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1. Uvob

Uverejnenim bielej knihy o doprave' Komisia stanovila jasny ciel’, aby Eurdpska tnia bola
regionom s najbezpecnejSou leteckou dopravou. V sprave skupiny na vysokej Urovni pre
vyskum leteckej dopravy” sa konstatuje ciel’ zniZit' do roku 2050 mieru nehodovosti pri letoch
obchodnych lietadiel na menej ako jednu nehodu na desat’ miliénov letov, t. j. na polovicu
sucasnej urovne. Kym vsak uroven nehodovosti v leteckej doprave nad’alej klesa, tento pokles
sa od roku 2004 vyrazne spomalil’ a zaroved pozorujeme priebezny narast poctu letov, ktory
sa ma do roku 2030 zvysit' takmer dvojnasobne®. Preto sa na zachovanie siGasnej nizkej
urovne smrtel'nych pripadov vyplyvajucich z leteckych nehod musi zabezpecit, aby miera
nehodovosti nad’alej klesala v miere zodpovedajticej narastu poctu letov.

EU preto v nasledujucich rokoch ¢akéa dolezita vyzva, ak chce zaujat’ veduce postavenie vo
svete v oblasti bezpecnosti leteckej dopravy a zachranovat zivoty, ktoré by inak boli stratené.
Preto je jasné, Ze treba prijat’ opatrenia.

V tomto oznameni sa teda opisuje, ako mozno zvladnut’ tuto vyzvu, a stanovuje sa v iom
niekol’ko konkrétnych opatreni. Europa takto prispieva k dosiahnutiu ciel’a, ktorym je prechod
na proaktivne riadenie bezpeCnosti letectva zaloZzené na dokazoch, dohodnutého na
konferencii na vysokej urovni Medzinarodnej organizécie civilného letectva (ICAO)’, ktoré sa
konala v roku 2010 v Montreale.

Toto oznamenie sprevadza aj pracovny dokument Gtvarov Komisie s na¢rtnutim sucasného
radmca bezpecnosti leteckej dopravy na urovni Unie. Vypracovala ho Komisia spolocne s

EASA pod nazvom ,,Program bezpeénosti eurépskeho letectva (EASP)“°.

2. VYZVA

Aktudlny systém zaistenia bezpecnosti leteckej dopravy v Eurdpe sa opiera prevazne o subor
predpisov, na dodrziavanie ktorych dohliada Europska agentira pre bezpecnost letectva
(EASA) a narodné letecké urady (NAA) a ktoré vznikli na zaklade dlhoro¢nych skiisenosti a
informacii ziskanych v ramci podrobnych a nezéavislych vySetrovani leteckych nehdod a
udalosti. Tento reakény systém v minulych desatrociach uc¢innym spdsobom zabezpecoval
nielen vel'mi dobré vysledky v oblasti bezpecnosti letectva v Eurdpe, ale zaroven aj ich
neustale zlepSovanie.

Ako sa vak zdoraziiuje v prirucke ICAO pre riadenie bezpetnosti (SMM)’, systém
regulacného suladu ako hlavna opora bezpecnosti dosahuje svoje hranice, ked’ze zlozitost
systému leteckej dopravy sa neustale zvySuje a existuje Coraz viac informécii o obmedzeniach

! KOM(2011) 144 — BIELA KNIHA — Plan jednotného eurépskeho dopravného priestoru — Vytvorenie
konkurencieschopného dopravnému systému efektivne vyuzivajuceho zdroje.

2 ISBN 978-92-79-19724-6 — Draha letu do roku 2050 — Eurdpska vizia leteckej dopravy.
3 ISBN: 978-92-9210-097-1 — EASA — Vyro¢né preskimanie bezpeénosti.
4 Dokument EUROCONTROL CND/STATFOR 415 zo 17. decembra 2010 — Dlhodoba progndza —
pohyby lietadiel v obdobi 2010 — 2030.
> Dokument ICAO ¢. 9935, HLSC 2010.
6 Odkaz sa doplni po prideleni ¢isla SEC uvedenému dokumentu.
7 Dokument ICAO ¢. 9859 AN/474 druhé vydanie — rok 2009.
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vykonnosti 'udského faktora a vplyve organiza¢nych procesov. V prirucke sa vysvetl'uje, ze
bezpe¢nost’ sa Coraz viac povazuje za proces zachovavania organizacnej kontroly nad
bezpecnostnymi rizikami a v ddsledku toho ICAO vo svojich norméach a odporucanych
postupoch zaviedla potrebu systematického pristupu k bezpe€nosti, inymi slovami islo o
zavedenie systémov riadenia bezpecnosti (SMS).

Z toho je zrejmé, Ze ak Eurdpska unia chce nad’alej dosahovat’ pokroky, musi sa sustredit’
nielen na tvorbu pravidiel (aj ked’ ma tato Cinnost’ vyznam), ale vacsi doraz musi klast' na
systematické rieSenie rizik bezpec¢nosti letectva. Musime prejst’ od systému, ktory je primarne
reaktivny a v ktorom sa pravidla menia v désledku ziskanych skusenosti, k systému, ktory je
proaktivny a snazi sa predvidat’ potencidlne bezpecnostné rizikd s cielom dalej znizovat

pravdepodobnost’ nehody.

