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Zhrnutie

Ugelom tohto hodnotenia vplyvu pravnej tpravy (RIA) je vyhodnotit’ z eurépskeho hladiska
potencialne dosledky rozsirenia zakladného nariadenia o EASA ¢. 1592/2002 na bezpecnost’
a interoperabilitu letisk.

Toto RIA vychédza z predchadzajuceho posudenia vplyvu, vypracovaného v roku 2005
z iniciativy sluzieb Komisie a z posudenia administrativnych nakladov, vypracovaného
sluzbami Komisie v roku 2006. Toto RIA vypracovala agenttra podl'a metodiky, ktora schvalil
vykonny riaditel agentury podla bodov 3.4 a5.3 postupu tvorby predpisov agentuiry,
schvéleného jej spravnou radou.

Toto RIA odhaduje iba zékladné (nie administrativne) naklady. Okrem toho uvadza len vel'mi
suhrnné informdcie o stanoviskdch zainteresovanych stran, pretoze tie boli prezentované
v CRD 06/2006, ktory uverejnila agentara 5. maja 2007.

RIA dopina vecné stanovisko agentury, ktoré sa zaobera tymito problémami:

e Naklady na nehody alebo incidenty stvisiace s bezpe¢nostou letectva na letiskach alebo
v ich blizkosti zapri¢inené faktormi letiska sa v §tatoch EU 27 + 4 odhaduju radovo na
1 164 mil. EUR/rok (v r. 2006).

e V ostatnych rokoch zaznamenala ECAC okolo 400 nehod ro¢ne pocas fazy vzletu alebo
pristavania lietadiel pod 2 250 kg, ktoré ¢asto pouzivaji mensie verejné letiska.

e Globalny regulacny ramec ICAO neposkytuje eurdpskemu obcanovi ocakdvanu
dostato¢nt tiroven ochrany.

e Eurdpsky regulacny ramec bezpecnosti letectva je roztriesteny.

e (Oddelenie regulacnych funkcii od prevadzky letiska nie je 100 percentne jasné
vo vetkych §tatoch EU 27 + 4.

e Paralelné, 27+ 4-ndsobnd tvorba predpisov vedie k neraciondlnemu vyuzivaniu
zdrojov.

V kontexte vieobecnych politik EU boli identifikované vieobecné, osobitné a operativne ciele
rieSenia zistenych problémov. Ukazovatele vysledkov pouzit¢é vtomto RIA su zladené
s osobitnymi ciel'mi.

Vo vztahu k otdzkam zahrnutym do NPA 06/2006 bolo identifikovanych a podrobne rieSenych
pat’ skupin, pozostavajucich vzdy z troch alternativnych moznosti:

e Na 2. otazku o zamestnancoch RFFS: moznost’ 2A (ziadna osobitna Uprava tykajiaca sa
zamestnancov leteckej zachrannej a hasi¢skej sluzby), moznost’ 2B (schéma odborne;j
sposobilosti a zdravotné poziadavky na zodpovednost prevadzkovatela letiska)
a moznost 2C (zamestnanci RFFS licencovani prislusSnym tradom).

e Na 3. otazku o pdsobnosti buducich pravnych predpisov EU: moznost’ 3A (len letiska
sluziace leteckym obchodnym sluzbam), moznost 3B (vSetky verejné letiskd)
a moznost’ 3C (vSetky letiska dokonca aj neverejné).

e Na4. a9. otazku o letiskovych zariadeniach: moznost’ 4A (ziadne osobitné nariadenie
o letiskovych zariadeniach na trovni EU), mozZnost 4B (spoloéné predpisy EU pre
,hesStandardné™ zariadenia aich konStrukciu a vyrobu, plus vyhldsenie o overeni
podpisané prevadzkovatelom letiska) a moznost 4C (spoloéné predpisy EU pre
,hestandardné* zariadenia a ich konstrukciu a vyrobu, ale overenie implementovaného
zariadenia ako neoddelitel'na sucast’ procesu certifikacie letiska).
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Na 7. otazku o certifikacnom procese: moznost’ 7A (certifikacny proces pre letisko aj
jeho manazment na kazdom pracovisku), moznost’ 7B (povinné ,,jediné* osvedcenie
prevadzkovatela letisk pre vsetky subjekty prevadzkujuce viac letisk) a moznost” 7C
(jediné osvedcenie prevadzkovatela letisk, ak sa on poziada).

Na 8. otazku o tlohe posudzujucich organov: moznost’ 8A (akreditované posudzujice
organy splnomocnené na poziadanie certifikovat jednoduchsie letiskda alebo
prevadzkovatel'ov), moznost’ 8B (akreditované posudzujuce organy splnomocnené na
poziadanie certifikovat akékol'vek letisko alebo ktoréhokol'vek prevadzkovatela,
dokonca aj letiska sluziace pravidelnej komercnej leteckej doprave i1 podla pravidiel
IFR) amoznost 8C (akreditované posudzujice organy, nie prislusné turady,
splnomocnené certifikovat’ jednoduchsie letiska alebo ich prevadzkovatel'ov).

Tri moznosti pri kazdej skupine boli posudzované vzhladom na svoj bezpecnostny,
hospodarsky, environmentalny a socialny dosah a vzt'ah k inym nariadeniam. Nadvédzne boli
porovnavané multikriteridlnou analyzou s pouzitim bezrozmernych ,,vazenych hodnoteni®.

Po posudeni dosahu kazdej zvazovanej moznosti na osobitné ciele navrhovanej stratégie
navrhuje agenttra vo svojom stanovisku tieto vybrané moznosti:

moznost 3B, tykajucu sa pdsobnosti pravnych predpisov EU o bezpeénosti
a interoperabilite letisk (t. j. aby vSetky verejné letiska podliehali spolocnym predpisom
EU), pretoze dosiahla dvakrat lepsie hodnotenie v oblasti bezpe&nosti nez alternativne
moznosti; pretoZe je najlacnejSia a pretoze by pri nej mohli prevadzkovatelia letisk
a poskytovatelia pozemnych sluzieb vytvorit’ vyznamny pocet novych kvalifikovanych
pracovnych prilezitosti v sikromnom sektore,

moznost’ 4C tykajucu sa regulacie letiskovych zariadeni (t. j. osobitnych predpisov
a/alebo ETSO, ked’ je to potrebné z bezpecnostnych dovodov; predpisov pre stvisiace
projekéné a vyrobné organizicie; vyhldsenia o zhode vyrobeného zariadenia
podpisaného vyrobcom; implementacie na letisku, prevadzky alebo pouZzivania a udrzby
v ramci zodpovednosti prevadzkovatel’a letiska, overovanych pocas certifikécie letiska:
t. j. ziadne samostatné vyhldsenie o overovani na letisku), pretoze dosiahla ovel’a lepsie
hodnotenie z hl'adiska bezpecnosti nez moznost’ 4A; pretoze vybrand moznost’ 4C by
mohla polozit’ zaklady pre lepsi environmentalny manazment na letiskach a pretoze by
mohla zlepsit' kvalitu aj kvantitu pracovnych prilezitosti v organizaciach, ktoré
projektuju a vyrabaju letiskové zariadenia, a je zaroven lacnejSia neZ moznost’ 4B,
moznost 7C tykajlicu sa procesu certifikdcie prevadzkovatelov letisk (t.]. moZnosti
alternativne poziadat’" o vydanie ,,jediného* osvedcenia prevadzkovatela letiska na
urovni spoloc¢nosti prevadzkovatel'om, ktori riadia viacero letisk a zriadili centralne
funkcie manazmentu bezpec¢nosti, kvality a vnitorného auditu), pretoze dosiahla
dvakrat lepSie hodnotenie ako alternativna moznost” 7B, najmé zo socialneho hl'adiska,
lebo nevedie k zniZeniu poctu pracovnych miest a nenuti prevadzkovatela letiska
reorganizovat’ firmu. NavySe moznost’ 7C bude mat’ aj pozitivny hospodarsky ucinok
(t. J. povedie k uréitym usporam),

moznost” 8A tykajicu sa tlohy posudzujucich organov (t. j. splnomocnenia
posudzujucich organov akreditovanych agenturou, aby certifikovali menej komplexné
letiska a ich prevadzkovatelov, ale v takom pripade, aby Zziadatel' podla vlastnej vole
poslal svoju ziadost’ bud’ prislusnému leteckému uradu, alebo posudzujicemu organu),
pretoze dosiahla asponi dvakrat lepSie hodnotenie ako alternativhe moZnosti a najma
preto, Ze moznost 8A prevysila alternativnu moznost 8C z bezpecnostnych
a socidlnych hladisk, lebo, hoci minimélne, predsa len vedie k hospodéarskym tsporam,
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e Moznost 2B tykajicu sa zamestnancov RFFS (t. j. ustanovenia osobitnych leteckych
poziadaviek na ich odbornt a zdravotna spdsobilost’, za ktorej preukazanie zodpoveda
prevadzkovatel letiska), pretoze okrem pozitivneho hodnotenia z hl'adiska bezpecnosti
dosiahla vo vSeobecnosti trikrat lepSie hodnotenie neZz alternativna moZnost' 2C.
Moznost 2B hodnotenim prevysuje moznost 2C najmé v socidlnej oblasti a v oblasti
globalnej harmonizécie.

Uvedené navrhy su tieZ v sulade so stanoviskami viacerych tradov/organov administrativy aj
priemyslu vyjadrenymi pocas rozsiahlych konzultacii a najmd vramci 3010 pripomienok
k NPA 06/2006 a 103 reakcii na stvisiaci CRD.

Suhrnne, ziadna z vybranych piatich moznosti nemala negativny vplyv na bezpecnost’. Naopak,
Styri z nich (t. j. 3B, 4C, 8A a 2B) mali oproti prisluSnym alternativam najlepSie bezpe¢nostné
hodnotenie. Jedinou vynimkou je moznost’ 7C (,,jediné* osvedcenie), ked’ze v tomto pripade sa
pri vSetkych moZnostiach predpokladal neutrdlny vplyv na bezpecnost’.

Néklady suvisiace s rozsirenim posobnosti agentury na regulaciu bezpec¢nosti a interoperability
letisk boli odhadnuté v predbeZznom hodnoteni vplyvu v roku 2005 na 4,4 az 6,5 mil. EUR/rok
(v r. 2005) (Ien mzdové a rezijné naklady agentiry). V tomto RIA agentira odhadla zvySenie
svojich priamych nakladov na 3150 tis. EUR/rok, ¢o je priblizne 50 % uvedeného predbezného
odhadu. To neprekvapuje, ked’ze vo vyssej sume boli zahrnuté aj ATM/ANS. Sluzby Komisie
znovu prepocitali tieto naklady v roku 2006 na asi 7,5 mil. EUR/rok (nielen vratane priamych
nakladov agentury, ale aj vSetkych zaucastnenych stran s 1500 letiskami v posobnosti legislativy
EU). V tomto RIA sa celkova suma odhaduje na ca. 21 mil. EUR (t. j. 3 mil. EUR na zvySené
ro¢né naklady agentury + zvySok na naklady ostatnych ucastnikov), ¢o stale potvrdzuje, ze
hibka analyzy bola primerana. Je viak potrebné pripomenut’, e odhadované naklady leteckych
nehod a incidentov zapri¢inené faktormi letiska (infrastruktirou, zariadeniami, prevadzkou)
v EU 27 + 4 boli okolo 1 164 000 tis. EUR/rok (r. 2006), t. j. 125-nasobne vysiie. Teda, ak by
navrh agentiry dosiahol len 2 % kvantitativny prinos bezpecnosti (t. j. 23 280 tis. EUR/rok)
bolo by to radovo v rovnakej vyske ako odhadované celkové ndklady navrhovane;j stratégie.

NavySe, navrhovana stratégia polozi zaklady aj pre mozny environmentilny prinos
v buducnosti.

V socialnej oblasti by okrem prispenia k rozvoju vnitorného trhu a pracovnej mobility mohla
navrhovana stratégia vytvorit’ okolo 530 novych pracovnych prileZitosti v EU 27 + 4, z toho 21
v agenture, 67 v uradoch a zvySok v sikromnom sektore.

A napokon, navrhovana stratéga by mohla tiez prispiet’ nielen k lepSiemu zladeniu nariadenia
o bezpec€nosti a interoperabilite letisk so zakladnym nariadenim 1592/2002 o EASA, ale aj
s ,,novym pristupom* a s ,,jednotnym eurdpskym nebom*.

Na zdklade tohto RIA sa teda rozSirenie pdsobnosti EASA na bezpe€nost’ a interoperabilitu
letisk povazuje za odévodnené, najmi so zretelom na bezpecnostné, socialne a hospodarske
prinosy. Preto sa odporuca zacat’ potrebné Cinnosti, aby Komisia mohla predlozit’ legislativny
navrh na spolo¢né rozhodnutie do roku 2008.
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1. Uvod a rozsah

1.1 Vyvoj pravnych predpisov EU o bezpe&nosti letectva

Od roku 1987 do roku 1992 prijal eurdpsky zdkonodarca 3 nadvézujuce ,,baliky pravnych
predpisov s cielom liberalizovat’ sluzby leteckej dopravy na vnutornom trhu. To viedlo
k dramatickému zvySeniu poctu letov z asi 3 miliénov ro¢ne v polovici osemdesiatych rokov na
asi 10 miliénov dnes. Podl'a dlhodobej prognézy organizacie EUROCONTROL (scenar C, t. j.
udrzatel'ny hospodarsky rast, ale aj prisnejSie environmentilne predpisy) sa v nasledujucich
desatrociach o¢akava rast dopravy, ako vidiet’ na obrazku 1.

Million IFR Flights in Europe

——Actual flights = = - Forecast

Source: EUROCONTROL Long Term Forecast 2006-2025
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Milién letov podla pravidiel letu podl'a pristrojov v
Europe

Skutocné lety

Prognéza

Zdroj: EUROCONTROL, dlhodobé prognéza 2006 —
2025

Obrazok 1: Vyvoj leteckej dopravy v Eurdpe

Tento proces liberalizacie priniesol obCanom viac priamych trati, vysSie frekvencie a nizSie
ceny. ,,.Dereguldcia“ rozSirend na bezpecnostné hl'adiskd vSak mohla poSkodit’ ochranu Zivota
samotnych obcanov. Preto zdkonodarca paralelne s liberalizaciou trhu sprisnil nariadenie
o0 bezpecnosti letectva na irovni Spolocenstva.
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Hlavnymi milnikmi na tejto ceste su:

smernica 91/670/EHS o vzajomnom uznavani leteckych licencii,

nariadenie 91/3922/EHS o harmonizacii technickych poziadaviek a letectva,

smernica 94/56/ES o zriadeni ,,nezavislych* organov na vysetrovanie leteckych nehod,
zakladné nariadenie o EASA 1592/2002,

smernica 2003/42 o hlaseni udalosti suvisiacich s bezpe¢nostou,

smernica 2004/36 o bezpecnosti lietadiel tretich Statov,

,balik* 4 nariadenti (t. j. 549, 550, 551 a 552) zr. 2004 o ,,jednotnom eurdépskom nebi®,
ktorym bola zavedené zésada rozliSovania medzi poskytovateI'mi a regulatormi
bezpecnosti dokonca aj v oblastiach manazmentu letovej prevadzky (ATM) a letovych
navigacnych sluzieb (ANS),

e nariadenie 2111/2005 o ,,Ciernej listine®,

e nariadenie 1899/2006 tykajiice sa obchodnej leteckej dopravy EU (tzv. EU-OPS).

Dva procesy liberalizacie trhu a sprisnenia bezpecnostnych predpisov st ako dve rovnobezné
kolajnice. Statistické udaje ukazuji, Ze priemernd umrtnost na milién letov IFR v Eurdpe
klesla zpriblizne 100 obeti/milién letov zaciatkom osemdesiatych rokov na priblizne 10
v sucasnosti, t. j. 0 20 rokov neskor, ako zndzornuje obrazok 2:

Number of victims/million IFR flights
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Obrazok 2: ZniZenie po¢tu obeti na milion letov
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Hoci je tazké preukazat’ s absolutnou istotou priamu suvislost medzi pomernym poklesom
poctu obeti a lepSim bezpe¢nostnym nariadenim, treba si predsa len vSimnut’, ze tieto dva
paralelné procesy priniesli obcanovi, vo vSeobecnosti, vyznamny prospech, pokial’ ide
o dostupnu ponuku na trhu, ako aj o Groven bezpec¢nosti.

Potom je potrebné zdoraznit), na ktoré oblasti letectva sa uz vztahuju spolo¢né predpisy EU
alebo posobnost’ agentury, aby sa zistili potencialne medzery. Uvedené oblasti st v tabul’ke 1:

Oblast’ V posob- V posobnosti EASA
nosti Platné 1. rozSirenie
predpisov zakladné zakladného
EU nariadenie nariadenia’
Letova spdsobilost’ X X
Obchodni leteckd doprava X X
Neobchodna leteckéd doprava X
Licencovanie letovych posadok X
Bezpecnost’ cudzich lietadiel X
Bezpecnost’ cudzich prevadzkovatel'ov X
Cierna listina X
Letiska GAP
Funkcie ATM (t. j. manazment toku X
a manazment vzdusného priestoru)
Letové prevadzkové sluzby (ATS) X
Liberalizované letové navigacné sluzby X
(COM, NAV, SUR, AIS)
Zber a analyza bezpecnostnych udajov X X
Nezavislé vySetrovanie nehod X

Tabulka 1: Oblasti bezpe¢nosti letectva v pdsobnosti spoloénych predpisov EU

V uvedenej tabulke si treba vSimnut, Ze letiska su jedinou oblastou, v ktorej dnes nie st
ustanovené spolo¢né bezpecnostné predpisy na urovni EU.

V ramci vyrazne znizeného poétu smrtelnych nehod obchodného letectva v EU za posledné
desatro¢ie si mozno tiez vSimnut, ze skutocne katastrofalne sa vyskytli na letisku (napr. 8.
oktobra 2001 na Linate).

1.2 Rozsah tohto hodnotenia vplyvu pravnej ipravy

Zédmerom tohto dokumentu je teda analyzovat dosah mozného opatrenia SpoloCenstva na
upravu bezpecnosti a interoperability letisk. Podrobnejsie:

e Pri hospodarskom hodnoteni dosahu sa vzali do uvahy len zdkladné¢ naklady, pretoze
administrativne ndklady odhadovali sluzby Komisie.

! Ako je uvedené v legislativnom navrhu Komisie KOM(2005) 579 v koneénom zneni z 15. novembra 2005,
v stucasnosti v spolurozhodovacom procese.
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e (Celkom podrobne sa tu neanalyzovali stanoviska/odpovede tcastnikov, pretoze boli zhrnuté
v dokumente pripomienok a odpovedi (CRD 06/2006), ktory uverejnila agentira na svojich
webovych strankach 5. mdja 2007. Takze v tomto RIA s uvedené iba niektoré vyznamné
sumarne udaje pochadzajice z konzultacie s ucastnikmi.

Hodnotenie vplyvu pravnej upravy Strana 13 zo 112



1.3 Iterativny proces hodnotenia vplyvu

1.3.1,,Lepsia reguldcia“

Podl'a zasady ,lepSej regulacie vykond EASA dokladné hodnotenie vplyvu pravnej Upravy
vzdy ked vypracuje stanovisko. Rovnakd zasada si vyzaduje od Komisie, aby sama
vyhodnotila vplyv, ked’ predklad4 zakonodarcovi akykol'vek névrh.

Po identifikacii problému, ako je uvedené d’alej v pododseku 1.3.2, bola praca organizovana
so snahou obmedzit" duplicitu usilia. Komisia preto vykonala predbezné hodnotenie vplyvu
a hodnotenie administrativnych nakladov, zatial’ ¢o agentira vypracovala tento dokument.

Nasledujiice pododseky tejto 1. kapitoly poskytuji pre lepSi prehl'ad suhrnné informacie
o0 praci, ktora uz bola vykonand, ako aj o nasledujucich krokoch procesu hodnotenia vplyvu.

1.3.2 Identifikacia probléemu

Ako uz bolo zdoraznené, od zaciatku sedemdesiatych rokov (s asi 200 obetami na milion letov
s IFR) ca. do r. 1995 (s poklesom na asi 10 obeti na milién letov IFR) sa vyrazne zvysila
bezpecnost’ obchodného letectva v Eurdpe. Odvtedy vSak, napriek vyznamnym technickym
zlepSeniam, uvedeny smutny pomer ostal takmer nezmeneny. Aby sa tento pomer d’alej znizil,
je potrebné konat’ nielen v oblasti technologii, ale aj v inych oblastiach ,,retazca bezpecnosti®.
V oblasti letisk by sa mali vyriesit najmai tieto hlavné problémy:

e nejednotné uplatiovanie noriem ICAO v ¢lenskych statoch (kazdy rozdiel mozno
ozndmit’; pravne texty sa vzdy liSia a nadobtidaji uc¢innost’ v r6znych diioch),

¢ nejednotné (nepovinné) uplatiovanie odporacani ICAO,

e nejednotnd a nekoordinovand realizacia zlepSovacich opatreni, ktoré prijali eurdpske
medzivladne subjekty (napr. EUROCONTROL),

e potreba staleho zvySovania urovne bezpecnosti s oh'adom na nepretrzity rast dopravy
predpokladany v nasledujucich desatrociach (t. j. okolo + 3 % rocne),

e potreba ,,celkového systémového pristupu® pokryvajuceho vzdusny a pozemny segment
(t. j. uvazenia odletovych a priletovych trati vo vztahu k miestnym prekazkam,
neoddelitel'nej sucCasti bezpecnosti letiska na urovni zdkladnych poziadaviek
a neoddelitelnej sucasti cyklu leteckej prevadzky), ako aj I'udi a organizacii aich
prislusnych organiza¢nych rozhrani s osobitnym vyznamom pre letiskovll bezpecnost’,
pricom rozni aktéri (napr. prevadzkovatelia letisk a poskytovatelia pozemnych sluZzieb)
vykonavaju rézne prevadzkové ulohy,

e roztrieStenost’ tvorby predpisov v oblasti bezpeCnosti letectva na eurdpskej urovni
(Clenske staty, Zoskupenie regulatorov bezpecnosti letisk — GASR atd’....), ktora vedie
najmi k plytvaniu zdrojmi na pravnu transpoziciu pri 27 paralelnych procesoch tvorby
predpisov a rdznorodych sposoboch a prostriedkoch konzulticii so zucastnenymi
stranami.

1.3.3 Predbezné hodnotenie vplyvu

Predbezné hodnotenie vplyvu vykonal v roku 2005 konzultant na zéklade zmluvy s Komisiou.
Uplna sprava je na nahliadnutie (v anglictine) na strankach:
http://ec.europa.eu/transport/air_portal/traffic_management/studies/doc/finalized/2005_09 15_
atm_en.pdf . Studia dospela k ziveru, Ze roziirenie posobnosti EASA bolo skutoéne
najlogickejSou, najefektivnejSou a najucinnejSou moznostou. V stlade so stanoviskom
konzultantskej spolo¢nosti by rozsirenie EASA bolo vyznamnym prinosom predovsetkym
v porovnani s ,,nulovym* variantom.
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NavySe naklady na rozSirenie pdsobnosti EASA na bezpec¢nost letisk, manaZment letovej
prevadzky (ATM) a letové navigacné sluzby (ANS) uvedeny konzultant odhadol radovo na:

e 44 az 6,5 mil. EUR/rok (Grovein 2005) v pripade rozSirenia mandatu agentlry
a vycislenia len nédkladov agentlry (t. j. pri ostatnych zucastnenych strandch konzultant
poskytol len kvalitativne tivahy);

e 4.6 az 6,9 mil. EUR/rok v pripade rozsirenia mandatu organizacie EUROCONTROL,
ktoré bolo jednou z hodnotenych alternativnych moznosti;

e 7,5 az 8,5 mil. EUR/rok v pripade vytvorenia uplne novej agentiry Spolocenstva pre
regula¢né ulohy v uvazovanych oblastiach.

Za zmienku stoji, ze v uvedenom predbeznom hodnoteni sa genericky pouziva pojem ,,letisko*
(airport) ako v ozndmeni Komisie 578 z 15. novembra 2005, a pritom tam nie je ani pokus
o vycislenie poc¢tu dotknutych subjektov. V ramci predbeznej Studie to bolo vhodné. Nadvézne
agentura s poznamkou, Ze su¢astou ,letiska (airport) je obvykle aj terminal pre cestujicich?,
kym ICAO v prilohe 14 a Zoskupenie regulatorov bezpecnosti letisk (GASR) pouzivaji pojem
»letisko® (aerodrome) s cielom obmedzit hl'adisko na letecki bezpecnost, skuto¢ne od
uverejnenie NPA 14/2006 zvolila pouzivanie pojmu ,,letisko* (aerodrome). Zucastnené strany
tuto vol'bu podporili.

1.3.4 Vyhodnotenie administrativnych nakladov

Administrativne naklady, oznaCované aj ako rezijné alebo nepriame naklady, st naklady, ktoré
vznikajl pri spolo¢nych cieloch, pricom nemozno jasne a s urcitostou rozlisit’, na ktory projekt
boli vynalozené. Podl'a usmerneni vydanych Generalnym sekretaridtom Komisie by sa mali
administrativne néklady odhadovat’ na zdklade priemernych ndkladov na potrebné opatrenie
(ceny) vynasobenych celkovym poctom opatreni uskutocnenych za rok (mnozstvo). Priemerné
naklady na opatrenie sa odhaduju vynasobenim tarify (sadzby) (priemernych hodinovych
nakladov prace vratane pomernej rézie) a Casu potrebného na kazdé opatrenie. Mnozstvo sa
vypocita ako frekvencia opatreni vynasobena poctom dotknutych subjektov.

Zakladna rovnica modelu nakladov
SPxQ
kde P (cena) = tarifa x ¢as

a Q (mnozstvo) = pocet dotknutych subjektov x frekvencia.

Sluzby Komisie (GR pre energetiku a dopravu koordinovane s medziatvarovou riadiacou
skupinou zriadenou ad hoc) vroku 2006 potom vykonali niektoré vypocty nakladov
postupnym ,,hodnotenim administrativnych nakladov ulozenych pravnymi predpismi“ vratane
nakladov uvedenych v prilohe 10 aktualizovanych usmerneni Eurdpskej komisie pre
hodnotenie vplyvu’. Uvedené vypodty viak obsahovali nielen administrativne naklady, ale aj
priame a zakladné naklady (napr. na vypracovanie predpisov agenturou a naklady na
certifikdciu letisk) vyplyvajuce z mozného legislativneho ndvrhu. Zvoleni moznost’ (t. j.
rozSirenie EASA na bezpecnost’ letisk) Komisia porovnavala so ,,status quo (t. j. s ,,nulovym
variantom™). Na tento u¢el Komisia sledovala zjednoduSeny pristup k zberu udajov,
odovodneny povahou iniciativy (certifikdcia letisk uz je zavdzkom ICAO, ktorti Staty
vSeobecne vykonavaju) a celkovymi odhadovanymi nakladmi radovo na 10 mil. EUR/rok za
celt spolo¢nost’ EU. Komplexnejsi mechanizmus ziskavania tdajov by nebol primerany.

2 Clanok 2 smernice Rady 96/67/ES z 15. oktobra 1996 o pristupe k trhu sluzieb pozemnej obsluhy na letiskach
Spologenstva (U. v. ES L 272, 25.10.1996, s. 36 — 45).

3 Eurdépska komisia, Usmernenia pre hodnotenie vplyvu, 15. jana 2005, s aktualizaciou z 15. marca 2006, Brusel,
SEK(2005) 791.
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Vyuzili sa Statistické tdaje, ktoré mali bud EUROSTAT, alebo EUROCONTROL, ako aj
informacie z internetu (napr. zo strdnok cestovnej informacnej spolo¢nosti OAG, ktord na
celom svete sluzi pri navrhu trati aj leteckym dopravcom), pracovny navrh Planu letovej
navigacie ICAO EUR, zvdzok I, priloha k ¢asti III (z augusta 2006) a databaza AIS organizacie
EUROCONTROL, obsahujica zoznam verejnych letisk (konzultovany 31. augusta 2000).
Doplitujice informacie poskytovali aj ¢lenovia GASR.

Sluzby Komisie napokon odhadli celkové (administrativne a zdkladné) néklady rozSirenia
posobnosti EASA na bezpecnost’ a interoperabilitu letisk pre samotni agentiru a pre ostatné
zucCastnené strany ako st uvedené v sumarnej tabul’ke 2 v eurach (2006):

] EUR/rok (2006)
NAJHORSI PRIPAD (t. j. 1500 letisk; | ,,Nulovy variant“ | RozSirenie tiloh EASA na
2 FTE na tvorbu predpisov/stdt reguldciu bezpecnosti letisk
Zakladné ndklady 8 335 043,20 6 539 997,60
Administrativne naklady 1 081 908,00 925 843,20
NAKLADY SPOLU 9416 951,20 7465 840,80
Rozdiel 1951110

Tabul’ka 2: Naklady na rozSirenie EASA na letiska podl’a sluZieb Komisie

Inymi slovami, podl'a ndzoru sluzieb Komisie, sustredenie regulacnej zodpovednosti za
bezpecnost v EASA prinesie eurdpskemu obcanovi mierny hospodarsky prospech vdaka
usporam rozsahu a racionalizacii prace rddovo takmer 2 mil. EUR/rok (2006).

Sluzby Komisie napokon vykonali analyzu citlivosti v zdujme zvyraznenia hospodarskeho
vyznamu dvoch hlavnych parametrov ovplyviiujacich celkové naklady, a to:

e poctu ekvivalentov plného uvazku (FTE, 1 FTE = 1 ¢lovek/rok);

e podtu letisk v pdsobnosti navrhovanych pravnych predpisov EU.

Ked sluzby Komisie vyhlasili, ze by mohli svoje hodnotenie revidovat, keby EASA
spristupnila viac informacii, predpokladali, Ze v EASA sa vtom case venovalo tvorbe
predpisov a Standardizacii 12 FTE, a zaroven ze priemerne 2, 4 alebo 6 FTE bude v ramci
scenara ,,nulového variantu® pokracovat v pracach na tvorbe predpisov na narodnej Urovni.
V analyze citlivosti sa predpokladalo bud’ 500, 1000, alebo 1500 letisk v pdsobnosti predpisov
EU. Z vysledkov zhrnutych v nasledujucej tabul’ke 3 mozno vidiet, Ze podla sluzieb Komisie
aj pri najnakladnejSom z posudzovanych pripadov (t. j. 1500 letisk v pdsobnosti pravnych
predpisov EU alen 2 FTE/itat vyuzivanych na tvorbu predpisov dnes) by bolo rozsirenie
EASA lacnejSie nez zachovanie terajsej situacie.
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mil. EUR/rok

Pocet letisk Tvorba predpisov FTE/Stat
v pésobnosti predpisov Moznost 2 7 6

- NULOVY VARIANT 5159 | 8010 | 11,101
ROZSIRENIE EASA 3,372

. NULOVY VARIANT 7288 | 10,139 | 13,230
ROZSIRENIE EASA 5,524

T~ NULOVY VARIANT 9416 | 12268 | 15,300
ROZSIRENIE EASA 7,465

Tabul’ka 3: Analyza citlivosti vykonana sluZbami Komisie

Hodnotenie administrativnych (a zdkladnych) ndkladov sluzbami Komisie sa skuto¢ne opieralo
o mnozstvo predpokladov. Preto sa v S§tadii dospelo k zaveru, ze tieto predpoklady si
pravdepodobne vyziadaji upravy, ked Komisia dostane k veci stanovisko agentury. Preto je
mozné, ze sluzby Komisie pravdepodobne budu chciet’ upravit’ svoje odhady pred predlozenim
legislativneho navrhu.

1.3.5 Predlozene RIA

Toto hodnotenie vplyvu pravnej upravy (RIA) vychadza z dvoch $tadii zhrnutych v odsekoch
1.3.3 a1.3.4 aje podrobne opisané v kapitole 2. Za kazdy d’al§i predpoklad alebo tvahu
obsiahnutu v uvedenej kapitole zodpoveda agentira. Obzvlast’ vzhl'adom na to, ze pocet letisk
bez terminalu pre cestujicich (,,aerodromes®) je viacsi ako pocet letisk (,,airports™ —
s terminalmi pre cestujucich, ktoré sluzia obchodnej leteckej doprave) osobitna pozornost’ sa
venovala hodnoteniu potencidlneho dosahu rozsahu posobnosti buducich pravnych predpisov.

Toto RIA bolo vypracované podl'a metodiky, ktorti schvalil vykonny riaditel’ agentiry na
zaklade bodov 3.4 a 5.3 postupu tvorby predpisov agentiry, schvaleného jej spravnou radou.

Je potrebné znovu pripomenut’, Ze odliSne od $tidie Komisie podl'a predchadzajiceho odseku
1.3.4, toto RIA berie do uvahy len zakladné naklady a nie ¢isto administrativne naklady (napr.
na pracovné stanice zamestnancov, fotokopirovanie, tlaciva, poStovné atd’.).

1.3.6 Konecné hodnotenie vplyvu

Sluzby Komisie budii zodpovedat’ za zhrnutie predbezného hodnotenia podla odseku 1.3.3,
svoje hodnotenie administrativnych nakladov a toto RIA, ked’ navrhnu prijat’ legislativny navrh
VO Vecl.
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2. Hodnotenie vplyvu pravnej upravy

2.1 Pristup k hodnoteniu vplyvu

2.1.1 Kvalitativne a kvantitativne hodnotenie

Hodnotenie vplyvu pravnej upravy je zhodnotenim kladnych a zdpornych dosledkov
navrhovaného predpisu alebo zmeny pravneho predpisu s prihliadnutim na rézne moznosti
dosiahnutia o€akavaného socidlneho ciela (t. j. efektivnejSej a ti€innejSej pravnej Upravy
bezpecnosti letisk) so sucasnou o najrealistickejSou kvantifikdciou ich u¢inku na vsetky
dotknuté osoby.

Musi byt umerné pravdepodobnému ucinku navrhu. Tieto ucinky sa musia analyzovat
zréznych hladisk (bodov). Preto toto RIA, ktoré sa tyka sektora letectva anajmi letisk,
uvazuje hlavne o hodnoteni vplyvu v tychto bodoch:

bezpecnost’,

hospodarnost’,

zivotné prostredie,

socialny dosah,

vplyv na iné letecké poZiadavky mimo posobnosti EASA.

Kvalitativne alebo kvantitativne podrobnejsie sa hodnotili najma u¢inky uvedené v tabul’ke 4.

UCINOK
Hodnotenie Bezpecnost’ Hosp. 7P Social. | Vplyv na iné letecké
poziadavky
Min. | Buduci vplyv
Kvantitativne X
Hrube X X X
kvantitativne
Kvalitativne X X X X X

Tabulka 4: Kvalitativne a kvantitativne posudenie vplyvu

Kazdym z uvedenych 5 bodov hodnotenia sa samostatne zaoberaji odseky 2.6 az 2.10.

2.1.2 Metodika hodnotenia

Pouzita metodika hodnotenia uc¢inkov je rozdelend do 6 krokov.

Analyza problémov je opisana v odseku 2.3.

Vymedzenie cielov (vSeobecnych, osobitnych a operativnych) aukazovatelov je
prezentované v odseku 2.4.

Identifikdcia alternativnych moznosti rieSenia hlavnych problémov vyplynula
z konzultacie (t. j. poOsobnost pravnych predpisov Spolo¢enstva, pravna uprava
letiskovych zariadeni, proces certifikacie, tloha posudzujucich organov a pravna prava
zamestnancov zachrannej a hasi¢skej sluzby) v odseku 2.5.

Identifikécia a odhad velkosti ciel'ovej skupiny.

Identifikdcia a hodnotenie ucinkov kazdej do tuvahy prichadzajlicej moznosti pri
vSetkych 6 bodoch uvedenych v odseku 2.1.1 s cielom urcit’ najvyznamnejsie ucinky.
Zavere¢na multikriteridlna analyza (MCA).
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Mozné ucinky uzko suvisia so vSeobecnymi a osobitnymi ciel'mi identifikovanymi v odsekoch
242 a24.3. Ich meranie je zalozené na sledovani ukazovatelov (dosahu a vysledkov)
opisanom v odseku 2.4.5. Ukazovatele siivisiace so vSeobecnymi cielmi v§ak moZu byt vel'mi
vyznamne ovplyvilované inymi politikami. Preto nie je nalezité prihliadat’ na ne pri hodnoteni
vplyvu navrhovaného rozsirenia posobnosti EASA na letiska.

Vseobecné ciele sa preto vyuzivaji hlavne na podporu definovania osobitnych ciel'ov
navrhovanej stratégie. Ukazovatele vysledkov, ktoré snimi stvisia, sa vhodne pouZivajl
v tomto RIA, pretoze ich bude mozné vyuzit aj pri strednodobych kontrolach.

A nakoniec, v tomto RIA sa nepouZzivaju operativne ukazovatele podl'a odseku 2.4.5. Napriek
tomu ich méze pouzit’ Komisia na nepretrzité sledovanie postupu navrhovanej iniciativy.

Po identifikacii vSetkych hlavnych problémov a kazdej suvisiacej moznej politiky vo vzt'ahu
k uvedenym osobitnym cielom su vysledky zhrnuté v matici ucinkov v zavereénych
pododsekoch odsekov 2.6 az 2.10. Takato matica sa zostavuje multikriteridlnou analyzou, ktoré
pozostava z tychto detailnych krokov:

e identifikdcia osobitnych cielov, ktoré sa daji uplatnit’ pri vSetkych navrhovanych
alternativnych moznostiach;

e korelacia kazdej moznosti s potencidlnymi relevantnymi u¢inkami vplyvu s cielom
umoznit’ porovnanie moznosti;

e urcCenie kritérii merania (pomocou ukazovatel'ov vysledkov) — aspon z kvalitativneho
a podl'a moznosti aj kvantitativneho hladiska (pri kvantitativnom s prihliadnutim na
vel'kost cielovej skupiny);

e hodnotenie splnenia kritérii, ¢1 uzZ zmerané kvantitativne alebo vyhodnoten¢ kvalitativne
pri kazdej moznosti, ktoré vyjadruje kazdy uc¢inok bezrozmernym odstupiovanim
(,,hodnotenim®), t. j. —3 pri vel'mi negativnom ucinku, —2 pri stredne negativhom, —1 pri
malo negativnom t¢inku, 0 pri neutrdlnom a az do +3 pri pozitivnych tcinkoch;

e priradenie ,,vahy“ kazdému ucinku, ktord vyjadruje jeho relativnu dolezitost: vaha 3
bola priradend bezpecnostnym a environmentalnym tU¢inkom; 2 hospodarskym
a socialnym ucinkom a 1 t¢inkom na iné letecké poziadavky;

e konecné porovnanie moznosti kombinaciou ich vazenych hodnoteni.

