovena moznost pracovniki letist' odpovidajicich za bezpecnost
ovétit identitu cestujiciho také ovérenim jeho fyzického dokladu. Byt tento postup nebude zcela
v souladu s digitalizacnimi cili, je nutné respektovat prednostni zajem na vysoké urovni ochrany
civilniho letectvi.

Vedle Chicagské umluvy a ji nastaveného obecného ramce byly od 60. let 20. stoleti

postupné uzavirdny dal§i mezinarodni smlouvy, které svym obsahem cili na boj proti leteckému
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terorismu. Diky postupnému vyvoji a piijeti Tokijské, Haagské a Montrealské umluvy vcetné
jejich dodatkti, se jejich vycet postupné rozsitoval. Postupné doslo také k rozvoji upravy
souvisejici s odpovédnosti pachatelil a dalSich osob zicastnénych na protipravnim jednani, jakoz
1 vykonu soudni pravomoci dotcenych smluvnich stati nad stihanim osob pachajicich protipravni
¢iny. Vyvoj v této oblasti zavrsila Pekingska umluva, kterd spolu s Haagskou timluvou ve znéni
Pekingského protokolu ptedstavuje moderni mezinarodnépravni upravu potlaceni protipravnich
¢inli proti civilnimu letectvi. Vyzvou pro ICAO tak bude piimét co nejvic statl k pfijeti
Dodatkového protokolu z Pekingu, jakoz i Pekingské umluvy, aby se mezi vSemi smluvnimi staty
aplikovaly postupy tam pfedjimané.

I pres veskeré snahy nalezeni konsenzu na mezinarodnich konferencich, na nichz se vyse
uvedené smlouvy uzaviely, autor identifikoval nékolik slabych mist, ktera zasluhuji revizi. Uprava
Tokijské timluvy souvisejici se zmé&nami, které autor navrhl k pfiloze 6 Chicagské umluvy, by
méla pfinést demonstrativni vycet opatfeni, kterd mohou cestujici pfijmout, detekuji-li, Ze ma
bezprostifedn¢ dojit k protipravnimu ttoku na palubé letadla za letu. Mimo zakladni metody majici
za nasledek zasadni dopady na lidsky zivot a zdravi, lze zajisté identifikovat celou fadu
ptfimétenych prostiedkli ochrany ptfed protipravnim utokem. Jednat se mulze naptiklad
o informovani posadky o identifikovaném riziku nebo ptimy zasah cestujiciho. Tato opatieni by
m¢éla mit za nasledek zamezit chystanému protipravnimu ttoku, piipadné probihajici utok ukoncit.
Slouzit budou také k celkové osvéte civilniho obyvatelstva, které mize byt alespon podvédomé
pfipraveno reagovat na piipadny protipravni utok, s ohledem na minimalizaci $kod na zdravi
cestujicich a posadky.

K moznému rychlejSimu dosazeni co nejvyssiho poétu smluvnich stati by pak autor
v ptipad¢ Montrealské imluvy, respektive jejiho protokolu, stejné jako v ptipad¢€ Upravy obsazené
v Haagské umluvé, respektive Dodatkovém protokolu z Pekingu, uvital klauzuli automatického
pfistupu k plivodni tmluvé, dojde-li k pfistoupeni smluvni strany pouze k jejimu dodatku.
Protokol k Montrealské¢ umluvé toto ustanoveni neobsahuje, coz muze zptsobit prodlouzeni
ptistupového procesu smluvnich statil, nebot’ ratifikacni proces musi probéhnout misto u jedné
rovnou u dvou mezinarodnich smluv.

V piipadé aplikace Montrealské imluvy pak druha kapitola navazuje na kapitolu prvni,
jde-li o zneuziti Chicagské umluvy, kterym doslo ve svém disledku také k poruseni Montrealské
umluvy. V kvétnu 2021 se nad béloruskym vzdusnym prostorem odehral incident, béhem kterého
béloruské vzdusné sily donutily letadlo linky FR4978 na své pravidelné lince z Atén do Vilniusu
pfistat s odivodnénim, Ze se na jeho palubé nachézi vybusnina. Pod touto zdminkou byl zadrzen

Roman Pratasevi¢, jeho pritelkyné a dalsi tfi osoby, ktefi v letu, u n€hoz nebyla potvrzena
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pritomnost vybusniny, nemohli pokracovat. Po zvetejnéni zpravy ICAO, ktera konstatovala, ze
doslo k poruSeni ¢l. 1 odst. 1 pism. e) Montrealsk¢ timluvy, bylo ziejmé, ze zde ze strany
Béloruska, kterému Ize pficitat jednani jeho statnich orgdnd, doslo ke spachani trestného Cinu.
Vzhledem k praktické nemoznosti trestniho stihani osob, které se takového jednani dopustily, jak
je vysvétleno v druhé kapitole, dosel autor k zaveru, ze nejicinnéj$im sankénim opatienim je pro
Sfuturo (po ptipadném ukonceni ruské invaze na Ukrajin€ a zmirnéni protibeloruskych sankci)
zakazéani preletu béloruskych letadel nad vzdusnym prostorem Unie a rovn€z jejich pristavani na
letistich Unie, nebot’ Montrealska umluva nepfedpokladd, ze k naplnéni skutkové podstaty
nekterého z trestnych ¢ind se dopusti organy smluvniho statu. V takovém ptipad¢ je nutné, aby
nastoupily do popfedi jiné€ nastroje ochrany z4jmu civilniho letectvi, tedy opatieni sank¢ni povahy.

Cast disertaéni prace vénujici se mezinarodnim smlouvdm z oblasti ochrany civilniho
letectvi je uzaviena dosud nejnovéjsi Pekingskou umluvou, kterd po ratifikaci vétsiho mnozstvi
smluvnich stati bude spolecné s Haagskou umluvou ve znéni Dodatkového protokolu z Pekingu
zakladnim mezinarodnépravnim ramcem smétujicim proti naruseni bezpe€nosti civilniho letectvi.
Nevyhodou je v§ak dosud nizky pocet smluvnich statti a bude tak na ICAO, aby své ¢leny aktivné
pobizela k jejimu pfistoupeni.

Autor neopomnél také oblast fesSeni sporti z mezinarodnich smluv o ochrané letectvi, ktera
se jevi jako problematickd, a to v souvislosti s teroristickym utokem Libyjce Abdelbaseta
al-Midzrahiho na letadlo Boeing 747 letu Pan Am 103 spolec¢nosti Pan American World leticiho
v prosinci 1988 z londynského letist¢ Heathrow na newyorské letisté¢ Johna F. Kennedyho, které
ztroskotalo po vybuchu plastické trhaviny Semtex ve skotském Lockerbie. Devastujici dopady
tohoto utoku, po némz zahynulo 259 osob na palubé letadla a 11 osob na zemi, mély rovnéz
diplomatické konsekvence, které nevytesila pouha aplikace Montrealské umluvy, pfi niz libyjské
ufady odmitaly Abdelbaseta al-MidZrahiho vydat k trestnimu stihdni ve Velké Britanii ani USA.
AZ po pftijeti rezoluce Rady bezpecnosti OSN, kterou byly na Libyi uvaleny ekonomické sankce,
byl pachatel protipravniho Gtoku na vyse uvedeny let vydan k pfisluSnému soudnimu tizeni. Tato
udalost a navazujici spory tak vedly autora k zamysleni nad dal§imi prostiedky vymahani zavazkt
plynoucich z mezinarodnich smluv z oblasti civilniho letectvi.

Pro zvySeni jeji efektivity tak autor navrhuje upravit Chicagskou Umluvu a dalsi
mezinarodni smlouvy z této oblasti o posileni pravomoci ICAO, ktera by méla moznost vymahat
po smluvnich statech dodrzovani jejich mezinarodnich zavazkl, opét prostfednictvim opatieni
sank¢ni povahy. Byt 1ze tuto mysSlenku pojimat pouze jako teoretickou, nebot’ se neocekava, ze
by k takové zmén€ smluv staty pfistoupily, pfiklonil se k ni autor z divodu zvySeni efektivity

vymahani mezindrodnépravnich zavazkli smluvnich statid. Nejde o pfijimani sank¢nich opatieni
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finan¢ni povahy, ale zavadéni nastroji, kterymi by dochazelo k omezeni piistupu leteckych
dopravcu statu, ktery se zavazky z dané mezinarodni smlouvy neftidi, na leti§t¢ smluvnich stran,
omezeni pouzitelnosti letovych tras nebo pozastaveni smluvnich zévazkl leteckych dopravci
smluvnich statt s leteckymi dopravci statu narusitele poklidné letecké dopravy. Takové rozhodnuti
ICAO by bylo dale pfezkoumatelné ze strany MSD, ktery by potvrdil ¢i zrusil jeho platnost
v souladu s pfislusnou mezinarodni smlouvou. Tato zména smluv by byla tfetim alternativnim
nastrojem feseni sport vedle arbitrazniho fizeni a mozného soudniho tizeni pted MSD, nebot’
v tomto sporu by rozhodovala vétSina Clenskych stath ICAO, coz by zvySovalo dopad feSeni
takového sporu.

Jde-li o unijni normy, pak za ucelem piijeti jednotného vykladu piisluSnych ptiloh
Chicagské umluvy a fadného vymahani tam stanovenych povinnosti byl postupné od zacatku 21.
stoleti ptijat soubor norem sekundarniho prava, ktery je na rozdil od mezinarodnépravnich norem
efektivnéji vymahatelny ze strany Komise a svou podstatou pro ¢lenské staty povinny. Jedna se
zejména o narizeni ¢. 300/2008, které upravuje spolecnd pravidla v oblasti ochrany civilniho
letectvi prostfednictvim spole¢nych zakladnich norem a povinnosti ¢lenskych statd piijimat
narodni bezpecnostni programy a ndrodni programy fizeni kvality ochrany civilniho letectvi.
Povinnosti souvisejici s bezpecnostnimi programy jsou rovnéz stanoveny pro letecké dopravce,
provozovatele letist’ a dalSi subjekty. Spolecné zékladni normy pak byly doplnény nafizenim
€. 272/2009 a detailn¢ specifikovany prostiednictvim nafizeni €. 2015/1998. Jde-li o kontrolu
vSech subjektl zajiStujicich bezpecnost civilniho letectvi, pak postupy, kterymi jsou provadény
inspekce a pfijimana ndpravna opatieni, upravuje nafizeni €. 72/2010.

Vzhledem k mezeram, které v oblasti preventivnich opatfeni autor shledal v natizeni
€. 2015/1998, jde-li o detek¢éni kontroly aseznam zakazanych predméti vnaSenych jinymi
osobami neZli cestujicimi do vyhrazenych bezpecnostnich prostor, je soucasti této disertacni prace
jako jeji prvni ptiloha pfedstaven rovnéz nelegislativni navrh upravujici natizeni ¢. 2015/1998, na
zéklad¢ kterého je mozné do budoucna piijmout za celem zvySeni bezpecnosti civilniho letectvi
tam navrzena opatieni.

Autor tedy zpracoval navrh provadéciho nafizeni Komise, kterym se méni provadéci
nafizeni (EU) 2015/1998, pokud jde o ncktera provadéci opatieni ke spoleCnym zakladnim
normam letecké bezpecnosti, ktery reaguje na technologicky rozvoj, potfebu zvyseni urovné
ochrany civilniho letectvi v Unii a nedostatky, které identifikoval v seznamu zakézanych
predméti, které osoby jiné neZ cestujici vnaseji do vyhrazenych bezpecnostnich prostor. Navrzena
je zména piilohy nafizeni ¢.2015/1998 upravujici metody detek¢nich kontrol kabinovych

a zapsanych zavazadel, mezi né€Z autor navrhuje zafadit rovnéZ zafizeni systémil detekce
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kapalnych vybusnin (LEDS). Aby byla zajiSténa plné kontrola pfedmétti, jejichz vneseni je do
vyhrazenych bezpecnostnich prostort zakdzano, navrhuje autor dale upravit ¢ast prilohy stanovici
seznam predmétd, které do téchto prostorii nemohou vnést osoby jiné nez cestujici. Tento seznam
odpovidd seznamu predmétl, které ani cestujici nemohou do vyhrazenych bezpecnostnich
prostorii vnést. Dochazi tak ke sjednoceni pravidel pro vSechny osoby, které prochazeji detek¢nimi
kontrolami pied vstupem do citlivych ¢asti letiste.

Poslednim regulatornim ¢lankem v souboru norem upravujicich ochranu civilniho letectvi
je vnitrostatni uprava predstavovanad zejména zdkonem o civilnim letectvi a provadéci vyhlaskou
¢. 410/2006 Sb., které jsou implementacni upravou k unijnim aktim adaptujici ¢esky pravni rad
na piimo pouzitelné predpisy v souladu s vnitrostatnimi postupy. U nich autor identifikoval
nespravné vykaznictvi implementace natizeni ¢. 300/2008 vii¢i Komisi, kdy CR chybné uvadi, ze
se jedna o ptimo pouzitelny ptedpis bez nutnosti jeho adaptace, byt v samotném zakon¢ o civilnim
letectvi odkazy na natizeni ¢. 300/2008 vykazana je. Byla tak uvedena konkrétni ustanoveni unijni
normy, ktera pfimo pouzitelna nejsou a k nimz by gestor piedpisu mél provést opétovnou analyzu
a nasledné vykaznictvi vici Unii za ucelem vyhnuti se riziku zahajeni fizeni o poruSeni Smluv.
Vedle pravniho ramce ochrany civilniho letectvi v CR autor analyzoval rovn&? jeji institucionalni
ramec. V souvislosti s pravomoci UCL rozhodnout o povoleni k vyuziti jinych metod detekéni
kontroly, autor v navaznosti na vyse uvedeny navrh provadéciho nafizeni poznamenava, ze je zde
prostor, v piipadé nepfijeti této normy na trovni Unie, aby takové opatieni piijal UCL na zékladé
zadosti provozovatele letisté, aby detekéni kontroly probihaly také prostfednictvim zafizeni
systéml detekce kapalnych vybusnin (LEDS). Tento individualni postup by vSak nezajistil
harmonizaci pravidel ochrany civilniho letectvi. Doslo-li by vSak k ptijeti takového opatieni ze
strany vétSiho mnozstvi ¢lenskych stati, mohlo by touto formou dojit k motivaci Komise takové
opatfeni pfijmout rovnéZz na trovni Unie.

Jak je tedy uvedeno vtomto shrnuti, pravni Uprava ochrany civilniho letectvi je
komplexnim systémem, ktery bude vyzadovat upravy, jez autor v priibéhu druhé kapitoly navrhl.
Lze vsak konstatovat, ze dosud piijatd opatieni velmi slibn€ napliuji svij cil, tedy dosahnout co

nejvyssi trovné ochrany civilniho letectvi ve svéte.

101



3. Bezpecnost civilniho letectvi

Ochrana civilniho letectvi je pro Sirokou vetfejnost pomérné¢ znamou oblasti, nebot’ jeji
aspekty vnimaji béhem detek¢nich kontrol, omezenich pfepravy zakazanych piedméti c¢i
omezeného mnozstvi tekutin na palubé letadla. V negativnim méfitku pak v souvislostech
s teroristickymi utoky proti civilnimu letectvi, které vzbuzuji obavy z jejich budoucich cest.
Provozni bezpecnost letectvi jako vyznamny prvek mutze byt Casto sméSovan pravé s prvky
ochrany letectvi, zejména pak v pfipad¢ naruSeni bezpecCnosti, jejimz dusledkem jsou letecké
havarie. Rozdil mezi bezpecnosti ve smyslu ochrany civilniho letectvi pfed protipravnimi Ciny
a bezpecnosti provozni je v charakteru okolnosti, které maji vliv na nasledek. Protipravni ¢iny maji
charakter umyslného jednani osob nebo organizovanych skupin, kdezto naruSeni provozni
bezpecnosti tkvi bud’ v nedbalosti, nebo ndhod€. Nejsou-li dodrzovéna pravidla provozni
bezpecnosti, kdy autor nepopird, ze i takové jednani mize mit charakter védomé nedbalosti,
nejedna se o imyslné protipravni jednani, ale o nedbalostni protipravni jednani. V ptipadé ndhody
je mnohdy vinikem pfiroda a jevy, se kterymi lidé, nehled¢ na disledné dodrzovani pravidel
provozni bezpec€nosti, nemaji moznost cokoli ud¢€lat. ZajiSténim provozni bezpecnosti tak nelze
odpoveédét na veskeré otazky, které s ni souviseji. Je vSak nutné soustfedit maximalni usili na
potencialni problémy, které by mohly vyvstat.>*®  Kapitola tfeti nema ambici pojmout veskerou
regulaci provozni bezpecnosti civilniho letectvi, nebot’ technickych norem souvisejicich s letovym
provozem je jednak vysoké mnoZstvi adale jsou svym charakterem technickymi ptedpisy
uréenymi vyhradn€ konkrétnim adresatiim zajist'ujicich v konkrétni oblasti provozni bezpecnost.
Cilem této kapitoly je pojmout zékladni ptedpoklady zajiSténi provozni bezpecnosti civilniho
letectvi a pravidla uplatnitelna v ptipad¢ jejiho naruseni, jde-li o letecké havarie nebo patrani po
ztracenych letadlech, které maji nejvetsi dopad pro cestujici a palubni posadku nachézejici se na

palubéch téchto strojl.

3.1. Zakladni aspekty bezpecnosti civilniho letectvi
S jistotou mizeme oznacit, Ze zdkladnim hlediskem pro zajisténi provozni bezpecnosti je
dodrZzovani norem vSemi zc¢astnénymi aktéry. Zejména jde o letist¢ a k nému pfilehlé letové
dréhy, v€etné navazné infrastruktury, ATS a dal$i provozovatele souvisejicich letiStnich sluzeb
a letecké dopravce, jde-li o provozni bezpeCnost jimi provozovanych letadel. I v dobé

automatizace a robotizace je v této oblasti podstatny lidsky prvek, ktery je vyznamnym ¢initelem

393 LIMA BRUGNARA, R., DE ANDRADE, D., DE SOUZA FONTES, R., SOARES LEAO, M. Safety-II: Building
safety capacity and aeronautical decision-making skills to commit better mistakes. The Aeronautical Journal, Vol.
127, Issue 1310, 2023, s. 514.
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zajisténi provozni bezpecnosti. Neméng diilezitou roli zde hraje pocasi a ptirodni jevy, které lidska
¢innost neovlivni, ale miize prevenci zabezpecit bezproblémovy chod civilniho letectvi a neohrozit
jak osoby, tak majetek. Absolutni bezpec¢nosti civilniho letectvi nelze dosdhnout. Lze se ji piiblizit,
nadnesené feceno, pouze za podminky, kdy letadlu neni umoZnéno opustit ranvej,*** ackoliv
1v piipad¢ letadla, které se nachdzi ve stavu v provozu, nikoli za letu, mize dojit vnéjSimi
okolnostmi k ohrozeni bezpec¢nosti letecké dopravy.

Obdobné, jako je to 1 v jinych oblastech regulace civilniho letectvi, jako je ochrana civilniho
letectvi pted protipravnimi Ciny, prava cestujicich v letecké dopravé a odpovédnost leteckych
dopravcti ¢i ochrana zivotniho prostiedi pied negativnimi dopady civilniho letectvi, i provozni
bezpeCnost je regulovdna mezinarodnépravnimi instrumenty anasledné regionalné
harmonizovéna a vnitrostatn¢ implementovana. Diky tomuto komplexu norem je leteckd doprava

wewvr

tak autor pojednd v nasledujicich podkapitolach.

3.2. Pravni uprava bezpecnost civilniho letectvi
Provozni bezpecnost md mnoho forem a diky technickému rozvoji jde o neustidle se
vyvijejici mechanismus spojeny se zpusobilosti zafizeni fungovat bezpecné a schopnosti lidi
obsluhujicich tato zafizeni plnit bezpecnostni postupy s t€émito zafizenimi spojené. Provozni
bezpecnost je zajisténa
a) normami a doporuc¢enimi ICAO,
b) piedpisy EU, rozhodnutimi vykonného feditele EASA a dohodami o bezpecnosti civilniho
letectvi a
¢) vnitrostatnimi normami, které provadéji unijni legislativu.
3.2.1. Normy a doporuceni ICAO
Zékladni mezinadrodnépravni uprava bezpecnosti civilniho letectvi je obsazena v Chicagské
umluvé, ktera ve svych pfilohach stanovi normy a doporuceni, které maji plnit vSichni dotéeni
aktéfi. Jde zejména o piilohy 1 (licencovani pilotl, letovych posadek a pozemniho personalu),
3 (meteorologické sluzby pro mezinirodni leteckou navigaci), 6 (provoz letadel), 8 (letova
zpusobilost letadel), 9 (zjednoduSeni formalit), 10 (letecké telekomunikace), 11 (ATS), 12 (hledani
a zéachrana letadel), 13 (vySetfovani leteckych nehod a incidentt), 14 (letisté), 15 (letecké
informacni sluzby), 16 (ochrana Zivotniho prostfedi), 17 (ochrana civilniho letectvi) a 18

v

(bezpecna letecka preprava nebezpecného zbozi). Nejpodstatnéjsi je vSak Ptiloha 19 (fizeni

34 HUANG, J. Aviation Safety, ICAO and Obligations Erga Omnes. Chinese Journal of International Law, Vol. 8,
Issue 1, March 2009, s. 64.
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bezpecnosti), ktera v oblasti mezinarodnépravni upravy predstavuje zaklad, z néhoz vychazeji
regionalni a vnitrostatni ramce fizeni provozni bezpecnosti, na které se nabaluji specifické upravy
stanovené v diive uvedenych ptilohach. Na zdkladé ptilohy 19 Chicagské umluvy pak ICAO
piipravilo Safety Management Manual (v ptedkladu Manudal 7izeni bezpecnosti), ktery je vhodnym
prostiedkem pro praktickou stranku fizeni bezpec¢nosti.

S ohledem na mnohost bezpecnostnich norem se tak autor rozhodl vychazet z Pilohy 19,
jako zékladniho ptedpisu, a dale Ptilohy 9 upravujici ochranu zdravi cestujicich a ptiloh 12 a 13,
které maji bezprostfedni dopad na letadla, jejichz bezpeCnost byla narusena a které jsou

nejpodstatnéjsi z hlediska cestujicich a palubni posadky.

3.2.2. Predpisy EU, rozhodnuti vykonného reditele EASA a dohody o bezpecnosti
civilniho letectvi

Zakladni pravidla v rdmci bezpec€nosti civilniho letectvi v EU jsou stanovena nafizenim

¢. 2018/1139 které je dale provadéno terciarnimi akty, a to v oblastech’”’

a) certifikaci,*”®

b) zachovani letové zpiisobilosti,>’

¢) provozu letadel,*®
d) letové posadky,*””

e) letové provozni sluzby (ATM) / letové navigacéni sluzby (ANS),*%

395 Schéma evropské legislativy a zakladnich dokumenti EASA [online]. [cit. 2023-01-25]. Dostupné z:
https://www.caa.cz/dokumenty/easa/

39 Natizeni Komise (EU) €. 748/2012 ze dne 3. srpna 2012, kterym se stanovi provadéci pravidla pro certifikaci
letové zpisobilosti letadel a souvisejicich vyrobkt, letadlovych casti a zafizeni a certifikaci ochrany zivotniho
prostiedi, jakoz i pro certifikaci projekénich a vyrobnich organizaci.

397 Natizeni Komise (EU) €. 1321/2014 ze dne 26. listopadu 2014 o zachovani letové zptsobilosti letadel a leteckych
vyrobkl, letadlovych Casti a zafizeni a schvalovani organizaci a personalu zapojenych do téchto tukolu.

398 1. Natizeni Komise (EU) €. 965/2012 ze dne 5. fijna 2012, kterym se stanovi technické pozadavky a spravni
postupy tykajici se letového provozu podle nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 216/2008,

2. Natizeni Komise (EU) 2015/640 ze dne 23. dubna 2015 o dodate¢nych specifikacich letové zptisobilosti pro dany
druh provozu a 0 zméné natizeni (EU) €. 965/2012,

3. Natizeni Komise (EU) 2018/395 ze dne 13. biezna 2018, kterym se stanovi podrobna pravidla pro provoz balont
podle natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 216/2008, a

4. Provadéci natizeni Komise (EU) 2018/1976 ze dne 14. prosince 2018, kterym se stanovi podrobna pravidla pro
provoz kluzakl podle nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) 2018/1139.

399 1. Nafizeni Komise (EU) ¢. 1178/2011 ze dne 3. listopadu 2011, kterym se stanovi technické pozadavky

a spravni postupy tykajici se posadek v civilnim letectvi podle nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES)
¢.216/2008, a

2. Natizeni Komise (EU) 2018/1119 ze dne 31. cervence 2018, kterym se méni nafizeni (EU) ¢. 1178/2011

o ohlasenych organizacich pro vycvik.

400 1, Natizeni Komise (EU) ¢. 1332/2011 ze dne 16. prosince 2011, kterym se stanovi spole¢né pozadavky na
uzivani vzdus$ného prostoru a provozni postupy pro palubni protisrazkovy systém,

2. Provadéci nafizeni Komise (EU) €. 923/2012 ze dne 26. zati 2012, kterym se stanovi spole¢nd pravidla 1étani

a provozni predpisy tykajici se sluzeb a postupi v oblasti letecké navigace a kterym se méni provadéci natizeni (ES)
¢. 1035/2011 a natizeni (ES) ¢. 1265/2007, (ES) ¢. 1794/2006, (ES) ¢. 730/2006, (ES) ¢. 1033/2006 a (EU)
.255/2010,

(e
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f) letist, !
g) baloni,

h) kluzaka,**?

i) bezpilotnich letadel*** a

j) provozovatell z tietich zemi.*%

Vedle natizeni ¢. 2018/1139 predstavuje komplex pravnich aktl sekundarniho prava
v oblasti bezpec¢nosti civilniho letectvi nafizeni ¢. 996/2010 upravujici vySetfovani a prevenci
nehod a incidentl a natizeni ¢. 376/2014, jehoz pfedmétem je hlaSeni udalosti v civilnim letectvi.
Vzhledem k rozsahu terciarnich aktti EU a jejich specifickému zaméieni na dil¢i aspekty provozni
bezpecnosti autor pojme tuto oblast regulace z hlediska sekundarniho prava, tedy zejména natizeni
¢. 2018/1139, které ptredstavuje vychozi pravni Gpravu v unijni regulaci bezpecnosti civilniho
letectvi, a také nafizeni ¢. 996/2010 a nafizeni ¢. 376/2014.

Jde-li o rozhodnuti vykonného fteditele EASA, ta maji charakter dalSich specifikaci
vychazejicich zterciarnich akti provadéjicich nafizeni ¢. 2018/1139. V oblasti provozni
bezpecnosti jsou jich aktualné skoro 4 desitky a nelze kvalifikovan¢ odhadnout, zda jejich pocet
bude do budoucna riist, avSak s ohledem na technologicky rozvoj se tak da predpokladat.

EU je také velmi aktivni v rozSifovani vnitiniho trhu v oblasti letecké dopravy, s ¢imz je

spjato uplatinovani unijnich pravidel v oblasti bezpecnosti letecké dopravy. Z tohoto divodu

uzaviela s okolnimi zemémi Mnohostrannou dohodu o vytvofeni spole¢ného evropského

3. Provadeéci natizeni Komise (EU) 2017/373 ze dne 1. bfezna 2017, kterym se stanovi spole¢né pozadavky na
poskytovatele sluzeb v oblasti uspotfadani letového provozu / letovych navigacnich sluzeb a jinych funkei sité
usporadani letového provozu a dohled nad nimi, zrusuji natizeni (ES) €. 482/2008, provadéci natizeni (EU)
¢.1034/2011, (EU) ¢. 1035/2011 a (EU) 2016/1377 a méni natizeni (EU) ¢. 677/2011, a

4. Natizeni Komise (EU) 2015/340 ze dne 20. Ginora 2015, kterym se stanovi technické pozadavky a spravni postupy
tykajici se prikazi zpusobilosti a osvéd¢eni fidicich letového provozu podle nafizeni Evropského parlamentu a
Rady (ES) ¢. 216/2008, kterym se méni provadéci natizeni Komise (EU) ¢. 923/2012 a kterym se zruSuje nafizeni
Komise (EU) ¢. 805/2011.

401 Natizeni Komise (EU) ¢. 139/2014 ze dne 12. inora 2014, kterym se stanovi pozadavky a spravni postupy
tykajici se letist’ podle natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 216/2008.

402 Viz poznamka pod Carou ¢. 398 bod 3 a provadéci Naiizeni Komise (EU) 2020/357 ze dne 4. bfezna 2020,
kterym se méni natizeni (EU) 2018/395, pokud jde o prikazy zpisobilosti pilota balont.

403 Viz poznamka pod ¢arou ¢. 398 bod 4 a provadéci natizeni Komise (EU) 2020/358 ze dne 4. bfezna 2020, kterym
se meéni provadéci nafizeni (EU) 2018/1976, pokud jde o prukazy zpisobilosti pilota kluzakd.

404 1, Naiizeni Komise v ptenesené pravomoci (EU) 2019/945 ze dne 12. biezna 2019 o bezpilotnich systémech

a o provozovatelich bezpilotnich systému ze tietich zemi, a

2. Provadéci natizeni Komise (EU) 2019/947 ze dne 24. kvétna 2019 o pravidlech a postupech pro provoz
bezpilotnich letadel.

405 Natizeni Komise (EU) ¢. 452/2014 ze dne 29. dubna 2014, kterym se stanovi technické pozadavky a spravni
postupy tykajici se letového provozu provozovatell ze tietich zemi podle natizeni Evropského parlamentu a Rady
(ES) ¢. 216/2008.
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leteckého prostoru a s dal§imi zemémi jako je Cina nebo Japonsko na obdobnych mezinarodnich

dohodach pracuje.*%

3.2.3. Vnitrostatni normy

Zakon o civilnim letectvi obdobné¢ jako v ptipad€ pravni Gpravy ochrany civilniho letectvi
predstavuje zakladni vnitrostatni pravni piedpis regulujici bezpe¢nost civilniho letectvi v CR. Je
adaptaénim predpisem k natizeni ¢. 2018/1139 a nafizeni &. 376/2014.%7 Vedle ngj je vii¢i natizeni
¢. 2018/1139 adaptacni dale vyhlaska ¢. 108/1997 Sb., kterou se provadi zdkon €. 49/1997 Sb.,
o civilnim letectvi a 0 zméné a doplnéni zdkona ¢. 455/1991 Sb., o zZivnostenském podnikéni
(zivnostensky zakon), ve znéni pozd¢jsich predpist, ve znéni pozdéjsich predpist, a nekteré dalsi
zakonné a podzakonné normy, které jsou adaptacni jen okrajové.