Okrem toho s rastlicim poctom regulacnych pravomoci v oblasti bezpecnosti letectva
uplatiiovanych spolo¢ne narodnymi a eurépskymi orgdnmi uz nie je praktické ani ziaduce,
aby clenské Staty, Komisia alebo EASA pri hladani proaktivnych rieSeni spolo¢nych
problémov konali samostatne. VSetky strany zainteresované v oblasti bezpecnosti letectva v
EU musia spolupracovat’ a zabezpegit, aby cely systém bol nie¢im viac, ako len suétom
svojich sucasti. Tento pristup bol pri posudzovani bezpecnostnych aspektov jednotného
eurdpskeho neba zddrazneny v madridskej deklaracii®. Zo zaverov okrem iného vyplyva, Ze
roz$irenie pravomoci EASA tykajucich sa bezpecnostnej certifikdcie manazmentu letove;j
prevadzky (ATM) a letisk do roku 2012 a 2013 by sa malo doplnit’ zriadenim vhodného
systému riadenia koordinujiceho ¢innosti a odborné zdroje EASA a Eurocontrolu.

Komisia spolu s EASA uZz nejaky ¢as zvazovali d’alsi postup a v januari 2011 zorganizovali
konferenciu o bezpecnosti, ktorej sa mohli zucastnit’ vSetky zainteresované subjekty, s cielom
diskutovat o problémoch tykajucich sa riadenia bezpecnosti. Podrobnosti o konferencii a
vysledky debat su k dispozicii na webovej stranke Europa’.

V tomto ozndmeni sa na zdklade prispevkov prednesenych na konferencii stanovuju
parametre systému riadenia bezpecnosti eurdpskeho letectva, jeho budiica podoba, ako aj
spOsoby odstraiiovania prekazok jeho G¢innosti.

3. EUROPSKY SYSTEM DOSAHOVANIA BEZPECNOSTI LETECTVA
3.1 Co je systém riadenia bezpeé&nosti?

Predtym, neZ sa pustime do uvah nad podobou takéhoto systému EU a problémami, ktoré
treba odstranit’ pri zriadovani réznych jeho zloziek, je nevyhnutné pochopit’ zakladné
postupy, ktoré tvoria systém riadenia bezpecnosti.

Systém riadenia bezpecnosti je proaktivny systém, ktory identifikuje nebezpeCenstvd v
stvislosti s ¢innostami, posudzuje rizikd, ktoré tieto nebezpecenstva predstavujl, a prijima
opatrenia na znizenie tychto rizik na prijatena troven. Potom uskutociiuje kontrolu, ktorou sa
potvrdzuje uc€innost tychto opatreni. Systém funguje neustdle a zabezpeCuje rychlu

Zavery konferencie na vysokej urovni o plane vykonavania jednotného eurépskeho neba.
http://ec.europa.eu/transport/air/events/2011 01 26 aviation_safety conference en.htm.
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identifikaciu novych nebezpecenstiev alebo rizik, ako aj vhodnost’ zmieriiujucich opatreni a
reviziu v pripade ich netc¢innosti.

Ciel'om takéhoto proaktivneho systému na trovni EU by mala byt podpora usilia lenskych
Statov a nie jeho nahradzanie. Nejde o presun zodpovednosti za prijimanie opatreni ale o
potrebu zvySenej spoluprace s cielom dosiahnut’ lepsie vysledky. Systém by mal vytvarat
pridani hodnotu k iniciativam c¢lenskych S§tatov v oblasti bezpecnosti prostrednictvom
zhromazd'ovania celoeurépskych informacii s cielom napomoct’ identifikdciu rizik
bezpecnosti letectva v Europe. Mal by zdiel’at’ informdcie a fungovat’ ako sprostredkovatel pri
prijimani spolo¢nych opatreni. Je jasné, ze ak sa ma toto vSetko dosiahnut, systém si bude
vyzadovat’ pomoc a prispevky clenskych Statov a priemyslu leteckej dopravy. Vyhody pre
Europu by mali vyplynat z prepojenia ¢innosti systémov riadenia bezpecnosti na urovni
¢lenskych §tatov a priemyslu v rdmci spoluprace. Nedavne udalosti v stvislosti so sope¢nymi
erupciami v Eurdpe preukazali hodnotu spoluprace a vyuzivania informéacii a prispevkov od
vSetkych zainteresovanych stran s cielom dosiahnut’ spolo¢ny pristup k tomuto velkému
novému bezpecnostnému riziku.

3.2. Zameranie

Ak chceme zvladnut' organizaciu systému riadenia bezpecnosti fungujuceho v regiondlnom
kontexte, bude potrebné zriadit ustredny bod. V roku 2004 EU zriadila EASA, ktora
zhromazd’uje odbornikov na trovni EU v oblasti technickej bezpecnosti letectva. Preto je
logické, ze EASA, ktora disponuje zdrojmi a vybavenim na zabezpecenie ucinného
fungovania systému, by mala byt zdkladom systému riadenia bezpecnosti eurdpskeho
letectva.

