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Uvod:

V této diplomové praci se budu zabyvat tématem fizeni mezinarodniho
letového provozu. Jedna se 0 jeden z nejmladsich pravnich oborti — jeho pocatky
piirozené¢ sahaji do doby po vzniku letecké dopravy. Potfeba regulace tohoto
odvétvi vSak ve vétSim meéfitku vznika aZz s naristem poctu leth a hlavné
naristem jejich komer¢niho vyuziti.

Na konci 19. stoleni jiz existuje fada norem upravujici obecné letecké
pravo, vzhledem K velmi malé hustoté provozu se ale jeSté nejednd o oblast
fizeni letového provozu. Prvni smlouvy a dohody, kter¢ se tohoto tématu
dotykaji, vymezuji rozsah oblasti nad uzemim jednotlivych statd, kde je
uplatiiovana jeho suverenita, coZ je samoziejm& pro dalSi vyvoj regulace
klicové. Lze tvrdit, Ze se za dobu existence prameni mezinarodniho prava
civilniho letectvi (témét devadesat let) nedoslo k pifimé a piijatelné definici, jez
by stanovila, kde zac¢ind a kde konci vzdusny prostor, ve kterém muze stat
uplatiiovat svoji uplnou a vylu¢nou suverenitu. Do druhé poloviny minulého
stoleti se pfedpokladalo, Ze suverénni prava statu na vzdusny prostor nad jeho
uzemim se rozprostiraji do neohrani¢ené vyse (usque ad coelum). Posun
kuptedu pfinesl aZ intenzivni vyvoj kosmického vyzkumu (a s tim spojen¢ho
kosmického prava), ktery s sebou prinesl nutnost definovat kosmicky prostor,
kde jiz jednotlivé staty svoje prava spojena s Uplnou a vylu¢nou suverenitou ve
vzdusném prostoru vykonavat nemohou. Proto se, zejména s poukazem na
Deklaraci Valného shromazdéni OSN z roku 1963, ujala koncepce, podle niz se
statni suverenita vztahuje pouze na vzduSny prostor, nikoliv vSak uZz na
kosmicky prostor, ktery podléhd zvlaStnimu rezimu.

Az v prvni poloving 20. stoleti vznikaji normy, tvotici zaklad pravniho
odvétvi, které budu ve své diplomové praci analyzovat. Tyto se daji rozd¢€lit do
dvou oblasti podle ucelu, kterému mély slouzit. Jest€¢ pfed prvni svétovou
valkou se rozvoj leteckého pradva ubiral cestou upevilovani prava statu
disponovat podle své vlastni tivahy vzduSnym prostorem nad svym Uzemim.



Napft. francouzsko — némecka smlouva z roku 1913 fesi diplomatické incidenty
vyvolané preletem francouzské hranice némeckymi letadly. 1 v priab&hu 1.
Svétoveé valky zacaly val€ici strany mlcky uznéavat opravnénost ptistupu, kdy
stat ma pravo rozhodovat o pieletu letadel cizich stdtu nad svym Uzemim —
objevuje se obycejové pravo statni suverenity nad vzduSnym prostorem.

Druha oblast, kde se objevila potfeba tvorby mezindrodnich pravidel,
souvisi se zmiiovanym vzestupem komercni letecké piepravy. Do popiedi se
dostala otdzka odpovédnosti provozovatele letadla za Skodu vii¢i cestujicim
pfipadné vlastnikiim pfepravovaného zbozi. Odpoveédnost provozovatele letadla
za Skodu souvisi s mnoha faktory ovliviiyjicimi leteckou dopravu a zahrnuje
odpovédnost za Skodu jednotlivych subjektd, které¢ se podileji na priabéhu
letecke ptepravy. Odpovédnost za Skodu zplisobenou subjekty fizeni letového
provozu je jednou z dilezitych slozek.

Jiz 4 roky pracuji jako fidici letového provozu. Tato diplomova prace je
pro mé prilezitosti propojit dva obory, kterym se v zivoté vénuji. Pi1 kazdodenni
praci se setkavam se ,,SpiCkou ledovce* pravni Upravy problematiky fizeni
letového provozu. Tou jsou konkrétni postupy a metodika prace, které obsahuje
Smérnice pro vykon sluzby na stanovisti ACC (oblastni stfedisko fizeni — Vviz
nize) a které se uci ovladat v piislusném vycviku. Ve své praci bych chtél
odhalit pravni zaklad a ucelené popsat pravni normy, na kterych postupy fidicich
letového provozu stoji. Jelikoz drtivd vétSina letd, které se nad Ceskou
republikou vyskytnou, jsou lety mezinarodni, ptijde o normy mezinarodniho
prava. Jak napovidd néazev prace, zaméfim se na vymezeni a rozsah
odpovédnosti jednotlivych subjekti, jelikoz toto je dulezita soucast odvétvi, ve
kterém kazda chyba jednotlivee ¢i selhani systému mulZe zplsobit znanou
Skodu.



Historie a vyvoj rFizeni mezindrodniho
letoveho provozu

Soubor pravnich norem upravujicich letecké pravo je mezinarodnim
pravem vefejnym, pokud jde o vztahy mezi subjekty mezinarodniho prava.
Pokud vSak tyto normy upravuji vztahy mezi tzv. subjekty obCanského prava
obsahujici mezinarodni prvek, jedna se o mezinarodni pravo soukromé.

I pro letecké pravo, jakozto soucast obecného mezinarodniho préava
vetfejného plati obecné uznané principy mezinarodniho prava, obsazené zejména
v Charté Organizace spojenych narodui:

- Princip svrchované rovnosti vSech narodi

- Princip poctivého plnéni mezinarodnépravnich zavazki

- Princip feSeni mezinarodnich sport pokojnymi prostiedky
- Princip zakazu hrozby silou nebo jeji pouziti

- Princip nevméSovani se do vnitinich zalezitosti suverénnich stati

Pocatky leteckého prava

Viibec prvni regulace pravniho rezimu vzduSného prostoru se objevuje
v roce 1784, kdy paftizskd policie vydala natizeni, zakazujici lety baloni bez
zvlastniho povoleni. Tato a obdobné normy z tohoto obdobi, které lety balonti
(tehdejSiho jediného dostupného prostiedku dopravy vzduchem) byly normami
vnitrostatniho prava.

Mezinarodné-pravni regulace se objevuje az ve druhé poloving 19. stoleti,
zejména v letech 1870-1871 za francouzsko-pruské valky. Tykala se prevazné
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upravy letli vojenskych balénu. Ve zminéné valce vyvstala otdzka pravniho
postaveni posadky baldnu, kterd padla do zajeti nepfitele. Projednani této otazky
na bruselské konferenci v roce 1874 bylo zavrSeno pfijetim bruselské deklarace
o pravnim postaveni vzduchoplavcl. V roce 1889 se v Paiizi seSel prvni
mezinarodni aeronauticky kongres, kde se projednéavala otazka vlastnického
prava k balontim, zachrany baloni a jejich posadek a také otazky odpovédnosti
vzduchoplavci.

Prvni reakcina prvni UspéSné provedené lety letadel bylo vydani
vnitrostatnich piedpishi o letech cizich letadel roku 1909 ve Francii a nasledné
ve Spojenych statech. V roce 1910 se ziniciativy Francie konala v Pafizi
diplomaticka konference za UiCasti zastupcu 19 statii. Byl zde vypracovan navrh
mezinarodni imluvy o letectvi, ale konference nakonec skoncila netspéchem,
jelikoz se nepodatilo najit shodu v zdsadni otdzce pravniho rezimu vzdu$ného
prostoru. Staly proti sob& dva pfistupy — poZadavek, aby do Umluvy bylo
zaneseno ustanoveni o suverenit¢ stitu na svym Uzemim a teritoridlnimi
vodami, reprezentované delegaci Anglie a francouzsky pristup — tzv. princip
,,svobody vzduchu®.

Od této doby vSak zacCal ptevazovat ,,anglicky* ptistup, tedy Ze suverenita
statu zahrnuje 1 prdvo disponovat dle vlastni tivahy vzduSnym prostorem nad
jeho uzemim. Ptispélo k tomu 1 déni za 1. Svétové valky, kdy fada neutralnich
statll (napt. Svycarsko, Holandsko) pii deklaraci neutrality zakazala lety cizich
letadel nad svym uzemim a zdidraznovala, Ze neopravnény vstup do vzdusného
prostoru by byl povaZzovan za naruSeni suverenity statu a bylo by pouZito vSech
prostiedkli, které by tomuto naruSovani zabranily. Val¢ici staty toto
nezpochybnovaly, ¢imz také ptispivaly k rozvoji mezinarodniho obyc¢ejového
leteckého prava, které staty zacaly respektovat, v€etné vySe zmitlované Francie,
ktera také nakonec ustoupila z prosazovani tzv. “svobody vzduchu®.



Letecké pravo po 1. Svétové valce:

Po ukonceni 1. Svétové valky byla v roce 1919 svoldna Parizska konference,
na niz byly projednavéany otdzky pravniho rezimu vzdusného prostoru a letl nad
cizim izemim. Byla zavriena pfijetim Umluvy o upravé letectvi — tzv. Paiizskou
umluvou. Ta se stala prvnim mezindrodnépravnim dokumentem, ktery polozil
zéklady mezindrodniho leteckého prava. Zakladni ideou byl princip suverenity
statu nad svym vzduSnym prostorem, ktery tak poprvé dostava kodifikované
vyjadieni, konkrétné v ¢lanku 1. V ¢lanku 2 si smluvni staty navzajem povolily
pokojny pielet cizich civilnich letadel. Tento princip se vSak nerozvinul a
V letectvi se pravo pokojneho preletu nevyvinulo. Dlvodem je potteba zajisténi
narodni bezpecnosti a integrita neutrdlnich statd Cerpajicich ze zkuSenosti ze
sveétovych valek. Je zde vyrazny odklon od motského prava, kde princip volného
prijezdu pobfeznim motem plati a je zaloZen na obecném mezindrodnim pravu
a zasady svobody volného mofte.

Clanek 3 pak umozioval statu omezit prilet nad uréitymi prostory
z dtivodl vojenskych, ¢i v zajmu vefejné bezpecnosti. Na zakladé ¢lanku 34
vznika Mezinarodni komise pro civilni letectvi, ktera teSila otdzky aplikace
umluvy, provadét zmény a dopliiky jejich technickych pftiloh.

V této dobé jsou také uzavirany prvni Exploataéni umluvy. Jedné se o
dvoustranné mezivladni letecké dohody, které zakladaji obéma statim prava a
povinnosti v souvislosti s provozovanim  konkrétnich  leteckych linek.
Zavazovaly je Kkvzajemnosti pii ud€lovani opravnéni provozovatelim
pravidelnych leteckych linek obou smluvnich stath. Zminované pravo
pokojného preletu zde narazi na dal$i vyznamné omezeni, kdy pfi provozovani
mezinarodni pravidelné linky musi s jejim zavedenim souhlasit vSechny staty,
jejichz izemim linka vede. Pravé tento problém exploata¢ni dohody fesi.



Ve 20.letech byla ustanoveni Pafizské umluvy pievzata do tfady dalSich
mezinarodnich smluv, napi. do Iberoamerické umluvy zroku 1926 a do
Panamerické umluvy o komerénim letectvi z roku 1928. S ristem komercnich
pieprav také vyvstala otazka odpovédnosti provozovatele letadla vici
cestujicim, jejich pravnim néstupclim a odesilatelim ¢i pfijemctim zbozi za
Skodu, ktera jim mize byt zptisobena v disledku letecké piepravy. V roce 1929
proto zastupci 23 statd podepsali umluvu 0 sjednoceni nékterych pravidel o
mezindrodni dopravé, tzv. VarSavskou imluvu.

Patizska umluva se promitla také do regulace pravniho rezimu vzdusného
prostoru v ramci vnitrostatnich piedpist. Ve 20. a 30. letech vydala fada stath
zékony upravujici rezim vzduSného prostoru nad svym Uzemim.
V Ceskoslovensku 3lo o zdkon o letectvi ¢. 172/1925 Sb. Ty staty, které
podobné zakony vydaly jiz pied rokem 1919, je v této dob¢é podrobily zna¢né
revizi, aby byly v souladu s Patizskou umluvou.

Chicagska konference roku 1944

Potfeba mezinarodni spoluprace v letecké dopravé byla ziejma jiz pted
koncem druh¢ svétové valky. Ackoli Patizska a jiné umluvy byly velmi dilezité
a mély v pravni Upravé svillj nesporny vyznam, piestaly vyhovovat zménéné
situaci a rozsahlému pokroku letectvi za valky. S naristem cetnosti linek vznikla
potieba teSit zasadni praktické otazky, jako urCeni statni ptisluSnosti letadel,
pravniho statutu posadek, odpovédnosti za Skodu provozovatele letadla atd.
Proto zahgjila vlada USA piipravné jedndni s vlddami, které¢ mély zdjem, na
vyvoji a dpravé mezinarodni letecké dopravy. Vysledkem bylo pozvani 55
spojeneckych a neutrdlnich stati na konferenci v Chicagu. Na konferenci
konané ve dnech od 1. listopadu do 7. prosince 1944 se dostavili zastupci 52
stati, ktefi se usnesli na n¢kolika rezolucich a doporucenich tvoficich konecné
usneseni.



Pied koncem druhé svétové valky zaujimaly USA vedouci postaveni v oblasti
konstrukce letadel. Bylo zcela evidentni, ze evropské letecké spolecnosti
nebudou po valce schopny konkurovat silnym leteckym dopravciim Spojenych
statli. USA si byly svého postaveni védomy, a proto rozvinuly kampan, pii které
se snazily dokazat prospésnost ,,svobody leteckého provozu‘:

,Stanovisko USA, které bylo zaloZeno na zasadé neomezené obchodni
konkurence a které zavrhovalo myslenku omezeni svobody vzdusného prostoru.
Podle tohoto stanoviska mély mit vSechny letecké dopravni podniky volnost
zridit letecké linky do vSech ostatnich smluvnich statii a mély samostatné
urcovat provoz a tarify. Spojené staty nechtély, aby letecké linky podiéhaly
néjaké mezindrodni autorité, ktera by je mohla kontrolovat a upravovat jejich
provoz. Byly ochotny pristoupit pouze na zrizeni mezindrodniho technického a
poradniho vyboru, ktery by cestou pouhych doporuceni koordinoval otdzky
letecké bezpecnosti, ziizovani letist a studoval letecké cesty. Stanovisko USA
plné odpovidalo jejich predstavé o oviddnuti povalecného trhu letecké dopravy a
chtély pro ni na konferenci ziskat legdini formu. “*

Zabezpecily by tak nadvladu americkych leteckych spolecnosti na svétovych
leteckych trzich. Predmétem ostré diskuse mezi staty zacastnénymi na
Chicagskeé konferenci se stala pravé otdzka komercnich ,,svobod vzduchu® a
tento stfet pak poznamenal pribéh celé konference.