3.3. Nejvyznamnéjsi mezinarodnépravni uprava zajist'ujici bezpec¢nost civilniho letectvi

Jak bylo wuvedeno vySe, regulace bezpecnosti civilniho letectvi je =z hlediska
mezinarodnépravniho obsaZena ve vétSiné piiloh Chicagské umluvy. Ta vSak neobsahuje
vymahaci mechanismus, na zakladé kterého by ICAO po smluvnich statech vymahala stanovena
pravidla, byt ndvod na zménu tohoto stavu autor ptedestiel v kapitole druhé této prace. Vedle
priloh existuji také pravideln¢ aktualizované doprovodné manudly z nich vychazejici pro ucely
praxe, piicemZ nejvyznamnéjsi je Safety Management Manual, a na kazdé tii roky pifijimany
Global Aviation Safety Plan stanovujici na dané obdobi vyzvy, priority a proces jejich dosaZzeni
v bezpecnostnim planovani ¢i implementacni snahy z oblasti provozni bezpecnosti na regionalni
1 narodni trovni.

Vybrané ptilohy Chicagské umluvy, které autor zvolil k analyze v rdmci této Casti prace,
maji bezprostiedni dopad na zdravi a bezpeci cestujicich. Stanovi zékladni pravidla v této oblasti,
kterd se nasledné pro Clenské staty EU stavaji zdvaznymi prostiednictvim akti sekundéarniho
prava. V tomto ohledu se ,,bezzubé‘“ mezinarodnépravni normy stavaji perfektnimi, nebot’ Komise
jiz ma prostiedky na vymahani unijni legislativy ze strany Clenskych statli prosttednictvim fizeni

o poruseni Smluv 4%

406 Bezpecnost letectvi [online]. [cit. 2023-01-25]. Dostupné z:
https://www.europarl.europa.eu/factsheets/cs/sheet/134/bezpecnost-letectvi

407 Natizeni €. 996/2010 je ptimo pouzitelné a nevyzaduje dle Ministerstva dopravy adaptaci, s ¢imZ se autor
ztotoziuje.

408 Jedna se o tzv. (vécné) infringementové fizeni podle ¢l. 258 SFEU, jehoZ proces je zahdjen v ramci vnitinich
kontrolnich procesti vedenych Evropskou komisi. Prvnim stupném pted zahjenim vlastniho fizeni o poruseni SFEU
je tzv. EU Pilot, ktery zacal byt pouzivan po roce 2008, v ramci kterého se Komise s ¢lenskymi staty snazi
identifikovat nedostatky v implementaci prava EU a fesit je v administrativni fazi pfed zahdjenim fizeni podle ¢l.
258 SFEU. Viz ZEMANEK, J. Tvorba a implementace prava EU z pohledu vnitrostdtniho. Praha: Metropolitan
University Prague Press, 2012, s. 243.

V ptipadé¢ nepouziti EU Pilotu ¢i v urgentnim piipadé, kdy postup EU Pilotem neni zvolen, pak Komise zasle
¢lenskému statu formalni upozornéni, na které clensky stat reaguje svym vyjadfenim a pokud je z hlediska Komise
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3.3.1. Priloha 19

Zakladni bezpecnostni normy civilniho letectvi jsou obsazeny v Ptiloze 19, jejimz
pfedmétem je fizeni bezpeCnosti a ze které vychazeji dal§i bezpecnostni normy obsazené
v ptilohach 9, 12 a 13, o kterych autor pojednava nize. Definuje mj. pojmy , accident
a ,,incident “, které jsou v ¢eském prekladu synonymy a v této Casti prace tak bude autor pracovat
s jejich ¢eskymi pieklady ,, nehoda “ a ,, incident “ pro jejich vzajemné odliSeni. Nehodou se rozumi
udalost spojend s provozem letadla, v ramci které dojde k

e smrtelnému Urazu nebo vaznému zranéni osob,
e poskozeni letadla nebo jeho konstrukéni poruse, nebo
e stavu, kdy se letadlo pohtesuje, nebo je zcela neptistupné.**’

Incidentem je pak udalost odlisna od nehody spojend s provozem letadla, ktera ovlivituje
nebo miize ovlivnit bezpe¢nost provozu.*!”

Staty jsou odpovédny za pfijeti narodniho bezpecnostniho programu, v ramci kterého mize
byt odpovédnost souvisejici s fizenim bezpecnosti pienesena na jiny stat, regionalni organizaci pro
dohled nad bezpe¢nosti nebo regiondlni organizaci pro vySetfovani nehod a incidentd.*!!
Vnitrostatnim pravem pak jsou piijaty letecké predpisy v souladu s pfilohou 1 Pfilohy 19 a staty
je poté pravidelné vyhodnocuji a aktualizuji.*'> Narodni systém fizeni rizik spojenych
s bezpecnosti rovnéz piijimany smluvnimi stity je poté implementovan zainteresovanymi

poskytovateli sluzeb, jako jsou

pravo EU nadale porusovano, vyda o tom odiivodnéné stanovisko. Pokud v reakci na néj ¢lensky stat pfipominkam
nevyhovi, mize Komise ptedlozit véc SDEU, ktery rozhodne o tom, zda ¢lensky stat nesplnil své povinnosti
vyplyvajici ze Smluv, a ulozi tomuto statu povinnost pfijmout opatieni k naprave podle ¢l. 260 odst. 1 SFEU. Viz
CHALMERS, D., DAVIES, G. a MONTI, G. European Union law: text and materials. Third edition. Cambridge:
Cambridge University Press, 2014, s. 357.

Pokud Komise shleda, Ze ¢lensky stat nepfijal vhodna opatieni vyplyvajici mu z rozsudku SDEU na zakladé ¢1. 260
odst. 1 SFEU, miZe (poté, co mu Komise da moznost se k takové skuteénosti vyjadrit) opétovné véc piedlozit soudu
podle ¢l. 260 odst. 2 pododstavce prvniho SFEU a navrhnout sankce za nevyhovéni povinnosti vyplyvajicich

z predeslého rozsudku, o cemz SDEU rozhodne v dal§im fizeni a ¢lenskému statu ulozi zaplaceni pausalni ¢astky
nebo pendle podle ¢l. 260 odst. 2 pododstavce druhého SFEU. Timto neni dotéeno pravo Komise zah4jit tzv.
nenotifika¢ni infringement podle ¢l. 260 odst. 3 SFEU. Tento proces se vSak tyka jen netranspozice smérnic, nikoli
neadaptace/neimplementace nafizeni, ktera jsou v oblasti letecké dopravy piijimana. Z praxe vSak autor usuzuje, Ze
v ptipadé chybné implementace unijnich natizeni Komise malokdy zahajuje infringementové fizeni, nebot’ pocita

s tim, ze v pfipad¢ nesouladu narodni legislativy s ustanovenim pfimo pouzitelného natfizeni se pfednostné aplikuji
ustanoveni nafizeni, na rozdil od chybné transpozice ¢i dokonce netranspozice smérnic, kdy k jejich piimému
ucinku dochazi jen za specifickych podminek a rozhodné ne v celém rozsahu, jako je tomu u natizeni. Navic

s ohledem na transpozi¢ni deficity ¢lenskych statl je vymahani provadéni sméric do vnitrostatni pravnich fada
prioritné&j$im ukolem nezli posuzovani fadnosti implementace natizeni. I pfes to nelze toto riziko podcenit, ¢lenské
staty by tak mély pln€ implementovat i nafizeni a riziko zahajeni fizeni eliminovat i v tomto pfipadé.

409 Definice Piilohy 19, str. 1-1.

410 Thid., str. 1-2.

411 Bod 3.1 Piflohy 19.

412 Body 3.2.1.1,3.2.2.1 2 3.2.2.2 ibid.
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e schvéalené vycvikové organizace vystavené bezpecnostnim rizikim souvisejicim
s provozem letadel béhem poskytovani svych sluzeb,

e provozovatelé letadel nebo vrtulnikti opravnénych poskytovat mezinarodni komercni
leteckou dopravu,

e organizace Udrzby poskytujici sluzby provozovateliim letadel nebo vrtulniki,

e organizace odpovédné za typové navrhy nebo vyrobu letadel, motorii nebo vrtuli,

e ATSa

e provozovatelé letist.*!?

Staty dale urci proceduru vysSetfovani nehod a incidentli v souladu s Ptilohou 13, o které¢
autor pojednava nize, jako podpiirného prostiedku pro fizeni bezpeénosti v daném stat&.*!* Na
zakladée sbéru dat staty zavedou a aktualizuji proceduru identifikace rizik a proceduru zajist'ujici
hodnoceni bezpecnostnich rizik spojenych s identifikovanymi slabymi misty. Zavedou také
mechanismy feseni bezpecnostnich problémti, k nimz by mohlo v oblasti civilniho letectvi dojit,*!
a stanovi piijatelnou troven zajistovani bezpec€nosti, které ma byt dosazeno prostfednictvim jejich
narodniho bezpec¢nostniho programu.*'® Statiim je doporucena vzajemnd vyména informaci
souvisejicich s bezpecnosti za ucelem rozvoje dobré praxe v oblasti bezpe¢nosti podporujici
efektivni provadéni narodnich bezpe&nostnich programii.*!” Mély by také podporovat povédomi
o bezpecnosti a sdileni informaci souvisejicich s bezpecnosti s leteckou komunitou pro podporu

udrzovéni a zvySovani arovné bezpeénosti.*!®

Poskytovatelé sluzeb piijmou systém fizeni bezpecnosti*!’

obsahujici 4 hlavni soucasti
(bezpecnostni politika a cile, fizeni bezpe€nostnich rizik, zajiSténi bezpecnosti a podpora
bezpecnosti) a 12 minimélnich pozadavkd obsazenych v hlavnich souc¢astech potifebnych k jeho
implementaci. V ramci svého systému poskytovatelé sluzeb urci svou bezpe€nostni politiku
v souladu s mezinarodnimi a vnitrostatnim pozadavky, kterd obsahuje mj. prohlaSeni o zajisténi
nezbytnych zdroji pro své provadéni, postupy bezpecnostnich hlaseni ¢&i identifikaci
nepiijatelného jednani souvisejiciho s ¢innostmi poskytovatele sluzeb.*?* Jde-li o bezpeénostni
cile, pak ty by mély predstavovat zejména zdklad pro zajiSténi bezpecnosti, jeji monitoring

a souvisejici opatfeni, a odrazet zdvazek poskytovatele sluzeb nadale udrzovat a zlepSovat

413 Bod 3.3.2.1 Piilohy 19.

414 Bod 3.3.3 ibid.

415 Body 3.3.4.1,3.3.4.2 2 3.3.5.1 ibid.
416 Bod 3.4.2.1 ibid.

417 Bod 3.5.1 ibid.

418 Bod 3.5.2 ibid.

419 Body 4.1.1 pism. a) ibid.

420 Bod 1.1.1 piilohy 2 ibid.
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efektivitu systému fizeni rizik.**! Z hlediska praktického poskytovatel sluzby uréi osobu
odpovédnou za implementaci a rozvoj systému fizeni rizik, strukturu odpovédnosti za bezpecnost
v ramci celé své organizace, povinnosti ¢lenit vedeni organizace a jejich zaméstnancti a systém
pravomoci k pfijimani patfiénych rozhodnuti.*?? V neposledni fadé mezi sebou jednotlivi
poskytovatelé sluzeb koordinuji plany reakce na mimofadné udalosti souvisejici s nehodami
a incidenty v letovém provozu.**

Poskytovatelé sluzeb déle pfijmou a pravidelné aktualizuji postupy identifikace rizik
spojenych se svymi leteckymi produkty a sluzbami na zaklad¢ kombinace reak¢nich a proaktivnich

4,44

meto postupy pro ovérovani zajisSténi bezpecnosti dané organizace a validace efektivity

k* a postupy pro identifikaci zmén ovliviujicich Groven

kontroly bezpec¢nostnich rizi
bezpeé&nostnich rizik spojenych s leteckymi produkty a sluzbami.**® Jsou rovnéz povinni pritbézné
monitorovat a posuzovat postupy stanovené svym systémem fizeni bezpecnosti a zlepSovat jeho
celkovou efektivitu.*?” Své zaméstnance pravideln& vzdélavaji a cvidi je za ugelem fadného plnéni
povinnosti vyplyvajicich ze systému fizeni bezpecnosti s ohledem na jejich individudlni zahrnuti
do celého systému.*?®

Ptiloha 19 dale upravuje standardy v oblasti sbéru, analyzy, ochrany a sdileni
bezpecnostnich dat. Staty by mély zavést systémy pro praci s informacemi a daty pro cel jejich
dalsich zpracovéni a nakladani s nimi.**® Obsahovat by mély naptiklad informace o vy3etiovani
nehod a incidenti, vySetfovani statnich organti ¢i poskytovatelli sluzeb nebo povinnych
a dobrovolnych bezpecnostnich hlaSenich, které jsou stity povinny zavést v souvislosti
s prob&hlymi incidenty.*** Zajisténa md byt rovnéz ochrana téchto dat a informaci v systému
obsazenych.**! Pokud pti analyze téchto dat stat dojde k zavéru, Ze zde obsazené informace by
byly vyznamné z hlediska bezpecnosti pro jiny stat, mél by takové informace s dotCenym statem

sdilet. Nez dojde ke sdileni téchto informaci, staty mezi sebou ujednaji podminky a zajisténi

ochrany téchto informaci. Na multilateralni spolupraci také mohou zfidit systémy pro sdileni

421 Bod 1.1.3 piilohy 2 Ptilohy 19.
422 Bod 1.2 ibid.

423 Bod 1.4 ibid.

424 Bod 2.1 ibid.

425 Bod 3.1.1 ibid.

426 Bod 3.2 ibid.

47 Bod 3.3 ibid.

428 Bod 4.1 ibid.

929 Body 5.1.1 2 5.2.1 Piilohy 19.
439 Bod 5.1.2 ibid.

41 Bod 5.3.1 ibid.
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a vyménu bezpe€nostnich informaci mezi uZivateli leteckého systému pro usnadnéni jejich
vymény.*32

Ptiloha 19 dava smluvnim statim pomérné Siroké pole plsobnosti pfi implementaci
opatfeni souvisejicich s bezpe¢nosti. Obdobné jako dalsi prilohy Chicagské umluvy tak nelze
zajistit jednotnou uroven legislativniho zakotveni mezindrodnich standardd. Diky regionalni
spolupraci vSak dochazi k ptijeti takovych opatieni, ktera vedou k jednotnému vykladu a aplikaci
ve vétsim mnozstvi statd. V EU se tomu dé&je, jak jiz autor uvedl, diky aktim sekundarniho prava,
které stanovi jednotné pozadavky, jeZ v oblasti provozni bezpecnosti ¢lenské staty implementuji.
V jinych ¢astech svéta vSak opatfeni stanovena nejen Piilohou 19 nejsou implementovana fadné,
coz ma za nasledek odliSnou Groven provozni bezpecnosti a tim i vyssi riziko jejiho ohroZeni.

3.3.2. Priloha9

Vyznamnou ¢ast zajisténi bezpecnosti civilniho letectvi pfedstavuje ochrana zdravi
cestujicich a prevence $ifeni nakazlivych nemoci na palubéch letadel. Jen ndhodou k celosvétové
pandemii, kterou jsme zazili od jara 2020 pfichodem nemoci COVID-19, nedoslo jiz o nékolik let
diive pfi Sifeni téZkého akutniho respiracniho syndromu (SARS). Zakladni regulatorni ramec
ochrany proti Sifeni nakazlivych nemoci piedstavuje, jak jiz bylo uvedeno v ¢asti prvni této prace,
¢l. 14 Chicagské umluvy. Jeho nadCasovost a flexibilita, s ohledem na moznost pravidelné
aktualizace nakazlivych nemoci, proti jejichz Sifeni maji smluvni staty pfijmout uc¢inna opattent,
byla prok4zana hned n¢kolikrat v prvnich dvou dekadach 21. stoleti. Nehled€ na uc¢innost opatieni
piijatych na zakladé ¢l. 14 vSak v dobé zacinajiciho celosvétového Sifeni nemoci COVID-19,
vzhledem k celosvétové opatrnosti Casto dochazelo pied pfijetim samotnych bezpecnostnich
opatfeni v souladu s Chicagskou timluvou k ruseni leteckych spojti napti¢ celym mezinarodnim
spolecenstvim. I ptes tlohu ICAO, kterd ma odpovédnost za koordinaci mezindrodniho usili pti

zvladani rizik spojenych s pfenosnymi nemocemi,*

jednaly staty samostatné. Z obav
o nekontrolované §ifeni nemoci radéji zakéazaly leteckd spojeni s destinacemi s vysokym vyskytem
nemoci. Opatieni ¢inénd v souvislosti s ¢l. 14 se tak projevovala postupné stanovenim povinnosti
noSeni prostfedkll ochrany dychacich cest ¢i prokazovanim se negativnimi testy a pozdéji
1 prodélanim oc¢kovani proti nemoci COVID-19.  Cilem spolupriace ICAO, WHO a EASA bylo

a do budoucna také bude zajiSténi co nejvyssi irovné provozni bezpecnosti v souvislosti s Sifenim

nemoci. Spolec¢né a mnohdy taktéz ve spolupraci s organizacemi soukromého prava, napt. IATA,

42 Body 5.4.1 a 5.4.2 Piilohy 19.
43 ADEDIRAN, A., O. Addressing the Effects of Pandemics on Civil Aviation: The Case of Covid-19. Issues in
Aviation Law and Policy, Vol. 20, Issue 2, Spring 2021, s. 222.
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vytvareji celou fadu materidlti k zajisténi normalniho chodu letecké dopravy v abnormalnich
podminkach. Standardy WHO v oblasti infekénich nemoci vyhazeji z Mezindrodnich zdravotnich
predpisti (IHR), které jsou pravné zavazné pro vsechny ¢leny.*** V ndvaznosti na vyznamnou
revizi z roku 2005, kterd reagovala na Sifeni ndkazy nemoci SARS, ICAO zrevidovala své
standardy a praktickd doporuceni v této oblasti, které byly pfilozeny k Chicagské timluvé v souladu
s €l. 37 jako jeji ptiloha €. 9. Ptiloha uklada provozovatelim letecké dopravy mj. dodrzovat veskera
ustanoveni Chicagské umluvy souvisejici s infekénimi nemocemi a povinnost hlasit vSechny
podezielé ptipady infekénich nemoci na palubé letadla.**

V roce 2006 bylo uzavieno Ujednani o spolupraci pro prevenci a fizeni udalosti vefejného
zdravi v civilnim letectvi (CAPSCA), které je dobrovolnym multidisciplindrnim programem
spoluprace fizenym ICAO za spoluprace s WHO. Jeho ucelem je sdruzit organizace na vSech
urovnich za Ucelem zlepSeni pfipravenosti a reakci na zdravotni krize, které ovliviiuji civilni
letectvi.**® Od roku 2007 dale spolupracuje s WHO a ICAO v oblasti prevence $ifeni nemoci na
palubéch letadel rovnéz IATA, ktera napi. v roce 2017 publikovala pokyny pro postup palubni
posadky v ptipadé podezieni na vyskyt prenosné nemoci na palubé letadla.*” V souvislosti
s Sifenim onemocnéni COVID-19 pak byla ve spolupréci jednotlivych stati a mezinarodnich
organizaci (zejm. pak WHO, ICAO, IATA, FAA a EASA) pfijimana opatfeni, ktera méla vést
k zajisténi vysoké urovné ochrany cestujicich a navraceni diveéry v bezpecnost civilniho
letectvi.**® Na unijni irovni pak Komise ve spolupraci s Evropskou radou pfipravila Evropsky plan
ke zruSeni opatieni proti koronaviru,*’ na zaklad& kterého nasledné EASA ve spoluprici
s Evropskym stfediskem pro prevenci a kontrolu nemoci (ECDC) pfipravily dalsi podklady pro
management cestujicich a leteckého personalu.**® Z hlediska dne$ni doby**! lze usoudit, Ze
opatteni, kterd vySe uvedené organizace za vzajemné spoluprace piijaly, nebudou pouzitelna
pouze pro onemocnéni COVID-19. V budoucnu zcela jisté budou lidstvo ¢ekat dalsi vyzvy. Je tak

potfebné, aby Uzka spoluprice zejména ICAO a WHO pokracovala na pravidelné bazi a plany

$4VASILJ, A., CINCURAK, E., B. a PERKOVIC, A. 4ir Transport and Passenger Rights Protection during and
after the Coronavirus (COVID-19) Pandemic. EU and Comparative Law Issues and Challenges Series, Vol. 5, Issue
1,2021,s.297.

435 Ibid., s. 298. Piiloha &. 9 je dostupna z:
https://www.ifrc.org/docs/IDRL/Chicago%20Convention%20Annex%209.pdf

436 Ibid., s. 299. Vice informaci o CAPSCA je dostupnych zde: https://www.icao.int/safety/aviation-
medicine/Pages/ CAPSCA.aspx

7 1bid., s. 300.

48 Ibid, s. 301.

49 Dostupny z:

https://ec.europa.eu/info/sites/default/files/factsheet roadmap_to_lifting_coronavirus_containment measures_0.pdf
40 VASILJ, A., CINCURAK ERCEG, B. a PERKOVIC, A. Air Transport and Passenger Rights Protection during
and after the Coronavirus (COVID-19) Pandemic, s. 302.

41 Datovano v listopadu 2023.
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prevence proti Sifeni nakazlivych nemoci byly s ohledem na nové védecké poznatky prabézné
aktualizovany, abychom do budoucna nebyli opét svédky masivniho dopadu globalnich krizi na
mezinarodni leteckou dopravu, jejimz tkolem bude i1 nadale zajistovat vysokou troven provozni
bezpecnosti s ohledem na zdravi nejen svych cestujicich. I z téchto diivodu je nutné, aby pravidla
stanovena v Ptiloze 9 byla s ohledem na ochranu vetejného zdravi striktné dodrzovéna.

V ptipadé, kdy je zjist€no ohrozeni vefejného zdravi a zvazuje se pozastaveni mezinarodni
letecké dopravy, smluvnim statim je doporuceno konzultovat prvné¢ WHO a zdravotni ustav
daného statu pted pfijetim jakychkoli restriktivnich opatieni. Nemély by branit pfistani letadla na
jakémkoli mezinarodnim letisti s odkazem na vefejné zdravi, neni-li takto rozhodnuto v souladu
s IHR.**> Pokud jsou zvazovana smluvnim statem nadstavbova opatfeni k opatienim
doporuc¢enych WHO, ucini tak v souladu s IHR, v¢etné posouzeni na zaklad¢ védeckych zésad,
dostupnych védeckych dikaz o riziku pro lidské zdravi nebo dostupnych informaci poskytnutych
WHO nebo jinou mezivladni organizaci nebo jejim organem, nejsou-li dostupné védecké ditkazy
dostacujici, a jakychkoli dostupnych konkrétnich pokynii nebo doporu¢eni WHO.**

Smluvni staty by v souvislosti s nemocemi mély stanovit podminky dezinfekce letadel,
pfiCemz jeji poziti je omezeno pouze na prostory letadla, které byly pouzity pro pifepravu.
Dezinfekce ma byt provedena pouze pracovniky s vhodnymi osobnimi ochrannymi prostiedky

v souladu s pokyny vyrobce letadla a doporu¢enimi WHO. Kontaminované oblasti by mély byt
dezinfikovany latkami majici vhodné germicidni vlastnosti pro podezielé infekéni agens a zarovenl
nejsou hoflavinami nebo roztoky, které by poskodily konstrukci letadla nebo jeho provozni
systémy, napt. korozi. Nesmi se rovnéZ pouzivat dezinfekce, které by mohly poskodit zdravi
cestujicich a posadky. Smluvni staty také musi zajistit, aby ¢asti letadel kontaminované télesnymi
tekutinami véetné exkrement® byly vzdy fadné& dezinfikovany.**

Pokud jde o oc¢kovani, smluvni staty maji udélat v§e mozné pro to, aby ockovaci mista
pouzivala vzor mezinarodniho osvédceni o ockovani v souladu s [HR za ucelem zajisténi
jednotného pftijeti. LeteCti dopravci a agentury by méli cestujicim zpfistupnit dostatecné
a s predstihem pted odletem informace souvisejici s oCkovacimi pozadavky statu piiletu, stejné
jako s informacemi o mezindrodnim osvédéeni o o&kovani.**>
V ptipad¢ vyskytu pfenosné nemoci na palubé letadla jeho kapitan zajisti, aby tato

informace byla bezodkladné hlaSena fizeni letového provozu za Gcelem zajisténi pifitomnosti

42 Body 2.4 a 2.4.1 Ptilohy. 9.
443 Bod 2.5 ibid.

444 Body 2.31 a 2.32 ibid.

45 Body 8.13 a 8.14 ibid.
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zdravotnického persondlu a nezbytného vybaveni po piiletu letadla za ucelem ochrany vetejného
zdravi.**® Smluvni staty pro tyto situace maji mit pfipraven narodni letovy plan pro p¥ipad
vypuknuti pfenosné nemoci nebezpecné pro vetejné zdravi nebo ohrozujici vefejné zdravi
mezinarodniho vyznamu.*’

Smluvni staty musi ve spolupraci s provozovateli letiSt’ zajistit, aby na kazdém letisti byla
pfitomna sluzba prvni pomoci a bylo chranéno vefejné zdravi v€etné pouziti karanténnich opateni
pro lidi, zvifata a rostliny na letistich. Mély by také zajistit, aby transitni cestujici, posadky letadel
a zvitata nebyli vystaveni nebezpeci infekce a hmyzich pfenaSeclti nemoci a v ptfipad¢ potfeby maji
byt pfesunuti na jiny terminal nebo jiné letist€ v okoli, aby nedoslo k jejich vystaveni nebezpeci
na zdravi. V pfipad¢€ prodeje a podavani potravin, napoji a dodavek vody na letistich a palubach
letadel maji smluvni staty zajistit jejich nezavadnost v souladu s IHR a dal$imi pokyny WHO,
Organizace pro vyzivu a zemédélstvi (FAO) a dalSimi ptedpisy. Ve spolupraci s provozovateli
letist’ a leteckymi dopravci pak smluvni staty zajisti bezpecny a efektivni systém tklidu vSeho
odpadu, odpadni vody a dalSich zdravi nebezpecnych latek v souladu s IHR a pokyny WHO, FAO
a dal§imi predpisy. 8

V souvislosti s bezpecnosti vyzaduji nékteré staty dezinsekci letadel, aby doslo k zabranéni
zavleCeni nckterych druhG hmyzu. Smluvni staty, které ji vyZaduji, jsou povinny pravidelné
prezkoumat tyto pozadavky v souvislosti se vSemi dostupnymi podklady tykajicimi se pfenosu
hmyzu letadly na svd Uzemi. Musi zajistit, aby insekticidy a obdobné prostiedky dezinsekce
nemély Skodlivy uc€inek na strukturu letadla nebo jeho provozni zatfizeni. Neni mozné pouzivat
hotlavé latky nebo roztoky, které by mohly poSkodit konstrukci letadla napt. korozi. Pokud je
takova dezinsekce vyzadovana, mohou byt pouzity pouze takové prostredky, které jsou
doporuceny ze strany WHO. Smluvni stdty musi zajistit, aby dezinsekce nebyla nebezpecna pro
zdravi cestujicich a posadky letadla a zplisobila minimum nepohodli. Smluvni staty dezinsekci
vyzadujici poskytnou leteckym dopravcim a cestujicim dostatecné informace o tamnich
pravidlech a divodech takového pozadavku a bezpecnosti fadné provedené dezinsekce letadla. Po
provedeni fadné dezinsekce letadla umozni smluvni stat ptiletu neprodlené vystoupeni cestujicich
a posadky z paluby letadla.**’

Ptiloha 9 se vénuje i dalSim oblastem zjednoduSeni formalit. Ustanoveni souvisejici

s ochranou zdravi by vSak neméla byt povazovéana za pouhou formalitu, nebot’ maji dalekosahlé

446 Bod 8.15 Prilohy 9.

47 Bod 8.16 ibid.

4% Body 6.35, 6.38 az 6.41 ibid.
449 Body 2.24 a7 2.30 ibid.
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dasledky na zdravi obyvatel a také zvirat a bezpe¢i rostlin. Pokud by leteCti dopravci
a provozovatel¢ letist’ nedbali na zakladni zésady dezinfekce a v n€kterych oblastech svéta odletu
¢i priletu 1 dezinsekce, mohlo by dojit k nendvratnym Skoddm. Vedle zésadnich $kod na lidském
zdravi mohou nésledovat také Skody ekonomické, které maji dalekosahlé dopady na veskerou
lidskou ¢innost. I diky IHR z roku 2005 tak byl svét alespoii ¢aste¢né piipraven na pandemii
nemoci COVID-19. I ptes to, jak uvadi autor vysSe, nedoséhlo lidstvo koordinovaného postupu.
Jednotlivé vlady rozhodovaly izolovan¢ a WHO s ICAO nemély zadné prostfedky efektivniho
vymahani platnych pravidel. I tfi roky od vypuknuti pandemie piijimaji staty jednostranna
rozhodnuti v oblasti ochrany vefejného zdravi bez koordinovaného pfistupu a konzultaci s WHO
a jiné staty pak pfijimaji protiopatieni, kterd uz vibec nestavi na ovéfenych podkladech
souvisejicich s ochranou vefejného zdravi. Zdravotni opatieni tak nabyvaji charakteru
pseudoekonomické sankce omezujici cestovani, které mohou mit zprostfedkovany dopad na celé
odvétvi cestovniho ruchu. V navaznosti na poznatky z let 2020 az 2022 tak bude vhodné pfijmout
aktualizované znéni IHR a Ptilohy 9, aby se v budoucnu neopakovaly chyby minulé. I to vSak
nefesi praktickou nevymahatelnost téchto opatieni, nebot’ neni pochyb, ze staty i nadale budou

ptijimat jednostrannd ochranné opatieni.

3.3.3. Prilohy 12 a13

Od bezpecnosti souvisejici s ochranou vetejného zdravi se pozornost dale presune na
zajisténi bezpecnosti pii udélostech, které maji svou pfi¢inu jak v nedbalostnim jednani pfi
preventivnich opatfenich souvisejicich s bezpecnosti letového provozu, tak sndhodnymi
udalostmi, které¢ lidé nemohou ovlivnit a zalezi na pocasi a jinych ptirodnich jevech. Meteorologie
jako véda slouzici pfedpovidani pocasi neni neomylné a ndhoda je faktor, ktery nelze v kazdém
okamziku vyloudit. Na téchto okolnostech stavi Piilohy 12 a 13 zaméfené na hledani a zachranu
letadel, jejich pasazérti a posadky, a postupy pouzivané pti a po leteckych nehodach a incidentech,
jakoz 1 jejich vySetfovani a prevenci opakovani se do budoucna.