V ramci EASA by vSak nemali byt vykonavané kompletne vSetky ¢innosti a zodpovednosti
suvisiace s fungovanim systému. Systematicky pristup si vyzaduje spolupracu vsetkych
subjektov, partnersky pristup Komisie, EASA, Cclenskych Statov, Eurocontrolu a
zainteresovanych subjektov leteckého priemyslu, ako aj vzdjomné poskytovanie spétnej
vizby. EASA je vsak jedinou organiziciou v EU, ktord sa kompletne venuje leteckej
bezpecnosti, a preto moze spojit’ rozne smery ¢innosti, ktoré prispeju k uspechu.

3.3. Identifikacia nebezpecenstva

Prvoradou ¢innostou systému riadenia bezpecnosti je identifikacia ohrozenia bezpecnosti
letectva. Na identifikdciu ohrozenia bezpecnosti su potrebné informécie. Tieto informacie
predstavuju rozhodujicu zlozku akéhokol'vek systému riadenia bezpecnosti, pretoze bez
nalezitych informadcii by bol kazdy pokus o identifikdciu nebezpecenstiev iba hra na ndhodu.
V sucasnosti st k dispozicii rozlicné zdroje informacii ako spravy o nehodach, spravy z
inSpekcii na ploche v ramci programu SAFA (program bezpecnosti zahrani¢nych lietadiel),
vySetrovania udalosti a ndslednych opatreni, idaje zo sprav o vyskyte udalosti zahrnutych v
eurdpskom centrdlnom registri (ECR), audity dohladu nad bezpecnostou vratane
standardizanych inSpekcii EASA, ako aj vymena informacii. Ziadny zdroj siam osebe
neposkytuje vietky potrebné informécie a proces identifikacie nebezpedenstiev v ramci EU
musi vyuzivat’ kombinaciu vSetkych zdrojov (reaktivnych aj proaktivnych a prediktivnych) a
na zaklade spolocného vyuzivania tychto informacii méze poskytnit’ nositelom rozhodnuti
komplexné informéacie o leteckej bezpecnosti. K typickym nebezpecenstvam v oblasti letectva
patria napriklad nepriaznivé poveternostné podmienky, hornaty terén v okoli letiska alebo
zlyhanie motora lietadla.
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EU ma sice pristup k vetkym tymto zdrojom informacii, ale najmi v oblasti ohlasovania
vyskytu udalosti existujii znaéné nedostatky a chyby. Napriek prijatiu smernice 2003/42/ES"
sa v oblasti nahlasovania udalosti v EU a v oblasti vyuzivania ECR este vyskytuji nedostatky,
ktoré obmedzuju uzitocnost systému nahlasovania udalosti na ucely prevencie nehdd. K
tymto problémom patri najmé nizka kvalita informacii, netplné udaje, nedostatocne jasné
vymedzenie ohlasovacich povinnosti a toku informdcii, ako aj pravne a organizacné
nedostatky prekéazajuce zabezpeceniu primerané¢ho pristupu k informaciam z ECR s cielom
spolo¢ného vyuZivania informécii. Sucasny systém je okrem toho znacne roztrieSteny.
Rovnako ako EU, aj Eurocontrol ma svoj vlastny bezpe¢nostny register a EASA buduje svoju
vlastni internu databazu. Vyhodou by bolo spojit’ tieto informacie o vyskyte udalosti.
Nakoniec existuju aj tazkosti pri zachytavani vSetkych udalosti a tento problém prindsa
potrebu prijat’ opatrenie v oblasti implementécie ,.kultury primeranosti'’. Na podporu kultary
otvoreného nahlasovania v ramci leteckého priemyslu a rozvoja prostredia, v ktorom
jednotlivei maju moznost hlésit’ bezpecnostne vyznamné udalosti bez strachu z represalii.

Opatrenie 1:

Komisia predloZi v roku 2012 navrhy na aktualiziciu systému hlisenia udalosti EU
prostrednictvom preskiimania smernice 2004/42/ES a jej vykonavacich predpisov'’.

34. Analyza udajov o bezpec¢nosti

Mat’ tidaje o bezpecnosti je jedna vec, ale urobit’ ich zrozumitelnymi je druhd vec. Uz teraz, aj
pri uvedenych nedostatkoch, ECR obsahuje viac ako 450 000 ohldsenych udalosti a tento
pocet sa kazdym ditlom zvySuje. Vyzvou je preto potreba vytvorit’ proces, ktorym sa umozni z
tychto udajov vytiahnut’ zmysluplné informacie.