Pokusy USA, aby do textu Umluvy o mezinarodnim civilnim letectvi byla
zaGlendna ustanoveni o svobodach vzduchu, viak skongily nezdarem. Uprava
téchto svobod byla znavrhu umluvy vyjmuta a stala se predmétem dvou
samostatnych mezinarodnich smluv. Jednalo se o Dohodu o mezinarodni
letecké piepravni sluzbé (International Air Services Transit Agreement —
podepsalo 26 stati) a Dohodu o mezinarodni letecké dopravé (International
Air Transport Agreement — podepsalo 11 statd), které byly pfijaty jako
alternativni dohody k obecné tipravé mezinarodniho civilniho letectvi obsazené
v Umluvé o mezinirodnim civilnim letectvi (Convention on International
Civil Aviation — podepsalo 38 stati).

! Klima Richard, Pravni rezim vzdusného prostoru se zfetelem na postaveni poskytovateld sluzeb fizeni
letového provozu — Rigordzni prace, Masarykova Univerzita v Brné, Pravnicka fakulta, 2007, str.33
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Protoze bylo ziejmé, ze uplyne zna¢na doba, nez urceny pocet stati ratifikuje
Umluvu o mezinarodnim civilnim letectvi, pokladala Chicagska konference za
nutné, vypracovat pro piechodné povaletné obdobi Prozatimni dohodu o
mezindrodnim civilnim letectvi, kterd& by nevyzadovala ratifikaci. Tato
prozatimni dohoda méla zlstat v platnosti, dokud nebude vlastni umluva
ratifikovdna. Zaroven bylo stanoveno, Ze Prozatimni dohoda nabude ucinnosti,
jakmile bude piijata 26 staty, coz se také ke dni 26. Cervna 1945 stalo a zistane
Vv platnosti do t¢ doby, dokud nebude vlastni imluva ratifikovana, nejpozdéji
vSak do tfi let, po¢inaje dnem 26. Cervna 1945.

Prozatimni dohodou byla zFizena Prozatimni organizace mezinarodniho
civilniho letectvi (Provisional International Civil Aviation Organisation —
PICAO) do doby, nez bude ustavena organizace stala. Chicagska konference
zvolila Kanadu za sidlo prozatimni organizace a kanadsk4 vladda pak vybrala
meésto Montreal za sidlo PICAO.

Organy PICAO byly velmi podobné organiim pozd¢jsiho ICAO. Jednalo se
pfedevSim o prozatimni Shromazdéni slozené z delegati Clenskych stati, ve
kterém mél kazdy stat prdvo na jeden hlas. Toto shromazdéni bylo legislativnim
orgdnem a rozhodovalo s kone¢nou platnosti o finan¢nich zaleZitostech celé
organizace. Jediné zasedani se konalo v Montrealu od kvétna do Cervna 1946 a
jednim z jeho usneseni byla volba mésta Montrealu za trvalé sidlo ICAO.

Sjednani Umluvy o mezinarodnim civilnim letectvi

Tato umluva je utvofena ze dvou c&asti. Prvni ¢ast umluvy obsahuje
ustanoveni, kterd upravuji vztahy mezi staty v oblasti mezinarodniho civilniho
uznavaji, ze kazdy stit ma uplnou a vylu¢nou suverenitu nad vzduSnym
prostorem nad svym statnim Gzemim. Dale tumluva v této Casti obsahuje
normy, které upravuji provozovani pravidelnych a nepravidelnych leti civilnich
letadel, pravidla 1étani, otazky statni ptislusnosti a registrace letadel, podminky,
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jimz museji letadla vyhovovat, pozadavky na posadky letadel, definuji zakazané
oblasti, letiStni poplatky a dalSi normy upravujici zakladni regulaci
mezindrodniho civilniho letectvi, které jsou dale rozpracovany prostiednictvim
standardli a doporuceni v ptilohach Chicagské umluvy. Druha ¢ast Chicagské
umluvy obsahuje ustanoveni, ktera ve svém souhrnu tvoii statut Mezinarodni
organizace pro civilni letectvi (International Civil Aviation Organisation —
ICAO).

Vznik tzv. Chicagského systému v letectvi je dodnes povazovano za
nejrychlejsi a nejproduktivngjsi normotvorné obdobi — za pouhych 37 dni
vznikla mezindrodni umluva, 3 dohody jakoz 1 text 12 technickych dodatki,
kter¢ takika beze zmény (kvili technickému pokroku urCité zmény logicky
prob¢hly v této oblasti), plati dodnes. Tim se tedy dostavame k pravnimu
zékladu problematiky fizeni letového provozu. Dokumenty a pfedpisy uvedené
niZe v praci navazuji nebo vychézeji ze systému Chicagské imluvy a ICAO.

Mezinarodni organizace v civilnim letectvi

Aby byl vhled do historie fizeni letového provozu Uplny a byl zéroven
vytvoren prostor pro pfechod k rozboru soucasného stavu, je tfeba zminit se 0
mezinarodnich organizacich v civilnim letectvi. Jak je v mezinarodnim pravu
obvyklé, mezinarodni organizace hraji vyznamnou roli pfi vzniku mezinarodni
regulace a norem. Svou stalosti a strukturou se stavaji vhodnou platformou pro
vyjednavani kompromist a dohod.

JelikoZ je civilni letectvi, a samoziejmé tedy 1 fizeni letového provozu oblast
S vysokym narokem na bezpecnost a minimalizaci rizika pifipadné nehody, plni
mezindrodni organizace 1 kontrolni funkci. Kazdy incident v letovém provozu je
ptedmétem zkoumani z hlediska ptiCiny a moznych opatfeni k zamezeni jeho
opakovani.
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Stejné jako v obecném mezinarodnim pravu také v civilnim letectvi existuji
mezinarodni organizace vladni a nevladni. Neé&které znich uvedu pouze
telegraficky a blize se budu vénovat tém, které jsou vyznamné pro fizeni
letového provozu.

Mezinarodni viadni organizace:

Mezinarodni organizace pro civilni letectvi - ICAO

Vznikla na zéklad¢ piijeti Chicagské umluvy zroku 1944. Jde o jednu
Z nejvyznamnéjSich organizaci se statutem piidruzeni k OSN a zasadni
celosvétovou organizaci v oblasti civilniho letectvi. Dnes méa 191 clenskych
statd. Clenstvi vznika zaslanim depozitafi Chicagské umluvy (vlada USA)
oznameni o piistupu k Umluvé.

., Clanek 44 Chicagské uimluvy vymezuje zdakladni cile ICAO:

- zajisténi bezpecného a sporadaného rozvoje mezinarodniho civilniho letectvi
na celém svete,

- podporu techniky letecké konstrukce a provozu k mirovym uceliim,

- podporu rozvoje leteckych trati, letist a leteckych pomocnych zarizeni pro
mezinarodni civilni letani,

- uspokojovani potieb lidstva tykajicich se bezpecné, pravidelné, ucinné a
hospodarné letecké dopravy,

- predchazeni hospodarskym ztratam vyvolanym nerozumnou soutézi,

- zajisteni prav smluvnich stati, predevsim prava na provozovani
mezinarodnich leteckych dopravnich podnikii,

- zabranovani diskriminaci mezi smluvnimi staty,

- prispivani k bezpecnosti letu v mezindrodnim létani,
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v ’ . . ’ S ’ v v 2
- vSeobecny rozvoj mezinarodniho civilniho letectvi ve vSech smerech “

K uskute¢novani své ¢innosti jsou zfizeny vnitini organy ICAQO:

Nejvyssim organem je Valné shromazdéni ICAO, kterého se dle principu
volnosti a nediskriminace mohou ucastnit vSechny clenské staty. Jako
pozorovatelé na pozvani Rady ICAO se zasedani mohou U€astnit neclenské staty
nebo jiné organizace profesniho charakteru, napft. letecti provozovatelé. Schazi
se periodicky jednou za tfi roky v sidle ICAO, tedy v Montrealu. Jako
nejvysSimu orgdnu valnému shromdzdéni piislusi ptredevsim zdkladni vymezeni
sméra ¢innosti ICAO, zmény Chicagské imluvy, schvalovani zprav Rady atd.

Rada ICAO je organem, ktery zabezpecuje kontinuitu ¢innosti organizace
vV obdobich mezi zasedanim Valného shromazdéni, kterému sklada ucty své
¢innosti. Je v ni zastoupeno 33 cClenskych statii volenych tajnym hlasovanim.
Cinnost rady fidi jeji prezident, kterym je v soudasné dobé Roberto Kobeh
Gonzalez z Mexika. Zasedani Rady se kona zpravidla tfikrat za rok.

Z Chicagské umluvy vyplyva, Ze funkce, kterymi Rada disponuje, jsou zna¢né
riznorodé a odpovédné. Je tak mozné tvrdit, Ze v Systému organti I[CAO pfislusi
Rad¢ klicové postaveni. Tyto funkce se daji rozdélit na obligatorni a
standardd a doporuceni. Pokud se tyka fakultativnich funkci, patii k nim
pfedevSim pravo vytvaret komise a vybory, které nebyly zalozeny pfimo na
zéklad¢é Chicagské umluvy (napt. finan¢ni a pravni vybor).

Aeronavigacni komise byla ziizena Radou ICAO v souladu s hlavou X
Chicagské¢ umluvy. Jako staly organ ICAO podfizeny Radé projednava
technické otazky a rozvoj globélniho letového provozu. Komisi tvoii 15 Clenti

2 Capek, Jan, Klima Richard, Zbiralova Jaroslava — Civilni letectvi ve svétle prava, LexisNexis CZ, 1.vydani 2005,
str. 47
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jmenovanych Radou. Jedna se o osoby s ndlezitou kvalifikaci a rozsahlymi
zkuSenostmi ve védecké 1 praktické oblasti fizeni letového provozu.

Jeji funkce spociva v projednavani uprav standardti a doporuceni vzhledem
k vyvoji letecké dopravy a fizeni letového provozu. Podnétem mohou byt také
incidenty Vv letectvi, které vyzaduji zménu postupt, systému kontroly apod.
Komise byva cCasto iniciatorem a koordinatorem c¢innosti specializovanych
aeronavigacénich konferenci.

Letecky dopravni vybor se zabyva zkoumanim ekonomickych a komer¢nich
aspektli mezinarodni letecké dopravy. Vybor se formuje z ¢lenti Rady a jeho
zasedani probihaji v dob& zasedani Rady. Jeho funkci je shromazd'ovani udaji
ckonomického a statistického charakteru, které poté slouzi k potfebé ¢lenskych
stati ICAO. Cilem je dosahnout ekonomické efektivnosti v organizaci letecké
dopravy a zjednoduseni formalit.

Dalsimi organy ICAO jsou:

Pravni vybor

- Finan¢ni vybor

- Vybor pro spolecné financovani letovych provoznich sluzeb

- Vybor proti nezakonnému vméSovani do ¢innosti civilniho letectvi

- Sekretariat ICAO

Velmi vyznamnym prosttedkem formovéani a regulovani mezinarodnich
vztahu Vv letecké dopravé jsou tzv. annexy (pfilohy) k Chicagské tmluve.
V nich se konkretizuji jednotlivd obecna ustanoveni Chicagské umluvy. Tim
jsou dany dulezité technicko-provozni normy, které jsou casto dle potieby
aktualizovany ¢i konkretizovany. V soucasné dobé¢ existuje 18 annexi:
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|. - Vydavani prikazi zpisobilosti leteckého persondlu - stanovi pozadavky na
kvalifikaci nezbytnou pro ziskani osvédCeni c¢lenit letového persondlu a
pozemniho personalu civilniho letectvi,

I1. - Pravidla létani - vymezuje obecna pravidla letii ve vzdusném prostoru statd
s cilem zajisténi bezpecnosti,

I11-  Meteorologické sluZby - stanovuje pozadavky pro zajisténi
meteorologickych sluzeb vzhledem k poskytovani sluzeb fizeni Iletového
provozu,

IV. - Letecké mapy - uvadi pozadavky na letecké mapy, vymezeni vzduSnych
prostorti pro zajiSténi mezinarodnich leti,

V. — Mérné jednotky pouzivané pri spojeni mezi zemi a letadly — uvadéji
hodnoty jednotek, pouzivanych pii vzajemném spojeni letadel se zemi,

VI. - Provoz letadel - vymezuje minimalni pozadavky na provadéni lett
Vv pravidelné mezindrodni letecké dopravé a nepravidelnych mezindrodnich
leteckych ptepravach,

VIIl. - Oznaceni stiatni prislusnosti a rejstiitkové znacky letadel — uvadéji
minimalni poZadavky na oznaceni statni piisluSnosti a rejsttikovych znacek
letadla,

VIII. - Piedpisy o letové zpusobilosti letadel - stanovi minimalni Grovei letové
zpusobilosti, jejiz dosazeni je nezbytnym predpokladem pro uznani staty — ¢leny
ICAO tak, aby tato letadla mohla vyuzivat vzdusny prostor ¢lenskych statd,

IX. - ZjednoduSeni formalit - uvadi pozadavky na zjednodusSeni formalit
pasoveé, vizoveé, sanitarni a karanténni kontroly, celnich formalit, formalit pfi
vystupu, vstupu a transitu cestujicich, jakoz 1 na rezim pfiletu a odletu letadel,

X. - Letecké telekomunikace - uvadéji se zde poZzadavky na radiové navigacni
prostifedky, upravuji se systémy spojeni a rezim vyuzivani frekvenci,

Xl. - Letové provozni sluZby - uvadé¢ji obecné pozadavky na rtizné druhy sluzeb
letového provozu, pozadavky na provozni a letecké informacéni sluzby ftizeni
letového provozu a ohlaSeni havarii,
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XII. - Patrani a zdachrana - uvadéji principy vytvareni a ¢innosti sluzeb patrani
a zachrany smluvnich stat, jakoz i1 organizace spoluprace s analogickymi
sluzbami sousednich statu,

X111, - Setiteni leteckych nehod - stanovi obecné principy vySetfovani leteckych
nehod, odpovédnost a povinnosti statl pi1 vySetfovani a poskytovani informaci o
leteckych nehodach,

XIV. - Letisté - stanovi pozadavky a fyzické charakteristiky letiSt' a zafizeni,
ktera se musi nachéazet na letiStich pouzivanych pro mezinarodni leteckou
dopravu,

XV. — Letecka informacni sluZba - stanovi obecné pozadavky na aeronavigacni
informace, funkce orgdnl, které je zabezpeCuji a poZadavky na formy
poskytovani naviga¢nich informaci, jakymi jsou letecké informacni ptirucky
jednotlivych statii a NOTAM (Notice to Airmen),

XVI. — Ochrana Zivotniho prostiedi - se sklada ze dvou dilt:

V dile I ,,Letecky hluk* se stanovi obecné pozadavky na maximalni pfipustnou
uroven hluku letadel, podminky vydani certifikati letové zptisobilosti, uvadéji
se zde provozni metody snizovani hluku,

V dile II ,,Emise leteckych motori* se stanovi normy a pozadavky na palivo pfi
certifikaci leteckych motorii z hlediska emisi, jakoz i dal$i nezbytné technické
podminky,

XVII - Bezpecnost - stanovi standardy a doporuceni pro administrativni a
organizacni opatieni na odvraceni €inli nezdkonného zasahovani, jakoz 1 pro
zpracovani a provadéni bezpecnostnich programili pro mezinarodni letiSté a pro
provozovatele letadel,

XVIII. — Pieprava nebezpeéného zbozi - Klasifikuje nebezpecné druhy zbozi,
omezeni pi1 letecké pfepravé, stanovi se poZadavky na baleni a oznaCovani
zboZi, povinnosti odesilatele zboZi a leteckého dopravce.