Priloha 12

Smluvni staty pro ptipady poskytnuti pomoci lidem v nouzi bud’ individualng, nebo ve
spolupraci s jinymi staty zajist'uji patraci a zachranné sluzby ptipravené zasdhnout 24 hodin denné.
Jde-li o oblasti volného mote nebo tzemi nespadajici pod suverenitu Zadného statu, zde zajist'uji
pétraci a zachranné sluzby staty na zakladé regionalnich dohod.*° Je viak otazkou, zda vzdalené
oblasti nad volnymi moti mohou tyto dohody efektivné pokryvat a zajistit zde tyto sluzby. Smluvni

staty maji své vymezené oblasti stanovit tak, aby se jednotlivé regiony neptekryvaly a zaroven

40 Body 2.1.1 a2.1.1.1 Ptilohy 12.
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451

spolu sousedily,”™" a v pripad¢ existence jak letecké, tak namoini zachranné sluzby ve stejnych

oblastech dochézelo k uzké koordinaci téchto sluzeb*?

za ucelem co nejvyssi Sance nalezu
prezivsich. Smluvni staty poskytuji pomoc letadlim v nouzi a pteziv§im po leteckych nehodach
nehledé na jejich narodnost nebo stav & okolnostech, za jakych jsou nalezeni.*** Je nutné mit pro
tyto ucely zfizena zachrannd koordinac¢ni stiediska, jejichz pracovnici jsou ptipraveni kdykoli
komunikovat v jazyce pouzivaném pro radiotelefonni komunikaci.** Zachranna koordina¢ni
stiediska by méla disponovat rychlymi a spolehlivymi prostfedky obousmérné komunikace s ATS,
stanicemi ur¢ovani sméru a polohy, pobfeznimi stanicemi schopnymi varovat plavidla v daném
regionu, namoinimi koordina¢nimi zachrannymi stfedisky, urCenymi meteorologickymi
stanicemi, patracimi a zadchrannymi sluzbami a dal§imi pro pfipad potfebnymi komunikacnimi
body.**° Patraci a zdchranné jednotky by mély mit k dispozici zafizeni pro rychlé patrani a naleZité
vybaveni v misté nehody. Patraci letadla pak komunika¢ni prostfedky vyuzitelné ke komunikaci
na nouzovych frekvencich a zafizeni pro navadéni na téchto frekvencich a v ptipad¢ patrani nad
morem také prostfedky komunikace s plavidly.*°

Smluvni staty pti patracich a zdchrannych operacich komunikuji s okolnimi staty a umozni
jim vstupu do vzdusného prostoru nad svym tizemim pro Ucely pomoci s patranim po mistu letecké
nehody a zachrany preZiv§ich. O tento vstup musi piislusné organy okolnich statti pozadat a dodat
plan zachranné operace zachrannému koordina¢nimu stfedisku daného stdtu nebo jinému
piislusnému organu, ktery okamzité potvrdi pfijeti této zadosti a urychlené stanovi podminky, za
kterych je mozné planovanou zdchrannou operaci uskute¢nit.*>’ Do zachrannych operaci by se
mély zapojit rovnéZ dal$i mistni sloZky a v okoli se nachdzejici letadla a plavidla, které nejsou
soucasti zachrannych a patracich sluzeb. Provazanost by méla byt nastavena i mezi patracimi
a zachrannymi sluzbami s organy pfislusSnymi k vySetfovani nehod a odpovédnymi za péci o ty,
ktefi v souvislosti s nehodou byli poskozeni.**®

Ptiloha 12 smluvnim statl stanovi povinnosti jak ve fazi ptipravy patracich a zdchrannych
operaci, tak fazi jejich realizace.

Jde-li o ptipravu pfisluSnych organii, pak podstatnd je dostate¢nd informovanost

zachranného koordina¢niho stfediska, které ma mit aktudlni informace o dané oblasti

41 Bod 2.2.1 Piilohy 12.

42 Bod 2.1.4 ibid.

43 Bod 2.1.2 ibid.

44 Body 2.3.1 2 2.3.3 ibid.

45 Bod 2.4.1 ibid.

46 Body 2.6.1, 2.6.3. a7 2.6.6. ibid.
7 Body 3.1.1, 3.1.2 az 3.1.4 ibid.
458 Body 3.2.1 2 3.2.3 ibid.
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a zachrannych stanovistich zde lokalizovanych, stanovistich letovych sluzeb, kontakt na vSechny
piislugné operatory*> zapojené do zachrannych operaci a dalsi vefejné a soukromé zdroje, které
mohou byt pti zichrannych operacich potfeba, zahrnujici mj. nemocniéni a dopravni zatizeni.**°
Doptedu maji byt také zpracovany detailni plany zachrannych koordinacnich center pro piipad
zahajeni patracich a zachrannych operaci v daném regionu. Tyto plany obsahuji mj.
e opatfeni pro servis a dopliiovani paliva pro letadla, plavidla a vozidla pouzivana v pribéhu
patraci a zdchranné operace,
e zpusob provadéni operaci v daném regionu,
e uzivani dostupnych komunikacnich systému, spolecny postup spoluprace s jinymi
zachrannymi koordina¢nimi stiedisky,
e povinnosti osob povétenych patranim a zachranovanim,
e postupy pro ziskani kyzenych informaci souvisejicich s provadénymi operacemi vcéetné
piredpoveédi pocasi Ci
e postupy spoluprace mezi ATS a dalSimi organy ptislusSnymi k ndpomoci v piipade, zZe je
ziejmé, Ze k nehodé doslo nasledkem protipravniho zasahu.*®!

V ptipad¢ realizace patracich a zachrannych operaci jsou vSechny orgéany, které maji
diivodné obavy domnivat se, Ze se n&jaké letadlo nachazi v nouzi, povinny o tomto neprodlené
poskytnout veskeré dostupné informace ptislusnému zachrannému koordinacnimu sttedisku, které
ihned po obdrZeni takové informace vyhodnoti rozsah potiebnych operaci.*** Nouzové stavy maji
tf1 faze a v zavislosti na tom, jaka faze probihd, jsou pak piijiména konkrétni opatieni. V ptipadé

463

faze nejistoty™ zachranné koordinacni stfedisko spolupracuje se slozkami ATS a dalSimi

prislugnymi orgdny za ucelem vyhodnoceni aktualnich zprav.** V piipadé fize varovani*®®

zachranné koordinacni stfedisko okamzité varuje patraci a zachranné jednotky a zahdji veSkeré

é467

nezbytné operace.**® V pripadé faze tisn&*®’ zachranné koordina¢ni stfedisko

459 Operator je osoba nebo subjekt zapojeny nebo nabizejici se zapojit do zdchrannych operaci. Viz definice na str.
1-1 Ptilohy 12.

460 Bod 4.1.1 ibid.

461 Body 4.2.14.2.3 a4.2.4 ibid.

462 Body 5.1.1 a 5.1.2 ibid.

463 Fazi nejistoty se rozumi situace, kdy panuje nejistota o bezpedi letadla a jim prepravovanych cestujicich. Viz
definice na str. 1-2 ibid.

464 Bod 5.2.1 ibid.

465 Fazi varovani se rozumi situace, kdy panuji obavy o bezpecnosti letadla a jeho cestujicich. Viz definice na str. 1-
1 ibid.

466 Bod 5.2.2 ibid.

467 Fazi tisné se rozumi situace, kdy panuje odiivodnéna obava o tom, Ze letadlo a jeho cestujici jsou

v bezprostiednim nebezpeci a vyzaduji okamzitou pomoc. Viz definice na str. 1-1 ibid.
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a) okamzité zah4ji nezbytné operace patracich a zachrannych jednotek v souladu s pfijatym
planem operace a v ptipad¢ potteby s ohledem na vyvoj udalosti tento plan upravi,
b) ovéii lokaci letadla véetné mozné odchylky této lokace a na zaklad¢ aktualnich okolnosti
urci rozsah prohledavané oblasti,
¢) upozorni
1. nasituaci operatora a pravidelné ho informuje o jejim vyvoji,
ii.  dal§i zachrannid koordina¢ni stfediska o pomoci, kterd je v dany okamzik
pozadovana nebo by mohla byt béhem patracich a zachrannych operaci zvazena,
. dalsi ATS v ptipadé, kdy byla informace o nouzové situaci pfijata z jiného zdroje,
iv.  prislusné vysetfovaci organy a
v.  stat registrace letadla.
d) pozada letadla, plavidla, pobfezni stanice a dalsi sluzby nezahrnuté v ptislusném planu
operace, které mohou v dany okamzik pomoci
i.  se sledovanim vysilani letadla v nouzi, radiového vybaveni pro stav nouze nebo
nouzového lokaliza¢niho vysilace,
ii. s asistenci letadlu v nouzi a
iii. s informovanim zachranného koordina¢niho stiediska o jakémkoli vyvoji.**®
Pro patraci a zachranné akce je podstatné znat oblast, v ramci které maji byt provadény.
Jsou vSak situace, kdy je lokace letadla nezndma nebo miize byt v jedné z vice oblasti. V takovém
pfipadé€ zachranné koordinaéni stfedisko, které se dozvi o né€které z nouzovych fazi a nevi, zda
byla pfijata opatfeni jinym zachrannym koordina¢nim stfediskem, pievezme odpovédnost za
zahajeni vSech potiebnych akci obdobné, jako tomu je v ptfipadé, kdy je znama lokace letadla,
a konzultuje okolni zachranna koordinacni stfediska s cilem urceni jednoho z nich, které okamzité
pfevezme odpovédnost nad provadénymi operacemi. Pokud se tato stfediska mezi sebou
nedohodnou jinak, zachranné koordinaéni stfedisko fidici vSechny operace by mélo byt to, které
je odpovédné za oblast
a) v niz se letadlo naposledy nachazelo,
b) do které letadlo mifilo pti hlaSeni jeho posledni znamé polohy v dobé, kdy se nachazelo na
hranici dvou patracich oblasti,
c) mista pfiletu za predpokladu, Ze letadlo nebylo vybaveno vhodnou obousmérnou radiovou

komunikaci nebo nebylo povinno udrzovat radiové spojeni, nebo

468 Bod 5.2.3 Ptilohy 12.
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d) v niZ se nachazi misto nouzové udélosti identifikované systémem Cospas-Sarsat. 6% 470

Koordinaé¢ni zachranné stiedisko odpovédné za zachranné operace pak prubézn¢ informuje
ostatni koordina¢ni zadchranna stfediska o okolnostech a vyvoji udalosti. Ta jsou rovnéz povinna
sdilet informace, které maji k dispozici a jsou v dany okamzik podstatné. Kdykoli je to mozné, pak
zachranné koordinacni stiedisko postupuje informace ATS piislusné v dané oblasti, kde se nachazi
letadlo, o informacich souvisejici se zachranou letadla, za i¢elem piedéani téchto informaci letadlu
v nouzi, je-li to samoziejmé v dany okamzik technicky uskuteénitelné.*’!

Patraci a zachranné operace probihaji do doby, kdy jsou vSichni piezivsi presunuti do
bezpedi, nebo do doby, kdy pomine nadéje na jejich zachranu.*’? Pokud jsou patraci a zdchranné
operace uspésné nebo v piipade pominuti nebezpeci, nouzovy stav je ukoncen a veskeré prislusné
organy jsou o tomto okamzit& informovany.*’* Jsou-li patraci a zachranné operace neproveditelné,
avSak zdchranné koordinacni stiedisko mé za to, ze jsou zde stale prezivsi, mize dojit k do€asnému
pozastaveni operaci, o ¢emz jsou také informovany vSechny pftislusné organy, a v okamziku
proveditelnosti operaci dojde k jejich obnoveni.*’*

Vsechny trosky, které po nehod¢ zlstaly na volném mofi nebo v oblastech, nad nimiz
nevykonéava suverenitu zZadny stat, které jsou soucasti izemi, na némz smluvni stat vykonava své
patraci a zachranné operace, by mély byt na odpovédnost tohoto statu a po faddném proSetieni
nehody odklizeny, pokud by piedstavovaly nebezpe¢i nebo zmateni néslednych patracich
a zachrannych operaci v budoucnu.*’

Ptiloha 12 ur¢i také povinnosti kapitaniim letadel, ktefi béhem letu zjisti, Ze se v jeho okoli
nachazi jiné letadlo v nouzi. Pokud je to mozné, m¢li by

a) udrzovat dané letadlo v dohledu do doby, kdy budou nuceni oblast opustit napt. z divodu
nedostatku paliva, nebo tak ur¢i zachranné koordinaéni sttedisko,

b) urcit lokaci letadla v nouzi,

c) podat zpravu zachrannému koordinacnimu stfedisku nebo ATS o typu letadla v nouzi, jeho
identifikaci a stavu, presné zemépisné poloze a asu, v némz bylo letadlo v nouzi spatteno,

pocet zpozorovanych osob a informaci, zda v dobé pozorovani opoustély letadlo v nouzi,

469 Jedna se o systém, ktery je diky satelitiim alokovanym na ob&zné draze schopen uréit misto, z néhoZ je vysilan
nouzovy signal. Viz Cospas-Sarsat System Overview [online]. [cit. 2023-01-29]. Dostupné z:
https://www.sarsat.noaa.gov/cospas-sarsat-system-overview/

479 Bod 5.2.4 pism. a) a b) Pfilohy 12.

471 Body 5.2.4 pism. ¢) a 5.2.5 ibid.

472 Bod 5.5.1 ibid.

413 Bod 5.5.3 ibid.

474 Bod 5.5.4 ibid.

475 Bod 4.5 ibid.
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a v jakém jsou fyzickém stavu, stav poc¢asi a nejvhodné€jsi pozemni piistupovou cestu do
mista havarie a

d) jednat dle instrukci dodanych zachrannym koordina¢nim stiediskem nebo ATS.#76

Kapitani letadel, ktefi zachyti nouzovy signal, by méli potvrdit ptijeti takového signalu,
zaznamenat polohu letadla v nouzi, informovat zachranné koordina¢ni stfedisko nebo ATS
o tomto signalu a vSech dostupnych datech a pokud je to mozné, postoupit na misto urcené timto
nouzovym signalem.*”’

Jak bylo vyse uvedeno, Chicagskd umluva ve své ptiloze 12 stanovila postupy, které ma;ji
v ptipad¢ letadel v nouzi dodrzovat vSichni aktéfi podilejici se na patrani a zachran¢ prezivsich.
V praxi je vSak zejména patrani nad volnym motfem velmi naro¢né, nebot’ mize dojit k potopeni
trosek a prezivsi mohou unaset proudy do velkych vzdalenosti od mista nehody. Podstatna je tak
mezindrodni spolupréce a rychlost veSkerych stanovenych procesti, které zvysuji pravdépodobnost
nalezu ptezivsich. I pfes veskerou snahu vSak patrani mize koncit nezdarem, jako se tomu stalo
pfti letecké havarii malajsijského Boeingu 777 letu MH370 s 239 osobami na palub¢ na jeho cesté
z Kuala Lumpur do Pekingu, které se z dosahu ztratilo 8. bfezna 2014 po odklonu ze své trasy
a ndsledném zficeni v Indickém oceanu. Patraci operace, na které se podilelo na 20 statl, byla po
neuspeésném patrani pozastavena v lednu 2017. Po kratkém obnoveni operaci v roce 2018
soukromou spolec¢nosti Ocean Infinity doslo k opétovnému pozastaveni praci a aktudlné se ¢eka
na schvéleni jejich pokracovani v roce 2024 ze strany malajsijské vlady.*”® S jistotou vsak lze ¥ici,
ze preziv§im jiZ nebude po tak dlouhé dob& pomoci, avSak zejména pro pozilistalé budou podstatné
informace z havarijnich (¢ernych) skiinck, které osvétli okolnosti nestésti. Neékteré teorie vSak
hovofi o zcela jiném charakteru udalosti, ktera se v roce 2014 odehrala, a to o teroristickém ttoku
proti letu MH370. Pokud by doslo k objasnéni ptipadu a stopy vedly k n€které z teroristickych
organizaci, bude potieba otevtit otdzku, zda bude v obdobnych piipadech do budoucna mozné
uvedené udalosti kvalifikovat jako nehody a postupovat tak v souladu s Ptilohou 12, nebo jako
potencialni teroristicky utok, ktery by se posuzoval podle n€které z mezinarodnich smluv
uvedenych v druhé¢ kapitole této prace.

Piiloha 13

Leteckym nehodam a incidentiim se v obecné roviné vénuje Ptiloha 19, ktera s konkrétnimi

opatfenimi odkazuje na Pfilohu 13, kterd je z hlediska bezpecnosti cestujicich v pifipad¢, kdy

476 Bod 5.6.2 Piilohy 12.

477 Bod 5.7 ibid.

478 Search for Malaysia Airlines Flight 370 [online]. [cit. 2024-01-21]. Dostupné z:
https://en.wikipedia.org/wiki/Search_for Malaysia_Airlines_Flight 370
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k nehod¢ ¢i incidentu dojde, velmi vyznamnou souc¢asti Chicagské umluvy. Navazuje na postupy,
které jsou upraveny Ptilohou 12, a upravuje situace, ke kterym dochézi po ukonceni té€chto postupt
souvisejicich s leteckymi nehodami a incidenty. Cilem vySetfovani nehod a incidenti je
piedchazet obdobnym udalostem v budoucnu a naopak jim neni hledat vinika a urcit odpovédnost
za takové udalosti.*”

Stat, na jehoz tizemi dojde k nehodé¢ ¢i incidentu (dale jen ,,stat vyskytu®), je odpovédny
za ochranu dikaz( a zajisténi letadla a jeho nékladu po dobu nezbytnou za ucelem tfadného
vysetiovani. Ochranou dikazl se mysli jejich zachovani ¢i dokumentace diikazi fotografickymi
a obdobnymi prostiedky pro ptipad, ze by tyto dikazy mohly byt ztraceny ¢i zni¢eny. Zajisténim
letadla a jeho nékladu se rozumi jeho ochrana pted dalSim poskozenim, kradezemi ¢i jinou formou
jejich znehodnoceni.*®” Staty registrace letadla, jeho provozovatele, vyvoje nebo vyroby mohou
pozéadat stat vyskytu, aby letadlo, jeho néklad a vSechny dikazy zlstaly nedotéeny do doby
provedeni inspekce akreditovanym zastupcem Zzadajiciho statu a stat vyskytu by takovému
pozadavku mél vyhovét za predpokladu proveditelnosti takovych opatfeni a jejich slucitelnosti
s fadnym prosetfenim udalosti. Letadlo v tomto pfipadé mize byt v nezbytném ptipadé presunuto
z ditvodu nutnosti vyprosténi osob, zvitat, poSty a cennosti, aby nedoslo k jejich zni¢eni pozarem
¢1 jinymi Skodnymi udélostmi, a také v ptipadé, kdy pfedstavuje nebezpeci pro vetejnost, letovou
navigaci ¢i jiny druh dopravy za podminky, ze takové presunuti nebude mit za nésledek
nepfiméfené zpozdéni pii navratu letadla do provozu, je-li to uskuteCnitelné a letadlo neni
poskozeno*! napt. natolik, Ze by mohlo byt po provedeném vysetiovani zlikvidovano. Jakmile jiz
letadlo a jeho obsah nejsou potiebné pro tcely vySetfovani, umozni stat vyskytu jeho propusténi

statu registrace nebo statu provozovatele letadla.*s

Dojde-li k nehodé nebo vaznému incidentu,*?

je stat vyskytu povinen neprodlené
informovat stat registrace, stat provozovatele letadla, stat jeho vyvoje, stat jeho vyroby a ICAO,
jde-li o letadlo o maximalni hmotnosti pfesahujici 2250 kg. Pokud si stat vyskytu neni védom

o vdzném incidentu, jsou naopak povinny stat registrace a stat provozovatele letadla informovat

479 Bod 3.1 Piilohy 13.

480 Bod 3.2 ibid.

481 Bod 3.3 ibid.

482 Bod 3.4 ibid.

483 Vaznym incidentem se rozumi incident zahrnujici okolnosti indikujici, Ze bez méla doslo k nehodé&. Rozdil mezi
nehodou a vaznym incidentem pak zélezi na dopadu takové udalosti. Seznam vyznamnych incidentt je upraven
prilohou C Ptilohy 13. Jedna se napt. o hrubé selhani pti dosaZzeni pfedpokladaného vykonu letadla béhem vzletu
nebo pocatecniho stoupani, udalosti vyzadujici nouzové pouziti kysliku letovou posadkou, konstrukéni poruchy
letadla nebo rozpad motoru neklasifikovany jako nehoda, nezptsobilost letové posadky za letu ¢i incidenty pfi
vzletu nebo piistani, pii nichz dojde k piejeti nebo vyjeti ze vzletové Ci ptistavaci drahy. Viz definice a ptiloha

C Prilohy 13.
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o této udalosti stat vyvoje, stat vyroby letadla a stat vyskytu.*** Informace maji byt predany ve

86 yeetne

srozumitelném jazyce*®* a obsahovat maximum z dostupnych informaci,*
a) identifikace, zda se jedna o nehodu nebo vazny incident,
b) vyrobce, model, statni ptislusnost, registraéni znacky a sériové Cislo letadla,
¢) nazev vlastnika, provozovatele a piipadného najemce letadla,
d) jméno velitele letadla, narodnost posadky a cestujicich,
e) posledni misto vzletu a misto zamysleného piiletu letadla,
f) umisténi letadla s odkazem na jednoduse definované geografické body véetné zemépisné

Sirky a délky,

g) pocet posadky a cestujicich na palubé, zabitych, vazné zranénych a dalsich osob zabitych

a vazn¢ zranénych,

h) popis nehody nebo vazného incidentu a rozsah poSkozeni letadla,

1) predpoklad, v jakém rozsahu bude provadéno vysetiovani,

j) fyzikalni charakteristiky nehody nebo vazného incidentu a charakter problematického
pristupu nebo specialnich pozadavkl pro dosazeni mista udalosti,

k) identifikace orgdnu poskytujiciho tyto informace, kontakty na odpovédné vysSetifovatele

a organy vysetfujici nehodu a

1) informace o piitomnosti a popis nebezpeéného zbozi na palubé letadla.*®’

Stat registrace, stat provozovatele letadla, stat vyvoje a vyroby nasledné poskytnou statu
vyskytu veskeré relevantni informace tykajici se letadla a jeho posadky. Tyto staty zaroven stat
vyskytu informuji, zda povéii akreditovaného zastupce pro vysetfovani udélosti a jeho kontaktni
daje véetné informaci o jeho oekdvaném dostaveni se do statu vyskytu.*s®

Dojde-li k nehod¢€ nebo vaznému incidentu ve statu registrace letadla, pak tento je povinen
sdilet vySe uvedené informace stitu provozovatele letadla, statim vyvoje a vyroby a ICAO.*®
Staty provozovatele letadla, vyvoje a vyroby na zékladé pozadavku poskytnou statu registrace

veSkere relevantni informace souvisejici s leteckou posadkou a letadlem. Kazdy z téchto stati také

informuje, zda poveéfi akreditovaného zastupce pro vySetfovani udalosti vcetné vySe

434 Bod 4.1 Ptilohy 13.

485V jednom z pracovnich jazyki ICAO a s ohledem na pi{jemce informace. Viz bod 4.3 ibid.

486 pokud informujici stat nékteré z téchto informaci opomene poskytnout, u¢ini napravu hned, jak to bude mozné.
Viz bod 4.4 ibid.

47 Bod 4.2 ibid.

48 Bod 4.6 ibid.

489 Bod 4.8 ibid.
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pozadovanych informaci.*”® Stat provozovatele letadla pak neprodlen& informuje stit registrace
o podrobnostech tykajicich se vyskytu nebezpeéného zbozi na palubé letadla.*"

Stat vyskytu je po zjisténi nehody nebo vazného incidentu povinen zahdjit vySetfovani, za
jehoz prubéh je odpovédny. Muze vsSak tuto roli po vzdjemné dohod¢ predat jinému statu
a v kazdém ptipadé je ale povinen vynaloZit veskeré Gisili pro zjednoduseni vysetfovani.**> Dojde-
li knehodé¢ nebo véaznému incidentu mimo uzemi jakéhokoli stitu, pak je za vySetfovani
odpovédny stat registrace, ledaze po vzdjemné dohodé prevezme tuto roli jiny stat. Staty
zemepisné nejblize od probéhlé udalosti, k niz doslo v mezinarodnich vodach, poskytnou rovnéz
potiebnou soucinnost na zakladé pozadavku statu registrace.**?

Jde-li o samotné vySetfovani, pak organ statu, ktery je za né¢j odpovédny, by mél byt ve
svém vySetfovani nezavisly s neomezenymi pravomocemi pii jeho prubéhu. Ac¢ Piiloha 13
pravomoci vySetfovatelii neomezuje, je nutné mit v potaz Gstavni porddek statu vySetfovani
nehody nebo vdzného incidentu a prameny mezinarodniho prava. BEéhem vysetfovani tak napiiklad
neni mozné poslapavat zékladni lidskd prava. Soucésti vysetfovani by mélo byt shromézdéni
a analyza vSech dostupnych informaci o nehodé nebo vazném incidentu, vydani bezpe¢nostnich
doporuceni dle aktudlni potieby, urceni pfi¢in Skodné udalosti, je-li to mozné, a zpracovani
zavérecné zpravy. Pokud to okolnosti umozni, méli by vySetfovatelé navstivit misto udalosti,
prozkoumat trosky letadla a vyslechnout piitomné svédky.*** Jmenovany vedouci vysetiovatel pak
ma mit neomezeny pfistup k troskam letadla a dalSim materidliim, véetn¢ letovych zdznamu
a zaznamii ATS, a neomezenou plsobnost pro zajisténi podrobného piezkumu nehody nebo
vazného incidentu osobami icastnicimi se vySetfovani.**

Dojde-li k umrti osob, pak stat provad¢jici vysetfovani zpracuje komplexni pitevni zpravu
smrtelné zranénych €lenl posadky a za urcitych okolnosti také smrteln€ zranénych cestujicich.
Pitevni zprava by méla byt zpracovana patologem se zkuSenostmi s vySetfovanim nehod.
V piipadé€ zranéni posadky a cestujicich je statim doporuceno, aby zajistily 1ékatskou prohlidku
t&chto osob provadénou lékafi se zkuSenostmi s vy$etfovanim nehod. #*° V tomto ohledu je vsak
autor skepticky, jde-1i o provadéni pitev na velkém poctu smrtelné zranénych osob. V piipadé, kdy

je zfejma pricina jejich umrti, postaci provedeni pitvy na reprezentativnim vzorku zemielych

490 Bod 4.10 Ptilohy 13.
¥1 Bod 4.11 ibid.

492 Bod 5.1 ibid.

493 Body 5.3 a 5.3.1 ibid.
494 Bod 5.4 ibid.

495 Bod 5.6 ibid.

496 Body 5.9 2 5.9.1 ibid.

122



s ohledem na jejich pohlavi, vk, statni piislusnost ¢i funkcéni zafazeni v rdmci daného letu,
mysleno, zda jde o cestujici, posadku, piepravované rizikové cestujici apod.

Pokud v pribéhu vysetfovani vyjde najevo, ze doslo k protipravnimu zasahu proti letadlu,
vedouci vySetfovatel okamzité vstoupi v jednani sorgany ochrany civilniho letectvi
zainteresovanych stati.*”’ V tomto okamziku piechazi vysSetfovani nehody nebo vazného
incidentu do faze vySetfovani protipravniho jednani, které poruSuje nékteré z instrumentl
mezindrodniho préva, o kterych autor pojednéval v kapitole druhé. Vedle Ptilohy 13 se tak aplikuji
dalsi soucasti Chicagské umluvy souvisejici s protipravnimi utoky proti letadlim. Neni vSak
ziejmy konkrétni postup, ktery by mél byt v takovém ptipad¢€ zvolen. Autor ma za to, ze pro piipad,
kdy existuji obavy (nikoli diivodné), ze doslo k protipravnimu utoku proti letadlu, méla by byt
Ptiloha 13 rozSitena o komplexni postup, ktery maji vySetfujici organy v takovém ptipadé
pfijmout, nebot’ podle prament mezinarodniho prava z oblasti ochrany civilniho letectvi by mohlo
dojit k pfechodu vySetfovacich pravomoci na jiny stat, nezli ten, ktery je ptislusny k vysetfovani
podle Prilohy 13. Chicagska umluva s touto variantou jen pocita, avSak neupravi dale, co maji
konkrétni organy v takovém piipad¢ €init, nebo zda dochdzi k pfechodu pravomoci souvisejicich
s vySetfovanim na jiny stat. Navic podle provadéci vnitrostitni Gpravy mize napiiklad dojit
k delegaci vySetfovani podle Ptilohy 13 na nestatni organy a osoby, které zasadné nemohou
v pripad¢ zjisténi, ze doslo k protipravnimu utoku na letadlo, pokracovat ve vysetfovani a nahradit
tak ¢innost organt ¢innych v trestnim fizeni, které by vysetfovani mély prevzit. I to je dalsi divod
pro potiebu pfijeti rozsifené upravy Prilohy 13, kterd jasné stanovi postupy a upravi spolupraci
zainteresovanych smluvnich stat, dojde-li ke zjisténi, Ze nedoSlo k nehodé nebo vaznému
incidentu, ale k protipravnimu ttoku.

Spoluprace smluvnich stati je upravena i v ptipadé letadel, ktera byla soucasti nehody nebo
vazného incidentu, jejichZ letové zaznamy a souvisejici letové zapisovace maji byt ze strany statu
registrace nebo provozovatele letadla na 74dost statu vyskytu poskytnuty pro Ggely vysetiovani.**®
Prakticky se muiZe jednat naptiklad o letadla, kterd byla pfimou soucasti udalosti, nebo
pozorovatelem, kdyZ se nachdzela v blizkosti mista nehody nebo vdzného incidentu a jejichz
zaznamy a svédectvi jejich posddek mohou dopomoci dal§imu vySetfovani.

Je zfejmé, Ze pti vyznamnych udélostech negativné dopadajicich na mezinarodni leteckou
dopravu byva zapojeno vetsi mnozstvi statii. Diky Ptiloze 13 jsou tak upravena prava a povinnosti
vSech zainteresovanych zemi, které se na vysetfovani nehody nebo vazného incidentu podileji.

Nehled¢ na pfimo zainteresované staty mohou piispét svymi experty i jinak neziCastnéné staty,

47 Bod 5.11 Prilohy 13.
4% Bod 5.16 ibid.
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které na zéklad¢ zadosti statu vedouciho vySetfovani poskytly informace, zafizeni nebo experty.
Tyto staty mohou urcit akreditovaného zastupce, ktery se bude na vySetiovani udalosti rovnéz
podilet.*” V p¥ipadé zainteresovanych stati (stat registrace, stat provozovatele letadla, stat vyvoje
a stat vyroby) dochazi ke jmenovani akreditovanych zastupcti vzdy. Nadto stat registrace a stat
provozovatele letadla maji moznost jmenovat jednoho ¢i vice poradcti navrzenych provozovatelem
letadla k poskytnuti pomoci svym akreditovanym zéastupctim. Stity vyvoje a vyroby pak maji
moznost jmenovat jednoho ¢i vice poradct navrzenych organizaci odpovédnou za typovy navrh
a koneénou montaz letadla k poskytnuti pomoci svym akreditovanym zastupctim.’*® Poradci vyse
uvedeni se v nezbytném rozsahu Ucastni vySetiovani tak, aby mohlo byt efektivné vyuzito ucasti
akreditovanych zastupcii,®®! ktefi maji hlavni ulohu za oblast, kterou zastupuji, nebot oblasti
vysetfovani jednotlivych zastupct a expertiza jejich poradcii se mtize lisit s ohledem na stat, ktery
je zde vyslal. Ucast na vySetfovani opraviiuje viechny zastupce a dal§i za¢astnéné osoby ticastnit
se vSech aspektl vySetfovani v€etné obhlidky mista nehody, prizkumu trosek letadla, vyslechu
svédkl s pravem navrhu na stanoveni oblasti téchto vyslecht, ucasti na ¢teni prepsanych nahravek,
vySetfovacich ukonech, testech, simulacich, jednanich souvisejicich s vysSetfovanim a v celém
prabéhu mohou dané vysetfovani pfipominkovat. M¢li by mit také neomezeny pfistup ke vSem
relevantnim ditkkaztim a od pfisluSnych orgdni maji obdrzet kopie vSech dokumenti. Naopak
zastupci nezucastnénych statl mohou mit pfistup k dil¢im ukonim a dokumentim omezen na
rozsah, vnémz poskytli vySetfujicimu statu potfebnou soucinnost.’®? Opac¢nym smérem pak
akreditovani zastupci a jejich poradci poskytuji vySetfujicimu statu veskeré jim pfistupné
informace a bez souhlasu vysSetiujiciho statu nemaji opravnéni sd€lovat informace o pribchu
vySetiovani.