V sucasnosti sme v situdcii, ked’ niektoré ¢lenské Staty, EASA, Eurocontrol a d’alSie subjekty
pripravuji svoje vlastné analyzy. Napriek tomu, ze kazdy subjekt takto modze wGCinnym
sposobom riesit’ vlastné problémy, existuje moznost, Ze velka cCast’ usilia jednotlivych
aktérov sa zdvojuje, eSte dolezitejSie vSak je, ze sa za tym modze skryvat vyznamny
bezpecnostny problém. Udalost’, ktora sa v jednom clenskom State zdd byt ,,jednorazovou*
zalezitostou, modze pri pohlade na urovni celej Unie naznadovat potrebu prijat’ opatrenie.
Tato skuto¢nost’ je zohl'adnena v nariadeni Komisie (EU) &. 996/2010", v ktorom sa v &lanku
19 vyzaduje od EASA a prisluSnych organov clenskych Statov, aby spolupracovali na
pravidelnej vymene a analyze informdécii. Rdmec a prostriedky potrebné na splnenie tejto
poziadavky je vSak este potrebné vyvinut.

EASA na dosiahnutie tychto cielov zacala prace na tvorbe siete analytikov, ktora vyuziva
dostupné odborné skusenosti v ramci EASA, prislusnych organov clenskych Statov a
vnutroStatnych organov bezpecnostného vySetrovania. Téato siet’ analytikov bude schopna
pomahat’ pri identifikovani bezpecnostnych problémov s cielom vcasného odhalenia vyvoja

Smernica Europskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 2003/42/ES z 13. jina 2003 o hlaseni udalosti v
civilnom letectve.

Kultdra primeranosti je vymedzena v ¢lanku 2 pism. k) nariadenia Komisie (EU) ¢. 691/2010 z 29. jula
2010.

12 Nariadenie Komisie (EU) &. 1330/2007 z 24. septembra 2007 a nariadenie Komisie (EU) &. 1321/2007 z
12. novembra 2007.

Nariadenie (EU) &. 996/2010 z 20. oktobra 2010 o vySetrovani a prevencii nehdd a incidentov v
civilnom letectve a o zruSeni smernice 94/56/ES.
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bezpecnosti a prispievat’ k vypracovaniu spolocnych analytickych néstrojov, metdd a technik.
Od siete by sa napriklad mohlo pozadovat preskimanie dostupnych tdajov s cielom zistit’, ¢i
rizika suvisiace s prevadzkou v zimnom obdobi su ucinne zvladané, alebo ¢i existuju dokazy
naznacujuce potrebu d’alSich opatreni.

Komisia sa nakoniec aktivne zapdja do hladania prilezitosti pre schémy vymeny
bezpe¢nostnych informdacii na medzindrodnej urovni, najmi prostrednictvom neddvneho
podpisania memoranda o porozumeni v oblasti globalnej vymeny bezpecnostnych informacii
(GSIE) medzi Komisiou, ICAO, FAA (Federalny urad civilného letectva) a IATA. Cielom
tejto iniciativy je podporovat’ proaktivnejsi pristup k riadeniu bezpecnosti na globalnej urovni
zalozeny na dostupnych dokazoch. Iniciativa poskytuje rdmec pre spolupracu pri vymene
bezpecnostnych informacii a takisto ul'ah¢i (prostrednictvom ICAQ) rozsirovanie informécii o
ohrozeniach bezpecnosti, bezpecnostnych rizikach alebo o rieSeniach na zvySenie
bezpecnosti, ktoré sa urcili na zdklade vymeny informacii v ramci GSIE.

Spolo¢ne vyuZivané informacie takisto prispeju k vzajomnému porovnaniu zoznamu
najvyznamnej$ich ohrozeni identifikovanych v EU s ohrozeniami v ostatnych regiénoch
sveta.

Opatrenie 2:

Komisia na zaklade vysledkov posudenia vplyvu realizovaného v ramci revizie pravnych
predpisov o nahlasovani incidentov predloZi navrh na d’alsi rozvoj analyzy bezpe¢nosti
na urovni EU.

3.5. Stanovenie rizik

Identifikacia ohrozenia bezpecCnosti je sice dolezitd, ale pre prijatie rozhodnutia o
zmieriujicom opatreni, a najmd urcenie priorit v rdmci tohto opatrenia, je rozhodujuce
pochopenie potencialneho rizika, ktoré toto ohrozenie predstavuje.

Tento aspekt (znamy ako posudenie bezpecnostného rizika) uplatituju jednotlivo niektoré
Clenské Staty pri urovani toho, na €o je potrebné zamerat opatrenia na urovni ¢lenskych
Statov. Jeden Clensky $tat napriklad v ramci vlastného procesu posudenia rizika identifikoval
problém nestabilizovaného priblizovania'* ako velké riziko a prijima opatrenia zamerané na
znizenie poétu takychto udalosti. Podobny proces by sa mohol uskutoénit’ na tirovni EU s
pouzitim analyzy EASA, Clenskych Statov, siete analytikov, ako aj leteckého priemyslu s
cielom stanovit, ako najlepSie nasmerovat’ Usilie na tento ¢i iné problémy.

V Eurdpskej unii sa vSak pri vSetkych oblastiach letectva eSte nepouziva spolocnd a
univerzalne akceptovand metoda posudenia rizika, ktord by umoziiovala Standardizovany
pristup a lepSie urCenie priorit, podporujuce rieSenie tych rizik, ktoré¢ predstavuju najvacsie
ohrozenie bezpecnosti. Tento nedostatok bude treba odstranit’.

