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Abstract

This article is focused on comparison and analysis of the aviation legislation governing the licensing of aviation personnel in the Europe an Union,
the United States of America, and Canada. The goal is to compare the differences in the legislative framework for aviation personnel licensing and
the potential cross-border transfer and validation of licenses in between these regions. Furthermore, this work examines the implementation of
international standards set by the International Civil Aviation Organization (ICAO) and the role of national and supranational organizations,
including EASA, FAA, and Transport Canada. The European Union Aviation Safety Agency (EASA) oversees the standardization of legislation among
EU member states. One of the many responsibilities of the Federal Aviation Administration (FAA) includes licensing aviation personnel in the United
States of America. In Canada, matters of aviation legislative issues, including licensing of aviation personnel, are managed by Transport Canada
Civil Aviation (TCCA). Despite the existence of a requirement for international unification of aviation personnel licensing, differences can be found
between individual national legislations, and therefore, in the case of foreign license validation, fulfillment of specific requirements is necessary for

their international transfer and recognition.
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1. Uvod

S rozvojem letecké dopravy, jako klicového odvétvi moderniho
svéta, vznikla potfeba jasné definovat letecky persondl a
stanovit podminky pfislusnych kvalifikaci. Pojem letecky
personal zahrnuje viechny osoby podilejici se na provozu, Fizeni
a udrzbé letadel. Patfi mezi né piloti, fidici letového provozu,
palubni privodci, technici udrzby letadel a mnoho dalsich,
jejichz vyéet mlzeme nalézt v Predpisu L1 — O zpUsobilosti
leteckého persondlu civilniho letectvi z roku 2023. Pro kaZzdou
z kategorii  existuji specifické tréninkové a kvalifikacni
poZadavky. Vzhledem k rozsahlosti této problematiky se tento
Clanek zaméruje specificky na legislativni rozdily licenci
dopravnich pilota.

Byti pilotem a disponovat licenci opravriujici k Fizeni letadla je
spojeno s urcitymi pravnimi privilegii. Nejedna se tedy o zakladni
pravo ale o ziskané opravnéni, které je podminéno splnénim
pozadavkl definovanych narodnimi a nadnarodnimi predpisy.
Toto opravnéni také muiZe byt regulovano nebo dokonce
odebréano. Regulace licencovani pilot( se proto stala nezbytnou
soucasti leteckého prdva a bezpecnosti civilniho letectvi.

Postupné se ve svété vyvinuly rdzné regulacni orgéany, jako
napriklad Agentura Evropské unie pro bezpeCnost letectvi
(EASA), Federalni urad pro letectvi (FAA) a Transport Canada,
které dnes hraji klicovou roli v regulaci leteckého personalu na
mezinarodni Urovni v Evropé, USA a Kanadé.

Vzhledem k tomu, Ze piloti a dalsi letecky personal ¢asto pracuji
v mezindrodnim prostredi, je dilezité zkoumat nejen rozdily
mezi jednotlivymi legislativnimi systémy, ale i moZnosti
konverze a uznavani licenci mezi staty. Cilem je poskytnout
komplexni porovnani letecké legislativy v oblasti licencovani
leteckého persondlu v EU, USA a Kanadé, rozdily mezi

legislativnimi rdmci EASA, FAA a Transport Canada budou pfitom
detailné analyzovany. Pozornost je zaméfena na zhodnoceni
soucasného stavu i moznych smérl budouciho vyvoje v
kontextu globalizace a mezinarodni spoluprace v civilnim
letectvi. Na zakladé této komparativni analyzy jsou navrZena
konkrétni opatfeni pro zefektivnéni procesu vzajemného
uznavani licenci mezi témito jurisdikcemi pti zachovani vysokych
bezpecnostnich standardd.

2. Metodika a metody zkoumani

Text se vénuje srovnani pfistupl k licencovani leteckého
persondlu v ramci EU (EASA), USA (FAA) a Kanady (Transport
Canada). S ohledem na Sifi tématu je pozornost soustfedéna
predevsim na oblast prikaz( zpUlsobilosti dopravnich pilotl
(ATPL).