Hodnotenie vplyvu pravnej upravy Strana 19 zo 112



2.2 Organizacia procesu

2.2.1 Medziutvarova riadiaca skupina

Spravu o predbeznom hodnoteni vplyvu, uvedent v odseku 1.3.3, dokoncil konzultant
v septembri 2005. Komisia potom oznamila svoj zamer postupne pokracovat v rozSirovani
systému EASA®,

Preto bola v januari 2006 zriadena na utvare F3 (leteckd bezpecnost’ a zivotné prostredie) GR
pre energetiku a dopravu medziutvarova riadiaca skupina (/nter-Service Steering Group; 1S-
SG), aby vyhodnotila ex-ante rozsirenie posobnosti Eurdpskej agentiry pre bezpecnost’ letectva
(EASA) na letové navigané sluzby (ANS), manazment letovej prevadzky (ATM) a letiska,
resp. vypracovala jeho kone¢né hodnotenie, s tymito tlohami:

e preskimanie predbezného hodnotenia, ktoré vypracoval dodavatel’ a odporacanie, ¢i by
sa nemali uvazit’ detailnejSie moznosti spolu s navrhovanym spdsobom postupu;

e ulahcenie pristupu k informacidm s cielom dokonc¢it’ §tadiu;

podpora osoby poverenej vyhodnotenim, najma hodnotenim rizik a odhadom nékladov,

ked’ budu zndme podrobnosti stanoviska EASA;

sledovanie prac a vyhodnotenie vysledkov;

ucast’ na poradach;

ucast’ na kvalitativnom hodnoteni vyhodnotenia;

zabezpecenie zverejnenia vysledkov a odporacani.

Popri d’alSich odboroch GR pre energetiku a dopravu (GR-TREN) a agentare sa na ¢innosti IS-
SG podielali aj d’alSie sluzby Komisie, napr.: Generdlny sekretariat, prdvna sluzba, GR pre
podnikanie a priemysel, GR pre Zivotné prostredie a GR pre rozpocet.

Otvaracia porada sa konala 20. marca 2006, po ktorej nasledovali pravidelné porady, priCom 6.
porada sa uskutoc¢nila 21. marca 2007. Na 7. porade mala EASA predstavit’ toto RIA ¢lenom
IS-SG.

Clenovia IS-SG dosial’ zabezpecili zakladné technické informécie a informacie o nakladoch,
najmd na vypracovanie hodnotenia administrativnych nakladov, ktoré vypracovalo GR-TREN,
pricom boli plne zapojeni do prace nielen prostrednictvom porad, ale aj pri kontrole
dokumentov doru¢ovanych postou.

Ocakava sa, Zze IS-SG nebude toto RIA iba pripomienkovat, a nadvdzne schvalovat’ kone¢né
posudenie vplyvu, zostavené GR-TREN, ale Ze bude vo svojej €innosti pokracovat aj pri
dopracovani zaverov hodnotenia vplyvu rozsirenia EASA na ATM a ANS.

* KOM(2005) 578 v kone¢nom zneni z 15. novembra 2005.
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2.2.2 Konzultacie so zainteresovanymi stranami

Dosial’ sa (popri postovom styku a neformalnej vymene nazorov) uskutocnili Struktarované

aiterativne konzultdcie so zainteresovanymi stranami prostrednictvom trindstich
mechanizmov, ktoré si prehl'adne uvedené v tabul’ke 5.
C. | Zodpovedny Cas Cielova Mechanizmus Vysledky
konzultacii skupina
1 ECORYS polrok 2005 Vyse 70 Dotazniky 56 dorucenych.
vybratych Zhrnutie odpovedi
castnikov v sprave ECORY Su
2 ECORYS polrok 2005 25 klicovych Interview Zhrnutie odpovedi
Gcastnikov v sprave ECORY Su
3 EASA dec. 2005 Poradné skupina Konzultacie Schvalena uloha BR
narodnych o ro¢nom plane 002
uradov (AGNA) pripravy
4 EASA dec. 2005 Konzultatny predpisov EASA | Schvélena uloha BR
vybor pre normy 002
bezpecnosti
(SSCC)
5 EASA dec. 2005 AGNA Konzultacia Uverejnenie ToRs
6 EASA dec. 2005 SSCC 0 Tolé; pég ;’llohu Uverejnenie ToRs
7 EASA maj az okt. Konzultacia NPA 06/2006 Dorucenych 3010
2006 s verejnost'ou na pripomienok od 1850
webe respondentov
Uverejnenie CRD
8 EASA maj az jul Konzultacia CRD 06/2006 Dorucenych 103
2007 s verejnostou na reakcii od 15
webe ucastnikov
Prihliadnutie na ne v
stanovisku
9 EASA od zaciatku Letecké urady Prezenticie pre Stala pritomnost’
2006 GASR WG a diskusia na poradach
10 EASA dec. 2006 Ugastnici z letisk | Prezentacia pre Uskuto¢nenie
ACI Europe prezentacie
»Alrport
Exchange*
11 EASA jun 2007 Ucastnici Prezentacia pre Uskuto¢nenie
z britskych letisk AOA Ops prezentacie
a Konferenciu o
bezpecnosti
12 EASA jun 2007 Rakuski, nemecki | Prezentacie pre UskutoCnenie
a SvajCiarski ADV Vyboru pre prezentacie
ucastnici infrastruktiru a
technologiu
13 EASA sept. 2007 Ucastnici z letisk | Prezentacia pre Uskutoénenie
technicky vybor prezentacie
ACI

Tabulka 5: Konzultacie so zainteresovanymi stranami
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Najma vysledky interview a dotaznikového prieskumu, za ktoré zodpovedal konzultant (t. j.
ECORYS) na objednavku Komisie, boli vyuzité na vypracovanie a odévodnenie analyzy
vykonanej pocas predbezného hodnotenia vplyvu na rézne témy, napr. analyzy problémov,
hodnotenia vplyvov aporovnania moznosti. V kazdej zhlavnych kapitol Studie boli
v samostatnej Casti uvedené ndzory ucastnikov prieskumu. Okrem toho bola v prilohe B
uvedeného dokumentu podrobna analyza vysledkov dotaznikového prieskumu. Ugastnici
prieskumu boli identifikovani svojim ¢lenstvom v rade EASA, alebo ked’ zastupovali prislusné
medzinarodné organizacie, ako vyznamni uc€astnici v poradenskom orgéane priemyslu (Industry
Consultation Body;, 1CB). Okrem toho sa uskutoc¢nili aj konzultacie so vzorkou ANSP
a prevadzkovatel'ov letisk.

Agentlra postupne, v sulade so svojim postupom tvorby predpisov konzultovala samostatne
dvakrat s AFNA aj SSCC zaradenie ulohy BR 002 do planu tvorby predpisov a potom
o podrobnom ToRs pre tento postup. Od roku 2005 sa EASA usilovala o styk nielen
s prisluSnymi tradmi, ale aj so zainteresovanymi stranami z letisk a v prvom rade sich
reprezentativnymi zdruzeniami. Tato nepretrzita snaha prispela ku kvantite a kvalite
pripomienok prijatych k NPA 06/2006. Najmi 3010 podanych pripomienok prislo nielen od
1750 jednotlivcov, ale aj od 91 prisluSnych predstavitelov leteckych organizacii, ako je
uvedené v tabulke 6.
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Urady Letiska Uzivatelia vzdu$ného ANSP Priemysel
priestoru
Rakusko Aberdeen AEA DFS Airbus
(Christian Marek)
Belgicko ACI Europe AOPA Taliansko Bundeswehr British Helicopter
Urad ATS Advisory Board
Dansko ADV (Zdruz. AOPA Norsko EURO ECA
nemeckych letisk) CONTROL
Cesko Avinor AOPA Spojené Miuzeum vrtulnikov
kralovstvo
Estonsko BAA Central APAU IFATCA
Airside Operations
Finsko Bickertonské letiska Air League Medzinarodné
hasiéské stredisko
odbornej pripravy
Francuzsko Birmingham Association Squirrel Helicopters
Aerotourisme
Grécko Britskd AOA Association MosAiles
Nemecko Dublin Belgian Gliding
Federation
Hessenské min. Holandské British Gliding
hospodarstva, zdruZenie letisk Association
dopravy a rozvoja
Island Exeter & Devon British Hang Gliding &
Para Gliding Ass.
Irsko Finavia British International
Taliansko Fraport AG Centre ULM Européen
JAA Ops Glasgow Club Aero ULM Berch
procedure group
Holandsko Gloucestershire Club ULM
Norsko Guernsey Danish Ultralight Flying
Association
Rumunsko Heathrow Deutscher
Ultralightflugverband
Slovensko Humberside ECOGAS (BBGA)
Slovinsko Luton EGU
Spanielsko Lyon Europe Airsports
Svédsko Manchester FSSLA Federation
Svajéiarsko Nottingham E.M. GAAC
Spojené Praha KLM
kralovstvo
USA (FAA) Schiphol Helicopter Club GB
Schweizer IAOPA
Flugplatzverein
Teuge Popular Flying Ass.

UAF

Reseau Sport de I’ Air

Swiss Aero club

UK Flying Farmers
Association

UK Offshore Operators
Association

30

CELKOVY SUCET

Tabul’ka 6: Verejnopravne alebo sukromné organizacie, ktoré odpovedali na NPA 06/2006
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Vsetkych uvedenych 3010 pripomienok sa analyzovalo, ako je opisané v CRD 06/2006
uverejnenom 5. maja 2007. Napokon doslo aj 103 reakcii na CRD, ktoré sa vSetky znovu
analyzovali andlezite zhrnuli v stanovisku k rozSireniu syst¢tmu EASA na bezpecnost
a interoperabilitu letisk.

Na zaver a zrejme v medziach dostupnych zdrojov mali vSetky zainteresované strany viackrat
moznost, aby vramci styku sagentirou vyjadrili svoj ndzor, ato spdsobom, ktory bol
prinajmensom v duchu prislusného postupu pre vypracovanie predpisov, ale ¢asto jeho ramec
vyrazne prekracoval.

Obzvlast analyza odpovedi na CRD umoZznila dospiet’ k zaveru, ze iba menej ako 5 %
povodnych 91 kolektivnych ucastnikov, ktori odpovedali na NPA 06/2006, nebolo celkom
presvedcenych o spravnosti procesu, ako ukazuje tabul’ka 7.

Organizicie, ktoré odpovedali na NPA 06/2006
Prislu$né urady Prevadzkovatelia letisk Sucet

Vyslovenie Povodni Vyslovenie P6ovodni Vyslove P6ovodni

pochybnosti respondenti | pochybnosti | respondenti nie respondenti
0 spravnosti procesu spolu spolu pochybn spolu

osti
BMBVS 3 24 ADV 1 27 4 91
DGAC-FR
ENAC
% 12,5 3,7 4,4

Tabul’ka 7: Spravnost’ procesu

2.3 Analyza problémov

2.3.1 Uroveii bezpecnosti na letiskach EU

2.3.1.1 Definicie

Oddelenie analyzy a vyskumu bezpec¢nosti agentury vypracovalo v juli 2007 na Zziadost
riaditel'stva pre tvorbu predpisov EASA kratku $tadiu o leteckych nehodach na letiskach alebo
v ich blizkosti. Pouzili sa pritom definicie leteckych nehdd a incidentov podla prilohy 13
ICAO, ktoré su zhrnuté v tabul’ke 8.

Vypis z definicii ICAO podl’a prilohy 13, 9. vydanie — 2001
vratane zmeny a doplnenia 11 uplatiiovaného od 23. novembra 2006

Nehoda Udalost spojena s prevadzkou lietadla, ktora nastala od ¢asu, ked’ ktorakolI'vek osoba
(Priloha 13 | nastupila na palubu s tmyslom letiet’, do Casu, ked’ vSetky osoby vystupili z lictadla:
obsahuje aj a) Vv ktorom sa smrtel'ne alebo vazne zranila osoba v ddsledku pritomnosti
v lietadle alebo priameho kontaktu s niektorou ¢astou lietadla vratane

Vr;flli(;?lz; oddel§nYCh Casti, alebo v dosledku priameho vystavepia Y}'ffuku dyz; -
Ktoré nic s,ﬁ b) ktoré je poskodené alebo ma konstrukénil chybu nepriaznivo ovplyviujucu
, pevnost’ konstrukcie, vykon alebo letové charakteristiky lietadla a obvykle si
uved'ene vyzaduje velkl opravu alebo vymenu poskodenej Casti;
v tejto c) ktoré je nezvestné alebo celkom nepristupné.
tabul’ke)

Incident | Udalost’ ind ako nehoda, spojend s prevadzkou lietadla, ktora ovplyviiuje alebo moze
ovplyvnit bezpe¢nost prevadzky.

Tabul’ka 8: Vypis z definicii ICAQO, prilohy 13.
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Stiidia sa opierala o udaje bezpe¢nostnej databizy EASA, ktord obsahuje celosvetové udaje
o nehodach a zavaznych incidentoch ziskané od ICAO, ako aj informécie o udalostiach
z oblasti bezpecnosti z priemyslu a medidlnych zdrojov. VSetky udaje obsiahnuté v tomto
odseku 2.3.1 pochadzaju z uvedenej databazy a agregovalo ich oddelenie analyzy a vyskumu
bezpecnosti agentury, pokial’ v texte nie je uvedené iné.

2.3.1.2 Rozsah Studie

Rozsah tejto Studie zahrnoval:
e nechody lietadiel s maximalnou certifikovanou vzletovou hmotnostou nad 2250 kg,
pretoze udaje o mensSich lietadlach ICAO nezhromazd'uje;
e vSetkych kategorii (t. j. rotorovych s pevnym kridlom) pouZzivanych na obchodnu
letecku dopravu alebo vo vSeobecnom letectve.

Analyza pokryvala desat’ rokov od r. 1996 do r. 2005. Takze, napr. do Stadie nebola zahrnuta
nedavna nehoda zo 17. jila 2007 na letisku Congonhas (v Brazilii), pri ktorej zahynulo 187 0sdb na
palube, ale aj 12 T'udi v okoli letiska hlavného mesta, pretoze dosial’ nie su k dispozicii tradné
informdcie o pri¢inach nehody lietadla, ktor¢ ziSlo z mokrej pristavacej drahy.

Porovnavali sa aj oblasti (regiony), v ktorych sa nehoda stala: t. j. Eurdpa’ sa porovnavala so
zvySkom sveta. V niektorych grafoch vSak bol rozsah upraveny pre nedostupnost’ tiplnych tdajov.

2.3.1.3 Fazy letu

Grafy na obrazku 3 ukazuju, Ze okolo 75 % vSetkych nehdd v posudzovanom casovom ramci
sa stalo na letisku alebo v jeho blizkosti. Medzi Eurépou a zvyskom sveta nie su ziadne

vyznamné rozdiely (v absolutnych ¢islach, ale v percentudlnom rozdeleni nehod):
State of occurrence EU27+4

Accident distribution over the flight phases

Approach and landing
45%

Taxi
%

Standing
%

Take off
16%

State of occurrence outside EU27+4
Accident distribution over the flight phases

Approach and landing
45%

Taxi
B%

Standing
3%

Take off
19%

EN

SK

State of occurence EU27+4

Mimoriadne letecké udalosti v §tatoch EU 24 + 7

State of occurence outside EU27+4

Mimoriadne letecké udalosti mimo EU 24 + 7

Accident distribution over the flight phases

Rozdelenie nehdd na fazy letu

Taxi Rolovanie

Standing Parkovanie

Take off Vzlet

Approach and landing Priblizovanie a pristdvanie

Obrazok 3: 75 % leteckych nehod na letiskach alebo v ich blizkosti

>V tomto bezpecnostnom prehlade sa za ,,Europu® povazuje 27 ¢lenskych Statov Eurdpskej tnie plus Island, Lichtenstajnsko, Norsko
a Svajciarsko (EU 27 + 4), pretoze posledné Styri sa zuCastiiuju na ,,systéme EASA®. Sucastou ECAC, na druhej strane, je §irSi region so 42
Statmi: t. j. cela geograficka Eurdpa, okrem Bieloruska, Lichtenstajnska, Ruskej federacie s Kaliningradom FIR, San Marina a Misie OSN
v Kosove.
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2.3.1.4 Kategorie udalosti

Kategorie udalosti boli prvou — najvySSou — uroviiou analyzy nehod a incidentov. Danej
udalosti je mozné priradit’ aj viac ako jednu kategoriu. Kategorie udalosti vyjadrujt, co sa vo
vSeobecnosti stalo.

Graf na obrazku 4 ukazuje kategérie udalosti nehod, ktoré sa stali pocas fazy vzletu,

pristavania, parkovania alebo rolovania:

Top 10 Occurrence Categories
Accidents - take off, landing, standing, taxi phase

ARC: Abnormal runway contact

SCF-NP: System/component failure or
malfunction [non-powerplant]

RE: Runway excursion

RAMP: Ground Handling

LOC-I: Loss of control - inflight

GCOL: Ground Collision

LOC-G: Loss of control - ground

OTHR: Other

SCF-PP: powerplant failure or
malfunction

ADRM: Aerodrome

0 5 10 15 20 25
% of all occ cat

EN SK

Top 10 Occurence Categories 10 kategorii najcastej$ich mimoriadnych leteckych
udalosti

Accidents — take off, landing, standing, taxi phase Nehody — faza vzletu, pristavania, parkovania,
rolovania

ARC: Abnormal runway contact ARC: Abnormalny kontakt s VPD

SCF-NP: System component failure or malfunction SCF-NP: Porucha alebo nespravna funkcia systémove;j

[non-powerplant] sucasti [okrem pohonu]

RE: Runway excursion RE: Vybocenie z VPD

RAMP: Ground Handling RAMP: Manipulacia na zemi

LOC-I: Loss of Control - in flight LOC-I Strata kontroly za letu

GCOL: Ground collision GCOL: Kolizia na zemi
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LOC-G: Loss of Control — ground LOC-G: Strata kontroly na zemi

OTHR: Other OTHR: iné

SCFPP: Powerplant failure or malfunction SCF-PP: Porucha alebo nespravna funkcia pohonnej
jednotky

ADRM: Aerodrome ADRM: letisko

% of all occ % vSetkych mimoriadnych udalosti

EU EU )

non EU mimo EU

Obrazok 4: 10 hlavnych kategorii suvisiacich s letiskami
Z obrazka 4 mozno vidiet, Ze 3 z piatich najCastejSich kategérii v Europe modzu suvisiet

s letiskami (t. j. ARC, RE, RAMP). Taxon6mia uvedenych kategorii je lepSie opisana v tabul’ke
9.
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Akronym

Definicia

ARC

Abnormélny kontakt so vzletovou a pristavacou drahou (VPD): tvrdé, dlhé,
rychle pristatie. Zahriiuje aj zachytenie prekazky chvostom a pristatie so
zasunutym podvozkom. Jeho pri¢iny moZzu alebo ¢iastocne dokonca suvisia s
letiskom (napr. nevhodné znacenie VPD).

SCF-NP

Porucha  systémov/stcasti, = okrem  pohonnej jednotky:  oznacuje
poruchu/nespravnu funkciu niektorého systému lietadla, iného ako motor. Vo
vel'mi zriedkavych pripadoch povrch alebo sklony mozu poskodit” podvozok.
V mimoriadne zriedkavych pripadoch (napr. pri nehode Concordu 25. jula
2000) mdéze FOD na VPD spustit’ postupnost’ udalosti, ktoré¢ vedu k nehode
s katastrofalnymi nasledkami.

RE

Nedovolené vychylenie z VPD: lietadlo vybo¢i z VPD alebo prejde za jej
koniec. Vo viacerych pripadoch moze priCina suvisiet' s letiskom (napr. pri
akvaplaningu alebo ked deklarované odstupy nezodpovedajii bezpecnostnym
normdm s cielom obchodne zvysit’ premavku).

RAMP

Pozemna obsluha: zahrina poSkodenie lietadla pozemnym zariadenim,
vozidlami ale aj chybami pri nakladke. Je uvedena medzi definiciami
leteckych nehéd alebo incidentov v prilohe 13.

LOC-1

Strata kontroly nad riadenim pocas letu: lietadlo sa odchyli z planovanej trasy
letu. Tato kategdria sa pouzije len v pripadoch, ked’ je mozné lietadlo riadit’.
Pripady, ked’ technické poruchy spdsobia neovladatel'nost’ lietadla s vylucené.

GCOL

Zrazka lietadla s objektmi/prekazkami pocas pohybu na letisku, ale okrem
vzletového a pristavacieho rolovania. Vylucené su preto zradzky zapricinené
nedovolenym vniknutim na VPD. Nedovolené vniknutie nie je v tomto
zozname 10 kategorii nehdd, ktoré sa vyskytuji najcastejSie (frekvencia
incidentov vniknutia na VPD je uvedena d’alej; zdvaznost’ nasledkov nestvisi
s pocetnostou).

LOC-G

Strata kontroly na riadenim na zemi: méze ju spdsobit’ porucha podvozkovej
Casti, ale aj priciny stvisiace s letiskom, napr. klzanie na l'ade, akvaplaning
alebo nestabilita lietadla spdsobend vetrom.

INE

Kazdy iny druh nehody, ktory v stvislosti s udalostami na letiskach alebo v ich
blizkosti zahrnuje obvykle najmaé strety s vtdkmi, napr. zrazka lietadla s vtakmi.

SCF-PP

Poruchy motora/pohonnej jednotky lietadla. V zriedkavych pripadoch méze byt’
spdsobend vniknutim FOD.

ADRM

Udalosti stvisiace s usporiadanim alebo funkciou letiska. Medzi ne mézu
patrit’ nehody suvisiace s nedostato¢nym odvodnenim VPD, nedostato¢nou
udrzbou VPD, nevhodnym znacenim pristupu, napr. na nespravnu VPD,
nevhodnym vedenim vozidiel, odstranovanim snehu atd’.

Poznamka: Iba dve kategorie uvedené v tabulke, t. j. ,,ADRM* a ,,RAMP* su zvyraznené
tuénym pismom ako priamo a vyhradne suvisiace s letiskom ajeho prevadzkou. Vsetky
ostatné obvykle suvisia priamo skor s prevadzkou lietadla na letisku, ale iba analyza urcitej
nehody alebo urcitého incidentu moze preukazat, ¢i k tomu prispeli faktory stvisiace

s letiskom. Len LOC-I, ktoré¢ho riadok je vytieflovany, nikdy nestvisi s letiskom.

Tabul’ka 9: Taxon6mia kategorii udalosti

Relativne vysoky pocet abnormalnych kontaktov s VPD/nedovolenym vybocenim z VPD
v Eurdpe (okolo 50 % castejSich ako vo zvySku sveta) by si zasluzil d’alSie skiimanie. MoZnym
vysvetlenim by mohla byt skutocnost’, Ze hlasenie takychto udalosti je v Eurdpe rozvinutejsie

Hodnotenie vplyvu pravnej upravy Strana 28 zo 112



neZ v ostatnych Castiach sveta. Aby sa predislo katastrofdlnym nasledkom po vyboceni z VPD
je v kazdom pripade dolezité, zriadit' a udrziavat' okolo VPD vymedzené plochy (napr. pasy
alebo bezpecnostné plochy na jej koncoch).

2.3.1.5 Smrtelné nehody na letiskdch

V Casovom ramci 1996 az 2005 sa na svete stalo spolu 9 smrte'nych nehod, ktoré boli zaradené
do kategorie ,letisko” (Aerodrome; ADRM). Z nich dve sa stali v Europe ako je uvedené
v tabul’ke 10.

EU 27+4
Smrtel’né Smrtel’né urazy v Pocet nehod
Rok Trieda urazy spolu lietadle
2000 Nehoda 113 109 1
2001 Nehoda 118 114 1

Tabul’ka 10: Smrtel’'né nehody v Eurépe, ku ktorych pricine zavazne prispeli letiska
Stru¢né zhrnutie uvedenych faktorov stivisiacich s letiskom:
25. 7. 2000 — Francuzsko (Gonesse, Lieu patte d’Oie) — Concorde

Faktory suvisiace s letiskom: tlomky na vzletovej a pristivacej drahe, draha nebola
udrzovana v Cistote.

8. 10. 2001 — Taliansko (Mildno — letisko Linate) — MD87 a Cessna Citation

Faktory suvisiace s letiskom: Standard letiska nespliiial poziadavky ICAO podla prilohy 14;
pozadované znacenie, svetla a znacky bud’ neexistovali, alebo boli v neudrZovanom stave
a tazko rozpoznatené za zniZenej viditePnosti. Ostatné znaclenie prevadzkovatelia
nepoznali. Na letisku nebol v prevadzke ani Ziadny funkény systém manaZmentu
bezpecnosti.

Sedem dalsich smrtel'nych nehod, ktoré sa vyskytli mimo Eurdpy v posudzovanom ¢asovom
ramci a boli prinajmensom ¢iastocne zapri¢inené letiskom, je uvedenych v tabulke 11.

Zvysok sveta
Smrtel’né Smrtel’né urazy
Rok Trieda urazy spolu v lietadle Pocet nehod
1999 Nehoda 18 16 1
2000 Nehoda 86 86 2
2001 Nehoda 1 0 1
2004 Nehoda 2 2 1
2005 Nehoda 152 152 2

Tabulka 11: Smrtel’'né nehody mimo Eurépy, ku ktorych pricine prispeli letiska
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Stru¢né zhrnutie uvedenych faktorov stvisiacich s letiskom:

21. 12. 1999 — Guatemala (Guatemala city) — DC10-30
Faktor suvisiaci s letiskom: domy v tesnej blizkosti VPD (t. j. nedostato¢na bezpe¢nostna
plocha na konci VPD).

25.3. 2000 — Angola (Huambo) — Antonov 32
Faktor suvisiaci s letiskom: zly technicky stav povrchu VPD.

31.10. 2000 — Taiwan (Letisko Cankaj$ek) — Boeing 747-400
Faktory suvisiace s letiskom: zna¢ky nespiiali medzinirodné normy, niektoré rozhodujiice
svetla na rolovacej drahe a vzletovej a pristavacej drahe chybali alebo neboli funk¢né, na
zaCiatku uzavretej VPD neboli Ziadne prekdzky ani znacenie, k dispozicii nebol Ziadny
pozemny radar na ATC, ktory by identifikoval polohu lietadla.

5. 12001 — Angola (Dundo) — Boeing 727-100

Faktory suvisiace s letiskom: VPD nad udroviiou letiska, na plochiach v bezprostrednej
blizkosti VPD sa mohli zdrZovat’ osoby, letisko pravdepodobne nebolo oplotené, dlzka
VPD si vyzaduje Specifické spravanie pilota (pristavanie ¢o najblizsie za prahom).

29. 06. 2004 Mozambik (Letisko Vilanculos) — King Air Beech 200

Faktory suvisiace s letiskom: Lietadlo nedokazalo vyvinit' dostato¢nt rychlost’ pre méakky
povrch VPD.

23. 08. 2005 Peru — Boeing 737-200
Faktory suvisiace s letiskom: Nebolo k dispozicii osvetlenie VPD.

10. 12. 2005 — Nigéria — DC-9-30

Medzi inymi sa uvadzali tieto faktory: skutocnost, Ze osvetlenie letiska nesvietilo,
pravdepodobne znemoznila pilotovi vidiet VPD. Inym prispievajicim faktorom bola
skutoCnost’, ze naraz lietadla do vycnievajucej odvodinovacej betdénovej rary sposobil jeho
prelomenie a nadvézné vypuknutie poziaru.

2.3.1.6 Spustacie udalosti

Scenar nehody opisuje postupnost’ udalosti, ktoré vedi ku konecnému vysledku. Pocet
opisovanych krokov zavisi od hibky vySetrovania a charakteru nehody. Na tdely analyzy je
dolezita prva alebo spustacia udalost, ktora vyvolala nehodovu postupnost’. Graf na obrazku 5
poskytuje informacie o hlavnych spustacich udalostiach nehdd suvisiacich s letovymi fazami
priblizovania/pristavania a vzletu.
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Top 9 lead event types during Approach, Landing and Take-off - Accidents
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9 druhov najcastejsich mimoriadnych leteckych
udalosti pocas pribliZzovania, pristavania a vzletu
Nehody

Tvrdé pristatie

DIhé pristatie

Kolizia s terénom

Zrazka lietadla s pozemnym objektom
Odchylenie z letovej trate

Pristatie so zasunutym podvozkom

PretoCenie — naraz chvosta

Kratke pristatie

Kolizia lietadla s objektom za letu

EU 27 +4

zvySok sveta

Obrazok 5: Devit’ hlavnych spust’acich udalosti na letisku alebo v jeho blizkosti

Udaje ukazuju v Eurdpe vys§ie percento nehdd pri tvrdom pristati, prejdeni za VPD a

pretoceni/naraze chvostom.

Toto sa zhoduje s obrazom ziskanym uz s pouzitim kategorii nehod.

Udaje sti¢asne ukazuju, Ze v Eurdpe je ovel'a mensi podiel nehod lietadiel s certifikovanou
maximalnou vzletovou hmotnostou 2250 kg pre stratu kontroly nad riadenim za letu a zrazok
lietadla s terénom/prekdzkami. Vyrocna sprava o bezpeCnosti 2005, ktora uverejnil
EUROCONTROL, sa vSak zamerala na manazment letovej prevadzky (ATM) a letové
navigacné sluzby (ANS) a nerozliSuje udalosti podl'a hmotnosti lietadiel (ktora je pre sluzby
letovej prevadzky nepodstatnd). V nej EUROCONTROL konStatuje, Ze pocet riadenych letov
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do terénu (CFIT) sa v ECAC ustalil na asi 30 za rok. Tento typ nehody sa v mimoriadne
zriedkavych pripadoch stane velkému lietadlu pristavajucemu na VPD vybavenych presnym
pristrojovym radiovym navadzanim (napr. ILS) vo vodorovnych a zvislych rovinach. Je preto
potrebné poznamenat’, ze riziko CFIT je stale vyznamné pri VPD a malych lietadlach, pre ktoré
je technoldgia ILS netimerne drahd, alebo ju jednoducho nie je moZné zaviest'.
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2.3.1.7 Udalosti pocas parkovania alebo rolovania

Obrazok 6 poskytuje prehl'ad o najcastejSie sa vyskytujucich udalostiach pocas faz parkovania

a rolovania:

Top 7 event types during Taxi and Standing - Accidents

Collision a/c-object-ground

Struck/damaged by equipment on
ground

3200 Landing gear Total

Injuries to persons Total

Collision-moving aircraft

Aircraft off movement area Total

Aircraft fire/explosion Total

EN
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7 druhov mimoriadnych leteckych udalosti pocas
rolovania a parkovania

Nehody

Zrazka lietadla s pozemnym objektom
Poskodenie pozemnym zariadenim
3200 podvozok spolu

Zranenie 0s0b spolu

Zrazka s pohybujiicim sa lietadlom
Lietadlo mimo pohybovej plochy spolu
Poziar/vybuch lietadla spolu

EU27+4

zvySok sveta

Obrazok 6: Sedem hlavnych udalosti pocas rolovania a parkovania

Mozno pozorovat, z¢ vEU 27 + 4 s zrazky spevnymi predmetmi alebo pozemnymi

zariadeniami najcastej$Simi bezpecnostnymi udalostami pocas rolovania alebo parkovania.
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Tieto udalosti na letiskach s spojené aj so zna¢nymi nakladmi. Odhady oddelenia analyzy
a vyskumu bezpecCnosti agentiry nepokryvaju vsetky takéto naklady, pretoze nie vsetky
udalosti, pri ktorych doSlo k zraneniu, sa povazovali za podliechajice obmedzeniam
v oznamovacich poziadavkach ICAO. Naklady suvisiace s poskodenim lietadla su tiez
vyznamné, ale EASA ich nedokézala odhadovat priamo, pretoZe tieto informacie sa v spravach
o nehode neuvadzaju.

Okrem udajov obsiahnutych v databazach ICAO a EASA st vsak udaje o bezpecnosti letectva
dostupné aj na verejnych webovych strankach. Spomedzi nich Nadécia letovej bezpegnosti®
(Flight Safety Foundation; FSF — nezévisla medzindrodna neziskova organizacia) v roku 2003
spustila vzhladom na predpokladant zdvaznost’ nehdd a incidentov na manipulacnych alebo
rolovacich plochach program prevencie pozemnych nehod GAP (Ground Accident Prevention
programme). Dna 31. jula 2007 boli na webovych strankach predstavené informacie,
zhromazdené v spolupraci s IATA. Podl'a nich FSF odhadla, Ze na svete sa pocas rolovania
alebo statia stane priblizne 27 000 bezpecnostnych udalosti (nehdd alebo incidentov) rocne. To
je takmer 1 udalost’ na 1000 odletov. Kedze v ECAC je priblizne 10 000-krat viac odletov
rocne (t.j 10 miliénov), mozno odhadovat, ze v tejto oblasti sa stane kazdorocne okolo 10 000
nehod alebo incidentov na manipulac¢nej ploche alebo pri rolovani, o je viac-menej 1/3
vSetkych udalosti na svete.

FSF odhadla aj néklady suvisiace s poskodenim radovo na 10 000 milionov USD ro¢ne na
celom svete, ¢o znamena v priemere 370 000 USD na nehodu alebo incident (aj maly incident
moze mat za ndsledok ndkladnu opravu lietadla a dokonca eSte nakladnejSie prerusenie
prevadzky a prestoje z dovodu opravy). Za predpokladu, ze 1 EUR = 1,35 USD (v r. 2006),
priemerné naklady kazdej takejto udalosti by mohli stat’ okolo 270 000 EUR.

Preto celkové rocné naklady v krajinach ECAC, vychadzajuce z udajov FSF, mozno radovo
odhadnut’ takto:

10 000 nehdd alebo incidentov na ploche pocas rolovania x 270 000 EUR =
=2 700 000 000 EUR = 2 700 mil. EUR (2006)

Udaje FSF vsak nie su oficialne. Opatrne mozno predpokladat’, e st dokonca nadhodnotené.
EASA preto bude uvazovat’ s celkovymi ro¢nymi ndkladmi znizenymi o 30 %: t. j. 2 700 —
30 % =1 890 mil. EUR/rok (r. 2006).

Predpoklada sa teda, Ze v ramci ECAC priblizne 75 % letov sa uskutoéni v EU 27 + 4; takze
tejto geografickej oblasti by sa malo prisudit’ len 75 % celkovych nédkladov: t. j. 1890 x 75 % =
1417,5 mil. EUR/rok (r. 2006).

Najmenej 80 % uvedenej sumy mdze stvisiet’ s faktormi letiska (infrastruktirou, zariadeniami
alebo prevadzkou vratane pozemnej manipuldcie) pretoze uvazované udalosti su len tie, ktoré
nastali poc¢as rolovania alebo statia. Z uvedeného tak vyplyva, e $kody v EU 27 + 4,
zapri¢inené leteckymi nehodami a incidentmi pocas rolovania alebo statia mozno radovo
odhadnut’ na 80 % z 1417,5 = 1134 mil. EUR/rok (r. 2006).

S http://www.flightsafety.org/gap_home
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rate of runway related accidents per 1 million departures

2.3.1.8 Udalosti suvisiace s VPD

Obrazok 7 ukazuje vyskyt nehdd suvisiacich s VPD (na milion odletov) pocas faz vzletu
a pristavania. Medzi nehody suvisiace s VPD patria napr. vniknutia na VPD, vybocenia z VPD
a zrazky s prekdzkami na zemi. Na tomto obrazku je porovnanie nehodovosti v pravidelnej
a nepravidelnej obchodnej prevadzke v geografickej Eurdpe (do ktorej o.i. patri aj Ruska
federacia) so zvyskom sveta v rokoch 2000 az 2005. Tento rozsah bol zvoleny vzhl'adom na
dostupnost’ idajov.

Trojro¢ny pohyb priemernej hodnoty v Eurdpe je odliSny v porovnani s trendom vo zvysku
sveta: zda sa, ze nehodovost’ vo svete vzrastd, kym v Eurdpe naznacuje mierny pokles. Mozno
je to vdaka povedomiu smutnej nehody na letisku Linate (8. oktobra 2001) apo nej
nasledujucemu akénému planu EUROCONTROLu (akény plédn predchadzania nedovolenému
vniknutiu na VPD; EAPPRI), ale k dispozicii nie st Ziadne spolahlivé udaje, ktoré by skutocne
opodstatiovali tento dojem. Treba si vSak v§Simnut, ze kym v Europe (s vyluc¢enim Ruska, ale
vratane 42 Staitov ECAC) je takmer 10 milionov IFR letov/rok, nehodovost na 1 milién odletov
znamend takmer 10 nehdd (nie nevyhnutne smrtel'nych)/rok stvisiacich s VPD, teda viac-
menej jednu kazdy mesiac a to je stdle velky priestor na zlepSovanie, uz aj vzhladom na
ocakavany nepretrzity rast prevadzky.

Runway related accidents rate
3-year moving average
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Obrazok 7: Nehodovost’ suvisiaca s VPD

2.3.1.9 Letuny a vrtulniky pod 2 250 kg

Zo zdrojov udajov o bezpecnosti ICAO nie su kdispozicii Ziadne udaje o letinoch
a vrtulnikoch s maximalnou vzletovou hmotnostou (Maximum Take Off Mass; MTOM)
mensSou ako 2250 kg. ECAC v8ak zbiera a zhromaZd'uje udaje o tychto 'ahkych lietadlach, ako
aj o vetronoch (v minulosti ,,klzaky*). Uvedené udaje ECAC odhal’uju ze za tri roky od r. 2004
do r. 2006 sa v priblizne 34 statoch stalo 2034 nehdd (t. j. okolo 680 nehdd/rok), ktorych
ucastnikmi boli ,,malé* motorové letiny alebo vrtul'niky, aké napr. obvykle pouziva v§eobecné
letectvo na menSich verejnych letiskach. Z tychto 2034 nehdd sa 138 stalo parkujucim
lietadlam, 387 sa stalo pocas vzletu a 793 pocas pristdvania. Pri tychto nehodach bolo
usmrtenych spolu 494 oséb (okolo 167 os./rok) Treba pripomenut’, ze tento pocet smrtelnych
urazov je v priemere dokonca vys$si nez rocny pocet usmrteni v obchodnej leteckej prevadzke
v EU, hoci ho verejnost vnima menej, pretoze nehody malych lietadiel nevzbudia velku
pozornost’ médii. V budicnosti sa ocakava prichod vel'mi 'ahkych pradovych lietadiel, ktoré
prinesu relativne komplexnu a rychlu prevadzku i na menSie verejné letiska. Tato prevadzka,
ak sa na nej podiel'a leteckd taxi sluzba, patri k sluzbam obchodnej leteckej dopravy. Z toho
vyplyva, Ze z pohl'adu uvedenych udajov a ocakdvaného vyvoja bezpecnost’ l'ahkého letectva,
ktoré vyuziva mensSie letiskd, nemozno ignorovat’.

2.3.1.10 Zhrnutie analyzy bezpecnosti letisk

V case od 1. januara 1996 do 31. decembra 2005 sa na letisku alebo jeho blizkosti v Europe
stalo 413 nehod lietadlam s maximalnou certifikovanou vzletovou hmotnost'ou nad 2250 kg.
Len za tri roky 2004 az 2006 dosiahol pocet nehdd I'ahsich lietadiel na letiskach alebo v ich
blizkosti spolu 1318. Na tazsich lietadlach bolo 743 osob usmrtenych (t. j. okolo 75 os./rok),
125 0s6b sa zranilo tazko a 242 T'ahko. Aj vdcSina z priblizne 167 smrtelnych nehdd ro¢ne na
mensSich lietadlach sa stane na letisku alebo v jeho blizkosti. Udalosti, pri ktorych sa vyskytli
len 'ahké poranenia, nie su nehodami podliechajucimi ohlasovacej povinnosti a nie su zahrnuté.
Uvedeny pocet lahkych poraneni sa tyka iba l'ahkych poraneni uvedenych pri povinne
hlasenych nehodéch.

Podl'a odhadov oddelenia analyzy a vyskumu bezpecnosti agentiry len naklady sidvisiace
s usmrtenim/poranenim os6b dosiahli v rokoch 1996 az 2005 rdadovo 1500 mil. EUR/10
rokov, t. j. 150 mil. EUR/rok.