Nakoniec s cielom ddkladne posudit’ rizikd a vyvodit zavery pre zlepSenie bezpecnosti
letectva bude EU potrebovat’ zaradit’ informécie o incidentoch do Statistického kontextu.
Budu potrebné doveryhodné a konzistentné informécie o trovni leteckych cinnosti v

Nestabilizované priblizenie znamend, Ze lietadlo sa z akéhokol'vek dovodu nenachddza v ideélnej
pozicii, nema spravnu rychlost’, vysku ani konfiguraciu na pristatie.

SK



SK

&lenskych $tatoch EU. Tieto poziadavky este nie su splnené, najmi pokial’ ide o vieobecné
letectvo, kde je momentdlne z dovodu nedostatoénych udajov naro¢né vypocitat’ jednotlivé
miery dokonca aj pre kl'i¢ové kategdrie nehod.

Opatrenie 3:

Komisia na ziklade vysledkov posiudenia vplyvu v oblasti nahlasovania incidentov
preskiuma, ¢i je vhodné predlozit’ navrhy na zriadenie spolo¢nej klasifikacie posudenia
rizika (pozri opatrenie 1).

3.6. Prijimanie opatreni

Jednotlivé Clenské Staty v rozlicnej miere prijimaju opatrenia na rieSenie bezpecnostnych
problémov, ktoré samé identifikovali, ale niektoré tieto problémy st spolo¢né pre cela EU.
Preto je potrebné tazit’ z koordinovanejsicho pristupu v ramci celej Unie a umoznit, aby sa
opatrenia prijimané jednotlivymi ¢lenskymi $tatmi, Komisiou a EASA navzajom dopifali.
Vyhodou takejto koordinacie usilia by bolo zameranie opatreni na vyznamné rizika na
vietkych arovniach leteckej ¢innosti v ramci EU.

Predtym, ako sa vSak clenské Staty rozhodnu prijat’ opatrenie, je podstatné, aby mali
prilezitost’ formalne diskutovat’ o tychto vyznamnych rizikach a dosiahnut’ o nich dohodu. V
otazkach tykajucich sa nariadenia (ES) & 216/2008" Komisii v su¢asnosti pomaha vybor.
Clenmi tohto vyboru znameho ako Vybor EASA st prislusni experti ¢lenskych statov v
oblasti bezpec€nosti letectva, a preto je vhodnym zdrojom potrebnych odbornych znalosti na
ucely rozhodnuti tykajucich sa bezpecnostnych rizik.

Opatrenie 4:

Komisia vyuZije Vybor EASA ako ustredné forum pre vSetky diskusie s ¢lenskymi
Statmi o prijimanych opatreniach.

3.7. Plan bezpecnosti europskeho letectva

Vzhl'adom na technickl povahu problémov by mala EASA predstavit Komisii svoj pohl’ad na
najlepsi postup na zmiernenie rizik, ako aj na harmonogram prislusnych opatreni a v
kone¢nom dosledku na kvantitativne vyhodnocovanie tispechov. Tento pohl'ad opierajici sa o
informacie od vsetkych zainteresovanych stran vratane leteckého priemyslu by sa mal urcit
ako plan opatreni pod ndzvom Plan bezpeénosti eurdpskeho letectva'®.

Tento plan bezpecnosti by mal obsahovat’ podrobny opis konkrétnych bezpecnostnych
problémov, poskytovat’ zrozumiteI'né opatrenia prijimané na zmiernenie suvisiacich rizik, ako
aj jasné ciele pre takéto opatrenia, a to vSetko by malo byt vysvetlené Stylom zrozumitelnym
pre eurdpskych obcanov.

EASA uz zaCiatkom roka 2011 zverejnila pociato¢nt verziu takéhoto planu, ktord sa opierala
o plany a priority ¢lenskych Statov. Plan obsahoval rozne opatrenia, napriklad potrebu riesit

15 Nariadenie (ES) Eurdpskeho parlamentu a Rady ¢. 216/2008 z 20. februara 2008 o spolo¢nych
pravidlach v oblasti civilného letectva a o zriadeni Eurdpskej agentiry pre bezpecnost’ letectva, ktorym
sa zruSuje smernica Rady 91/670/EHS, nariadenie (ES) €. 1592/2002 a smernica 2004/36/ES.
http://easa.europa.eu/sms/
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problém odboceni zo vzletovej a pristdvacej drahy, ktorym sa v roku 2010 zaoberala aj
konferencia ICAO na vysokej trovni v oblasti bezpe¢nosti.

Po zverejneni planu bezpeé¢nosti je potrebné informovat’ ob&anov EU o pokroku dosiahnutom
pri rieSeni konkrétnych bezpecnostnych problémov. Preto bude potrebné tento plan
bezpecnosti pravidelne aktualizovat, no nielen preto, aby sa doni doplnili dosial’ prijaté
opatrenia, ale aj s cielom vyuzit' v pripade potreby tato prileZitost’ na doplnenie vSetkych
novych identifikovanych rizik a Gpravu opatreni, ktoré sa uz nepovazuju za u¢inné.