Dalsi druhy dokumentl vydavanych ICAO, které nemaji zavaznost standardu
a doporuceni, ale ¢lenské staty je ve velké mife respektuji, aby se zvySila
bezpecnost, sjednotily postupy, atd.:
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1) Postupy aeronavigacnich sluzeb (PANS)
- Zkratky a kody ICAO
- Provozovani lett

- Pravidla létani a obsluhy letového provozu

2) Doplnkové postupy a specifikace (SUPPS)

Evropska konference pro civilni letectvi - ECAC

Regionalni vladni mezinarodni organizace, ktera vznikla ve Strasburku v roce
1955. Primarnim cilem je zabezpecovani trvale udrzitelného rozvoje bezpecnosti
a efektivnosti evropského systému letecké dopravy. Velmi blizce spolupracuje
s ICAO a dal$imi regionalnimi a celosvétovymi organizacemi. Jeji zakladni
formou ¢innosti jsou konzultace, které maji pouze povahu doporuceni.

Evropska organizace pro bezpec¢nost letového provozu - EUROCONTROL

Vznikla v roce 1960 za ti¢elem zvySeni bezpecnosti letového provozu
z hlediska fizeni a navigace letdl v zapadni Evrop¢. V roce 1997 doslo k revizi
Umluvy o Eurocontrol a v tomto obdobi také k piistoupeni dal3ich stati, véetnd
Ceské republiky, aby celkovy poéet &lenskych stati byl 34.

Cilem agentury Eurocontrol je zajistit a dale rozvijet bezpecné, kvalitni a
vCasné poskytovani letovych provoznich sluzeb v celoevropském métitku.
Vytvafi a koordinuje realizaci vSech navrhovanych strategii pfi poskytovani
letovych provoznich sluzeb v evropském vzdusném prostoru a s tim
souvisejicich akénich plant. Tyto aktivity provadi v uzké spolupraci s organy
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statni spravy Clenskych stati, které jsou odpovédné za oblast civilniho letectvi,
dale s poskytovateli letovych provoznich sluzeb, civilnimi 1 vojenskymi
uzivateli vzdusného prostoru a jinymi institucemi. Déle se podili na ¢innostech
pii vycviku fidicich letového provozu, vybéru a organizaci letovych poplatkii,
vyvoji bezpe¢nostnich technologii, atd.

Telegraficky uvadim dal$i mezivladni organizace v civilnim letectvi, které
nejsou tak vyznamné pro evropsky region:

Africka komise pro civilni letectvi (AFCAC)

Agentura pro bezpe¢nost letového provozu v Africe a na Madagaskaru
(ASECNA)

Latinskoamericka komise pro civilni letectvi (LACAC)
Rada civilniho letectvi arabskych statii (CACAS)

Stiredoamericka organizace pro Fizeni letového provozu (COCESNA)

Mezinarodni nevladni organizace:

Mezinarodni organizace poskytovatelii letovych provoznich sluzeb
(CANSO)

Byla zaloZena v roce 1998 v Zenevé s cilem podporovat ekonomické zajmy,
postaveni a cCinnost poskytovatell letovych provoznich sluzeb. Sidlem
organizace je Amsterdam. V soucasné¢ dobé ma 76 stalych c¢lent a dalsi
piidruzené Cleny z fad poskytovatelt letovych provoznich sluzeb a také napf.
vyrobcll letecké zabezpeCovaci techniky (Boeing, Lockheed Martin,
Raytheon...).
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Primarni Cinnosti CANSO je zajistovat expertni analyzy a doporuceni pro
normotvorné a vykonné slozky organi mezindrodnich 1 regiondlnich organizaci
pi1 tvorbé pravidel Vv oblasti civilniho letectvi a pii poskytovani letovych
provoznich sluzeb. V tomto sméru je dilezita uzka spoluprace CANSO s ICAO
Vv celosvétovém métitku a s Eurocontrol v méfitku regionalnim.

Druhym okruhem ¢innosti CANSO je umoznit a v maximalni miie usnadnit
svym ¢leniim vzajemnou spoluprdci a soucasné vytvoiit vhodné prosttedi pro
spole¢ny postup pii poskytovani sluzeb fizeni letového provozu v zavislosti na
novych technologiich a postupli. Velmi diilezita je kooperace pii tvorbé téchto
postupll a jejich sjednocovani ke zvySeni efektivnosti a bezpecnosti.

Mezinarodni federace Fidicich letového provozu (IFATCA)

Profesni organizace, ktera v soucasné dobé& reprezentuje a haji z4ymy vice nez
50 000 tidicich letového provozu ve vice nez 100 statech. Sidlem jejiho stalého
sekretariatu je Montreal. Clenska zakladna je rozdélena do &tyf zakladnich
geografickych regioni, vzhledem k odlisSnému stupni technologického pokroku
a socialné-pracovnich podminek. Nejniz§im stupném struktury IFATCA jsou
regionalni organizace, nejéastdji shodné s narodnimi staty (v CR CZATCA).

Cilem cinnosti IFATCA je z pozice tidicich letového provozu podporovat a
ovlivitiovat zvySovani bezpecnosti letového provozu, jeji efektivnosti. Konkrétné
se jednd pfedevSim o implementaci a rozvoj technickych systém, ziskavani a
kontrola odbornosti a kvalifikace, dodrZzovani limithh pracovni doby jako jeden
z dalezitych aspektli bezpecnosti, Gi€ast na vysetfovani incidentil a podileni se na
naprave, atd.

Mezinarodni asociace Fizeni letového provozu (ATCA)

(Mezinarodni asociace podnikl poskytujicich letové provozni sluzby)
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Soucasna prdvni uprava a rezim
vyuzivdani vzdusného prostoru

Pobvt ciziho letadla na tizemi jiného statu a v jeho vzdu$ném prostoru:

Vzdusny prostor je prostor, ktery se rozprostirda nad statnim
suchozemskym Uizemim a vnitfnimi pobieZznimi vodami. Tento prostor saha po
okraj spodni hranice kosmického prostoru. Pro zjednodusSeni se ¢asto uvadi tida;j
od povrchu do vysky cca 100 km.

Jak jiz bylo wvysvétleno v pfedchozich kapitolach, pfistup k rezimu
vzdu$ného prostoru nad uzemim jednotlivych stath prochazel vyvojem,
doprovazenym c¢etnymi diskuzemi a konfrontacemi. V dnesni dob¢ je jiz mozné
tvrdit, ze zdkladem rezimu a kontroly statu nad svym vzduSnym prostorem je
princip vylu¢né suverenity.

V tomto sméru je zdsadni mezinarodnépravni normou Chicagskd umluva
Z roku 1944 a jeji Clanek 1 a 2:

,,Clanek 1 — Svrchovanost

Smluvni staty uzndvaji, Ze kazdy stat ma uplnou a vylucnou svrchovanost
nad vzdusnym prostorem nad svym uzemim.

Clanek 2 — Uzemi

Uzemim statu ve smyslu této umluvy se budou rozuméti pozemni oblasti a
prilehlé k nim pobrezni vody stojici pod svrchovanosti, suverenitou, ochranou

3

nebo mandatem prislusného statu. *
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Jednotlivé staty maji tedy plnou svrchovanost nad svym vzduSnym prostorem.
Jeho pravni rezim je regulovan vnitrostatnimi predpisy piislusného statu nebo
vicestrannou ¢i dvoustrannou mezinarodni smlouvou. Kazdy let ciziho letadla
muze byt proveden pouze na zaklad¢ vyslovného povoleni doty¢ného statu.

Na tomto misté je tfeba zminit kontroverzni ¢lanek 5 Chicagské timluvy, ktery
umoziuje nepravidelnému mezinarodnimu letu smluvniho statu vstup do
vzdusného prostoru, pripadné pristani na vzemi jiného smluvniho statu, pokud
let neprobiha za komercnim ucelem, a to bez predchoziho povoleni. Problém
S timto Clankem je ovSem v neexistenci definice pravidelného a nepravidelného
letu. Definici se pozdé¢ji pokusila vytvofit Rada ICAO, ale s nevalnym
uspé€chem. Problémem je skute€nost, Ze 1 nepravidelny let miize byt proveden
k obchodnim tuc¢elim, dokonce i spolecnosti, ktera provozuje i pravidelnou
dopravu. Z téchto divodi dodnes vétsina statl, véetndé CR, aplikuje na
pravidelné i1 nepravidelné lety povolovaci rezim.

Zékladni regulaci rezimu vzdu$ného prostoru jsou tedy vnitrostatni predpisy,
které se tykaji vstupu, vystupu, pobytu cizich letadel na uzemi statu, pravniho
postaveni jejich posadek, cestujicich, pfepravy zbozi, zavazadel, posty, celni
kontroly aj. Pfi pobytu letadla nad cizim Gzemim, pro né¢j plati jurisdikce
suverénniho stdtu dané¢ho uzemi (mezinarodné pfijaty a uzndvany obycej).
Poruseni téchto pfedpisi ma za nasledek obCanskopravni, spravni, piip. trestni
odpovédnost.

Pokud hovofime konkrétn¢ o fizeni letového provozu, pro tuto oblast
leteckého préva jsou vnitrostatni predpisy vyznamné piedevSim v otazkach
vstupu, pobytu a vystupu letadel a pravniho postaveni a opravnéni poskytovatele
letovych provoznich sluzeb. Jak bylo popsano vysSe, piredevsim v kapitole o
mezinarodnich organizacich v letectvi, tzka spoluprace mezi staty na poli téchto
organizaci vede ke sjednoceni pravidel a regulaci ve standardech a
doporucenich, ptipadné uzavirdnim mezinarodnich smluv a dohod. Tato ¢innost
je logicka, vzhledem k enormnimu poctu piekroCeni statnich hranic pfi
mezinarodnich letech by podstatné rozdily v pravidlech jednotlivych stath
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komplikovaly provedeni letu a orientaci a vymahatelnost prava v letectvi by

vvvvvv

V Ceské republice je zakladnim vnitrostatnim dokumentem zakon ¢&. 49/1997
Sb. o civilnim letectvi, ktery nabyl uCinnosti 1. dubna 1997. Vzhledem k tomu,
7e Ceska republika je ¢lenskym statem ICAO, vychazi fada ustanoveni z Gipravy
obsazen¢ v Chicagské umluvé, kterou aplikuje na ¢eské vnitrostatni podminky.

Dal§im wvnitrostatnim pramenem ceského leteckého prava vyhlasky
Ministerstva dopravy, vydavané na zakladé zmocnéni uvedené¢ho v § 102
sleteckého zakona*.  DalSimi prameny jsou predpisy rady L, vynosy
Ministerstva dopravy. Témito piedpisy se aplikuji na ¢eské podminky standardy
a doporuceni ICAO, které jsou obsazeny v annexech Chicagské imluvy, proto
jsou 1 stejné strukturovany. Nekteré z predpisti fady L se oblasti fizeni letového
provozu dotykaji jen okrajove, ale zdkladnimi dokumenty jsou tyto:

L2 — Pravidla 1étani
L3 - Meteorologie
L4 - Letecké mapy
L11 — Letové provozni sluzby
L14 — Letiste
L15 — Piedpis o letecké informacni sluzbé

L4444 — Postupy pro letecké sluzby
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Mezinarodni pravidla a zasady létani:

Kazdy stat vychazejici ze zéasady suverenity nad svym vzduSnym
prostorem mize vytvaiet specialni normy, které upravuji rezim 1étani. Aby
nedochazelo k tomu, zZe by posadky letadel pii mezindrodnich letech ptes uzemi
mnoha stati byly nuceny piesné znat tyto rozdilné normy a jejichz neznalost,
popfipadé chybné aplikace by mohly vést k poruseni bezpecnosti ¢i1 dokonce

katastrof€, dohodly se smluvni staty na ur¢itém sjednoceni pravidel pro Iétani.

Clankem 12 Chicagské umluvy se kazdy smluvni stat zavazal, Ze uéini
opatfeni zajiSt'ujici, Ze kazdé letadlo letici nad jeho izemim nebo pohybujici se
na jeho uzemi, jakoz 1 kazdé¢ letadlo, které nese znacku jeho statni ptislusnosti,
at’ se nachazi kdekoli, se podrobi tamnim platnym pravidliim a ptedpisiim, které
se tykaji letu a pohybu letadel. Staty se dale zavazaly, ze budou udrzovat své
vlastni piedpisy o téchto vécech nejveétsi moznou mérou ve shodé s predpisy,
stanovené podle umluvy a Ze zajisti stihani vSech osob, které by porusily

predpisy platné v tomto sméru.

Tyto jednotlivé ptredpisy upravujici v ramci ICAO pravidla 1étani maji
charakter mezinarodnich standarda zahrnutych do ptilohy 2 k Chicagské umluvé
(Annex 2 — Rules of the air). Piiloha 2 kromé& vseobecnych pravidel, jejichz
obsahem jsou normy upravujici napi. ochranu osob a majetku, zabrafovani
srazkam, informace o letech, zakroCovani proti letadlim aj., obsahuje dvé

zakladni skupiny pravidel.
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Prvni skupinu tvoii pravidla pro lety za viditelnosti — VFR (Visual flight
rules). Jedna se o lety, které¢ jsou provadény v meteorologickych podminkach
pro let za viditelnost — VMC (Visual meteorological conditions). Tyto podminky
jsou vyjadfené dohlednosti, vzdalenosti od obla¢nosti a vyskou zdkladny

nejnizsi oblacné vrstvy, které jsou stejné nebo lepsi nez predepsand minima.

Druhou skupinou jsou pravidla pro lety podle pfistroji — IFR (Instrument
flight rules). Lety jsou provadény v meteorologickych podminkach pro let podle
ptistroji — IMC (Instrument meteorogical conditions), coz jsou takové
podminky dané dohlednosti, vzdalenosti od oblac¢nosti a vySkou od nejnizsi
vyznaéné¢ oblacné vrstvy, které jsou horSi nez predepsana minima

meteorologickych podminek pro let za viditelnosti.

Ob¢ skupiny pravidel obsahuji normy upravujici vzlet a pfistani letadel,
rezim provadéni letd v okoli leti§té, mimo letist¢ a bezpeéné vysky letu.
Z hlediska ftizeni letového provozu je podstatny rozdil v rozsahu sluzeb,
poskytovanych letim podle pravidel jedné a druhé skupiny a v mife

odpovédnosti za bezpecny pribéh letu.

Obecné plati, ze pti provadéni letu podle pravidel VFR nese velitel letadla
veétSi miru odpovédnosti za vyhnuti se srdZce s ostatnimi letadly nebo terénem,
neZ pii letu IFR. Meteorologické podminky pro let podle viditelnosti umoZznuyi
visualni orientaci a pilot miZe vyuZivat pouze letecké informacni sluzby c¢i
poradni sluzby, ale sam je zodpovédny za ptipadny thybny manévr. Pti letu za
IFR neni vizualni orientace mozna (nebo neni zddouci — pilot chce let provést

podle pfistrojti a pokyna sluzby fizeni letového provozu) a proto definitivni
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rozhodnuti a odpovédnost za manévry zabranujici srazkdm nese fidici letového

provozu. Pilot se musi tomuto rozhodnuti podtidit.