Staty, jejichz ptislusnici béhem nehody umfeli nebo byli vdzné zranéni, maji moznost na
zakladé své zadosti jmenovat svého experta opravnéného k obhlidce mista nehody, pfistupu
k relevantnim informacim, Gc¢asti na identifikaci obéti, pomoci pfi vyslesich prezivsich, ktefi jsou
jeho statnimi piislusniky, a obdrzeni zavére&né zpravy z vysetiovani.>*

Zéaverecna zprava z vySetfovani nesmi byt béhem své piipravy zvefejnéna bez svoleni

vySetiujictho statu.’%> Zainteresované a dali jakkoli na vySetfovani participujici staty>*®

499 Bod 5.23 Prilohy 13.

300 Body 5.18 az 5.20 ibid.

01 Bod 5.24.1 ibid.

302 Bod 5.25 ibid.

303 Bod 5.26 ibid.

304 Bod 5.27 ibid.

305 Bod 6.2 ibid.

306 pifpadé letadel s vahou nad 2250 kg také ICAO. Viz bod 7.1 pism. f) ibid.
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k pfipominkam obdrzi jeji navrh, k némuz do 60 dni mohou zaslat zpétnou vazbu, ktera se do
zavéretné zpravy dodd jako jeji soucast nebo jeji piiloha.’’” Viechny tyto staty obdrZi findlni verzi
zavéretné zpravy, ktera je pro prevenci budoucich leteckych nehod zvefejnéna.’® V piipadé nehod
a incidenti letadel t€zSich nez 5700 kg pak vySetiujici stat poskytne zavérecnou zpravu také ICAO.
U nehod letadel s vahou nad 2250 kg a u incidenti letadel s vahou nad 5700 kg je ICAO zaslana
zprava s daty o této udalosti.>”

Kdykoli to organy vysetiujici nehodu uznaji za vhodné, vydavaji doporuc¢eni smérem
k pfislusSnym organtim svého i jinych stati k pfijeti preventivnich opatieni povazovanych za
nezbytna pro zvyseni provozni bezpecnosti civilniho letectvi a pokud v této oblasti existuji také
prislusné dokumenty ICAOQ, je o téchto doporucenich informovana i tato organizace. Staty pak
v ndvaznosti na doporuceni informuji vySetfujici stat o preventivnich opatfenich, kterd po zvazeni
pfijaly, nebo diivodech, pro¢ k piijeti téchto opatteni nedoslo.>'® Souvislosti s nehodami a vaznymi
incidenty maji podstatny vyznam pro budouci prevenci, aby mezindrodni spolecenstvi bylo Iépe
pripraveno a nedochézelo k ohrozeni lidskych zivotii a majetku. Kazdy stat by mél zavést systém
hlaseni incidentil pro zjednoduseni sbéru informaci o aktualnich a potencidlnich bezpecnostnich
nedostatcich.’!! Doporuéeno je rovnéz zavedeni databaze hlaSeni nehod a incidentli pro
zjednoduSeni efektivni analyzy ziskanych poznatkli vcetné téch, které jsou sesbirany v ramci
systému hlaSeni incidenti.’'? Data takto ziskana by staty mély analyzovat pro udely pfijeti
preventivnich opatieni, kterd budou v navaznosti na nehody a incidenty potfebna.’!* Bezplatna
mezistatni vyména takovych informaci je Piilohou 13 doporu¢ena vsem smluvnim stétim.>'*
Z hlediska zvySovani urovné provozni bezpe€nosti tak systémy vymeény informaci pomohou
k prevenci budoucich potencidlnich nehod a incidentl a jsou vitanym nastrojem zajisténi
bezpecnosti civilniho letectvi jako celku. Podstatné je, aby poznatky reflektovaly nejen staty, ale
také provozovatelé letadel, letist, ATS a dalSi poskytovatelé sluZeb v oblasti civilniho letectvi.

3.4. Unijni pravni ramec bezpe¢nosti civilniho letectvi

Préavni Gprava bezpecnosti civilniho letectvi v EU nabyla za uplynulych 20 let dostate¢né

robustnosti k tomu, abychom ji mohli oznadit za komplexni. Vzhledem k minimdlni urovni

vymahatelnosti opatfeni, ktera jsou soucésti pfiloh Chicagské umluvy, unijni zédkonodarce

397 Bod 6.3 Piilohy 13.
308 Body 6.4 a 6.5 ibid.
309 Body 7.5 a 7.7 ibid.
319 Body 6.8 az 6.10 ibid.
311 Bod 8.1 ibid.

312 Bod 8.4 ibid.

313 Bod 8.6 ibid.

314 Bod 8.9 ibid.
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pristoupil k jejich implementaci prostiednictvim pravné zavaznych aktl sekundarniho prava
a nelegislativnich aktl terciarniho prava. Jejich mnozstvi je pomérné rozsahlé, jak autor uvadi
v kapitole 3.2.2., proto byly pro ucely této ¢asti prace vybrany piedpisy prava sekundarniho, které
predstavuji zakladni pravni ramec provozni bezpec¢nosti, ktery je vhodné nejen znat, ale také o ném
aktivné informovat vefrejnost, které se zprostiedkované rovnéz tyka. Z tohoto divodu budou dale
analyzovdna nafizeni €. 2018/1139, nafizeni ¢. 996/2010 a nafizeni ¢.376/2014. Vedle
legislativnich a nelegislativnich akti pak regulaci doplituji normy vydavané EASA, o jejichz
pravni upravé a postupu piijimani bude rovnéz pojednano. Letecké nebe dale nelze povazovat za
prostor s pevné stanovenymi hranicemi, proto bude v neposledni fadé pojednano také o Dohodé
o vytvoreni spole¢ného evropského leteckého prostoru, kterd byla uzaviena mezi EU a dal$imi
evropskymi staty, aby doslo k implementaci myslenky jednotného evropského nebe nad celym
kontinentem, nejen nad ¢lenskymi staty EU.

3.4.1. Nafizeni ¢. 2018/1139

Zakladnim unijnim piedpisem v oblasti provozni bezpecnosti civilniho letectvi je nafizeni
¢. 2018/1139, které svym pftijetim sjednotilo do té¢ doby roztfisténou regulaci a novelizovalo dil¢i
normy, kterymi jsou zejména nize pojednavana natizeni ¢. 996/2010 a ¢. 376/2014. Vzhledem

v

k tomu, Ze nafizeni ¢. 2018/1139 fesi sirokou $kalu oblasti,>!?

nejen provozni bezpecnost, zaméeii
tuto ¢ast své prace autor pravé na oblasti regulace provozni bezpecnosti, které je tato kapitola
vénovana. Hlavnim cilem nafizeni je zajistit a udrZet vysokou a jednotnou urovenl bezpec¢nosti
civilniho letectvi a v této oblasti mj. podporovat diivéru cestujicich.>'®

Pro ticely bezpecnosti civilniho letectvi nafizeni €. 2018/1139 pocita s prijetim Evropského
programu pro bezpecnost letectvi na Urovni Unie a statniho programu bezpec¢nosti na urovni
¢lenskych statd, jejichz iprava vychazi z mezinarodnich standardii a doporucenych postupti. Vedle
toho se pocita s pfijetim kazdoro¢né aktualizovaného Evropského planu pro bezpecnost letectvi
obsahujiciho ur€eni hlavnich bezpecnostnich rizik ohroZujicich evropské civilni letectvi a opatteni
majici za cil zmirnit tato rizika. Na tirovni ¢lenskych stat jsou pak pfijimany vnitrostatni plany
pro bezpec¢nost letectvi, které jsou soucasti statnich programl bezpecnosti, obsahujici urceni
hlavnich bezpe¢nostnich rizik ohrozujicich vnitrostatni civilni letectvi a opatfeni majici za cil

zmirnit tato rizika.>!’

315 Jedna se napf. o zvySeni vykonnosti civilniho letectvi, ochranu Zivotniho prostfedi, usporu nakladi, ochranu
civilniho letectvi ¢i podporu vyzkumu a vyvoje. Viz ¢l. 1 odst. 2 nafizeni ¢. 2018/1139.

516 C1. 1 odst. 1 a ¢l. 2 pism. k) ibid.

S17C1. 5 az 8 ibid.
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Na zédklad¢ nafizeni ¢. 2018/1139 je pfijimana celd fada terciarnich aktt, které¢ podrobné
stanovi specifickou regulaci jednotlivych cinnosti souvisejicich s provozni bezpecnosti. Jde
zejména o letovou zptisobilost a ochranu zivotniho prostfedi vE¢. postuplti pro osvédcovani
zpusobilosti jednotlivych letadel, organizaci odpovédnych za projektovani a vyrobu vyrobku,
letadlovych ¢asti a nezastaveného vybaveni a persondlu odpovédného za uvolnéni téchto
komponent po provedeni udrzby do provozu. Dale jde o pozadavky kladené na posadky letadel,
kterymi jsou piloti a stevardi, zdravotni stfediska, organizace pro vycvik piloti a stevardi, zafizeni
pro vycvik prostiednictvim letové simulace, osoby odpovédné za letovy vycvik ¢i provozovatele
letadel. Opomenuty nejsou také pozadavky na letiSté a jejich vybaveni a provoz, ochranu jejich
okoli, poskytovani sluzeb ATS/ANS, fidici letového provozu a organizace pro jejich vycvik ¢i
letecka zdravotni stfediska.

Pokud by natizeni €. 2018/1139 a na jeho zaklad¢ pfijaté terciarni akty nebyly dostatecnym
feSenim pro konkrétni ohrozeni bezpec€nosti civilniho letectvi, mohou c¢lenské staty neprodlené
adekvatné reagovat za podminky, kdy vyfeSeni ohrozeni bezpe¢nosti vyzaduje bezodkladny zasah
a neni mozné¢ jej vyrtesit na zakladé natizeni ¢. 2018/1139 a jeho terciarnich aktl. Takova opatieni
jsou oznamovana prostiednictvim unijni databaze Komisi, EASA a ostatnim clenskym statim.
Opatteni je dale posouzeno EASA, kterd bud’ pfijme rozhodnuti nahrazujici vnitrostatni opatfeni,
které nasledné prostfednictvim databdze oznami ¢lenskym statim, nebo Komisi doporu¢i zménu
piislusnych terciarnich akté.’>'® Sdileni informaci je vnitrostatnimi organy, EASA a Komisi
provadéno prostfednictvim databaze informaci nezbytnych k zajisténi efektivni spoluprace mezi
témito organy v oblasti provadeéni tkold souvisejicich s osvédCovanim, dozorem a vynucovanim
nafizeni ¢. 2018/1139. Databaze obsahuje celou skalu informaci v¢. informaci o riznych typech
nafizenim ¢. 2018/1139 predvidanych osvédCenich, akreditacich, opatienich, rozhodnutich,
ozndmenich, Zadostech & vyjimkach.’' V souvislosti se sdilenim informaci prosttednictvim
databaze zalozené na zakladé ¢l. 74 natizeni ¢. 2018/1139 se autor pozastavuje nad neefektivnim
cerpanim finan¢nich prostfedkti Unie pfi sdileni informaci a zakladani vice digitalnich nastroji ve
stejné oblasti regulace. EASA ve spolupréaci s Komisi pro tcely natizeni ¢. 2018/1139 ziidila
a spravuje databazi informaci pro ucely spoluprace pii ukonech nafizenim ¢. 2018/1139
predpokladanych. Jde-li v8ak o hlaSeni udalosti podle natfizeni ¢. 376/2014, existuje zde unijni
evidence, do které jsou zanaSeny informace souvisejici s bezpecnosti. Pfi projednavani navrhu v té
dob¢ budouciho natizeni €. 2018/1139 méla Komise a koneckoncii 1 ¢lenské staty na pudé Rady

EU, ptipadné pak Evropsky parlament, klast diraz na hospodarnost vynalozenych prostiedkd.

518 (1. 70 odst. 1 a 2 naiizeni & 2018/1139.
519 (1. 74 ibid.
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Misto roz$ifeni funkcionalit unijni evidence podle nafizeni ¢. 376/2014 vznikl dal§i komunikaéni
nastroj podle natizeni ¢. 2018/1139. Zvlaste pro piislusné organy ¢lenskych stati je pak naro¢né
dbat na plnéni povinnosti podle v§ech ptfisluSnych unijnich norem, existuje-li vice kanald, kde jsou
informace sdileny. Do budoucna by tak bylo vhodné, aby doslo ke sjednoceni néstroji Unie ke
sdileni informaci v oblasti bezpe€nosti civilniho letectvi. S ohledem na pfedpokladany rozsah
databaze informaci je jednou z moZznosti napi. zahrnuti novych funkcionalit dnes obsazenych
v unijni evidenci. Vzajemna provazanost téchto informaci bude ku prospéchu cilii stanovenych
Unii v oblasti zajisténi vysoké urovné provozni bezpec€nosti civilniho letectvi.

3.4.2. Nafizeni ¢. 996/2010

Setfeni a prevence nehod a incidenti v civilnim letectvi jsou upraveny natizenim
¢. 996/2010, které provadi ptilohu 13 Chicagské tmluvy. Vztahuje se na Setfeni nehod a vaznych
incident, knimz doSlo na uzemi c¢lenskych stati nebo tietich zemi v piipadé letadel
registrovanych v nékterém clenském staté¢ nebo provozovanych podnikem se sidlem v n¢kterém
Clenském staté za predpokladu, ze nehoda neni vySetfovana touto tfeti zemi. Uplatni se také
v piipadé nehody, kdy ¢lensky stat jmenuje svého zastupce>?® pro vysetiovani v souladu s pravidly
Ptilohy 13 nebo je-li ¢lensky stat dotéen z diivodu smrti nebo vazného zranéni svych statnich
prislusnikt zii€astnénych na nehodé€, pokud je mu tieti zemi umoznéno jmenovat experta pro ucely
vySetfovani. Nafizeni se naopak neuplatni, dojde-li k nehodam nebo vadznym incidentim letadel
pouzivanych pro vojenské, celni, policejni a obdobné tiely.>?! Clenské staty jsou povinny uréit
organy pro Setfeni nehod a vaznych incidentd, které jsou nezavislé na jinych organech pilisobicich
v oblasti civilniho letectvi.’** Tento organ musi disponovat inspektorem, ktery v piipadé letecké
nehody vykonava funkci odpovédného vysetfovatele podle piilohy 13 Chicagské tmluvy.’?
Naftizeni upravuje piislusnost ¢lenskych stati pro vySetfovani nehod a vaznych incidentd, které by
mél provadét organ statu, na jehoZ Gzemi k nehod¢ nebo vaznému incidentu doslo. Pokud nelze
jednoznaéné ur¢it, kde k tomu doslo, je k vySetfovani piislusny ¢lensky stat registrace letadla.>?*
Netyka se také vSech letadel, ale jen téch, na kterd se vztahuje natizeni ¢. 2018/1139 nebo je tak
stanoveno vnitrostatnimi ptedpisy. Pokud nedojde ke smrtelnému nebo vaznému zranéni pfi

nehodé¢ nebo vazném incidentu letadla s maximalni vzletovou hmotnosti 2250 kg nebo nékterych

320 Mysleno akreditovaného zistupce podle Pfilohy 13 resp. zplnomocnéného piedstavitele podle nafizeni
¢. 996/2010.

521 C1. 3 odst. 1 a 3 nafizeni &. 996/2010.

52 Cl. 4 odst. 1 a2 ibid.

523 C1. 4 odst. 6 pism. c¢) ibid.

524 (1. 5 odst. 1 a 2 ibid.
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bezpilotnich letadel, mohou pfislusné organy rozhodnout také o nezahajeni vySetfovani této
udalosti.*?

Vysetiujici organy napti¢ EU spolupracuji a v ptipad¢ potieby si vypomahaji. Zaroven se
mohou dohodnout, ze vySetfovanim nehody bude povéten jiny organ. Sdruzuji se v Evropské siti
organu pro Setfeni v civilnim letectvi, ktera mj. podporuje zvySovani kvality vySetfovani organii
Clenskych stati a spolupracuje s dal§imi organy EU, EASA a v pfipad¢ potieby také s organy
tietich stati. 2

Dojde-li k nehodé nebo vaznému incidentu, vyzve vysetfujici organ EASA vySetfovaci
organy ostatnich Clenskych statli, aby jmenovaly zastupce pro tcast na vySetfovani jako poradce
odpovédného inspektora nebo jako poradce urceného k pomoci zplnomocnénému piedstaviteli
Clenského statu pii vySetfovani provadéném ve tieti zemi, ktera v souladu s Ptilohou 13 dany
Clensky stat vyzvala ke jmenovani takového predstavitele. Poradci v rdmci nehody mohou napf.
navstivit misto udalosti, navrhovat vyslechy nebo obdrzet pozadované informace.*?’

Natizeni upravuje skupinu zucastnénych osob, do které spadaji majitel, provozovatel a ¢len
posadky letadla, které mélo nehodu nebo bylo soucasti vazného incidentu, osoby podilejici se na
udrzbé, vyvoji a vyrobé letadla nebo na odborné ptipravé letové posadky, osoby podilejici se na
¢innosti letovych sluzeb, jako je ATM nebo ATS, pracovnici vnitrostatniho Ufadu pro civilni
letectvi a EASA.>?® Pokud je zi¢astnénd osoba informovana o nehodé nebo vazném incidentu, je
povinna u€init o tomto ozndmeni vySetfujicimu organu, na jehoz Uzemi k udélosti doslo.
Pfedmétnou informaci vySetfujici organ oznami Komisi, EASA, ICAO, clenskym statim
a dotéenym tfetim statim v souladu s P¥ilohou 13.2° Clenské staty registrace letadla, jeho
provozovatele, vyvoje a vyroby jsou v pfipad¢ obdrzeni této informace z jin¢ho ¢lenského statu
nebo tfeti zeme& povinny informovat o tom, zda jmenuji svého zastupce v souladu s Ptilohou 13
a sdéli o ném vysetiujicimu statu piislusné kontaktni informace.>*°

Inspektor provadejici Setfeni ma Sirokou Skdlu pravomoci, aby mohl ucelné fidit
vySetiovani nehody nebo vazného incidentu. Miize napt. ptijimat veskera nezbytna opatieni pro
radné prosSetfeni udalosti, disponuje neomezenym piistupem k mistu udalosti véetné vsech trosek,
zajisStuje dikazy, pfedvolava a vyslycha svédky a v piipad€ potieby nafizuje 1ékarské vysetfeni

vybranych osob a podili se na pitvach t&l usmrcenych.’*! Nehledé na demonstrativni vycet

525 (1. 5 odst. 1, 2, 4 a 5 nafizeni & 996/2010.
526 1. 6 a &l. 7 odst. 1 a2 ibid.

527 ¢1. 8 odst. 1 a 2 ibid.

528 1. 2 bod 11 ibid.

529 1. 9 ibid.

530 ¢1. 10 ibid.

531 C1. 11 odst. 1 a 2 ibid.
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opravnéni lze shrnout, Ze vysetiujici inspektor a piipadné jim urené osoby”>?

mohou ¢init vSe, co
je pro vysetieni nehody potfebné pti zajisténi souladu svého jednani s ptislusnymi predpisy.

Clenské staty jsou v souladu s P¥ilohou 13 povinny zajistit a chranit veskeré diikazni
prostiedky a v pfipadé rizika jejich ohrozeni je zdokumentovat napf. pofizenim fotografii
konkrétnich dikazi. Dokud neni na mist¢ nehody pfitomen vySetfujici inspektor, nesmi dojit
k upravé mista nehody, pfemist'ovani trosek, odebirani vzorki apod., ledaze je potieba poskytnout
zdravotni pomoc ranénym, piipadné je to nutné s ohledem na provozni bezpecnost nebo tak urci
organy piislusné ke kontrole mista nehody.>*?

Natizeni ¢. 996/2010 upravuje rovnéz ochranu citlivych informaci, které nemohou byt
zvetejnény s vyjimkou piipadul, kdy jsou v rdmci osvéty Sifeny informace podstatné pro prevenci
budoucich potencidlnich nehod a vaznych incidentli, vyrobctim a udrzbé letadel, provozovatelim
letadel nebo béhem odborné ptipravy pracovniki. Informovany jsou také vnitrostatni organy pro
civilni letectvi a EASA. Pokud tim neni ohroZeno vySetfovani, mohou byt o jeho prib&hu
informovany také obéti, jejich pfibuzni nebo sdruzeni téchto osob.>** Po ukondeni vysetfovani je
zpracovana zprava, kterd ma pusobit preventivné k budoucimu zajisténi vyssi irovné provozni
bezpecnosti a obsahovat doporuceni pro jednotlivé aktéry pisobici v civilnim letectvi. Tato
doporuceni se poskytuji nejen prislusnym organiim v ramci EU, ale rovnéZ piisluSnym organtim
tietich zemi, které by mély ve zpravé uvedena doporuceni reflektovat do praxe, ptipadné
informovat o zamysSlenych opatienich, a v pfipadé nepfijeti opatieni takovéto rozhodnuti
odtivodnit.>*

V souladu s ¢l. 21 nafizeni €. 996/2010 jsou ¢lenské staty v neposledni fadé povinny
pfijmout nouzovy plan pro pfipad nehod, ktery by mél obsahovat rovnéZ postup pii pomoci obétem
nehod a jejich piibuznym. Letecké spolecnosti jsou rovnéz vazany povinnosti zpracovat plany
pomoci, které maji byt zaméteny zejména na psychologickou podporu osob dotéenych nehodou.>*°

Naftizeni €. 996/2010 promitlo do unijni legislativy Ptilohu 13, kterd ma i v dnes$ni dobé
vyznamny vliv na bezprostiedni dobu po udélosti, v ramci které dojde k letecké nehodé¢ ¢i
vaznému incidentu. Diky této tiprave jsou zajistény postupy vysSetfovani nehod piislusnymi organy
clenskych stath a podpora jejich obétem. Vzhledem k tomu, ze natizeni ¢. 996/2010 ani Ptiloha 13
nebyly pfijaty za ucelem urceni viny za nehodu ¢i vdzny incident, neobsahuji ustanoveni

souvisejici s odpoveédnostnimi nésledky a pravy poskozenych s nimi spojenymi. V oblasti pomoci

532 (1. 11 odst. 3 nafizeni ¢. 996/2010.
533 ¢1. 13 odst. 1 a 2 ibid.

534 C1. 15 odst. 2 a7 4 ibid.

535 (1. 16 az 18 ibid.

536 1. 21 odst. 1 a 2 ibid.
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obétem a jejich pfibuznym vSak ma autor za to, ze v nafizeni €. 996/2010 upravené povinnosti
ptislusnych organti a leteckych spole¢nosti nejsou dostatecné. Da se predpokladat, Ze takové plany
se mohou lisit, zejména jde-li o porovnani nizkonakladovych linek a klasickych leteckych
spolec¢nosti. Byt natizenim ¢. 996/2010 dochazi k harmonizaci pravidel, mélo by dojit k jeho
piepracovani minimaln¢ v oblasti pomoci obétem a jejich pfibuznym obdobné jako je upravena
oblast odpovédnosti leteckych dopravci pii zruseni ¢i vyznamném zpozdéni cestujicich, ktera
zarucCuje paletu opravnéni a jasnéjsi postupy, kterymi se maji letecké spolecnosti drzet. Od véci
neni ani tivaha o Upraveé prav prezivSich na co nejrychlejsi prepravu do mista vybéru, tedy bud’
mista pavodniho urceni, nebo mista bydlisté. Vedle psychologické pomoci by jim mélo byt
poskytnuto také ubytovani, strava, bezplatné telefonni hovory svym pfibuznym, pfistup k internetu
atp. A¢ se da predpokladat, ze néktera vnitrostatni pravidla a plany nékterych leteckych spole¢nosti
s timto pocitaji, pro tcel plné harmonizace nasledné pomoci obéti a jejim piibuznym by tak mélo
dojit k otevieni natfizeni ¢. 996/2010 dalSim legislativnim wpravam, které se autor rozhodl

navrhnout jako soucast ptilohy druhé této prace.

3.4.3. Nafrizeni ¢. 376/2014

Ptedpisem navazujicim na nafizeni ¢. 996/2010 v oblasti hlaSeni udalosti za ucelem
zvyseni bezpecnosti civilniho letectvi a prevence nehod a incidentti v budoucnosti predstavuje
nafizeni ¢. 376/2014. Upravuje hlaSeni nehod a (zavaznych) incidentt, které ohrozuji nebo by
v ptipad€ neprovedeni napravy v budoucnu mohly ohrozit bezpecnost letadla, a sdileni informaci
mezi zainteresovanymi subjekty pro Gcely zvySeni Grovn& provozni bezpecnosti.’*’ Naiizeni
¢. 376/2014 se naopak nevztahuje na udalosti a sdileni informaci souvisejicich s bezpecnosti, na
které se vztahuje natizeni ¢. 2018/1139, a udalosti souvisejici s bezpilotnimi letadly nevyzadujici
osvédceni nebo prohlaseni, nezplisobi-li pfi takové nehod¢ vazné€ zranéni nebo smrt osob nebo je
i¢astnikem udalosti rovnéZ jiné pilotované letadlo.>*®

Natizeni €. 376/2014 zavadi povinnost hlasit veSkeré udalosti pfedstavujici vyznamné
riziko pro bezpecnost letectvi, které musi byt hlaSeny povinnymi osobami, kterymi jsou napf.
kapitan letadla, konstruktér, vyrobce, udrzba letadla ¢i osoby zastdvajici funkci osvédcujici
kontrolu letové zputsobilosti, funkci zajiStujici bezpecnost letist€é ¢i funkci souvisejici
s odbavovanim letadel.’* Tyto osoby jsou povinny prostiednictvim ohlasovaciho systému do 72

hodin od zjisténi hlasit celou Skdlu udalosti souvisejicich s provozem letadla, technickymi

337 (:31. 3 odst. 1 pism. a) a f) nafizeni &. 376/2014.
338 (;l. 3 odst. 2 ibid.
339 CI. 4 odst. 6 ibid.
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podminkami, idrzbou a opravou letadla, ATS a ANS, leti§ti a pozemnimi sluzbami.>*° Dobrovolng
mohou byt hlaseny také udalosti nespadajici do rozsahu povinné hldsenych udalosti a informace
potencialné ohrozujici bezpecnost civilniho letectvi.’*! Rozsah hlaseni je upraven v piiloze
I nafizeni €. 376/2014 a prostiednictvim narodnich ohlasovacich systémil jsou informace
poskytnuty také ostatnim ¢lenskym statim, EASA a Komisi prostfednictvim unijni evidence, do
niz maji pfistup subjekty povétené bezpecnosti civilniho letectvi a v omezeném rozsahu na zakladé
vlastni zadosti téz dalsi subjekty uvedené v piiloze Il natizeni &. 376/2014,°* ve lhité do 30 dnii
od jejich ulozeni v narodnim ohlasovacim systému. Do unijni evidence se zanasi rovnéz informace
o nehodach a véaznych incidentech v pribéhu jejich vySetfovani a po jeho skonceni sdilenim
zAvéreéné zpravy a jejiho shrnuti.>*?

Subjekty poskytujici letecké vyrobky jsou povinny vypracovat analyzu shromazdénych
informaci, na zéklad¢ které pfijimaji ndpravnd a preventivni opatfeni za Gi¢elem zvySeni tirovné
provozni bezpecnosti. Pokud je potieba na zaklad¢ analyzy realizovat opatifeni, ucini tak subjekty
neprodlené¢ a pfijmou mechanismy kontroly jejich ucinnosti. Pii zjisténi skuteCnych ¢i
potencialnich bezpecnostnich hrozeb, na zaklad¢ analyzy nahlasenych udalosti, ptedavaji subjekty
hlaseni obsahujici vysledky analyzy a opatienti, kterd maji byt ptijata, EASA.>** Obdobny postup
je vyzadovan po cClenskych stitech a EASA, které pfijmou postup pro analyzu informaci
o udalostech a v ptipadé potfeby provedou nezbytna opatfeni, k nimz zavedou postup kontroly
jejich ucinnosti. Na zdklad¢é analyz pak Clenské staty ptijimaji opatfeni, kterd jsou aplikovana
v ramci narodniho bezpe&nostniho programu.®*> Na unijni trovni pak mezi vnitrostatnimi organy,
Komisi a EASA probihd vymeéna a analyza informaci v rdmci unijni evidence prostfednictvim
analytik bezpecnosti letectvi, ktefi timto dale napomahaji podporovat Evropsky program pro
bezpeénost letectvi a Evropsky plan bezpecénosti letectvi.>*® Unijni evidence tak pfinasi vyznamny

zdroj informaci ke zvySeni provozni bezpecnosti civilniho letectvi nejen v Unii. Pro jeji efektivni

vyuZiti je podstatné, aby Komise kontrolovala, zda do ni ¢lenské staty pravidelné sdileji sva data

540 (1. 4 odst. 1 a 7 nafizeni &. 376/2014. Uplny seznam udalosti je stanoven ptilohou I provadéciho nafizeni Komise
(EU) 2015/1018 ze dne 29. cervna 2015, kterym se stanovi seznam klasifikovanych udalosti v civilnim letectvi,
které podléhaji povinnému hlaseni podle nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 376/2014.

541 C1. 5 odst. 1 nafizeni &. 376/2014.

342 Jde o vyrobce a konstruktéry letadel, organizace provadgjici jejich tdrzbu, letecké spolecnosti a provozovatele
letadel, poskytovatele letiStnich sluzeb, ICAO, vyzkumné organizace, organy tetich zemi a organizace zajistujici
letecky vycvik. Viz pism. a) ptilohy II natizeni €. 376/2014. Jde-li o informace tykajici se jejich zafizeni, operaci
nebo oblasti ¢innosti, jde také o piloty, fidici letového provozu, pracovniky ATS/AMS, odborny personal a odbory.
Viz ¢l. 11 odst. 5 ve spojeni s pism. b) pfilohy II natfizeni ¢. 376/2014.