Pri 75 % vsetkych nehdd na letiskich alebo v ich blizkosti je jasné, ¢o treba robit. Upravy by
sa nemali tykat' len aspektov suvisiacich s prevadzkou lietadla, ale mali by obsiahnut’ vSetky
ostatné aspekty letectva vratane letovej prevadzky a manazmentu letiska.

Pokial’ vSak ide o hospodarnost’, nie vSetky néklady suvisiace s usmrtenim/zranenim mozno
prisudit’ faktorom letiska, pretoze k nim mdze prispiet aj vzdusSna prevadzka, manazment
letovej prevadzky alebo technické priciny lietadla. HIbSia analyza by bola potrebnd na prepocet
percentualneho podielu uvedenych nakladov, prisudzovanych pri¢inam letiska, ktoré by sa
mohli ukézat’ neprimerané v kontexte tohto RIA. S urcitou opatrnost'ou sa preto predpoklada,
ze len 20 % z celkovej sumy zapricinili letiska: t. j. 30 mil. EUR/rok (r. 2006).

Tato suma by sa mala pripoditat’ k 1134 mil. EUR/rok $kod pri rolovani a parkovani,
odhadovanych v odseku 2.3.1.7.
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Napokon moZno odhadnut, Ze naklady na letecké nehody aincidenty zapri¢inené
faktormi letiska (infraStruktira, technické zariadenia, prevadzka) v krajinach EU 27 + 4
na lietadlach s MTOM nad 2250 kg, dosiahli okolo 1164 mil. EUR/rok (na irovni EUR
2006). Okrem toho ani poclet obeti odvodeny z ,,malych® strojov, uz s ohPadom na
rozSirovanie prevadzky vel’mi Pahkych prudovych lietadiel nemoZno zanedbat’.

2.3.2 Regulacny ramec

2.3.2.1 Globalny regulacny ramec.: ICAO

Globalny regulacny rdmec s ohladom na leteckli bezpecnost’ vytvorila ICAO na zaklade
dohovoru podpisaného v roku 1944 v Chicagu. Zmluvnymi $tatmi ICAO su vietky taty EU
27, ako aj Island, Nérsko a Svajéiarsko. Subor pravidiel, noriem a odporuéani (Standards and
Recommended Practices; SARPs) ICAO je obsiahnuty v prilohdch k uvedenému dohovoru,
ktorého ¢lanok 44 ustanovuje, ze letecké predpisy a systémy sa nesmu implementovat’, ak nie
su normalizované ICAQO. Napriek obcasnému poruseniu tejto zasady je tato zasada zdkladom
pre vytvorenie globalnej interoperability. Je vSak potrebné pripomenut, ze sa pritom kladie
doraz na technicku a prevadzkovu interoperabilitu a nie regulaciu organizécie, ktorej eurdpske
pravne predpisy leteckej bezpecnosti postupne prisudzuji najvyssiu dolezitost’.

Navyse ICAO nemozno povazovat’ za skutocného ,,regulatora bezpecnosti leteckého systému.
V skutoc¢nosti v zékladnych pravnych predpisoch EASA bezpecnostné upravy zahriuju tri
hlavné ulohy: t. j. tvorbu predpisov, certifikaciu/dohl’'ad/presadzovanie a normalizéciu. Hlavna
uloha ICAO je obmedzend na tvorbu predpisov. Dve dalSie uvedené tulohy, napriek
Vseobecnému programu hodnotenia dohl'adu nad bezpecnostou (USOAP), stale ostavaji
v zna¢ne nekoordinovanej vnutrostatnej poésobnosti v ramci ICAO.

Skuto¢nd implementacia SARPs ICAO je potom ponechand na rozhodnutie Statov: Stat moze
zaviest’ do svojho pravneho systému normu, ale mohol by aj ICAO ,,0znamit™ rozdiel, ak si to
zela. Odchylky od odporti¢anych postupov sa dokonca nemusia vobec oznamovat'.
V skutoc¢nosti nie st pre Staty zavdzné ziadne regulacné dokumenty ICAO, ani sa jednotne
nevykladaji, neuplatiiujii ani ich nie je mozné priamo uplatnit’ na pravnické alebo fyzické
osoby.

Vramci EU 27 + 4 to vedie nielen k nejednotnej ochrane ob¢ana v zéleZitostiach leteckej
bezpecnosti, ale aj k nerovnakym podmienkam na vnatornom trhu.

Inymi slovami, napriek tomu, Ze prilohy ICAO vratane prilohy 14 tykajlcej sa letisk, Casto
obsahuju spravne prevadzkové a technické ustanovenia, ktoré pocas poslednych Sest'desiatich
rokoch umoznili rozvoj civilného letectva vo svetovom meradle, rdimec ICAO sa vyznacuje
tymito hlavnymi nedostatkami:

e ziadne pravidlo nie je skuto¢ne pravne zavidzné,

e pravidla ¢asto stanovuju ,,¢o*, ale nikdy ,,kto* (t. j. ktora organizécia), ani ,,ako* (napr.
osved¢ovanim a dohl'adom prislusnych tradov),

e vkazdom zmluvnom Stite st nevyhnutné paralelné procesy pravnej transpozicie
vzhl'adom na vnatorni nehomogénnost’, rozdielnost’ casovych ramcov a duplicitu prac.
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2.3.2.2 Tvorba predpisov a normalizacia v Europe

Okrem prislusnosti k ICAO su eurdpske Staty individualne aj c¢lenmi inych leteckych
organizacii ako ECAC, JAA, EUROCONTROL a GASR.

Eurdpska konferencia civilného letectva (European Civil Aviation Conference; ECAC)
pozostiva v su¢asnosti zo 42 &lenskych §tatov, medzi ktorymi su vietky staty EU 27. Jej
cielom je podporovat’ nepretrzity rozvoj bezpecného, vykonného a udrzateIného systému
europskej leteckej dopravy. ECAC vydéava rezolucie, odporucania a politické vyhlasenia,
ktorych Gc¢innost’ by mali zabezpecit jej Clenské Staty. Na rozdiel od ICAO teda nie je dokonca
ani tvorcom bezpec¢nostnych predpisov.

JAA boli pridruzenym organom ECAC. Boli poverované ulohami v oblasti tvorby predpisov
anaozaj aj vypracovali jednotné letecké predpisy (Joint Aviation Requirements; JARS)
v oblastiach konstrukcie a vyroby lietadiel, prevadzky audrzby lietadiel a licencovania
letovych posadok. Ale ani JARs, podobne ako SARPs ICAO, neboli pravne zavizné, pokial
ich §taty netransponovali do svojich pravnych systémov. V sucasnosti je v pokroc¢ilom stadiu
prevod funkcii, povodne vykondvanych JAA, na agenturu.

EUROCONTROL (pozostavajiici dnes z 38 $tatov vratane Ciernej Hory) sa v su¢asnosti venuje
najmé poskytovaniu sluzieb, zabezpecovaniu centralnych funkcii, odbornej priprave, vyskumu,
ako aj planovaniu a riadeniu spolo¢nych rozvojovych programov. Do roku 2004 vsSak
EUROCONTROL zohraval aj tulohu tvorcu predpisov (menovite prijal a uverejnil
bezpeCnostné  regulacné  poziadavky EUROCONTROLu; ESARR) s rovnakymi
charakteristikami ako ICAO a JAA. Inymi slovami, hoci formélna funkcia tvorby predpisov,
t. j. rozhodovanie, ktoré by malo zavizovat Clenské stity EUROCONTROLu, je vyhradena
stalej komisii EUROCONTROLu, vzhl'adom na medzivladny charakter tejto organizécie
v skutocnosti nejestvuju ziadne donucovacie pravne mechanizmy.

Po prijati legislativneho balika ,jednotného eurépskeho neba“ zikonodarcom EU,
EUROCONTROL prevzal zodpovednost za podporu Eurdpskej komisie pri vypracovani
vykonévacich predpisov pre oblasti ANS a ATM na zéklade ,,mandéatov®, ktoré vydala samotna
Komisia.

Okrem toho EUROCONTROL nikdy nemal opravnenie certifikovat’ systémy alebo schvalovat’
organizacie (vratane najméa systémov riadenia bezpecnosti).

V roku 1996 viaceré eurdpske Staty vytvorili Zoskupenie regulatorov bezpecnosti letisk (Group
of Aerodrome Safety Regulators; GASR), dobrovolni organizaciu bez formalnej
inStituciondlnej totoZznosti, ktora sa v ramci vzajomnej spoluprdce zameriava na harmonizaciu
bezpe¢nostnych predpisov na letiskach, pokial’ ide o infrastruktiru letiska, ako aj jeho
prevadzku. Ciele, pravne postavenie a vystupy GASR, v ktorom je v sucasnosti 28 ¢lenskych
Statov, su v oblasti regulacie bezpecnosti podobné ako ma ICAO, JAA a EUROCONTROL.

Napokon ziadny predpis, norma ani poziadavka prijata a uverejnend ktoroukol'vek z uvedenych
medzivladnych organizacii nie je priamo uplatnite'na, pokial’ nebola pravne transponovana na
vnutro§tatnej Urovni.

Navyse ziadna z nich nemala opravnenie vydavat osvedcenia alebo schvalovat’ ani pravomoc
vymahat’ dodrziavanie noriem na zéklade kontroly.
Naopak EASA ma na zdklade zakladného nariadenia 1592/2002 tieto tri hlavné ulohy:

a) tvorbu predpisov vratane vypracovania ,,stanovisk* ur¢enych Komisii, ktoré na izemi
EU 27 + 4 budu viest k priamo vykonateInym a pravne zavdznym vykonavacim
predpisom, bez potreby ich transpozicie na vnatrostatnej urovni,
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b) vydavanie osvedceni a schvalovanie (v pripadoch uvedenych v zdkladnom nariadeni)
bud’ priamo, alebo prostrednictvom prislusnych leteckych uradov ustanovenych na
narodnej Grovni,

¢) a kvalitu a normalizaciu prostrednictvom kontrol prislusnych uradov a podavania sprav
Komisii, ktord ma donucovacie pravomoci.

Agentura vroku 2003 prevzala zodpovednost za letovli spodsobilost a environmentalnu
zlugitenost’ leteckych vyrobkov. V sudasnosti je v spolurozhodovacom procese navrh’ na
rozsirenie jej posobnosti na letecku prevadzku, letové posadky a bezpecnost’ prevadzkovatel'ov
z tretich krajin.

Za predpokladu pozitivneho dokonéenia tohto procesu v EU 27 + 4:

e DbezpecCnostna uprava viacerych oblasti letectva sa stane sucastou pravneho poriadku
EU (t. j. vobec nebude potrebna vnutroStatna transpozicia predpisov; plnenie uloh sa
vhodne rozdeli medzi centralnu, vnutrostatnu a miestnu uroven),

e ATM a ANS ostanu upravené v ramci jednotného eurdpskeho neba, ktorého vlastnosti
vSak nie su v iplnom stlade so zdkladnym nariadenim o EASA,

e ale pravna Uprava bezpecnosti letisk ostane vnutrostatnou tlohou, hoci zalozenou na
medzinarodnych normdéch a poziadavkach vypracovanych viacerymi organizéciami
(napr. ICAO, GASR).

2.3.2.3 Roztriesteny regulacny ramec

Vicsina zainteresovanych stran, s ktorymi sa ECORYS radil pocas predbezného hodnotenia
vplyvu, vo vSeobecnosti alebo Ciasto¢ne suhlasila s identifikdciou problémov uvedenych
v odsekoch 2.3.2.1 a2.3.2.2. Hoci vsetci nesthlasili so zavdznostou predpisov ICAO vo
vSetkych pripadoch, zhodli sa na tom, Ze existuje zna¢ny priestor na rozdielny vyklad a pomalt
implementéaciu v rdmci vnutroStatneho prava.

Stvisiacim problémom su niektoré predpisy ICAO (najmé tykajlice sa letisk), ktoré viaceri
zainteresovani povazovali skor za zastarané, pretoze sa zameriavaju najmid na technické
zariadenia (svietidla, pruhy na VPD atd’.) a nerieSia ,,méksie* problémy, napr. prevadzkové
postupy a procesy dozoru, ktoré st Coraz dolezitejSie.

Rovnako, ako pozoroval ECORYS v roku 2005, to vnimali aj ucastnici vyskumného projektu
SESAR, pri ktorom sa vodseku 5.2.4.1 spravy ,Deliverable 3“ (DLM-0612-001-01-00)
zverejnenej v juli 2007 konstatuje, ze pravne predpisy eurdpskeho civilného letectva si na
manazment zmien vyzaduju paneurdpsky ramec reguldcie bezpecnosti, ktory stanovi ustalené
postupy a spolo¢né procesy. Na podporu vyvoja tohto ramca a aj na zabezpecenie uspesnej
implementacie zmien SESAR identifikoval tri zakladné odporti¢ania:

e Eurdpska unia a &lenské staty EU by mali na eurdpskej trovni ustanovit' urad pre
reguldciu bezpecnosti, ktory bude posobit’ aj ako regula¢né rozhranie pre manazment
zmien a komunikovat’ so SESAR JU, ktory sa musi zriadit’ najneskor do konca fazy
definovania SESAR.

e Urceny eurdpsky urad pre regulaciu bezpecnosti by mal vypracovat’ (kontrolny) postup
manazmentu zmien a podl'a potreby navrhnit’ zmeny a doplnenia pravnych predpisov
europskeho civilného letectva a jestvujiicich poziadaviek a opatreni na regulaciu

7 KOM(2005) 579 v kone&nom zneni z 15. novembra 2005 prijaty Eurépskou komisiou.
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bezpecnosti;

e Agentira EUROCONTROL by mala harmonizovanym spdsobom vypracovat
poradenské podklady na pomoc efektivnej implementacii manazmentu zmien. Mali by
byt v stilade s existujicimi europskymi predpismi civilného letectva a poziadavkami na
regulaciu bezpecnosti, ktoré zabezpecia zhodu.

Agentlra preto poznamenava, Ze uvedené odporucania, ktoré vypracoval SESAR, potvrdzuji
jestvujicu regulacnu roztrieStenost. Navyse je zrejmé, ze navrhovany regulaény urad by mal
byt jediny, zatial <o EUROCONTROL nemé mat’ Ziadnu regulacnu ulohu.

Podobne aj skupina odbornikov na vysokej trovni (High Level Group; HLG), ktora zriadil
koncom roka 2006 Jacques Barrot, komisar zodpovedny za dopravu, v 1. odporucani svojej
zaverecnej spravy vydanej v juli 2007 konStatovala, ze roztrieStenost’ je hlavnou prekazkou
zlepSovania vykonnosti eurdpskeho leteckého systému. KedZe toto mozno vyrieSit' len na
europskej urovni, HLG odporucila posilnit’ ulohu Europskeho spolocenstva a postup
Spolocenstva ako jediny prostriedok ustanovenia regulacnej agendy pre eurdpske letectvo.
Toto by tiez malo zamedzit' prekryvaniu regulaénych procesov EU ainych regulatorov
zaistujuc nezdvislé Struktiry zabezpeCovania reguldcie a sluzieb a zaroven zaistujuc, aby sa
¢innosti v oblasti regulacie bezpecnosti vykondvali nezavisle od inych (napr. hospodarskych
alebo finan¢nych) foriem regulacie. Dokonca vo svojom 6. odporti¢ani HLG eSte explicitnejSie
navrhla, aby sa EUROCONTROL zameral na potrebné paneuropske funkcie, navrh siete ATM
a podporu regulacie, ako pozadovala Eurdpska komisia a ¢lenské Staty v pripade presunu
zodpovednosti za regulacné ¢innosti v oblasti bezpecnosti na EASA. Vo svojom 8. odportcani
napokon HLG Zziadala Komisiu, aby splnomocnila EASA ako jedinu institaciu EU pre oblast
regulacie leteckej bezpecnosti vratane letisk a ATM. Problémy prameniace zo stcasného
roztrieSteného rdmca regulacie v oblasti bezpecnosti a pravne nedostatky medzivladneho
pristupu napokon konstatovala nielen agentura, ale aj zainteresované strany, SESAR aj HLG.

2.3.3 Organizacie a procesy na narodnej urovni

2.3.3.1 Oddelenie dohladu nad bezpecnostou

Do Zoskupenia regulatorov bezpec¢nosti letisk (GASR) dnes patri 28 Statov ako znazornuje
nasledujuci obrazok 8.
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Arménsko’

Monako

Ukrajina'
Azerbajdzan'
Gruzinsko'
Moldavsko'
Turecko

Svajéiarsko

Srbsko

Norsko

Island

EUROPSKA UNIA
Belgicko

Cesko
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Denmark

Finland

France

Germany

Greece

Ireland

Italy

Lithuania

Malta

Netherlands

Poland

Portugal

Romania

Slovak Rep.

Spain

Slovenia

Sweden

UK.

Estonia

Latvia

Austria

Bulgaria

Cyprus®

Hungary

Luxembourg

EASA

Liechtenstein

Albania'

Bosnia H.'

Croatia

FYROM'

Montenegro

UNMIK*

EUROPEAN COMMON AVIATION AREA

! Candidates to JAA

* Algeria, Morocco and Tunisia are situated in the
ICAO AFI Region, but are served by the ICAO
EUR/NAT Office

3 ICAO Cairo Office (MID), in addition to EUR, is
accredited in Cyprus

4 United Nations Interim Administration Mission in
Kosovo; Additional associated party of ECAA.
July 2007

Dvadsat’pit’ lenskych §titov GASR patri zaroveir k EU 27 + 4, tzv. ,,systému EASA“. Systém
EASA viak pozostava z 31 §tatov. Spomedzi 6 §tatov®, ktoré st ¢lenmi systému EASA, ale nie
su Clenmi GASR, vjednom pripade (cyperské) ministerstvo dopravy zodpovedd aj za
manazment a prevadzku letisk. V Case zostavovania tohto RIA sa nenaSiel Ziadny dokaz
o existencii samostatnej funkcie dohladu nad bezpecnostou letisk v tomto State. Suvisiaci

Dansko

Finsko

Francuzsko

Nemecko

Grécko

frsko

Taliansko

Litva

Malta

Holandsko

Pol’sko

Portugalsko

Rumunsko

Slovensko

Spanielsko

Slovinsko

Svédsko

Spojené kralovstvo

Estonsko

Lotyssko

Rakusko

Bulharsko

Cyprus®

Mad’arsko

Luxembursko

EASA

Lichtenstajnsko

Albansko'

Bosna a Hercegovina'

Chorvatsko

Macedénsko'

Cierna Hora

UNMIK*

EUROPSKY SPOLOCNY LETECKY PRIESTOR
' Kandidati JAA

* Alzirsko, Maroko a Tunisko st v africkej oblasti
ICAO, ale obsluhuje ich eurdpsko-severoantlanticka
kancelaria ICAO

? Okrem eurdpskej je na Cypre akreditovana aj
kahirska kancelaria ICAO (MID)

* Misia doGasnej spravy OSN v Kosove; dalsia
pridruzena strana ECAA

Jal 2007

mozny vplyv navrhovanej stratégie je analyzovany v odseku 2.8.

2.3.3.2 Prevadzkové funkcie plnené organmi verejnej spravy

V roku 2007 GASR uskutocnilo medzi svojimi 28 ¢lenmi prieskum, ktorého cielom bolo
zhromazdit' informacie o spdsobe organizacie sektora letisk na kontinente. Z vysledkov

¥ Bulharsko, Cyprus, Lichtenstajnsko, Luxembursko, Mad’arsko a Rakusko.
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vyplynulo najmi, Ze v mnohych pripadoch prevadzkuju a riadia letiskd organy verejnej spravy

(ministerstvo dopravy,

miestna  a regionalna

samosprava),

verejnopravne organizacie

(obchodné komory) alebo Statne podniky, kym inokedy zodpovedaju urady za vykon urcitych
¢innosti, ktoré tiez suvisia s navrhovanymi zakladnymi poziadavkami na bezpecnost’ letisk

Vicsina relevantnych zisteni uvedeného prieskumu, z ktorych niektoré sa budi musiet’ zahrnit’
do tohto hodnotenia, je zhrnuta v tabul’ke 12.

Ktory subjekt zodpoveda za vykon niektorych ¢innosti na letisku

Kategoria Hlavné zistenie GASR Suvisiace VyZaduje si analyzu vplyvu
ERs A/N Poznamky
Prevadzka letisk | Vykonavaja v réznych pripadoch Kapitola nie | ERs nezavisia od pravnej formy
rozne subjekty, napr.: B prevadzkovatela letiska
e regiondlna samosprava
e miestna samosprava
e obchodna komora
e Statny obchodny podnik
e Statna alebo siikromna spolocnost’
Priama zodpovednost’ Statu: Kapitola Ano Len ak funkcia dozoru nad
o Estonsko (urcita) B bezpecnostou nebola oddelena
e Taliansko (niekol’ko menSich (ods. 2.8). Bez vplyvu na
pripadov) ¢lenské staty GASR. Mozno len
e Norsko (niekedy) Jeden (t. j. Cyprus) ovplyvneny
o Svédsko (niekedy) medzi EU 27 + 4.
e Grécko (nie vzdy)
Nudzovy plan V niektorych pripadoch sa tento B.1.f Nie Prevadzkovatel letiska je
letiska plan zrejme stal sti¢ast’ou miestneho zapojeny vzdy a musi mat’
havarijného planu, napr. v DK, EE, stanovené postupy, na
FR (prefekt), LT. zvladnutie nadzovych pripadov.
V niektorych pripadoch
zodpovednost’ Gradu, nie
prevadzkovatela (napr. IT).
Miestny Vyzaduje sa uz vo velkej vicSine C3 Nie Zavedeny uz vo vac¢sine
nﬁdzovy plén Statov. pripadov
RFFS na letisku Vo vicsine pripadov na vel’kych B.l.g Nie Znenie ER vyZzaduje od
letiskach zabezpecuje prevadzkovatel'a ,,preukazat™.
prevadzkovatel letiska. Vynimky st
GR alT.

Tabul’ka 12: Zhrnutie prieskumu GASR (2007)

Z uvedeného vyplyva, Ze v tomto RIA si vyZaduje pozornost’ len potreba ustanovit’ oddelent
zodpovednost’ za dozor nad bezpecnostou (aspon na funk¢nej tirovni).

2.3.3.3 Sucasna snaha o dozor nad bezpecnostou letisk

Sluzby Komisie vroku 2006 prostrednictvom kolegov v GASR zhromazdili niektoré
informéacie o jednotnosti usilia potrebného na cely rad regulacnych cinnosti v oblasti
bezpecnosti letisk. Informéacie, ktoré kolegovia z GASR potvrdili sluzbam Komisie, st uvedené
v tabul’ke 13.
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C. Stat Certifikované | Ekvivalent pIlného wviizku (FTE)
(alebo Politika Certifikacia a Odborni
Coskoro a tvorba dozor pracovnici
certifikované) | predpisov spolu
letiska
1 Belgicko 6 1 4 5
2 | Cesko 9 0,5 1,5 2
3 Dansko 36 1 5 6
4 Estonsko 11 2 2 4
5 Finsko 28 1 3 4
6 Francuzsko 70 7 122 129
7 | Irsko 28 1 2 3
8 Taliansko 50 10 25 35
9 Lotyssko 8 0,5 1,5 2
10 | Holandsko 14 10 6 16
11 | Portugalsko 50 1 5 6
12 | Rumunsko 33 5 8 13
13 | Slovensko 8 1 2+1 4
14 | Slovinsko 67 0,5 2 2,5
15 | Spanielsko 42 3 7 10
16 | Svédsko 99 4 8 12
17 Spojené kralovstvo 142 6 14 20
SUCET 701 54,5 219 273,5

Tabul’ka 13: FTE v sicasnosti zamestnanych reguliciou bezpe¢nosti letisk

Udaje uvedené v tabul’ke 13 st priblizné a neuplné. Tykaji sa vak radu rozliénych situaci,
ako st ,,malé”“ alebo ,velké™ Staty ardzne kultarne tradicie. TakZze vo vSeobecnosti je
predpoklad, Ze tieto udaje tvoria dostatoéni vzorku na odhadnutie poétu FTE pre
regulaciu bezpecnosti letisk podPa pravnych predpisov platnych v siicasnosti na drovni
EU 27 + 4, ako je potrebné a postatujice v tomto dokumente RIA podla zasady primeranej
analyzy.

Podla toho je v stc€asnosti napr. v Spojenom kralovstve 6 FTE zamestnanych na tvorbe
stratégie a predpisov bezpecnosti letisk. Podobny pocet sa vyuziva vo Francuzsku. Opacny
extrém, iba dvaja odbornici st k dispozicii loty§Sskému CAA na regulaciu bezpecnosti letisk (t.
Jj. na tvorbu predpisov + certifikaciu + nepretrzity dozor). Preto sa odhaduje, ze v ,,malom*
State mozno vyuzit’ iba 0,5 ekvivalentu plného uvéizku ro¢ne na tvorbu predpisov o letiskach.
V priemere potom na tvorbu predpisov o bezpecnosti letisk bolo v roku 2006 v 17 Statoch
pouzitych asi 54,5 FTE, ¢o je 3,2 FTE/Stat. Zamestnavanie rovnakého priemerného poctu 3,2
FTE v kazdom §tate EU 27 + 4 bude viest k 99 FTE zamestnanych na tvorbe predpisov
o bezpecnosti letisk na kontinentalnej tirovni.

Asi 219 FTE bolo vyuzZitych na certifikaciu a dozor na 701 letiskach v 17 Statoch. Preto
(701/219 = 3,2) 1 jediny FTE na prislusnom urade je v priemere potrebny na certifikaciu
a dozor nad nieco viac ako 3 letiskami podla sucasnych pravnych predpisov: hodnotu 3,2
letiska/inSpektora mozno povaZovat’ v nasledujucich ¢astiach tohto RIA za terajsi ,,faktor
produktivity“.
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Vel'mi hrubou extrapolaciou tychto tidajov na vietky $taty EU 27 + 4 za predpokladu okolo 41
(certifikovanych) letisk/stat (t. j. 701/17) dostaneme spolu 1271 na uvedenom uzemi.
Vydelenim tohto poc¢tu hodnotou 3,2 dospejeme k vysledku potrebnych priblizne 400 FTE.

Preto sa v tomto RIA pouziju tieto odhady ako vychodisko (t. j. su¢asna situacia), vo€i
ktorej sa bude hodnotit’ vplyv buducich vyuzitych moZnosti:

99 FTE potrebnych na tvorbu predpisov podl’a sucasnej legislativy (t. j. paralelna
transpozicia medzinarodnych poZiadaviek do pravneho poriadku jednotlivého
Statu),

1 FTE potrebny na certifikaciu a dozor nad 3,2 letiskami podla sucasnych
predpisov (t. j. kontrola prevadzky a manaZmentu na kaZdom jednotlivom
letisku), o znamena 400 FTE v EU 27 + 4.

2.3.4 Zavery a odévodnenie zdsahu EU

Z uvedeného vyplyva, Ze identifikované a analyzované problémy odovodiiuju zasah na urovni
EU s cielom:

zvysit bezpeCnost’ na letiskach a v ich blizkosti, pretoze sa tu za posledné desatrocie
stalo okolo 75 % vSetkych leteckych nehdd, ktoré si len v Eurdpe vyziadali 743 Zivotov,
zvysit' aj bezpeCnost’ na verejnych letiskach pouzivanych vseobecnym letectvom,
v ktorom je ro¢ny pocet smrtelnych nehdd prinajmenSom porovnatelny so smrtelnymi
nehodami v obchodnej leteckej doprave velkymi letinmi,

znizit' néklady na letecké nehody a incidenty zapriCinené prinajmensom ciastocne
faktormi letiska (infraStruktarou, technickymi zariadeniami, prevadzkou) v krajinach
EU 27 + 4, ktoré boli odhadnuté na 1 164 mil. EUR/rok (na trovni EUR 2006),
rozpracovat’ konzistentny a neroztrie$teny regulaény ramec bezpeénosti pre EU 27 + 4,
jednozna¢ne oddeleny od poskytovania sluzieb a od nezavislého vySetrovania nehod,
ako aj od inych foriem regulacie (napr. investicnej alebo finan¢nej) alebo zasahovania
organov verejnej spravy,

regulacny ramec zaloZit’ na solidnejSom, konzistentnejSom a jednotnejSom pravnom
zaklade, nez su predpisy alebo normy prijat¢é auverejnené¢ medzivladnymi
organizaciami;

od zaciatku podporovat’ paneuropsky projekt SESAR ponuknutim jediného regulatora
bezpecnosti, aby s nim spolupracoval,

dosiahnut” v celkovom kontexte racionalizacie ndkladov na regulaciu bezpecnosti
uspory pri spolocnej tvorbe predpisov tykajicich sa bezpecnosti a interoperability
letisk, ktora si dnes vyzaduje 99 FTE.
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2.4 Ciele a ukazovatele
2.4.1 Ciele

Planované rozsirenie systému EASA rieSi problémy, ktoré, pokial’ ide o letiskd, suvisia so
sucasnou organizaciou tvorby bezpecnostnych predpisov a nedostatkom normalizécie dozoru
prislusnych organov.

Identifikované ciele mozno zatriedit’ do troch rovni, ktoré obvykle pouzivaju na hodnotenie
vplyvu sluzby Komisie, a to:

e vSeobecné ciele, ktoré¢ predstavuju celkové Sirsie politické zamery;

e osobitné ciele, ktoré su bezprostrednejSimi ciel'mi planovanej legislativnej iniciativy
prispievajuce na dosiahnutie celkovych cielov. Oboje, vSeobecné i osobitné ciele, su
ovplyviiované faktormi mimo priamej pdsobnosti Komisie alebo agentury, a preto sa
niekedy tazko meraju;

e operativne ciele, ktoré suvisia s presnymi vystupmi navrhu a ktoré mozno potom
hodnotit” alebo dokonca merat’ vhodnymi ukazovatel'mi.

V nasledujucich odsekoch 2.4.2 az 2.4.5 st uvedené ciele aukazovatele rozSirovania
posobnosti EASA na regulaciu bezpecnosti a interoperability letisk.

2.4.2 Vseobecne ciele

Vseobecné socialne ciele Eurdpskej komisie, ktoré st opisané v pracovnom programe Komisie
a ro¢nej politickej stratégii’ a vychadzaji v podstate z ,,Lisabonskej stratégie*, si:

e priviest Eur6épu na cestu prosperity, ktora okrem budovania vnutorného trhu
(komplexného ulahcenia mobility pracovnej sily), zalozeného na spravodlivej sut'azi,
znamena aj vyssiu vykonnost’ a efektivnost’ dopravného systému, podporu SESAR, ako
aj zniZzenie nakladov na nehody aincidenty anakladov spojenych s reguldciou
bezpecnosti (Uspory pri spolocnej tvorbe predpisov budu zhruba umerné poctu letisk v
posobnosti pravnych predpisov EU);

e posilnit’ eurdpsky zavédzok solidarity, ktorého suCastou je zabezpecenie rovnakej
trovne ochrany ob¢anom na celom uzemi EU 27 + 4 vratane vsetkych letcov
premavajucich na ,,verejnych* letiskach;

e posilnit’ ochranu obana, pokial’ ide o pocit bezpecia a tiez dopravnu bezpecnost’;

o ukdzat addraznejsie propagovat tieto ciele mimo hranic EU vo svete, alebo
rozsirovanim implementéacie pravnych predpisov EU v susednych $tatoch podobne ako
v systéme EASA (t. j. EU 27 + 4, ale otvorenom pre d’alsich zaujemcov o pristiipenie).

2.4.3 Osobitné ciele

Osobitné ciele suvisia s osobitnymi cielmi leteckej dopravy, za ktoré sa zasadzuju aj iné
iniciativy, napr. za vytvorenie jednotného eurdpskeho neba. PodrobnejSie tieto osobitné ciele
identifikuje biela kniha eurépskej dopravnej politiky uverejnena v roku 2001 a jej strednodobé
preskumanie'® uverejnené v roku 2006. Rozsirenie systému EASA v skutognosti izko suvisi
s niektorymi osobitnymi ciel'mi, z ktorych relevantné su zhrnuté takto:

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

" KOM(2006) 314 v kone¢nom zneni z 22. juna 2006 — ,,Udrzujte Eurdpu v pohybe — Trvalo udrzatelna
pohyblivost’ pre nas kontinent*

http://ec.curopa.cu/transport/transport_policy review/doc/2006_3167_brochure_sk.pdf.
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e dostupnost’ prijatelnych avelmi kvalitnych dopravnych rieSeni, ktoré prispeju
k vol'nému pohybu o0s6b, tovaru a sluzieb, zalozenému na spolo¢nych, jednotne
uplatiiovanych pravidlach pokryvajacich vsetky letecké oblasti,

e vysoka turoven mobility poskytovana aj podnikatelom, vyplyvajica z jednotnych
arovnakych podmienok na vnitornom trhu, na ktorom neexistuju ziadne prekazky
zriad’ovania alebo roz§irovania obchodnych podnikov v Ziadnej z krajin EU 27 + 4,

e presadenie minimalnych jednotnych pracovnych noriem vratane lepSej kvalifikacie
zamestnancov,

e ochrana bezpecnosti cestujucich a obcanov, z ktorych cestujuci si skutocne hlavnym
cielom navrhovanej iniciativy vratane znizenia nakladov suvisiacich s nehodami
a incidentmi pocas rolovania a parkovania lietadiel,

e zvySenie vykonnosti a trvalej udrzatel'nosti dopravného systému, ktoré zahriiuje uspory
a racionalizaciu nakladov suvisiaceho verejného sektora (napr. kontrolou celkového
mnozstva FTE potrebnych vo verejnom sektore; presunutim technickych poziadaviek
na uroven technickych podmienok Spolo¢enstva; posudzujucimi organmi pre mensie
podniky atd’.),

e zavadzanie inovécii (napr. druzicovej navigacie), ktoré by mohli vSade zvysit’ ochranu
obCana pri sucasnom zniZzeni nékladov stvisiacich sich zavedenim (napr. zniZzenim
poctu pozemnych zariadeni),

e ulahCenie vyvoja technologii obmedzenim zbyto¢ne obmedzujucich zavidznych
predpisov,

e zaradeniec EU medzi svetovych lidrov u¢astou v medzinarodnych organizaciach
a rozirovanim oblasti uplatiiovania uréitych pravnych predpisov EU.

2.4.4 Operativne ciele

Ocakavané ciele rozSirovania systtmu EASA zrejme uzko slvisia s problémami
analyzovanymi v predchddzajucom odseku 2.3. Zamerom zvolenej stratégie je v skutocnosti
vyrieSenie alebo zmiernenie jestvujicich problémov, ktoré povedie k zlepSeniam. ZlepSenia
samy o sebe su tiez silno previazané s nasledkami, ktoré charakterizuju ocakavané ucinky
zasahu a ktoré potom mozno sledovat’ a ex-post vyhodnotit’ (t.j. dat’ odpoved na otazku:
,Dosiahli sa zdsahom ciele definované na zaciatku?*).

Operativne ciele teda stvisia s konkrétnymi opatreniami vo vztahu s navrhovanym zasahom
EU.
Ich vystup samotny mozno pozorovat’ alebo dokonca merat’ a priamo priradit’ uskutocnenému
opatreniu. Tymito pozorovatelnymi/meratelnymi operativnymi ciel'mi su v prvom rade:

e zmeny adoplnenia eurdpskeho zdkonodarcu k zdkladnému nariadeniu o EASA

1592/2002,

e uverejnenie spolocnych vykonavacich predpisov pre letiskd a pre prevadzkovatelov
letisk, ako aj uverejnenie technickych podmienok Spolocenstva (CSs),
zriadenie pracovnej organizacie,
nepretrzité sledovanie bezpecnosti letisk,
zavedenie uzkeho vztahu so SESAR,
prichod prevadzkovatel'ov letisk na trh, ktori su drziteI'mi jedné¢ho osvedCenia a riadia
viac ako jedno letisko,
e zriadenie a zavedenie kontrol dodrziavania noriem v oblasti letisk.
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2.4.5 Ukazovatele

Identifikovat’ mozno tri rdzne Grovne ukazovatel'ov:

Ukazovatele dosahu vyjadruju konecny ziaduci ucinok na spolocnost. Zvycajne
sameraji  globalnymi ukazovatelmi amoze ich ovplyvnit mnozstvo inych
ukazovatel'ov alebo stratégii (napr. bezpecnost letectva); v niektorych pripadoch bude
tazké, alebo celkom nemozné zistit zavislost' tychto vysledkov od rozSirenia
posobnosti EASA na letiska.

Ukazovatele vysledku, t. j. bezprostredné ciele navrhovanej stratégie, ktoré sa musia
dosiahnut, aby sa dosiahol hlavny ciel. Vyjadruji sa priamymi a kratkodobymi
ucinkami opatreni podl'a moznosti stratégie a mézu ich ovplyvnit’ aj iné politiky (napr.
politika jednotného eurdpskeho neba, ktora je tiez zamerana na zvySovanie bezpecnosti
letectva).

Ukazovatele vystupov, t. j. presné opatrenia alebo priamo ocCakavané vecné ucinky,
ktoré by stratégia navrhnuta v stanovisku agentiry mala sposobit’. Ich dosiahnutie

priamo riadi Komisia

a mozno ich 'ahko overit.

Ukazovatele umoziuju sledovat’, ¢i a do akej miery sa ciele dosiahli. Ddlezité je, definovat’ ich
vopred, pretoze to umozni hodnotit’ dosiahnuté ucinky navrhovaného politického zasahu.
Ukazovatele na tUrovni osobitnych a vSeobecnych cielov Uzko suvisia s problémami
a ocakavanymi ucinkami, kym ddsledkom operativnych cielov st jednoduchSie a l'ahSie
pozorovatel'né ukazovatele stvisiace s plnenim opatreni. Ukazovatele dosahu navrhnuté
agentdrou a spojené so vseobecnymi ciel'mi st uvedené v tabul’ke 14.

Identifikované problémy

VSeobecné ciele

Ukazovatele dosahu

Potreba zvysit letecktl
bezpecnost’ na letiskach a v ich
blizkosti.

Ochrana obcana: bezpecnost’
dopravy a letectva.

Bezpecnost’ na vSetkych verejnych
letiskach.

Znizenie nakladov na letecké
nehody zapricinené
prinajmensom Ciastocne

faktormi letiska.

Prosperita: zniZzenie nakladov
na nehody zapri€inené
prinajmensom Ciastocne

faktormi letiska.

Néklady na skody zapric¢inené nehodami
a incidentmi pocas rolovania
a parkovania lietadiel.

Potreba  zjednotit’
ramec bezpecnosti.

regulacny

Silnejsi hlas vo svete;

Ovplyvnenie preskiimania prilohy 14
ICAO.

Rozsirenie systétmu EASA za

Pristiipenie novych statov k EASA.

hranice EU 27 + 4.
Potreba  zalozit regulacny | Prosperita: budovanie | Prichod prevadzkovatelov s viacerymi
rimec na solidnom pravnom | vnatorného  trhu  a podpora | letiskami.

zaklade.

mobility pracovnej sily.

Zriadenie spolo¢nych programov
spOsobilosti pre zamestnancov letisk
plniacich ulohy, ktoré suvisia s leteckou

bezpe¢nostou.