VétSina stath vydava Leteckou informacéni priruc¢ku (AIP), ktera
v ucelené formé definuje rezim piisluiného vzduiného prostoru. V.CR AIP ma
ti1 Casti: GEN — obsahuje pravidla pro vstup, vystup a tranzit letadel pii
mezindrodnim letu. ENR — pravidla pro provedeni letu po letovych tratich a
mimo né. AIRPORT — seznam viech leti§t v CR a informace o jejich provozu a

rezimu.

Letecké informacni prirucky obsahuji také informace o tratich letovych
provoznich sluzeb. Obecné plati, Ze let je provadén po téchto tratich na zékladée
pfedem podaného letového planu. Na zidkladé povoleni poskytovatele sluzeb

fizeni letového provozu je ovSem mozné provést let jinudy.

Ditlezitou informaci nachazejici se v leteckych informacnich ptiruckach je
definovani zakazanych, omezenych a nebezpecnych prostort. Ty slouZi zejména
k vojenskym ¢i bezpeCnostnim ucelim a jejich aktivace je predmétem
koordinace mezi vSemi uzivateli vzdusného prostoru. Pokud se jedna o staly
zakéazany prostor, jiz samotnym vyhlasenim v AIP je provoz v této definované
oblasti vyloucen. Jedinou vyjimkou je zvlastni povoleni vydané ptisluSnym

tfadem, v CR Ministerstvem dopravy.
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U pocetnéjsi skupiny ,,doCasné¢ omezenych prostori* je po jejich definici
vV AIP nutné jesté¢ pozadat o omezeni prostoru pro ur€itou konkrétni ¢innost.
Toto provadi zadatel, tedy budouci uZivatel omezen¢ho prostoru, pfimo u
poskytovatele letovych provoznich sluzeb. Stat mize ve vyjimeénych piipadech

omezit ¢i aplné zastavit lety nad ¢asti ¢i celym Gizemim statu.

Charakteristika a druhy sluzeb tizeni letového provozu:

Letové provozni sluzby je spoletny pojem pro sluzbu fizeni letového
provozu, letové informac¢ni sluzby a pohotovostni sluzby. Jejich podstata
spociva v fadném a systematickém vyuZivani pozemnich leteckych zatizeni
(radionavigacni majdky, radiostanice apod.) za Ucelem zajiSténi bezpecnosti a

efektivnosti letu.

Na zakladé Prilohy 11 k Chicagské umluvé jednotlivé staty poskytuji nad
svym a jim delegovanym uzemim letové provozni sluzby, které¢ v sobé zahrnuji

nasledujici tfi sluzby oznacované jako:

A) Sluzba Fizeni letového provozu (Air Traffic Control service), ktera je dale

rozdélena na:

1. Oblastni sluzbu Fizeni (Area Control service)

Toto stanovisté je odpovédné za poskytovani sluzeb fizeni letového

provozu Vv urcité letové informacni oblasti (FIR). Podle hustoty provozu,
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kapacity stanovisté a s piihlédnutim k politickému uspofadani jsou tyto
oblasti rtizné veliké. Napt. Ceska republika tvoii jednu letovou informadni
oblast, které sluzbu poskytuje Rizeni letového provozu, s.p. ze stiediska
vJenci u Prahy. Ve Spolkové republice Némecko je téchto oblasti
n¢kolik.

2. Priblizovaci sluzbu Fizeni (Approach Control service)

Odpovédnost tohoto stanovisté za provedeni letu spociva v bezpecném
navadéni letadel na drahu konkrétniho letisté a v zajiSténi bezkonfliktniho
odletu letadliim, které toto letist€¢ opoustéji a dale pokracuji do prostoru
odpovédnosti Oblastni sluzby Fizeni. Cast vzdusného prostoru, kde
operuje, se nazyva Terminal maneuvering area. Jelikoz, vzhledem
Kk povaze letecké dopravy, nelze jednoduse stanovit prechod odpovédnosti
jednotlivych stanovist, za timto Gcelem se uzaviraji koordina¢ni dohody
mezi vSemi tfemi stanoviSti navzajem. Tyto dohody piesné¢ definuji
pfechod odpovédnosti v riznych situacich, které mohou pfi fizeni letu

nastat.

3. Letistni sluzbu Fizeni (Aerodrome Control service)

Stanovisté, které je odpovédné vyhradné za provoz na letisti, jak letadel,
tak ostatnich vozidel a sloZzek letiStniho systému. Nejbliz$i koordinaéni
partner je ptiblizovaci sluZzba tizeni, se kterou uzce spolupracuje a uzavira
koordina¢ni dohody o postupu prace jak stalé, tak pfimo pii provozni

situaci.
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Jednotliva stanovisté fizeni letového provozu musi k vykonu této sluzby
dostavat informace o zamyslenych pohybech kazdého letadla a platné informace
o skutecném prabéhu jeho letu, ze kterych jsou urCovéany jejich vzajemné
polohy. Stanovisté vydavaji letovd povoleni letadlim s cilem zabranit jejich
srazkam a udrzet rychly a spofddany tok letového provozu. Jednotliva stanovisté
fizeni letového provozu koordinuji sva povoleni s jinymi stanovisti letovych

provoznich sluZzeb.

B) Letova informacni sluzba (Flight information service) je sluzba, ktera je

poskytovana vSem letadliim, kterym mohou jeji informace prospét, a letadltim,
kterym se poskytuje sluzba fizeni letového provozu, nebo jinym letadliim, ktera

0 to pozadaji stanovisté fizeni letového provozu.

Obsahem poskytovanych informaci byvaji udaje meteorologické vystrazné
sluzby o vyskytu nebo piedpokladaném vyskytu urcitych meteorologickych
jevil, které mohou ovlivnit bezpecnost letl, idaje o zménach stavu letiSte,
zménach provozuschopnosti naviga¢nich zafizeni, jakoz i idaje o neobsazenych
nefizenych balonech a jakékoli jiné informace, které mohou mit vliv na

bezpecnost letu.

Samotné poskytnuti informace nezakldda odpovédnost za bezpecny prabéh
letu. Jde pouze o podklad pro rozhodnuti velitele letadla, ktery dale nese
odpovédnost za bezpecnost letu. Oproti tomu ftidici letového provozu pfi
poskytovani sluzby fizeni letového provozu je v otdzkidch zabranéni sriZce

S jinym provozem nebo s terénem za toto odpovédny a méa konecné slovo.
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C) Pohotovostni _sluzba (Alerting service) je poskytovana za ucelem

vyrozumivani ptislusSnych organizaci o letadlech, kterym se mé poskytnout
patraci a zéchranna sluzba (Search and rescue service), a asistence témto

organizacim podle potieby.

Klasifikace tiid vzdusného prostoru:

Pro uclely poskytovani letovych provoznich sluzeb je vzduSny prostor
Klasifikovan do jednotlivych tfid podle rozsahu letovych provoznich sluzeb,
které¢ jsou v jednotlivych tfidach poskytovany a podle naroki a pravidel
vyZzadovanych pro povoleni ke vstupu. Definice jednotlivych tfid vychazi ze
standardi ICAO, schvélenych 12. Biezna 1990. Staty si musi zvolit ty tiidy,
kter¢ vyhovuji jejich potiebam. O konkrétnim uplatnéni jednotlivych tiid ve
vzdu$ném prostoru statu rozhoduje vétSinou prislusny letecky ufad. Rozdéleni
konkrétniho vzdusného prostoru je kazdym stitem publikovdno v letové
informacni ptirucce v ¢asti ENR.

- Trida A — Zde jsou povoleny jen lety IFR (podle pfistrojii). VSem letim

se poskytuje sluzba fizeni letového provozu a zajiStuji se mezi nimi

rozstupy.

- Trida B — Jsou povoleny lety VFR (podle viditelnosti) a IFR, vSem
letadlim se poskytuje sluzba tizeni letového provozu a zajist'uji se mezi

nimi rozstupy.

- Trida C — Jsou lety IFR 1 lety VFR, vSem letim se poskytuje sluzba

fizeni letového provozu, pfi¢emz letim IFR se zajiStuji rozstupy vici
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jinym letim IFR a letim VFR. Letim VFR se zajistuji rozstupy od lett
[FR a poskytuji se jim provozni informace o jinych letech VFR.

- Trida D — Jsou povoleny lety IFR i lety VFR, vSem letim se poskytuje
sluzba ftizeni letového provozu, piiCemz letim IFR se zajist'uji rozstupy
vuci jinym letim IFR a poskytuji se jim provozni informace o letech
VFR, letim VFR se poskytuji provozni informace o vSech ostatnich

letech.

- Trida E — Jsou povoleny lety IFR i lety VFR, letim IFR se poskytuje
sluzba fizeni letového provozu a zajiStuji se jim rozstupy vici jinym
letim IFR. VSem letiim se, pokud je to proveditelné poskytuji informace o

provozu.

- Trida F — Jsou povoleny lety IFR i lety VFR, letim IFR se poskytuje
letova poradni sluzba, vSem letim se na vyzadani poskytuje letova
informacni sluzba. Poradni sluZzba neptenasi odpovédnost za ptipadnou
srazku letadla z velitele letadla na poskytovatele letovych provoznich
sluzeb, ale slouzi jako podklad pro velitelovo rozhodovani, nicméné
obsahuje doporuceni k urcitému manévru, ktery by mél velitel letadla

provést.

- Trida G — Jsou povoleny lety IFR 1 lety VFR, vSem letim se na vyzadani

poskytuje letova informacni sluzba.

V Ceské republice jsou pouzivany vzdusné prostory tiidy C, D, E a G.
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Odpovédnost statu za poskytovani sluzeb
rizeni letového provozu

Mezinarodni zavazky statu:

Podle mezindrodniho prava jsou za vytvoreni a prislusné vybaveni poskytovatele
sluzeb Fizeni letového provozu odpovédné jednotlivé staty. Podle clanku 28
Chicagskeé vumluvy z roku 1944

., Kazdy smluvni stdt se zavazuje, ze pokud to uzna za proveditelné:

V ramci svého teritoria zridi letisté, radiové sluzby, meteorologické sluzby
a jina pomocnd zarizeni za ucelem usnadnéni mezindrodniho letectvi,
V souladu se standardy a pravidly, jez budou cas od casu doporuceny
nebo stanoveny podle této umluvy.

V ramci plnéni zavazkii vyplyvajicich z ¢lanku 28, jsou staty kompetentni a
odpovédné za stanoveni pravni formy, v jaké budou poskytovatele sluzeb rizeni
letového provozu zakladat. Konkrétné staty rozhoduji o typu organizace, kterou
zaloZl.

Staty tak mohou:

- poskytovat sluzby Fizeni letového provozu primo, prostrednictvim viddni
agentury,

- povérit nezavislou instituci, aby poskytovala tyto sluzby jeho jménem,

- delegovat tuto odpovédnost na jiny stat

Z uvedeného c¢lanku Chicagské umluvy plyne, Ze primdrni odpovédnost za
poskytovani sluzby fizeni letového provozu nese stat. V komentatich
k ustanovenim Chicagské umluvy i ve starSich publikacich se objevuje doktrina,
podle niz odpovédnost za zpusobenou Skodu nese stat bez ohledu na organizaci,
pocet poveétenych poskytovatelll té€chto sluzeb a na jejich vztah se statem.

* Klima Richard, Pravni rezim vzdusného prostoru se zietelem na postaveni poskytovatell sluzeb fizeni
letového provozu — Rigordzni prace, Masarykova Univerzita v Brné, Pravnicka fakulta, 2007, str.74
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Odpovédnost statu za poskytované sluzby, za pripadnou Skodu:

Otazka odpovédnosti leteckého dopravce za Skodu zpiisobenou provozem
letadla byla poprvé upravena ve VarSavské smlouvé z roku 1929. Dnesni systém
Z této smlouvy vychdazi, byl doplnén naslednymi dohodami a pfedevSim na
konferenci v Montrealu v roce 1975.

V soucasné¢ dobé vSak neexistuje zadny mezinarodni ¢i regiondlni rezim
odpovédnosti pro poskytovatele sluzeb tizeni letového provozu, ktery by byl
srovnatelny s vySe uvedenym tzv. VarSavsko-Montrealskym systémem
odpovédnosti leteckych dopravet. Clanek 28 Chicagské umluvy sice zaklada
odpovédnost statu jako subjektu mezinarodniho prava, ale nevyplyvaji z ného
samotného zadné zavazky vici jednotlivetim.

Vztah mezi konkrétnim poSkozenym a statem zajist'ujicim poskytovani sluzby
fizeni letového provozu musi byt tedy upraven normami vnitrostatnimi. Zadny
stat dosud nepftijal konkrétni pravni normu upravujici vyhradné a komplexné
problematiku odpovédnosti poskytovatele za ptipadnou Skodu. Z uvedeného a
Zpravni teorie o pravnich systémech vyplyva, Ze pfistup k regulaci této
problematiky bude zna¢né odlisSny v jednotlivych statech a v jednotlivych
systémech prava.

,Divody, proc¢ by mezindrodni systém odpovédnosti poskytovatelii sluzeb
Fizené letového provozu mél byt unifikovan:

Letadlo letici mezinarodni let, ktery vede nad uzemim jiného stdtu, rizeno
poskytovatelem z tretiho statu, mize byt pricinou sloziteho konfliktu
odpovédnosti jednotlivych slozek v pripadé vzniku skody. Podobné probléemy se
vznikem odpoveédnosti mohou nastat, leti-li letadlo nad cizim uzemim a zpusobi
zde Skodu, zatimco je ale Fizeno jeho ndrodnim poskytovatelem sluzeb Fizeni
letového provozu.
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V obou pripadech bude aplikovdno vnitrostdatni prdvo vSech zainteresovanych
statu, coz muze vezt ke vzniku konfliktii ve vymezeni odpovédnosti. Kodifikace a

. v .y ; oy .. rec 4
unifikace téchto norem na mezindrodni urovni je nezbytna “.

V priibéhu poslednich ¢tyf dekdd probihala snaha o vytvofeni jednotného
systému odpovédnosti poskytovatelll letovych provoznich sluzeb zejména na
pudé Pravniho vyboru ICAO. Dale se vytvortily studie na neformdlni pracovni
skupiné na konferenci v Soulu v roce 1986, v roce 1988 ve VarSavé v ramci
,International law association®, nebo v roce 1992 na ILA konferenci v Kahife ve
vyboru pro letecké pravo. K unifikaci vSak dosud nedoslo, veSkeré zavéry
zminénych konferenci, studie a ndvrhy Pravniho vyboru ICAO slouzi pouze
informativné a jako navod k postupnému sjednocovani.