58 CL. 9 odst. 1 a2 ibid.

54 CL 13 odst. 1,2 a 5 ibid.

545 C1. 13 odst. 6, 7 a 10 ibid.

54 C1. 14 odst. 1 a 2 ibid.
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o uskute¢nénych nehodach a incidentech, které maji vliv pro pfijeti budoucich preventivnich
opatfeni a aktualizaci bezpecnostnich plant. Diky pfijeti téchto harmonizovanych opatieni tak ma
Komise efektivni nastroj pro sdileni a analyzu dat. Problematicka je vSak ucinna kontrola plnéni
povinnosti ze strany subjektii a Clenskych statd. I kdyz natfizeni ¢. 376/2014 pocita s pevné
stanovenymi lhiitami a pomérné rozsahlym mnozstvim dat, ktera maji byt sdilena, jen praxe
naznaci, zda unijni evidence plni sviij ucel. V tomto ohledu by tak Komise méla za podpory EASA
pravidelné kontrolovat, zda jsou povinnosti subjektd a clenskych statii plnény, a v ptipadé potieby
aplikovat postupy pro vymahani sekundarni legislativy. Do budoucna bude zajisté vitané, aby
nejen organy tretich zemi, které pozadaji o omezeny ptistup do unijni evidence, ale rovnéz EASA
v opaéném smeéru méla pristup do evidenci tfetich zemi. Sdileni poznatkd v globalnim métitku
muize zmnohondsobit pfidanou hodnotu pii analyze dostupnych dat. Komise by tak meéla
recipro¢né zadat organy tretich zemi o ptistup do jejich vnitrostatnich evidenci v rozsahu, v némz
je udélovan piistup ze strany Komise do unijni evidence.

3.4.4. Normy vydavané EASA

Vedle sekundarnich a terciarnich akti prava EU piedstavuje z hlediska technického soubor
rozhodnuti vykonného feditele EASA dalsi technické normy pfijaté v mnoha oblastech regulace
provozni bezpec€nosti civilniho letectvi. Pravnim zakladem pro vydavani téchto rozhodnuti jsou
provadéci predpisy k sekundarnim aktim unijni legislativy, zejména pak nafizeni Komise pfijata
na zéklad¢ natizeni ¢. 2018/1139. Nalézt je mlZeme napt. v oblasti certifikace, zachovani letové
zpusobilosti, provozu letadel, letovych posadek, ATM/ANS, letist, regulace balont, kluzaka
a bezpilotnich letadel a provozovateli letadel z tietich zemi.>*’

EASA jako takova vedle toho na zdkladé nafizeni €. 2018/1139 vydava stanoviska,
technické standardy majici povahu soft law, jejichz UcCelem je standardizace efektivniho
a jednotného vyméhani unijni regulace,®*® rozhodnuti spravni rady EASA nebo smérnice
k zachovani letové zptisobilosti pfedstavujici silny néstroj v oblasti bezpecnosti civilniho letectvi
v pfipadé¢, kdy je vnitrostatni orgdnem potieba pozastavit, zruSit nebo zménit osvédceni letové
zptsobilosti.>* MnoZstvi norem a nezavaznych aktll narfistd v souvislosti s rozvojem letecké
dopravy, novymi poznatky v oblasti provozni bezpecnosti a reaguje také na nedostatky, které jsou

zjistény v prubehu kazdodenniho provozovéni letadel. Diky EASA Ize tak usoudit, Ze tGroven

47 Viz poznamka pod ¢arou ¢&. 395.

348 SIMONCINI, M. Administrative regulation beyond the non-delegation doctrine: a study on EU agencies. New
York: Hart, 2018, s. 65.

349 EASA takto naptiklad rozhodla o pozastaveni provozu vsech letadel Boeing 737-8 MAX a 737-9 MAX v Evropé
v navaznosti na nehody z let 2018 a 2019 leteckych spole¢nosti Lion Air a Ethiopian Airlines provozované letadly
Boeing 737-8 MAX. Viz SCHOLTEN, M. a BRENNINKMEIJER, A., F., M. Controlling EU agencies: the rule of
law in a multi-jurisdictional legal order. Cheltenham: Edward Elgar Publishing, 2020, s. 257 a 258.
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bezpecnosti civilniho letectvi v EU prevySuje standardy vétSiny zemi svéta. Otazkou vsak je, jak
jsou zejména nezdvazné standardy plnény ze strany leteckych dopravceii, vyrobcl, vyvojait
a dalSich subjekti plsobicich v letecké dopravé a také jak na tyto normy pohlizi vnitrostatni
organy majici ve své ptisobnosti bezpecnost civilniho letectvi. Na druhou stranu nelze technické
normy vzdy upravit jakozto zavazné pravni piedpisy, nebot’ dochazi k jejich ¢astym zmeénam
a formalni legislativni 1 nelegislativni proces Unie by neumoznil dostate¢nou flexibilitu
a efektivitu v ptipadé zavaznych zjisténi, kterd mohou mit negativni dopad na velké mnozstvi
cestujicich a subjekta v letecké doprave zainteresovanych.
3.5. Mnohostranna dohoda o vytvoreni spolecného evropského leteckého prostoru

Vyznamnym pocinem pii rozSifovani acquis communautaire v oblasti bezpec¢nosti
civilniho letectvi v Sir§im méfitku i1 za hranice Unie bylo pfijeti Mnohostranné dohody o vytvoteni
spole¢ného evropského leteckého prostoru (pro ucely této podkapitoly déle jen ,,Dohoda®), ktera
byla pfijata vroce 2006 mezi Evropskym spoledenstvim a jejimi ¢lenskymi staty,>> staty
Balkanu,>! %2 Norskem a Islandem. Platnosti vstoupila 1. prosince 2017 a dala za vznik spole¢ny
evropsky letecky prostor (ECAA) postupné integrujici staty, které k ni ptistoupily s EU a jejimi
¢lenskymi staty, do vnitfniho leteckého trhu EU.> 1 z tohoto diivodu jsou soucasti Dohody
protokoly, které¢ stanovi piechodna ustanoveni pro jednotlivé pridruzené strany, upravujici
povinnosti, které maji byt pfidruzenymi stranami splnény.

ECAA ptedstavuje zékladni principy unijni svobody v oblasti civilniho letectvi, véetné
volného pfistupu na trh, svobody usazovani, rovnych podminek hospodaiské soutéze a spolecnych
pravidel souvisejicich s civilnim letectvim. Nejen bezpecnosti, ale rovnéz jeho ochranou, fizenim
letového provozu, ochranou zivotniho prostiedi a souvisejicimi socialnimi otdzkami. Za timto
ucelem se v ramci pfidruZenych stran uplatni acquis communautaire nebo jejich €asti uvedené
v piiloze I Dohody.*** Vzhledem k mirné prevaze unijnich piedpisti z oblasti bezpe¢nosti civilniho

letectvi oproti pfedpisiim z oblasti jeho ochrany tak autor pro umisténi této podkapitoly v ramci

330 Vzhledem k charakteru oblasti, které jsou Dohodou pokryty, se jedna o smisenou dohodu, k niz pfistoupilo jak
Evropské spoleCenstvi, tak jeho Clenské staty. SmiSené dohody se uzaviraji tam, kde je nutné kombinovat oblasti,
které jsou ve vylu¢né pravomoci Unie a které jsou v pravomoci sdilené s ¢lenskymi staty za Gcelem zahrnuti vSech
potiebnych oblasti do jedné smlouvy, coz vede k potiebé, aby se smluvni stranou smlouvy stalo jak Evropské
spolecenstvi (resp. dnes EU), tak ¢lenské staty. Viz VOOREN, V., B. WESSEL, A., R. EU External Relations Law:
Text, Cases and Materials. UK: Cambridge University Press, 2014, s. 55 a 56.

551 V&etné dnes jiz ¢lenskych statd Rumunsko, Bulharsko a Chorvatsko, které po piistoupeni do Unie prestaly byt
pridruzenymi stranami na zakladé ¢l. 1 odst. 2 rozhodnuti ¢. 2018/145.

32 Déle také ,,pfidruzené strany* véetné Prozatimni spravni mise Organizace spojenych narodt v Kosovu podle
rezoluce Rady bezpecnosti OSN 1244 ze dne 10. Cervna 1999, ktera je Dohodou definovéna jako dalsi pfidruzena
strana. V pfipad¢ ptidruzenych stran, Norska a Islandu je dale uzito pojmu ,,smluvni strana*®.

353 Spole¢ny evropsky letecky prostor (ECAA) [online]. [cit. 2023-03-19]. Dostupné z: https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/?uri=LEGISSUM:4380962

554 CI. 1 odst. 1 Dohody.
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své prace zvolil kapitolu 3. Dohoda ma vSak prifezovy charakter, kterym zavadi unijni pravidla
do vnitrostatnich pravnich tadt smluvnich stran. Vzhledem k charakteru norem z oblasti civilniho
letectvi se vétSinou jedna o pfimo pouzitelnd nafizeni, avSak smérnice nejsou vyjimkou.
Legislativné tedy smluvni strany musi unijni piedpisy implementovat a da se tak ocekavat, ze
proces vytvoreni ECAA bude pozvolny, nebot’ mnozstvi piedpisii neni malé a i v ptipad¢ nafizeni
ptes jejich pfimou pouzitelnost bude potieba pocitat s tim, Zze smluvni strany dosud plné veskeré
normy neimplementovaly. Vedle implementa¢nich povinnosti pak protokoly doprovazejici
Dohodu stanovi dal$i podminky jednotlivym piidruzenym strandm, jako je napi. ratifikace
Montrealské umluvy, zmény smluv s leteckymi dopravci €i zvySovani urovné ochrany civilniho
letectvi.>> Po splnéni vSech podminek stanovenych v protokolu pak konkrétni pfidruzena strana
toto oznami EU, ze by mélo dojit k posouzeni splnéni ptislusnych podminek a pokud EU usoudi,
ze kjejich naplnéni doSlo, rozhodne o zplsobilosti této piidruzené strany k jejimu plnému
zaGlenéni do ECAA.>® Dohoda stavi na zdkazu diskriminace na zaklad& statni piislusnosti
a svobod& usazovani statnich ptislusniki smluvnich stran na uzemi kterékoli z nich.>’

V oblasti bezpecnosti civilniho letectvi jsou smluvni strany vedle acquis communautaire
stanovenych v pfiloze I povinny dodrzovat bezpe¢nostni normy stanovené Chicagskou imluvou
a v piipadd pfistavani na letitich jiné smluvni strany podrobi sva letadla inspekcim. Ufady pro
civilni letectvi v ptipadé nedostatkii mohou pfijimat jakakoli pfiméfena opatieni, pokud letadla
pravdépodobné nesplituji minimalni normy podle Chicagské timluvy a béhem inspekce dojde ke
zjisténi, Ze stav letadla neodpovidd minimalnim pozadavkiim Chicagské imluvy nebo nedochazi
k jejich dodrzovéani.>*® Smluvni strany dale spolupracuji v oblasti ¥izeni letového provozu za
ucelem zvySeni bezpec€nosti civilniho letectvi, optimalizace jeho kapacity, minimalizace zpozdéni
a v obecné roviné zvyseni uginnosti leteckych norem.>*

Jde-li o ochranu civilniho letectvi, jsou smluvni strany povinny zajistit, aby acquis
communautaire stanovena v piiloze I byla pouzivana na vSech letitich nachéazejicich se na jejich
uzemi, vzajemné si v piipade potfeby pomahat za ucelem zabranéni trestnych ¢inti proti letadlim,
zejmeéna pak jejich tnosu, cestujicim, posadkam, letiStim a ANS. Pokud hrozi, Ze dojde k tnosu
letadla nebo jinému trestnému ¢inu proti civilnimu letectvi, nebo k nému skutecné dojde, smluvni

strany si vzdjemné pomahaji za ucelem rychlého ukonceni protipravniho jednani nebo eliminace

535 Viz jednotlivé protokoly k Dohodg.
556 C1. 27 odst. 3 a 4 Dohody.

557 C1. 6 a 7 ibid.

558 C1. 11 odst. 1 a 3 ibid.

559 C1. 13 odst. 1 ibid.
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jeho hrozby. Komise pak smluvni strany muze pro ucely kontroly plnéni acquis communautaire
v oblasti ochrany civilniho letectvi kontrolovat.’*

Vzhledem k faktu, ze Dohoda nabyla platnosti 1. prosince 2017, mélo v roce 2022 dojit
k jejimu piezkumu v souladu s ¢l. 30. Jestli k tomu doslo, neni z unijnich zdrojt jisté, avSak do
doby, kdy nebudou vSechny smluvni strany pIlné implementovat acquis communautaire stanovena
ptilohou I Dohody, nebude mit vétsiho smyslu k jeji revizi s vyjimkou pribézné aktualizace
seznamu acquis communautaire, ktera jsou v prubéhu casu ze strany EU pfijimana. Tento
mechanismus vsak nevyzaduje zménu Dohody, ale ptedjima jej jeji €l. 17, ktery je pribézné
aplikovan, nastanou-li v oblasti unijni regulace zmény upravujici acquis communautaire

stanovena ptilohou I.

3.6. Nedostatky v unijni regulaci

Jak bylo uvedeno v podkapitole 3.4.2., prava obéti leteckych nehod a vaznych incidenti
a jejich ptibuznych upravena v natizeni ¢. 996/2010 nejsou z hlediska aktualniho pravniho ramce
dostatecnd. Zranéni cestujici a piibuzni smrtelné¢ zranénych cestujicich maji aktualné
garantovanou pouze psychologickou pomoc, coz autor vnimé jako nedostate¢né. Inspiraci pro
roz§iteni jejich prév, dojde-li k nehod¢ ¢i vaznému incidentu, ziskal z oblasti ochrany prav
cestujicich garantovanych nafizenim Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 261/2004 ze dne 11.
unora 2004, kterym se stanovi spole¢na pravidla ndhrad a pomoci cestujicim v letecké dopraveé
v pfipad€ odepieni nastupu na palubu, zruSeni nebo vyznamného zpozdéni letli. S ohledem na
vyzkumné cile tieti kapitoly prace tak autor unijnimu zékonodarci navrhuje ptijmout ptisluSnou
legislativni Upravu, kterou je névrh natizeni Evropského parlamentu a Rady, kterym se méni
natizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 996/2010 o Setieni a prevenci nehod a incidenti
v civilnim letectvi (pro Ucely této podkapitoly dale jako ,,navrh natizeni EP a Rady*‘). Tento navrh
nafizeni EP a Rady bude stejn¢ jako navrh provadéciho nafizeni Komise uvedeny v kapitole druhé
k dispozici organlim Unie jako druhd ptiloha této disertacni prace.

Navrh natizeni EP a Rady je zpracovan tak, jak jsou navrhy standardné predkladany
Komisi ¢lenskym statim prostfednictvim Portalu delegati. Vzhledem k tomu, Ze se jedna
o legislativni navrh, mélo by jeho soucasti dale byt posouzeni dopadii navrhované regulace.
Z pohledu autora jsou zde zjevné dva zasadni dopady. Tim prvnim je pozitivni dopad na obéti
leteckych nehod a vaznych incidenti a jejich rodinné ptisluSniky, kterym bude zajisténa vyssi mira
opravnéni viici leteckému dopravci, ktery let provozoval. Druhym je mirné negativni ekonomicky

dopad na letecké dopravce, ktefi budou nové€ plnit zvySené naroky plynouci z navrhované pravni

560 C1. 12 Dohody.
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upravy viuci obétem leteckych nehod a vaznych incidentti a jejich rodinnym ptislusnikim.
Z pohledu autora vSak ptevazuji pozitiva, nebot’ zarucuji zvySenou ochranu poskozenym
cestujicim a pfinasi jim pomoc v kritické Zivotni situaci.

Soucésti navrhu nafizeni EP a Rady je preambule, kterou jsou vysvétleny divody pfijeti
tohoto navrhu, mezi néz autor uvedl:

e nové poznatky ziskané z oblasti regulace civilniho letectvi,

e potiebu nejen psychologické, ale také konkrétni materialni pomoci obétem a jejich
piibuznym a

e nedostate¢né vymezeni pojmu obéti letecké nehody, kterou by neméla byt pouze obét
pfitomna na palubé letadla, ale rovnéz obét’ nehody na zemi.

Dalsi ¢asti navrhu je samotny legislativni text, ktery ve svém prvnim ¢lanku méni néktera
dosavadni ustanoveni nafizeni ¢. 996/2010:

e dochazi ke zmén¢ oznaceni dosavadni ptilohy na pfilohu I, nebot je navrZzeno pfijeti zcela
nové ptilohy II,

e v oblasti definic se zavadi novy pojem ,,obét™, kterou je jak cestujici, ktery se v dobé
nehody nebo vazného incidentu nachazel na palubé letadla, tak osoba, které touto udalosti
bylo zplisobeno vazné zranéni na zemi,**!

e ¢l. 21 odst. 2 je nahrazen novou upravou, kterd nezohledniuje jen povinnost leteckych
dopravcl mit za soucast vypracovaného planu pomoci obétem nehod psychologickou
podporu obéti. Jako soucast planu pomoci je také zavedena povinnost piijeti pravidel
umoziujicich pokraCovani obéti do mista ureni nebo bydlisté, bezplatné ubytovani,
stravu, telefonni hovory a pfistup k internetu. Tato pravidla jsou pak dale specifikovana
v ptiloze II navrhu natizeni EP a Rady, ktera je v souladu s ¢l. 2 navrhu natizeni EP a Rady
jeho ptilohou.

Clanek 3 navrhu natizeni EP a Rady pak stanovi vstup v platnost, ktery je navrzen na
zékladé standardni procedury dvacatym dnem po vyhldseni nafizeni v Ufednim véstniku EU.
Ptiloha navrhu nafizeni EP a Rady stanovi, jak autor uvedl vySe, prava obéti nehod v civilnim
letectvi a jejich pfibuznych. Aby byla zajiSténa co nejvyssi ochrana opravnénych zajmu téchto
osob, jejichz okruh je diky nové stanovené definici rozSifen i o obéti nachazejici se v dobé nehody
na zemi, jsou letecti dopravci povinni zajistit jim nejen psychologickou podporu, jak tomu bylo

doposud, ale také celou tadu sluzeb pro jejich odpovidajici komfort. Letecky dopravce obétem

361 7Zde autor vychézi z redlnych dopadd leteckych havarii, kdy napf. postupnym rozpadnutim letadla ve vzduchu
mohou takto odpadajici ¢asti vazné zranit také obyvatelstvo vyskytujici se v okoli mista havarie.
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nehody nebo vazného incidentu, které jsou cestujicimi v ramci daného letu, zajisti telefonni
a internetové spojeni, ubytovani po dobu probihajiciho vySetfovani a pfepravu mezi nim a mistem
uréenym vySetfujicimi organy. Po ukonceni vySetfovani maji tyto ob¢€ti mit pravo na zajisténi
piepravy na pavodni misto ur¢eni nebo misto jejich bydlisté. Jde-li o obéti na zemi, ty maji pravo
vedle psychologické podpory také na piepravu mezi svym bydlistém a mistem urCenym
vySetiujicimi organy. Jde-li o piibuzné obéti leteckych nehod, ty maji vedle psychologické
podpory mit zajisténo telefonni spojeni s obéti, jejiz jsou piibuznou osobou, a informace
o piedpokladané dobé, po kterou obét setrva v misté vySetfovani a jeji ndsledné trase do
puvodniho mista urceni nebo mista bydlisté. Pfibuzni ob€ti na zemi maji pak mit zajisténu alespon
psychologickou podporu.

Vyse uvedena opravnéni se dosud uplatnila pouze v rozsahu psychologické podpory
obétem leteckych nehod a vaznych incidentl, které jsou cestujicimi, a jejich rodinnym
ptislusnikiim. Navrhovanou zménou tak dochézi jednak k rozsiteni souhrnu oprdvnéni, na néz maji
obéti a jejich pribuzni narok, a dale k samotnému rozsifeni adresatti pomoci leteckych dopravcii

také o obéti nachazejici se v dobé nehody nebo vazného incidentu na zemi a jejich ptibuzné.

3.7. Budoucnost bezpec¢nosti civilniho letectvi

Na rozdil od pravniho ramce ochrany civilniho letectvi vychazi Gprava jeho bezpec¢nosti
pouze z piiloh Chicagské umluvy, nikoli z dalSich, poctu smluvnich stati se piiblizujicich,
univerzalnich mezindrodnich smluv. Provadéni piislusnych ustanoveni ptiloh pro bezpecnost
civilniho letectvi nejpodstatnéjSich, tedy Ptilohy €. 9, 12, 13 a 19 se tak v jednotlivych smluvnich
statech Chicagské timluvy muize liSit. Z tohoto hlediska autor vita robustni unijni regulaci, ktera
nejen ze piilohy Chicagské iimluvy provadi a stanovi svym c¢lenskym statim vymahatelny
regulatorni rdmec, ale dale svou snahou o rozvoj ECAA ptenasi tuto pravni Upravu na své partnery
v rdmci EHP (Caste¢n¢) a Balkanu. AC autor spatfuje v unijni regulaci mirné nedostatky, jejichz
napravu navrhl v ptedchozi podkapitole, 1ze shrnout, ze dosavadni pravni uprava je dostatecna.
Déle je pak provadéna do vnitrostatnich pravnich fadi ¢lenskych stati, o éemz autor v piipadé CR
pojednava v nasledujici podkapitole.

S ohledem na technologicky pokrok je nutné, aby Evropa nezaspala a nadale pokracovala
v r0zvoji bezpecnostnich norem mj. s ohledem na kybernetickou bezpec¢nost, kterd nehraje svou
roli jen v oblasti ochrany pfed protipravnimi ¢iny, ale téZ v oblasti provozni bezpecnosti. Pokud
zavadéné systémy nebudou z jejiho hlediska garantovat vysokou miru odolnosti, mohou z diivodu
globalnich konflikti znamenat zna¢né riziko pro neustale se rozvijejici leteckou dopravu. EU musi
odpovidat na celou fadu vyzev a jen diky disledné spolupraci mezi ptisluSnymi vnitrostatnimi
organy, Komisi, EASA a partnery z tfetich zemi, mize drZet krok s vyvojem, na ktery je nutné
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reagovat pfisluSnymi unijnimi normami, at’ uz jde o pravné zdvazné akty, nebo opatieni flexibilng
pfijimana ze strany EASA.
3.8. Bezpetnost civilniho letectvi v CR

CR jakozto smluvni stat Chicagské umluvy plni veskeré pozadavky kladené na provozni
bezpecnost vyplyvajici z jejich ptiloh, které jsou provadény akty sekundarniho a terciarniho prava
EU. Vzhledem k jejich charakteru, kdy se jednda o pfimo pouzitelné predpisy, je z hlediska
vnitrostatniho nutné ptijmout takova opatieni, ktera je budou adaptovat a umozni tak vnitrostatnim
organim piislusSnym v oblasti zajisténi provozni bezpec¢nosti plnit veskeré povinnosti za tcelem
zajisténi fadného provadéni vSech norem, byt jsou z velké ¢asti predstavovany technickymi
predpisy. Aby byla zajisténa komplexnost pravniho ramce provozni bezpecnosti civilniho letectvi,

zaméti se autor dle na vnitrostatni prameny prava, které jsou pro tuto oblast klicové.

3.8.1. Pravni a institucionalni ramec bezpeénosti civilniho letectvi v CR

Obdobné jako tomu je v oblasti ochrany civilniho letectvi pied protipravnimi ¢iny, pravni
a institucionalni rdmec v CR je zaloZen jednak na plnéni mezinarodn&pravnich zévazki, a dale
povinnosti vyplyvajicich z prava EU, které jsou provadény do vnitrostatni legislativy. Zakladnim
vnitrostatnim ptredpisem je zakon ¢. 49/1997 Sb. a vyhlaska ¢. 108/1997 Sb., kterou se provadi
zékon ¢. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi a o zméné¢ a doplnéni zédkona ¢. 455/1991 Sb.,
o zivnostenském podnikdni (zivnostensky zakon), ve znéni pozdéjSich piredpis, ve znéni
pozd¢jsich predpisti (dale jen ,,provadéci vyhlaska®), které predstavuji implementacni upravu
k natizenim €. 2018/1139, €. 996/2010, ¢. 376/2014 a dal§im aktim z oblasti bezpecnosti civilniho
letectvi. I v této oblasti Ministerstvo dopravy v souladu s pfilohami Chicagské umluvy ptijalo
a pravidelné novelizuje letecké piedpisy fady L, které jsou zrcadlovou pravou piiloh Chicagské
umluvy.

Instituciondlni rdmec je rovnéZz stanoven zakonem ¢. 2/1969 Sb., ktery stanovi, Ze
Ustfednim orgdnem statni spravy v oblasti dopravy je Ministerstvo dopravy.’®? V nékterych
aspektech pak je vramci spoluprace na zékladé¢ zdkona ¢&. 49/1997 Sb. kompetentni také
Ministerstvo vnitra a Ministerstvo obrany. Statni spravu v oblasti civilniho letectvi vykondva
zejména Ministerstvo dopravy a UCL. V oblasti bezpeénosti civilniho letectvi ma Ministerstvo
dopravy napf. tato opravnéni

a) zajiStovat ve spolupraci s ministerstvy obrany a vnitra leteckou sluzbu patrani a zachrany

podle natizeni &. 996/2010,%¢

%62 § 17 kompetenéniho zédkona.
563 § 88 odst. 1 pism. c) zakona o civilnim letectvi.
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b) jmenovat do spravni rady a vyboru EASA zastupce CR podle natizeni ¢. 2018/113

c)

d)

9’564

predavat Komisi zpravu o uplatiiovani piistupu spravedlivého posouzeni podle nafizeni

¢.374/2014°% a
provadét statni dozor v civilnim letectvi v rdmci své plisobnosti.*%

Vzhledem ke specializaci UCL pak je cela fada oblasti ptisobnosti piipsana pravé jemu,

nebot’ by jejich vykon nemohl byt efektivné provadén v ramci struktury Ministerstva dopravy.

UCL mé tedy v oblasti bezpeé¢nosti civilniho letectvi napf. tyto funkce a opravnéni:

a)

b)

c)

d)

g)

provadéni kontroly letové zplsobilosti a v pfipadé zavad zadrzeni osvédCeni letové
zpuisobilosti,*®’

vydavani, pozastaveni platnosti a odniméani opravnéni ve vSech fazich vyvoje, vyroby
a oprav vyrobki, letadlovych &4sti a zafizeni v¢. té&ch pozemnich,>®

schvalovani bezpecnostni letové normy provozovatele letadla a jeji odchylky pro konkrétni

let 569

provadéni kontroly tuzemskych leteckych dopravcet pti vypracovani planu pomoci obétem
leteckych nehod a jejich ptibuznym,>”°

sledovani provadéni opatieni na zékladé bezpeénostniho doporugeni Ustavu pro odborné
zjistovani pficin leteckych nehod podle nafizeni ¢. 996/2010 a projednavani prestupkl
v oblasti zavedeni postupti pro sledovani téchto opatieni,’’!

72 nebo

provadeéni statniho dozoru v civilnim letectvi v ramci své piisobnosti
osvédCovani osob a organizaci a vykonavani dohledu nad nimi podle natfizeni
¢.2018/1139.57

Vedle Ministerstva dopravy a UCL je v oblasti bezpe&nosti civilniho letectvi dtllezity také

%

Ustav pro odborné zjistovani p¥i¢in leteckych nehod (Ustav), ktery je samostatnym spravnim

Gfadem, jehoZ soucasti je feditel, stojici v jeho &ele, a inspektofi,”’* a o némZ mj. pojednava

nasledujici podkapitola.

564 § 88 odst
565 § 88 odst
566 § 90 odst
567 § 89 odst
368 § 89 odst
369§ 89 odst
570§ 89 odst
S71§ 89 odst
572§ 90 odst
573 § 89 odst
574§ 55 odst
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. 2 pism. w) ibid.
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3.8.2. Zikon o civilnim letectvi a provadéci vyhlaska

Stejné jako v jinych oblastech vnitrostatni regulace civilniho letectvi, rovnéz v oblasti
provozni bezpeénosti je pravni tprava CR piedstavovana zikonem o civilnim letectvi. Ten jednak
spolu se svymi provadécimi vyhlaSkami implementuje unijni legislativu a dale stanovi dalsi
vnitrostatni pravidla dileZita pro bezpecnost letectvi v CR. Obsahuje specifickou Gpravu pro
schvalovani vyrobki, zptsobilosti letadel k létani, letadlovych ¢asti a zafizeni a leteckych
pozemnich zafizeni, v€etné kontroly a pfislusnych zakazl v ptipad¢ nesplnéni podminek zdkonem
o civilnim letectvi stanovenych. Déle upravuje odbornou a zdravotni zpusobilost leteckého
personalu, podminky pro provozovani letist’ ¢i postup pro ziizovani ochrannych pasem v okoli
letist’.

Jde-li o sluzbu patrani a zachrany, pak ta je zajiStovana Ministerstvem dopravy ve
spolupraci s resorty obrany a vnitra, pfi¢emz konkrétni nalezitosti jsou upraveny meziresortni
dohodou z roku 2015 (dale jen ,,meziresortni dohoda).>”> Orgdnem vyznamnym v této oblasti pak
je Koordina¢ni vybor sluzby patrani a zachrany (dale jen ,,Vybor®) slozeny ze zastupctu
ministerstev dopravy, vnitra a obrany, jejichz konkrétni vymezeni ptsobnosti upravuje ¢l. 5
meziresortni dohody, Rizeni letového provozu, Ustavu, Policie CR a Generalniho feditelstvi
Hasi¢ského zachranného sboru CR.%’® Meziresortni dohodou je ziizeno Zachranné koordinaéni
sttedisko (dale jen ,,Stfedisko®) zfizené Rizenim letového provozu a Armadou CR odpovédné za
organizaci a koordinaci patrani a zachrany, jehoZ ¢innost na zaklad¢ dvoustranné dohody zajist'uji
ministerstva dopravy a obrany. Stfedisko vyhlasuje, fidi a ukoncuje zachranné prace, v ptipadé
potieby aktivuje integrovany zachranny systém a je-li to vhodné, pak akce koordinuje také
s koordina¢nimi stfedisky okolnich statd.>”’

Pro zji§tovani leteckych nehod a incidentt a hlaseni udalosti je dale piislusny Ustav, ktery
je prislusnym organem podle naiizeni ¢. 376/2014,%"® kterému jsou povinné hlageny udalosti
predstavujici vyznamné riziko pro bezpecnost civilniho letectvi a rovnéz dobrovolna hlaseni
o dalSich potencidlnich nebo skute¢nych hrozbach. Plni veskeré povinnosti pfisluSného organu,
jak stanovi jednotliva ustanoveni nafizeni ¢. 376/2014. Inspektoti Ustavu maji ptisluina opravnéni
nejen v ptipadé zjistovani pficin leteckych nehod a vaznych incidentii, ale rovnéz udalosti

majicich mensi dopad na bezpeénost civilniho letectvi, tedy standardnich incidentfi.’” Nedojde-li

75 Dohoda o spolupréci pii zajistovani sluzby pétrani a zidchrany letadliim a sportovnim létajicim zaiizenim
[online]. [cit. 2023-03-24]. Dostupné z: https://uzpln.cz/upload/prepisy/0069 001.pdf

576 C1. 3.4 meziresortni dohody.

S77C1. 6.1, 6.2 2 6.5 ibid.

578 § 55a odst. 1 pism. b) zdkona o civilnim letectvi.