Opatrenie 5:

EASA kaZdy rok zverejni aktualizaciu planu bezpecnosti eurépskeho letectva a uvedie v
nom pokrok dosiahnuty pri rieSeni zistenych bezpe¢nostnych rizik na arovni EU.

3.8. Meranie uspechov

Pre vSetky zainteresované subjekty bude dolezité vediet, ¢i realizované ¢innosti na zlepSenie
bezpecnosti maju ucinok. Na tieto ucely su hodnotnym néstrojom ukazovatele urovne
bezpecnosti (SPI). Jednoduchym a vSeobecne akceptovanym prikladom takéhoto ukazovatela
je meranie urovne bezpecnosti, ktoré pouzila EASA vo svojom vyrocnom prieskume
bezpec¢nosti v roku 2010 pri porovnani relativnej urovne bezpecnosti v regionoch sveta.
EASA pouziva ukazovatel’ ro¢nej miery smrtel'nych nehdd na 10 miliénov letov. S pouzitim
takéhoto ukazovatel'a je mozné robit’ porovnania s minulymi Groviiami, ¢o umoziiuje potvrdit’
pokrok, a takisto je mozné porovnavat vysledky s ostatnymi regiénmi. EU vyraznym
sposobom prispela k tejto téme na poslednom valnom zhromazdeni ICAO, na ktorom
predstavila eurdpsky pohlad na SPI, je vSak eSte potrebné rozhodnit o konkrétnych
ukazovatel'ov a d’alej pracovat’ na dosiahnuti dohody o subore ukazovatel'ov prijatelnych pre
vSetky zainteresované subjekty.

Opatrenie 6:

Komisia v spolupraci s EASA bude nad’alej pracovat’ na vyvoji SPI a pred podanim
navrhov vo veci spolo¢ného siboru ukazovatelov vztahujucich sa na vSetky oblasti
letectva bude viest’ konzultacie so zainteresovanymi subjektmi.

3.9  Spoluprica s nasimi susedmi

Otazky tykajuce sa bezpecnosti letectva sa neobmedzuju iba na EU, ale dotykaju sa aj nasich
susedov. EU ma zavedenych vel’a nastrojov na ul'ah&enie spoluprace medzi EU a jej susedml
v otazkach letectva. K takymto nastrojom patri Spoloény eurdpsky letecky priestor'’ s
niekolkymi balkanskymi $tatmi a Spolo¢ny euro-stredomorsky letecky priestor'®, ako aj
programy pomoci a posilnenej spoluprace v rdmci programu bezpecnosti zahrani¢nych
lietadiel (SAFA). Do programu SAFA je napriklad zapojenych 15 §tatov mimo uzemia EU a
tento program predstavuje vynikajicu ukazku spoluprace EU a jej susedov na poskytovani a
spolo¢nom vyuzivani bezpecnostnych informacii v prospech vsetkych.

Chorvatsko, Byvala juhoslovanska republika Macedonsko, Albansko, Bosna a Hercegovina, Kosovo,
Srbsko, Cierna Hora.

Projekt v oblasti letectva ,,Euromed zahfiia tieto Staty: Alzirsko, Egypt, Izrael, Jordansko, Libanon,
Maroko, Palestinska samosprava, Syria, Tunisko.
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Podobnym sposobom by sa mali spolo¢ne vyuzivat' aj ¢innosti a vysledky systému riadenia
bezpe¢nosti EU s cielom vyuzit' skiisenosti nasich susedov a prispiet’ k ich usiliu zlepsovat
bezpecnost’ letectva a tym prispiet’ k dosiahnutiu nasSich spolo¢nych ciel'ov v oblasti vysokej
urovne bezpecnosti.

Opatrenie 7:

Komisia v spolupraci s EASA bude nad’alej zdielat’” c{innosti systému riadenia
bezpec¢nosti a podporovat’ vzijomnu spolupracu s nasSimi susedmi pri identifikovani
bezpecnostnych problémov.

4. EUROPSKY PROGRAM BEZPECNOSTI LETECTVA (EASP)+

Na zéklade noriem uvedenych v jednotlivych prilohdch k Chicagskému dohovoru' st

zmluvné Staty povinné vykonavat §tatny program bezpecnosti (SSP). SSP je systém Statu na
riadenie bezpecnosti a spravidla je opisany v dokumente, v ktorom sa ustanovuju stratégia a
ciele §tatu, riadenie rizik, zabezpecenie bezpecnosti a ¢innosti na podporu bezpecnosti.