Analyza byla strukturovana do tfi hlavnich fazi. V prvni fazi byla
provedena analyza zakladnich mezinarodnich standard( podle
ICAO, predevsim Annexu 1, ktery se tyka zpUsobilosti leteckého
persondlu. V druhé féazi byla zpracovdna analyza pozadavki
jednotlivych legislativ. V rdmci evropského prostoru byl vykonan
rozbor Nafizeni Komise (EU) ¢ 1178/2011, zejména jeho
Prilohy | (Part-FCL). V ramci amerického regulacniho systému
byly prostudovany predpisy 14 CFR Chapter I, Subchapter D,
zejména Part 61 —Subpart G, které vymezuji pozadavky FAA pro
ziskani prlikazu ATPL. V kanadském kontextu byly posouzeny
predpisy Canadian Aviation Regulations (CARs) — Part IV, které
upravuji licencovani leteckého persondlu v Kanadé. Treti faze
zahrnovala porovnanitéchto pozadavku s vyuZitim komparativni
metody. Byly srovnany kliCové poZadavky, jako minimalni vék
Zadatel(, specifické poZadavky na zkusenosti jako velitel letadla,
pozadavky na navigacni a nocni lety, lety podle pfristroja,
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moznosti vyuZiti leteckych simulatord, teoretické znalosti a
praktické zkousky dovednosti a dalsi.

3. Vysledky

Ackoliv ndrodni legislativy v oblasti licencovani leteckého
persondlu vychazeji z mezindrodnich standardd ICAO, jejich
konkrétni podoba se v jednotlivych jurisdikcich v mnoha
ohledech lisi.

Legislativni ramec Evropské unie (EASA)

V Evropské unii je hlavnim pravnim nastrojem pro regulaci
licencovani leteckého personadlu Nafizeni Komise (EU)
¢. 1178/2011, znamé jako "Part-FCL". Toto nafizeni
implementuje standardy ICAO Annex 1 do pravniho ramce EU.
Poskytuje tak uceleny prehled pozadavkl pro ¢lenské staty EU.
Letecké rady jednotlivych statd EU, jako UCL v Ceské republice
nebo Dopravny Urad na Slovensku, pak zajistuji implementaci
téchto predpisi do narodnich nafizeni a dohliZeji na jejich
dodrZovani.

Legislativni ramec USA (FAA)

Ve Spojenych statech americkych hlavni dozor v oblasti letectvi
vykonava FAA. Urcuje pravidla pro vycvik a osvédCovani
leteckého personalu podle 14. titulu Shirky federélnich predpist
(14 CFR), predevsim v sekcich 61, 63, 65, 67 a 68. Americky
systém se od mezinarodnich standard( ICAO odchyluje vyraznéji
nez evropské predpisy. FAA je ale velmi transparentni a jakékoli
odchylky od standard( ICAO uvadi na svych verejné dostupnych
webovych strankach k nalezeni pod nazvem GEN 1.7 Differences
from ICAO Standards, Recommended Practices and Procedures.

Legislativni ramec Kanady (TC)

V Kanadé reguluje licencovani leteckého persondlu Transport
Canada prostfednictvim Canadian Aviation Regulations (CARs),
pticemz zésadni je Part IV — Personnel Licensing and Training.
U kanadského systému miiZeme zpozorovat kombinaci prvkd jak
evropského, tak amerického pristupu k licencovani leteckého
personalu, ackoliv oproti FAA se mnohem vice snaii
korespondovat s ICAO.

Porovnani pozadavkii pro ATPL
Minimdini vék

e EASA:21let

e FAA: 23 let (standardné), 21 let (pro absolventy

akreditovanych leteckych univerzitnich programa)

e  Transport Canada: 21 let

Predpoklady

EASA: Drzitel MPL nebo CPL(A) s pfistrojovou
kvalifikaci pro vicemotorové letouny + vycvik MCC

FAA: Drzitel CPL s pfistrojovou kvalifikaci, nebo
vojenské zkusenosti splfiujici pozadavky § 61.73, nebo
zahraniéni ATPL/CPL s IR vydany smluvnim statem
ICAO

e Transport Canada: Drzitel CPL(A) s pfFistrojovou

kvalifikaci a osvédcenim zdravotni zpUsobilosti 1. tFidy

Celkova letecka zkusenost

e  EASA: Minimalné 1 500 hodin v letounech

e  FAA: Minimalné 1 500 hodin

e  Transport Canada: Minimalné 1 500 hodin, z nichz

minimalné 900 hodin v letounech

PoZadavky na velitele letadla (PIC)

e EASA:
o 500 hodin jako PICUS, nebo
o 250 hodin jako PIC, nebo
o 250 hodin (v€etné alespori 70 hodin jako PIC

a zbytek jako PICUS)