5798 55D ibid.
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v duisledku nehody k usmrceni osob, miize Ustav pro zji§téni pii¢in nehody povéfit pravnickou
osobu disponujici odborniky pro vysetfovani ke zjiiténi pii¢iny takové nehody.>*°

Zakon o civilnim letectvi je v obecnych nalezitostech souvisejicich s provozem provadén
provadéci vyhlaskou. V oblasti bezpeénosti je zde napf. charakterizovan vzdusny prostor CR,
v ramci kterého je omezeno nebo zakdzdno 1étani, ¢imz dochazi k provedeni ¢l. 9 pism. a)
Chicagské umluvy. UCL tak mize zakézat &i omezit uzivani vzdusného prostoru nad Prazskym
hradem, objekty ur¢enymi pro obranu statu, jadernymi zatizenimi, objekty se zbrojni a chemickou
vyrobou ¢i zvIlast’ chranénymi Gizemimi stanovenymi zvIlaStnimi pravnimi predpisy. Na nezbytné
nutnou dobu je mozné omezit uzivani vzduSného prostoru také nad uzemim, kde dochazi
k leteckym zachrannym pracim pii mimotadnych udalostech ¢i jinych nebezpecich a také ve
vetfejném z4ajmu na zékladé pozadavk resortl vnitra, obrany nebo dopravy. Vzdusny prostor mize
byt také na do¢asnou dobu vyhrazen UCL ¢&i civilné-vojenskym pracovistém pro usporadani
vzdu$ného prostoru pro Gcely vojenského a policejniho vycviku, vyroby a zkousSeni letadel, letil
kluzaka pti zhorSenych meteorologickych podminkach, leteckych show a soutézi, vysadkové
¢innosti ¢i 1étani bezpilotnich letadel.>®!

Jak je z vySe uvedenych podkapitol zfejmé, bezpecnost civilniho letectvi je regulovana na
vSech Urovnich, pfi¢emz nérodni uprava spolu s pitimo pouzitelnymi piedpisy EU je zakladnim
ramcem, ktery je ze strany narodnich i unijnich organt po regulovanych osobach pod hrozbou
sankci dle potfeby vymahan. Predstavuje tedy spolu s obtizné¢ vymahatelnymi normami
a standardy upravenymi Chicagskou umluvou a jejimi ptilohami komplex norem, diky nimz se
nutné, aby zdkonodarce aktivné reagoval na technologicky pokrok a regulace tak odpovidala
aktualnim trendiim v oblasti civilniho letectvi. Na ndrodni urovni tak do budoucna bude nutné, aby
UCL ve spolupraci s Ministerstvem dopravy fadné implementovaly jak unijni normy, tak
pfichazely s vlastni legislativni iniciativou. Ne vSak za ucelem piebujelé byrokracie, avSak pro
zvyseni efektivity civilniho letectvi, jeho bezpecnosti a rovnéZ co nejvetsiho komfortu cestujicich.

3.9. Dil¢i shrnuti tieti kapitoly

Provozni bezpecnost, obdobné jako druha slozka bezpecnosti civilniho letectvi, jeho
ochrana, je z hlediska regulace upravena prameny mezinarodniho, evropského a vnitrostatniho
prava. Na rozdil od prament ochrany civilniho letectvi pfed protiprdvnimi ¢iny ale v oblasti

provozni bezpe€nosti nelze hovofit o mnohosti mezindrodnich smluv, které by se ji zabyvaly. To

380 § 55¢ odst. 1 zdkona o civilnim letectvi.
581§ 15 odst. 2 az 4 provadéci vyhlasky.
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vSak neznamena, Ze by pravni Uprava byla nedostate¢nou. V tomto ohledu je provozni bezpecnost
upravena ,,jen“ Chicagskou umluvou, resp. jejimi piilohami, kterymi se otazky bezpecnosti
prafezove prolinaji. Kvili velmi specifické povaze bezpecnostnich norem se vsak jednd zejména
o regulaci technické povahy. Neni proto divu, Ze mezinarodnimu spolecenstvi postacuje praveé
uprava Chicagské timluvy, nebot’ konkrétni naplnéni jejich ustanoveni jsou efektivnéji provadéna
na urovni regionalni ¢i vnitrostatni.

Z hlediska ptiloh Chicagské Umluvy je zastfeSujici Pfiloha 19 upravujici zékladni
bezpecnostni normy civilniho letectvi, znichz vychazi vSechna ostatni ustanoveni ptiloh
souvisejici s provozni bezpecnosti. Velmi praktickou a pro cestujici i letecké dopravce aktualni
upravou v poslednich tiech letech byla Pfiloha 9 upravujici pravidla ochrany zdravi cestujicich
a prevence Sifeni nakazlivych nemoci na palubach letadel, kterd se ukazala jako nad¢asovou, avsak
v mnoha ohledech omezenou kvili jednostrannym opatfenim statli, které misto preference
jednotného postupu v boji s Sitenim nemoci COVID-19 zvolily izolacionismus v oblasti
omezovani letecké dopravy a pfijimani jednostrannych opatieni, ¢imz ICAO a WHO, které v této
oblasti hraji zasadni roli, odstavily na druhou kolej. Pro cestujici jsou dale v oblasti provozni
bezpecnosti velmi podstatné piilohy 12 a 13 Chicagské tmluvy, které upravuji postupy souvisejici
s hledanim a zachranou letadel, u nichZ doslo k nehod¢ ¢i vdznému incidentu, a jejich nasledném
vySetiovani pro ucely ptredchazeni obdobnych udalosti v budoucnu. I pfes pfijaty komplexni
systém souvisejici se zachranou a patranim po letadlech, které se na zdkladé¢ neobjasnénych
okolnosti ztratily, 1 v 21. stoleti dochazi k nevyjasnénym nehodam, jako tomu bylo v ptipadé
havarie malajsijského Boeingu 777 letu MH370 s 239 osobami na palubé, které je od biezna 2014
dodnes nezvéstné. Okolnosti daného udalosti vSak nevedou k tvahdm o tupravé dosavadni
regulace, nebot’ zjevné nebyla dodnes fadné implementovéana ani dne$ni pravni Gprava obsazena
v ptilohdch 12 a 13 Chicagské umluvy. Uvedend udalost vSak nemusi mit dopady pouze na
bezpecnost civilniho letectvi, nebot’ nékteré teorie pocitaji také s variantou utoku na let MH370.
Pokud se tedy udalosti z roku 2014 nekdy podafi objasnit a stopy povedou k teroristickému ¢inu,
bude mit zajisté dopad na oblast ochrany civilniho letectvi, ktera by tak byla zasadn¢ narusena.
I z tohoto diivodu autor navrhl rozsiteni Prilohy 13, kterd by méla ptesné specifikovat postupy,
které maji byt aplikovany v ptipad¢, kdy je zjisténo, Ze nedoSlo k nehodé nebo vaznému incidentu,
ale ke spachani protipravniho Gtoku vii¢i predmétnému letu. Takova Gprava by méla stanovit, ktery
smluvni stat a ktery orgdn bude pfislusny k pfevzeti véci ¢i pokracovani ve vySetfovani.
Diisledkem soucasné upravy by totiz mohlo byt, ze by organem pfislusSnym k vySetfovani
protipravniho utoku byl zcela odliSny orgédn od toho, ktery vedl vySetfovani nehody nebo vazného

incidentu. Navic hrozi, Ze by probihajici vySetiovani pfevzal zcela jiny smluvni stat, kterému
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prislusnost k tomuto garantuje néktera ze smluv, jejichz pfedmétem je ochrana civilniho letectvi.
Proto je nutné do budoucna oteviit Ptilohu 13, do které¢ bude vnesena nova pravni Uprava
upravujici prostor mezi nehodou a protipravnim ¢inem vici civilnimu letectvi.

Na urovni unijni regulace je pak zakladnim ptedpisem v oblasti provozni bezpecnosti
civilniho letectvi natizeni ¢. 2018/1139, které stanovi spole¢na unijni pravidla v oblasti civilniho
letectvi a upravuje ¢innost EASA, kterd v této oblasti hraje v ramci EU vyznamnou roli. Na
zaklad¢ tohoto nafizeni je pfijiména cela fada tercidrnich aktd, které upravuji technickou stranku
bezpecnosti a postupy jednotlivych aktérh, kterych se tykd. Vedle norem tercidrniho prava jsou
technické predpisy piijimany rovnéz v ramci EASA, maji vSak povétSinou nezavaznou povahu
a pusobi tak silou autority agentury.

Natizeni ¢. 2018/1139 upravuje vznik Evropského programu pro bezpec¢nost civilniho
letectvi a vnitrostatni programy bezpecnosti pfijimané Clenskymi staty vychézejici
z mezindrodnich standardli a doporuceni ICAO. Na unijni i vnitrostatni urovni jsou pak
kazdoro¢né pfijimany bezpecnostni plany zahrnujici aktudlni bezpecnostni rizika a opatieni
k jejich zmirnéni. Zavedeno je rovnéz sdileni informaci mezi pfisluSnymi organy ¢lenskych stati,
EASA a Komisi za G¢elem efektivni spoluprace mezi témito organy v provadéni ukolli nafizenim
ptedjimanych.

K provedeni ptilohy 13 Chicagské umluvy pak bylo pfijato nafizeni ¢. 996/2010, které
upravuje oblast Setieni nehod a incidentd v civilnim letectvi, stanovi postupy k fadnému prosetieni
téchto udalosti a pfiznava pravomoci vySetiujicim organiim za ti¢elem budouci prevence leteckych
nehod a incidentt, nikoli hledani odpovédnosti za takovou udalost. Clenské staty jsou na zakladé
tohoto nafizeni povinny pfijmout nouzovy plan pro pifipad nehod a letecké spolecnosti plany
pomoci obétem leteckych nehod a jejich ptibuznym. Jelikoz tuto upravu autor vnima jako
nedostatecnou, pfipravil navrh natizeni Evropského parlamentu a Rady, kterym se méni natizeni
Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 996/2010 o Setfeni a prevenci nehod a incidentil v civilnim
letectvi, kterym bude obétem a jejich pfibuznym garantovat Sir§i okruh opravnéni ze strany
leteckého dopravce za Ucelem zmirnéni utrap souvisejicich s nehodou ¢i vdznym incidentem.
Navrh je soucasti piilohy 2 této disertacni prace a zavadi dvé zasadni zmény, které souvisi s pravy
obé¢ti a jejich pribuznych. Jednak je navrzena definice obéti, se kterou souc¢asné natizeni nepocita,
jez je jak cestujici, tak osoba nachézejici se v dobé nehody nebo vazného incidentu na zemi, které
byla zplisobena Ujma na zdravi. Zavedenim této definice dochazi také k rozSifeni okruhu
opravnénych osob, kterymi jsou rodinni ptislusnici obéti, jejichz definice jiz v nafizeni ¢. 996/2010
obsaZena je. Autor dale navrhl textaci pfilohy II, kterd obsahuje seznam opravnéni obéti a jejich

pfibuznych ze strany leteckych dopravcl. Soucasnd pravni Uprava jim ukladdala poskytnout
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psychologickou podporu, kdeZto autorem navrzené znéni pocita také se zajiSténim ubytovani obéti
po dobu vySetfovani udalosti a pfepravy z mista ubytovani do mista vySetiovani, telefonni
a internetové spojeni a rovnéz piepravu do mista ptivodniho urceni letu, ptipadné pak do mista
bydlisté. Obétem, které¢ se nachazeji v dob¢ udalosti na zemi, je vedle psychologické podpory
garantovana také preprava do mista vySetfovani. Piibuznym obéti, ktefi v dobé udalosti byli
cestujicimi, je zajisténo vedle psychologické podpory také telefonni spojeni s obéti a informace
souvisejici se setrvanim obé€ti v misté vySetfovani. Ptibuznym obéti nachazejicich se v dobé
udalosti na zemi je pak zajiSténa alespon psychologicka podpora. Navrh natizeni tak predstavuje
upravu zajistujici vyS$i miru ochrany osob poskozenych nehodou nebo vaznym incidentem
a obsahové odpovida aktudlnim tendencim Unie v oblasti prav cestujicich, kterda maji byt
garantovana v co nejSirsi mife.

Navazujici upravu piedstavuje dale nafizeni ¢. 376/2014 upravujici hlaSeni nehod
a zavaznych incidentl, jakoz i jinych incidentl potencidlné ohrozujicich bezpec¢nost civilniho
letectvi do unijni evidence, v ramci které¢ probihd vyména informaci mezi pfisluSnymi organy
¢lenskych statt, EASA a Komisi. Tento online prostiedek je vitanou formou spoluprace za i¢elem
prevence bezpecnostnich rizik na zaklad¢ zkuSenosti s jiz probehlymi udélostmi, které bezpecnost
naruSily v minulosti, a identifikace hrozeb zjiSténych v rdmci bézné Cinnosti ptisluSnych organt.
Do unijni evidence maji v omezeném rozsahu pfistup i organy tietich statd. K dal§imu rozvoji
preventivnich nastrojii tak bude vitana reciprocita v této oblasti, aby i Unie méla piistup do
databazi tfetich stati, zejména téch s nejrozvinutéj$im leteckym trhem.

Jde-li o mezinarodni spolupraci nejen v oblasti provozni bezpecnosti, ale ve vSech
oblastech regulace civilniho letectvi, pak je pro EU a zem¢& Balkdnu, Norsko a Island vyznamna
také Mnohostranna dohoda o vytvofeni spole¢ného evropského prostoru, diky které dochazi
k roz$itovani acquis communautaire z oblasti civilniho letectvi 1 za hranice EU a dochazi tak
k integraci evropského leteckého trhu ve vSech oblastech regulace civilniho letectvi.

Poslednim ¢lankem v regulaci provozni bezpecCnosti civilniho letectvi je vnitrostatni
uprava, kterou piedstavuje zdkon o civilnim letectvi a provadéci vyhlaska, které jsou
implementa¢nimi piedpisy ke shora uvedenym piimo pouZitelnym nafizenim. V oblasti
bezpecnosti tak adaptuji ¢esky pravni fad na pozadavky sekundarni legislativy pro dosazeni co

nejvyssi urovné provozni bezpec¢nosti civilniho letectvi v CR.
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Zavér

Cilem této prace byla komplexni analyza otazek spojenych s bezpecnosti, a to jak security,
tak safety, civilniho letectvi v mezinarodnim a evropském pravu. Bezpecnost letecké dopravy je
fenoménem poslednich desetileti, ktery s ohledem na mezinarodni terorismus, technicky rozvoj
a postupné zptistupnéni letecké dopravy Siroké vetejnosti predstavuje oblast, kterd je v mnohém
odbornou vefejnosti neprobadana. Navic, s ohledem na slozitou geopolitickou situaci v poslednich
letech, kdy svétem otiasla pandemie nemoci COVID-19 a nasledna ruska agrese na Ukrajinu, jakoz
i dal$i regiondlni konflikty, neni aktudlné&jSich otazek z oblasti civilniho letectvi, nezli jeho
bezpecnost v SirSim métitku. Pod zasteSujici pojem bezpecnosti autor v této disertacni praci
zahrnul jak ochranu civilniho letectvi pfed protiprdvnimi Ciny, tak zajiSténi jeho provozni
bezpecnosti. Cilem této prace bylo vedle ptipravy souhrnného materidlu zaméfeného na leteckou
bezpecnost také poukéazat na nedostatky v mezindrodnépravni a unijni regulaci a zodpovédét
vyzkumné otazky, které autor stanovil v ivodu této prace.

Zakladnim kamenem leteckého prava je Chicagska umluva, ktera jakozto univerzalni
mezindrodni smlouva pfedstavuje vychozi pramen mezindrodniho prdva nejen pro oblast
bezpecnosti civilniho letectvi. V ramci svého zkoumani autor identifikoval nékolik oblasti, které
by bylo vhodné aktualizovat. Chicagska umluva bude brzy slavit 80 let od svého sjednani. Je tedy
ziejmé, Ze v dobé jejiho vzniku nikdo nemohl predpokladat, jak robustni mezinarodni civilni
letectvi jednou bude. V tomto kontextu tedy autor navrhl zmény, které mohou napomoci jeji
modernizaci. Jednak jde o definice, kdy letadla jiZ nemohou byt rozdélovana pouze na civilni
a statni. Jejich charakter mtize byt na zakladé funkéniho posouzeni jejich uzivani také smiseny,
kdy je civilni letadlo uzivano ke statnim Ucelim. Letadlo je nadale provozovéno soukromou
osobou, avSak na zakladé objednavky nebo ptikazu statnich sloZzek. Autor Chicagské umluve také
vytyka nedostatecné definovani pojmi ,,security“ a , safety“, které byly pfedmétem disertacni
prace a zaroven prvni vyzkumné otazky. Ta znéla, zda jsou pojmy , security” a ,,safety*
mezinarodnépravnimi prameny dostateCné¢ vymezeny. Jak je uvedeno v prvni kapitole této
disertacni prace, tyto pojmy dostatecn¢ vymezeny nejsou. Autor tak pojem ,,security“ definoval
jako stav, v jehoz rdmci je smluvnimi staty veSkerymi moznymi prostiedky zajiSt€éna ochrana
civilniho letectvi pfed umyslnymi protipravnimi ¢iny, k nimz dochazi v rozporu s pravidly
mezinarodniho prava. Pojem ,,safety “ dale definoval jako stav, v jehoz ramci je smluvnimi staty
zajiSténa provozni bezpecnost civilniho letectvi tak, ze dochazi k eliminaci rizik majicich za

nasledek naruSeni provozu civilniho letectvi udéalostmi, k nimz nedochazi v disledku umyslnych
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protipravnich ¢ini. Pokud by mezinarodni spoleCenstvi akceptovalo vyse uvedené navrhy, doslo
by k pokryti vSech oblasti, kdy je narusena bezpecnost civilniho letectvi v Sir§im méfitku.

V prvni kapitole autor také pojednaval o mezinarodnich organizacich v civilnim letectvi.
Navrhl rozsiteni jejich kompetenci pro efektivn€jsi vymahani pravidel leteckého prava. V ptipadée
ICAO, ktera byla zaloZzena na zéklad¢ Chicagské umluvy, jde o definovani pravomoci postihu
porusiteld mezinarodnich norem z oblasti bezpecnosti civilniho letectvi. Navrzena je pravomoc
sankéni povahy, kdy néasledkem poruseni mezinarodnépravnich pravidel ICAO nebude pouze
zpracovavat zavery z vysetiovani. Stat porusujici mezinarodni normy bude ucinné sankcionovat
napfiklad prostfednictvim zakazu uzivani letovych tras nebo pfistdvani na letistich ve vybranych
geografickych oblastech. Jde-li o IATA, nejvétsi mezinarodni nevladni organizaci, ta by méla také
moci aplikovat opatfeni sankéni povahy. PoruSitelim mezinarodnépravnich norem by svym
rozhodnutim pozastavila ¢lenstvi, pfipadné je pfimo vyloucila. Na konkrétni letecké dopravce
takové rozhodnuti bude mit negativni reputacni a ekonomické dopady. Na unijni urovni pak autor
navrhuje rozsifeni pravomoci EASA. Ta by méla disponovat §ir§imi pravomocemi jak v oblasti
provozni bezpecnosti civilniho letectvi, tak jeho ochrany pifed protipravnimi ¢iny, coz si vyzada
i piislusné legislativni zmény. EASA by sohledem na sviij odborny aparit méla daleko
vyznamngéji pisobit v oblasti vySetfovani a ndsledné prevence nehod, incidentli a poruseni ochrany
civilniho letectvi. Zejména pro budouci usporadani evropského leteckého nebe pro obdobi po
ukonceni ruské invaze na Ukrajinu, autor vnima ulohu ECAC. Tato organizace by m¢éla
predstavovat evropské forum, na némz bude pfijat jednotny postoj pro obnoveni bezpecného
civilniho letectvi ve vychodni Evropé€. Oblast technické spoluprace pro tuto obnovu pak autor
piisuzuje EUROCONTROL, ktera by ve spolupraci s ECAC podpofila rozvoj civilniho letectvi
zejmeéna na Ukrajiné a v Moldavsku.

Navrhy na upravy obecné c¢asti Chicagské umluvy a funkEnosti mezindrodnich
a regiondlnich organizaci autor shrnuje v ramci prvni kapitoly. Dochédzi mimo jiné k zodpovézeni
jedné z vyzkumnych otdzek této disertacni préace, jak bylo uvedeno vyse. Pokud by navrzené
zmény byly piijaty, zajisté by doslo k zajisténi funkéniho pravniho ramce pro bezpecné civilni
letectvi, o jehoZ jednotlivych atributech autor pojednal v druhé a tteti kapitole disertacni prace.

Jde-li o ochranu civilniho letectvi pied protipravnimi Ciny, ktera byla predmétem druhé
kapitoly disertacni prace, diky historické a stale pokracujici snaze ICAO naSlo mezinarodni
spolecenstvi konsenzus nad pomérné¢ komplexni upravou o potlaceni protipravnich c¢ini
ohrozujicich civilni letectvi. V tomto ohledu jde o utoky na letadla, cestujici a dal§i osoby pracujici
v letectvi, letiste ¢i souvisejici infrastrukturu. Mezinarodni spolecenstvi si uvédomilo, Ze utoky na

civilni letectvi jsou Gitoky proti v§em, nebot’ prave letecka doprava slouzi v§em narodim. Obecnou
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upravu ochrany civilniho letectvi pfed protipravnimi Ciny ptedstavuje Chicagska umluva,
respektive jeji vybrané prilohy, u nichz doslo k identifikaci slabych mist a doporuceni na jejich
upravu. V piipadé Ptilohy 2 autor navrhl znepfistupnit postupy aplikované piloty napadenych
letadel tim, Ze budou pieneseny do bezpecnostniho manualu, k némuz maji piistup jen urcené
osoby. Jde-li o Piilohu 6, pak zde bylo navrzeno rozsifeni informovanosti cestujicich o stavu
napadeni letadla za letu. Byli by instruovani, jak jednat v pfipad¢€, ze dojde k naruSeni ochrany
konkrétniho letu, jehoZ se Gcastni. V souvislosti s Pfilohou 9 a unijni regulaci digitalizujici osobni
doklady autor varoval pifed moznym zneuzitim zjednoduSenych formalit a vedle budouci
akceptace elektronickych dokladi také zada o ponechdni alternativniho ovéfovani identity
cestujicich prostrednictvim fyzickych dokladu.

Mezinarodnépravni rdmec ochrany civilniho letectvi byl v pribéhu 20. stoleti vytvoren
prostiednictvim nékolika mezinarodnich smluv, které navazuji na Upravu v Chicagské umluvé.
Diky pfijeti Tokijské imluvy doSlo v Sedesatych letech minulého stoleti k zavedeni skutkové
podstaty protipravniho se zmocnéni letadla a konkretizaci pravomoci kapitana letadla, posadky
a cestujicich v pripad¢ nastalého utoku. V sedmdesatych letech pak navazala Haagska tmluva,
kterd byla vroce 2010 aktualizovana Dodatkovym protokolem z Pekingu. Doslo k doplnéni
a rozsifeni pravni Upravy souvisejici s inosem letadla a odpovédnosti za spachané protipravni
¢iny. Odpovédnym je vedle pachatele rovnéz spolupachatel. Rozsitila se také jurisdikce
k projednani protipravniho jednéni, kterym doslo nebo mohlo dojit ke zmocnéni se letadla nebo
ziskani kontroly nad nim. Pfijetim Dodatkového protokolu z Pekingu byla skutkova podstata
neopravnéného zmocnéni se letadla rozsifena o provedeni takového ¢inu pomoci technologickych
prostiedki, coz bylo reakci na technologicky pokrok a kybernetické hrozby 21. stoleti. Za trestné
jsou oznacovany nove i veskeré druhy ucastenstvi zahrnujici také organizované struktury, kterymi
povétsinou byvaji teroristické organizace. Vedle Haagské imluvy byla ve stejném obdobi pfijata
Montrealska imluva a nasledné 1 jeji protokol, které rozsifily skutkové podstaty protipravnich ¢int
proti civilnimu letectvi. Jedna se o utoky proti osobam, letadlim, fizeni letového provozu a Sifeni
poplasnych zprév vedouci k ohrozeni bezpecnosti letadel v provozu.

Rok 2010 byl z hlediska mezindrodnépravniho vyznamnym také pro piijeti Pekingské
umluvy, kterd do budoucna nahradi Montrealskou imluvu ve znéni jejiho protokolu v oblasti
potladeni protipravnich ¢ind tykajicich se mezinarodniho civilniho letectvi. Tato tmluva
vycerpavajicim zpisobem rozsifuje paletu protipravnich ¢ind spachanych proti civilnimu letectvi.
Zahrnuje mimo jiné vypusténi, pouziti a pfepravu biologickych, chemickych a jadernych zbrani
nebo vybusnin ¢i utoky na mezinarodni leti$té proti osobam a zde umisténym letadlim. I kdyz

Pekingskd timluva na rozdil od star§ich smluv nedisponuje tolika signatarskymi staty, da se
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ocekavat, ze v budoucnu bude hrat spolu s Haagskou timluvou ve znéni Dodatkového protokolu
z Pekingu zékladni prameny mezinarodniho prava v oblasti ochrany civilniho letectvi. Autor tak
vita snahy ICAO, aby staty aktivizovala v ratifika¢nich snahéch.

V ramci analyzy vyse uvedenych mezinarodnich smluv autor nalezl odpovéd’ na druhou
vyzkumnou otdzku, ktera zné€la, zda pravni ramec ochrany civilniho letectvi pfed protipravnimi
¢iny vyzaduje n€které zmény. Autor identifikoval nékolik oblasti, které by mély byt podrobeny
revizim. Jako slabinu vSech mezinarodnich smluv vnima ustanoveni souvisejici s extradici
pachatelli protipravnich ¢int, ktefi nemusi byt vzdy spravedlivé stihani za své skutky. Zejména
jde o ptipady, kdy se nachazeji na izemi statli obecné nevydavajicich své obcany ¢i podporujicich
teroristické organizace. Dalsi nedostatek 1ze vnimat v donucovacich opatfenich k pfistani letadel.
Takova opatfeni mohou byt stity zneuzivana k vedeni wvnitrostatniho politického boje ¢i
protipravniho stihani nepohodlnych osob. 'V ptipadé Tokijské umluvy a v souvislosti s navrhy
zmén Ptilohy 6 autor navrhuje stanovit demonstrativni vycet opatieni, kterda mohou cestujici
pfijmout za tcelem odvraceni protipravniho utoku proti letadlu, na jehoz palubé se nachazeji.
Mimo zakladni metody, které se uplatni az v dob¢ probihajiciho utoku, jde zejména o preventivni
opatfeni. Takova opatfeni by méla za cil osvétu cestujicich a jejich pfipravu na zamezeni
protipravniho Gtoku na palubé letadla. Vzhledem ke znalosti postupil Gitocnikli z minulosti by byl
pfipraven demonstrativni vycet moznych aktivit uto¢nikli. Cestujici by sndz mohli detekovat
situaci bezprostiedné predchéazejici utoku. O tomto by informovali posadku letadla, ptipadné by
v Casové tisni byli opravnéni preventivné zasdhnout naptimo.

Jde-li o Montrealskou umluvu, respektive jeji protokol, pak autor kritizuje neexistenci
dolozky, ktera by zajistila, aby se smluvni stat, ktery ptistoupi k Protokolu k Montrealské umluvé,
automaticky stal také smluvnim staitem Montrealské imluvy. Obdobné ustanoveni bylo pftijato
v pfipadé Dodatkového protokolu z Pekingu, kdy se pfistoupivsi smluvni stat stal automaticky
smluvnim stdtem k Haagské umluv€. Z diivodu neexistence tohoto ustanoveni v Protokolu
zahrnuti takového ustanoveni do textu smlouvy. Montrealskd umluva nepfedpoklada, Ze néktery
z trestnych ¢inll v ni vyjmenovanych spachd smluvni stat. Bylo tomu tak ale v pfipadé nuceného
pfistani letadla linky FR4978 v roce 2021 ze strany béloruskych organti, o ¢emz autor rovnéz
pojednava v druhé kapitole. V této souvislosti autor navrhuje moznou revizi také Chicagské
umluvy, aby byly pfijaty smluvni nastroje, které efektivné naplni cile téchto mezinarodnich smluv.
Ma se jednat o opatfeni sank¢ni povahy, kterd by byla uvalena na smluvni stat, spacha-li néktery
z trestnych ¢int pfedpokladanych Montrealskou umluvou. Jak jiz bylo uvedeno vyse, jedna se

zejména o zakaz preletu leteckych dopravci registrovanych ve staté¢ danou mezinarodni smlouvu
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porusujici nad vzduSnym prostorem ostatnich smluvnich stati nebo zadkaz jejich pfistani na
letiStich smluvnich statt. Nalézt vSak v téchto oblastech shodu nebude jednoduché a nelze
oc¢ekavat vuli smluvnich stati tuto pravni Gpravu v budoucnu meénit.

Jako dal$i slabé misto autor pfi analyze vybranych mezinarodnich smluv identifikoval
ustanoveni o feseni sporli z mezinarodnich smluv o ochrané¢ civilniho letectvi. Jednd se
o souvislost s utokem libyjskych teroristll v prosinci roku 1988 na letadlo Boeing 747 letu Pan Am
103 nad skotskym Lockerbie. Vzhledem ke snaze nepfiznat jurisdikci jinych smluvnich stata
Montrealské imluvy nezli jurisdikei statu pachatele trestného ¢inu nad projednanim a rozhodnutim
v trestnim fizeni, autor navrhl posileni pravomoci ICAO. Ta by méla mit moznost vyméahat po
smluvnich statech dodrzovéni jejich mezinarodnich zavazkt opét prosttednictvim opatfeni sankéni
povahy. Autor pfiznava, Ze se jedna pouze o teoretickou moznost, kterou pijde jen slozité prevést
do textu pfislusSné mezinarodni smlouvy. Pfijeti opatieni ICAO, které by bylo nésledné
pfezkoumatelné MSD, by vSak roz$ifilo dosavadni moznosti, které staty pii vymahani
mezinarodnépravnich zédvazkl maji. Lze totiz predpokladat, ze obdobny postup, ktery byl zvolen
po utoku nad Lockerbie, tedy pfijeti sankci ze strany Rady bezpecnosti OSN, se jiz v dnesni
geopolitické situaci opakovat nebude.

Jde-li o unijni regulaci ochrany civilniho letectvi, kterd je ndsledné provadéna do
vnitrostatnich pravnich rada ¢lenskych statd, pak lze s vyhradami, o nichZ autor pojednéava nize,
konstatovat dostatec¢nost aktudlni pravni upravy. Unijni pravni rdmec z velké Casti sjednocuje
vyklad Chicagské umluvy a jejich ptiloh. Dale pak harmonizuje tuto oblast nejen v EU, ale také
v dalsich statech, které se dobrovolné zapojuji do spolecného leteckého trhu. Zakladnim pravnim
piedpisem v této oblasti je natfizeni €. 300/2008, které aktualizovalo spole¢na pravidla Unie
v oblasti ochrany civilniho letectvi pfed protipravnimi ¢iny a poskytuje jednotny vyklad ptilohy
17 Chicagské umluvy. Zavadi spole¢né zékladni normy a uklada Clenskym statim piijmout
a pravidelné¢ aktualizovat narodni bezpec¢nosti programy a narodni programy fizeni kvality.
LetiStim, leteckym dopraveim a dal$im subjektim rovnéz ukladd pfijmout své bezpecnostni
programy. Dochézi tak k vytvofeni vnitrostatnich programt, které se vzajemné dopliiuji na
principu subsidiarity. Komisi je pak na zadkladé postupil upravenych v nafizeni ¢. 72/2010
umoznéno provadét v této oblasti inspekce za i¢elem minimalizace nedostatkli v bezpe¢nostnich
programech pro pfipravenost vSech zainteresovanych na mozné protipravni Ciny. Spolecné
zakladni normy dale byly doplnény natizenim ¢. 272/2009 a jejich detailni specifikace jsou
soucasti nafizeni ¢. 2015/1998.