Solidarita: zabezpetujiica | Standardizované uplatiiovanie

ob¢anom rovnaku troveti | spolo¢nych predpisov v EU 27 + 4 na

ochrany na celom uzemi EU 27. maximalnom odévodnenom pocte letisk.
Potreba od zaCiatku | Prosperita: podpora SESAR | Vytvorenie formalneho rozhrania medzi
podporovat’ SESAR z hladiska | zabezpeGenim  jednoznaéného | SESAR  aagentirou vzhladom na
regulécie bezpecnosti. rozhrania pre regulaciu | rozdelenie ich uloh.

bezpecnosti.
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Potreba racionalizovat’ usilie
o regulaciu bezpecénosti letisk.

Prosperita: zniZzenie nakladov
spojenych s regulaciou
bezpecnosti letisk.

Implementacia mechanizmu EASA na
regulovanie bezpecnosti letisk
s vyuzitim menej ako 90 FTE. Znizenie
potreby tvorby predpisov na narodnej
urovni na minimum.

Tabul’ka 14: Identifikované problémy, vS§eobecné ciele a ukazovatele dosahu

Aj osobitné ciele moézu suvisiet s problémami analyzovanymi v odseku 2.3. Ciele
a ukazovatele na sledovanie ich dosahovania su uvedené v tabul’ke 15.

Identifikované
problémy

Osobitné ciele

Ukazovatele vysledkov

Potreba zvysit' letecku

Standardizované uplatiiovanie
spolo¢nych predpisov.

Rozsirenie S$tandardizacie kontroly
dodrZiavania noriem v oblasti letisk

bezpecnost’ na letiskach
a v ich blizkosti.

Vel'mi kvalitné dopravné riesenia.

Zavedenie systémov manazmentu
vSetkymi prevadzkovatelmi velkych
letisk.

Ochrana  bezpecnosti  cestujucich
letcov a obc¢anov.

Ukazovatele bezpecnosti letisk.

Naklady na  nehody
aincidenty  zapriCinené

Znizenie  ndkladov na  Skody
zapric¢inené¢ nehodami a incidentmi

Néklady na Skody zapriCinené
nehodami a incidentmi  pocas

faktormi letiska. pocas rolovania a parkovania | rolovania a parkovania lietadiel.
lietadiel.

Potreba zjednotit’ | VSetky  oblasti 1eteptva pokryté | Zmena a doplnenie, ktoré zahrnie

regulaény ramec | pravnymi predpismi EU. letiska do zakladného nariadenia.

bezpednosti. Spolo¢né predpisy EU pre bezpecnost’ | Prijatie vykonavacich predpisov pre

a interoperabilitu letisk.

letiskd a pre prevadzkovatel'ov letisk.

Globalna interoperabilita.

Ovplyvnenie vyvoja prilohy 14
ICAO.

Ucast’ v medzinarodnych
organizaciach.

Nepretrzita ti¢ast’ na ¢innosti GASR.

Rozsirenie  oblasti  uplatiiovania
urcitych pravnych predpisov EU.

Pristapenie novych statov k EASA.

LepSia normalizacia navrhovania
a vyroby letiskovych zariadeni.

Implementacia predpisov pre
letiskové  zariadenia  a suvisiace
navrhovanie a vyrobu.

Potreba zalozit’ regulacny
ramec na  solidnom

Mobilita poskytovana aj
podnikatel'om.

Zavedenie a vyuZzivanie jediné¢ho
osvedcenia prevadzkovatela letisk.

pravnom zaklade.

Normy EU pre lepsiu kvalifikaciu
zamestnancov.

Zriadenie  spolo¢nych  programov
spoOsobilosti pre zamestnancov letisk
plniacich  ulohy, ktoré suvisia
s leteckou bezpecnostou.

Potreba od  zadiatku
podporovat SESAR z

Zavedenie novych koncepcii
prevadzky a technologickych inovacii

Formalizacia regulacného rozhrania.

Vyjasnenie certifikacného ramca pre

bezpecnosti letisk.

hladiska regulacie | (napr. druzicovej navigacie). druZicovu navigéciu.

bezpecnosti.

Potreba  racionalizovat’ | Uspory aracionalizacia nakladov | Ovela menej ako 99 FTE
Gsilie o regulaciu suvisiaceho verejného sektora. zamestnancov agentury zamestnanych

na tvorbe predpisov, normalizacii a
analyze bezpecnosti letisk.

Dostatok zamestnancov na
prislusnych tradoch.

Hodnotenie vplyvu pravnej upravy Strana 49 zo 112




Zaclenenie technickych poziadaviek | Zaclenenie technickych poziadaviek
do technickych podmienok | do technickych podmienok
certifikacie a ulahenie vyvoja | certifikacie.

technologii obmedzenim zbyto¢ne
obmedzujucich zavidznych predpisov.

Poverenie posudzujucich organov, | Zmena  adoplnenie  zakladného
aby certifikovali menSie letiska alebo | zariadenia, ktorou s poveruju
podniky. posudzujiice organy.

Tabul’ka 15: Identifikované problémy, osobitné ciele a ukazovatele vysledkov
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A napokon, operativne ciele mozno priradit’ k pocetnym podrobnym pozorovateInym alebo
merate'nym ukazovatel'om vystupov ako je uvedené v tabul’ke 16.

Operativne ciele

Ukazovatele vystupov

Zmena a doplnenie

Stanovisko agentury predloZzené Komisii.

zékladného nariadenia,

Legislativny navrh prijaty Komisiou.

pokryvajace letiska.

Prvé Citanie v Eurdpskom parlamente.

Stanovisko Rady.

Druhé ¢itanie v Eur6pskom parlamente.

Prijatie zmien a doplneni.

Uverejnenie

Uverejnenie 1. NPA o vykonavacich predpisoch pre letiska.

spolo¢nych
vykonavacich

Uverejnenie 1. NPA o vykonavacich predpisoch pre
prevadzkovatelov letisk.

predpisov pre letiska

Uverejnenie 1. CRD o vykondavacich predpisoch pre letiska.

a pre prevadzkovatel'ov

Uverejnenie 1. CRD o vykonavacich predpisoch pre

letisk, ako aj | prevadzkovatel'ov letisk.

uverejnenie Predlozenie 1. stanoviska k vykonavacim predpisoch pre

prijatel'nych spdsobov | letiska.

plnenia (AMCs); Predlozenie 1. stanoviska k vykonavacim predpisoch pre
letiska.
Uverejnenie 1. technickych podmienok Spolocenstva pre
letiska.

Zriadenie pracovnej | Nabor zamestnancov na obsadenie 5 oddeleni tvorby

organizacie. predpisov pre ATM/letiska do r. 2008.

Nébor zamestnancov na analyzu mimoriadnych udalosti na
letiskach.

Nébor zamestnancov na Standardizaciu kontroly dodrziavania
noriem v oblasti letisk od r. 2009.

Urcenie externych auditorov spdsobilych zucastiovat’ sa na
kontrole dodrziavania noriem v oblasti letisk.

Zaclenenie spolo¢enstva letisk do SSCC.

Zriadenie skupiny sexternymi odbornikmi navrh

vykonavacich predpisov.

na

Akreditdcia prvého posudzujiceho organu.

Nepretrzité sledovanie
bezpecnosti letisk.

Zaclenenie analyzy bezpec¢nosti letisk od r. 2008 do vyro¢nych
prehl'adov o bezpecnosti.

Vztah SESAR

Vyhodnotenie priebeznych sprav SESAR o bezpecnosti.

Jediné osvedcenie
prevadzkovatela letisk

Prichod prevadzkovatelov letisk na trh, ktori su drziteI'mi
jedného osvedCenia a riadia viac ako jedno letisko.

Zriadenie a zavedenie

Ustanovenie normaliza¢nych postupov v oblasti letisk.

kontrol  dodrziavania
noriem v oblasti letisk.

Plan prvej série kontrol dodrziavania noriem pokryvajacich aj
oblast’ letisk.

Vykonanie prvej kontroly v oblasti letisk.

Tabul’ka 16: Identifikované problémy, operativne ciele a ukazovatele vystupov
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2.5 Dostupné moznosti

2.5.1 Moznosti predbezného hodnotenia vplhyvu

V predbeznom hodnoteni vplyvu, uvedenom v odseku 1.3.3, ktoré vykonali sluzby Komisie
(prostrednictvom konzultanta ECORYSu) v septembri 2005, sa zvazovalo 5 hlavnych
alternativnych moznosti:

e A) ,nulovy variant“ (t. j. nemenit situdciu ocakavani po prvom rozSireni funkcii
EASA: EASA zodpovednd za letovll spdsobilost, licencovanie letovych posadok
a letovej prevadzky; prislusné trady urcené na vnutroStatnej urovni zodpovedné za
ANS vratane paneurdpskych poskytovatelov a za letiska),

e B) postupné rozsirenie systétmu EASA v oblastiach tvorby predpisov, certifikacie
a kontroly dodrZiavania noriem na oblasti ATM, ANS a na letiska,

e () rozsirenie mechanizmu  jednotného  eurdpskeho neba v mandatoch
EUROCONTROLu na regulaciu bezpecnosti letisk a ulozenie uloh aj v oblasti kontroly
certifikacie a dodrziavania noriem,

e D) zriadenie celkom novej eurdpskej agentury na pomoc Komisii v otdzkach regulécie
bezpecnosti ATM, ANS a letisk,

e E) pridelenie ,rozsirenej EASA (podl'a moznosti B) aj zodpovednosti za vykon
osobitnych prevadzkovych funkcii ATM (napr. Manazment toku letovej prevadzky).

V stadii sa konStatovalo, Ze moZznost’ B sa uprednostiiuje na zéklade konzultantovej analyzy
ocakavanych ucinkov, ¢o podporili aj ndzory opytanych zainteresovanych stran.

2.5.2 MozZnosti uvazované v tomto RIA

Moznosti A, C, D aE uvedené v predchadzajucom odseku preto nie je potrebné hodnotit’
vtomto RIA znovu. Na druhej strane na skutocni implementaciu moznosti B sa musia
vyhodnotit’ d’alSie dolezité otazky.

NPA 06/2006 skutocne obsahovalo v tomto zmysle 9 otdzok, aj za predpokladu, ze kone¢nym
zamerom bolo implementovat’ uz upravenu (Komisiou'') vybrani moznost B podla odseku
2.5.1.

V skutocnosti vSak 2. otdzka, spomedzi uvedenych deviatich, obsahovala dva samostatné
problémy, ato primeranost navrhovanych zakladnych poziadaviek vo vSeobecnosti, ale aj
alternativne poziadavky urcené zachrannym a hasi¢skym sluzbdm (Rescue and Fire Fighting
Services; RFFS). V CRD uz bola rozdelena analyza tychto dvoch rozdielnych problémov.
Treba preto uvazovat’ spolu o 10 otazkach obsiahnutych v NPA. Spomedzi tychto 10 otazok,
podl'a nazoru agentury, 4 nie je potrebné d’alej analyzovat’, pokial’ ide o hodnotenie vplyvu.

Uvedené su v tabul’ke 17 vratane dovodu, pre ktory sa d’alSia analyza vplyvu nepovazuje za
potrebnu.

" KOM(2005) 578 v konetnom zneni z 15. novembra 2005.
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Otazky v NPA 06/2006 Dovod neuvaZovania

C. Text o alternativnych

moZnostiach

1 Agentiru zaujima, ¢i UCastnici suhlasia s tvrdenim, Ze | Vyhodnotila ~uz  EK
stanovenie S$pecializovanych zakladnych poziadaviek na prostrednictvom
urovni Spolocenstva je najlepsi prostriedok na stanovenie | ECORYSu (t j. porovnala
bezpecnostnych cielov pre regulaciu bezpecnosti letisk. mornost B s mornostou

A = (,,nulovym
variantom*) Dalsie
hodnotenie nie je
potrebné.
20 Agentura sa zaujima, ¢i pripojené zakladné poziadavky | Kvalitativne hodnotenie
ERs | skutoéne spliiaju vypracované kritéria a &i so zretePom na | ERs. Nezistili sa riadne
navrhovany rozsah tvoria dobry ziklad pre regulaciu | relevantné alternativne
bezpecnosti a interoperability letisk. MmoFnosti.

5 Agentaru by zaujimali nazory zainteresovanych na: Moznost’ odmietla
a) potrebu podrobnych vykonavacich predpisov na | PreVazna vacsina
ulah¢enie preukazovania plnenia zakladnych poziadaviek zainteresovanych. Jedina
tykajicich sa fyzickych charakteristik a infradtruktary | moznost’: umerné ERs pre
malych letisk, vSetky  letiska  (vel'ké
b) potrebu podrobnych vykondvacich predpisov na | i malé). Analyza
ulahcenie preukazovania plnenia zakladnych poziadaviek | alternativ nie je
tykajucich sa prevadzky a riadenia malych letisk, nevyhnutna.

c) dolezitost’ v tomto kontexte uz navrhnuteho oddelenia | Riadne RIA bude

zalgl.adnyfzh pozmda\’/lek. pre velké letiska od zakladnych sprevadzat kazdy budici

poziadaviek pre malé letiska. , o
navrh vykonavacich
predpisov.

6 Agentiru by zaujimali nazory zainteresovanych na: Moznost’ odmietnutia
a) potrebu vyzadovat certifikdciu na overenie splnenia cerfuﬁkéme pre  vietky
zékladnych  poziadaviek  tykajicich sa  fyzickych letiska prevaznou
charakteristik a infrastruktury malych letisk, vicSinou
b) potrebu vyzadovat certifikiciu na overenie splnenia | zainteresovanych. Nie je
zékladnych poZziadaviek tykajucich sa prevadzky ariadenia | nevyhnutné  analyzovat’
malych letisk, alternativne moznosti pre
¢) dolezitost’ v tomto kontexte uz navrhnutého oddelenia | mg1é letiska.
zékladnych poziadaviek pre velké letiska od zakladnych
poziadaviek pre malé letiska.

Tabul’ka 17: Problémy NPA 06/2006, ktorych vplyv si nevyZaduje podrobnu analyzu

Naopak, pri zvySnych 6 problémoch mozno predpokladat’ alternativne rieSenia. Tieto
alternativne moznosti st uvedené¢ v tabulke 18 a ich vplyv bude preto d’alej podrobne
analyzovany v odsekoch 2.6 az 2.10.

Hodnotenie vplyvu pravnej upravy Strana 53 zo 112



Otazky v NPA 06/2006 Téma Alternativne moZnosti Analyza
C. Problém Id. Opis v RIA
ods.
2 o RFFS | Poziadavky na | Zamest- | 2A | Zamestnanci RFFS st regulovani vSeobecne 2.10
zamestnancov nanci a nie osobitne pre letectvo.
zachrannych RFFS | 2B | Program  osobitnej leteckej  sposobilosti
a hasi¢skych a zdravotné poziadavky na zamestnancov RFFS.
sluzieb (vratane 2C | Zamestnanci RFFS su regulovani aj spolo¢nymi
sposobilosti predpismi letectva v sprave prislusnych tradov,
zamestnancov). najma pokial’ ide o zdravotnu spdsobilost.
3 Neverejné Posob- | 3A | Len letiskd stermindlmi pre cestujacich 2.6
letiska nost’ podlichaju spoloénym predpisom EU.
podliehaju spolo¢- | 3B | Vsetky verejné letiskd podlichaju spolo¢nym
spolo¢nym nych predpisom EU.
predpisom. predpi- 3C | V3etky letiskd (aj neverejné alebo sikromné)
SOV podliehaju spolo¢nym predpisom EU.
4+9 Nariadenie Letisko- | 4A | Letiskové =zariadenia nie st regulované na 2.7
o letiskovych vé zaria- tirovni EU.
zariadeniach denia | 4B | Spolo¢né predpisy EU (t. j. ETSO) pre
,heStandardné“ zariadenia, implementované
prostrednictvom vyhldsenia vyrobcu o zhode
a vyhlasenia prevadzkovatela letiska o overeni
zhody.
4C | Ako 4B, ale nevyzaduje sa vyhlasenie o overeni
zhody, lebo overenie je sucastou certifikacie
letiska.
7 Jedno Certif. | 7A | Proces certifikacie (infraStruktary 2.8
osvedcenie proces i manazmentu) vyzadovany pre kazdé letisko.
ADOC 7B | Samostatné osvedCenie pre infrastruktiru
a zariadenia pre kazdé letisko, plus osvedcenie
organizacie na Urovni spolo¢nosti pre vSetky
spolo¢nosti prevadzkujice viacero letisk.
7C | Ako 7B, ale len ked prevadzkovatel’ poziadal o
,Jjediné* osvedCenie.
8 Uloha 8A | Akreditované posudzujuce organy  popri 2.9
posudzujucich prislusnych turadoch, opravnené certifikovat’
organov konkrétne menej zlozité letiskd a dozerat’ na ne.
Ziadatelia sa rozhodnt, ktorému certifikaénému
subjektu adresuju svoju ziadost.
8B | Akreditované posudzujuce organy  popri
prislusnych uradoch, opravnené -certifikovat
vietky letiskd a dozerat na ne. Ziadatelia sa
rozhodnu, ktorému certifikacnému subjektu
adresuju svoju ziadost'.
8C | Len  akreditované  posudzujuce  organy
opravnené certifikovat’ konkrétne menej zlozité
letiska a dozerat’ na ne.
9 Overovanie Letisko-
zhody veé Pozri riadok 4 + 9.
letiskovych zariad.
zariadeni
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2.6. Analyza vplyvu pdsobnosti spoloénych predpisov EU

2.6.1 Alternativne moznosti

Pre rozsah posobnosti spoloénych predpisov EU pre bezpe¢nost’ letisk st v odseku 2.5.2
uvedené tieto alternativne moznosti:

e 3A): Len letiskd s termindlmi pre cestujucich (t. j. letiska sluziace obchodnej letecke;j
doprave) podliehaju spoloénym predpisom EU.

e 3B): Vietky verejné letiska podlichaju spoloénym predpisom EU.

e 3C): Vsetky letiska (aj sikromné a neverejné) podliehaju spoloénym predpisom EU.

2.6.2 Cielova skupina a pocet dotknutych subjektov

2.6.2.1 Letiska

V platnom vydani (dodatok €. 9 z 15. 6. 2006) prilohy 14 ICAO sa , letisko* definuje takto:

., Plocha vymedzend na zemi alebo vode (vratane akychkolvek
stavieb, inStalacii a zariadeni), ktora je bud cela, alebo scasti
urcena na prilet, odlet a pohyb lietadla na jej povrchu. *

Uvedent definiciu letiska moZzno povaZovat za prili§ Siroka v zavislosti od vykladu slova
LHuréena®. Ak ,uréena” znamend ,,v prvom rade urena“, potom sa vztahuje len na vSeobecne
zname letiskd. Ale ak ,urend” znamend ,,zdkonom povolend®, za ,letisko* bude mozné
povazovat aj mnohé iné vodné alebo pozemné plochy (napr. jazera vo Finsku, snehové polia
v Alpéch, na ktorych maji dovolené zosadat’ z vrtul'nika lyziari, travnaté horské luky, z ktorych
sa spust’aju paraglajderi atd’.).

Preto bola tato definicia v pravnych predpisoch EU'? zmenena zavedenim pojmu ,,$pecialne
upravena*, ktory obmedzuje pocet arealov spadajticich do rdmca definicie letiska.

V pocte takychto ,Specidlne upravenych® pristdvacich ploch je napriklad v sti¢asnosti
v Slovinsku (,,malom® ¢lenskom $tate) okolo 60 letisk vratane kratkych travnatych pasov
pouzivanych len rekreacnym letectvom. V Taliansku (,,velkom* ¢lenskom $tate) je ich spolu
okolo 400. Predpoklada sa, Zze na kazdy Stat (vratane Statov s najmensSou a najjednoduchsou
VPD) pripada priemerne asi 200 ,,$pecidlne upravenych* letisk, ¢o je asi 6000 v EU 27 + 4.
Inak mozno poznamenat’, Ze vo Franctzsku je 441, v Nemecku 394 a vo Svédsku 154, teda
takmer vSetky letiskd st uverejnené v uradnej leteckej informacnej prirucke (AIP). V Taliansku
je v AIP len asi 100, ale o 300 viac ,,letiskovych povrchov* existuje v skuto¢nosti. V Pol'sku,
predstavitelovi velkych Statov vychodnej Eurdpy, je v st€asnosti 77 letisk v AIP. V tychto
piatich Statoch spolu mozno naratat’ okolo 1466 letisk. Podla Statistickej prirucky GR pre
dopravu a energetiku'’, ma tychto pat’ tatov 249 439 miliénov obyvatelov: teda okolo 5,88

2 Clanok 2 smernice Rady 96/67/ES z 15. oktobra 1996 o pristupe k trhu sluZieb pozemnej obsluhy na letiskach
Spoloc¢enstva (U. v. ES L 272, 25.10.1996, s. 36 — 45).
" http://ec.europa.cu/dgs/energy _transport/figures/pocketbook/2006
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letiska na milién obyvatelov. Podla tej istej priru¢ky mozno odhadovat, ze $taty EU 27 + 4
mali v roku 2006 dovedna 503,5 miliéna obyvatel'ov. Pouzitim rovnakého pomeru 5,88/milion
pri tomto alternativnom postupe odhad celkového poétu letisk radovo okolo 3000. Ziadne
presné agregované oficiadlne daje o tomto jave neboli uverejnené. Na ui€ely tohto hodnotenia
vplyvu sa predpoklada suma 4500 letisk (t. j. strednd hodnota medzi 6000 a 3000).
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Inym extrémom je §tatistika EUROCONTROLu'*, podra ktorej 42 letisk situovanych v tatoch
EU 27 + 4, uvedenych v tabul’ke 19, zaznamenalo v roku 2006 vyse 50 000 pohybov.

C. Letisko Pocet pohybov v r. 2006
1 Pariz/Charles de Gaulle 270 753
2 Frankfurt 244 467
3 Londyn/Heathrow 238 361
4 Madrid/Barajas 217 635
5 Amsterdam 217 561
6 Mnichov 203 785
7 Barcelona 163 857
8 Rim/Fiumicino 157 906
9 Londyn/Gatwick 131914
10 Kodan/Kastrup 129 137
11 Vieden 128 773
12 Milano/Malpensa 125712
13 Ziirich 124 189
14 Brusel 123 736
15 Pariz/Orly 116 833
16 Stokholm/Arlanda 113 364
17 Manchester 112 645
18 Oslo/Gardermoen 108 034
19 Diisseldorf 107 090
20 Londyn/Stansted 102 509
21 Dublin 95 554
22 Palma de Mallorca 94 995
23 Atény 92 520
24 Helsinki-Vantaa 86 160
25 Praha/Ruzyné 80 164
26 | Zeneva 79 235
27 Hamburg 78 679
28 Kolin/Bonn 75197
29 Stuttgart 75 106
30 Varsava/Okecie 72 259
31 Berlin-Tegel 68 714
32 Lisabon 68 211
33 Nice 68 198
34 Milano/Linate 64 891
35 Lyon/Sartolas 64 334
36 Edinburgh 62 448
37 Budapest/Ferihegy 62 360
38 Malaga 62 089
39 Birmingham 57 665
40 Las Palmas 57 001
41 Londyn/Luton 55038
42 Glasgow 52332

Tabul’ka 19: Letiska s vySe 50 000 pohybmi v roku 2006

¥ EUROCONTROL e¢CODA Annual Digest 2006.
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Vzhl'adom na ocakavany takmer ststavny rast dopravy v buducich rokoch mozno odhadovat’,
ze celkovy pocet takychto ,,velkych® letisk s vySe 50 000 pohybmi za rok je okolo 50. Ale
vSetky letiska pre pravidelni obchodnu letecki dopravu (ktord je vzhladom na zavedenie
»siedmej slobody* v Europe vzdy medzinarodna) musia byt certifikované podl'a predpisov
ICAO vratane niektorych letisk s termindlmi pre cestujucich (neuvedenych v predchadzajlce;
tabul’ke), ktoré slizia hlavnym mestam nicktorych &lenskych 3tatov EU, napr. pobaltskych,
Bulharska alebo Rumunska.

Okrem toho z bezpe¢nostného hladiska, jedna jedind nehoda moderného velkého osobného
lietadla moze zapricinit’ okolo 100 obeti, a tak by sa spolo¢né predpisy a regulacny ramec mali
zamerat na minimalizovanie takychto smutnych udalosti bez ohl'adu na druh a objem
obchodnej (t. j. Castej charterovej alebo pravidelnej) dopravy.

Odhadovany pocet letisk pridruzenych k eurdpskej pobocke Medzinarodnej rady letisk (4irport
Council International; ACI), podl'a udajov databazy tejto organizacie z 2. augusta 2006, je
v §tatoch EU 27 + 4 okolo 350.

Podla pracovného navrhu Leteckého navigaéného planu ICAO EUR(z augusta 2006) ma 408
letisk designator ICAO.

Nakoniec, v rdmci uplatiiovania ¢lanku 1 ods. 4 smernice Rady 96/67/ES z 15. oktobra 1996
o pristupe k trhu sluzieb pozemnej obsluhy na letiskdch Spolocenstva, Komisia uverejituje
v uradnom vestniku zoznam letisk otvorenych pre komercni leteckii dopravu. Najnovsi
zoznam, ktory sa tykal EU 27, bol uverejneny 17. novembra 2006 na strane 13 uradného
vestnika C 279. Z tohto zdroja mozno odvodit’ udaje uvedené v tabulke 20.

ktorych ro¢na preprava je | 1 azZ 2 mil. cestujucich | otvorené pre
Letiska > 2 mil. cestujucich alebo alebo 25 az 50 tis. ton komer¢nu SPOLU
>50 tis. ton nakladu nakladu letecku
dopravu
EU 27 (udaje
U.v. EU) 95 49 464 608
Odhady za
Island, 5 11 76 92
Lichtenstajnsko
, Norsko a
Svajéiarsko
SUCET 100 60 540 700

Tabul’ka 20: Pocet letisk otvorenych pre komercnu letecku dopravu

Tak sa na ucely tohto RIA predpoklada priblizne 700 letisk, ktoré vyuZivaju vel’ké letiny
komercnej leteckej dopravy.

NavysSe je vSak potrebné odhadnut’ pocet ,,verejnych® letisk, t. j. letisk, ktoré vyuziva aj
vSeobecné letectvo, leteckd taxi sluzba alebo letecké prace za nepritomnosti obchodnej letecke;j
dopravy velkymi letinmi. Pojem ,,verejné* sa vSeobecne pouziva, ale ICAO ho nedefinovala.
Aj tak bolo 2. augusta 2007 v databaze AIS EUROCONTROLu 2145 letisk, ako sa uvadza
v tabul’ke 21.
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Stat LETISKA
verejné stikromné vojenské spolo¢né | aeroklubov SPOLU
civilné/
vojenské

Rakusko 32 21 3 0 0 56
Belgicko 7 13 17 1 0 38
Bulharsko 5 0 0 0 0 5
Cyprus 3 0 1 0 0 4
Cesko 67 13 0 2 5 87
Dansko 29 12 1 3 0 45
Estonsko 9 2 0 0 0 11
Finsko 38 44 3 0 0 85
Franctzsko 345 51 29 3 13 441
Nemecko 212 176 0 4 2 394
Grécko 38 1 17 2 0 58
Mad’arsko 9 0 0 0 0 9
Island 60 3 0 0 0 63
frsko 18 9 0 0 0 27
Taliansko 49 29 12 9 0 99
Lotyssko 3 1 0 0 0 4
Litva 7 0 0 1 19 27
Luxembursko 1 1 0 0 0 2
Malta 1 0 0 0 0 1
Holandsko 15 0 9 1 0 25
Norsko 45 1 7 4 0 57
Pol'sko 8 14 23 0 32 77
Portugalsko 28 2 7 0 0 37
Rumunsko 18 0 0 0 0 18
Slovensko 8 0 1 0 7 16
Slovinsko 12 1 0 0 0 13
Spanielsko 87 3 3 9 0 102
Svédsko 29 83 41 1 0 154
Svajéiarsko 11 30 0 1 0 42
Spojené 72 71 5 0 0 148
kralovstvo

SUCET 1266 581 179 41 78 2145

Tabul’ka 21: Letiska v databaze AIS EUROCONTROLu

Udaje uvedené v tabulke sa vzdy nezhodujii s udajmi prezentovanymi v odseku 2.3.3.3,
ktoré zhromazdili ¢lenovia GASR pri neformalnych konzultaciach. Konkrétne sa zda, ze vo
Francuzsku planuju certifikovat’ len 70 letisk (s termindlmi pre cestujicich) zo 441 letisk
uvedenych v AIP, kym v Cesku majii v umysle certifikovat 9 letisk (s terminalmi pre
cestujucich) z 87, o ktorych vie EUROCONTROL. Naopak Slovinsko prejavilo svoju
ochotu certifikovat’ 67 letisk, kym iba 13 je registrovanych v AIS. NavySe uvedené udaje
nie su ani Uplné (napr. Bulharsko méa 5 letisk v AIS, kym Rakusko s porovnate'nymi
rozmermi mé 56) ani zalozené na rovnakych definiciach (napr. je zname, ze Taliansko ma
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okrem 99 letisk uvedenych v AIP stovky ,letiskovych povrchov ktoré st definované
v jeho administrativnom systéme ).

'3 Ako bolo uverejnené 2. augusta 2007 na webovych strankach ENAC http://www.enac-
italia.it/avioeli/avio_00.asp.
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Napriek tomu uvedené udaje pontkaji moznost odhadnut’ poéet verejnych letisk'® s pouzitim
definicie, ktora navrhuje agentira. Ak by Komisia alebo zdkonodarca zmenili definiciu,
ovplyvneny pocet by sa mohol, samozrejme, zmenit'.

Preto sa na ucely tohto RIA predpoklada, Ze:

e Vsetkych 1266 civilnych verejnych letisk, v sucasnosti uvedenych v AIP (t. j. 1266),
bude zahrnutych do spolo¢nej definicie ,,verejného®.

e O vSetkych 581 sukromnych letiskach, ktoré uz st uverejnené v AIP, sa rozhodne, aby
boli zahrnuté do poctu ,,verejnych* letisk a tak pritiahli viac dopravy (ostatné sukromné
letiskd, neuverejnené v AIP mézu podla vlastného vyberu ostat’ neverejné).

e Mimo pdsobnosti pravnych predpisov EU bude 179 vojenskych letisk, ale na 41
spolo¢nych civilno-vojenskych sa vzt'ahovat’ budu.

e Vsetkych 78 letisk, ktoré prevadzkuju aerokluby, si bude moct’ vybrat’, ¢i budi verejné,
a potom sa na ne budu vztahovat’ spoloéné predpisy EU (inymi slovami to v tomto RIA
znamena vol'bu najhorsieho pripadu, pokial ide o dotknuté subjekty).

Pocet ,,verejnych* letisk uvedenych v AIP potom je: 1266 + 581 + 41 + 78 = 1966. Ked'ze vSak
dost’ vel’a letisk otvorenych pre vSeobecné letectvo nie je uvedenych v AIP, odhaduje sa pocet
wverejnych letisk, ktoré by mohli podliehat’ navrhovanym spoloénym predpisom, na
radovo 3000 letisk (AIP + 50 %).

Vysledny odhadovany pocet letisk, ktoré by patrili do pdsobnosti spoloénych predpisov EU
v porovnani s troma moznostami identifikovanymi v odseku 2.6.1, je uvedeny v tabul'ke 22.

MOZNOST Odhadovany pocet letisk
Id. Opis
3A | Len letiska s terminalmi pre cestujucich (t. j. letiska 700

sluziace pravidelnej obchodnej leteckej doprave)
podliehaju spolo¢nym predpisom EU.

3B | VSetky verejne letiska  podlichaji  spolo¢nym 3000
predpisom EU.
3C) | Vsetky letiska (aj sukromné a neverejné) podliehaju 4500

spoloénym predpisom EU.

Tabulka 22: Letiska v posobnosti spoloénych predpisov EU

2.6.2.2 Prevadzkovatelia letisk

O otazke prevadzkovatel'ov prevadzkujucich viacero letisk sa diskutuje v odseku 2.8.

Na ucely tohto odseku 2.6 sa preto predpoklada, ze kazdy prevadzkovatel' prevadzkuje jedno
letisko. V najjednoduchsich pripadoch na spolu 4500 letiskach v §tatoch EU 27 + 4 méze byt
tento prevadzkovatel dokonca samostatnou fyzickou osobou. V najzlozitejSich pripadoch to
moze byt spolo¢nost’, ktora zamestnava tisic zamestnancov.

1o Verejné letisko* znamend, 7e pouZitie plochy a zariadenia letiska moze planovat kazdy pilot-kapitan letu
vSeobecnej leteckej dopravy (General Air Traffic; GAT), bud’ preto, Ze prevadzkové hodiny a dostupné sluzby sa
oznamuju verejnosti, alebo ked’ kontaktné miesto, z ktorého ma dostat’ predchadzajiice povolenie, je uverejnené
navyse k verejne dostupnym informaciam o letisku, pod podmienkou, Ze sposobilost lietadla a pilota splia
podmienky stanovené na zaistenie bezpeénosti prevadzky.
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Treba vSak poznamenat’, Ze v stanovisku agentiry sa navrhuje ulozit' povinnost’ formalneho
systému riadenia (t. j. najmd manazmentu bezpec€nosti a kvality) len prevadzkovatel'om letisk
(s terminalmi pre cestujucich), ktoré poskytuju obchodné pravidelné letecké sluzby. Dosah
moznej regulacie EU na inych prevadzkovatelov bude minimalny, pretoZe sa obmedzuje na
pravo EU, v ktorom sa uZ dnes uplatiiuju osvedéené postupy.

Predpoklada sa teda, ze pocet prevadzkovatel’ov letisk, ktorych sa tyka legislativny navrh
bude radovo 700, t. j. rovny poctu letisk, ktoré sluzia modernej (IFR) obchodnej letecke;j
prevadzke velkych letinov. A predpoklada sa, ze tento pocet sa pritroch identifikovanych
moznostiach nezmeni.

2.6.2.3 Pozemna obsluha letisk

Na kazdom letisku otvorenom pre pravidelné obchodné letecké sluzby moéze na ziklade
citovanej smernice Rady 96/67/ES'" poskytovat’ sluzby viacero poskytovatelov pozemnej
obsluhy (bud’ samotnych leteckych dopravcov, alebo spolo¢nosti Specializovanych na pozemné
sluzby). Naopak, ak nejde o obchodnu leteckii dopravu, za pozemnu obsluhu zvyc¢ajne
zodpoveda prevadzkovatel’ letiska a neexistuje Ziadny zakon, ktory to upravuje inak. Dalej
uvedené preto plati len pre moznost’ 3A (t. j. 700 letisk otvorenych pre pravidelné obchodné
letecké sluzby), ked”:

e na ,velkych* letiskdch s viac ako 2 milionmi cestujucich za rok (alebo s viac ako
50 000 t nakladu za rok) je pre pozemnt obsluhu umozneny volny trh a sttaz,

e na ,strednych® letiskach s 1 — 2 mil. cestujtcich alebo viac ako 25 000 tonami nakladu
za rok poskytujii pozemnu obsluhu aspon dve rézne spolo¢nosti,

o _self-handling leteckych dopravcov je umozneny na kazdom ,malom® letisku
otvorenom pre obchodnu letecku dopravu.

Preto moZzno pre moznost’ 3A predpokladat’ platnost’ odhadov v tabul’ke 23.

Pocet letisk ,»velkych* »HStrednych“ ,malych* SPOLU
100* 60** 540 700
Priemerny pocet
poskytovatel'ov 3.4 2 1 N.A.
pozemnej obsluhy na (,,self-handlers*)
1 letisku
SUCET 340 120 540 1000

* 95 bolo uvedenych v KOM(2006) 821 v konecnom zneni z24. januara 2007 — Sprava
Komisie o uplatiovani smernice Rady 96/67/ES z 15. oktobra 1996.
** 49 bolo uvedenych v tej istej sprave.

Tabul’ka 23: Odhadovany pocet poskytovatelov pozemnej obsluhy pre moZnost’ 3A

17,Smernica Rady 96/67/ES z 15. oktobra 1996 o pristupe k trhu sluzieb pozemnej obsluhy na letiskach Spolocenstva
(U.v. ESL 272, 25.10.1996, 5. 36 — 45).
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Uvedené odhadované pocty su velmi podobné poctom, ktoré uverejnila Komisia v prilohe E
k sprave KOM(2006) 821 z 24. januara 2007, sthrnne uvedenym v tabul'ke 24.

Poéet poskytovatel'ov pozemnych sluZieb v §tatoch EU 15
Zdroj: SH&E limited, oktéber 2002, prevzaté do prilohy E ku KOM(2006) 821
Kategoria Poskytovatelia tretej strane | Self-handlers SPOLU
Pred Po Pred Po Pred Po
smernicou smernici
96/67
Obsluha cestujucich 89 172 156 145 245 317
Obsluha batoziny 64 102 55 47 119 149
Obsluha nékladu a posty 116 155 80 83 196 238
Obsluha rampy 73 113 62 60 135 173
Obsluha paliva a olejov 78 80 3 10 81 90
SUCET v EU 15 420 622 356 | 345 776 | 967

Tabul’ka 24: Pozemna obsluha podl’a Komisie v KOM(2006) 821

Treba vSak poznamenat’, ze tidaje v tabul’ke 24 boli zhromazdené v roku 2002 a tykali sa len
krajin EU 15 (t. j. pred r. 2004) anie EU 27 + 4, na ktoré sa vztahuje toto RIA. Z tejto
perspektivy a o 5 rokov neskor by sa dali povazovat’ za podhodnotené. Ale na druhej strane,
udaje boli zistované po jednotlivych letiskach, kym poskytovatelia obsluhy tretej strane alebo
prevadzkovatelom self-handlingu mézu mat’ prevadzku aj na viacerych letiskach sucasne.
Z tejto perspektivy by sa tito museli povazovat’ za nadhodnotenych. Inymi slovami, st to dva
predpokladané, vzajomne viac-menej vyrovnané uc¢inky, a preto sa konecny €iselny vysledok
1000 povazuje za dostatocne platny.

Preto sa celkovy pocet ovplyvnenych spolo¢nosti pozemnej obsluhy, na ktoré da uplatnit’

moznost’ 3A, odhaduje na 1 000. Na Zziadneho poskytovatel'a pozemnych sluzieb iné¢ho ako
prevadzkovatel letiska sa nebude vzt'ahovat’ moznost’ 3B ani moznost’ 3C.

2.6.2.4 Prislusné urady

Prislu$né letecké rady ustanovené narodnymi vladami plnia dnes dve hlavné ulohy v oblasti
bezpecnosti letisk:

e tvorbu predpisov (t. j. transpoziciu predpisov ICAO do vnutroStatneho pravneho
poriadku a ich integraciu),
o certifikaciu letisk a dozor nad nimi (vratane auditu a kontroly).

Presun obrovskej vac¢Siny uloh tvorby predpisov na EASA je v rozsahu legislativneho navrhu.
Naopak, za druhu ulohu budt d’alej zodpovedat’ uvedené tirady na miestnej urovni z dévodov
ich blizkosti. Neocakava sa zapojenie EASA do certifikacie letisk a dozoru nad nimi.