FAA: 250 hodin jako PIC nebo jako druhy pilot
vykonavajici povinnosti PIC pod dohledem

Transport Canada: 250 hodin jako PIC v letounech, z
toho max. 100 hodin mdZe byt jako PICUS

Navigacni lety

EASA: 200 hodin, z toho alespori 100 hodin jako PIC
nebo PICUS

FAA: 500 hodin celkem, z toho 100 hodin jako soucast
pozadavku na PIC

Transport Canada: 100 hodin jako PIC (véetné min. 25
hodin v noci) + dalSich 100 hodin jako PIC nebo 200
hodin jako druhy pilot nebo jejich kombinace

Pristrojové lety

e EASA: 75 hodin, z toho max. 30 hodin ziskanych v

leteckych simulatorech

FAA: 75 hodin (ve skutecnych nebo simulovanych
podminkach), bézné max. 25 hodin na simulatoru, az
50 hodin na simulatoru v certifikovaném stredisku

Transport Canada: 75 hodin, z toho max. 25 hodin na
pozemnich trenazérech a max. 35 hodin ve vrtulnicich

Nocni lety
[ )

EASA: 100 hodin jako PIC nebo druhy pilot

FAA: 100 hodin celkem, moznost alternativniho
z4dpoctu za noCni vzlety a pfistani

Transport Canada: 100 hodin, z toho min. 30 hodin v
letounech
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Teoretické zkousky

e EASA: 14 predmétd (pravni predpisy, znalosti o
letadle, hmotnost a vyvazeni, vykonnost, planovani
letu, lidsky faktor, meteorologie, navigace, provozni
postupy, letové zasady, komunikace)

e FAA: 14 oblasti podobnych EASA, vietné CRM a

specifickych pozadavkd pro vicemotorové letouny

Transport Canada: Tri zkousky - SAMRA, SARON a
INRAT (pokryvajici meteorologii, navigaci, planovani
letu, legislativu, provoz letadel a pristrojové létani)

Zkouska dovednosti

e  EASA: Ve vicepilotnim letounu podle IFR, prokazujici
schopnost provadét postupy a manévry ve funkci PIC

e  FAA: Prakticka zkouska v oblastech podle § 61.157(e)

e Transport Canada: Na vicemotorovém letounu bez

centrdlniho tahu, vybaveném pro IFR lety v fizeném
vzdus$ném prostoru, v obdobi 12 mésicl pred zadosti

Specifické rozdily a unikatni poZadavky

e EASA
o Vyrazny dlraz na vycvik soucinnosti
viceclenné posadky (MCC)
e FAA
o Pozadavek na "dobry mordini charakter"
Zadatele
o Moinost ziskdni ATPL ve véku 21 let pro
absolventy akreditovanych program
o Specifické alternativni zpUsoby splnéni
poZadavkl na nélet hodin
o Vyrazné odchylky od ICAO standardd,
zejména v oblasti zdznamu letovych hodin
druhého pilota
o Specifické podminky a odchylky pro
vydavani zdravotniho osvédceni, hlavné pro
piloty ve funkci druhého pilota
e  Transport Canada

o  Tri specifické teoretické zkousky (SAMRA,
SARON, INRAT)

o  MozZnost zapocteni az 50 hodin na tfiosych
ultralehkych letounech

o PoZadavek na minimdlné 900 hodin z
celkovych 1 500 hodin v letounech

o Moinost zapocitdni leteckych hodin z

pomérné velké ¢asti z vrtulnikl

V soucasné dobé existuji mezi legislativou EU, FAA a TC znacné
rozdily, pficemzZ zejména v oblasti licencovani dopravnich pilot(