Clenské §taty sa vsak v sucasnosti v znaCnej miere spolichajii na Ginnosti, ktoré sa uz
vykonavaji na eurdpskej trovni. Clenské $taty preto pri vykone svojich povinnosti vodi
ICAO, ako aj pri opise svojich vyluéne vnitrostatnych ¢innosti musia takisto opisat’ oblasti,
za ktoré je zodpovedna EU, a &innosti realizované na urovni EU sliziace na podporu
¢lenskych $tatov. VSetkych 27 ¢lenskych $tatov a 4 Staty EHP/EZVO by to sice mohli robit’
samostatne, nie je to vSak ucinny ani transparentny spdsob splnenia tejto poZziadavky.
Vytvorenie ekvivalentu SSP v EU, t. j. eurdpskeho programu bezpeénosti letectva (EASP) je
ucinnej$im prostriedkom plnenia tejto povinnosti, ktory by clenskym Statom poskytol
podporu pri vypracovani ich vlastnych planov SSP.

Navyse tym, Ze sa stanovi, ako sa riadi bezpe¢nost’ letectva na irovni EU, sa pomdZze vyjasnit’
otazka, kto vietko ma zodpovednost’ za bezpe¢nost’ v ramci EU a ozrejmi sa, ako EU ako
celok moze dosiahnut’ a udrziavat' uspokojivil Groven bezpecnosti. Takisto sa pre vSetky
subjekty zainteresované na otizke bezpeénosti zabezpedi transparentnost. EU je vedicim
¢initelom v organizovani bezpe€nosti letectva na regionédlnej Grovni a dokument opisujuci,
ako regiondlny organ riadi bezpecnost’ letectva, bude prvym svojho druhu.

Uz dlhsi ¢as sa v ramci EU pracuje na EASP a teraz je pripraveny na zverejnenie. Komisia
preto pri prilezitosti tohto oznamenia zaroven uverejiiuje tento dokument v podobe
pracovného dokumentu utvarov Komisie. V tomto dokumente sa opisuje sucasny ramec
bezpednosti na tGrovni EU vratane spdsobov identifikicie a rieSenia konkrétnych
bezpecnostnych problémov podla planu bezpecnosti eurdpskeho letectva (pozri odsek 3.7). Je
v stlade s formatom ustanovenym v prirucke ICAO pre riadenie bezpeCnosti, aby sa
zabezpecil pristup v stlade s medzindrodnymi usmerneniami a aby sa doplnili programy SSP
¢lenskych statov. Komisia bude v pripade potreby aktualizovat” dokument a zohl'adni vSetky
zmeny eurdpskeho systému bezpecnosti letectva.

19 Podpisany v Chicagu 7. decembra 1944.
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Opatrenie 8:

Komisia s pomocou ¢lenskych Statov a EASA aktualizuje eurépsky program bezpecnosti
letectva na zaklade zmien v riadeni bezpecnosti letectva v EU.

S. BupUCNoOsT
5.1. Stanovenie vykonnostnych cielov

Dolezitym prvkom pri rieSeni bezpeCnostnych rizik a neustidlom zlepSovani urovne
bezpe€nosti je stanovenie vykonnostnych cielov bezpecnosti. Tieto ciele predstavuja
konkrétne hodnoty pri dosahovani urovne bezpecnosti. Prikladom takéhoto ciel'a by mohlo
byt znizenie poétu odboeni na vzletovej a pristivacej drahe v EU o 50 % podas
nasledujucich piatich rokov. Takéto ciele musia byt realistické a dosiahnutelné.

V nariadeni Komisie & 691/2010%° sa ustanovila schéma vykonnosti letovych navigaénych
sluzieb a sietovych funkcii. Cielom schémy vykonnosti je okrem iného poskytnat
ukazovatele a zavazné ciele v klI'icovych oblastiach vykonnosti, aby bolo mozné dosahovat’ a
udrziavat’ urovne bezpecnosti. Preto sa sice urobili prvé kroky na zriadenie schémy
vykonnosti v oblasti bezpeCnosti, je vSak obmedzend na eurdpsky manazment letovej
prevadzky (ATM) a nezahfna d’alSie oblasti tykajuce sa bezpecnosti letectva. Nebude I'ahké
rozhodnut’ o schémach vykonnosti v oblasti bezpe¢nosti tykajucich sa tychto d’al§ich disciplin
(napr. prevadzka letov, letova spdsobilost’ atd’.). Tato praca bude zlozitd a vyziada si
inovativny pristup. Bude preto potrebné, aby schéma presla kompletnym konzultaénym
procesom predtym, ako sa predlozia akékol'vek ndvrhy. Na ucely podpory ciel'a trvalého
zlepSovania je vSak potrebné tato oblast’ v budiicnosti zohl'adnovat'.

Opatrenie 9:

Komisia bude viest’ konzultacie so zainteresovanymi subjektmi a uskuto¢ni posudenie
vplyvu predtym, ako predloZi navrhy schém vykonnosti v d’alSich oblastiach bezpecnosti
letectva.