Okrem tvorby predpisov bude EASA kontrolovat’ aj dodrZzovanie noriem (alebo vykonavat

audit) v prislusnych tradoch. Navrhovanym pravnym predpisom bude ovplyvnend agentura,
ako aj miestne prislusné trady.
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Pritom ni¢ nebrani Stitom bud’ zriadit’ spolocné prislusné urady, alebo delegovat certifikacné
a dozorné ulohy na urad, ktory zriadil susedny §tat. Momentalne vSak neexistuje dokaz, ze sa
tak stane. Rovnako modzu Staty rozhodnut’ o ustanoveni prislusnych tradov na regiondalnej
urovni. Takto to uz je v pripade nemeckych spolkovych krajin. V Nemecku sa preto
predpoklada, Ze bude 16 prisluSnych Gradov namiesto jedného. Vzhl’adom na tuto skuto¢nost’
sa v si¢asnom RIA predpoklada, Ze na vizemi $titov EU 27 + 4 nebude celkovy poéet
uradov prislusnych pre dozor nad bezpecnost'ou letisk na miestnej urovni 30, ale radovo
46 (31 — Nemecko + 16 spolkovych krajin) plus agentura.

2.6.2.5 Prehlad ovplyvnenych subjektov

Na zaklade informacii uvedenych v pododsekoch 2.6.2.1, 2.6.2.2, 2.6.2.3 a 2.6.2.4 je na zaver
suhrnne odhadnuty pocet dotknutych subjektov v tabul'ke 25.

MOZNOST Odhadovany pocet
Id. Opis Letiska Prevadzkovate | Poskytov Urady
lia letisk s atelia poz.
formalnym obsluhy
systémom
riadenia
3A | Len letiska
s terminalmi pre 700
cestujucich (t. j. letiska
sluziace obchodne;j
letecke;j doprave) 46
podlighajﬁ spolo¢nym 700 1000 +
predpisom EU
3B | Vsetky verejné letiska 3000 agentura
podliehaji  spoloénym
predpisom EU
3C | VSetky  letiskd (g
sukromné a neverejné) 4500
podliehaji  spoloénym
predpisom EU

Tabulka 25: Letiska v posobnosti spoloénych predpisov EU

2.6.3 Vplyv na bezpecnost

Lepsi regulacny ramec aj vyuzivanie dostupnych zdrojov racionalnej$im spdsobom definitivne
prispeju k zvyseniu bezpe¢nosti na letiskach v pdsobnosti pravnych predpisov EU. Neexistuju
vSak ziadne ndstroje, s ktorymi by sa s dostatocnou istotou dal kvantifikovat' tento vplyv na
ukazovatele letiskovej bezpecnosti (napr. uvedené v odseku 2.3.1) v budicich rokoch. Napriek
tomu sa odhaduje, ze rozsirenie zakladného nariadenia o EASA na letiskd prinesie,
v kvalitativnom vyjadreni, aj tieto vyznamné bezpecnostné u€inky:

e Vyrazné zlepSenie kvality certifikatnych a dozornych tuloh plnenych prislusnymi

uradmi vd’aka normalizacii kontrol, ktoré uskutociiuje agentura, toto bude platit’ pre
vSetky tri moznosti.
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e Posilnenie formalneho manazmentu kvality a bezpecnosti velkych letisk na celom
tizemi EU 27 + 4, &o pri moZnosti 3A znamend mierne zlepsenie (pretoze vicsina letisk,
na ktoré sa taito moznost’ vztahuje uz takéto nastroje riadenia ma).

e Aj letiska, na ktoré sa vzt'ahujii moznosti 3B a 3C a nie st povinné implementovat’ plne
vybaveny a formalny systém manazmentu bezpecnosti, budi povinné zaviest’ v riadeni
a prevadzke opatrenia obsiahnuté v kapitole B1 zakladnych poziadaviek. Obe moznosti
3B a 3C budt mat’ potom z hl'adiska bezpecnosti vysoko pozitivny G€inok. Moznost’ 3B
sa vsak tyka ,,verejnych® letisk, ktoré preto maji vac¢si objem dopravy ako zvySok
zaradeny do moznosti 3C (druhd z tychto moZnosti sa tyka aj sikromnych letisk, ktoré
su neverejné). V kvantitativnom vyjadreni pravdepodobnosti nehdd a incidentov sa
preto moznost’ 3B povazuje za lepSiu ako 3C.

e VySSiu pravnu istotu, pokial' ide o predpisy, ktoré sa maju uplatiovat a lepSiu
identifikaciu stvisiacej zodpovednosti a procesov na overovanie ich dodrzovania; aj
zlepSenu kvalitu predpisov vd’aka systematickému konzultovaniu so zainteresovanymi
stranami (okrem uradov aj s priemyslom a prevadzkovatel'mi), ktoré je rozhodujucim
znakom systému EASA. Toto bude obzvlast’ dolezité pri moznostiach 3B a 3C, pretoze
letiska zahrnuté do moznosti 3A uz obvykle podliehaju dostatocnému dozoru; ako sa
vSak pripomina v predchadzajucej zarazke, d’alSie letiska v moznosti 3C obsluhuju
zanedbatel'ne vyssi pocet cestujucich.

o Ciastoné zjednotenie regulaéného ramca, pretoze navrhované zékladné poziadavky
vyzaduju od vsetkych aktérov zapojenych do letiskovej bezpecnosti, aby navzajom
medzi sebou vytvorili formalny a kontrolovany priestor na spolupracu. Toto bude vel'mi
vyznamné pri moznostiach 3A a3B (kde takyto priestor skuto¢ne existuje), ale
neutralne pri moznosti 3C, pretoze na tychto menSich letiskach nebyva riadenie letovej
prevadzky ani poskytovatelia obchodnych pozemnych sluzieb. Je vSak potrebné mat’ na
zreteli, ze v §tatoch EU 27 + 4 je uz vsGlasnosti certifikovanych (alebo pred
certifikdciou) okolo 1260 letisk; Obmedzenie tohto poctu na len 700 (v pravnom
systéme EU nemdzu $taty klast dodatoéné poziadavky, pretoze by to nartsalo
hospodarsku sutaz) potom bude v ponimani bezpecnosti vo vztahu k moznosti 3A
predstavovat’ krok spét, ktory by sa musel vtomto ohlade pokladat’ za velmi
negativny.

e EASA by mohla presadzovat’ pritomnost’ a vplyv §tatov EU 27 + 4 v ICAO a GASR, ¢o
by mohlo viest' k marginalnemu efektu, pokial ide o zlepSenie ich vysledkov, ato
hlavne z dovodu centralizdcie tvorby predpisov a analyzy bezpecnosti, ktord je pri troch
moznych alternativnych moznostiach rovnaka.

e Pristipenie novych Statov k systému EASA prispeje k vysSej bezpecnosti obcanov,
dokonca aj ked’ letia mimo sti¢asnych EU 27 + 4; toto mozné rozirenie viak bude vo
vSeobecnosti urCované pritazlivostou systému SpoloCenstva avuzSom zmysle
ucinnostou a efektivnostou systému EASA; inymi slovami, rozSirenie posobnosti
EASA na letiskd bude mat’ v tomto ohl'ade neutralny vplyv, vzdialeny vSetkym trom
identifikovanym moZznostiam.

e Na najzlozitejSich letiskdch je dnes zavedeny dostatocny turadny dozor, ktorého
sucastou je aj dohl'ad nad programom sposobilosti uréitych zamestnancov; agentira
vSak vo svojom stanovisku navrhuje zaviest programy spodsobilosti pre vsetkych
zamestnancov plniacich bezpecnostné ulohy v letectve alebo v blizkosti letisk (napr.
vratane vsetkych osdb opravnenych bez sprievodu vstupovat’ na pohybovu plochu),
ktorych vysledkom bude mierne zlepSenie na velkych letiskach (moznost 3A), na
ktorych sa takyto postup uz zvédcSa zauzival (napr. dobrovolne v odvetvi leteckej
dopravy). Ovela vyznamnejsi bude ucinok pri moznosti 3B, aj s prihliadnutim na
ststavné zvySovanie dopravy vedlce k intenzivnejSiemu vyuzivaniu niektorych kedysi
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»mensich® letisk, kym nastup vel'mi 'ahkych prudovych lietadiel (Very Light Jet, VLIJ)
na trh pravdepodobne povedie k CastejSiemu vyuzivaniu obchodnych leteckych taxikov;
letecké taxiky skutocne Casto obsluhuju letiska, na ktoré sa vzt'ahuje moznost 3B;
z dovodov proporcionality sa komplexné programy sposobilosti pravdepodobne nebudu
vyzadovat’ od menSich letisk; takZe ¢inok pri moZnosti 3C ma len maly vyznam.

e Navrhovana centralizcia tvorby predpisov bude napokon viest’ k uvolneniu casti
z odhadovanych 99 FTE, v stcasnosti zamestnavanych na tejto ulohe vo vsetkych
statoch EU 27 + 4; predpoklada sa, Zze okolo 30 FTE bude vzdy potrebnych na tvorbu
predpisov v tychto Statoch (aby pokryli letiskd mimo pdsobnosti pravnych predpisov
EU a poméhali pri vypracovani spolo¢nych predpisov); to znamena, e asi 70 FTE (t. j.
+17 % z odhadovanych 400, ktoré su k dispozicii dnes) by bolo mozné previest' na
narodnej urovni ztvorby predpisov na certifikaciu a dozor. VSetky Staty dnes
sustred’uju svoje zdroje na hlavné letiskd, takze ucinok pri moznosti 3A bude neutralny;
naopak vyznamny bude Gc¢inok pri moznosti 3B, na ktorti mozno urcit’ uvolnené zdroje.
Velkost” takychto zdrojov a socialny vyznam pre mensie letiskd spdsobuje neutralny
ucinok pri moznosti 3C.

Uplatiiujuc metodiku predstaventt v odseku 2.1.2 (vratane vahového sulinitela 3 pre
bezpe€nostné ucinky) apo vybere pouzitelnych ukazovatelov vysledkov, spojenych
s konkrétnymi ciel'mi podla odseku 2.4.5, mozZzno bezpecnostnému vplyvu troch moznosti
suvisiacich s rozsahom pdsobnosti zmeny a doplnenia zakladného nariadenia priradit
hodnotenie, ktoré je uvedené v nasledujuce;j tabul’ke 26.

Ukazovatele vysledkov vyznamnych Hodnotenie moZnosti
z hPadiska vplyvu rozsahu pdsobnosti pravneho predpisu EU 3A 3B 3C
na bezpecnost’
Pocet pokryvanych letisk 700 3000 4500
Rozsirenie kontroly dodrziavania noriem +2 +2 +2
Systém manazmentu vsetkych prevadzkovatel'ov vel'kych letisk + 1 +3 + 2
Ukazovatele bezpecnosti letisk +1 +1 +1
Letiskd v zdkladnom nariadeni -3 +3 0
Prijatie spolo¢nych vykonévacich predpisov + 2 +3 +2
Uprava prilohy 14 ICAO +1 +1 +1
Ucast na ¢innostiach GASR +1 +1 +1
Pristiipenie novych Statov k EASA 0 0 0
Programy spdsobilosti pre zamestnancov letiska + 1 +3 + 1
Zamestnanci prislu§nych uradov na certifikaciu a dozor 0 +2 0
SUCET +6 +19 | +10
VAZENY SUCET (hodnotenie x 3 pre bezpetnost) +18 +57 +30

Tabulka 26: Hodnotenie vplyvu roziirenia posobnosti pravneho predpisu EU na
bezpeénost’

2.6.4 Hospodarsky ucinok

2.6.4.1 Kontrola dodrZiavania noriem agenturou

Rozsirenie kontroly dodrziavania noriem agentirou na prislusné urady (zriadené uz kvoli
letovej spoOsobilosti) v oblasti letisk sa uskutocni podla sucasného vSeobecného planu
periodickych auditov, pozostavajicich z 1 navstevy kazdé 2 roky (frekvencia =1 :2 = 0,5
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navstevy/rok). NavySe vSak mozno eSte za osobitnych okolnosti vykonévat’ kontroly ad hoc.
Potom je predpokladand frekvencia o 10 % vyssia: 0,55.

Takato kontrola obvykle trva 5 dni a vykonava ju skupina 3 auditorov, Specializovanych na
letiska'®. V najdrah§om pripade su vietci traja auditori zamestnanci EASA. S takymto
najnepriaznivejSim pripadom sa uvazuje v tomto RIA. Priemerna pracnost’ jednej kontroly je
potom 5 dni x 8 hodin % 3 osoby = 120 pracovnych hodin.

Vzhl'adom na to, ze frekvencia kontrol bola odhadnuta na 0,55 kontroly/rok, to znamena, ze
priemerne (120 x 0,55) okolo 66 pracovnych hodin rocne je potrebnych na vykonanie
jednej kontroly dodrzZiavania noriem pocas dvojro¢ného planovacieho obdobia.

Podl'a uvedeného nariadenia 736/2006 vsak letiskovy auditori agentiry budi pomahat’ aj pri
vypracovani, zmenach a doplneniach zapisnic a dotaznikov auditu. Dalej budi poméhat’ pri
priprave planov, koordinécii navstev aich priprave, vypracovani sprav a sledovani planov
moznych napravnych opatreni. Pocet potrebnych pracovnych hodin spotrebovanych agenttrou
za rok na kontrolu dodrziavania noriem prislusnym uradom sa preto odhaduje v priemere 3,5-
nasobne vyssi (t. j. tyzden na navstevu plus 2,5 tyzdna na stvisiace kancelarske prace) nez
uvedenych 66 hodin.

Preto priemerne 66 % 3,5 = 231 hodin za rok potrebuje EASA na kontrolu dodrZiavania
noriem v oblasti letisk v jednom prisluSnom trade, ktoré pokryvaji skutoénu navstevu a
suvisiace kancelarske prace pred navstevou a po ne;j.

V rozpocte agentury (v hlavach 1 a 2) na rok 2008 st celkové naklady na zamestnancov (platy
+ administrativa, ale bez cestovného) okolo 43,8 mil. EUR na priemerny stav 338
zamestnancov. Teda 1 FTE v EASA stoji okolo 130 tis. EUR/rok s prihliadnutim na
zamestnancov na urCity ¢as vtriede B, stdlych zamestnancov a pomocnych pracovnikov.
Zamestnanci vyznamni pre toto RIA s vi¢Sinou zamestnani na ur€ity ¢as v triede A. Odhad
nakladov na nich je o 15 % vyssi (t. j. 150 tis. EUR/rok). V jednom roku (365 dni) je 52 sobdt
a rovnaky pocet nediel'. NavySe treba uvazovat’ s asi 30 diiami dovolenky a 16 diiami sviatkov.
Zvysny pocet vyuzite'nych dni potom je: 365 — 104 — 30 — 16 = 215 dni. Ak predpokladame 5
dni praceneschopnosti alebo inej nepritomnosti v praci ostdva 210 dni/rok. Za predpokladu 7,5
pracovnej hodiny denne to predstavuje 1575 pracovnych hodin za rok. Predpoklada sa, ze
okolo 20 % hodin sa spotrebuje na rutinné prace, planovanie, vypracovanie sprav ainé
administrativne ulohy, potom ostane okolo 1260 ,,vyuctovateI'nych* hodin. Naklady na jednu
vyuctovatelni hodinu potom st (150 000/1260) radovo 120 EUR pre zamestnancov agentiry
(s vylacenim rezijnych nakladov, ktoré mozno uplatnit’ len na certifikacné ¢innosti a v tomto
RIA nemaju vyznam). Cestovné naklady sa odhaduju na priblizne 25 EUR/hod., pretoze
kontroly dodrziavania noriem musia pokryvat cely kontinent vratane jeho okrajovych casti.
Potom celkové naklady na jednu vyuctovatelni hodinu (vratane cestovného) za zamestnancov
agentary sa v tomto RIA uvazuji radovo vo vyske 145 EUR.

V tomto odseku a v celom tomto RIA sa predpoklada, Ze 1 FTE agentiry predstavuje:
e priemerné naklady 150 000 EUR za rok,

e 210 pracovnych dni a 1260 vyuctovatelnych hodin pri nakladoch 120 EUR + 25 EUR
na cestovné za hodinu.

'8 Podra ¢lanku 6 ods. 1 nariadenia Komisie (ES) 736/2006 zo 16. méaja 2006 o pracovnych metodach EASA na
vykonavanie kontrol dodrziavania noriem, by mala byt’ skupina auditorov agentlry zlozena najmenej z 3 ¢lenov.
Jedného alebo dvoch ¢lenov mo6zu doplnit’ lenské $taty.
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V odseku 2.6.2.4 bolo uvedenych 46 dotknutych uradov, preto roéné povinnosti agentiry
v oblasti kontroly dodrziavania noriem budu spolu:

e 231 hodin X 46 uradov = priblizne 10 626 vyuctovateI'nych hodin/rok,

e toto delené¢ 1260 predstavuje asi 9 FTE na riaditel’stve pre schvalovanie
a normalizaciu (trvaly stav po prevode),

e tento pocet inSpektorov si bude vyzadovat navySe 1 manaZéra sekcie a 1 asistenta,
takze pocet FTE bude 11, z ktorého (x 150 000 EUR) budt odhadnuté naklady na
agenturu priblizne 1 650 000 EUR/rok.

Kontroly dodrziavania noriem si vSak vyzaduju aj vykony kontrolovanych tradov. Predpoklada
sa, ze v priemere zamestnaju 1 koordinatora na kazdych 5 dni navstevy (= 37,5 pracovnej
hodiny). Vynasobenim 37,5 frekvenciou 0,55 dostaneme 21 pracovnych hodin za rok, ktoré
musi zabezpeéit kazdy urad. Dokonca aj Grady budi vsak musiet vyplihat dotazniky
a vypracuvat informacie. Preto sa predpokladd, Ze spotrebuju dvakrat tol’ko casu = 42
pracovnych hodin/rok na ucely auditu EASA v oblasti letisk. Pri 46 uradoch v posobnosti to
spolu predstavuje:

e 42 hodin % 46 uradov = okolo 1932 vyuctovatel'nych hodin/rok,

e t.j. okolo 1,5 FTE vo vietkych statoch EU 27 + 4,

e za predpokladu priemernych nakladov prace okolo 110 EUR (r. 2006) za pracovnu
hodinu (0 cestovné naklady pretoze trady sa kontroluji v ich priestoroch), su naklady
na 1 FTE pre vietky $taty EU 27 + 4 (vratane novo pristupujucich statov) 138 600 EUR
= okolo 207 900 EUR/rok za vsetkych 46 kontrolovanych uradov.

Uvedeny predpoklad o ndkladoch vo vyske 110 EUR/hod. v uradoch je oddévodneny
skuto¢nostou, ze tudaje o certifikacii, ktoré ma agentira k dispozicii, ukazujiu priemerné
naklady na odbornikov uvedenych tradov asi 0 9 % nizSie ako na zamestnancov agentlry.
A skuto¢ne 120 EUR (predpokladané ndklady agentiry) — 9 % je okolo 110 EUR/hod.

Néklady na rozSirenie Cinnosti agentiry na kontrolu dodrziavania noriem v oblasti letisk
s prihliadnutim na skuto¢nost, ze prevadzkovatelia letisk nie st alebo st len celkom
prilezitostne zapojeni do tejto ¢innosti, mozno odhadntt,, ako je uvedené v tabul’ke 27.

Parameter Za Spolu za 46 Za SUCET
agenturu | prislu$nych uradov | prevadzkovate
Pov letisk

FTE 11 1,5 0 12,5

tis. EUR 1 650 208 0 1 858

Tabulka 27: Odhad nakladov na kontrolu dodrziavania noriem v oblasti letisk

Vzhl'adom na to, ze pocet tiradov sa pri moznostiach 3A, 3B a 3C nemeni, predpoklada sa, ze
ani tieto naklady sa nemenia.

2.6.4.2 Certifikacia letisk

Pri hodnoteni hospodarskeho Gcinku rozsirenia zékladného nariadenia o EASA na certifikdciu
letisk si treba najprv vSimnut’, Ze dnesné letiska (a ich prevadzka) uz podliehaja dvom vrstvam
predpisov:
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e predpisom ICAO obsiahnutym v prilohach k Dohovoru o ICAO (hlavne v prilohe 14)
a v pridruzenych dokumentoch alebo technickych priruckéch,

e vnutroStaitnym pravnym predpisom o bezpecnosti letisk, obvykle postavenym na
transpozicii predpisov ICAO.

Prislu$nd norma ICAO (t. j. ods. 1.4.1 prvého zvizku prilohy 14, v platnosti od 27. novembra
2003) vsak vyzaduje, aby sa certifikovali len letiskd otvorené pre medzinarodnu letecku
dopravu (obvykle sa pod fiou rozumie obchodnd letecka doprava velkymi letinmi). Navyse
tato organizacia odporGda (v ods. 1.4.2) certifikovat’ vetky verejné letiska. V EU st viak na
zaklade nariadenia 2408/1992 o pristupe na trh obchodnej leteckej dopravy vsetky letiska
obchodnej leteckej dopravy otvorené aj pre medzinarodni prevadzku. Okrem toho volny
pohyb 0s6b v ramci EU znamena, Ze vietky verejné letiska si otvorené aj pre medzindrodné
vSeobecné letectvo. RozliSovanie medzi ,,medzindrodnym* a ,,verejnym* v zmysle ustanoveni
ICAO preto pravdepodobne nebude v ramci EU relevantné na zaklade uz vydanych pravnych
predpisov.

Inak povedané, predpisy ICAO (normy + odporucané postupy) uz ukladaji povinnost
certifikovat’ letiskd (a suvisiace sluzby). Kedze vSak ani ICAO nedefinuje pojem ,,verejné*
(doslova ,,otvorené pre verejné pouzitie®), ani uplatiiovanie odporicania nie je povinné, kym
ziadny pravny predpis EU v tejto veci dosial' neexistuje, je v zaujme odhadu nakladov na
navrhy agentiry potrebné predbezne posudit, v akom rozsahu sa v §titoch EU 27 + 4
implementované normy a odporuc¢ané postupy ICAO, t. j. vyhodnotit,, kol'ko letisk uz je (alebo
v kratkom case bude) certifikovanych.

Vychéadzajic zo zdsady primeranosti analyzy boli, napriek ¢iasto¢nosti, pouzité¢ informéacie
ziskané z GASR. Najmi pocet certifikovanych (alebo coskoro certifikovanych) letisk uvedeny
v odseku 2.3.3.3 je znovu uvedeny v tabulke 28 v poslednom stipci vpravo. Ostatné stipce
obsahuju niektoré uidaje z predchadzajucej tabul’ky 21 uvedenej v odseku 2.6.2.1.

Stat LETISKA
verejné sikromné spolo¢né aero- SPOLU Uvedené ako
civilné/ klubov certifikované*
vojenské

Belgicko 7 13 1 0 38 6
Cesko 67 13 2 5 87 9
Dansko 29 12 3 0 45 36
Estonsko 9 2 0 0 11 11
Finsko 38 44 0 0 85 28
Franctzsko 345 51 3 3 441 70
frsko 18 9 0 0 27 28
Taliansko 49 29 9 0 99 50
Lotyssko 3 1 0 0 4 8
Holandsko 15 0 1 0 25 14
Portugalsko 28 2 0 0 37 50
Rumunsko 18 0 0 0 18 33
Slovensko 8 0 0 7 16 8
Slovinsko 12 1 0 0 13 67
Spanielsko 87 3 9 0 102 42
Svédsko 29 83 1 0 154 99
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Spojené 72 71 0 0 148 142
kralovstvo

SUCET 834 334 29 25 1350 701

* alebo kratko pred certifikaciou, podl'a clenov pracovnej skupiny GASR.
Tabul’ka 28: Porovnanie certifikovanych letisk s celkovym po¢tom letisk

Z tabul’ky 28 mozno zistit, ze 17 Statov uz certifikovalo (alebo ¢oskoro bude certifikovat’) 701
letisk. Po uvazeni zvy$nych $tatov EU 27 + 4, za ktoré nie st dostupné udaje, pri¢om 31 =17 +
80 %, sa odhaduje, ¢ vEU 27 + 4 vsaasnosti uz je (alebo v kratkom Gase ma byt)
certifikovanych okolo 701 + 80 % = 1260 letisk.

Pocet 1260 je ovela vacsi ako 700 letisk, o ktorych sa uvazuje pri moznosti 3A. Preto sa musi
predpokladat, Ze uvedena moznost’ nikomu nezapricini Ziadne zvysenie ndkladov na certifikaciu
letisk.

A naopak, ked'’Ze v odseku 2.6.2.1 sa odhadovalo, ze 3000 letisk bude ovplyvnenych moznostou
3B, malo by sa podla nej certifikovat’ priblizne o 1740 letisk viac (t. j. 3000 — 1260 uz
certifikovanych). Tychto 1740 letisk st vSak najjednoduchsie letiska z celkového poctu 3000.
Na vykon, ktory si vyzaduje ich certifikacia (a nasledny pravidelny kazdoro¢ny dohlad), potom
mozno odhadnat, ze st potrebni v priemere 2 inSpektori prisluSného uradu, ktori budu
kontrolovat’ pracovisko 2 dni (= 4 pracovné dni = 30 pracovnych hodin). Tento pocet mozno
vynasobit’ 4 na pokrytie vSetkych pripravnych a naslednych ¢innosti pred navstevou a po nej,
podobne ako pri potrebnych kancelarskych pracach EASA na pripravu a sledovanie kontroly
dodrziavania noriem. Potom na certifikaciu jedného letiska by mal prisluSny urad spotrebovat’
v priemer 30 X 4 = 120 pracovnych hodin. Pri spolu 1740 letiskach to bude 208 000 pracovnych
hodin (delenych 1260) = okolo 165 FTE. Socidlnym aspektom tohto ¢isla je venovany odsek
2.6.7. Z hospodarskeho hladiska sa predpoklada, Ze vo vietkych $tatoch EU 27 + 4 (vratane
novych pristupujucich Statov) priemerné naklady na jeden FTE st 138 600 EUR. Vys$ka
odhadovanych nakladov uradov na d’alSiu certifikiaciu letisk podl’a poziadaviek
vyplyvajucich z moZnosti 3B potom je 165 x 138 600 =22 869 000 EUR.

Vykony prevadzkovatelov letisk sa odhaduju v rozsahu 1 osoba x 2 dni pocas kontrolnej
navstevy (t. j. 2 pracovné dni = 15 hodin) plus 3 dni na zber a poskytnutie informacii uradu:
spolu 5 dni = 37,5 hodiny. Toto krat 1740 letisk rovna sa 65 250 pracovnych hodin, t. j. okolo
52 FTE. V pentaznom vyjadreni za predpokladu rovnakych nakladov ako pri tradoch vo vyske
138 600 EUR/FTE budt v pripade moZnosti 3B ro¢né naklady prevadzkovatelov letisk
spolu 7 207 200 EUR.

Pri moznosti 3C je zlozitost’ letisk, ktorych sa tyka (t. j. 1500 d’alSich oproti moznosti 3B), eSte
niz$ia. Preto sa predpoklada, ze vykony na kazdé jednotlivé dalSie letisko by mohli dosiahnut’
3/4 nakladov odhadovanych pri moznosti 3B, a to je:

e 90 pracovnych hodin prislusného uradu na jedno letisko,
e 28 hodin prevadzkovatel'a letiska.

Urady buda preto v pripade moznosti 3C potrebovat: 135000 pracovnych hodin okrem

208 800 hodin odhadnutych pre moznost’ 3B, t. j. spolu 343 800 hodin a okolo 273 FTE, ktoré¢
predstavuji odhadované néklady vo vyske 37 674 000 EUR/rok.
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Odhadované zvySené vykony prevadzkovatelov letisk buda 28 x 1500 = 42 000 pracovnych
hodin, ktoré pripocitané k 65 250 hodindm pri moznosti 3B déavaji spolu 107 250 hodin, t. j.
okolo 85 FTE a 11 730 000 EUR.
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ZvySenie nakladov na certifikaciu letisk, vyplyvajuce z rozSirenej pésobnosti agentiiry na
oblast’ letisk s prihliadnutim na skutoc¢nost’, ze agentira samotna nebude priamo tuto ¢innost’
vykonavat’, je odhadnuté v tabulke 29.

Parameter Za Spolu za 46 Za SPOLU
agentiru |,y islu¥nych iradov | prevadzkovate
Pov letisk
MozZnost’ 3A = 700 letisk
FTE 0 0 0 0
tis. EUR 2006 0 0 0 0
MozZnost’ 3B = 3000 letisk
FTE 0 165 52 217
tis. EUR 2006 0 22 869 7207 30 076
Moznost’ 3C = 4500 letisk
FTE 0 273 85 358
tis. EUR 2006 0 37 674 11,730 49 404

Tabul’ka 29: Odhad zvySenych nakladov na certifikaciu letisk

2.6.4.3 Systém riadenia bezpecnosti a kvality

Na zéklade navrhovaného pravneho predpisu nebudu prevadzkovatelia ,,velkych® letisk iba
podliehat’ certifikacnému procesu, ale budi musiet’ realizovat’ systém riadenia bezpec¢nosti
a kvality (S+QMS), ktory zahriiuje vSetky vnutorné postupy spolocnosti prevadzkovatela
letiska, ako su opisané v prislusnej letiskovej prirucke a zamerané na nepretrzité zlepSovanie
zaloZzené na nepretrzitom zbere a analyze bezpec¢nostnych udajov.

Znovu treba pripomenut’, Ze odsek 1.5.3 prilohy 14 ICAO (zmena a doplnenie 8, uplatiiované
od 23. novembra 2006) vyzaduje, aby prevadzkovatelia certifikovanych letisk realizovali
systém riadenia bezpe¢nosti (SMS), ktory aspoi:

a) identifikuje bezpecnostné hrozby,

b) zaistuje vykonanie napravnych opatreni potrebnych na zachovanie prijatel'nej Grovne
bezpecnosti,

c) zabezpeCuje nepretrzit¢ monitorovanie a pravidelné hodnotenie dosahovanej urovne
bezpecnosti,

d) zameriava sa na nepretrzité zlepSovanie celkovej urovne bezpecnosti.

Stanovisko EASA vtejto veci nielen zahffia poZiadavky ICAO wuvedené v Casti B
navrhovanych zakladnych poziadaviek, ale vyslovne ziada, aby prevadzkovatel letiska uzavrel
dohody s inymi prisluSnymi organizéciami na zaistenie nepretrzitého suladu so zdkladnymi
poziadavkami pre letiskd. Medzi tieto organizacie patria najmi prevadzkovatelia lietadiel,
poskytovatelia naviga¢nych sluzieb, poskytovatelia pozemnych sluzieb ainé organizicie,
ktorych ¢innosti moézu ovplyvnit’ bezpecnost’ lietadla.

Inymi slovami, navrhované pravne predpisy EU budii pomaly rozsirovat zodpovednost
certifikovaného prevadzkovatela ,,vel'kého* letiska (t. j. 700 uvazovanych v moznosti 3A) za
SMS, aby sa zahrnuli rozhrania s ostatnymi spolo¢nostami, ktorych ¢innosti pravdepodobne
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ovplyvnia letecki bezpecnost' na letisku alebo vjeho blizkosti. Medzi tymito inymi
spolo¢nostami su letecki prevadzkovatelia a poskytovatelia navigaénych sluzieb uz zaviazani
inymi pradvnymi predpismi mat’ funkény systém riadenia: pre nich preto z nadvrhu agentury
nevyplyva ziadna d’alSia povinnost. Naopak, ovplyvni 1000 poskytovatelov pozemnych
sluZieb, ktorych pocet bol odhadnuty v odseku 2.6.2.3.

Usmernenia Komisie k hodnoteniu ndkladov ex-ante vSak stanovuju, ze v pripade povinnosti,
ktord uz bola uloZzend medzinarodne, sa maju hodnotit’ len néklady spojené s dalSimi
poziadavkami, ktoré uklada pravny predpis EU. V tomto pripade mozno ,,pévod* poziadavky
na SMS prisadit na 95 % ICAO alen zvySnych 5 % (t. j. kontrolované rozhrania)
navrhovanému predpisu EU. Predpoklada sa preto, Ze pri 700 letiskach v moznosti 3A to bude
predstavovat’ zvySenie nakladov oasi 5 %, oproti ich st¢asnym ndkladom na riadenie
bezpec¢nosti a kvality. Za predpokladu, ze kazdy prevadzkovatel' letiska mdze v priemere
vyuzivat’ 3 FTE na S+QMS, predstavuje zvySenie vykonov pre kazdé letisko 0,15 FTE, t. j.
okolo 190 pracovnych hodin a 20 790 EUR/rok. Pri 700 letiskach, ktorych sa to tyka, to
predstavuje okolo 105 FTE a teda okolo 14 553 000 EUR/rok.

Predpoklada sa, ze podobny rozsah vykonov (t. j. asi 100 FTE) bude potrebovat pozemna
obsluha na splnenie rovnakych poziadaviek. Pri nej sa predpokladaji o 10 % nizsie naklady na
pracovnika, nez mali prevadzkovatelia letisk (t. j. 124 740 EUR/FTE), z ¢oho vychadzaju
celkové naklady 12 474 000 EUR/rok. So ziadnym zvySenim nékladov prislusnych uradov ani
agentary sa v tejto suvislosti nepocita.

Zakladné poziadavky pripojené k stanovisku EASA v tejto stvislosti vSak tiez navrhujl
zmiernit’ poziadavky na tento S+QMS letiskdm, ktoré nesluzia pravidelnej leteckej doprave.
Tieto rozliSovacie kritérid vo vel'kej miere podporili aj z(cCastnené strany, ako sa uvadza
v tabulke 30.

RozliSovaci parameter Reakcia Stanovisko agentiry
zainteresovanych
Viac ako 5 0sob potrebnych na ziadna ziadne
prevadzku letiska
Otvorené v IMC alebo Mnohi sa zhodli, Ze V stanovisku navrhnuté ako rozliSovaci
prevadzkované v noci prevadzka podrla IFR je parameter, pretoze pravidelna doprava
zlozitejSia ako podl'a VFR lieta podla IFR
Vyse 50 000 pohybov/rok Pripominali, Ze aj ked’ je Agentura teda navrhuje pouzit’ ako
pocet nehdd vel'mi nizky, rozliSovacie kritérium pritomnost’
jedna nehoda velkého pravidelnych obchodnych leteckych
osobného lietadla by sluzieb (spolu s ¢astymi charterovymi
mohla mat’ za nasledok letmi). Vylucena je letecka taxi sluzba,
okolo 100 obeti na ktort mozno prevadzkovat’ s malymi
zivotoch, a preto je lietadlami.

velkost lietadla dokonca

MTOM > 10 t alebo dbleiteitia ako frekvencia Kritérium este nie je potrebné.

certifikovana konfiguracia Pravdepodobne sa uplatni v buducnosti,
sedadiel pre 19 a viac mozno s odkazom na MTOM 5,7 t".
cestujucich

! Prahova hodnota definovana ICAO v kapitole 1 prilohy VI a pouzitd v kapitole 4 ¢asti II a v ndzve Gasti III
prilohy 8, ako aj vnorme 2.6.2 prilohy 14. To isté uverejnila agentira vo svojich ,.definiciach technickych
podmienok certifikacie* a uplatnila na rozliSenie velkych a malych letinov na tGcely letovej sposobilosti.
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TabulPka 30: RozliSovacie kritéria

Znamena to, ze dalSich 2300 (t. j. 3000 — 700 v moZnosti 3A) letisk v moznosti 3B podla
stanoviska agentiry, nebude mat ndklady na formalny S+QMS a stvisiacu prirucku.
V predchadzajucom odseku 2.6.4.2 sa odhadovalo, ze v EU 27 + 4 je uz podla poziadaviek
ICAO certifikovanych (alebo sa prave certifikuje) 1260 letisk: takze su dnes povinné pouzivat
plne funkény SMS. Vzhl'adom na to, Ze navrh agentiry obmedzuje tito povinnost’ iba na 700
letisk (t. j. podlanormy ICAO, ale neuplatiujic nepovinné odporicané postupy), treba
poznamenat’, ze ide o tl'avu z tejto povinnosti pre 560 (t. j. 1260 — 700) letisk v rdmci moZnosti
3B. Pre tieto stredne velké a malé letiskd sa usporené vykony S+QMS odhaduji na iba 0,5
FTE, ¢o je 630 pracovnych dni/rok a 69 300 EUR/rok (r. 2006).

Preto moznost’ 3B, znizujuca tieto naklady 560 prevadzkovatel'om letisk, umozni usporu 280
FTE, t. j. 38 808 000 EUR/rok. Vzhl'adom na to, Ze letiska v tejto moznosti obsluhuji ovel'a
menej nez 1 milién cestujicich ro¢ne, predpoklada sa, Ze sa to vyznamne nedotkne ziadneho
poskytovatel'a pozemnych sluzieb. Tento prinos vsSak znizi 105 FTE pre prevadzkovatel'ov
letisk a uz kalkulovanych 14 553 tis. EUR/rok, pretoze v moznosti 3B je zahrnutych aj 700
letisk z moZnosti 3A. Vyplyvajuci €isty prinos moZnosti 3B pre prevadzkovatelov letisk
bude:

e +105-280=-175 FTE;
e 14553 -38 808 =— 24 255 tis. EUR/rok.

Utinok na prevadzkovatel'ov pozemnych sluZieb ostane rovnaky ako bol odhadnuty v moznosti
3A.

Pri moznosti C je vec neutrdlna pre dalSich 1500 letisk, pretoze S+QMS dnes nie je
realizovany na tychto mensich letiskach a jeho realizécia nie je realna ani v buducnosti. Takze
¢isty vynos ostane zhodny s odhadom pre 3B.

Z uvedeného vyplyva, Ze zvySenie (alebo zniZenie) nakladov na formalne riadenie
bezpecnosti a kvality podPa zikladnych pozZiadaviek navrhovanych agentiirou mozno
odhadnut’, ako je uvedené v tabulke 31.

Parameter Za Za Za pozemnu SUCET
agentiru prevadzkovatelov obsluhu
letisk
MozZnost’ 3A = 700 letisk
FTE 0 105 100 205
tis. EUR 2006 0 14 553 12 474 27 027
MoZnost’ 3B = 3000 letisk
=75
FTE 0 —175 100
-11 781
tis. EUR 2006 0 —24 255 12,474
MoZnost’ 3C = 4500 letisk
FTE 0 —175 100 =75
tis. EUR 2006 0 —24 255 12 474 —11 781

Tabul’ka 31: Odhad zvySenia (alebo zniZenia) nakladov na S+QMS
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2.6.4.4 Naklady na skody pocas rolovania a parkovania

Dnes neexistuju ziadne spol’ahlivé nastroje na presné vyhodnotenie kvantitativnych vplyvu
novych legislativnych opatreni na bezpecnost. Preto je vel'mi tazké vypracovat suvisiace
presné hospodarske odhady.

Z odseku 2.6.3 vSak vyplynulo, ze vSetky tri moznosti maji pozitivny vplyv na bezpecnost,
pricom vplyv moznosti 3C je najmenej dvojnasobne lepsi ako vplyv moznosti 3A a vplyv 3B
trojnasobne lepsi ako 3A. Dalej v odseku 2.3.1.9 sa konstatuje, Ze néklady na letecké nehody
aincidenty zapri¢inené¢ faktormi letiska (infraStruktarou, technickymi zariadeniami,
prevadzkou) v krajinach EU 27 + 4 dosiahli okolo 1164 mil. EUR/rok (na urovni EUR 2006).

KedZze moznost 3A moze viest’ k prinosom v rdmci bezpecnosti, predpokladd sa, Ze s fiou
suvisiaci hospodarsky u¢inok nemozno hodnotit’ ako nulovy. Na druhej strane sa vel'mi opatrne
odhaduje prinos len 1 %, ¢o znamend prospech vyjadreny zabranenim vzniku $kod vo vyske
11 640 tis. EUR/rok (r. 2006).