by méla do budoucna existovat snaha eliminovat tyto rozdily v
oblastech, kde by takové unifikace byla efektivni a smysluplna.
Obecné narusta ddraz na koncept otevieného nebe, ale stéle
existuje rozpor mezi snahou o odstranéni bariér na jedné strané
a nejednotnosti letecké legislativy na strané druhé. Tento rozpor
brzdi vSeobecny pokrok v odvétvi. Je vsak treba uznat, Ze
legislativni rozdily ¢asto odrazeji specifika jednotlivych region(.
Dobrym prikladem je zavedeni ATPL frozen v Evropé, které
reaguje na tamni specifické podminky. Vzhledem ke
geografickym vlastnostem EU (krat$i vzdalenosti mezi
destinacemi) maji evropsti piloti omezenéjsi moznosti nalétat
poZzadované mnozstvi hodin v pocatcich své kariéry neZ jejich
kolegové v jinych cCastech svéta. Zanalyzy vyplyva, Ze je
nejednotnost pozadavkd casto prehlizena a muzZe v blizké
budoucnosti vést ke sporim. Zaroven se zacinaji prosazovat
koncepty mezinarodnich leteckych spolecnosti a mezinarodnich
posadek v ramci alianci leteckych dopravc(. Vznika tak otdzka,
jak by poZadavky na tyto zaméstnance fungovaly, pokud by v
kazdé zemi podléhali odlisSnym pravidliim. Kterd licence by byla
preferovdna? A podle jakych kritérii by se mélo rozhodovat,
ktera to bude? Urcité regionalni rozdily v legislativé jsou vsak
opodstatnéné a reflektuji specifika jednotlivych leteckych trhi a
jejich historicky vyvoj. Misto Uplné unifikace by proto mohlo byt
pfinosnéjsi zaméfit se na vzdjemné uceni a prejimani
osvédcenych postupl. Evropsky systém mdze téZit z vétsi
flexibility amerického pfistupu, zatimco FAA a Transport Canada
by mohly adaptovat nékteré prvky strukturovaného evropského
vycviku. Cilem by mélo byt sjednoceni pozadavkl tam, kde je to
praktické, pri souCasném respektovani regionalnich specifik,
ktera prinaseji do globalniho leteckého odvétvi jedinecné silné
stranky.

Tato situace vytvari nékolik zasadnich prekazek pro letecky
personal, ktery se rozhodne plsobit v jiné letecké legislativé:

a) Omezena mobilita leteckého personalu:

Pokud piloti chtéji plsobit v jinych jurisdikcich, museji
absolvovat zdlouhavy proces uznani jejich letecké zpUsobilosti,
bud pomoci konverze Civalidace licence. Kromé licence samotné
museji také projit zdravotnim posouzenim podle mistnich
pozadavkl, coZ znamena ziskani nového zdravotniho osvédceni.

b) Nerovné podminky pro piloty v rtiznych regionech

svéta:

Urcité legislativni odchylky mohou zvyhodnovat piloty z urcitych
regiond v pfistupu k mezinarodnimu pracovnimu trhu.

c) Neefektivita v globalnim leteckém primyslu:

Letecké spole¢nosti operujici mezindrodné se musi orientovat v
odlisSnych  pravidlech  rlznych jurisdikci, coZz zvysuje
administrativni zatéz a naklady.

V této kapitole je navrhnuta mozna zména Evropské legislativy
se zamérenim na prakti¢nost. Zaméruje se predevsim na oblasti,
kde by mohla byt evropska cesta benevolentnéjsi v uznavani
uréitych leteckych hodin a zérovefi jasnéj$i a jednotnéjsi. Uprava
evropské legislativy v oblasti licencovani leteckého personalu se
zamérenim na ATPL by mohla pfinést nékolik vyznamnych
vyhod:
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a) Zefektivnéni procesu uznavani licenci ze tfetich zemi,
predevsim z USA a Kanady, kde jsou standardy

bezpecnosti a vycviku srovnatelné s evropskymi.

b) Zavedeni alternativnich zplsob( zapoctu letové doby
podle vzoru FAA a Transport Canada, cozZ by usnadnilo
splnéni pozadavkd, které jsou v sou¢asném systému
EASA obtizné dosazitelné.

c) Rozsiteni moznosti zapocitavani zkuSenosti z jinych
kategorii letadel, podobné jako to umoziuji systémy
FAA a Transport Canada.

d) UmozZnénim vétsiho zapoc¢tu hodin na leteckych
simulatorech, specificky tfidy FFS(Full  Flight
Simulator), které co nejvérnéji replikuji rediné letové
podminky a scénare, ¢imZz by se zvysila efektivita
vycviku pfi  zachovani vysokych bezpecnostnich
standard.

e) Veétsi soulad teoretickych zkousek s cilem vytvofrit
jednotnéjsi pristup k testovani znalosti potiebnych
pro ATPL, coZ by usnadnilo mezindrodni mobilitu
pilotd.

f)  Postupny vyvoj smérem k jednodussimu vzajemnému
uznavani  kvalifikaci mezi hlavnimi leteckymi
jurisdikcemi.