Ve statech, které zvolily ptistup, kdy poskytovatel letovych provoznich sluzeb
je pfimo statni nebo vladni agentura, je logické, Ze na sebe stat bere take
odpovédnost za zpusobenou Skodu a za piipadnou kompenzaci. Stat je takeé
stranou piipadného sporu o odSkodnéni. Takovy rezim plati naptiklad v USA
nebo ve Francii.

V piipadée, Ze stat deleguje poskytovani sluzeb tizeni letového provozu na
autonomni subjekt, existuje nékolik modell upravujicich odpovédnost:

V  prvnim, konzervativnim pfistupu, tzv. doktriné primarni statni
odpovédnosti, ktery pln¢ vychazi a zistavd pIn€¢ v souladu s clankem 28
Chicagské dohody, rozdéleni funkci nijak neméni platny rezim odpovédnosti.

*  Larsen, Paul, B. The Regulation of Air Traffic Control Liability by International

Convention, McGill University, 1965, str. 43
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,, Tato teorie predpokldda, ze nezavisle na pravni formé a statutu poskytovatele
sluzeb a nehlede na to, zda stat pochybil i ne, je stat odpovedny za jakoukoliv
Skodu zpiisobenou poskytovanim sluzeb rizeni letového provozu. V tomto modelu
narizuje prislusna pravni uprava narokovat nahradu Skody jediné po statu, a to
na zdkladé platného prava v tomto staté a pred domacimi soudy. Narodni pravni
uprava ale casto uznavd, Ze ackoliv stdat nese odpovédnost, Skoda miiZe byt ve
skutecCnosti ditsledkem pochybeni poskytovatele sluZeb. Proto si stat zachovava
pravo postihu takového poskytovatele, za velmi specifickych a prokazatelnych
podminek, napr. za hrubou nedbalost. Jako priklady uplatiovani této doktriny
mohou poslouzit Némecko a Rakousko. °

Zékladni mySlenkou primarni statni odpovédnosti je ponechani odpoveédnosti
za bezchybné poskytovani sluzeb fizeni letového provozu statu. PoSkozena
osoba by nem¢la feSit otazku, zda je stat ptimo poskytovatelem sluzeb tizeni
letového provozu ¢i nikoliv. Za nahradu Skody je odpovédny stat. Ptipadné
ziskani téchto prostfedki od poskytovatele sluzeb tizeni letového provozu, a to
se vSemi moznymi riziky (vCetné insolventnosti poskytovatele), by nemél fesit
poSkozeny obcan, ale pfimo stat.

Jako ptiklad upravy a rozlozeni miry odpovédnosti mezi stitem a
poskytovatelem Ize uvést némeckého poskytovatele letovych provoznich sluzeb
Deutsche Flugsicherung (DFS). Spolkova Republika Némecko je v souladu se
svou spolkovou Ustavou plné odpovédné za §kodu a to bez ohledu na zavinéni
na strané statu. Pti zalozeni DFS uzavtela spolkova vlada s DFS ramcovou
dohodu (Rahmenvereinbarung), ktera definuje piesné rozdéleni odpovédnosti
mezi oba subjekty. Tato dohoda soucasné potvrzuje odpovédnost statu za Skody
pii ponechani prava na postih spolecnosti €i jejich zaméstnancii v ptipad¢ hrubé
nedbalosti a pfimého imyslu.

> Klima Richard, Pravni rezim vzdugného prostoru se zfetelem na postaveni poskytovatell sluzeb Fizeni letového
provozu — Rigordzni prace, Masarykova Univerzita v Brné, Pravnicka fakulta, 2007, str.78
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Druhy pfistup, tzv. doktrina sekundérni statni odpovédnosti tykajici se
poskytovani sluzeb ftizeni letového provozu je zalozen na podplrné statni
odpovédnosti. Uznava centralni pozici statu, ale zaroven predpoklada, Ze
skuteény vinik ma nést primarni odpovédnost za zptisobenou Skodu a stavi
tak poskytovatele sluzeb Fizeni letového provozu do pozice primarniho
odpovédného subjektu.

.,V tomto modelu se veskeré naroky na odskodnéni vyZaduji po poskytovateli
samotnem. Suverénni charakter sluzby a princip hlavni odpovédnosti statu se
casto projevuji v tom, zZe poskytovatel sluzeb rizeni letového provozu Cceli
stejnému odpovednostnimu rezimu jako stat a je Zalovan pred domdcimi soudy.
Role statu se projevuje tim zpusobem, Ze prdvni uprava narizuje statu uhradit
nahradu za skodu, kterou by poskytovatel sluzeb rizeni letového provozu nemohl
Z duvodii financnich limitii realizovat. VysSe uvedena doktrina je uplatiiovana
napriklad ve Svycarsku. “©

Orientaci v rozdilnych pfistupech k odpoveédnosti poskytovatell stézuje 1 fakt,
Ze v této oblasti existuje pouze malé mnozstvi judikatury (nejvétsi procento
v USA). Jelikoz vroce 2002 dosSlo ke kolizi dvou dopravnich letadel u
némeckého mésta Uberlingen, pficemZ odpovédnost za poskytovani sluzeb
fizeni letového provozu lezela na Svycarském poskytovateli Skyguide, jedné se
o ojedin¢ly ptipad a piiklad odpovédnosti a kompenzace za Skody primarné
zpusobené poskytovatelem fizeni letového provozu. Timto konkrétnim ptipadem
se budu bliZe zabyvat v rozboru konkrétnich situaci zakladajicich odpovédnost.

6 Capek, Jan, Klima Richard, Zbiralova Jaroslava — Civilni letectvi ve svétle prava, LexisNexis CZ, 1.vydani 2005,
str. 212
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Ttetim ptistupem je princip plné odpovédnosti poskytovatele sluzby tizeni
letového provozu. Stat v tomto piipadé odpovida pouze tehdy, jestlize se na
Skod¢ podilel svym zavinénim. Na rozdil od obou piedchozich principi, nelze
pii uplatiiovani tohoto piistupu uplatiiovat nadhradu Skody na statu ani v pfipadé,
ze subjekt poskytovatele nema dostate¢né mnozstvi finan¢nich prostiedkd.

., Tento pravni rezim je platny ve Velke Britanii, kde je poskytovanim sluzeb
Fizeni letového provozu povérena spolecnost NATS (National Air Traffic
Service), jediny skutecné privatizovany poskytovatel sluzeb 7izeni letového
provozu v Evropé. Na zakladé clanku 72 Civil Aviation Act z roku 1982 byl
funkci poskytovani sluzeb Fizeni letového provozu poveéren britsky urad pro
civilni letectvi (CAA — Civil Aviation Authority), jako orgadn stdtni spravy na
useku civilniho letectvi. CAA nasledné zalozila NATS, jako subjekt povéreny
vwkonem verejné sluzby, ktery byl soucasti viadni struktury. Prvni kroky
K autonomii byly ucinény v roce 1996, kdy se NATS stalo organizaci ve 100 %
viastnictvi CAA. Dalsi reformy souvisejici s liberalizaci letecké dopravy
nasledovaly s prijetim Transport Act z roku 2000, které vyustily v privatizaci
NATS v roce 2001, formou , Public-Private Partnership* (PPP). Na zdklade
tohoto zdkona bylo 51% akcii prodano soukromému sektoru, vcetné
zameéstnancii spolecnost, zatimco britska vlada si ponechala zbyvajicich 49 %.
Dle platné legislativy je v soucasnée dobé treba veskeré naroky na nahradu skody
zpusobené poskytovanim sluzeb rizeni letového provozu adresovat NATS, kterd
se bude zodpovidat u soudu jako kterakoliv jina pravnicka osoba. Stat neni
povinen hradit skodu zpusobenou NATS v pripade, Ze by samotny poskytovatel
sluzeb na financni kompenzace nemél dostatecné prostiedky. Prestoze stdt tuto
povinnost nema, objevuje se i v tomto modelu garancni pozice statu, protozZe by
bylo vnimano jako politicky nekorektni, kdyby stdt v pripadé insolventnosti

v v 7 14 4 4 (l'7
poskytovatele sluzeb rizeni letového provozu nezasahl.

Co se ty¢e mezinarodniho rozméru poskytovani sluzeb ftizeni letového
provozu, jiz dlouho se objevuji piipady, kdy poskytovatel rozsifuje své sluzby
za hranice do vzduSného prostoru druhého statu. Nadnarodni poskytovani

’ Capek, Jan, Klima Richard, Zbiralova Jaroslava — Civilni letectvi ve svétle prava, LexisNexis CZ, 1.vydani 2005,
str. 213
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letovych provoznich sluzeb je ve svété feSeno prostiednictvim tzv. formalni
delegace sluzeb rizené letového provozu, coz v podstaté znamena, Ze stat
deleguje na druhy stat odpovédnost za fizeni letového provozu v piresné
vymezené Casti vzduSného prostoru a za dohodnutych podminek. Divody pro
delegaci téchto sluzeb mohou byt:

- provozni — usnadnéni a zefektivnéni toku letového provozu a odstranéni
koordinace mezi jednotlivymi poskytovateli. Casta varianta v blizkosti
velkych letist’ s hustym provozem, ktery zasahuje za hranice uzemi jiného
statu — snaha o delegaci odpovédnosti za co nejveEtsi Cast provedeni téchto
letd poskytovateli sluzeb, ktery operuje na daném letiSti. ZvySuje se tak
manévrovaci prostor tomuto poskytovateli, coz vede ke vétSi provozni
efektivnosti a nezatézuje se sousedni poskytovatel.

- ekonomické - snaha o sniZeni nakladi na provoz poskytovani letovych
provoznich sluzeb, jednotlivé staty deleguji odpovédnost spole¢nému
poskytovateli.

- politické — z divodu politické situace, na spornych tzemich, mozna 1
delegace na neutralniho zprosttedkovatele. (napt. Kypr)

Z hlediska ICAO je delegovani sluzeb fizeni letového provozu zalezitosti mezi
staty. Je na legislativé kazdého statu, aby urcila, na které irovni se maji dohody
o delegovani sluzeb uzavirat. V mnoha zemich vyzaduje narodni legislativa
urcity rdmec dohodnuty na statni urovni, ktery poté slouzi jako podpora pro
operativni opatieni souvisejicich s delegovanim sluzeb na nizSich urovnich.
Nékteré staty poZaduji souhlas Parlamentu, zatimco zakony jinych pfenechéavaji
dohody o delegovani na ufadech civilniho letectvi. Né&které dohody jsou
dokonce uzavirany mezi vladou delegujiciho stitu a zahrani¢nim
poskytovatelem, bez jakéhokoliv zapojeni vlady statu poskytovatele.

Ve vétsing piipadii formalniho delegovani sluzeb tizeni letového provozu jsou
vSak dohody uzavirdany mezi stity, prdva a povinnosti obsazené v téchto
dohodéch formalizuji vztahy mezi stity na zakladé mezindrodniho vefejného
prava, pticemz poskytovatel sluzeb tizeni letového provozu neni jednou ze stran
smlouvy, i kdyz ma od statu mandat k poskytovani téchto sluzeb.
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Typickym ptikladem takového modelu je existence mezinarodniho stediska
fizeni letového provozu v Maastrichtu (MUAC). Belgie, Nizozemi,
Lucembursko a Némecko povétily Evropskou agenturu pro bezpecnost letového
provozu EUROCONTROL na zéklad¢ multilateralni smlouvy odpovédnosti za
poskytovani sluzeb fizeni letového provozu v hornim vzduSném prostoru z
mezinarodniho stfediska fizeni letového provozu, zatimco odpovédnost za
poskytovani sluzeb ve spodnim vzduSném prostoru zistdva i nadidle na
narodnich poskytovatelich sluzeb fizeni letového provozu.

Ve vétsing ptipadl vSak z praktickych diivoda vznikaji na irovni jednotlivych
poskytovatelli sluzeb tzv. koordinacnich dohody, které upravuji provozné
efektivni rozSifeni piislusného vzdusného prostoru za hranice statu bez dalSiho
formalniho feSeni na Urovni statl (neformalni delegovani).

Koordina¢ni dohody a dohody o delegovani sluzeb rizeni letového provozu mezi
jednotlivymi staty a poskytovateli:

Drtiva vétsina poskytovatelt letovych provoznich sluzeb z riiznych stati mezi
sebou uzavira koordina¢ni dohody o postupech kooperace, vymezeni prostorti a
odpovédnosti. Jde o vyznamny dokument vzhledem ke kaZzdodenni cetné
spolupréci a preddvani odpoveédnosti na hranicich statu (smluvné vymezenych
hranicich odpovédnosti) a velkému riziku vzniku urcité udalosti ¢i incidentu,
ktery vytvaii konflikt odpovédnosti mezi dvéma a vice staty a poskytovateli.

Z tohoto divodu je Zadouci precizni vymezeni jednotlivych kompetenci hranic
a okamzik pfechodu odpovédnosti za fizeni letu atd. Koordinacni dohody
mohou obsahovat 3 hlavni okruhy:

- definovani hranic letové informacni oblasti (FIR)

Vzhledem k casto velmi ¢lenitému profilu statni hranice, vzniklym
historickym a geografickym vyvojem (zejména v Evrop¢€) existuje zdjem
na jeho zjednoduSeni pro potteby letecké dopravy, kde pii vysokych
rychlostech nelze presné dodrzovat Clenitost hranic statu. V koordina¢nich
dohodéach proto Casto nalezneme definovani uméle vytvofenych hranic
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ptechodu odpovédnosti. Jedna se o drobné odchylky od skute¢nych hranic
v fadech kilometrt, které vS§ak mohou byt zasadni pro urceni vzdalenosti,
na kterou je mozno se s letadlem pftiblizit této hranici tak, aby nedoslo
k ohrozeni provozu na opac¢né stran¢.

Upravenim hranic automaticky vznikd delegace odpovédnosti za

poskytovani fizeni letového provozu druhému statu nad tim tzemim, které
bylo timto zpiisobem vytazeno z vlastni letové informacni oblasti.

Obrazek ¢. 1: Letova informacéni oblast Praha
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postupy a podminky pro predavani rizené letadel pri preletu hranice
letové informacni oblasti

Provozné nejdilezitéjsi ¢ast dohod, kterd vytvari ramec podminek pro
pfedani a ptevzeti odpovédnosti za fizeni letu. Kvuli Cetnosti leth
v nékterych oblastech a po urcitych tratich dohaduji si poskytovatelé
obecné podminky, které musi byt pii predani letd splnény (dosaZeni urcité
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letové vysky, nafizeni konkrétni rychlosti letadlu apod.). Pokud stanovisté
fizeni letového provozu neni schopno podminku splnit, je nutné provést
koordinaci telefonicky, pfipadné pozadat o schvaleni jinych parametrii
druhého poskytovatele.

V ptipad€ neprovedeni koordinace a nesplnéni dohodnutych podminek
je predavajici stanovist€¢ odpovédné za piipadny incident ¢i ohrozeni
bezpecnosti. Plati to 1 v piipad¢, Ze se incident odehraje az v prostoru
odpovédnosti jiného stanovisté¢ v pfipadé, Ze mu toto stanovisté jiz
nedokézalo zabranit. Velmi dillezZita je spolupraci pfi vySetfovani vSech
udalosti v letovém provozu mezi jednotlivymi sousedicimi staty a
poskytovateli, jelikoz nejrizikovéjsi oblasti jsou pravé predani a pievzeti
fizeni mezi jednotlivymi stanovisti, kde automaticky vznikd riziko
konfliktu zaym, prava a odpovédnosti jednotlivych stati.