Jak autor uvadi vySe, k dostatecnosti unijni pravni Upravy ma jisté vyhrady, ¢imz lze

i v tomto ohledu potvrdit odpovéd’ na druhou vyzkumnou otazku této disertacni prace. Autor
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identifikoval, ze unijni pravni rdmec ochrany civilniho letectvi obsahuje nedostatky a bude
vyzadovat zmény. Z tohoto diivodu autor pro unijni organy zpracoval navrh provadéciho nafizeni,
kterym se méni nafizeni ¢. 2015/1998 za ucelem zatazeni systému detekce kapalnych vybusnin
jako plnohodnotné metody detek¢ni kontroly kabinovych a zapsanych zavazadel. Divodem je
obava z kapalnych vybusnin. Ty sice dosud potfebovaly ke svému kone¢nému zpracovani lidské
predstavovat pro bezpecnost letadel a letist vyznamnou hrozbu. Mohly by totiz byt vyvinuty
vybusSniny na jejich bazi, k jejichz dokonceni jiz nebude potieba lidského piicinéni. Po analyze
vnitrostatnich norem pak autor alternativné navrhl, aby v ptfipadé nepfijeti této Casti navrhu
natizeni doslo k zavedeni piisluiné kontrolni metody prostiednictvim rozhodnuti UCL. Tento tiad
by mohl povolit vyuzivani jinych metod detekéni kontroly, jako je naptiklad metoda kontroly
prostfednictvim systému detekce kapalnych vybusnin, jak je uvedeno vyse. V navrhu provadéciho
nafizeni je dale navrzeno upravit kategorie zakdzanych pfedmét, které nemohou byt vneseny do
vyhrazenych bezpecnostnich prostor jinymi osobami nez cestujicimi. Na rozdil od seznamu
zakazanych ptfedmétd pro cestujici je seznam urceny pro jiné osoby uzsi. Z tohoto divodu autor
navrhuje sjednotit oba seznamy pro zaruceni vys$si trovné ochrany pied protipravnimi ¢iny na
palubach letadel. VySe uvedené zmény jsou tak soucésti ptilohy €. 1 této disertacni prace, ktera
predstavuje autorem zpracovany navrh provadéciho nafizeni Komise, kterym se méni provadéci
nafizeni (EU) 2015/1998, pokud jde o néktera provadéci opatieni ke spolenym zakladnim
normam letecké bezpecnosti.

Druhou vyznamnou sloZkou bezpecnosti civilniho letectvi v $ir§im méfitku je bezpecnost
provozni, ktera je obdobné jako pravni ramec ochrany civilniho letectvi upravena prameny
mezinarodniho, unijniho a vnitrostatniho prava. Rozdil je zejména v mezinarodnépravni Gprave,
ktera je v této oblasti pfedstavovana pouze Chicagskou imluvou a jejimi pfilohami. Provozni
bezpecnost prostupuje vSemi oblastmi regulace, at’ uZ se tykaji ochrany Zivotniho prostfedi,
ochrany letectvi pfed protipravnimi ¢iny ¢i meteorologie. Z tohoto divodu se autor zamétil na
oblasti bezprosttedné dopadajici na cestujici.

Ramcovou tpravu zdkladnich bezpecnostnich norem ptedstavuje piiloha 19 Chicagské
umluvy tykajici se fizeni bezpecnosti, z niz vychéazeji bezpecnostni normy obsazené v dalSich
ptilohéch Chicagské umluvy. Udalosti v oblasti provozni bezpec€nosti civilniho letectvi se déli na
nehody a incidenty. Béhem nehod dochézi ke smrtelnym traziim, vdznym zranéni, vyznamnému
poskozenti letadel ¢i jejich pohfeSovani a neptistupnosti. Incidenty jsou pak dle intenzity ohrozeni

letadla a cestujicich rozd¢leny a bézné a vazné.
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Velmi aktualni, zejména v poslednich n¢kolika malo letech, byla ptiloha 9 Chicagské
umluvy provadgjici jeji €l. 14, jde-1i o bezpecnost z hlediska ochrany zdravi cestujicich a prevence
Sifeni nakazlivych nemoci na palubéach letadel. Diky spolupraci ICAO, WHO a regionalnich
organizaci, mezi n¢z se v ramci EU fadi EASA, doslo v roce 2005 v ndvaznosti na Sifeni nakazy
nemoci SARS k piijeti Pfilohy 9. Tato pfiloha zavazuje provozovatele letecké dopravy
k dodrzovani pravidel souvisejicich s infekénimi nemocemi v¢. povinného hlaSeni podezielych
pfipadi infekénich onemocnéni nachazejicich se na palubach letadel. Diky spolupraci
mezinarodnich organizaci mélo mezinarodni spolecenstvi za to, Ze je pfipraveno na budouci
pandemie. Tento dojem vSak narusil ptichod nemoci COVID-19, ktery zpusobil celosvétovou
paniku. Bez dodrzovani postupl stanovenych v Ptiloze 9 doslo k pfijiméni jednostrannych
opatfeni statti k ochrané¢ vetejného zdravi, coz znemoznilo ICAO, WHO a dal$im spolupracujicim
organizacim pfijmout jednotny postup. Do budoucna tak bude vhodna revize pravniho ramce v této
oblasti, aby mezinarodni spolecenstvi neopakovalo chyby z let 2020 az 2022, kvli kterym doslo
k ochromeni celosvétové letecké dopravy a ve spojeni s tim v mnoha regionech k ekonomickym
krizim.

Pro cestujici jsou dale vyznamné ptilohy 12 a 13 Chicagské umluvy, které upravuji postupy
pii hledani a zachrané letadel, dojde-li k leteckym nehoddm a incidentiim a jejich naslednému
vysetfovani a budouci prevenci. Ptiloha 12 upravuje patraci a zachranné operace a jejich realizaci.
Tyto Cinnosti spocivaji v mezinarodni spolupraci celé fady statl, které jsou leteckou nehodou
patraci a zachranné operace. Predmétem Prilohy 13 pak je vySetfovani leteckych nehod a incidentt
za uCelem piedchazeni jejich opakovani do budoucna. To vSak neni vzdy moZzné, nebot’ k nehodam
a incidentim nedochazi pouze nedbalostnim jednanim osob odpovédnych za bezpecny provoz.
Dochazi k nim rovné€Z v souvislosti s pfirodnimi jevy, které ¢lov€k mize ptedjimat, avSak ne vzdy
je v jeho silach ovlivnit jejich nasledek. Cilem nezavislého vySetfovani tak je zjisténi pfi¢in dané
udalosti a zpracovani zpétné vazby slouZici v budoucnu jako prevence jejiho opakovani.

V souvislosti s pochybnostmi o osudu malajsijského Boeingu 777 letu MH370, ktery je
spolu s 239 osobami na své palub¢ jiz od roku 2014 nezvéstny, autor dosel k zavéru, Ze aktudlni
znéni Piilohy 13 by mélo byt revidovano. Divodem je potencilni situace, kdy dojdou vysetiujici
organy k tomu, ze nedoslo k nehodg, ale protipravnimu utoku proti letadlu. Pfipadna revize by
méla najisto upravit, ktery smluvni stat a ktery organ bude piislusny k ptevzeti vySetfovani takové
udalosti. Na zaklad¢ ptivodni aplikace pfisluSnosti pro vySetfovani nehody a nové aplikace
pfislusné mezinarodni smlouvy z oblasti ochrany civilniho letectvi by totiZ mohlo dojit ke sporu

o ptislusnost smluvniho statu k pfevzeti a pokraCovani vySetfovani protipravniho utoku. Prechod
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mezi vySetfovanim narusSeni safety a security by tak Pfilohou 13 mél byt pfesné upraven, ¢imz
autor potvrzuje svou hypotézu k tfeti vyzkumné otazce této disertacni prace, zda je vhodné
revidovat pravni Gipravu bezpecnosti civilniho letectvi.

Regulace provozni bezpecnosti na unijni trovni predstavuje komplexni systém norem
sekundarniho a terciarniho prava EU doplnény normami EASA, ptficemz zékladnim pramenem
v této oblasti je nafizeni ¢. 2018/1139. Zavadi bezpecnostni programy na trovni EU a ¢lenskych
stati stejné¢ jako kazdorocné aktualizované plany pro bezpecnost letectvi feSici aktudlni
bezpecnostni rizika a prosttedky jejich eliminace. Upravuje také robustni systém sdileni informaci
mezi Clenskymi stity, EASA a Komisi pro ucely co nejefektivnéjsi spoluprace v oblasti
osvédcovani, dozoru a vynucovani natizeni ¢. 2018/1139. Autor vSak poukazuje na roztfisténost
digitdlnich néstroji sdileni informaci v ramci EU. Vedle uvedeného sdileni informaci
prostfednictvim spolecné databaze existuje jest€ unijni evidence, do které jsou rovnéz zanaSeny
informace souvisejici s bezpe¢nosti na zaklad¢ natizeni ¢. 376/2014. Vhodné;jsi by byla existence
jednoho centralniho informaéniho systému, v ramci kterého mezi sebou aktéti budou sdilet veskeré
potfebné informace.

Jde-li o provedeni pfilohy 13 Chicagské Umluvy do unijni legislativy, pak Setieni
a prevenci nehod a incidentll v civilnim letectvi upravuje natizeni ¢. 996/2010. Stanovi postupy
organtl prisluSnych k vySetfovani za ucelem jeho bezproblémového chodu, vcetné vymény
informaci pro prevenci budoucich nehod a vaznych incidentt, kterym by se na zaklad¢ ziskanych
poznatkt mohlo v budoucnu vyvarovat. Letecti dopravci jsou podle natfizeni ¢. 996/2010 povinni
zpracovat nouzovy plan pro pifipad nehod. Plan ma obsahovat postup pomoci obétem nehod
a jejich ptibuznym vcetné zajisténi psychologické podpory témto osobam.

Vyzkumnym cilem tieti kapitoly bylo zjisténi nedostatkdi také v unijni regulaci. Autor
v aktudlné platné Upraveé nedostatky shledal. Stejné jako v oblasti mezinarodnépravni upravy tak
potvrzuje odpovéd’ na tfeti vyzkumnou otazku, tedy Ze je vhodné revidovat pravni Upravu
bezpecnosti civilniho letectvi. Navrhl tedy ndvrh legislativni zmény inspirované oblasti ochrany
spottebitelskych prav cestujicich. Navrh obétem leteckych nehod, kterymi jsou jak cestujici, tak
obéti na zemi, a jejich rodinnym piislusnikim, zajisti v&tsi mnozstvi prav, kterd maji byt leteckymi
dopravci garantovana. Zejména jde o zajisténi bezplatné stravy, ubytovani, telefonnich hovort,
pfistupu k internetu a dopravy do plvodniho mista ur€eni nebo mista bydliSte¢ cestujiciho.
Rozsitenim definice obéti o obéti pritomné v dobé nehody nebo vdzného incidentu na zemi jsou
zajisténa rovnéz zékladni prava témto osobam. Tim je také rozsifen okruh ptibuznych, kterym jsou
vybrand opravnéni také pifisouzena. VySe uvedené zmény jsou tak soucasti ptfilohy €. 2 této

disertacni prace, ktera predstavuje autorem zpracovany navrh nafizeni Evropského parlamentu
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a Rady, kterym se méni nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 996/2010 o Setfeni
a prevenci nehod a incidentl v civilnim letectvi.

Navazujici prava v oblasti hlaSeni nehod a incident, nejen téch vaznych, je stanovena
v natfizeni ¢. 376/2014. Zavadi povinnost hlaSeni veskerych udalosti rizikovych pro bezpecnost
letectvi v tam stanovenych lhitach. Povinné subjekty pak zpracovavaji analyzy a navrhuji
napravna a preventivni opatfeni pro zvySeni irovné provozni bezpecnosti v budoucnu. Vyména
a analyza informaci pak probihd mezi pfisluSnymi organy clenskych stat, EASA a Komisi.
V tomto ohledu spatfuje autor, s ohledem na mnohost informacnich systémii, mozné slabé misto,
jde-li o hlaSeni a fadnou analyzu dat ze strany Clensky statti. Ty by mély byt Komisi pravidelné
kontrolovany, aby byl naplnén smysl a ucel nafizeni ¢. 376/2014, tedy zabranit nehodam
a incidenttim v budoucnu. Do unijni evidence mohou mit piistup také organy tietich statii. Vyzvou
pro Unii tak bude do budoucna propojit databaze se svymi spojenci, aby doSlo ke sdileni co mozna
a napravnych opatfeni pro postupné zvySovani provozni bezpecnosti nejen v EU.

Jak je uvedeno v této zaveérecné Casti, i pies rozsdhlou mezinarodnépravni a unijni regulaci
bezpecnosti civilniho letectvi existuji oblasti, v ramci kterych ¢ekd mezindrodni spolec¢enstvi a EU
celd fada vyzev. Na prvnim misté je vymahatelnost a fadné uplatiiovani téchto pravidel, ktera
harmonizuji postupy napti¢ mezinarodnim spolecenstvim. Co vSak nelze ovlivnit, jsou vnéjsi
Cinitelé mimo kontrolu statl, zejména pak v oblasti ochrany civilniho letectvi teroristické
organizace a v oblasti provozni bezpec€nosti pfirodni jevy. Stale aktudlni otazkou tedy je, zda je
viibec mozné zajistit plnou bezpecnost civilniho letectvi. Autor ma za to, ze nikoli, avSak
spole¢nym usilim mezinarodniho spolecenstvi bude lidstvo v této oblasti schopno pfibliZit nejen
regulaci, ale zejména praktické napliiovani principli ochrany a provozni bezpecnost civilniho
letectvi k Zddoucimu vysledku a v maximalni moZzné mite zajisti diivéryhodnost letecké dopravy

jako spolehlivého a bezpecného partnera na cestach.
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Seznam pouzitych zkratek

ACI

ANS

ATM

ATS

CAPSCA

Chicagska umluva

Dodatkovy protokol z Pekingu
EACCC

EASA

ECAA

ECAC

ECDC

EP

EU

EUROCONTROL

FAA

Airports Council International

Mezinéarodni rada letiSt’

Air navigation services

Letové navigacni sluzby

Air traffic management

Rizeni letového provozu

Air traffic service

Letové provozni sluzby

Collaborative Arrangement for the Prevention and
Management of Public Health Events in Civil Aviation
Ujednani o spolupraci pro prevenci a fizeni udalosti
vetejného zdravi v civilnim letectvi

Umluva o mezinarodnim civilnim letectvi

Dodatkovy protokol k Umluvé o potladovani nezakonného
zabavovani letadel

European Aviation Crisis Coordination Cell

Evropska letecka krizova koordina¢ni jednotka
European Union Aviation Safety Agency

Agentura Evropské unie pro bezpecnost letectvi
European Common Aviation Area

Spole¢ny evropsky letecky prostor

European Civil Aviation Conference

Evropské konference civilniho letectvi

European Centre for Disease Prevention and Control
Evropské stredisko pro prevenci a kontrolu nemoci
Evropsky parlament

Evropské unie

European Organisation for the Safety of Air Navigation
Evropska organizace pro bezpecnost letového provozu
Federal Aviation Administration

Federalni leteckd sprava (USA)
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FAO

Haagska imluva

Havanska umluva

IATA

ICAN

ICAO

IFALPA

IHR

KLM

Komise

Kompeten¢ni zakon

Mnohostranna dohoda o
vytvoreni spoleéného evropského

leteckého prostoru

Montrealska umluva

MSD

Food and Agricultural Organization

Organizace pro vyzivu a zemedélstvi

Umluva o potladeni protipravniho zmocnéni se letadel
Umluva o obchodnim letectvi

International Air Transport Association

Mezinarodni asociace leteckych dopravcl

International Commission for Air Navigation

Mezinarodni komise pro letectvi

International Civil Aviation Organization

Mezinarodni organizace civilniho letectvi

International Federation of Air Line Pilots' Associations
Mezinarodni federace sdruzeni dopravnich pilota
International Health Regulations

Mezinarodni zdravotni predpisy

Koninklijke Luchtvaart Maatschappij (Royal Dutch Airlines)
Nizozemské kralovské aerolinie

Evropska komise

Zakon €. 2/1969 Sb., o zfizeni ministerstev a jinych
tstiednich organi statni spravy Ceské socialistické
republiky, ve znéni pozdé&jsich predpisii

Mnohostrannd dohoda mezi Evropskym spolecenstvim
a jeho Clenskymi staty a Albanskou republikou, Bosnou
a Hercegovinou, Bulharskou republikou, Byvalou
jugoslavskou republikou Makedonii, Republikou Cerna
Hora, Chorvatskou republikou, Islandskou republikou,
Prozatimni spravni misi Organizace spojenych naroda v
Kosovu, Norskym kralovstvim, Rumunskem a Republikou
Srbsko o vytvofeni spole¢ného evropského leteckého
prostoru

Umluva o potlatovani protipravnich ¢inti ohrozujicich
bezpecnost civilniho letectvi

Mezinarodni soudni dvur
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Narizeni ¢. 300/2008

Narizeni ¢. 1254/2009

Narizeni ¢. 272/2009

Nafrizeni ¢. 72/2010

Nafrizeni ¢. 996/2010

Narizeni ¢. 376/2014

Narizeni ¢. 833/2014

Nafrizeni ¢. 2015/1998

Natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 300/2008
ze dne 11. bfezna 2008, o spole¢nych pravidlech v oblasti

ochrany civilniho letectvi pfed protipravnimi Ciny

Natizeni Komise (EU) €. 1254/2009 ze dne 18. prosince
2009, kterym se stanovi kritéria umoziujici ¢lenskym
statim odchylit se od spole¢nych zakladnich norem v
oblasti ochrany civilniho letectvi pied protipravnimi ¢iny a

piijmout alternativni bezpecnostni opatieni

Natizeni Komise (ES) €. 272/2009 ze dne 2. dubna 2009,
kterym se doplituji spolecné zakladni normy ochrany
civilniho letectvi pted protipravnimi ¢iny stanovené v
ptiloze natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢.

300/2008

Naftizeni Komise (EU) ¢. 72/2010 ze dne 26. ledna 2010,
kterym se stanovi postupy pro provadéni inspekci Komisi v

oblasti ochrany letectvi pfed protipravnimi ¢iny

Natizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 996/2010
ze dne 20. fijna 2010 o Setfeni a prevenci nehod a incidentt

v civilnim letectvi a o zruSeni smérnice 94/56/ES

Natizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 376/2014 ze
dne 3. dubna 2014 o hlaseni udalosti v civilnim letectvi,
analyze téchto hlaSeni a navazujicich opatfenich a 0 zméné
nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 996/2010 a
zruSeni smérnic Evropského parlamentu a Rady 2003/42/ES,
nafizeni Komise (ES) €. 1321/2007 a natizeni Komise (ES)
¢. 1330/2007

Natizeni Rady (EU) ¢. 833/2014 ze dne 31. Cervence 2014 o
omezujicich opatienich vzhledem k ¢innostem Ruska
destabilizujicim situaci na Ukrajiné (ve znéni k 1. 10. 2023)
Provadéci natizeni Komise (EU) 2015/1998 ze dne 5.
listopadu 2015, kterym se stanovi provadéci opatieni ke

spolecnym zakladnim normam letecké bezpecnosti
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Narizeni ¢. 2018/1139

OSN
Parizska amluva

Pekingska umluva

Protokol k Montrealské aumluvé

Priloha 2
Priloha 6
Priloha 9
Priloha 11
Priloha 12
Priloha 13
Priloha 14
Priloha 17
Priloha 19

Rozhodnuti ¢. 2018/145

Natizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) 2018/1139 ze
dne 4. cervence 2018 o spolecnych pravidlech v oblasti
civilniho letectvi a o zfizeni Agentury Evropské unie pro
bezpecnost letectvi, kterym se méni natizeni (ES) €.
2111/2005, (ES) ¢. 1008/2008, (EU) ¢. 996/2010, (EU) ¢.
376/2014 a smérnice Evropského parlamentu a Rady
2014/30/EU a 2014/53/EU a kterym se zrusuje naiizeni
Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 552/2004 a (ES) ¢.
216/2008 a natizeni Rady (EHS) ¢. 3922/91

Organizace spojenych narodi

Umluva o Gpravé letectvi

Umluva o potlatovéani protipravnich &inti tykajicich se
mezinarodniho civilniho letectvi

Protokol o boji s protipravnimi ¢iny nasili na letiStich
slouzicich mezindrodnimu civilnimu letectvi, dopliiujici
Umluvu o potladeni protipravnich &inti ohrozujicich
bezpecnost civilniho letectvi

Piiloha 2 Umluvy o mezinarodnim civilnim letectvi
Piiloha 6 Umluvy o mezinarodnim civilnim letectvi
Piiloha 9 Umluvy o mezinarodnim civilnim letectvi
Piiloha 11 Umluvy o mezindrodnim civilnim letectvi
Piiloha 12 Umluvy o mezindrodnim civilnim letectvi
Piiloha 13 Umluvy o mezindrodnim civilnim letectvi
Piiloha 14 Umluvy o mezindrodnim civilnim letectvi
Piiloha 17 Umluvy o mezindrodnim civilnim letectvi
Piiloha 19 Umluvy o mezindrodnim civilnim letectvi

Rozhodnuti Rady (EU) 2018/145 ze dne 9. fijna 2017 o
uzavieni Mnohostranné dohody mezi Evropskym
spolecenstvim a jeho ¢lenskymi staty a Albanskou

republikou, Bosnou a Hercegovinou, Bulharskou
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SARS

SDEU
Smérnice 2003/110

Smérnice 2004/82

Smérnice EP

a Rady (EU) 2017/541

Tokijska umluva

UCL

USA
Ustav

Vyhlaska ¢. 108/1997 Sb.

Vyhlaska ¢. 410/2016 Sb.

republikou, Byvalou jugoslavskou republikou Makedonii,
Republikou Cerna Hora, Chorvatskou republikou,
Islandskou republikou, Prozatimni spravni misi Organizace
spojenych narodii v Kosovu (Timto oznacenim nejsou
dotceny postoje k otazce statusu a oznaceni je v souladu s
rezoluci Rady bezpecnosti OSN 1244 (1999) a se
stanoviskem Mezinarodniho soudniho dvora k vyhlaseni
nezavislosti Kosova), Norskym kralovstvim, Rumunskem a
Republikou Srbsko o vytvoieni spole¢ného evropského
leteckého prostoru jménem Unie

Severe Acute Respiratory Syndrome

Tézky akutni respirani syndrom

Soudni dvir Evropské unie

Smérnice Rady 2003/110/ES ze dne 25. listopadu 2003 o
pomoci pii tranzitu za icelem vyhosténi leteckou cestou
Smérnice Rady 2004/82/ES ze dne 29. dubna 2004 o
povinnosti dopravci predavat tidaje o cestujicich

Smérnice Evropského parlamentu a Rady (EU) 2017/541 ze
dne 15. bfezna 2017 o boji proti terorismu, kterou se
nahrazuje ramcové rozhodnuti Rady 2002/475/SVV a méni
rozhodnuti Rady 2005/671/SVV

Umluva o trestnych a nékterych jinych &inech spachanych na
palub¢ letadla

Utad pro civilni letectvi

Spojené staty americké

Ustav pro odborné zjistovani pti¢in leteckych nehod
Vyhléaska ¢. 108/1997 Sb., kterou se provadi zakon €.
49/1997 Sb., o civilnim letectvi a 0 zmén¢ a doplnéni
zakona €. 455/1991 Sb., o Zivnostenském podnikéani

(zivnostensky zdkon), ve znéni pozdéjSich piedpisit

Vyhlaska €. 410/2006 Sb., o ochrané civilniho letectvi pted
protipravnimi ¢iny a o zmén¢ vyhlaSky Ministerstva

dopravy a spoju €. 108/1997 Sb., kterou se provadi zékon ¢.
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WHO

Zakon o civilnim letectvi,

zakon ¢. 49/1997 Sb.

Zenevska umluva

49/1997 Sb., o civilnim letectvi a o zméné a doplnéni
zakona €. 455/1991 Sb., o Zivnostenském podnikani
(zivnostensky zdkon), ve znéni pozd¢jsich predpist, ve

znéni pozdéjsich predpist

World Health Organization
Svétova zdravotnicka organizace
Zakon €. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi, ve znéni

pozdéjsich piedpist

Umluva o mezindrodnim uznévani prav k letadlim
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3. Seznam pouzitych pravnich predpisi

Bezpecnostni pfirucka ICAO
Charta OSN

Metodické pokyny pro zajiStovani praci pfi plnéni legislativnich zavazka vyplyvajicich

z Clenstvi Ceské republiky v Evropské unii
Mezinarodni umluva o spolupraci pfi zajisStovani bezpecnosti letového provozu

Mnohostranna dohoda mezi Evropskym spoleCenstvim a jeho ¢lenskymi staty a Albanskou
republikou, Bosnou a Hercegovinou, Bulharskou republikou, Byvalou jugoslavskou republikou
Makedonii, Republikou Cerna Hora, Chorvatskou republikou, Islandskou republikou, Prozatimni
spravni misi Organizace spojenych narodii v Kosovu, Norskym kralovstvim, Rumunskem

a Republikou Srbsko o vytvofeni spolecného evropského leteckého prostoru
Névrh komplexni imluvy o mezinarodnim terorismu

Natizeni Komise (ES) €. 272/2009 ze dne 2. dubna 2009, kterym se doplituji spolecné zakladni
normy ochrany civilniho letectvi pted protipravnimi ¢iny stanovené v ptiloze nafizeni

Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 300/2008

Naftizeni Komise (EU) €. 1254/2009 ze dne 18. prosince 2009, kterym se stanovi kritéria
umoznujici ¢lenskym statim odchylit se od spole¢nych zékladnich norem v oblasti ochrany

civilniho letectvi pred protipravnimi ¢iny a pfijmout alternativni bezpecnostni opatieni,

Natizeni Komise (EU) €. 72/2010 ze dne 26. ledna 2010, kterym se stanovi postupy pro

provadéni inspekci Komisi v oblasti ochrany letectvi pied protipravnimi Ciny

Natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 300/2008 ze dne 11. bfezna 2008, o spole¢nych

pravidlech v oblasti ochrany civilniho letectvi pfed protipravnimi ¢iny

Naftizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 996/2010 ze dne 20. fijna 2010 o Setfeni

a prevenci nehod a incidentl v civilnim letectvi a o zruSeni smérnice 94/56/ES

Natizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 376/2014 ze dne 3. dubna 2014 o hlaSeni
udalosti v civilnim letectvi, analyze t€chto hlaSeni a navazujicich opattenich a o zméné natizeni
Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 996/2010 a zruseni smérnic Evropského parlamentu

a Rady 2003/42/ES, natizeni Komise (ES) ¢. 1321/2007 a nafizeni Komise (ES) ¢. 1330/2007
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Natizeni Rady (EU) €. 833/2014 ze dne 31. Cervence 2014 o omezujicich opatfenich vzhledem k

¢innostem Ruska destabilizujicim situaci na Ukrajiné

Protokol o boji s protipravnimi ¢iny nasili na letistich slouzicich mezinarodnimu civilnimu
letectvi, doplnujici Umluvu o potlaceni protipravnich ¢inti ohrozujicich bezpecnost civilniho

letectvi

Provadéci natizeni Komise (EU) 2015/1018 ze dne 29. ¢ervna 2015, kterym se stanovi seznam
klasifikovanych udélosti v civilnim letectvi, které podléhaji povinnému hlaSeni podle nafizeni

Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 376/2014

Provédéci natizeni Komise (EU) 2015/1998 ze dne 5. listopadu 2015, kterym se stanovi

provadéci opatieni ke spolecnym zakladnim normam letecké bezpecnosti

Provadéci natizeni Komise (EU) 2019/947 ze dne 24. kvétna 2019 o pravidlech a postupech pro

provoz bezpilotnich letadel

Piiloha 2 Umluvy o mezinarodnim civilnim letectvi — pravidla 1éténi

Piiloha 6 Umluvy o mezinarodnim civilnim letectvi — provoz letadel

Piiloha 9 Umluvy o mezinarodnim civilnim letectvi - zjednoduseni formalit
Piiloha 11 Umluvy o mezinarodnim civilnim letectvi — letové provozni sluzby
Piiloha 12 Umluvy o mezindrodnim civilnim letectvi — hledani a zachrana letadel
Piiloha 13 Umluvy o mezinarodnim civilnim letectvi — vySetfovani leteckych nehod a incidentt
Piiloha 14 Umluvy o mezindrodnim civilnim letectvi — letisté

Piiloha 17 Umluvy o mezindrodnim civilnim letectvi — ochrana civilniho letectvi
Piiloha 19 Umluvy o mezindrodnim civilnim letectvi — fizeni bezpe&nosti
Ramcové rozhodnuti Rady ze dne 13. ¢ervna 2002 o boji proti terorismu

Rozhodnuti Rady (EU) 2018/145 ze dne 9. fijna 2017 o uzavieni Mnohostranné dohody mezi
Evropskym spole€enstvim a jeho ¢lenskymi staty a Albanskou republikou, Bosnou

a Hercegovinou, Bulharskou republikou, Byvalou jugoslavskou republikou Makedonii,
Republikou Cerna Hora, Chorvatskou republikou, Islandskou republikou, Prozatimni spravni
misi Organizace spojenych narodii v Kosovu (Timto oznacenim nejsou doteny postoje k otazce

statusu a oznaceni je v souladu s rezoluci Rady bezpecnosti OSN 1244 (1999) a se stanoviskem
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Mezinarodniho soudniho dvora k vyhlaSeni nezavislosti Kosova), Norskym kralovstvim,
Rumunskem a Republikou Srbsko o vytvoteni spole¢ného evropského leteckého prostoru

jménem Unie

Smérnice Evropského parlamentu a Rady (EU) 2017/541 ze dne 15. biezna 2017 o boji proti
terorismu, kterou se nahrazuje rimcové rozhodnuti Rady 2002/475/SVV a méni rozhodnuti Rady

2005/671/SVV

Smérnice Rady 2003/110/ES ze dne 25. listopadu 2003 o pomoci pfi tranzitu za ucelem

vyhosténi leteckou cestou

Smérnice Rady 2004/82/ES ze dne 29. dubna 2004 o povinnosti dopravcu predavat tidaje

o cestujicich
Smlouva o fungovani EU

Spole¢ny postoj Rady ze dne 27. prosince 2001 o uplatnéni zvlastnich opatieni k boji proti

terorismu

Statut Mezinarodniho soudniho dvora

Umluva o mezinarodnim civilnim letectvi

Umluva o mezinarodnim uznavani prav k letadlim

Umluva o potladovani protipravnich &inti ohrozujicich bezpeénost civilniho letectvi
Umluva o potlatovani protipravnich &inti tykajicich se mezinarodniho civilniho letectvi
Umluva o tGpravé letectvi

Videniska timluva o smluvnim pravu

Vyhlaska ¢. 108/1997 Sb., kterou se provadi zakon €. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi a 0 zméné
a doplnéni zdkona €. 455/1991 Sb., o zivnostenském podnikani (Zivnostensky zakon), ve znéni
pozd¢jsich predpisti, ve znéni pozdé€jsich predpisit

Vyhléaska €. 410/2006 Sb., o ochrané civilniho letectvi pfed protipravnimi ¢iny a o zméné
vyhlasky Ministerstva dopravy a spojt ¢. 108/1997 Sb., kterou se provadi zakon ¢. 49/1997 Sb.,

o civilnim letectvi a 0 zméné a doplnéni zdkona ¢. 455/1991 Sb., o zivnostenském podnikani

(zivnostensky zdkon), ve znéni pozdéjsich predpisti, ve znéni pozdéjsich predpisii
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Zakon ¢&. 2/1969 Sb., o ziizeni ministerstev a jinych Gstfednich organd statni spravy Ceské

socialistické republiky, ve znéni pozdéjsich predpist

Zakon €. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi, ve znéni pozd¢&jsich predpist
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Seznam priloh

Ptiloha ¢. 1 — Navrh provadéciho nafizeni Komise, kterym se méni provadéci natizeni (EU)
2015/1998, pokud jde o néktera provadeci opatieni ke spole¢nym zakladnim norméam letecké

bezpecnosti

Ptiloha ¢. 2 — Navrh nafizeni Evropského parlamentu a Rady, kterym se méni nafizeni
Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 996/2010 o Setieni a prevenci nehod a incidentti v

civilnim letectvi
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Priloha ¢. 1

Navrh
PROVADECIHO NARIZEN[ KOMISE,
kterym se méni provadéci narizeni (EU) 2015/1998, pokud jde o néktera provadéci

opatieni ke spole¢nym zakladnim normam letecké bezpecnosti

EVROPSKA KOMISE,

s ohledem na Smlouvu o fungovani Evropské unie,

s ohledem na nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 300/2008 ze dne 11. bfezna 2008
o spole¢nych pravidlech v oblasti ochrany civilniho letectvi pted protipravnimi ¢iny a o zruSeni
nafizeni (ES) ¢&. 2320/2002(%), a zejména na ¢l. 4 odst. 3 uvedeného nafizent,

vzhledem k témto duvodum:

(1) S ohledem na technologicky pokrok ve vyvoji zbrani, které mohou byt vyrobeny na bazi
tekutin, aerosolil a geli, jez mohou ohrozit bezpecnost civilniho letectvi v Unii.