Zjednoduseni procesu konverze licenci ze tietich zemi

Piloti, ktefi si preji konvertovat své letecké licence na licence
EASA, Casto museji podstoupit zdlouhavy a administrativné
narocny proces. V pripadé odliSnych legislativnich poZzadavk
musi dodatecné splnit specifické pozadavky EASA, napfriklad
dolétat urcité typy letovych hodin, které v domovské jurisdikci
mohli nahradit zkusenostmi z jinych kategorii letadel. Zadatelé
také musi podstoupit prohlidku zdravotni zpUsobilosti 1. tfidy
provedenou autorizovanym leteckym lékafem EASA, a to i kdyz
jiz disponuji ekvivalentnim osvédéenim z jiné jurisdikce.
Povinnosti je rovnéz absolvovani teoretickych zkousek, ¢asto i z
oblasti, které jiz byly predmétem testovani v jejich pavodnim
systému.

V ramci zefektivnéni tohoto procesu jsou navrzeny nasledujici
Upravy:

Vytvoreni standardizovaného elektronického systému
EASA pro podavani zadosti o konverzi licenci, ktery by
zjednodusil a urychlil zpracovani dokumentace.

Zavedeni systému Caste¢ného uzndvani teoretickych
zkousek na zakladé analyzy ekvivalence sylabld mezi
EASA, FAA a Transport Canada, coz by omezilo
potfebu opakovaného testovani jiz prokazanych
znalosti.

Alternativni zplisoby zapoctu letovych hodin

V ramci EASA existuje v soucasné dobé nékolik mozZnosti
zapocteni letovych zkuSenosti z jinych kategorii letadel, ale ve
srovnanis jinymi jurisdikcemi jsou tyto moZnosti prakticky méné
flexibilni. EASA umoZnuje zapocist z TMG (motorovy kluzak)
nebo kluzakd maximalné 30 hodin jako PIC a teoreticky az 50 %
celkovych poZadavki z vrtulnikl, ovsem v praxi je tento zdpocet

omezen daldimi specifickymi poZadavky na letovou dobu v
pfistup, kdyz z celkovych 1500 pozadovanych hodin vyZaduje na
letounech pouze 900 hodin. To poskytuje pilotim jasné
definovany prostor pro zapolteni letové zkuSenosti z jinych
kategorii. Konkrétné mohou zapocitat az 50 hodin z kluzakd,
50 hodin z tfiosych ultralehkych letadel a také maji jasna
pravidla pro zapocitani zkusenosti z vrtulnik(l - napfiklad az 35
hodin z vrtulnikd do poZadavku 75 hodin pfistrojové doby. FAA
umozfiuje alternativni zapocet zkusenosti palubnich inZenyrd.
Za kazdé 3 hodiny vtéto pozici si pilot mlze zapsat jednu hodinu,
a to az do vyse 500 hodin. EASA také umozriuje drZitelGm
prikazu palubniho inZenyra zapocist 50 % jejich doby, ale pouze
do maximalni vyse 250 hodin.

Navrhovanym teSenim je rozSifit a zpfehlednit moZnosti
uznavani alternativnich letovych zkuSenosti v ramci EASA,
konkrétné:

Zvysit limit pro zapocteni zkusenosti z kluzakh a TMG
z 30 na 50 hodin, coz by odpovidalo kanadskému
modelu.

Zavést konkrétni moznost zapocteni zkuSenosti z
ultralehkych letadel, podobné jako v Kanadé.

Jasnéji definovat prakticky vyuZitelné zapolty z
vrtulnikl, zejména pro lety podle pfistroju.

Zvazit navyseni limitu pro zapocet zkusenosti
palubnich inZenyrd na Uroven podobnou FAA.

Jednotné mezinarodni teoretické zkousky

Soucasny systém teoretickych zkousek se v rdznych jurisdikcich
liSi. EASA vyZaduje 14 samostatnych zkousek, Transport Canada
vyuziva systém tfi hlavnich zkousek (SAMRA, SARON, INRAT) a
FAA ma svij specificky pristup. Tato rozdilnost mize vytvaret
prekazky pro piloty pfechazejici mezi jednotlivymi systémy.

Pro zlepSeni této situace jsou navrZeny tyto realistické kroky:

Castecné uznavani teoretickych zkousek mezi EASA,
FAA a Transport Canada v oblastech, kde je obsah
prokazatelné ekvivalentni. Pilot by tak musel doplnit
pouze zkousky ze specifickych oblasti pro danou
jurisdikci (napft. letecké pravo).