KedZe moznost 3C bola hodnotena ako dvojnasobne lepSia, pokial ide o jej ucinky na
bezpecnost’, predpoklada sa pri nej stdle mimoriadne opatrne odhadovany prinos 2 %, ktory je
vyjadreny usporou nakladov vo vyske 23 280 tis. EUR/rok (r. 2006).

Pri moznosti 3B, trojndsobne lepsej ako 3A, sa prinos odhaduje na 11 640 x 3 = 34 920 tis.
EUR/rok.

2.6.4.5 Spolocné predpisy

Navrhované pravne predpisy mozno povazovat za pravny zdklad spolocnej transpozicie
predpisov ICAO v §tatoch EU 27 + 4, ktory nahradi vtomto sektore vnutrodtitne pravne
predpisy. Uskuto¢ni sa to najmé prijatim spolocnych vykondvacich predpisov a vhodnych
technickych podmienok.

So zretelom na pocet FTE na kontrolu dodrzovania noriem, vypocitany v odseku 2.6.4.1, sa
predpokladd, Ze na ¢innosti v oblasti tvorby predpisov pre letiska bude potrebnych v EASA 6
FTE (1 manazér + 4 administratori + 1 asistent). Za potrebné sa povazuji dva d’alSie FTE na
pomoc pri tvorbe predpisov s dostatocnou analyzou tidajov o bezpecnosti letisk a s vyskumom
bezpecnosti.

Celkové zvySenie vykonov agentury (popri vykonoch na kontrolu dodrZzovania noriem
odhadnutych uz v odseku 2.6.4.1) by sa potom malo rovnat’ 8 FTE =1 200 000 EUR/rok.

V odseku 2.3.3.3 sa vSak odhadovalo, Ze v sucasnosti je 99 FTE zamestndvanych na tvorbe
predpisov vo vietkych $tatoch EU 27 + 4. Podl'a nazoru agentiry sa centralizdciou tvorby
predpisov uvolni:

e Okolo 30 % uvedenych zdrojov v pripade moznosti 3A, lebo v tomto pripade budu
letiska d’alej podliehat’ vnutrostatnym predpisom. Tato Uspora predstavuje asi 30 FTE
ateda 4 158 000 EUR/rok.

e Okolo 60 % zdrojov v pripade moznosti 3B, ktora pokryva vSetky verejné letiska: t. j.
uspora 60 FTE rovna 8 316 000 EUR/rok; okolo 40 FTE bude eSte vzdy potrebnych
v §tatoch na vypracovanie bezpecnostnych predpisov pre letiskd mimo pdsobnosti
pravnych predpisov EU alebo na vypracovanie vykonavacich opatreni na vnitro§tatne;
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tirovni pre okolie letisk. Cast vykonov bude pravdepodobne venovana pomoci pri
vypracovani predpisov v systéme EASA, do ktorého tiez patria.

e Nakoniec 70 % vykonov moZzno usporit pri mozZnosti 3C (t. j. 70 FTE =
9702 000 EUR/rok). Predpoklada sa, ze dokonca aj v tomto pripade v skuto¢nosti asi 1
FTE ostane potrebny v kazdom $tate na pomoc pri vypracovani spolo¢nych predpisov.

Ziadne zvysenie nakladov prevadzkovatelov letisk sa nepredpoklada, skor mozno aj pre nich
odvodit’ z centralizacie tvorby predpisov mierny hospodarsky prinos, ktorého kvantifikovanie tu
vynechame (t. j. i¢ast’ na procese prostrednictvom zdruzeni na kontinentalnej urovni a styk iba
s jednym zdkonodarnym subjektom a len s jednym suborom predpisov). Rovnaky mierny prinos
(. j. jeden stbor predpisov pre vietky verejné letiska v EU 27 + 4) by mohol vyplynat’ pre
leteckych prevadzkovatel'ov.

Z uvedeného vyplyva, Ze centralizacia tvorby predpisov povedie k Gspore 4158 (moZnost’

3A), 8316 (3B) alebo 9702 tis. EUR (3C) na narodnej urovni oproti zvySeniu nakladov
agentury o 1200 tis. EUR. V kaZdom pripade to bude prinos pre spolo¢enstvo.

2.6.4.6 Programy sposobilosti pre zamestnancov letiska

Vyhodnotené bezpeCnostné prinosy sa budi odvijat’ od lepSich alepSie uplatiiovanych
programov spoOsobilosti pre zamestnancov, ktorych cinnosti moézu ovplyvnit letecka
bezpecnost’ na letiskach alebo v ich blizkosti.

V pripade moznosti 3A sa predpoklada, ze pri tychto zamestnancoch ide radovo o 70 osob
(vratane zamestnancov pozemnej obsluhy) na kazdom z dotknutych 700 letisk. V skuto¢nosti
spomedzi tychto 700 letisk (s terminalmi pre cestujicich) len 160 registruje vySe 1 milidona
cestujucich ro¢ne, ako bolo uvedené v odseku 2.6.2.3. Tie by mohli mat’ stovky zamestnancov.
Napriklad Aéroports de Paris riadi 14 letisk s vySe 10 000 zamestnancami (t. j. okolo 700 0sob
na letisko, ale vratane pozemnych sluzieb a sluzieb, ktoré bezprostredne neovplyviiuju leteckt
bezpec¢nost). Pre ostatnych 540 letisk sa ale potom predpokladd, ze pocet zamestnancov, ktori
mozu ovplyvnit’ bezpecnost, neprevysi 50. Potom sa predpoklada, Zze zvySeny vykon na ich
odbornu pripravu bude v priemere radovo 1 denl za rok pre kazdu osobu = 70 x 700 x 1 =
49 000 dni/rok = 367 500 pracovnych hodin (290 FTE). TakzZe celkové nédklady na nich budu
okolo 124 740 EUR x 290 FTE = 36 175 tis. EUR/rok (2006).

Pri moZnosti 3B je priemerna velkost' d’alSich organizacii letiska ovela menSia, takze sa
predpokladd priemerne 10 zamestnancov na kazdé d’alSie letisko. Z toho vychéadza pre 2300
letisk (t. j. 3000 — 700 uvazovanych uz v 3A), podl'a rovnakého tisudku ako predosle, 10 oséb x
2300 letisk x 1 dent spolu 23 000 dni, ¢o je 172 500 hodin ro¢ne (t. j. 137 FTE) na odbornu
pripravu, ktoré predstavuju 17 089 tis. EUR/rok. O tieto naklady sa zvySia naklady odhadované
pre moznost’ 3A, a preto odhadované ndklady na moznost’ 3B su 36 175 + 17 089 = 53 264 tis.
EUR/rok.

Rovnakym postupom st pri moznosti 3C zapojené vel'mi malé letiskd, takZe sa rata len s 3
osobami na kazdé jedno dalSie letisko (z 1500), z ¢oho vychadza 4500 zamestnancov, 33 750
hodin/rok (okolo 27 FTE) odbornej pripravy a 3368 tis. EUR/rok navySe oproti moznosti 3B.
Celkové ro¢né naklady teda budu 53 264 + 3 368 = 56 632 tis. EUR.
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2.6.4.7 Technické poZiadavky v technickych podmienkach certifikdcie

Aj presun vicsiny podrobnych technickych poziadaviek na uroven technickych podmienok
Spoloc¢enstva bude viest’ k hospodarskym prinosom, ako st:

e zjednoduseny (a preto lacnejsi) postup ich prijimania a manazmentu,

e moznost’ delegovania na dobrovol'né priemyselné normy, o znamena mensie naklady
pre danovnikov,

e rychlejSie zmeny a doplnenia prispdsobujice predpis vyvoju techniky, a tak menej
prekazok pristupu novych vyrobkov na trh,

e vicsia flexibilita pocas certifikaéného procesu a tym znizenie poctu pracovnych hodin
spotrebovanych na rokovanie regulatora s regulovanym subjektom.

Uvedené prinosy je vSak velmi tazké kvantifikovat jednoduchym spdésobom. Pouzitie
ekonometrickych modelov sa, na druhej strane, povazuje za neprimerané. Preto tieto
ekonomické u€inky v tomto RIA nie su kvantifikované.

2.6.4.8 Zhrnutie hospodarskych ucinkov

Na zéklade zaverov dosiahnutych v predchadzajucich pododsekoch 2.6.4.1 az 2.6.4.7 mozno
zostavit' nasledovnu tabulku 32, v ktorej sii porovnané hospodarske ucinky troch moznosti
tykajtcich sa ramca pravnej upravy EU.

Odhadované niklady rozsahu pravneho predpisu EU v tis. EUR/rok (2006)

3A 3B 3C
Pocet letisk 700 3000 4500

Rozsirenie kontroly dodrziavania noriem 1 858 1 858 1 858
Letiskd v zdkladnom nariadeni (t. j. certifikacia) 0 30076 49 404
Systém manazmentu vsetkych prevadzkovatelov velkych 27027 | —-11781 | —11781
letisk

Naklady na skody pocas rolovania a parkovania —11640 | —34920| -23280
Prijatie spolocnych vykondvacich predpisov —4 158 -8 316 —9702
Programy spdsobilosti pre zamestnancov letiska 36 175 53 264 56 632

Zamestnanci agentry na tvorbu predpisov a analyzu Uz zapocitané vyssie
bezpecnosti
Zamestnanci prislu§nych uradov na certifikdciu a dozor
Technické  poziadavky  vtechnickych  podmienkach Nekvantifikované
certifikdcie

SUCET 49262 30181] 63131

Tabulka 32: Prehlad hospodarskych G¢inkov pravnej upravy EU

Mozno z nej vidiet, Ze moznost’ 3C bude najdrahsia a mozZnost’ 3B najlacnejsia.
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Peniazné vyjadrenie tabul’ky 32 je v tabul’ke 33 prevedené na hodnotenie.

Ukazovatele vysledkov hospodarskych ué¢inkov Hodnotenie moZnosti
pravnej vipravy EU 3A 3B 3C
Pocet letisk 700 3000 4500
Rozsirenie kontroly dodrziavania noriem -3 -3 -3
Letiska v zdkladnom nariadeni (t. j. certifikacia) 0 -2 -3
Systém manazmentu vsetkych prevadzkovatel'ov velkych letisk -2 2 2
Naklady na skody pocas rolovania a parkovania 1 3 2
Prijatie spolo¢nych vykondvacich predpisov 1 2 3
Programy spdsobilosti pre zamestnancov letiska -1 -2 -3
Zamestnanci agentiry na tvorbu predpisov  kontrolu 0 0 0
dodrziavania noriem a analyzu bezpecnosti

Zamestnanci prislu§nych uradov na certifikaciu a dozor 0 0 0
Technické poziadavky v technickych podmienkach certifikacie 0 0 0
SUCET -5 0 -2

VAZENY SUCET (hodnotenie x 2 pre hosp. ti¢inok) -10 0 —4

Tabulka 33: Hodnotenie hospodarskych ti¢inkov pravnej upravy EU

2.6.5 Environmentalne ucinky

Cielom posudzovaného legislativneho navrhu nie je zvysenie premavky, vystavba novej
infradtruktary ani uvolnenie environmentilnych predpisov. U&inok kazdej ztroch
posudzovanych moznosti sa teda musi posudzovat ako neutrdlny vo vztahu
k environmentalnym aspektom.

2.6.6 Socialny dosah

Tri hlavné G€inky mozno predpokladat’ po prijati rozsirenia pdsobnosti EASA na letiska:

e Systematické konzultacie so zainteresovanymi, neoddelitel'na stiCast’ systému EASA, sa
bezprostredne rozsiria na oblast’ letisk, po¢inajuc zaclenenim zastupujucich organov do
Konzultacného vyboru pre normy bezpecnosti (SSCC) a pokracujuc konzultdciami
so skupinami odbornikov a verejnymi konzultdciami prostrednictvom NPA. Toto vo
vSeobecnosti prispeje nielen k vyvoju lepSich predpisov, ale aj k zvysSeniu solidarity
medzi zapojenymi obCanmi a poskytne vel'mi solidny zaklad na obranu eurdpskych
pozicii na svetovej trovni.

e ZvySenie odbornej spoOsobilosti zamestnancov plniacich ulohy, ktoré by mohli
ovplyvnit' bezpecnost letectva na letiskach alebo v ich blizkosti, s vedomim, ze
najvacsia Cast’ celkovych ndkladov odhadovanych v odseku 2.6.4.8 pre ktorukol'vek
ztroch moznosti je skutocne venovand na zvySenie odbornej spoOsobilosti
zamestnancov. Pri moznosti 3B je ekonomickd hodnota rozsirenej odbornej pripravy
a kvalifikacie dokonca vyssia ako celkové naklady (vd’aka tispordm na inom mieste);
takze z hladiska socidlneho vyznamu navrh zvysi kvalitu zamestnanosti v krajinach EU
27 + 4, ako aj konkurencieschopnost’ systému EU.

e Navrhovand centralizacia tvorby predpisov bude napokon viest’ k uvolneniu urcitého
fondu FTE, v su¢asnosti vyuzivaného na tito ulohu vo vietkych $tatoch EU 27 + 4, ale
toto je jediné hl'adisko, ked’ je potrebnych menej zamestnancov; naopak, v réznych
odsekoch predoslého ekonomického hodnotenia su odhady, podla ktorych je potrebné
zvysenie poctu FTE. Toto je zhrnuté v tabulke 34.
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FTE Agen- Urady Prevadz- Pozemna SUCET
tara kovatelia obsluha
letisk
Moznost’ 3A = 700 letisk
Dodrziavanie noriem 11 2 0 0 13
Certifikacia 0 0 0 0 0
S+QMS 0 0 105 100 205
Spol. predpisy 8 -30 0 0 =22
Sposobilost’ 0 0 145 145 290
SUCET | 19 28 250 245 486
Moznost’ 3B = 3000 letisk
Dodrziavanie noriem 11 2 0 0 13
Certifikacia 0 165 52 0 217
S+QMS 0 0 -175 100 -75
Spol. predpisy 8 —60 0 0 =52
Spdsobilost’ 0 0 282 145 427
SUCET | 19 107 159 245 530
Moznost’ 3C = 4500 letisk
Dodrziavanie noriem 11 2 0 0 13
Certifikacia 0 273 85 0 358
S+QMS 0 0 -175 100 -75
Spol. predpisy 8 -70 0 0 —62
Spdsobilost’ 0 0 309 145 354
SUCET | 19 205 219 245 688

Tabul’ka 34: Nové pracovné prilezitosti (FTE)

Z uvedenej tabul’ky 34 mozno vidiet', ze moznost’ 3C vytvori vySe 700 pracovnych prileZitosti
vo vysoko kvalifikovanej oblasti leteckej bezpecnosti. Moznost’ 3A by mohla vytvorit’ okolo
480 prilezitosti, ale 30 zamestnancov Uradov bude musiet’ byt presunutych na iné ulohy.
Napokon moznost’ 3B vytvori iba ¢osi viac ako 500 novych pracovnych prilezitosti, ale
zvySenie potreby pracovnikov budii pozorovat v kazdom segmente dotknutych subjektov,
pritom 4-krat viac v stkromnom sektore nez vo verejnom. Pri kazdej moznosti je zvySenie
poctu zamestnancov agentiry mensSie ako 20.

Uvedené uvahy st prevedené do hodnotenia prisluSnymi ukazovatelmi vysledkov v tabulke
35.

Ukazovatele vysledkov socialneho dosahu Hodnotenie moZnosti
pravnej upravy EU 3A 3B 3C
Rozsirenie kontroly dodrziavania noriem 1 1 1
Systém manazmentu vSetkych prevadzkovatel'ov velkych letisk 2 -1 -1
Letiska v zakladnom nariadeni (t. j. certifikacia) 0 2 2
Prijatie vykonavacich predpisov —1 -2 -2
Programy spdsobilosti pre zamestnancov letiska 1 3 2
SUCET 3 3 2
VAZENY SUCET (hodnotenie x 2 pre socialny dosah) 6 6 4

Tabul’ka 35: Hodnotenie socialneho dosahu suvisiaceho s navrhom
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2.6.7 Vplyv na iné letecké poziadavky mimo sucasnej posobnosti EASA

Stanovisko agentiry k nariadeniu o bezpe€nosti a interoperabilite letisk v plnej miere
zohl'adiiuje tzv. ,,EU-OPS“, prvé rozsirenie EASA (t. j. rozSirenie na letecké prevadzky,
licencovanie letovych posddok abezpecnost prevadzkovatelov tretich Statov) a existujuce
predpisy tykajuce sa ,,jednotného eurdpskeho neba*“ (SES). Nenavrhuji sa ziadne konfliktné
zakladné poziadavky.

NavySe agentira uz vyhlésila, ze zabrani duplicite vykonavacich predpisov alebo procesov
tvorby predpisov so zretel'om na predpisy, ktoré moézu vyplynut’ z kontextu SES pre radiovo-
komunika¢né, meteorologické, navigacné alebo sledovacie systémy.

Kazda z troch do tvahy prichddzajicich moZnosti je preto v tomto ohl'ade neutrélna.

2.6.8 Multikriterialna analyza (MCA) a odporucanda moznost

Podl'a metodiky opisanej v odseku 2.1.2 a hodnoteni priradenych v odsekoch 2.6.3 az 2.6.7
mozno zostavit’ tito maticu pre MCA:

VaZené hodnotenie moZnosti pravnej ipravy EU 3A 3B 3C
Pocet pokryvanych letisk
Utinok Vaha 700 3000 4500

bezpecnostny 3 18 57 30
hospodarsky 2 -10 0 —4
environmentalny 3 0 0 0
socialny 2 6 6 4
na iné letecké predpisy 1 0 0 0

VAZENY SUCET 14 63 30

Tabul’ka 36: Multikriterialna analyza rozsahu navrhu

Vidiet’ z nej, Ze moznost’ 3B ma priblizne dvojnasobne lepSie hodnotenie ako moZnost’ 3C
a dokonca eSte lepSie hodnotenie v porovnani s 3A. Moznost’ 3B najma:

e ma takmer dvojndsobne lepSie hodnotenie, pokial ide o bezpecnost, nez ostatné
moznosti,

¢ je najlacnejsia, s celkovym roénym zat’azenim zainteresovanych stran letectva v Statoch
EU 27 + 4 okolo 30 mil. EUR/rok (2006), z ktorych je menej ako 2,850 mil. EUR
urcenych pre (19) novych zamestnancov agentury,

e mohla by vytvorit’ spolu okolo 500 novych kvalifikovanych pracovnych prilezitosti,
z toho okolo 100 na tradoch a zvySok u prevadzkovatel'ov a v pozemnej obsluhe letisk.

Agentura preto zahrnula do svojho stanoviska moznost’ 3B, t. j. aby vSetky verejné letiska

podliehali spolo¢nym predpisom EU. Tento navrh podporilo aj 90 % z 20 narodnych leteckych
uradov, ktoré sa zucastnili na konzultaciach, ako je zhrnuté d’alej:
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P6sobnost’ pravnych predpisov Spolocenstva
podl’a odpovedi narodnych leteckych iradov na 3. otazku NPA

VEREJNE LETISKA Len LETISKA otvorené
+ vSetky ostatné aj + Specidlne pripady Len pre pravidelnu
neverejné (napr. letecky OBCHODNU dopravu
vycevik)
Belgicko Holandsko Rakusko N
- emecko
< Dan§k0 (BMVBS podra reakcie
Cesko Rumunsko Francuzsko na CRD)
Grécko
Finsko Spanielsko Ijsrljl?j Taliansko
Norsko Svédsko Slovensko (podra reakcie na CRD)
Slovinsko
Spojené kralovstvo Svajéiarsko
4 5 9 2
18

Tabulka 37: Pomoc prisluSnych tradov verejnym letiskdm v ramci pravnych predpisov
Spolocenstva

2.7 Analvza uclinkov predpisov a implementaénvch prostriedkov pre letiskové zariadenia

2.7.1 Alternativne moznosti

Pre rozsah pdsobnosti spoloénych predpisov EU pre letiskové zariadenia st v odseku 2.5.2
uvedené tieto alternativne moznosti:

e 4A): Letiskové zariadenia nie st regulované na tirovni EU.

e 4B): Spolo¢né predpisy EU (napr. ETSO) pre ,nestandardné“ zariadenia,
implementované prostrednictvom  vyhladsenia vyrobcu o zhode avyhlasenia
prevadzkovatela letiska o overeni zhody (vyhlasenie prevadzkovatela o integracii
a vhodnosti pouzitia na danom mieste).

e 4C): Ako 4B, ale nevyzaduje sa vyhlasenie o overeni zhody, lebo overenie je stcastou
certifikacie letiska.

2.7.2 Cielova skupina a pocet dotknutych subjektov

2.7.2.1 Prislusné urady

Vsetkych 46 prislusnych tradov (odhadovanych v odseku 2.6.2.4) plus agentira bude
ovplyvnenych moznostami 4B a 4C. Navyse, ked’ze prislusné urady budu mat zodpovednost’
nad ramec pravnych predpisov Spoloc¢enstva, budt v kazdom pripade zodpovedat’ za dozor nad
bezpeénostou letiskovych zariadeni, na ktoré sa nebudti vztahovat’ spoloéné predpisy EU (t. j.
moznost’ 4A).

2.7.2.2 Letiska

Letiskové zariadenia ako vizudlne a radiové navigacné prostriedky, zistovacie systémy a vo
y } . L L , e 20
vSeobecnosti ostatné zariadenia st uvedené v niektorych prilohdch ICAO®", ale mohlo by byt

20 Napr. priloha 3 o meteorologickych sluzbach pre medzinarodnu letecku navigaciu, priloha 10 o leteckych
telekomunikaciach a priloha 14 o letiskach.
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nespravodlivé vyzadovat' od vlastnika alebo prevadzkovatela letiska, aby zodpovedal za
technologie, na ktoré nema osobitnu sposobilost’. Okrem toho sa na niektoré z tychto zariadeni
uz pravdepodobne vztahuje ramec SES®' anajmd jeho nariadenie o interoperabilite®.
Agentura tiez pripomina, ze niektoré pomocné pozemné letecké zariadenia uz normalizovali
eurdpske normalizatné organizacie (ESO)>. Preto v pripade moznosti 4A nebudu potrebné
iadne d'aliie osobitné predpisy EU pre letiskové zariadenia. Ale budii existovat’ zakladné
poziadavky a stvisiace vykondavacie predpisy a technické podmienky certifikacie letisk.
Vzhl'adom na to, Ze tieto spolo¢né predpisy vychadzaji zprilohy 14 ICAO, velmi
pravdepodobne budu pokryvat aj niektoré podmienky pre letiskové zariadenia (napr.
krehkost, typy a mnozstvo vizualnych prostriedkov, napdjanie svetelnych vizualnych
prostriedkov, vykonnost' hasi¢skych vozidiel atd.), ako pozadovali prakticky vSetci
zainteresovani. Overenie takychto =zariadeni, v pripade ich implementovania, bude
neoddelite'nou stcast'ou procesu certifikacie letiska.

Preto dokonca v pripade moZnosti 4A (t. j. ked’ nie su d’alSie ETSO, ani iné predpisy pre
letiskové =zariadenia, ani zapojenie organizacii, ktoré projektuju alebo vyrabaju také
zariadenia) vetky letiska v posobnosti pravnych predpisov EU (t. j. 3000 v moznosti 3B
odportéanej v odseku 2.6.9) budi musiet’ spifiat’ niektoré poziadavky stvisiace s urditymi
podmienkami nainstalovanych letiskovych zariadeni.

Ale agentira potom vyslovila nazor, Ze minimalne poziadavky na plnenie, nevyhnutné
z hl'adiska leteckej bezpecnosti, by sa pre letiskové zariadenia mali stanovit’ na Urovni
vykonavacich predpisov alebo technickych podmienok certifikdcie, vo vSeobecnosti
prenechavajuc priemyslu zodpovednost za dodrziavanie noriem a posudzovanie zhody
vyrdbanych letiskovych zariadeni, ako je to uZ v rdmci tzv. ,,nového pristupu“**. Predpoklada
to moznost’ vydavat eurdpske technické normalizacné prikazy (ETSO) ako prijatelny
prostriedok plnenia, ked’ sa to z bezpecnostnych dovodov povazuje za potrebné, ako sa to uz
robi v pripade ,neStandardnych® sucasti lietadla, na ktoré sa uz teraz vztahuje zakladné
nariadenie.

7 We

Tak sa dokonca aj v pripade mozZnosti 4B alebo 4C prave ucinky potenciilne dotknu
vSetkych 3000 pokryvanych letisk.

2.7.2.3 Prevadzkovatelia letisk

Dotknuti budu aj vsetci prevadzkovatelia uvedenych 3000 letisk. Su vSak pripady, ked’ jedna
spolo¢nost’ riadi viac ako 1 letisko (napr. AENA, ktord prevadzkuje takmer 50 letisk).
V tabulke 38 s uvedené niektoré udaje z informécii o prevadzkovateloch viacerych letisk,
ktoré si dostupné na webe (najmi o ¢lenoch ACI Europe).

2! Nariadenie Eurdpskeho parlamentu a Rady (ES) & 549/2004 z 10. marca 2004, ktorym sa stanovuje ramec na vytvorenie jednotného
eurdpskeho neba (U. v. EU L 96, 31.3.2004, s. I).

22 Nariadenie Eurdpskeho parlamentu a Rady (ES) & 552/2004 z 10. marca 2004 o interoperabilite siete manazmentu letovej prevadzke v
Eurépe (U. v. EU L 96, 31.3.2004, 5. 26 — 42).

» Najmi Comité Européenne de Normalisation (CEN). Ale eurépskymi normalizaénymi organiziciami st aj CENELEC a ETSI. Dalsie
informacie mozno najst’ na http://ec.europa.eu/enterprise/newapproach/standardization/harmstds/index_en.html.

2 Asi 25 smernic prijatych od r. 1987 na zéklade ,,nového pristupu vychadzajucich z uznesenia Rady zo 7. maja 1985 o novom pristupe
v oblasti technickej harmonizacie a normalizacie, z uznesenia Rady z 21. decembra 1989 o celkovom pristupe k certifikécii a skaSobnictvu,
ktoré ustanovuje smerné zasady posudzovania zhody a z rozhodnutia Rady 93/465/ES ustanovujiiceho podrobné postupy pri posudzovani
zhody.
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Subjekt Webové stranky Hlavné Pocet prevadzkovanych letisk
miesto Vdom. | VEU27 | Mimo EU | SUCET
podnikania State +4 27 +4

Aeroporti di Roma www.adr.it IT 2 0 0 2
Aeroportos de PT 2 0 0 2
Madeira
Aeroportos de WWW.ana-aeroportos.pt PT 7 0 0 7
Portugal
Aéroports de Paris www;adp.fr FR 14 0 0 14
Aeropuertos y WWW.aena.es ES 47 0 0 47
Navegacion Aérea
Avinor WWW.avinor.no NO 46 0 0 46
British Airport www.baa.co.uk UK 7 1 10 18
Authority
Copenhagen Airports | www.cph.dk DK 2 0 0 2
Ceska sprava letist CczZ 4 0 0 4
Dublin Airport www.dublinairportauthority. IE 3 0 0 3
Authority com
Finavia www.finavia.fi FI 25 0 0 25
Fraport www.fraport.com DE 3 2 5 10
Luftfartsverket www.lfv.se SW 19 0 0 19
Manchester Airport | www.manaiport.co.uk UK 4 0 0 4
Group
Ministerstvo dopravy CY 2 0 0 2
Ministerstvo dopravy GR 38 0 0 38
a telekomunikacii
Ministerstvo dopravy LT 2 0 0 2
Polish Airports (PPL) | www.lotnisko-chopina.pl PL 3 0 0 3
Regional Airports Ltd UK 2 0 0 2
Slovenska sprava www.airportbratislava.sk SK 5 0 0 5
letisk
Soc. Eser. Aeroport. | www.sea-aeroportimilano.it IT 2 0 0 2
Svenska Regionala www.flygplatser.nu SW 34 0 0 34
Flygplatser forbundet
TBI plc UK 3 0 0 3

23 MEDZIVSUCET 276 3 15 204

SUCET 279

Tabul’ka 38: Prevadzkovatelia viacerych letisk

Udaje uvedené v tabulke pravdepodobne nie st tplne alebo celkom presne, predpoklada sa
teda, ze asi 25 subjektov prevadzkuje v Stitoch EU 27 + 4 viac ako jedno letisko a Ze
celkovy pocet takychto letisk je asi 275.

Odhaduje sa preto, Zze pocet dotknutych prevadzkovatelov, s ktorymi tu treba uvazovat’, bude
priblizne (3000 — 275 + 25) 2750. Toto bude platit’ rovnako pre vSetky moznosti 4A, 4B a 4C.
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2.7.2.4 Pozemna obsluha letisk

V prilohe k nariadeniu Rady o pozemnej obsluhe je niekol'ko sluzieb v tejto kategorii.
Niektoré z tychto sluzieb si vyzaduji pouzivanie zariadeni na pohybovej ploche letiska.
Zhrnutie moznych prikladov letiskovych zariadeni je v tabulke 39 spolu s poznamkou, ¢i na
také zariadenie moze odkazovat’ aj priloha 14 ICAO alebo navrhované zdkladné poziadavky
agentury.

Sluzby pozemnej obsluhy25 Priklady zariadeni Odkaz v
vyZadujuce zariadenia na
' pol:ybovej ploche IEAD, ER
Priloha
14
Cestujuci Schodiky, autobusy, nastupné A.l.f
rampy
Batozina Zariadenia na nakladku a vykladku B.l.a
Rampa Navadzanie na Dokovacie zariadenia ANO A3.a
parkovisko
Parkovanie Bloky B.l.a
Startovanie motorov Externé Startovacie jednotky B.l.a
Vlecenie Tahace B.l.a
Udrzba Cistenie Vyprazdnenie toaliet B.l.a
lietadla | Klimatizacia a elektrina Externé napéjacie jednotky B.l.a
Odmrazovanie Odmrazovanie ANO B.l.a
a protimrazova ochrana

Dopliianie Pevné alebo mobilné tankovacie B.1.h

paliva zariadenia
Zasobovan Uzitkové automobily B.l.a

ie

Tabulka 39: Priklady zariadeni vyZadovanych na pozemni obsluhu

Z tabul’ky 39 mozno vidiet, ze zakladné poziadavky (ER) navrhované agentirou v zisade
dokladnejSie pokryvaju letiskové zariadenia pouzivané na pozemnu obsluhu nez priloha 14
ICAO. Ako je vysvetlené v memorande k zdkladnym poZziadavkam, je to preto, ze zékladné
poziadavky boli vypracované v procese hodnotenia a zmierfiovania rizik (,,zhora nadol®)
a doplnené overovanim (,,zdola nahor*), ktory prihliadal nielen na prilohu 14, ale aj na d’alSie
existujiice pravne predpisy EU. Tento postup je vsak sulade so stanoviskami, ktoré vyjadrili
mnohi zainteresovani, ako je uvedené v CRD 06/2006. Zainteresovani naozaj ako priklad
zariadeni, ktoré by mali podliehat’ regulacii, uvadzali aj odmrazovacie zariadenia, zariadenia na
doplnanie paliva, pozemné napajacie a Startovacie jednotky a vieobecnejsie zariadenia na
pozemnu obsluhu.

Predpoklada sa preto, Ze z poctu 1000 spolo¢nosti, ktoré poskytuju sluzby pozemnej
obsluhy, bude iba 10 % (t. j. 100) ovplyvnenych moZnost’ou 4A (t. j. len nepriamy vplyv na
letiskové zariadenia prostrednictvom vykonavacich predpisov alebo technickych podmienok
certifikacie vyplyvajucich pre letiska z predpisov ICAO. Naopak, na vSetky z nich bude mat’
dosah uplatnenie moZnosti 4B aj 4C.

% Podra prilohy k smernici 96/67/ES z 15. oktobra 1996.
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2.7.2.5 Organizacie, ktoré projektuju a vyrabaju letiskové zariadenia

Hodnotenie vykonnosti azhody radiovo-navigaénych, sledovacich (napr. radarovych)
a leteckych komunika¢nych systémov by napriek tomu, Ze st instalované na letisku, mohlo byt
podla potreby alternativne pokryté predpismi ,,jednotného eurdopskeho neba“ Aky pravny
zéklad sa ma pouzit' (¢i zdkladné nariadenie o agenture alebo ,,jednotné nebo®), aby sa
zamedzilo duplicite procesu tvorby predpisov a nadvédznych predpisov, rozhodne od pripadu
k pripadu Komisia. Preto nie je vhodné prihliadat’ na tento druh zariadeni v tomto RIA, ked’Ze
uZ st zahrnuté do posobnosti leteckych pravnych predpisov EU.

Navrh agentiry navySe pokryva dalSie zariadenia uvedené v prilohe 14 ICAO, ktoré su
uvedené v tabul’ke 40.

Poziadavky na letiskové zariadenia Priklady zariadeni Odkaz v
ICAO, ER
Priloha 14
Pristroje na meranie trenia Mikrometre 2.9 A.lav
Obsluha cestujucich Schodiky, autobusy, nastupné A.l.f
rampy
Obsluha batoziny Zariadenia na nakladku a vykladku B.l.a
Orientacné a signalizacné zariadenia Ukazovatele smeru vetra 5.1.1 Alda
Dréhové navestidla Svetla osi VPD 53.12 Ald.a
Systémy elektrického napajania Napéjanie navigacnych 8.1 A3Db
prostriedkov
Zachranné zariadenia Sanitky, ¢Iny 9.1 B.1.k
Hasiace prostriedky a hasi¢ské a zachranné Rychlost’ vyprazdiiovania 9.2 B.1.k
vozidla
Odstranenie nesposobilého lietadla Zeriavy 9.3 B.l.a
Krehkost’ antén komunikacnych, 9.9 A.l.c.ii
navigacnych a sledovacich

zariadeni
Obsluha Navadzanie na parkovisko Dokovacie zariadenia 53.24 Alda
rampy Parkovanie Kliny B.l.a
Startovanie motorov Externé napdjacie jednotky B.l.a
Vlecenie Tahade B.l.a
Udrzba Cistenie Vyprazdnenie toaliet B.l.a
lietadla Klimatizacia a elektrina Externé napdjacie jednotky B.l.a
Odmrazovanie a protimrazova Odmrazovanie 3.15 B.l.a

ochrana

Dopliianie Pevné alebo mobilné tankovacie B.1.h

paliva zariadenia
Zasobovani Uzitkové automobily B.l.a

e

Tabul’ka 40: Priklady zariadeni v posobnosti rozsireného zakladného nariadenia 0 EASA

V pripade moznosti 4A nebudu pre takéto zariadenia ustanovené Ziadne osobitné predpisy EU
(napr. ETSO). Preto moZnostou 4A nebudu dotknuté Ziadne projekéné ani vyrobné
organizacie.

K odhadu poctu projekénych a vyrobnych organizécii, na ktoré sa mézu vztahovat’ moznosti
4B a 4C, agentaira poznamenava, ze pri jednom velkom podujati organizovanom ACI Europe,
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ktoré sa malo uskutoénit’ koncom roka 2007, bolo pontknutych 60 vystavnych priestorovZ.
Podobny pocet vystavoval na ,burze letisk” v decembri 2006. Preto sa predpoklada, Ze
v suvislosti s uplatnenim moZnosti 4B alebo 4C by mohlo byt ovplyvnenych pribliZzne 100
spolo¢nosti, ktoré projektuju alebo vyrabaju letiskové zariadenia.

2.7.2.6 Organizdcie, ktoré udrzuju letiskové zariadenia

Okrem toho sa predpokladd, ze za udrzbu letiskovych zariadeni bude zodpovedat subjekt,
ktory ich pouZiva (napr. poskytovatel pozemnej obsluhy alebo prevadzkovatel letiska). On
bude musiet’ preukazat prislusnému uradu, ze udrzbu organizuje a vykonava nalezitym
sposobom, ¢i uz interne alebo prostrednictvom tretej strany. Pri nedostatku ddékazov
a identifikdcie vyznamnych bezpecnostnych rizik vyplyvajicich znedostatocnej udrzby
letiskovych zariadeni sa v suCasnosti povazuje za neprimerané stanovit’ organizacidm udrzby
poziadavky na tieto zariadenia. Preto navrhovanou stratégiou nebudu dotknuté. Ak by vznikla
v buducnosti potreba pri konkrétnych zariadeniach, vykona sa v takom pripade nalezité RIA.

2.7.2.7 Prehlad ovplyvnenych subjektov

Na zaklade informdcii uvedenych v pododsekoch 2.7.2.1 az 2.7.2.6 je v tabulke 41 na zaver
suhrnne odhadnuty pocet dotknutych subjektov.

MOZNOST Odhadovany pocet
Id. Opis Letiska Prevadzkova- | Poskyto- | Projekcia a Urady
telia letisk vatelia vyroba
poz.
obsluhy

4A | Letiskové zariadenia nie su

regulované na trovni EU. 100 0 46

- . 3000 2750

4B | ETSO pre ,nesStandardné® 100*

zariadenia a vyhlasenie 46 +

0 overeni. 1000 agentira
4C | Ako 4B, ale bez vyzadovania .

;0 100
vyhlasenia.

* Skuto¢ny pocet bude vyhodnoteny pocas RIA pre kazdy jednotlivy ETSO. V tomto pripade
pojde radovo o desiatky, nie stovky.

** V suCasnosti sa neplanuje ziadna regulacia pre organizacie, ktoré vykonavaji udrzbu
letiskovych zariadeni.

Tabul’ka 41: Pocet subjektov ovplyvnenych predpismi o letiskovych zariadeniach

2.7.3 Vplyv na bezpecnost

Ako je vysvetlené v stanovisku, agentira sa nazddva, Ze aj letiskové zariadenia by mali byt
zahrnut¢ do pdsobnosti zmeneného a doplneného zakladného nariadenia, aby tak
poskytovalo solidny zdklad pre technické podmienky, ktoré vypracuje priemysel. Tieto
zariadenia by, samozrejme, mali podlichat overeniu, & splhaju prislusné zakladné

28 http://www.pps-events.com/apex/sponsors.asp
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poziadavky avykondvacie predpisy, ako aj dalSie pravne
o elektromagnetickom ruseni) alebo relevantné Specifikacie spolocenstva.

predpisy  (napr.

Ak to prislusny ETSO (ak bol vydany) vyzaduje, tento dizajn (vzor) zariadenia bude
certifikovany a k vyrobenému zariadeniu bude prilozené¢ vyhlasenie o zhode podpisané
vyrobcom aj s odkazom na ETSO (ako pri stcastiach lietadla). Projektanti a vyrobcovia
v tomto pripade budi musiet’ mat’ opravnenie.

Vsetko uvedené bude platit’ pre obe mozZnosti 4B aj 4C. Naopak nebude to platit’ pre
moznost’” 4A. Moznost 4B vyzaduje, aby aj prevadzkovatel letiska (okrem procesu
certifikacie letiska) podpisal vyhlasenie o overeni kazdého jedného zariadenia (ked’ sa nail

vztahuje ETSO), pouzitého alebo implementovaného na jeho letisku.

Agentura sa preto nazdava, ze:

e moznost 4A nespOsobi ziadne zlepSenia ani znizenie bezpecnosti (v skutoc¢nosti

status quo),

e obe moznosti 4B aj 4C prispeju k bezpecnosti rovnakou mierou.