(2) Vzhledem k dobrovolnému charakteru kontroly tekutin, aerosoli a geli v palubnich
a zapsanych zavazadlech, které mohou slouzit k pieprave téchto latek a mohou tak byt proneseny
do vyhrazenych bezpe€nostnich prostort nebo na palubu letadla.

(3) Je pro zvyseni urovné ochrany civilniho letectvi v Unii zapotiebi, aby zafizeni systému detekce
kapalnych vybusnin (LEDS) byla uznana jako plnohodnotné metoda detek¢ni kontroly kabinovych
a zapsanych zavazadel.

(4) Seznam zakazanych piredmétii, které osoby jiné nez cestujici nesméji vnaSet do vyhrazenych
bezpecnostnich prostoril, v soucasné dobé neobsahuje uplny vycet zakdzanych predméti, jako je
tomu u cestujicich.

(5) Za ticelem zajisténi vysokeé urovné ochrany civilniho letectvi v Unii neni dlivodné, aby nékteré
kategorie zak4zanych pfedmét tykajici se cestujicich byly v pfipadé¢ zakdzanych predméth
tykajicich se osob jinych nez cestujicich zahrnuty do kategorie jakychkoli jinych pfedmétd, jimiz
1ze zplsobit vazné zranéni.

(6) Kategorie zakazanych prfedmétii tykajicich se osob jinych nez cestujicich by proto mély
odpovidat kategoriim zakézanych predmétii tykajicich se cestujicich bez rozdilu.

(7) Proto by tyto seznamy zakdzanych predmétli mély obsahovat stejné kategorie zakézanych

piredméti véetné vycta jednotlivych podkategorii.
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(8) Provadéci natizeni (EU) 2015/1998(°) by proto mélo byt odpovidajicim zpiisobem zménéno.
(9) Opatreni stanovena timto natfizenim jsou v souladu se stanoviskem vyboru uvedeného v ¢lanku
19 natizeni (ES) €. 300/2008,

PRIJALA TOTO NARIZENI:

Clanek 1

Ptiloha provadéciho natfizeni (EU) 2015/1998 se méni v souladu s pfilohou tohoto nafizeni.

Cldnek 2
Toto nafizeni vstupuje v platnost dvacatym dnem po vyhlageni v Utednim véstniku Evropské unie.

Pouzije se ode dne [DOPLNIT].

Toto natizeni je zdvazné v celém rozsahu a ptimo pouzitelné ve vSech ¢lenskych statech.

V Bruselu dne [DOPLNIT].

Za Komisi
predsedkyne
Ursula VON DER LEYEN

(") Ut. vést. L 97, 9.4.2008, s. 72.
(%) Provadéci natizeni Komise (EU) 2015/1998 ze dne 5. listopadu 2015, kterym se stanovi

provadéci opatieni ke spoleénym zékladnim norméam letecké bezpeénosti (Ut. vést. L 299,

14.11.2015, s. 1).
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PRILOHA
Ptiloha provadéciho natizeni (EU) 2015/1998 se méni takto:

(1) V bod¢ 4.1.2.3. se dopliiuje nové pismeno f), které zni:
) zafizenim systému detekce kapalnych vybusnin (LEDS).*
(2) V bod¢ 5.1.1. se doplituje nové pismeno f), které zni:

,.f) zafizenim systémil detekce kapalnych vybusnin (LEDS).*

(3) V kapitole 1 se dopln€k 1-A nahrazuje timto:

,OSOBY JINE NEZ CESTUJICI

SEZNAM ZAKAZANYCH PREDMETU

a) strelné a palné zbrané a ostatni zarizeni, kterda vymrstuji projektily - zatizeni, jimiz je mozné
zpusobit vazné zranéni vymrsténim projektilu nebo v jejichz ptipade se toto pouziti jako mozné
jevi, veetné:

- stfelnych zbrani vSech typu, naptiklad pistoli, revolverd, pusek, brokovych zbrani,

- hracek napodobujicich zbrané, replik a imitaci stfelnych zbrani, které mohou byt zaménény se
skute¢nymi zbranémi,

- ¢asti stfelnych zbrani kromée zaméfovacich dalekohledt,

- stfelnych zbrani na stlaceny vzduch a CO2, napf. pistoli, zbrani vystielujicich diabola (pellet
guns), puSek a zbrani vysttelujicich kulicky (ball bearing guns),

- signalnich zbrani a startovacich pistoli,

- lukd, samosttili a Sipi,

- harpun a ostépu,

- praku a katapultt;

b) ochromujici zarizeni - zatizeni, jejichZ specifickym tcelem je ochromit nebo znehybnit, véetné:
- prostfedkli zpiisobujicich Sok, naptiklad paralyzérh (stun guns), taserti a obusku s elektrickym
paralyzérem (stun batons),

- zafizeni na omracovani a zabijeni zvifat,

- ochromujicich a zneschopniyjicich chemickych latek, plyni a sprejt, napiiklad sprejti s ddvivymi
plyny, pepfovych sprejl, paprikovych sprejii, slzného plynu, kyselinovych sprejii a repelentii na
odpuzovani zvifat a zivocicht;

c) predmeéty s ostrym hrotem nebo ostrou hranou - predméty s ostrym hrotem nebo ostrou hranou,
jez lze pouzit s cilem zpiisobit vazné zranéni, vcetne:

- predmétt urcenych k sekani, naptiklad seker, sekyrek a sekackd,

- sekyrek na led a cepint,
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- holicich bfitev,

- fezakll s ulamovaci Cepeli,

- nozu s ¢epeli delsi nez 6 cm,

- ntizek s ostfim del$im nez 6 cm métfeno od oto¢ného Cepu,

- vybaveni pro bojova uméni s ostrym hrotem nebo ostrou hranou,

- mecu a Savli;

d) pracovni naradi - natadi, jez lze pouzit s cilem zpusobit vazné zranéni nebo ohrozit bezpecnost
letadla, vCetné:

- pacidel,

- vrtakl a vrtacich hroti, véetné prenosnych akumulatorovych vrtacek,

- nafadi s ostfim nebo nasadou delsi nez 6 cm, které Ize pouzit jako zbran, naptiklad Sroubovakt
a dlat,

- pil, v€etné ptenosnych akumulatorovych pil,

- pajecich (letovacich) lamp,

- zafizeni k nastfelovani svornikl a nastfelovacich pistoli;

e) tupé predmeéty - predméty, jez lze pouzit k tderu s cilem zplsobit vazné zranéni, vetné:

- basebalovych a softbalovych palek,

- obuskl nebo pendreki, naptiklad kyji, pendreki a policejnich obusk,

- vybaveni pro bojova uméni;

) vwbusniny a zapalné latky a zarizeni - vybusniny a zapalné latky a zafizeni, jez je mozné pouZit
s cilem zpusobit vaZzné zranéni nebo ohrozit bezpe¢nost letadla nebo v jejichZ ptipadé se toto
pouziti jako mozné jevi, véetné:

- munice,

- rozbusek,

- detonatorti a zapalnych zafizeni,

- replik nebo imitaci vybusnych zafizeni,

- min, granatl a jiné vojenské vyzbroje obsahujici vybusniny,

- ohnostrojil a jinych pyrotechnickych vyrobki,

- dymovnic a koutfovych patron,

- dynamitu, stielného prachu a plastickych vybusnin.*,5

382 7 hlediska ndvrhu byl, jak autor uvedl v kapitole 2.4.8., doplnék 1-A upraven do podoby dopliiku 4-C piilohy
natizeni €. 2015/1998. Aby byla zajiSténa srovnatelna Groven ochrany civilniho letectvi a ptehlednost piedpisu,
cesta pouziti odkazu v dopliiku 1-A na doplnék 4-C se nejevila jako vhodné feseni.
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Priloha ¢. 2

Navrh
NARIZENi EVROPSKEHO PARLAMENTU A RADY,
kterym se méni narizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 996/2010 o Setieni

a prevenci nehod a incidenti v civilnim letectvi

EVROPSKY PARLAMENT A RADA EVROPSKE UNIE,

s ohledem na Smlouvu o fungovani Evropské unie, a zejména na ¢l. 100 odst. 2 této smlouvy,

s ohledem na navrh Evropské komise,

po postoupeni navrhu legislativniho aktu vnitrostatnim parlamentim,

s ohledem na stanovisko Evropského hospodaiského a socialniho vyboru,

s ohledem na stanovisko Vyboru regioni,

v souladu s fadnym legislativnim postupem,

vzhledem k témto divodim:

(1) Clenské staty jsou povinny piijmout vnitrostatni nouzovy plan zahrnujici pomoc obétem nehod
v civilnim letectvi a jejich ptibuznym. Letecké spolecnosti jsou rovnéz povinny vypracovat plan
pomoci témto osobam zohlediiujici zejména jejich psychologickou podporu.

(2) S ohledem na poznatky ziskané z oblasti regulace civilniho letectvi by povinnosti ¢lenskych
stath a leteckych spolecnosti v ptipadé poskytnuti pomoci mély byt dale harmonizovany
prostfednictvim rozsifeného vyctu ¢innosti, které¢ by vnitrostatni nouzové plany ¢lenskych statt
a plany pomoci leteckych spolec¢nosti mély obsahovat.

(3) Vzhledem k ujmé zplisobené obétem a jejich pfibuznym by pomoc méla spocivat nejen
v psychologické, ale také materidlni pomoci bezprostiedné souvisejici s leteckou nehodou nebo
vaznym incidentem. Takova pomoc by méla byt konkrétné upravena v pfiloze nafizeni
Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 996/2010(").

(4) Obeti letecké nehody by mely mit narok na pokra¢ovéani do ptivodniho mista ur¢eni nebo do
mista bydlisté podle svého vybéru bezprosttedné po odpadnuti piekazek souvisejicich
s vySetfovanim letecké nehody nebo vazného incidentu.

(5) Obéti letecké nehody by do odpadnuti piekdzek souvisejicich s vySetfovanim mély mit ndrok
na bezplatné ubytovani, stravu, telefonni hovory a ptistup k internetu.

(6) S ohledem na to, Ze pojem obét’ letecké nehody nebyla dosud vymezena, okruh osob

opravnénych k pomoci tim neni dostate¢né urcen. Obéti by se mélo rozumét jak osobam cestujicim
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na palubé letadla, tak i osobam, které byly poskozeny v pribéhu nehody nebo vazného incidentu
na zemi.

(7) Ptibuzni jsou dostatecné vymezeni, rozSifenim plisobnosti natfizeni na obéti leteckych nehod
na zemi tak bude rozsifen i pocet osob ptibuznych, které¢ budou rovnéz opravnény k pomoci.

(8) Aby prava obéti leteckych nehod a jejich pifibuznych byla srovnatelnda v cel¢ Unii, je
nejvhodnéjsim prostfedkem harmonizace téchto pravidel pfijeti jejich Gpravy.

(8) Natizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 996/2010 by proto mélo byt odpovidajicim
zpusobem zmeénéno.

PRIJALA TOTO NARIZENT:

Clanek 1
Natizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 996/2010 se méni takto:
1) V ¢lanku 2 se v bodé 16 za slovo ,,priloze* vklada ,,I.
2) V ¢lanku 2 se vklada novy bod, ktery zni:
,»18) ,,0béti“ osoba, kterd se nachazela na palubé letadla v dob¢, kdy doslo k jeho nehod€ nebo
vaznému incidentu, a osoba, kterd byla v dobé nehody nebo vdzného incidentu na zemi a bylo ji
zpusobeno vazné zranéni.
3) V ¢lanku 21 se odstavec 2 nahrazuje timto:
2. Clenské staty zajisti, aby vSechny letecké spole¢nosti usazené na jejich tizemi mély
vypracovany plan pomoci obétem nehod v civilnim letectvi a jejich pfibuznym. Tyto plany musi
zejména zohlednovat psychologickou podporu obéti nehod v civilnim letectvi a jejich piibuznych,
pravidla umoZiujici pokracovani obéti leteckych nehod do ptivodniho mista uréeni nebo mista
bydlisté, pravo na bezplatné poskytnuti ubytovani, stravy, telefonnich hovori a pfistupu
k internetu. Tyto plany by mély také umoznit letecké spolecnosti fesit nehodu velkého rozsahu.
Clenské staty provéti plany pomoci leteckych spoleénosti usazenych na jejich tizemi. Clenské staty
vyzvou rovnéz letecké spolecnosti tfetich zemi pasobici v Unii, aby obdobné pfijaly plany pomoci
obétem nehod v civilnim letectvi a jejich pfibuznym. Pravidla upravujici podporu obéti nehod

v civilnim letectvi a jejich ptibuznych a pravidla upravujici jejich prava jsou uvedena v ptiloze I1.

Clanek 2

Ptiloha II je ptilohou tohoto natizeni.

Clanek 3
Toto nafizeni vstupuje v platnost dvacatym dnem po vyhlaseni v Utednim véstniku Evropské unie.
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Pouzije se ode dne [DOPLNIT].

Toto nafizeni je zdvazné v celém rozsahu a ptimo pouzitelné ve vsech ¢lenskych statech.

V Bruselu dne [DOPLNIT].

Za Komisi
predsedkynée
Ursula VON DER LEYEN

(') Natizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) & 996/2010 ze dne 20. fijna 2010 o Setfeni
a prevenci nehod a incident? v civilnim letectvi a o zru$eni smérnice 94/56/ES (Uf. vést. 1.295,

12. 11. 2010, s. 35).
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https://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/?uri=OJ%3AL%3A2010%3A295%3ATOC
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/?uri=OJ%3AL%3A2010%3A295%3ATOC

PRILOHA
Prava obéti nehod v civilnim letectvi a jejich pribuznych
Clenské staty zajisti, aby vSechny letecké spolednosti usazené na jejich izemi mély vypracovany
plan pomoci obétem nehod v civilnim letectvi a jejich pfibuznym.
I. Letecké spolecnosti jsou povinny ve svych planech zajistit minimaln¢ tuto podporu a opravnéni
obétem leteckych nehod:
a) psychologicka podpora;
b) telefonni hovory pfibuznym obéti a, je-li to nezbytné, pfistup k internetu, vyzaduji-li to
okolnosti;
c) strava a obcerstveni v rozsahu pfiméfeném dobé, po kterou probihd vySetfovani letecké
nehody nebo vazného incidentu;
d) ubytovani v hotelu, pokud se pobyt z divodu probihajiciho vySetfovani letecké nehody
nebo vazného incidentu stane nezbytnym;
e) preprava mezi ubytovanim a mistem uréenym vySetiujicimi organy;
f) odpadnou-li divody setrvani obéti v misté¢ vySetfovani, zajisténi prepravy na puavodni
misto urceni nebo misto bydlisté obéti podle jeji volby.
Jde-li o obéti, které byly v dobé nehody nebo vazného incidentu na zemi a bylo jim zplsobeno

vazné zranéni, uplatni se pism. a) a e) pfimétenc.

II. Letecké spole€nosti jsou povinny ve svych planech zajistit minimalné tuto podporu a opravnéni
piibuznym obé&tem leteckych nehod:
a) psychologické podpora;
b) telefonni hovory obéti;
c¢) informace o pfedpokladané dob¢, po kterou obét’ setrvd v misté vySetfovani, a planované
trase ob¢ti do ptivodniho mista uréeni nebo mista bydlisté podle jeji volby.
Jde-1i o ptibuzné obéti, které byly v dobé nehody nebo vdzného incidentu na zemi a bylo jim

zpusobeno vazné zranéni, uplatni se pism. a) pfimétrene.
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Abstrakt

Bezpecnost civilniho letectvi v mezinarodnim a evropském leteckém pravu

Predmétem této disertacni prace je bezpecnost civilniho letectvi v SirSim slova smyslu, jejiz
soucasti je mezinarodni, unijni a vnitrostatni pravni uprava ochrany civilniho letectvi pied
protipravnimi ¢iny a provozni bezpecnosti civilniho letectvi. Prace je rozdélena do tii Casti
zaméifenych na veskeré podstatné aspekty bezpecnosti civilniho letectvi.

Prvni ¢ast prace informuje Ctenare o historickém vyvoji a soudobému vyznamu letecké
dopravy, zakladnich pojmech wuzivanych v pribéhu prace a pramenech mezinarodniho
a evropského prava, kterymi jsou v oblasti bezpecnosti civilniho letectvi zejména mezinarodni
smlouvy a akty sekundarniho prdva EU. Vzhledem k nutnosti mezindrodni spoluprace v oblasti
bezpecnosti prvni kapitola neopomiji rovnéz nejvyznamnéj$i mezinarodni organizace, v ramci
kterych jsou feSeny veskeré aspekty bezpecnosti civilniho letectvi. Prvni ¢ast prace také
predstavuje ndvrhy na zmény Chicagské umluvy. Autor navrhuje na zékladé funkéniho posuzovani
zavést vedle civilnich a statnich letadel také smiSenou kategorii, kdy je civilni letadlo uzivano ke
statnim ucelim. Déle je navrzeno definovani pojmu security a safety, jako esencidlnich oblasti
bezpecnosti civilniho letectvi. Zodpovézena je tak jedna z vyzkumnych otdzek disertacni prace,
zda jsou tyto pojmy mezinarodnépravnimi prameny dostateéné vymezeny. Vedle uvedenych zmén
Chicagské timluvy jsou ptfedstaveny rovnéz néavrhy na rozSifeni kompetenci mezinarodnich
organizaci v civilnim letectvi pro efektivnéj$i vymahani pravidel leteckého prava.

Druhd ¢ast prace je zaméfena na ochranu civilniho letectvi pfed protipravnimi Ciny,
zejména teroristickymi utoky, jejiz aspekty upravuji pfilohy Chicagské tmluvy a déale Tokijska,
Haagska a Montrealska umluva, ve znéni svych dodatkli, a v roce 2010 uzaviena Pekingska
umluva. Soubor téchto mezindrodnich smluv fe§i podstatné otdzky souvisejici s potlacenim
protipravnich ¢inli proti mezinarodnimu civilnimu letectvi. V oblasti prava EU se jedna o akty
sekundarniho a v oblasti technické specifikace také terciarniho prava. Pfedné pak jde o natizeni
¢. 300/2008 zavadégjici spole¢na unijni pravidla v oblasti bezpec¢nosti civilniho letectvi. Toto
nafizeni je dale provedeno mj. nafizenim €. 272/2009 a nafizenim ¢. 2015/1998, kterd upravuji
jiné neZ podstatné prvky spolecnych pravidel a stanovi technické specifikace jejich provadéni.
Vnitrostatni pravni Gpravu pak predstavuje zdkon o civilnim letectvi, letecké pfedpisy Ministerstva
dopravy provadéjici prilohy Chicagské timluvy a vyhladska o ochrané civilniho letectvi pred
protipravnimi Ciny.

Vyzkumnou otazkou, kterou se autor zabyval v rdmci druhé kapitoly, bylo zjisténi, zda

pravni rdmec ochrany civilniho letectvi pred protiprdvnimi ¢iny vyZaduje zmény. Bylo
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identifikovano né€kolik oblasti, které by jak v oblasti mezinarodnich smluv, tak unijnich norem
mély projit revizemi. Zaroveil je piilohou €. 1 disertacni prace piedstaven navrh provadéciho
nafizeni Komise, kterym se méni natfizeni ¢. 2015/1998. Navrzeno je uznani zafizeni systému
detekce kapalnych vybusnin jako plnohodnotné metody detekéni kontroly kabinovych
a zapsanych zavazadel. Rovnéz je rozSifen seznam zakazanych pfedmétl, které osoby jiné nez
cestujici nesméji vnaset do vyhrazenych bezpecnostnich prostorii letist’ za ticelem zajisténi co
nejvyssi mozné urovné ochrany civilniho letectvi na zemi i ve vzduchu.

Soucasti tieti kapitoly je pak pravni uprava provozni bezpecnosti civilniho letectvi.
V oblasti mezinarodniho préva je provozni bezpecnost upravena zejména piilohou 19 Chicagské
umluvy zavadéjici zakladni bezpecnostni normy civilniho letectvi. Ty jsou pak piejimany do
pravni Upravy veSkerych aspektii civilniho letectvi jako soucast ostatnich piiloh umluvy.
Z hlediska bezpeci cestujicich je pak prostor vénovan piiloze 9 Chicagské imluvy upravujici
ochranu zdravi cestujicich a prevenci §ifeni nakazlivych nemoci. Prace se ddle zamétuje na ptilohy
12 a 13 Chicagské umluvy, které upravuji hledani a zachranu letadel a postupy aplikované pfi
leteckych nehodach a véaznych incidentech spolu s postupy vysetiovani a nasledné prevence
opakovani téchto udalosti v budoucnu. V oblasti unijniho prava je bezpecnost civilniho letectvi
upravena zejména natizenim ¢. 2018/1139. V ptipadé Setfeni nehod a incidentl v civilnim letectvi
a hlaseni udalosti rizikovych pro bezpecnost civilniho letectvi jde déale o nafizeni ¢. 996/2010
a natizeni ¢. 376/2014. Oblast bezpecnosti je pak regulovana desitkami tercidrnich aktd unijniho
prava a technickymi normami EASA. V ramci rozSifovani acquis communautaire nejen v oblasti
bezpecnosti civilniho letectvi, ale rovnéZ dalSich regulovanych oblastech leteckého prava, je pro
expanzi uplatiovani jednotnych unijnich pravidel 1 za hranice EU podstatna Mnohostrannd dohoda
o vytvofeni spolecného evropského leteckého prostoru, diky které jsou akty unijniho prava
uplatiovany v zemich Balkanu, Norsku a Islandu. Oblast bezpecnosti civilniho letectvi je
v neposledni fad€ upravena vnitrostatné zakonem o civilnim letectvi a jeho provadéci vyhlaskou.

I v ramci treti kapitoly se autor zabyval vyzkumnou otazkou, zda je vhodné revidovat
pravni Gpravu bezpecnosti civilniho letectvi. V této souvislosti navrhl zménu ptilohy 13 Chicagskeé
umluvy. V unijnim pravu pak detekoval nedostatky na strané leteckych dopravcti v oblasti pomoci
obétem leteckych nehod a véaznych incidenti. Z tohoto divodu a po vzoru pravni Upravy
spotiebitelskych prav cestujicich v letecké doprave autor v piiloze €. 2 disertacni prace predstavil
navrh natizeni Evropského parlamentu a Rady, kterym se méni natizeni €. 996/2010. NavrzZeno je
rozsiteni definice obéti na osoby, které se nachdzeji v dob¢ nehody ¢i vdzného incidentu na palubé
letadla i na zemi. V této souvislosti dochazi také k rozsifeni definice piibuznych téchto obé&ti. Obé&ti

by nové mély ze strany leteckého dopravce vedle psychologické podpory také pravo na zajisténi
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ubytovani, dopravy na misto vySetfovani, telefonaty, piistup k internetu a také dopravu do
puvodniho mista uréeni nebo do mista bydlisté¢ dle vlastniho vybéru. Touto legislativni tipravou
by doslo ke zvySeni trovné prav dotenych osob, které byly poskozeny nehodou ¢i vaznym
incidentem.

V zévéru disertaCni prace autor shrnuje veskera zjiSténi, k nimz v pribéhu jejiho
zpracovani doSel, v¢etné identifikace slabych mist bezpecnosti civilniho letectvi v SirSim slova
smyslu, a vyzdvihuje dilezitost fadného uplatnovani regulace civilniho letectvi pro zajisténi

vysoké urovné jeho ochrany pted protipravnimi Ciny a provozni bezpecnosti v budoucnu.
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Mezinarodni letecka doprava
Ochrana civilniho letectvi

Terorismus

187



Abstract

Civil Aviation Security and Safety in International and European Aviation Law

The subject of this dissertation is the security and safety of civil aviation, which includes
international, European and national legislation on the protection of civil aviation against illegal
acts and the operational safety of civil aviation. This work is divided into three parts focused on
all essential aspects of civil aviation security and safety.

The first part of the work informs the reader about the historical development and
contemporary importance of air transport, the basic terms used in the work and the sources of
International and European law, which in the field of civil aviation security and safety, are mainly
international treaties and acts of secondary EU law. Due to the necessity of international
cooperation in the field of security and safety, the first chapter does not neglect the most important
international organizations, within which all aspects of civil aviation security and safety are dealt
with. The first part of the dissertation also presents proposals for changes to the Chicago
Convention. The author proposes, on the basis of a functional assessment, to introduce a mixed
category of aircrafts in addition to civil and state aircraft, where a civil aircraft is used for state
purposes. Furthermore, it is proposed to define the terms security and safety, as essential areas of
civil aviation security and safety. Thus, one of the research questions of the dissertation, whether
these terms are sufficiently defined by international sources of law, is answered. In addition to the
aforementioned changes to the Chicago Convention, proposals are also presented to expand the
competences of international organizations in civil aviation for more effective enforcement of the
rules of aviation law.

The second part of the dissertation is focused on the security of civil aviation against illegal
acts, especially terrorist attacks, the aspects of which are regulated by the annexes of the Chicago
Convention and the Tokyo, Hague and Montreal Convention, as amended, and the Beijing
Convention which concluded in 2010. A set of these international treaties resolves essential issues
related to the suppression of illegal acts against international civil aviation. In the area of EU law,
these are acts of secondary law, and in the area of technical specifications, also tertiary law. The
first act of secondary law is Regulation No. 300/2008, which introduces common EU rules in the
field of civil aviation security. This act is further implemented by, among others, Regulation No.
272/2009 and Regulation No. 2015/1998, which regulate the non-essential elements of the
common rules and establish technical specifications of their implementation. National legislation

is then represented by the Act on Civil Aviation, aviation regulations of the Ministry of Transport
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implementing the annexes of the Chicago Convention and the Decree on the Protection of Civil
Aviation from Illegal Acts.

The research question that the author dealt with in the second chapter was to determine
whether the legal framework for the protection of civil aviation against illegal acts requires
changes. Several areas that should undergo revisions were identified both in the area of
international agreements and EU regulations. At the same time, the proposal for a Commission
implementing regulation amending Regulation No. 2015/1998 is presented in Annex 1 of the
dissertation. It is proposed to recognize the liquid explosive detection systems equipment as a full-
fledged method of detection control of cabin and checked baggage. It also expands the list of
prohibited items that persons other than passengers may not bring into the designated security
areas of airports in order to ensure the highest possible level of protection of civil aviation on the
ground and in the air.

The subject of the third chapter is the legal regulation of the operational safety of civil
aviation. In the field of international law the operational safety is regulated in particular by Annex
19 of the Chicago Convention, which introduces the basic safety standards of civil aviation. Then,
along with other annexes of the Convention, safety standards are adopted into the legal regulation
of all aspects of civil aviation. From the point of view of passenger safety, work is then devoted to
Annex 9 of the Chicago Convention, which regulates the protection of the health of passengers
and the prevention of the spread of infectious diseases. The work then focuses on Annexes 12 and
13 of the Chicago Convention, which regulate the search and rescue of aircrafts and the procedures
applied in air accidents and serious incidents together with the investigation and follow-up
procedures that prevent the recurrence of these events in the future. In the area of EU law, civil
aviation safety is mainly regulated by Regulation No. 2018/1139. In the case of the investigation
of accidents and incidents in civil aviation, and the reporting of events of risk to the safety of civil
aviation, it is also Regulation No. 996/2010 and Regulation No. 376/2014. The area of safety is
then regulated by dozens of tertiary acts of EU law and EASA technical standards. As part of the
expansion of the acquis communautaire not only in the area of civil aviation safety, but also in
other regulated areas of aviation law, the Multilateral Agreement on the establishment of
a European Common Aviation Area is essential for the expansion of the application of uniform
EU rules even beyond the borders of the EU, thanks to which acts of EU law are applied in the
Balkan countries, Norway and Iceland. Last but not least, the field of civil aviation safety is
regulated nationally by the Civil Aviation Act and its implementing decree.

Also within the third chapter, the author dealt with the research question of whether it is

appropriate to revise the legislation on civil aviation safety. In this context, he proposed an
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amendment to Annex 13 of the Chicago Convention. He then detected deficiencies in EU law on
the side of air carriers in the area of assistance to victims of air accidents and serious incidents.
For this reason and following the model of the legislation on consumer rights of passengers in the
air transport, the author in Annex 2 of the dissertation presented the proposal for a regulation of
the European Parliament and of the Council amending Regulation No. 996/2010. It is proposed to
expand the definition of a victim to persons who are on board the aircraft at the time of an accident
or serious incident even on the ground. In this context, the definition of relatives of these victims
is also being expanded. In addition to psychological support, the victims would now have the right
to accommodation, transport to the place of investigation, phone calls, access to the Internet, as
well as transport to the original destination or to the place of residence of their choice. This
legislative amendment would increase the rights of affected persons who were damaged by an
accident or serious incident.

In the conclusion of the dissertation, the author summarizes all the findings he concluded
during its preparation, including the identification of weak points in civil aviation security and
safety, and highlights the importance of proper application of civil aviation regulation to ensure

a high level of protection against illegal acts and to maintain operational safety in the future.
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