Delegace odpovédnosti za poskytovani letovych provoznich sluzeb ve
vymezenych oblastech

Kromé delegace pii upravé a vymezeni hranic prostoru odpovédnosti,
existuje moznost delegace urCitého prostoru a odpovédnosti za fizeni
letového provozu v ném jinému stitu a poskytovateli, z divodu
provozniho, vzhledem k tokiim letecké dopravy. Zde je na misté
pfipomenout c¢lanek 1 Chicagské tutmluvy, ktery pfiznava uplnou
svrchovanost a suverenitu statu nad vzdu$snym prostorem nad svym
uzemim. Na tom nic neméni ani piipadna delegace odpovédnosti za
poskytovani letovych provoznich sluzeb na zékladé smlouvy v jakékoliv
formé. Stat ma také moznost delegaci kdykoliv zrusit, zejména z divodu
bezpecnosti a ochrany statu.

V dohod¢ je tteba piesné vymezit prostor, ktery ma byt druhému
poskytovateli delegovan, a to jak horizontalng, tak vertikaln€. Existuje
moznost, ¢asto vyuZzivana, kdy je delegovana pouze ¢ast vertikdlni vysky
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urCitého prostoru. Zajimavym piikladem je tzv. ,,OKG Release line®,
definovana v koordinacni dohod¢ mezi stfedisky fizeni v Praze a
V Mnichové: Némecké strané je delegovan prostor uzemi CR cca 20 km
pied hranicemi mezi letovou hladinou 290 a 310, tedy asi 1 vySkovy
Kilometr. Slouzi ke zjednoduSeni postupti pii odletu letadel z Prahy
smérem na zapad. Dohoda obsahuje pfesné vymezeni odpovédnosti za
rozstupy mezi letadly letici v této oblasti ve stanovené vysce.

Obrazek ¢. 2: Mapa sektorizace z dohody mezi ACC Praha a ACC
Mnichov se zakresnlenou ,,OKG release line*:

SASH FL195 - FL315
SASL FL195-

TRGHS FL195 - FL315
TRGL FL195-

NM FL285 - FL345
NL FL285-

" SASL FL195
FRKL FL195-"".

FRKU FL265 - FL312 LKKV APP FLOBS-

FRKH FL195 - FL265 .
FRKL FL195-

| OKG, Release Line

WT FL 365+

WH FL345 - FL365
WM FL285 - FL345
WL FL285-

Manchen FIC FLO95-

q

Cechy (FIC Praha) FLOS5
ARBAX Window

FRKL FL135-

RDG FL135 - FLZBS Manchen FIC FLO95-

BUDEX Area

RDG FL315- / EGG FL315- FLeSO

Stejn€ jako u ndrodnich rezimli odpovédnosti, existuji pro delegovani sluzeb
fizeni letového provozu rizné ptistupy k posuzovani, kdo v konkrétnim ptipadée
subjektem odpovédnosti za potencialni Skodu:
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Pfistup teritorialni

Principy odpovédnosti jsou vétSinou spojovany s teritorialnim chapanim
suverénnich kompetenci. Podle ,teritoridlni doktriny* je za Skody zplisobené
poskytovanim sluzeb fizeni letového provozu odpovédny ten stat, nad jehoz
uzemim doslo ke Skod¢ bez ohledu na to, kdo je skutenym poskytovatelem
sluzeb. V Evropé existuje konsensus, Ze sluzba fizeni letového provozu je
suverénni vetejnou sluzbou, pfi¢emz nezdlezi na tom, kdo fakticky sluzbu
vykonéava, zda stat ¢1 soukromd spolecnost. Jelikoz je, podle teritorialni
doktriny, vykondvani suverénni funkce omezeno v ramci statnich hranic,
zustava poskytovani sluzeb tizeni letového provozu suverénni veiejnou sluzbou
statu, kterému patii vzdusny prostor, 1 kdyz stat tuto funkci delegoval na jiny
stat. Jinymi slovy, jestlize stat deleguje funkci sluZzeb fizeni letoveho provozu
nad ¢astmi svého Uzemi na jiny stat, zistava tato sluzba podle prava suverénni
funkci delegujiciho statu.

Pristup odpovédnosti statu poskytovatele:

., Tento pristup preferuje takovy rezim odpovédnosti, kde odpovédnost nese
stat, ze kterého poskytovatel pochazi, nezavisle na tom, zda stat poskytuje sluzby
Fizeni letového provozu sam nebo zda delegoval tuto funkci na samostatny
subjekt. Tento model tedy uznava vztah stat - stat na zakladé mezinarodniho
verejného prava, zaloZeného na dohodé o delegovini sluzeb sluzby vizeni
letového provozu. Predpoklada, Ze oboustranné dohody stejné jako dusledky
Z nich plynouci jsou definovany primo mezi dotycnymi staty a nemohou byt
prendseny na tieti subjekty“.®

8 Larsen, Paul B., The regulation of air traffic control liability to foreign air carriers,1965, str.25
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Piistup odpovédnosti poskytovatele sluzeb:

Tteti teorie jde pii stanovovani odpovédnosti jesté o krok dal a odpovédnost
zde nenese stat, ale pfimo zahrani¢ni poskytovatel sluzeb a to velmi podobnym
zpusobem jako narodni poskytovatel. Uzce souvisi s pfistupem, kdy stat prenasi
odpovédnost pifimo na poskytovatele sluzeb fizeni letového provozu. Pfi
delegaci sluZzeb se stat snazi pienést 1 veSkerou odpovédnost na poskytovatele,
ktery bude sluzbu fizeni letového provozu vykonavat. Na zaklad¢ téchto
opatfeni by zahrani¢ni poskytovatel mohl byt zalovan pied soudy delegujiciho
statu a souzen na zaklad¢ jeho prava. Tento model je atraktivni z hlediska jeho
prakticnosti a logiky. V praxi je tento model obsazen v dohodé¢ mezi
Svycarskem a Francii, ktera fika: ,Svycarské jednotky sluzby Fizeni letového
provozu nesou odpovédnost za Skody zpiisobené jejich nedbalosti nebo
nedbalosti osob jednajicich jejim jménem v ramci této dohody.*®

Rozhodnuti o potencidlnich néarocich na uznani odpovédnosti v pifipadech
mezinarodniho poskytovani sluzeb (pokud neni problematika odpovédnosti
upravena explicitné v mezindrodni smlouveé) je komplikovano internimi
politickymi zalezitostmi kazdého statu. ,,Napriklad ministii zahranici budou
Zrejmeé mit sklon ke kompromisiim v dodrzovani striktnich pravidel, nebo
dokonce ke kreativite v jejich interpretaci v zdajmu udrzeni kooperativnich dohod
vwhodnych pro zucastnené staty. Na druhou stranu ministii financi si budou
V zajmu financnich zdjmii statu prat redukovat pripady, ve kterych stat prebird

v {(10
odpovédnost .

Diulezitou slozkou letovych provoznich sluzeb je 1 poskytovani pohotovostni
sluzby. Neni-li vyslovné dohodnuto jinak mezi ptisluSnymi slozkami patrani a
zéachrany, delegace prostoru pro fizeni letového provozu nic neméni na faktu, Ze
pohotovostni sluzbu budou vykonavat slozky patrani a zadchrany statu, na jehoz

° Dohoda mezi Svycarskem a Francii o delegovani ATS sluieb Swycarsku v &sti francouzského

vzdusného prostoru, uzaviena 22. ¢ervna 2001.

% Klima Richard, Pravni rezim vzdusného prostoru se zietelem na postaveni poskytovateld sluzeb
fizeni letového provozu — Rigordzni prace, Masarykova Univerzita v Brné, Pravnicka fakulta, 2007, str. 83
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uzemi se stal incident, ktery takovou sluzbu vyzaduje. Muze tedy dojit
k ptipadim, Ze pii letecké havarii, kterou zpusobi stfedisko fizeni letového
provozu jednoho statu, patrani a zachranu obéti provadi a odpovida za ni druhy
stat, na jehoz izemi se misto havarie nachazi.

Rozbor koordina¢ni dohody mezi RLP CR, s.p. a polskym poskytovatelem

sluzeb fizeni letového provozu PANSA Poland:

Prvnim, z hlediska vymezeni rozsahu odpovédnosti za poskytovani fizeni
letového provozu letu, ktery prekracuje c¢esko-polskou hranici diilezitym faktem,
je vtéto dohodé¢ bod 2.1. Zde jsou definovany prostory odpovédnosti
jednotlivych stanovist, kterych se tato dohoda tyka (oblastni stfediska fizeni
Praha a VarSava, pfiblizovaci stfediska Ostrava, Krakov a Poznan, a to jak
horizontalné, tak vertikdln¢. Zajimavosti je horni hranice prostoru odpovédnosti
stiediska VarSava, ktera je letova hladina 460, kdezto stredisko Praha poskytuje
sluzby tizeni az do letové hladiny 660. Jelikoz existuji bézné dostupné typy
letadel, které jsou schopné vystoupat a letét aZz v letové hlading 510, nastava;ji
ptipady, Ze let letici napt. v letové hladin€ 470 z prostoru odpovédnosti sluzebny
V Praze, ktera letu plné poskytuje sluzbu ftizeni letového provozu, bude ve
vzdusném prostoru Polska mimo prostor odpovédnosti stiediska VarSava a tudiz
jedinym odpovédnym subjektem za bezpecné provedeni letu, ktery je pfimym
ucastnikem provozu, bude kapitan letadla.

Delegace prostoru odpovédnosti je predmétem bodu 2.2. Jeden prostor je
delegovan strediskem Praha stfedisku VarSava a 2 prostory jsou delegovany
opacné. (viz obrazek ¢. 3) Opét jsou zde rozdily ve vertikalnich hranicich
delegovaného provozu, Vv zavislosti na provoznim vyuzivani. Napt. delegovana
oblast ,,Klodsko* ma vertikalni hranice letové hladiny 245-460. Smyslem je
ponechat sttedisku Praha odpovédnost za fizeni letu, leticiho na Ceském tzemi
podéel polské hranice, ktery po definované letové trati protind vybézek polského
vzdusného prostoru a na kratky casovy usek by odpovédnost piesla na stredisko
ve VarSavé. Vzhledem k Cetnosti letli po této trati jde o praktické feSeni pro
omezeni vzajemné komunikace a koordinace.
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Obrazek ¢. 3: Delegované prostory mezi oblastnimi stiedisky fizeni vPraze a
Varsavé
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Bod 2.3 definuje tzv. ,radarové hranice“, jak bylo zminéno vySe,
zjednodusuje profil vzajemné hranice mezi CR a Polskem pro potieby leteckého
provozu.

V prilohach k dohodé nalezneme konkrétni postupy pro piedani a pirevzeti
odpovédnosti za tizeni letu. Tzv. ,,Silent transfer of control® - podminky pro
piredani odpovédnosti za let bez nutnosti pfedchozi koordinace s piebirajicim
stanoviStém jsou popsany v piilohach D (postupy pro piedani leth z/na konkrétni
letist€) a F (obecné podminky pro pievzeti odpoveédnosti). Pfiloha B obsahuje
klasifikaci tfid v jednotlivych oblastech a tedy rezim a miru odpovédnosti
poskytovatele letovych provoznich sluzeb.
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Lety provadéné nad morem a oblastmi se zvlaStnim pravnim reZimem:

Vzhledem k tomu, Ze moie zaujima vice nez 70% zemského povrchu, ma pro
mezinarodni letectvi velky vyznam pravni uprava vzdusného prostoru nad
jednotlivymi motskymi oblastmi a zoénami. Dokumenty mezinarodniho
leteckého prava, zejména Chicagska umluva a jeji pfilohy, ale i1 jiné mezinarodni
smlouvy se b&ézné aplikuji na vzduSny prostor nad jednotlivymi moitskymi
oblastmi.

Pti vykladu a aplikaci mezinarodnich smluv upravujicich pravni vztahy
V mezindrodnim letectvi ma znaény vyznam vyvoj moiského prava. PO
mnohaletém obtizném jednani, byla dne 30. dubna 1982 na mezinarodni
konferenci o moiském pravu v New Yorku pfijata Umluva OSN o mo¥ském
pravu. Umluva fesi souhrnné otazky motského prava, provadi nové rozdéleni
jednotlivych motskych pasem a oblasti a stanovi jejich pravni rezim.

Lety provadéné nad pobieznim morfem

Svrchovanost pobiezniho statu se dle obecného mezinarodniho prava i1 podle
Umluvy o moiském pravu rozsifuje za jeho pevninského tzemi a vnitrostatni
vody az na piilehlé motské pasmo nazyvané pobiezni mote. Tato svrchovanost
se vztahuje i na vzdugny prostor nad pobieznim motem. Clankem 3 této Umluvy
byla stanovena jeho pfesna Sife na 12 ndmotnich mil (22,2 km).

Lodim viech statd je vsouladu sé&lankem 17 Umluvy piiznano pravo
pokojného prijezdu pobieznim motfem. Co se tyCe pokojného preletu
vzdu$nym prostorem nad pobieznim motem, takové pravo letadlim nenaleZzi.
Tyto ptelety podléhaji stejnému pravnimu rezimu jako lety nad statnim tizemim,
coz vyplyva i z Chicagské tumluvy:
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, Uzemim stdtu ve smyslu této Umluvy se budou rozuméti pozemni oblasti a
prilehlé k nim pobrezni vody stojici pod svrchovanosti, suverenitou, ochranou

4 v 7 v 14 4 11
nebo mandatem prislusného statu .

Lety nad mezinarodnimi prulivy:

., Mezinarodni prilivy jsou oblasti konfliktnich zdjmii jednotlivych statu. Na
jedné strané maji staty zajem na tom, aby zajistily svobodu plavby prulivy a
prelety nad nimi bez zasahovdni pobreznich stitu a na druhé strané maji
pobrezni staty zajem na ochrané svého pobrezniho more, jez se rozprostird na
cast prulivu popr. na cely priliv. Morské priilivy (uziny) jsou uzké vodni cesty
prirozeného puvodu, které spojuji dve more. Jejich pravni rezim nebyl jednotny,
byl ovlivnen jednak povahu movi, které priliv spojoval a jednak charakterem

samotného prilivu (jeho §ifka, pocet pobireznich statii) “*.

V prostoru mnoha mezinarodnich prilivii se ocitly letoveé cesty globalniho
vyznamu. Pokud by staty, pies jejichz izemi vedou prilivy, vyuzily svého prava
na jednostrannou Upravu rezimu pieletu v jejich vzdusném prostoru, pak by se
mezinarodni letecka doprava ocitla ve stavu jisté dezorientace. V daném ptipadée
by absolutné¢ pojimand suverenita mohla vést i k nemoZnosti uzivat svobody
volného mote. Cinnost ITI. Konference o moiském pravu a zejména pak jeji
vysledky obsaZené v Umluvé OSN o moiském pravu svédéi o dosaZzeni
potiebnych kompromisii, které vyhovuji vSem c¢lenim mezinarodniho
spoleCenstvi a jsou jednim z ptfedpokladii trvale wudrzitelného rozvoje
mezinarodniho civilniho letectvi.