KonkrétnejSie sa usudzuje, ze bud’ moznost' 4B, alebo 4C povedie k tymto vyznamnym

ucinkom na bezpecnost’:

e zvySenie pravnej istoty, pokial’ ide o predpisy, ktoré sa maju uplatilovat, a zlepSenie
identifikécie stvisiacej zodpovednosti a procesov na overovanie ich plnenia,

e teda solidnejsi zdklad pre priemyselné normy,

e povinnost’ ulozenu projektantom a vyrobcom, aby vyhlasili, Ze ich vyrobky spinaju

bezpecnostné predpisy,

e dokaz o tychto vyhlaseniach zozbieranych prevadzkovatel'om letiska a pouzitych pocas

certifikacného procesu.

Zéaverom, uplatiiujic metodiku predstavenu v odseku 2.1.2 (vratane vahového sucinitela 3 pre
ucinky na bezpecnost) apo vybere pouzitelnych ukazovatelov vysledkov spojenych
s konkrétnymi cielmi podla odseku 2.4.5, mozno bezpecnostnému vplyvu troch moZznosti
stivisiacich s letiskovymi zariadeniami priradit’ hodnotenie, ktoré je uvedené v nasledujicej

tabulke 42.
Ukazovatele vysledkov vplyvu nariadenia Hodnotenie moZnosti
o letiskovych zariadeniach na bezpec¢nost’ 4A 4B 4C
Letiskové zariadenie Nulovy | ETSO + vyhlasenie | ETSO + certifikacia
variant 0 overeni letiska
Ukazovatele bezpe¢nosti letisk 0 1 1
Prijatie spolo¢nych predpisov (t. j. ETSO) 0 1 1
Schvélenie organizacii projektujucich a 0 2 2
vyrabajucich letiskové zariadenia
SUCET 0 4 4
VAZENY SUCET (hodnotenie x 3 pre 0 12 12
bezpecnost’)

Tabul’ka 42: Hodnotenie vplyvu moZnosti pre letiskové zariadenia na bezpecnost’

2.7.4 Hospodarsky ucinok

MoZnost’ 4A nevyZaduje pre letiskové zariadenia Ziadne d’alSie predpisy ani ETSO. Jej

hospodarsky tcinok sa preto hodnoti ako neutralny.

Hodnotenie vplyvu pravnej upravy

Strana 87 zo 112




Naopak, pristup navrhovany niektorou z moznosti 4B alebo 4C sa na jednej strane zhoduje
s ,,novym pristupom®, apreto je blizky stcasnym postupom, ktoré sa uz v priemysle
uplatituji. Na druhej strane je v stlade s predpismi agentiry vypracovanymi pre sucasti
lietadiel. Suvisiace vykonavacie predpisy alebo ETSO budu uréovat’ prislusné poziadavky na
bezpecnost’ a vykonnost' ,neStandardnych® zariadeni, ako aj predpisy pre projekéné
a vyrobné organizacie. Po schvaleni vzoru takychto zariadeni bude podl'a potreby nasledovat
hodnotenie zhody podpisané vyrobcom.

Presné hodnotenie vplyvu by vSak bolo mozné vykonat’ len pri navrhu uvedenych predpisov
alebo ETSO.

Inak povedané, v sucasnosti, ked’ niet ziadneho ETSO, st odhadnuté néklady nulové. Toto
plati najmd o moZnosti 4C (t. j. len ETSO asnim stvisiace procesy pri navrhovani
a vyrobe).

Ale aj agentlra, vstulade sndzorom zainteresovanych, okrem toho navrhuje, aby sa
uvazovalo o posudzovani ndlezitosti implementécie alebo pouzivania letiskovych zariadeni
na danom letisku. V tomto ohlade sa pri moznosti 4C predpokladd, Ze overenie
implementovaného zariadenia je neoddelitelnou sucastou procesu certifikacie letiska. Preto
moznost’” 4C neznamena Ziadne zvySenie nakladov v suvislosti s niakladmi na
certifikaciu letisk, ktoré uz boli odhadnuté v odseku 2.6.4.2.

Naopak, moznost 4B stanovuje pre prevadzkovatelov letisk dalsi proces ,,vyhldsenia
o overeni* inStalovanych alebo nakupovanych letiskovych zariadeni (podobny procesu, ktory
je v stiasnosti sicastou ,,jednotného neba“?’ a ktory riesi ANSP). Moznost’ 4B teda nebude
znamenat’ pre prislusné urady ani pre spolo¢nosti poskytujuce pozemnu obsluhu ziadne
zvysSenie nakladov. V suvislosti s moznostami 4B a 4C bude musiet agentira vynalozit
urcité usilie na tvorbu predpisov, ktoré sa vSak povazuje za zahrnuté v celkovom hodnoteni
nakladov na tvorbu predpisov v odseku 2.6.4.5.

Ale moznost’ 4B bude znamenat’ d’alsi proces pre prevadzkovatel'ov letisk, a to nielen vykonat’
overenie implementovanych systémov (ako uz dnes vykonava a overuje pri certifikacii letiska),
ale aj spravu postupov a zozbieranie a archivaciu vyhldseni o overeni. Odhaduje sa, ze pre
najvacsie letiska (je ich asi 700 podl'a odseku 2.6.2.1) si to moze vyziadat’ asi 0,5 FTE (t. j. 630
pracovnych hodin = 69 300 EUR/rok) s celkovym hospodarskym zat’azenim 69 tis. EUR x 700
=48 300 tis. EUR/rok.

Zvysnych 2300 (t. j. 3000 v pdsobnosti — 700) bude podl'a odhadov zatazenych ovel'a mene;:
0,2 FTE pre kazdé (= 252 hodin = 27 720 tis. EUR/rok). Co krat 2300 dava 63 756 tis.
EUR/rok (r. 2006). Takze vysledné zvySenie nakladov pri moznosti 4B mozno (pri 3000
letiskdch v pdsobnosti) odhadovat’ na 48 300 + 63 756 = 112 056 tis. EUR/rok (r. 2006).
Odhadované naklady su zhrnuté v tabul’ke 43.

Odhadované naklady na regulaciu V tisicoch EUR/rok (2006)
letiskovych zariadeni 4A 4B 4C
Letiskové zariadenie Nulovy | ETSO + vyhlasenie | ETSO + certifikacia
variant 0 overeni letiska
Zarla}dema \ zaklad’nom nariadeni (t. j. 0 112 056 0
vyhldsenie o overeni)
Prijatie ~ spolocnych  vykonavacich 0% 0¥ 0¥
predpisov (ETSO)

27 Clanok 6 nariadenia Eurdpskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 552/2004 z 10. marca 2004 o interoperabilite sicte
manazmentu letovej prevadzky v Eurdpe (U. v. EU L 96, 31.3.2004, 5. 26 — 42).
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Navrhovanie
zariadeni

avyroba letiskovych 0*

0*

0*

SUCET 0

112 056

0

* naklady = nule, pricom sa nevydavaji ETSO. Osobitné RIA dokumentujuce naklady
a vynosy sa vykona pred vydanim kazdého ETSO.

Tabul’ka 43: Prehl’ad nakladov na regulaciu letiskovych zariadeni

Moznosti 4B a 4C vSak moézu mat’ okrem vysSie odhadnutych nakladov d’alSie hospodarske

nasledky, ako su:

e vzijomné uznivanie organizacii, ktoré projektujii a vyrabaju letiskové zariadenia, ¢o

prispeje k budovaniu vnatorného trhu,

e viac normalizdcie aviac sutaze pri vyrobkoch ponukajucich pozadovanu kvalitu,

s priaznivym vplyvom na ceny.

Vsetky uvedené kvantitativne a kvalitativne odhady hospodarskych u¢inkov mozno potom

vyjadrit’ hodnotenim, uvedenym v tabulke 44.

Ukazovatele vysledkov hospodarskych uc¢inkov

Hodnotenie mozZnosti

regulacie letiskovych zariadeni 3A 3B 3C
Letiskové zariadenie Nulovy | ETSO + vyhlasenie o | ETSO + certifikacia
variant overeni letiska

Zariadenia v zakladnom nariadent (t. j. vyhlasenie 0 3 0

0 overeni)

Prijatie spolo¢nych vykonavacich predpisov 0 0 0

(ETSO)

Navrhovanie a vyroba letiskovych zariadeni 0 0 0
SUCET 0 -3 0

VAZENY SUCET (hodnotenie x 2 pre hosp. 0 -6 0

ucinok)

Tabul’ka 44: Hodnotenie hospodarskeho vplyvu uplatnenia moZnosti na letiskové
zariadenia

2.7.5 Environmentalne ucinky

Priloha 14 ICAO v stc€asnosti neobsahuje ustanovenia tykajice sa vplyvov na Zivotné
prostredie, napr. vozidiel alebo iné¢ho materidlu, tekutin alebo prostriedkov pouzivanych
v prevadzke letiska. Navrhovany ramec pri oboch moznostiach 4B aj 4C kladie zdklady moZne;j
buducej reguldcie zariadeni a bude mat nepatrne (napr. +1) priaznivy vplyv na zivotné
prostredie. Uplatnenim metodiky podla odseku 2.1.2 sa tento nepatrny vplyv musi ,,vazit* 3.

2.6.6 Sociadlny dosah

Pokial ide o socidlny dosah, moznost’ 4A sa povazuje za neutralnu. Naopak moznosti 4B aj 4C
pravdepodobne m6zu mat’ nepatrny (+1) priaznivy socidlny dosah vyjadreny:
e kvalifikovanej$imi pracovnymi prilezitostami v schvalenych organizdciach, ktoré
projektuju a vyrabaju letiskové zariadenia,

e odchodom nedostatocne Struktirovanych spolo¢nosti z trhu,
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e zvySenim kvality vykondvanej prace, atym aj konkurencieschopnosti eurdpskych
vyrobkov vyjadrenej pomerom ceny ku kvalite.

Tento mierne priaznivy U¢inok sa podl’a metodiky podla odseku 2.1.2 musi vazit’ 2.
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2.7.7 Vplyv na iné letecké poziadavky mimo sucasnej posobnosti EASA

Ziadne ETSO ani vykonavacie predpisy nebudi duplikovat’ existujice predpisy ustanovené
v ramci ,,jednotného neba“. Kazda z troch do tvahy prichddzajicich moznosti je preto v tomto

ohl'ade neutralna.

2.7.8 Multikriterialna analyza (MCA) a odporucana moznost

Podl'a metodiky opisanej v odseku 2.1.2 a hodnoteni priradenych v odsekoch 2.7.3 az 2.7.7

mozno zostavit’ tito maticu pre MCA:

ViazZené hodnotenie moZnosti pravnej 4A 4B 4C
tipravy EU
Letiskové zariadenie Nulovy | ETSO + vyhlasenie | ETSO + certifikacia
Uéinok Vaha variant 0 overeni letiska
bezpecnostny 3 0 12 12
hospodarsky 2 0 —6 0
environmentalny 3 0 3 3
socialny 2 0 2 2
na iné letecké predpisy 1 0 0 0
VAZENY SUCET 0 11 15

Tabulka 46: Multikriterialna analyza k letiskovym zariadeniam

Z uvedenej tabulky vidiet, Ze moZnost’ 4A sa javi ako ovela horSia v porovnani
s ostatnymi dvoma moZnost’ami. Z nich ma 4C ovel’a lepSie hodnotenie ako 4B. Konkrétne
moznosti 4B a 4C:
e dopadli ovela lepsie ako moznost’ 4A, pokial’ ide o bezpecnost’,
e by mohli byt zakladom pre lepsi environmentalny manazment na letiskach,
e by mohli zlepsit' kvalitu aj kvantitu pracovnych prilezitosti v organizaciach, ktoré
projektuju a vyrabaju letiskové zariadenia.

Ale moznost 4B by mohla stat’ okolo 100 mil. EUR/rok (2006), kym moznost’ 4C nema za
nasledok Ziadne zvySenie nakladov. Preto agentira do svojho stanoviska zaradila moZnost’ 4C
(t. j. technické podmienky certifikdcie Spolocenstva vzdy podla potreby dobrovolne
vypracované priemyslom na zéklade ETSO agentiry s cielom dosiahnut’ naleziti Uroven
bezpec¢nosti; reguldcia dotknutych projekénych a vyrobnych organizacii a overovanie
implementovanych letiskovych zariadeni pocas obvyklej certifikdcie letiska a procesmi
dohl'adu nad nim).

2.8 Analvza vplyvu certifikacného procesu

2.8.1 Alternativne moznosti

Pre rozsah pdsobnosti spolo¢nych predpisov EU na certifikaény proces su v odseku 2.5.2
uvedené tieto alternativne moznosti:

e 7A): Proces certifikacie (infrastruktiry 1 manazmentu) sa vyzaduje pre kazdé letisko
(ktoré je vychodiskom pre odsek 2.6).

e 7B): Samostatné osvedCenie pre infrastruktiru a zariadenia pre kazdé letisko, plus
,jediné” osvedCenie organizdcie na urovni spolo¢nosti pre vSetky spolocnosti
prevadzkujice viacero letisk.

e 7C): Ako 7B, ale len ked prevadzkovatel’ poziadal o ,,jediné* osvedcCenie.
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2.8.2 Cielova skupina a pocet dotknutych subjektov

2.8.2.1 Prevadzkovatelia letisk

Na poskytovatel'ov pozemnej obsluhy ani na organizécie, ktoré projektuji a vyrabaju letiskové
zariadenia, sa nebude vztahovat’ Ziadna z trojice alternativnych moznosti, ktoré prichadzaji do
uvahy.

Na obrovsku vicsinu prevadzkovatelov letisk, ktori prevadzkuju jedno jediné letisko, bude
mat" z kazdého hladiska len vel'mi zanedbatelny uCinok vydanie jedného alebo dvoch
samostatnych dokumentov (t. j. jedného na infrastruktiru, druhého na prevadzku
a manazment). U¢inok certifikaéného procesu uZz bol vyhodnoteny v odseku 2.6, preto
v pripade moznosti 7A, nehrozia letiskdm ani ich prevadzkovatel'om ziadne d’alSie ucinky.

A naopak, moZnost’ 7B sa dotkne asi 25 prevadzkovatel’ov prevadzkujucich viaceré letiska,
ktori riadia spolu okolo 275 letisk, tym, zZe im uloZi povinnost’ poziadat’ o vydanie ,,jediného*
osvedcenia prevadzkovatela letiska.

V pripade moznosti 7C sa kazdy prevadzkovatel viacerych letisk rozhodne sam, ¢i poziada o
»jediné“ osvedCenie pre svoj manazment (hlavne centralizovany manazment bezpec¢nosti
a kvality) alebo nie. Ked’Ze toto nie je v sucasnosti vSeobecne zavedend prax, predpoklada sa,
ze sa bude tykat’ asi 40 % potencidlnych uchadzacov, t. j. 10 prevadzkovatel’ov z poctu 25.
Vzhl'adom na to, ze z uvedenych 25 prevadzkovatel'ov kazdy riadi asi 11 letisk, predpokladé
sa, ze pocet pravdepodobne dotknutych letisk bude radovo 100.

2.8.2.2 Prislusné urady

V stanovisku agentiry sa predpokladd, Ze letisko moze vlastnit’ alebo riadit’ verejnopravny
subjekt alebo sukromna spolo¢nost’, alebo akykol'vek iny mechanizmus (napr. prevadzkovatel
organizovany ako obchodnd spolocnost, ktorej vacSinu obchodnych podielov alebo vsetky
vlastnia urady verejnej spravy na narodnej alebo miestnej urovni). Ale v kazdom pripade sa
predpokladd, Ze ked’ je prevadzkovatel'om verejnopravny subjekt, prevadzkova a riadiaca linia
zodpovednosti musi byt nezavisla nielen od vnutornej linie zodpovednosti za bezpecnost
a kvalitu, ale aj od verejnej certifikécie a dozornej funkcie.

Tato zasada oddelenia dozornych uradov od hospodarskych organizacii je ustanovena v letove;j
spdsobilosti (dokonca aj v Statnych projekénych a vyrobnych podnikoch) a v letovej prevadzke.
Vyslovne bola zavedena aj v ramci jednotného eurépskeho neba®®.

Zda sa, Ze:

e V Grécku a Litve za riadenie a prevadzku letisk (prinajmensom v urcitych pripadoch)
zodpoveda priamo ministerstvo dopravy. Obe krajiny st vSak ¢lenmi GASR a aktivne
sa zuCastnuju na jeho cinnosti. TakZe sa predpokladd, Ze funkcia dohladu nad
bezpecnost'ou je uz oddelena.

e Ajna Cypre zodpoveda za prevadzku a riadenie letisk ministerstvo dopravy, ale krajina
nie je ¢lenom GASR. TakZe je pravdepodobne potrebné zriadit’ novu funkciu dohl'adu
na bezpec¢nost'ou.

e Vinych Statoch (napr. vo Francuzsku, Taliansku) zodpovedaji za riadenie niektorych
¢innosti (napr. RFFS, miestne havarijné plany) tradnici verejnej spravy, v niektorych
pripadoch sidliaci na letisku, ktori navyse zodpovedaju aj za dohl'ad nad bezpecnostou.

% Clanok 4 ods. 2 nariadenia Eurdpskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 549/2004 z 10. marca 2004, ktorym sa
stanovuje rdmec na vytvorenie jednotného eurdpskeho neba (U. v. EU L 96, 13.3.2004, s. 1 —9).
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Druhd z otdzok vSak z hladiska dosahu nema vyznam, pretoze v zédkladnych poziadavkach,
ktoré navrhla agentura, sa na tieto situacie prihliada. Takze uvedend zasada oddelenia by
pravdepodobne mala vplyv len na cypersky urad.

Agentura nebude dotknutd, pretoze sa v sucasnosti neo¢akava, Ze bude priamo zapojena do
certifikacie a dohl'adu nad letiskami alebo prevadzkovateI'mi letisk.

Potom moznost’ 7A nebude mat’ vo vSeobecnosti pre Urady (s vynimkou cyperského uradu)
ziadne nasledky okrem tych, o ktorych sa uz uvazovalo v odseku 2.6 .

Naopak v pripade moznosti 7B sa procesy certifikacie a dohl'adu priamo dotknu vSetkych 17
prislusnych uradov v krajinach uvedenych v odseku 2.7.2.3.

Napokon pri moznosti 7C nebude pocet priamo zapojenych tradov vyssi ako pocet Ziadatelov
(t.]. 10).

2.8.2.3 Prehlad ovplyvnenych subjektov

Odhadovany pocet dotknutych subjektov je uvedeny v tabul’ke 47.

MOZNOST Prevadzkova Prislusné urady
Id. Opis telia letisk Letiska
V pripade potreby Vykon
oddelit’ dozorné dozoru
funkcie
7A | Proces certifikacie
(infrastruktary i manazmentu) na 0 0 0
kazdom letisku 1
7B | Povinné jediné osvedcenie 25 275 17
7C | Dobrovol'né jediné osvedcenie 10 100 10

Tabul’ka 47: Pocet subjektov ovplyvnenych zmenami certifikaéného procesu

2.8.3 Vplyv na bezpecnost

Spravne zorganizovany systém manaZmentu (najmd bezpecnosti a kvality), ¢i uz uplne
rozdeleny, alebo vybudovany okolo centralnej funkcie, ma priaznivy G¢inok na bezpecnost’.
Agentura sa vSak domnieva, Ze vo vSeobecnom vyjadreni je vel'mi tazké preukazat’, ¢i urcitd
forma organizacie ma lepsi vplyv na bezpecnost nez ina.

Rovnako sa z hl'adiska bezpecnosti povazuje za bezvyznamné, ¢i sa na konci certifikacného
procesu vyda jeden dokument alebo dva.

Z toho vyplyva, ze vSetky tri posudzované moznosti su z hladiska vplyvu na bezpecnost
neutralne.

2.8.4 Hospodarsky ucinok

2.8.4.1 Prevadzkovatelia letisk

V pripade moznosti 7A ostanil naklady prevadzkovatelov letisk na certifikaény proces
rovnaké, ako su odhadnuté v odseku 2.6.4.2. TakZe tdto moznost’ nevyvola Ziadne zvySenie ani
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usporu nédkladov. V tomto pripade systém riadenia ostane celkom rozdeleny, ato aj
v spolo¢nostiach, ktoré riadia viac ako jedno letisko. Pocet zamestnancov potrebnych v tomto
pripade vSak treba odhadnut’, pretoze bude vychodiskom, na zéklade ktorého sa budi hodnotit’
moznosti 7B a 7C.

Preto je potrebné pripomenut’, ze v odseku 2.6.4.3 su odhadnuté 3 FTE na riadenie bezpecnosti
na kazdom letisku, ktoré je otvorené pre pravidelnii obchodnu prevadzku: ato su skutocne
letiska, ktoré patria posudzovanym prevadzkovatelom. Pri integrovanom systéme riadenia
bezpec¢nosti a kvality sa potom predpokladd v priemere zamestnavanie 5 FTE na kazdom
letisku v pripade plne distribuovanej organizacie a 0 FTE na centralnej urovni.

Na hodnotenie hospodarskych t¢inkov moznosti 7B sa predpoklada, ze treba uvazovat’ o 275
letiskach, ktoré prevadzkuje 25 subjektov. Pri distribuovanej schéme organizacie si toto
vyziada spolu 5 FTE x 275 letisk = 1375 FTE.

Odhaduje sa, Ze asi 20 % distribuovanych zdrojov by sa dalo usporit’ na kazdom letisku, ak by
kazdy z dotknutych 25 prevadzkovatel'ov zriadil centralnu funkciu, t. j.:

e 1 usporeny FTE (t. . 20 % z 5) x 275 letisk =275 FTE
e —275FTE x 138 600 EUR = potencialna uspora —38 115 tis. EUR/rok.

25 prevadzkovatel'ov vSak bude musiet’ zriadit’ centralnu funkciu riadenia bezpec¢nosti, riadenia
kvality a vnutorného auditu (t. j. kontrolovat’ miestne letiskd samotné). Tato centralna funkcia
si pravdepodobne vyziada 5 FTE v kazdom subjekte. Potom spolu pre 25 subjektov: 125 FTE =
17 325 tis. EUR/rok.

Vysledné tuspory 25 prevadzkovatelPov letisk v pripade moZnosti 7B potom moZno
odhadnut’ takto:

e —275+125=-150 FTE;
e —38115+17325=-20790 tis. EUR/rok.

Néklady na prechod spolocnosti, ktoré potrebuju restrukturalizovat, na novu organizaciu
pravdepodobne pohltia tieto potencialne uspory na mnoho rokov.

V odseku 2.8.2.1 sa predpokladalo, ze v pripade moZnosti 7C (t. j. dobrovolné jediné
osvedcenie) iba asi 40 % (t. j. 10) subjektov, ktoré riadia viacero letisk, si zvoli moZnost
poziadat’ o jediné osvedéenie. V tomto pripade potom uspory dosiahnu 40 % odhadovaného
objemu. T. j.:

e —40% x150=-60 FTE;
e —40% x 20790 = -8 316 tis. EUR/rok (2006).

2.8.4.2 Prislusné urady

Pokial’ ide o prislusné urady, malo by sa pripomenut’, ze v odseku 2.3.3.3 sa odhaduje, ze 1
FTE by mohol postacovat’ na dohl'ad nad nie€o viac ako 3 letiskami. TakZe na Cypre bude na
tuto funkciu stacit’ 1 FTE (= 138 600 tis. EUR/rok).

To plati pre vSetky posudzované moznosti. V pripade moZnosti 7A to predstavuje celkové
zvySenie nakladov, pretoze ziadne iné urady nie su dotknuté.

Dalej v odseku 2.6.4.2 sa odhaduje, Ze vykony, ktoré potrebuje trad na certifikaciu (a nasledné
vykonavanie nepretrzitého dohladu) na jednom letisku, su v rozsahu 120 pracovnych hodin
a priemerné naklady st 110 EUR + 10 EUR na domécu prepravu.

V pripade moZnosti 7B je dotknutych 275 letisk, z coho vychadza 33 000 pracovnych hodin =
26 FTE = 3604 tis. EUR/rok. Ak predpokladame, Ze 30 % z tychto vykonov by sa dalo usporit’
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(nemusel by sa robit’ audit systému riadenia na kazdom letisku), povedie to pri vSetkych

dotknutych tradoch k celkovej uspore:
e —30%x26+1=-7FTE;

e —30% x 3604+ 138,6 =—942,6 tis. EUR/rok.
V pripade mozZnosti 7C sa dosiahne iba 40 % tychto uspor: —3 FTE =-377 tis. EUR/rok.

2.8.4.3 Zhrnutie hospodarskych t¢inkov

Z uvedeného vyplyva, Ze zvySenie nakladov alebo uspory odvodené z troch posudzovanych
moznosti mozno odhadovat’, ako je uvedené v tabulke 48.

Parameter Pre prislusné trady Pre SUCET
prevadzkovatel’ov
letisk
MoZnost’ 7A = certifikaény proces na kazdom letisku
FTE 1 0 1
tis. EUR 2006 138,6 0 138,6

MozZnost’ 7B = povinné jediné osvedcenie (25 prevadzkovatel’ov, 275 letisk)

FTE =7

—150*

—157

tis. EUR 2006 —943

—20 790*

—21 733

Moznost’ 7C = dobrovol’né jediné osvedcenie (10

revadzkovatelov, 100 letisk)

FTE —3

—60

—63

tis. EUR 2006 —377

—8 316

—8 693

*S vylu€enim ndkladov na reorganizéciu spolo¢nosti, ktoré zatial’ nepresli na centralne funkcie

pre bezpec€nost’ a kvalitu.

Tabul’ka 48: Odhadované tspory v procese certifikacie letisk

Vsetky uvedené kvantitativne odhady hospodéarskych ucinkov mozno potom vyjadrit

hodnotenim, uvedenym v tabulke 49.

Ukazovatele vysledkov hospodarskych ticinkov

Hodnotenie moZnosti

certifikacného procesu TA 7B 7C
Osvedc¢enia Certifikacia Povinné | Dobrovol
na kazdom jediné né jediné
letisku osvedCenie | osvedceni
e
Letiska podla zékladného nariadenia (t. j. oddelenie -1 -1 -1
dohl'adu nad bezpecnostou)
Zavedenie a vyuzivanie jediného osved¢enia -1 3 2
(prevéadzkovatela)
Zamestnanci prislusnych uradov na certifikdciu a -1 2 1
dozor
SUCET -3 4 2
VAZENY SUCET (hodnotenie x 2 pre hosp. 6 3 4
ucinok)

Tabulka 49: Hodnotenie hospodarskeho u¢inku procesu certifikacie letisk
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2.8.5 Environmentalne ucinky

Vsetky tri mozZnosti budi mat’ z environmentalneho hl'adiska neutrdlny ucinok, pretoze sa
tykaju iba organizacie urcitych procesov riadenia a dohl'adu.

2.8.6 Socialny dosah

Pokial’ ide o socialny dosah, mozZnost’” 7A sa povazuje za neutrdlnu: Ziadny subjekt, okrem
cyperského tradu, v ktorom by to mohlo znamenat' d’alSie pracovné miesto, nie je niteny
reorganizovat’.

Moznost 7B by nielen mohla eliminovat’ okolo 160 pracovnych miest (t. j. vyznamne
obmedzit’ priaznivy ¢inok moZznosti 3B na zamestnanost, odhadovany v odseku 2.6.7), ale aj
nutit’ vSetkych prevadzkovatel'ov viacerych letisk, aby sa reorganizovali podla vzoru zhodného
s modelom, o ktorom sa rozhodlo centralne, akoby existovalo jedno univerzalne rieSenie platné
pre vSetkych. Preto sa zo socialneho hl'adiska, ktorému bola v odseku 2.1.2 priradend ,,vaha* 2,
povaZzuje za nepriazniva (t. j. —2).

Napokon moznost’ 7C by si mohla vyziadat’ asi o 63 pracovnych miest menej, ¢o znamena, ze
celkovo vznikne eSte stale vyznamny pocet novych pracovnych prilezitosti, pretoze o niekol’ko
riadkov vyssie bolo pre moznost’ 3B odhadnutych +280 FTE. Navyse pri tejto moznosti sa
kazdy subjekt bude mdct’ sdm rozhodnut’, aku organizaciu uprednostni a dokonca aj, ¢i vobec
a kedy sa bude reorganizovat. Tato moznost’ sa preto hodnoti zo socidlneho hl'adiska vel'mi
kladne (t.j. 3 x ,,vdha* 2 = 6).

2.8.7 Vplyv na iné letecké poziadavky mimo sucasnej posobnosti EASA

Moznost’ 7A ustanovi zasadu oddelenia prevadzky od dohl'adu podobne ako ,,jednotné nebo®.
Prispeje teda k harmonizécii regulacie v roznych oblastiach. Jej vplyv sa preto povazuje za
mierne pozitivny (t. j. 1).

Moznosti 7B a 7C, ktoré smeruji k moznosti centralizdcie systému riadenia (bezpecnosti
a kvality), sa musia povazovat’ za priaznivejsie (t. j. 2).

2.8.8 Multikriterialna analyza (MCA) a odporucana moznost

Podl'a metodiky opisanej v odseku 2.1.2 a hodnoteni priradenych v odsekoch 2.8.3 az 2.8.7
mozno zostavit’ tuto maticu pre MCA:

Vazené hodnotenie moznosti certifikaéného TA 7B 7C
procesu Certifikacia na Povinné DobrovoP
Utinok Viha kazdom letisku jediné né jediné
osvedcéenie | osvedcenie
bezpecnostny 3 0 0 0
hospodarsky 2 —6 8 4
environmentalny 3 0 0 0
socialny 2 0 —4 6
na iné letecké predpisy 1 1 2 2
VAZENY SUCET -5 6 12

Tabulka 50: Multikriterialna analyza certifikacie letisk
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Vidiet’ znej, Ze mozZnost® 7A ma zjavne negativny ucinok. Z ostatnych dvoch je
hodnotenie moZnosti 7C dvojnasobne lepSie ako moZnosti 7B.

Moznost 7C prevySuje 7B najmd zo sociadlneho hladiska, lebo nevedie k zniZeniu poctu
pracovnych miest (t. j. vyrazne neeliminuje pocet novych pracovnych prilezitosti vytvorenych
pri moznosti 3B) ani (okrem cyperského tradu) nentti nikoho k reorganizacii. NavySe bude
mat’ eSte aj priaznivé hospodarske ucinky, hoci mensie ako moznost’ 7B.

Preto agentura zahrnula do svojho stanoviska moZnost 7C (t. j. jediné osvedCenie
prevadzkovatel’a letisk, ak on dobrovolne poziada).

2.9. Analvza vplyvov poverenia posudzujucich organov

2.9.1 Alternativne moznosti

Pre lohu posudzujucich organov su v odseku 2.5.2 uvedené tieto alternativne moznosti:

e 8A): Akreditované posudzujuce organy popri prislusSnych tradoch, opravnené
certifikovat’ osobitne menej zlozité letiskd a dozerat' na ne. Ziadatelia sa rozhodnu,
ktorému certifikacnému subjektu adresujt svoju ziadost'.

e 8B): Akreditované posudzujlice organy popri prislusnych tradoch, opravnené
certifikovat’ vietky letiska a dozerat na ne. Ziadatelia sa rozhodnu, ktorému
certifikaénému subjektu adresuji svoju ziadost'.

e 8C): Len akreditované posudzujuce organy opravnené certifikovat’ uréité menej zlozité
letiska a dozerat na ne.

2.9.2 Cielova skupina a pocet dotknutych subjektov

2.9.2.1 Letiska, prevadzkovatelia a poskytovatelia pozemnej obsluhy

MozZnosti 8A a 8C obmedzia tlohu posudzujicich organov na certifikaciu jednoduchsich letisk
a ich prevadzkovatel'ov. V odseku 2.6.2.1 sa odhadovalo, Ze v §tatoch EU 27 + 4 je okolo 700
zlozitych letisk otvorenych pre pravidelni obchodnu letecku dopravu, z celkového poctu 3000
letisk v pdsobnosti navrhovanych pravnych predpisov EU.

Rozdiel (3000 — 700 = 2300) je odhadovany pocet jednoduchsich letisk. Podl'a mozZnosti 8C
budu tychto 2300 verejnych letisk vZdy certifikovat’ posudzujice organy. To isté plati o ich
prevadzkovatel'och, pricom sa predpokladé, ze v tychto jednoduchsich pripadoch sa ich pocet
zhoduje s poctom letisk: tiez 2300.

V moznosti 8A si budi moct’ ziadatelia vybrat’, ¢i poziadaju o osvedCenie uzemne prislusny
tirad alebo posudzujuci organ akreditovany v niektorej z krajin EU 27 + 4. Predpoklada sa, Ze
pocas prvych rokov uplatiiovania novej stratégie vyuZije tuto moznost’ najviac 30 % z
jednoduchsich letisk a prevadzkovatelov, ktori by mohli byt potencidlnymi zaujemcami.
V takom pripade sa ich pocet odhaduje na 30 % % 2300 = 690.

V pripade moZnosti 8B by mohli posudzujuce organy na poziadanie certifikovat’ vSetky letiska,
dokonca aj tie najzlozitejSie (ustanovenie takej povinnosti sa vSak povazuje za tak nereélne,
7ze tato teoretickd moznost sa vtomto RIA ani neposudzuje). Znovu, predpoklad, ze
z celkového poctu 3000 letisk by 30 % mohlo hned’ spociatku vyuzit’ tito moznost’ znamena,
ze pocet dotknutych letisk by bol radovo 30 % x 3000 = 900 (690 jednoduchSich a 210
zlozitejSich).
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Celkovy pocet prevadzkovatelov 3000 posudzovanych letisk v krajinach EU 27 + 4 bol
v odseku 2.7.2.3 odhadnuty na 2750, ale len 25 znich prevadzkuje viac nez jedno letisko.
Takze 30 % z 2725 prevadzkovatelov jediného letiska, ktori by sa mohli rozhodnut’ pre
moznost’ podat’ Ziadost’ na posudzujuci organ = 815. Usudzuje sa, ze spomedzi 25 velkych
prevadzkovatelov, ktori prevadzkujii viac ako jedno letisko, vyuzije tuto moznost
prinajmensom v prvych rokoch najviac 20 % (t. j. 5). Preto pocet dotknutych
prevadzkovatelov, s ktorymi treba uvazovat’ v pripade mozZnosti 8B, bude pribliZzne 815 +
5 = 820.

Poskytovatelia pozemnej obsluhy nebudt priamo dotknuti, lebo pre nich sa d’alSia certifikacia
nenavrhuje®.

2.9.2.2. Prislusné urady

V pripade moznosti 8C nenastane ziadna obchodnd sutaz medzi uzemne prislusSnymi Gradmi
a posudzujicimi orgdnmi. Posudzujice orgény by potom mohli akreditovat’ tie isté¢ Urady.
V tomto pripade sa vSak predpoklada, ze:

e Staty nebudu delegovat’ pravomoc na akreditované posudzujice organy na regionélnej
alebo miestnej Urovni, a preto maximalny pocet dotknutych akreditatnych uradov
neprevysi poéet tatov EU 27 + 4.

e (Odhaduje sa vsak, Ze prinajmensom spociatku budi uchadzaci o funkciu posudzujiceho
organu len v priblizne 50 % Statov.

Preto moZnost’ 8C ovplyvni iba 15 prislusnych aradov. V tomto pripade ich zapojenie bude
aktivne, pretoze budu akreditovat’ posudzujuce organy. V tomto kontexte nebude agenttra
¢inna.

Naopak pri oboch moznostiach 8A a 8B budu posudzujlice organy v priamej obchodnej sutazi
s uzemne prislusnymi tradmi. Aby sa zabranilo konfliktu zaujmov, bude potrebné, aby na
centralnej urovni akreditovala tieto organy agentura. Nevznikne tak konflikt zdujmov, pretoze
podla navrhovanej stratégie agentiira nebude na tizemi §tatov EU 27 + 4 certifikovat’ letiska ani
prevadzkovatelov. Ale potom, bud’ pri moZnosti 8A, alebo pri moZnosti 8B bude agentiira
priamo dotknuta akreditaénym procesom.

V désledku toho posudzujtce organy akreditované agenturou budu de facto sutazit’ s miestnym
uradom vsade v Eurdpe. Preto bude moznostou 8A aj 8B pasivne dotknutych vsetkych 46
prislusnych uradov.

2.9.2.3 Posudzujuce orgdny

Do polovice augusta 2007 boli ,,uznané* 3 organizacie podl'a prilohy 1 k nariadeniu 550/2004°°
0 ,,jednotnom nebi“. V rovnakom c¢ase existoval len jeden notifikovany orgéan (t. j. Instituto
Nacional de Tecnologia Aerospacial) vo vztahu k nariadeniu 552/2004 (o interoperabilite
v ramei ,,jednotného neba“)*',

% Clanok 14 smernice Rady 96/67/ES z 15. oktdbra 1996 o pristupe k trhu sluzieb pozemnej obsluhy na letiskach
Spolo¢enstva (U. v. ES L 272, 25.10.1996, s. 36 — 45) uz umoziuje Clenskym $tatom podmienit &innost
dodavatela sluzieb pozemnej obsluhy alebo uzivatela self-handlingu na letisku ziskanim schvalenia, ktoré udeli
verejny organ nezavisly od riadiaceho orgéanu letiska.

3 http://ec.europa.eu/transport/air_portal/traffic_management/nsa/index_en.htm.
3'http://ec.europa.eu/enterprise/newapproach/nando/index.cfm?fuseaction=directive.notifiedbody&dir_id=128961
&type_dir=NO%20CPD&pro_id=99999&prc_1d=99999&ann_id=99999&prc_anx=99999
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V databaze®® ,NANDO*, ktort spravuje GR pre podnikanie a priemysel, bolo 9. augusta 2007
spolu 1945 notifikovanych orgénov. Takze pocet potencidlnych posudzujucich organov pre
letiskd by mohol byt aj vy$$i nez len niekolko jednotiek uvadzanych dnes v kontexte
,jednotného eurdpskeho neba®, aj so zretelom na to, Ze na potencidlnom trhu by mohlo byt
radovo tisic letisk (t. j. ovela viac ako pocet ANSP). V uvedenej databaze NANDO bolo
kuvedenému datumu notifikovanych 155 orgdnov akreditovanych pre oblast
nizkonapitovych® elektrickych zariadeni. Tieto technoldgie sii velmi podobné technologiam
pouzivanym pri rozhodujticej implementacii na letiskach (t. j. osvetlenie letisk).

V tomto zozname vSak asi desiatka notifikovanych orgdnov boli subjekty so vSeobecnejSou
charakteristikou svojho prislusného poslania, napr.: Asociacion Espafiola de Normalizacion y
Certificacion, Bureau Veritas, Det Norske Veritas, Istituto Italiano del Marchio di Qualita,
Société National de Certification et d’Homologation, TUV. Na rozdiel od nich ostatné boli
Specializované v oblasti elektrotechniky.

So zretelom na rozmery potencidlneho trhu sa zaverom predpokladd, Zze v pripade
ktorejkol’vek z troch posudzovanych moZnosti by o akreditiaciu pre certifikaciu letisk
mohlo poziadat® asi 15 organov.