5.2. Pristup k Standardizacii zaloZeny na riziku

Zavedenim zasad riadenia bezpe&nosti do systému letectva EU sa zmeni spdsob, akym sa
pozerame na bezpecnost letectva, co povedie k vyraznému zlepSeniu spdsobu riadenia
bezpecnostnych rizik. Tieto zdsady by sa vSak nemali uplatiiovat’ iba pri vyvoji samotného
planu bezpeénosti, ale mali by sa vztahovat na cely systém. Cinnosti, ktoré EASA realizuje
poc€as Standardizacnych kontrol na zaklade poziadavky nariadenia (ES) ¢. 216/2008
monitorovat’ uplatiovanie uvedeného nariadenia, by mali postupne prekroCit’ hranice
monitorovania stladu a prejst’ k pristupu, ktory sa viac opiera o bezpecnostné rizika zistené
systémom riadenia bezpecnosti. Tento pristup zalozeny na rizikadch by bol prospesny tym, ze
by sa zameriaval na tie problémy, pri ktorych by zmierniujiice opatrenia zretelnym spésobom
prispievali k bezpecnosti.

Nariadenie Komisie (EU) & 691/2010 z 29. jula 2010, ktorym sa stanovuje systém vykonnosti letovych
navigacnych sluzieb a sietovych funkcii a meni a dopliia nariadenie Komisie (ES) €. 2096/2005, ktorym
sa ustanovuju spolo¢né poziadavky na poskytovanie leteckych navigaénych sluzieb.

10
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5.3. Pristup zaloZeny na urovni bezpecnosti

NavySe zatial ¢o sa stcasné usilie o tvorbu predpisov v oblasti bezpecnosti ststred’'uje na
transpoziciu a v pripade potreby na aktualiziciu platnych poziadaviek do nariadeni EU,
priprava predpisov by sa mala v budlcnosti zameriavat na vykonnost’ s cielom dosiahnut’
pozadované vysledky a vystupy na zaklade dohodnutych turovni vykonnosti v oblasti
bezpecnosti. Tento pristup znamy ako reguldcia na zaklade vykonnosti, by sa opieral o
vyuzivanie systémov riadenia bezpecCnosti, pricom ich vyvoj a zavadzanie do predpisov
bezpecnosti letectva v EU by mal byt cielom v dlhodobejsom horizonte.

5.4. Vytvorenie formalnej zakladne systému

Systém opisany v tomto ozndmeni je nakoniec do velkej miery zaloZeny na dohodach bez
regulacnej zakladne. Po ziskani d’alSich skusenosti a po tom, ako sa ukaze uc¢innost’ alebo
neucinnost’ tohto pristupu, by mohlo byt potrebné zvazit, ¢i je nutné pre systém riadenia
bezpeénosti letectva EU vytvorit® formalnu zékladiu s cielom zabezpegit' jeho tispech v
budtcnosti. Komisia preto bude monitorovat pokrok dosiahnuty pocas vyvinu systémy a
posudi potrebu navrhnut’ konkrétne regulacné opatrenia na zabezpecenie u¢innosti systému v
budutcnosti.

Opatrenie 10:

Komisia po ziskani d’alSich sktsenosti a posudeni potencidlneho dosahu zvazi, ¢i je
potrebné predlozit’ navrhy pravnych predpisov s ciePom formalizovat’ systém riadenia
bezpecnosti EU.

6. ZAVER

EU bude v oblasti bezpe&nosti v nasledujucich rokoch &elit’ vaznym vyzvam. Aby zabranila
rastu leteckych nehdd s nasledkom smrti v dosledku rastu objemu leteckej prevadzky a
zabezpecila si veducu poziciu vo svete v oblasti bezpecnosti letectva, musi sa jej pristup k
bezpecnosti zasadne zmenit'. Sucasny systém zabezpecovania bezpecnosti bol sice v minulosti
velmi UspeSny, zd4d sa vSak, Ze dosahuje hranice svojej ucinnosti pri znizovani miery
nehodovosti. Komisia preto zastdva nazor, Ze musime prejst od reakcie k prevencii, a to
prijatim proaktivneho pristupu k bezpecnosti letectva, ktory kladie doraz na systematické a
cielené opatrenia na rieSenie vyznamnych rizik, a to na zaklade vysledkov dokladnej analyzy
informacii zhromazdenych v ramci celej Unie.

Vysledkom tohto spolocného tGsilia a zamerania na zistené problémy budu opatrenia prijimané
v ramci celej Unie koordinovanym sposobom, ¢o bude viest' k ,.zjednotenému* pristupu k
riadeniu bezpecnosti. Takymto pristupom sa pravne predpisy a usmeriiujuce dokumenty buda
koncentrovat na skuto¢ne dodlezité problémy, dohlad bude cieleny na oblasti s velkym
vyznamom pre bezpecnost a vyskum a odporucania budi upriamené presne na
vysokorizikové oblasti. Zabezpec¢i sa nim aj najlepSie vyuzitie obmedzenych zdrojov tym, ze
sa zameraju na tie oblasti, kde mozno dosiahnut’ najvécsie prinosy z hl'adiska bezpecnosti.

Komisia je presvedCena, ze zlepSenim kvality bezpecnostnych informacii, spolo¢nym

vyuzivanim informdcii a vysledkov analyzy, dosiahnutim dohody o tych rizikach, kde by
koordinované opatrenie prinieslo najvacsi uzitok a prijimanim dohodnutych opatreni sa EU

11
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modze stat’ veducim regionom sveta z hladiska bezpe€nosti letectva v prospech vsetkych
obcCanov EU.

12
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