11 . s s . , PTIS , vy
Chicagska Umluva o mezinarodnim civilnim letectvi z roku 1944, ¢lanek 2

2 Potocny, M. — Ondfej, J.: Mezinarodni pravo verejné — zvlastni ¢ast, 3., doplnéné a rozsitené vydani,
C.H. Beck, 2002, s. 120
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V souladu s obecn¢ uznanymi principy a normami mezinarodniho prava jsou
mezinarodni prilivy otevieny pro pielet letadel vSech stath na zaklad¢ rovnosti.
Podle Umluvy OSN o moiském pravu poZzivaji v téchto prilivech vsechna
letadla prava tranzitniho pieletu, kterému nesmi byt branéno, pficemz se
tranzitnim pfeletem rozumi pielet vylucn€ za ucelem neprerusovaného a
rychlého tranzitu. ReZzim tranzitniho pieletu stanoveny v ¢lanku 34 Umluvy
vyslovné zdiraznuje, ze se nijak nedotykd vykonu svrchovanosti nebo jurisdikce
pobiezniho statu, ktery hrani¢i s vodami prilivu a vzduSnym prostorem nad
nimi.

Clanek 39 Umluvy o motském pravu uklada letadlim pfi tranzitnim pieletu
mezinarodnich prilivli povinnost pieletét je bez prodleni a zdrzet se jakékoli
hrozby silou nebo pouziti sily proti svrchovanosti, izemni celistvosti nebo
politické nezavislosti statli sousedicich s prulivy. Museji se rovnéz zdrZet
jakékoli jiné Cinnosti nez té, kterd souvisi snormdlnimi zplsoby
nepieruSované¢ho a urychleného preletu, pokud se nestanou nezbytné z diuvodu
vys$$i moci nebo stavu nouze.

Letadla v tranzitnim pieletu museji i nadale dodrzovat pravidla 1étani
stanovend Mezinarodni organizaci pro civilni letectvi, pokud se tykaji civilnich
letadel. Statni letadla (vojenska, policejni a celni) se bézné podiizuji
bezpe€nostnim opatfenim a 1€taji s naleZitym ohledem na bezpecnost plavby.
Sluzbu fizeni letového provozu zajistuje, a je tedy odpovédny za bezpecne¢ a
plynulé provedeni letu ptes mezinarodni priliv, bud’ neutrdlni, mezinarodni
dohodou uznany orgéan fizeni letového provozu, nebo poskytovatel ze statu
sousediciho s prilivem. Toto vychazi z geograficko-politické situace v regionu a
byva vysledkem mezinidrodnich jednani a dohod. V kazdém piipadé je
poskytovatel povinen dodrzovat mezinarodni standardy ICAO a vSem letadlim
zajistit sluzbu tizeni v maximalnim rozsahu.
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Lety nad souostrovnimi vodami:

Umluva o moifském prévu v ¢lanku definuje pojem souostrovni staty:

,, - Souostrovni stat znamena stat, ktery se sklada z jednoho nebo vice souostrovi

a muze zahrnovat dalsi ostrovy;,

- souostrovi znamena skupinu ostrovii, vcéetné casti ostrovii, vzajemné spojenych
vodami a jinymi prirodnimi utvary, které navzdjem tak uzce souviseji, Ze takové
ostrovy, vody a jiné prirodni utvary tvori jediny geograficky, ekonomicky a
politicky celek anebo byly za takovy celek historicky povazovdny. “*®

Clanek 47 Umluvy o moiském pravu definuje pojem ,,Souostrovni zakladni
linie*, ktera slouzi k vymezeni rozsahu svrchovanosti a odpovédnosti za pohyb
letadel ve vzdusném prostoru piislusného souostrovniho statu. Clanek 49
specifikuje pravni reZim v takto vymezeném prostoru jako soucast vzduSného
prostoru suverénniho souostrovniho statu, jehoz svrchovanost zlstdva
nenaruSena bez ohledu na rezim priletu letovych cest a koridord nad jeho
tizemim, stanoveny &lankem 53 Umluvy o moiském pravu.

Clanek 53 Umluvy upravuje pravo prijezdu souostrovnimi namoinimi
koridory. Souostrovni stat mize urcit letecké koridory nad namoinimi koridory,
které¢ jsou vhodné pro nepferuSeny a pokojny pielet. Prava preletu témito
koridory souostrovnich vod pozivaji letadla vSech stati bez vyjimky.
Letecké koridory nad pobfeznim motem souostrovniho statu podléhaji rezimu
prijezdu souostrovnimi namoinimi koridory. Namoinimi koridory a letové cesty
nad nimi jsou ureny sérii nepierusovanych axiélnich linii'"* od vstupnich bodi
prijezdovych cest k vystupnim bodim. Letadla prelétavajici témito koridory se
pii preletu nesméji odchylit od axialni linie vice nez 25 ndmotnich mil (46,3 km)
na jednu ¢i druhou stranu za podminky, ze se nebudou pohybovat blize pobiezi
nez 10% vzdalenosti mezi nejblizS§imi body na ostrovech hraniicich

B Umluva OSN o moiském pravu z roku 1982, ¢lanek 46

" Axidlni linie — linie uréené souostrovnim statem, slouici k vymezeni leteckych trati, které umoznuji
neprerusovany, nebranény a rychly prelet nad souostrovnimi a pfilehlymi vodami souostrovniho statu.
Linie jsou vytyéeny jako neprerusené linie, vedouci od vstupniho k vystupnimu bodu souostrovnich a
prilehlych vod.
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s koridorem. Nestanovi-li souostrovni stat letecké koridory, miize byt pravo
pieletu nad souostrovnimi vodami vykondvdno po trasich vedoucich nad
cestami pouzivanymi obvykle pro mezinarodni plavbu.

Lety nad volnym mofem

V normativnim  prostoru Zem¢ za hranicemi svrchovaného Uzemi
(teritorialniho kuzele) statlh se nachazi prostor vynaty z oblasti plisobnosti statni
suverenity. Do ného spadaji jako jeho soucasti prostory nad volnym motem,
vcetn¢ prostoru nad vyluénou ekonomickou zoénou a nad Antarktidou. Tyto
prostory jsou pak vramci mezinarodniho prava znamy pod pojmem ,,res
omnium communis “.

Volné moie je Umluvou o moiském pravu definovano jako ty Casti mofe,
které nejsou zahrnuty do vylucné ekonomické zony, do pobiezniho mote anebo
do vnitrozemskych vod statu ¢i do souostrovnich vod souostrovniho statu.

Zékladni zasadou pravniho reZimu vzdu$ného prostoru nad volnym motem je
zasada svobody preletu, podle které je letadlim vSech statl pfiznano pravo
svobodné 1état v tomto prostoru. VzduSny prostor nad volnym mofem je vynat
z pravomoci kteréhokoliv statu. Nelze na né&j rozsifit suverenitu jednoho nebo
vice statli. Tento vzdusny prostor neni a nemtize se stat soucasti staitniho izemi.
Proto jakékoliv jednani statd, sméfujici k rozSifeni jejich pravomoci ve
vzdu$ném prostoru nad volnym motem, je tteba kvalifikovat jako protipravni.
Zadny stat nema pravo branit druhému statu ve vyuZivani svobody létani
nad volnym moi‘em. Kazdé letadlo, nachazejici se ve vzduSném prostoru nad
volnym motem, je nedotknutelné a zcela nezavislé na moci jiného statu, kromé
toho, ve kterém je registrovano. Letadla jinych statd nemaji pravo vyzadovat na
takovémto letadle zménu kurzu a trasy letu, ani jinak poruSovat svobodu leth
nad volnym motem.
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Ve vztahu k vzdusnému prostoru nad volnym mofem maji vSechny staty
nasledujici préva: provozovat lety civilnich a vojenskych letadel, vykondvat
pravomoc nad svym letadlem a jeho posadkou, pouzivat aeronavigaéni
prosttedky pro kontrolu a fizeni leth s cilem zajisténi jejich bezpecnosti,
pozorovat z letadel situaci na mofi v z4jmu vojenskych, védecko — vyzkumnych,
pramyslovych, ¢i obchodnich lodi, pronésledovat cizi obchodni lod’ na volném
moii pro poruseni zakonl a piedpisi pobifezniho stitu, pouzivat letadla pro
potirani piratstvi a pro potirani obchodu s otroky.

Svoboda létani nad volnym mofem znamena pro staty nejen pifiznani jejich
urcitych prav, ale 1 ptevzeti urcitych povinnosti. Svoboda vyuzivani vzdusného
prostoru nad volnym mofem se samoziejme nemuize aplikovat a realizovat jinak
nez za podminky, ze si staty pii1 své Cinnosti nebudou vzijemné klast zadné
piekézky. Pfi vyuZzivani svobody 1étani ve vzdusném prostoru nad volnym
mofem jsou staty povinny: dodrzovat pravidla létani doporucovana ICAO,
pfedchazet znecCisSténi vzdu$ného prostoru nad volnym moiem pii veSkeré
¢innosti, kterd zahrnuje pouziti radioaktivnich latek nebo jinych Skodlivych
latek, ptfedchazet incidentim ve vzduSném prostoru nad volnym mofem,
poskytnout pomoc lodim a letadlim ve stavu tisn€, nezneuzivat vzdusny prostor
nad volnym motem k provadéni jadernych pokusti, zdrzet se sily nebo hrozby
silou.

Jednotlivé staty na sebe dale mohou brat urcité zavazky a vykonavat urcita
prava pii zajiSténi sluZeb Fizeni letového provozu nad urcitymi oblastmi
volného mote sohledem na strukturu mezindrodnich tras a statni hranice
pobteznich statii (napt. Kanada se stiediskem v Genderu nebo Velka Britanie se
sttediskem v Shanwicku pfi letech nad Severnim Atlantikem). K tomuto tcelu
jsou Fizeny a koordinovany i lety cizich letadel. Rizeni letli nad volnym mofem
byva zpravidla upraveno mezindrodni smlouvou mezi z(Castnénymi staty.
Zavazky statu poskytujiciho fizeni leth ve vzdusném prostoru nad volnym
motem ovSem nezakladaji Zadné pravo na tento vzduSny prostor.

52



Chicagskd umluva v ¢lanku 12 stanovila, Ze na volném mofi budou platit
pravidla, ktera jsou stanovena touto imluvou. Staty jsou povinny tato pravidla
respektovat a zajistit, aby je letadla jejich provozovatelti dodrZzovala.

Pti planovani leti se obecné vychdzi z celosvétoveé platnych postupt, které
jsou uvedeny v dokumentech ICAO PANS RAC (Doc. 4444 — Procedures for
Air Navigation Services). K témto dokumentim jes$té¢ nalezi i tzv. Regional
Supplementary Procedures). Zde jsou uvedeny doplitkové postupy a pozadavky
pro lety v jednotlivych oblastech, do kterych je rozdélen vzdusny prostor celé
Zemé, a tyto oblasti jsou definovany jejich zemépisnymi hranicemi. Jsou zde
upraveny otazky vybéru mezinarodnich tras nad oblastmi volného mote,
S urCenim mezilehlych bodl pro pfistani, s organizaci fizeni letového provozu,
se zabezpeCenim spojenim a meteorologickych informaci, jakoz 1 pravidla pro
zajisténi bezpecnosti letll po mezindrodnich trasach. Jedna se o oblasti Afriky,
Karibskou oblast, Evropu, Stiedni a Vychodni Asii, Severni Ameriku, Severni
Atlantik, Tichy ocean a Jizni Ameriku.

Pti provadéni letlh nad oblastmi volného mote je nutné zvaZovat, zda letoun,
jeho vybaveni a v né€kterych ptipadech i provozovatel a letova posadka splnuji
zvlastni pozadavky na provoz v tomto vzdusném prostoru.

Létani nad vvlu¢nou ekonomickou zonou:

Vyluéna ekonomicka zona je oblast vné pobfezniho mote a k nému pftilehla,
ktera podléha zvlaStnimu pravnimu reZimu. Tato zona nesmi byt podle clanku
57 Umluvy $ir$i nez 200 namoinich mil (370,4 km) od zékladnich linii, od nichz

vvvvvv

Clanek 56 Umluvy o moiském pravu stanovuje prava, kterymi disponuje
pobiezni stat: ,,svrchovand prava za ucelem priizkumu a vyuzivani prirodnich
zdrojii, at’ zivych ¢i neZivych, morského dna a podzemi a vod nad nimi leZicich,
jejich uchovavani a hospodareni s nimi, a svrchovana prava, pokud jde o jiné
cinnosti tykajici se hospodarského pruzkumu a vyuzZivani zony, jako je vyroba
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energie pomoci vody, proudii a vetri, dale jurisdikci v souladu s prislusnymi
ustanovenimi Umluvy, pokud jde o ziizovani a vyuzivani umélych ostrovii,
zarizeni a staveb, morsky védecky vyzkum, ochranu a uchovani morského
prostiedi, jind prava a povinnosti stanovené Umluvou™.

V této zon¢ pozivaji vSechny staty, at’ jiz pobfezni ¢i vnitrozemské, svobody
volného moie véetn¢ svobody preletu, jakoZ i svobody spojené s provozem
letadla. Pobiezni stat tedy nema pravo rusivé zasahovat do vyuzivani svobod
volného mote.

Lety nad Antarktidou:

SVroce 1959 byla ve Washingtonu na mezindrodni konferenci
zainteresovanych statii sjedndna Umluva o Antarktidé. Antarktidou se podle
Smlouvy rozumi oblast leZici jizné od 60. stupné jizni zemépisné sirky, vietné

r Vv 15
ledovych melcin“™.

Utelem umluvy bylo zabranéni konfliktim o naroky na uzemi a vyuZiti
pfirodnich zdroju tohoto kontinentu. Disledkem nalezeni shody, reprezentované
Umluvou o mirovém vyuzivani Antarktidy, je spoluprace stati na vyzkumu
Vv této oblasti a koordinovany postup pii feSeni otazek pravniho rezimu.

Zéakladni ustanoveni této Umluvy o mirovém vyuzivani Antarktidy vymezuji
téZ rezim vzduSného prostoru nad Antarktidou a pravo 1étani v tomto prostoru.
Tento vzduSny prostor je svobodny pro létani civilnich letadel vSech stath
nezavisle na tom, jsou-li tyto staty smluvnimi stranami Umluvy ¢&i nikoli, a lety
je tfeba provadét v souladu se standardy ICAO. VSechna letadla na zdkladnach,
kde se vyklada nebo naklada naklad ¢i personal v Antarktidé, jsou v kteroukoli
dobu pfistupna k inspekci pozorovateliim.