2.9.2.4 Prehlad ovplyvnenych subjektov

Z uvedeného vyplyva pocet subjektov potencidlne dotknutych niektorou z moznosti, ktory je
uvedeny v tabulke 51:

MOZNOST Odhadovany pocet
Id. Opis Letiska Prevadzkova- Posky- | Posudzujuce Urady
telia letisk tovatelia organy
poz.
obsluhy
8A Jec}no@uchsw 690 690 46
letiska, na 0 15 ,
oy . (pasivne) +
poziadanie 0
8B | Vsetky letiskd, na aglg?' ura
poziadanie 900 820 (aktivne)
(690 +210)
8C | Jednoduchsie 15 (aktivne)
letiska, vzdy 2300 2300

Tabulka 51: Pocet subjektov ovplyvnenych posudzujicimi organmi

2.9.3 Vplyv na bezpecnost

Niektoré organy uvedené v odseku 2.9.2.3 maju uznané postavenie v oblasti certifikacie
kvality, ktoré si budovali desatroéia. Ziadny z nich v§ak nema priame skiisenosti s certifikaciou
letisk. Na druhej strane prevadzkovatelia letisk a ich prislusné trady si takisto roky ziskavali
doveru, nadobudali konkrétne odborné znalosti a vzajomny reSpekt.

32 http://ec.europa.eu/enterprise/newapproach/nando/index.cfm?fuseaction=notifiedbody.main

'S odkazom na smernicu Rady 73/23/EHS z 19, februara 1973 o harmonizacii pravnych predpisov &lenskych
Statov tykajucich sa elektrického zariadenia uréeného na pouzivanie v ramei uréitych limitov napitia (U. v. ES L
77,26.3.1973, 5. 29 — 33).
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Je nemozné presne kvantifikovat vplyv zavedenia koncepcie hodnotiacich orgdnov na
bezpecnost. Viacsina odbornikov vSak spolocne zastdva ndzor, ze regulatny ramec na
zachovanie vysokej urovne dosiahnutej bezpecnosti musi byt relativne stabilny a nesmie sa zo
dia na den uplne menit. Preto sa mozno pokusit’ aspon o kvalitativne hodnotenie vplyvu
zavedenia posudzujucich orgénov v tejto oblasti. Predpokladd sa teda, Ze =zavedenie
posudzujucich organov pre jednoduchsie letiska, ktoré dnes ¢asto nepodliehaju certifikacii, by
mohlo len zlepsit’ situdciu prostrednictvom dohl'adu nad bezpecnostou, ktory by vykonavala
tretia strana. Na nich je v kazdom pripade (napr. acroklubov) mensi objem prevadzky, mensie
rozmery letiska a menSia zadvaznost’ leteckych nehdd. Hor$im pripadom by bolo splnomocnenie
posudzujucich organov, aby certifikovali velké letiskd, pretoze takyto proces nalezite
uskutocnujii prakticky vsetky prisluSné letecké urady, ktoré st vybavené aj potrebnymi
odbornymi znalostami. Okrem toho ponechanie volby na prevadzkovatel'ov jednoduchsich
letisk umozni plynuly vyvoj systému bez vicsej nestability.

Inymi slovami, moznost’ 8A (len jednoduchsie letiska na poziadanie) by mohla priniest’ mierne
zvySenie bezpecnosti. Zavedenie takéhoto pristupu kdekol'vek (t. j. moznosti 8C), dokonca ked’
situacia eSte nedozrela, sa, naopak, prejavi skor negativnym ucinkom. VA¢si negativny ucinok,
vzhl'adom na nedostatocné sktisenosti notifikovanych organov, by mohla mat mozZnost 8B.
V ziadnom pripade nebude ovplyvneny systém riadenia bezpecnosti prevadzkovatel'mi letisk.

Uvedené uvahy su zhrnuté v tabul’ke 52.

Ukazovatele vysledkov vplyvu Hodnotenie moZnosti
posudzujtcich organov na bezpe¢nost’ SA 8B 8C
Uloha posudzujticich orginov Jednoduchsi Vsetky Jednoduchsi
e letiska, na | letiska, na e letiska,
poZiadanie | poZiadanie vzdy
Systém manazmentu u vSetkych 0 0 0
prevadzkovatelov velkych letisk
Ukazovatele  bezpecCnosti  letiska  (stabilita 1 3 1
regulacného rdmca)
SUCET 1 -3 -1
VAZENY SUCET (hodnotenie x 3 pre 3 -9 -3
bezpecnost’)

Tabulka 52: Vplyv posudzujucich organov na bezpecnost’

Z tabul’ky 52, napriek len jej kvalitativnemu vyjadreniu, mozno odhadnit’, Ze mozZnost’ 8B,
vel'mi odlisne od dnesnej situacie v oblasti reguldcie, pravdepodobne zapri¢ini bezpecnostné
rizikd v dosledku nahlej nestability. Dokonca aj moZnost’ 8C spdsobi nestabilitu, ale jej vplyv
vzhl'adom na celkové riziko bude ovela mensi, pretoze bude obmedzeny na jednoduchsie
letiskd, ktoré pouzivaji malé lietadla a vel'mi zriedka obchodné letecké taxiky (t. j. ve'mi malo
cestujucich). Moznost’ 8 A, naopak, ovplyvni bezpecnost’ skor priaznivo.

2.9.4 Hospodarsky ucinok

2.9.4.1 Akreditacia posudzujucich orgdnov

Akreditacia (a nasledne sledovanie) posudzujucich organov je proces podobny procesu
kontroly dodrziavania noriem leteckych uradov. Odhady ich vykonov uZ boli prezentované
v odseku 2.6.4.1.

Hodnotenie vplyvu pravnej upravy Strana 100 zo 112



Aj pre takyto proces akrediticie sa potom predpokladd, Ze bude existovat’ vSeobecny plan
periodickych auditov posudzujucich organov, ktoré budu pozostavat’ z 1 navstevy kazdé 2 roky
(frekvencia = 1 : 2 = 0,5 navstevy/rok). Okrem toho je vSak mozné za osobitnych okolnosti
vykonat’ navstevy ad hoc. Potom je predpokladana frekvencia o 10 % vyssia: 0,55.

Tieto navstevy obvykle mézu trvat’ 5 dni a vykonava ich skupina 3 auditorov. Priemerna
pracnost’ jednej kontroly je potom 5 dni % 7,5 hodin x 3 osoby = 112,5 pracovnych hodin.

Vzhl'adom na to, Ze frekvencia navstev bola odhadnutd na 0,55 kontroly/rok, to znamena
(112 x 0,55), Ze priemerne okolo 62 pracovnych hodin rocne je potrebnych na vykonanie
procesu akreditiacie (a nasledného sledovania) kazdého posudzujiceho orginu pocas
dvojrocného planovacieho obdobia.

Bude vSak potrebné néavstevy aj koordinovat’ a pripravit, vypracovat’ spravu o vysledkoch
a sledovat’ plan moznych napravnych opatreni.

Pocet potrebnych pracovnych hodin kazdorocne vyuzitych na akrediticiu jedného
posudzujiceho organu sa preto odhaduje v priemere 3-nasobne vyssi (t. j. tyzdeil na navstevu
plus 2 tyzdne na suvisiace kancelarske prace) nez uvedenych 62 hodin. Preto priemerne 62 x 3
= 186 hodin za rok je priemerne potrebnych na akreditiaciu jedného posudzujiceho
organu v oblasti letisk, ktoré pokryvaji skutocni navstevu a stivisiace kancelarske prace pred
navstevou a po nej.

V odseku 2.9.2.3 bol odhadnuty pocet dotknutych posudzujucich orgdnov na 15, preto ro¢né
naroky na ich akreditaciu budu spolu:

e 186 hodin x15 posudzujucich organov = okolo 2 790 pracovnych hodin/rok,
e (o predstavuje priblizne 2 FTE.

V pripade moZnosti 8C bude akreditovanych a nasledne leteckymi tradmi sledovanych 15
posudzujucich organov. Ked’Zze ndklady na zamestnancov pre ne boli odhadnuté vo vyske
138 600 EUR/FTE, bude celkové hospodarske zatazenie raddovo 277,2 tis. EUR/rok.

Namiesto toho v pripade moZnosti 8A a 8B bude za akreditaciu zodpovedat’ agentira.
Néklady na jej zamestnancov boli odhadnuté rddovo na 150 000 EUR/FTE. Preto v tomto
pripade bude hospodarske zat'azenie okolo 300 000 EUR/rok.

Akredita¢né navstevy si vSak vyzaduju aj vykony kontrolovanych organov. Predpoklada sa,
v priemere, Ze zamestnaju 1 koordindtora na kazdych 5 dni navstevy (= 37,5 pracovnej
hodiny). Vynasobenim 37,5 frekvenciou 0,55 dostaneme 20 pracovnych hodin za rok, ktoré
musi zabezpec€it kazdy posudzujuci organ. Aj akreditované (alebo po akrediticii sledované)
organy budt viak musiet’ vyplnat’ dotazniky a vypractvat’ informacie. Preto sa predpoklada, ze
v priemere spotrebuji dvakrat tol’ko casu = 40 pracovnych hodin/rok na ziskanie a zachovanie
akreditacie pre oblast’ letisk. Pri 15 posudzujtcich organoch v pdsobnosti to spolu predstavuje:

e 40 hodin x15 posudzujtcich organov = okolo 600 pracovnych hodin/rok;

e t.j.asi0,5FTE

e alebo za predpokladu, Ze priemerné naklady prace v posudzujucom organe si rovnaké
ako na urade, pri vSetkych 15 dotknutych organoch budi odhadované celkové naklady
okolo 69 300 EUR/rok.

Z uvedeného vyplyva, Ze niaklady na akrediticiu posudzujicich organov pre oblast’ letisk
mozno odhadnut’, ako je uvedené v tabulke 53:
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Parameter Za Spolu za 15 za 15 SUCET
agentiru | prislu§nych aradov posudzujucich
organov
Moznost’ 8A alebo 8B = akrediticia agentiirou
FTE 2 0 0,5 2,5
tis. EUR 2006 300 0 69 369
MoZnost’ 8B = akrediticia prisluSnymi uradmi
FTE 0 2 0,5 2,5
tis. EUR 2006 0 277 69 346

Tabulka 53: Odhadované naklady na akreditaciu posudzujucich organov

Néklady na akreditaciu posudzujticich organov su preto radovo 350 tis. EUR/rok, ale moZznost’
8C (t. j. akreditacia prislusnymi iradmi) mdze byt asi o 6 % lacnejsia.

2.9.4.2 Certifikacia letisk

Odhadované zakladné naklady na certifik4ciu letisk boli odhadnuté v odseku 2.6.4.2, konkrétne
v pripade moznosti 3B (t. j. 3000 letisk v posobnosti pravnych predpisov EU, ale 700 vel'kych
letisk uz podlieha certifikécii):

e 165 FTE a 22 869 tis. EUR/rok (2006) pri tiradoch,
e 52 FTE a 7207 tis. EUR pri prevadzkovatel'och letisk.

Uvedené udaje boli odvodené za predpokladu 120 pracovnych hodin, ktoré potrebuje tirad na
certifikaciu jednoduchého letiska a sti¢asne 38 hodin vykonov prevadzkovatela letiska. Pocet
potrebnych pracovnych hodin (na certifikdciu alebo rocny dohlad) sa na velkych letiskach
odhaduje na trojnasobok: t. j. 360 hodin tradu a 114 hodin prevadzkovatel'a. Treba si vSimnut’,
ze 360 hodin/letisko % 700 letisk je 252 000 hodin, ktoré¢ sa rovnaji asi 200 FTE: t. j. nevel'mi
odli$né od udajov uvedenych v odseku 2.3.3.3.
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Vychodiskova tUroveni, voci ktorej sa bude pocitat hospodarsky ucinok poverenia
posudzujucich organov, potom mozno zhrnut’ do tabul’ky 54.

Parameter Urady Prevadzkovate | SUCET
lia letisk
MoZnost’ 8A = Jednoduchsie letiskd, na poziadanie
Pracovnych hodin/mensie letisko 120 38 158
Pracovné hodiny x 690 mensich letisk 82 800 26 220 109 020
FTE 66 21 87
tis. EUR 2006 9148 2911 12 059
MoZnost’ 8B = VSetky letiskd, na poZiadanie
Pracovnych hodin/vécsie letisko 360 114 474
Pracovné hodiny % 210 vicsich letisk 75 600 23 940 99 540
FTE 60 19 79
tis. EUR 2006 8316 2 633 10 949
Pracovnych hodin/mensie letisko 120 38 158
Pracovné hodiny x 690 mensich letisk 82 800 26 220 109 020
FTE 66 21 87
tis. EUR 2006 9148 2911 12 059
SUCET 17 464 5544 23 008
Moznost’ 8C = jednoduchSie letiska, vZdy
Pracovnych hodin/mensie letisko 120 38 158
Pracovné hodiny % 2300 mensich letisk 276 000 87 400 363 400
FTE 219 69 288
tis. EUR 2006 30 353 9563 39917

Tabul’ka 54: Vychodiskové naklady na certifikaciu letisk

Predpoklada sa teda, ze potrebné vykony prevadzkovatel'ov letisk sa nezmenia, pretoze
v zaujme ,,otvorenia nového trhu* budu musiet’ posudzujuce organy ponukat’ ceny asi o 10 %
niz§ie od poplatkov, ktoré =za certifikaciu uplatiiuji prislusné trady. Preto cinnost
posudzujucich orgénov pravdepodobne povedie k tymto Gsporam:

e okolo 942 tis. EUR/rok (t. j. 10 % z 9148) v pripade moznosti 8A,
e okolo 1 750 tis. EUR/rok (t. j. 10 % z 17 464) v pripade moznosti §B,
e okolo 3 035 tis. EUR/rok (t. j. 10 % z 30 353) v pripade moznosti 8C.

2.9.4.3 Zhrnutie hospodarskych ucinkov

Na zéklade zaverov dosiahnutych v predchadzajucich pododsekoch 2.9.4.1 a 2.9.4.2 mozZno
zostavit’ nasledovnii sthrnnu tabulku 55, v ktorej su porovnané hospodarske uc¢inky troch
moznosti tykajtcich sa Glohy posudzujtcich organov.
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Odhadované naklady na regulaciu V tisicoch EUR/rok (2006)
posudzujucich organov 8A 8B 8C
Uloha posudzujticich orginov JednoduchSie | VSetky letiska, | Jednoduchsie
letisk4, na na poziadanie | letiska, vZdy
poZiadanie
Akreditacia posudzujucich orgénov 369 369 346
Systém manazmentu u vsetkych 0 0 0
prevadzkovatel'ov velkych letisk
Poverenie posudzujucich organov —942 -1 750 -3 035
SUCET —573 -1 381 —2 689

Tabul’ka 55: PrehPad hospodarskych icinkov poverenia posudzujucich organov

Odhaduje sa, Ze pri kazdej moznosti bude poverenie posudzujicich organov viest’ k uréitym
usporam. Tie vSak su mensSie v pripade moznosti 8A, kym pri moznosti 8B mozu dosiahnut’ 1 —
1,5 mil. EUR/rok a az dvakrat tol’ko pri moznosti 8C.

Uvedené odhady mozno previest’ na hodnotenie, ktoré je v tabul'ke 56.

Ukazovatele vysledkov hospodarskych ucinkov Hodnotenie moZnosti
poverenia posudzujucich organov 8A 8B 8C
Uloha posudzujticich orginov Jednoduchsie Vsetky Jednoduchsie
letiska, na letiska, na letiska, vzdy
poZiadanie poZiadanie
Akreditdcia posudzujicich organov -2 -2 -1
Systém manazmentu u vsetkych prevadzkovatel'ov 0 0 0
vel'kych letisk
Poverenie posudzujucich organov 1 2 3
SUCET -1 0 2
VAZENY SUCET (hodnotenie x 2 pre hosp. —2 0 4
ucinok)

Tabul’ka 56: Hodnotenie hospodarskych ucinkov poverenia posudzujticich organov

2.9.5 Environmentdalne ucinky

Vsetky posudzované moznosti st neutralne z hl'adiska vplyvu na zivotné prostredie.

2.9.6 Socidlny dosah

Pokial’ ide o socidlny dosah, poverenie posudzujucich organov moéze v nich vytvorit' nové
pracovné prilezitosti, a tak nahradit v prislusSnych tradoch pracovné miesta suvisiace
s certifikdciou letisk a prevadzkovatelov. V odseku 2.9.4.2 sa odhadovalo, Ze v pripade
moznosti 8A by mohli urady zamestnavat’ na certifikaciu dotknutych letisk asi 37 FTE. Za
predpokladu zvySenia produktivity asi 05 % vd’aka posudzujucim orgdnom by bolo mozné
tieto pracovné miesta nahradit’ 35 (t. j. 95 % z 37) FTE v uvedenych organoch.

Podobne pri moznosti 8B by bolo mozné 97 (t. j. 60 + 37) pracovnych miest v uradoch
nahradit’ (95 %), t. j. 92 miest v posudzujucich organoch. Pri moZznosti 8C by mohlo 124 FTE
v uradoch nahradit’ (95 %) 118 pracovnych miest v posudzujicich organoch.
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Okrem toho sa odhaduje, Ze budu potrebné 2 FTE auditorov akreditujucich posudzujlice
organy. Pri moznostiach 8A a 8B sa tym vytvoria dve nové pracovné miesta v agentare. Pri
moznosti 8C sa tento vykon rozdeli medzi 15 tradov: 2/15 = 0,13 d’alSieho FTE v kazdom
urade. Tento pocet je vSak taky nizky, ze sa predpokladd jeho zabezpecenie viacerymi
organiza¢nymi opatreniami bez vytvarania nového pracovného miesta.

Rovnako sucet 0,5 FTE deleny 15 posudzujicimi organmi (t. j. 0,03 FTE) je taky
zanedbatel'ny, Ze nevytvara Ziadne d’alSie pracovné miesto.

Pri ziadnej moznosti sa neuvazuje s ovplyvnenim pracovnych prilezitosti u prevadzkovatel'ov
letisk.

Pocet ovplyvnenych pracovnych prilezitosti je zhrnuty v tabulke 57.

Pracovné miesta Agentir Urady Posudzuju SUCET
a ce organy
Moznost’ 8A = JednoduchSie letiska, na poZiadanie
Akreditdcia posudzujlicich organov 2 0 0 2
Certifikacia letisk 0 -37 35 -2
SUCET 2 -37 35 0
MoZnost’ 8B = VSetky letiskd, na poZiadanie
Akrediticia posudzujucich organov 2 0 0 2
Certifikdcia letisk 0 —97 92 -5
SUCET 2 —97 92 -3
Moznost’ 8C = jednoduchSie letiska, vzdy
Akreditacia posudzujicich organov 0 0 0 0
Certifikacia letisk 0 —124 118 —6
SUCET 0 —124 118 —6

Tabul’ka 57: Vplyv posudzujucich organov na pracovné miesta

MozZnost' 8A by pritom mohla presunat’ urcité pracovné miesta z prislusnych uradov (46
v tomto pripade, s pasivnou rolou) do posudzujucich organov, bez ohl'adu na Statne hranice
vramci $tatov EU 27 + 4. Znamenalo by to mierne pozitivny socidlny dosah na rozvoj
vnutorného trhu bez toho, aby sa vytvorili nové alebo zanikli jestvujice pracovné miesta.

Aj moznost’ 8B prispeje k rozvoju vnutorného trhu, ale pocet ovplyvnenych pracovnikov je
vacsi ako pri moznosti 8A. ESte viac pracovnikov, pri miernom znizeni poc¢tu pracovnych
miest, ovplyvni moznost’ 8C.
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Socialny dosah jednotlivych moZnosti je na zadver zhrnuty v tabul’ke 58.

Ukazovatele vysledkov socidlneho dosahu Hodnotenie moZnosti
poverenia posudzujucich organov 8A 8B 8C
Uloha posudzujticich organov JednoduchSie Vsetky JednoduchSie
letiska, na letiska, na | letiska, vzdy
poZiadanie poZiadanie
Systém manazmentu u vsetkych 0 0 0
prevadzkovatel'ov velkych letisk
Rozvoj vnutorného trhu (t. j. zjednocovanie) 1 1 1
Zamestnanci agentury na tvorbu predpisov, 1 1 0
kontrolu  dodrziavania noriem a analyzu
bezpecnosti
Zamestnanci prislusnych tradov na certifikaciu 1 ) 3
a dozor
Poverenie posudzujucich orgdnov 1 2 3
SUCET 2 2 1
VAZENY SUCET (hodnotenie x 2 pre 4 4 2
socialny dosah)

Tabul’ka 58: Hodnotenie socialneho dosahu poverenia posudzujucich organov

2.9.7 Vplyv na iné letecké poziadavky mimo sucasnej pésobnosti EASA

Kazda z posudzovanych moZznosti bude mat’ mierne pozitivny vplyv na harmonizaciu leteckych

pravnych predpisov s ,,novym pristupom®.

2.9.8 Multikriterialna analyza (MCA) a odporucana moznost

Podl'a metodiky opisanej v odseku 2.1.2 a hodnoteni priradenych v odsekoch 2.9.3 az 2.9.7

mozno zostavit’ tuto maticu pre MCA:

Vazené hodnotenie moZnosti pre 8A 8B 8C
posudzujuce orginy Len jednoduché VSsetky letiska Len
Utinok Vaha letiska na na poZiadanie jednoduché
poZiadanie letiska, ale
vZdy
bezpecnostny 3 3 -9 -3
hospodarsky 2 -2 0 4
environmentalny 3 0 0 0
socialny 2 4 4 2
na iné predpisy 1 1 1 1
VAZENY SUCET 6 4 4

Tabulka 59: Multikriteridlna analyza posudzujicich organov

Vidiet’ z nej, Ze moZnost’ 8B ma zjavne negativny ucinok. Z ostatnych

hodnotenie moZnosti 8A lepSie ako mozZnosti 8C.
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MozZnost’ 8A prevysSuje 8C najmi z hl'adiska bezpecnosti a zo socidlneho hl'adiska, hoci bude
viest’ k menSim hospodarskym usporam (pri moznosti 8 A zanedbateI'nym a pri moznosti 8C
v rozsahu 2,5 mil. EUR/rok).

Preto agentara do svojho stanoviska zaradila moznost’ 8A (t. j. posudzujice organy poverené
na poziadanie certifikovat’ jednoduchsie letiskd a prevadzkovatel'ov).

2.10 Analvza vplyvu zamestnancov zachrannych a hasiéskych sluzieb (RFFS)

2.10.1 Alternativne moznosti

Alternativne moznosti odbornej pripravy, kvalifikicie, odbornej a zdravotnej sposobilosti
zamestnancov RFFS boli identifikované v odseku 2.5.2 takto:

e 2A): Zamestnanci RFFS st regulovani vSeobecne a nie osobitne pre letectvo.

e 2B): Ako 2A plus program osobitnej leteckej sposobilosti a zdravotné poziadavky.

e 2(C): Zamestnanci RFFS st regulovani aj spolocnymi predpismi letectva v sprave
prislusnych uradov, najmé pokial’ ide o zdravotnu sposobilost’.

2.10.2 Cielova skupina a pocet dotknutych subjektov

Dotknuti budil vSetci prevadzkovatelia (t. j. okolo 1750) z 3000 Iletisk v pdsobnosti
navrhovanych pravnych predpisov EU, vietky prisluiné urady alebo posudzujuce organy. Pre
agentiru nie je naplanovana ziadna uloha v suvislosti sriadenim l'udskych zdrojov alebo
dohl'adom nad nimi.

V stéasnosti viak nie su stanovené Ziadne poziadavky ICAO ani EU na pocet zamestnancov
RFFS. Preto nie je moZné v suvislosti s ich po¢tom predloZzit’ ziadne spol'ahlivé odhady.

2.10.3 Vplyv na bezpecnost

Letecké prostredie je vel'mi osobitné, tak pokial’ ide o usporiadanie letiska, ako aj samotné
lietadla. V nadzovych situacidch by sa v skuto¢nosti mali vozidla RFFS presuvat’ vel'mi rychlo,
bezpecne a mali by okamzite najst’ na letisku svoj spravny smer. Nasledne by mali celit
poziaru vratane Specidlnych leteckych materidlov, alebo otvorit’ trupy lietadiel, alebo do nich
vniknit. Na takéto tlohy by mal byt personal RFFS riadne (a opakovane) Skoleny okrem
svojej zakladnej odbornej pripravy ¢lenov hasi¢ského zboru. Moznost 2A nie je v stulade
s tymito potrebami, kym 2B a 2C si. NavySe moznost’ 2A bude krokom spit’ v porovnani
so sucasnou situaciou, v ktorej viaceré Staty skutocne uverejnili poZiadavky na personal RFFS
zamestnavany na letiskach.

Prijatie spolo¢nych predpisov tykajucich sa RFFS na tirovni EU 27 + 4 pre zamestnancov
RFFS a prislusnych sluzieb pri vyuziti moznosti 2B a 2C priaznivo ovplyvni aj bezpecnost
vdaka spolo¢nym pravidlam, ktoré by v tejto veci mohli prispiet’ aj k Gprave prilohy 14.
Moznostou 2A tento prinos nemozno dosiahnut’.

Vplyv troch posudzovanych moznosti na bezpecnost’ je mozné prehl'adne zhrnat’ do tabul’ky 60.

Ukazovatele vysledkov vplyvu nariadenia o Hodnotenie moZnosti
zamestnancoch RFFS na bezpecnost’ 2A 2B 2C
Ziadne Letecké Uradné licencovanie
poZiadavky poziadavky | zamestnancov RFFS
letectva
Prijatie spolo¢nych vykonavacich predpisov 0 1 1
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Uprava prilohy 14 ICAO 0 1 1
Programy kvalifikdcie pre zamestnancov -3
letiska
SUCET -3 5 5
VAZENY SUCET (hodnotenie x 3 pre -9 15 15
bezpecnost’)

Tabul’ka 60: Vplyv moZnosti tykajucich sa zamestnancov RFFS na bezpe¢nost’

Z tabul’ky 60 vidiet, e moznost’ 2A nespliia potreby bezpeénosti, kym moznosti 2B a 2C to
dosahuju rovnakou mierou.

2.10.4 Hospodarsky ucinok

Pri nedostatku odhadnutého poctu dotknutych zamestnancov RFFS moZzno pouzit' len
kvalitativny pristup na posudenie hospodarskeho u¢inku troch posudzovanych moznosti.

Preto sa predpoklada, ze moznost’ 2A nepovedie k Ziadnemu zvySeniu nadkladov (hodnotenie =
0, t. j. neutralne).

Na druhej strane moznost 2B moze mat’ obmedzeny ucinok len v niekolkych pripadoch,
v ktorych sa dnes neuplatituju Specifické poziadavky letectva na zamestnancov RFFS
(hodnotenie =—1).

Napokon moznost’ 2C bude mat’ najvyznamnej$i nepriaznivy hospodarsky ucinok, pretoze na
jej realizaciu bude nevyhnutne potrebna d’alSia administrativna praca v prisluSnych tradoch
(hodnotenie = —2).

V sulade s metodikou predstavenou v odseku 2.1.2, po vynasobeni vSetkych troch uvedenych
hodnoteni ,,vahou* 2 dostaneme nasledujtce ,,vazené¢* hodnotenia:

e moznost 2A (t. j. ziadne letecké poziadavky): ,,vazené* hodnotenie 0,

e moznost 2B (t. j. letecké poziadavky na zodpovednost prevadzkovatela letiska):
,,vazené* hodnotenie —2,

e moznost’ 2C (t. j. letecké poziadavky na zodpovednost prislusného uradu vratane
licencovania zamestnancov RFFS): ,,vazené¢* hodnotenie —4.
2.10.5 Environmentalne ucinky

Vsetky tri posudzované moznosti st z hl'adiska vplyvu na Zivotné prostredie neutralne.

2.10.6 Socialny dosah

Pri licencii, ktoru vydal urad, je vyrazne vysSie riziko nezamestnanosti odvodené zo straty
(dokonca aj docasnej) odbornej alebo zdravotnej sposobilosti. Preto je moZnost’ 2C hodnotena
z hladiska socidlneho dosahu vel'mi negativne (hodnotenie —3 x ,,vdha* 2 = —6).

Moznost 2A (t. j. ziadne Specifické letecké poZziadavky) sa povazuje z hladiska socidlneho
dosahu za neutralnu (hodnotenie = 0).

Napokon moznost’ 2B bude mat’ pravdepodobne vyznamny priaznivy sociadlny dosah, pretoze
zvySuje kvalitu odbornej naplne prace a stcasne vytvara urcity pocet pracovnych hodin na
odbornu pripravu a prakticky vycvik (hodnotenie 2 x ,,vdha* 2 = 4).
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2.10.7 Vplyv na iné letecké poziadavky mimo sucasnej posobnosti EASA

Ziadna z posudzovanych moZnosti nebude mat vplyv na iné letecké poziadavky mimo
pOsobnosti EASA.

2.10.8 Multikriterialna analyza (MCA) a odporucana moznost

Podl'a metodiky opisanej v odseku 2.1.2 a hodnoteni priradenych v odsekoch 2.10.3 az 2.10.7
je mozné zostavit’ tito maticu pre MCA:

Vazené hodnotenie moZnosti pre 2A 2B 2C
zamestnancov RFFS Ziadne Letecké Uradné
Utinok Vaha poZiadavky poZiadavky licencovanie
letectva zamestnancov
RFFS

bezpecnostny 3 -9 15 15

hospodarsky 2 0 —2 —4

na globalnu 1 -3 3 1

interoperabilitu

environmentalny 3 0 0 0

socialny 2 0 4 —6

na iné letecké predpisy 1 0 0 0
VAZENY SUCET -12 20 6

Tabul’ka 61: Multikriterialna analyza zamestnancov RFFS

Vidiet’ z nej, Ze moZnost’ 2A ma zjavne vysoko negativny ucinok. Z ostatnych dvoch je
hodnotenie moZnosti 2B asi trojnasobne lepsie ako 2C.

Moznost 2B prevySuje moznost 2C najméd v socialnom dosahu av oblasti globélnej
interoperability.

Preto agenttra do svojho stanoviska zaradila moznost’ 2B (t. j. osobitné odborné a zdravotné
poziadavky na zamestnancov RFFS, za ktoré zodpoveda prevadzkovatel letiska).
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3. Zavery

Po zhodnoteni ucinkov kazdej posudzovanej moznosti so zretelom na konkrétne ciele
navrhovanej stratégie v oblasti bezpecnosti, hospodarskych ucinkov, globalnej interoperability,
environmentalneho a socidlneho dosahu, ako aj vo vztahu k inym politikdm (napr. ,,nového
pristupu‘ alebo ,,jednotného eurdpskeho neba*), agentira navrhuje vo svojom stanovisku tieto
vybrané moznosti:

Moznost’ 3B (referenény odsek 2.6), tykajucu sa pdsobnosti pravnych predpisov EU
o bezpecnosti a interoperabilite letisk (t. j. aby vSetky verejné letiskd podliehali
spoloénym predpisom EU), pretoze v oblasti bezpetnosti dosiahla dvakrat lepsie
vysledky ako alternativne moznosti, pretoze je najlacnejSia a pretoze by pri nej
prevadzkovatelia letisk a poskytovatelia pozemnych sluzieb mohli v sukromnom
sektore vytvorit’ vyznamny pocet novych kvalifikovanych pracovnych miest.

Moznost’ 4C (referencny odsek 2.7), tykajucu sa regulacie letiskovych zariadeni (t. j.
osobitnych predpisov alebo ETSO a certifikacie vzorov letiskovych zariadeni, ked’ je to
potrebné z bezpecnostnych doévodov, predpisov pre suvisiace projekéné a vyrobné
organizacie, vyhlasenia o zhode vyrobeného zariadenia podpisaného vyrobcom,
realizacie na letisku, prevadzky alebo pouZzivania audrzby vramci zodpovednosti
prevadzkovatel'a letiska, overovanych pocas procesu certifikacie letiska: t. j. ziadne
samostatné vyhldsenie o overovani), pretoze dosiahla ovela lepSie hodnotenie
z hl'adiska bezpecnosti nezZ moznost’ 4A, pretoze vybrand moznost’ 4C by mohla polozit’
zaklady pre lepsi environmentalny manaZzment na letiskach a pretoze by mohla zlepsit’
kvalitu aj kvantitu pracovnych prilezitosti v organizaciach, ktoré projektuju a vyrabaju
letiskové¢ zariadenia, a je zaroven lacnejSia nez moznost’ 4B.

Moznost’ 7C (referen¢ny odsek 2.8), tykajicu sa procesu certifikacie prevadzkovatel'ov
letisk (t. j. moznosti alternativne poziadat o vydanie ,jediného* osvedCenia
prevadzkovatel’a letiska na Grovni spoloc¢nosti prevadzkovatel'om, ktori riadia viacero
letisk a zriadili centralne funkcie riadenia bezpecnosti, kvality a vnitorné¢ho auditu),
pretoze dosiahla dvakrat lepSie hodnotenie ako alternativna moznost 7B, najmé zo
socidlneho hl'adiska, lebo nevedie k znizeniu pocCtu pracovnych miest a nentti
prevadzkovatela letiska reorganizovat” firmu. NavySe moznost 7C bude mat aj
pozitivny hospodarsky ucinok (t. j. povedie k urCitym usporam).

Moznost 8A (referencny odsek 2.9), tykajicu sa ulohy posudzujticich organov (t. j.
poverenia posudzujucich organov akreditovanych agentirou, aby certifikovali mene;j
komplexné letiskd aich prevaddzkovatelov, ale ponechavali vtakom pripade na
ziadatel'ovi, aby podla vlastnej vole poslal svoju Ziadost' bud’ prislusnému leteckému
uradu, alebo posudzujicemu organu), pretoze dosiahla aspon dvakrat lepsie hodnotenie
ako alternativne moznosti anajméd preto, Ze moznost 8A prevysila alternativnu
moznost’ 8C z bezpecnostnych a socidlnych hladisk, lebo hoci minimalne, predsa len
vedie k hospodarskym tsporam.

Moznost’ 2B (referen¢ny odsek 2.10), tykajicu sa zamestnancov RFFS (t. j. stanovenia
osobitnych leteckych poziadaviek na ich odbornu a zdravotnui sposobilost, za ktorej
preukazanie zodpoveda prevadzkovatel letiska), pretoze okrem pozitivneho hodnotenia
z hladiska bezpeCnosti dosiahla vo vSeobecnosti trikrat lepSie hodnotenie nez
alternativna moznost 2C. MozZnost' 2B prevySuje moznost 2C najmi v socidlnom
dosahu a v oblasti globalnej interoperability.

Uvedené navrhy su tiez v sulade so stanoviskami viacerych tradov/organov administrativy aj
priemyslu vyjadrenymi pocas rozsiahlych konzultacii (referencny odsek 2.2.2) a najmi v 3010
pripomienkach k NPA 06/2006 a 103 reakcidch na suvisiaci CRD.
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Kombinacia piatich vybranych moZznosti, ktoré st zahrnuté v stanovisku agentiry, by mohla
viest’ k u¢inku zhrnutému v tabulke 62.

Utinok Vybrané moZnosti
Posobnost’ Letiskové Certifikacny | Posudz. | Zamestnan SUCET
pravnych zariadenia proces organy ci RFFS
predpisov
EU
3B 4C 7C SA 2B
navrhu Jednotka 3000 Overenie Dobrovol’né | Zjedno | Poziadavky
verejnych sucast’ jediné d. na letectva
letisk certifikacie osvedcenie Ziadost’
bezpecnostny Vazené 57 12 0 3 15 87
hodnotenie
85 Agentira | tis. EUR/rok | 2850 0 0 300 0 3150
28 "
% 9 SUCET tis. EUR/rok 30 181 0 -8 693 =573 | Neodhad- | 20915
< nuté
environmentalny Vazene. 0 3 0 0 0 3
hodnotenie
Agentira Pracovne 19 0 0 2 21
) miesta
Urady 107 0 -3 —37 67
Medzisacet 126 0 -3 -35 88
verej. sektor
Posudz’ujuce 0 0 0 35 35
organy
Prevadzkova-
> _
% telia letisk 159 0 60 0 Neodhad- 9
'Fo) Poskytovatelia 245 0 0 0 nuté 245
@ poz. obsluhy
Navrk}ovanle 0 0 0 0 0
a vyroba
letiskovych
zariadeni
Medzisacet 404 0 60 35 379
sukr. sektor
SUCET 530 0 63 0 467
Na ostatne Vazené
. . 0 0 2 1 0 3
poziadavky hodnotenie

Tabul’ka 62: Prehl’ad ucinkov navrhu agentury

Ziadna z vybranych piatich moZnosti nemala negativny vplyv na bezpeénost. Naopak, $tyri
znich (t. j. 3B, 4C, 8A a2B) mali oproti prislusSnym alternativam najlepSie bezpecnostné
hodnotenie. Jedinou vynimkou je moznost 7C (,,jediné* osvedCenie), pretoze v tomto mali
vSetky posudzované moznosti neutralny vplyv na bezpecnost'.
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Néklady suvisiace s rozsirenim pdsobnosti agentiry na regulaciu bezpe¢nosti a interoperability
letisk boli odhadnuté v predbeznom hodnoteni vplyvu v roku 2005 priemerne na 4,4 az 6,5 mil.
EUR roc¢ne (v r. 2005) (len mzdové arezijné naklady agentiry, bez uvéazenia nakladov
zainteresovanych stran, ale aj za ATM a letiskd). V tomto RIA agentira odhadla zvySenie
svojich priamych nakladov na 3 150 tis. EUR/rok, ¢o je priblizne 50 % uvedeného predbezného
odhadu: to neprekvapuje, pretoze toto RIA posudzuje iba letiska a nie aj ATM/ANS. Sluzby
Komisie znovu prepocitali tieto naklady v roku 2006 na asi 7,5 mil. EUR/rok (nielen vratane
priamych nékladov agentury, ale aj vSetkych zucastnenych stran s 1500 letiskami v pdsobnosti
legislativy EU). V tomto RIA sa celkova suma odhaduje na takmer 21 mil. EUR/rok (t. j. okolo
3 mil. EUR na zvySené ro¢né naklady agentury + =zvySok na néklady ostatnych
zainteresovanych), Go stile potvrdzuje primeranost hibky analyzy. Je vsak potrebné
pripomenut’, ze (referencny odsek 2.3.1.9) odhadované naklady leteckych nehod a incidentov
zapri¢inené faktormi letiska (infrastruktirou, zariadeniami, prevadzkou) v EU 27 + 4 boli
okolo 1 164 000 tis. EUR/rok (r. 2006), t. j. 125-nasobne vyssie. Teda, ak by navrh agentury
dosiahol len 2 % kvantitativny prinos bezpecnosti (t. j. 23 280 tis. EUR/rok), bolo by to radovo
v rovnakej vyske ako odhadované celkové naklady navrhovanej stratégie.

NavySe, navrhovana stratégia polozi zaklady aj pre mozny environmentidlny prinos
v budtcnosti.

V socialnej oblasti by okrem prispenia k rozvoju vnutorného trhu a pracovnej mobility mohla
navrhovand stratégia vytvorit’ okolo 530 novych pracovnych miest v EU 27 + 4, z toho 21
v agenture, 67 v prisluSnych tradoch a zvySok v sikromnom sektore.

Navrhovana stratégia by mohla tiez prispiet nielen k lepSiemu zosuladeniu nariadenia
0 bezpecnosti a interoperabilite letisk so zdkladnym nariadenim 1592/2002 o EASA, ale aj
s ,,novym pristupom* a s ,,jednotnym europskym nebom*.

Na zdklade tohto RIA sa teda rozSirenie pdsobnosti EASA na bezpe€nost’ a interoperabilitu
letisk povazuje za odévodnené, najmi so zretelom na bezpe¢nostné, socialne a hospodarske
prinosy. Preto sa odporuca zacat’ vSetky potrebné Cinnosti, ktorych cielom je dosiahnut’, aby
Eurdpska komisia v roku 2008 predlozila legislativny nadvrh na spolurozhodovacie konanie.
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