B Potocny,M. — Ondrej,).: Dokumenty mezinarodniho prava lll., Karolinum, Praha 1997, s. 82
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Rozbor konkrétnich situaci v mezinarodnim
leteckéem  provozu  z hlediska  pravni
odpovédnosti za poskytovani sluzeb rizeni
letového provozu

1. Subjekty odpovédnosti za rizeni letu na lince Krakov — Frankfurt:

Zamétim se na prechody odpovédnosti za fizeni letu Lufthansa, z polského
Krakova pies CR do némeckého Frankfurtu (s volacim znakem DLH 3TU).
Tento let jsem vybral z divodu jeho traté, ktera kromé prechodi odpovédnosti
mezi staty, protind dvé oblasti, kde je dohodou mezi dvéma stanovisti fizeni
letového provozu delegovana odpovédnost na poskytovatele jin¢ho statu.

Obrazek ¢. 4: Trat’ letu DLH 3TU
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Prvnim stanovistém fizeni letového provozu, odpovédnym za bezpecné
provedeni letu DLH 3TU je letiStni sluzba fizeni v Krakov¢. Jde tedy o sluzebnu
Polské republiky, konkrétné polského poskytovatele PANSA Poland. Jejim
prostorem odpovédnosti je letisté Krakov. Thned po vzletu odpovédnost za fizeni
ptebira pfiblizovaci stanovist¢ fizeni Krakov poskytovatele PANSA Poland.
Tato sluzebna je odpovédnd za provoz v prostoru ,,Terminal maneuvering area“
Vv okoli letist¢ Krakov od zemé do letové hladiny 280.

Obrazek ¢. 5: Let DLH 3TU kratce po vzletu z Krakova
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V letové hladiné 280 a na hranicich Polska s Ceskou republikou (na zakladd
koordinaéni dohodé mezi PANSA Poland a RLP CR) piebira odpovédnost za
fizeni letu esky poskytovatel Rizeni letového provozu CR, s.p., konktrétnd
oblastni stfedisko fizeni. To nadale udrzuje bezpetné rozestupy s ostatnimi
letadly a umoziuje letu stoupani do cestovni hladiny. Organizaci Eurocontrol je
z diivodu silného provozu v Evropé maximalni cestovni hladina letd mezi t€émito
dvéma mésty stanovena na 340 (pfedpisem ,,Route availability document).
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Obrazek ¢&. 6: Pielet hranic Polska a CR:
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Obrazek ¢. 7: Prulet delegovanym prostorem ,.Klodsko area‘
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Na obrazku je vidét vstup letadla do vybézku polského vzdusného prostoru.
Jak bylo vysvétleno vyse, v tomto prostoru je z divodu zjednoduseni koordinace
mezi hladinami 245 az 460 delegovana odpovédnost za poskytovani sluzeb
fizeni letového provozu Ceské republice, tedy RLP CR. Let DLH 3TU je tedy
v polském

nadéle Fizen poskytovatelem Ceské republiky, piestoZe se nachazi

vzdu$ném prostoru. Z pfislusné dohody o delegaci také vyplyva, ze CR
poskytuje 1 pohotovostni sluzbu, tedy pomoc pii nenadalych situacich ¢i pfi
ztraté orientace. Sluzba patrani a zachrany zastava v kompetenci polskych

uradu.
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Obrazek ¢. 8: Vstup do delegovaného prostoru ,,OKG release area“
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Zhruba na trovni Karlovych Vari vstupuje let do prostoru ¢eského vzdusného
prostoru, kde je mezi hladinami 290 a 310 delegovana odpovédnost za nékteré
lety oblastnimu stiedisku fizeni v Mnichové. Jedna se o odlety z leti§té Praha,
které¢ do tohoto prostoru vstupuji Vv hladiné 280 a na zéklad¢ této delegace
mnichovska sluzebna mize povolit stoupani, bez dalsi koordinace se sluzebnou
vV Praze, do hladiny 310. Druhou skupinou delegovanych letli jsou ptilety na
letisté Frankfurt a Stuttgart, které v této oblasti klesaji do letové hladiny 300 a
pfechazeji na fizeni sluzebny v Mnichové. Ta tak ma kontrolu nad obéma toky
provozu, které se v této oblasti potkavaji. Odpovédnost za poskytovani sluzeb
fizeni letového provozu letu DLH 3TU do Frankfurtu, ktery u Karlovych Vart,
na zakladé koordina¢ni dohody mezi RLP CR a Deutsche Flugsicherung, klesa
do letové hladiny 300, pfechdzi na oblastni stfedisko v Mnichové, poskytovatele
Deutsche Flugsicherung, jesté pied pieletem statni hranice.
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Obrazek ¢&. 9: Pielet statni hranice CR a Spolkové Republiky Némecko

‘ s 3 o 0N Tumov,
Pia‘yen »\uer_bach Schwarzenberg L dirkov MPSI " Lomence e :
= . 4 b4 Chomutov vsessl . Boleslav
< Kingenihsim ey o ~ . Louny Melnik .
et DLHSTU | Ostrov 1y Kadan'" Zatec : \ o
/ Hof. | E‘E?O - LN
{ Hof A:.‘( ) vy Stany v“orm:.omoe
3 - Y —— Nynbuck
5 / Selb 4 _Kiadno . -
- 1 CHEb g ot sty s > Rakovnik NS K s o bt ady-
% Pr,ague‘o_A ) Kolin
L Aarkirecwnz . Beroun || 5 (N _
=Bayreuth - Mananske. R ‘ 7z oK
= " J Lazné 3 i P o
( Tscpo./ M','Qo—- o - Ny

e 292,

Oblastni stfedisko fizeni v Mnichov€ zodpovida za let DLH 3TU az do vstupu
do ,.koncové tizené oblasti® letis§té Frankfurt. Podminky vstupu (letova hladina,
rychlost atd.) jsou pfedmétem interni koordina¢ni dohody Deutsche
Flugsicherung mezi oblastnim stfediskem fizeni Mnichov a pfiblizovacim fizeni
Frankfurt. Ptiblizovaci stiedisko Frankfurt odpovidé4 za bezpecné provedeni letu
od pievzeti fizeni do navedeni do osy pfislusné drahy ve Frankfurtu. Poté letadlo
preda letiStni sluzbé fizeni ve Frankfurtu, kterd odpovida za pfistani letadla na
volnou runway a nésledné bezkonfliktni pojizdéni az na stojanku.

Obrazek ¢. 10: Vstup do koncové rizené oblasti Frankfurt
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Obrazek ¢. 11: Pristani na leti$ti Frankfurt — pfechod odpovédnosti na letiStni

sluzbu fizeni
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Z uveden¢ho piikladu vyplyva, Ze kazdy podobny mezinarodni let, zejména
Vv Evropé — oblasti politicky rozdélenou na velmi mnoho stat, velmi cCasto
piechazi do oblasti odpovédnosti jiného subjektu. Zde bych zopakoval, ze velky
vyznam hraje mezinarodni spoluprace na sjednoceni standardli a pravidel pro
provedeni letu a vzdjemnou koordinaci, coz ve velké mife zajiSt'uji organizace
ICAQO a v Evrop¢ také EUROCONTROL.

Pfesn¢ vymezeni rozsahu odpovédnosti jednotlivych subjektl (stath
reprezentovanych poskytovatelem letovych provoznich sluzeb, ktefi jednaji
konkrétnimi fidicimi letového provozu) je velmi dualezité pro piipadné spory
v situaci letecké havarie nebo incidentu. Kazdy poskytovatel ma ve své
organizacni struktuie vySetfovaci organ, ktery se pii kazdé nestandardni situaci
odpovédnosti za jeji vznik a pribéh zabyva. V piipad¢ incidentu letu DLH 3TU
napf. v oblasti Karlovych Vart by tyto organy z CR a SRN spolupracovaly na
urceni, kdo je na zaklad¢ vSech platnych dokumentii a principit mezinarodniho
prava odpovédny.
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2. Pripad Uberlingen — kolize dvou letadel ve vzdu§ném prostoru SRN

Popis udalosti: 1. Cervence 2002 doslo ke srazce letadel TU-154 baskirskych
aerolinii a Boeing 757 spole¢nosti DHL ve vzdusném prostoru Spolkové
Republiky Némecko. Na palubach obou letadel zahynulo vsech 81 lidi. Trosky
letadel dopadly v blizkosti némeckého mésta Uberlingen.

Z hlediska mezindrodniho prava byly v tomto ptipadé rozhodujici dvé
skute¢nosti:

1) Ke srazce doslo ve vzdusném prostoru Némecka

2) V této casti némeckého vzdusného prostoru poskytuje sluzby ftizeni
letového provozu na zakladé mezivladni dohody o delegovéni letovych

provoznich sluzeb Svycarsky poskytovatel sluzeb tizeni letového provozu
Skyguide®

Na Obrazku &. 12 je zakresleno misto kolize. Zlut linie znaéi hranice letové
informacni oblasti némeckého poskytovatele (UIR Rhein se stfedisky
v Karlsruhe a Mnichov¢) a Svycarské letové informacni oblasti, kde poskytuje
sluzbu tizeni letového provozu spole¢nost Skyguide.

'® Dohoda mezi Svycarskem a Némeckem o delegovani ATS sluzeb Svycarsku v ¢asti jihonémeckého
vzdusného prostoru, uzaviena 15. brezna 1995
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Obrazek ¢. 12: Misto kolize

Ob¢ letadla byla pted sraZkou fizena fidicim letového provozu ze stfediska
Skyguide. Ten udélal chybu, kdyz je ob¢ nechal letét ve stejné letové hladiné
360 v koliznim kurzu. Dal$im faktorem byla rozdilna reakce piloti na spusténi
protisrazkového systému TCAS na palubé. Velkou roli sehrala i situace na
stanovisti Skyguide, kde byl doty¢ny dispecer sam a v rozporu s predpisy musel
pracovat na dvou pracovnich pozicich najednou.

Vzhledem k okolnostem nehody, zejména k delegaci prostoru, kde doslo ke
srazce, bylo nutné urcit, kdo bude odpovédny za vySetfovani nehody a jaky
subjekt bude oznacen za vinika nehody ve vztahu k pfipadné odpovédnosti za
Skodu pro piipadné spory o odskodnéni. S odvoldnim na ¢lanek €. 1 Chicagské
umluvy byl Ukolem vySetfit provozni, systémové a technické ptic¢iny nehody

M

poveéfen Némecky ufad pro odborné technické zjistovani pticin leteckych
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nehod.'” Na zakladé vzijemné mezivladni dohody mezi Svycarskem a
Némeckem bylo s ohledem na doktrinu statu poskytovatele sluzeb ftizeni
letového provozu, pouzito Svycarské pravo a odpovédnost Svycarského statu
(sekundarni statni odpovédnost) pii vypotfadani narokl pozistalych.

Hlavnim vinikem nehody byla v zévére¢ni zpravé oznafena spolecnost
Skyguide, vzhledem Kk nedostatecnému persondlnimu zaji$téni pracoviste,
provadéni udrzby znamenajici omezeni systémovych funkci radaru a telefont,
atd. Vzhledem k svycarskému principu sekundarni statni odpoveédnost to byl
Skyguide, kdo provedl odSkodnéni pozistalych a proti komu byly vedeny
soudni spory.

' Duetsche Bundestelle fur Flugunfalluntersuchung Investigation
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Zaver:

Civilni letectvi a jeho pravni Gprava je velmi mladym oborem, coZ jsem popsal
v uvodni ¢asti své diplomové prace. Existuje proto mnoho oblasti s nejednotnou
a nedostate¢nou regulaci, coz vede k nutnosti aplikovat napt. principy moiského
prava ¢i obecné mezinarodniho prava. Jednou ztakovych oblasti je 1
problematika odpovédnosti poskytovatelit sluzeb fizeni letového provozu.
Vyjmenoval jsem nckolik ptistupil statli, jak pojimat odpovédnost samotného
statu pi1 delegaci opravnéni poskytovat tyto sluzby a zajiStovat bezpe€nost
vzdu$ného prostoru na samostatnou organizaci.

Obecné jist¢ pozitivnim faktem, ale pro pravni stranku véci méné, je
skuteCnost, ze k leteckym havariim a zavaznym incidentim zplsobenym
selhanim poskytovateli letovych provoznich sluzeb nedochazi Casto. EXistuje
tedy malo judikatury a aplikace v konkrétnich ptipadech. V tomto sméru byla
velmi vyznamnd a poucnd, v praci rozebrand, srdzka letadel nad méstem
Uberlingen, ktera odhalila nedostatky v postupech a dodrZovani ptedpisti a
ovlivnila podobu celého civilniho letectvi, tedy 1 jeho pravni stranky.

Doufam, Ze se mi v diplomové praci podafilo ucelené definovat jednotlivé
subjekty odpovédnosti za provadéni mezindrodnich letd, kdy na jedné strané
stoji suverenita jednotlivych statl a na druhé dohody o delegovani odpovédnosti
za poskytovani sluzeb fizeni letového provozu organu jiného statu. Dale jsem
zminil pravidla 1étani a rozsah odpovédnosti fidicich letového provozu a pilotl
pfi letu v riznych tfiddch vzduSného prostoru. Soucasny stav mezinarodniho
sjednoceni leteckych ptredpist v oblasti pravidel 1étani je na velmi dobré Grovni
a mohl by slouzit jako piiklad pro snahu o dosazeni stejného stupné jednotnosti 1
Vv ostatnich pravnich odvétvich civilniho letectvi.

64



English summary:

Civil aviation law is a very young legal branch as it is little bit more than 100
years since aircraft was invented. First half of the 20th century came with a
rapid development of civil and commercial aviation but slow reaction in relevant
legal sector. First major question to be answered to create legal basis of civil
aviation and liability of air traffic control providers was legal treatment and
mode of an airspace over states. Definition of airspace itself was set as the
height of the first perigee of an artificial satelitte. Sovereignty of every state also
included its airspace.

This is the topic of first few chapters of my dissertation, followed by very
important topic, international organisations, including International Civil
Aviation Organisation — ICAO. This was founded by Convention on
International Civil Aviation, signed in 1944. This international convention is the
fundamental and most important legal regulation of international civil aviation.
In respect of the legal regulation of the airspace, the key definition is included in
article 1 of the Chicago convention, stating: “Every state has complete and
exclusive sovereignty over the airspace above its territory”.

Next chapter is about international obligation of each state providing air traffic
control to foreign aircraft. Fundamental aspect is unification of procedures as
aircraft cross many state borders during short period of time and different
procedures in each country would make things very complicated. This was
successfully done when creating different airspace classes (A-G) with different
level of liability and service of the air traffic control provider. Dissimilar
attitudes of states come up with a question: Who is the subject of liability for
providing the air traffic control? State itself, the provider or a combination?

Important issue of today’s air traffic control is possibility of delegation of
responsibility to a provider from another country. This is based on agreement
between states to clearly define the delegated area and services in case of an
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incident. Issue of delegation of liability was illustrated on “Uberlingen mid-air
crash incident”, which happened under control of Swiss provider in the airspace
above Germany.

Last part of the thesis contains an example of a Lufthansa flight from Krakow
to Frankfurt. This was chosen as it flies over three different countries and two
delegated areas. Particular subjects of responsibility for providing air traffic
control are named for each phase of the flight.
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Piiloha ¢&. 1- Koordinaéni dohoda mezi RLP CR.s.p. a polskym poskytovatelem
sluzeb fizeni letového provozu PANSA Poland:
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