Postupna modernizace procesu teoretickych zkousek
v rdmci EASA, coz by mohlo zahrnovat vétsi vyuZiti
elektronickych prostredk( pti zachovani potfebného
dohledu a bezpecnostnich protokol.

V dlouhodobém horizontu, by mohla mezindrodni letecka
komunita zvaZit vétsi sjednoceni teoretickych zkousek mezi
hlavnimi leteckymi jurisdikcemi. Kompletni sjednoceni a
digitalizace systému teoretickych zkousek by vsak vyZadovala
rozsdhlou mezindrodni spolupraci, zmény v legislativé mnoha
zemi a vyfeSeni otdzek tykajicich se suverenity jednotlivych
leteckych ufadl. Navrhovana opatfeni v této praci respektuji
soucasnou realitu leteckého primyslu a nabizeji praktické kroky,
které by mohly byt implementovany v rozumném casovém
horizontu, zatimco udrzuji oteviené dvere pro potencialni hlubsi
integraci v budoucnosti.
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4. Zavér

Analyza legislativnich ramct EASA, FAA a Transport Canada
odhalila, Ze ackoliv vSechny tfi jurisdikce vychazeji ze standardi
ICAQ, jejich implementace se v mnoha ohledech lisi. Spole¢nymi
prvky vsech tfi systém0 jsou zakladni poZadavky jako celkova
doba letu 1500 hodin, zkusenosti v roli velitele letadla, lety podle
pristrojd a nocni lety . Tyto poZadavky tvofi jadro kompetenci
nezbytnych pro funkci dopravniho pilota. Zasadni rozdily byly
identifikovany v nékolika oblastech. FAA nabizi flexibilnéjsi
mozZnosti zapoCtu letovych hodin, Transport Canada pouZziva
zjednoduseny systém teoretickych zkousek a EASA klade vétsi
dlraz na strukturovany vycvik viceclenné posadky. Vyznamné
rozdily existuji také v uzndvani zkusenosti z jinych kategorii
letadel, kde evropsky systém nabizi mensi flexibilitu nez jeho
severoamerické protéjsky.

V soucasném globalizovaném leteckém prostiedi, kdy narUsta
koncept otevieného nebe a plné funguji mezinarodni aliance
leteckych dopravcl, predstavuje nejednotnost poZadavk(
potencidlni zdroj problémd. Piloti pfechazejici mezi jurisdikcemi
Celi zdlouhavym procesiim konverze licenci, nutnosti opakovat
jiz absolvované zkousky a dalSim administrativnim prekazkam.

Na zdkladé provedené analyzy bylo navrhnuto nékolik
praktickych Uprav evropské legislativy:

Zefektivnéni procesu uznavani licenci ze tretich zemi
prostiednictvim standardizovaného elektronického
systému

Rozsifeni moznosti zapocitavani leteckych zkusenosti
alternativnimi zpGsoby

Zavedeni systému moZnosti CasteCného uznavani
teoretickych zkousek

Tyto zmény respektuji soucasnou realitu leteckého primyslu a
nabizeji realizovatelnd feSeni, kterda by mohla byt
implementovana v rozumném casovém horizontu. DuleZitym
aspektem vsSech navrhovanych Uprav je zachovdni vysokych
bezpecnostnich standardd.

Je tfeba zdlraznit, Ze urcité regiondini rozdily v legislativé jsou
opodstatnéné a reflektuji specifika jednotlivych regulacnich
ramcu. Pfikladem je koncept ATPL frozen v Evropé, ktery reaguje
na geograficka specifika regionu. Misto uplIné unifikace je proto
pfinosnéjsi zamérit se na vzajemné ucCeni a prejimani
osvédcéenych postupl mezi jednotlivymi systémy.

V dlouhodobém horizontu by bylo uZite¢né uvazovat o vétsim
sjednoceni téchto systém(, coZz by usnadnilo mezinarodni
mobilitu kvalifikovaného leteckého personalu a zefektivnilo
globdlni letecky provoz. Takova unifikace by vSak vyZadovala
rozsahlou mezinarodni spolupréci a rfeseni otazek tykajicich se
suverenity jednotlivych leteckych urada.

Reference

[1] SEDLACKOVA NOVAK, Alena. Letecké pravne normy a
ochrana civilného letectva pred cinmi protipravneho
zasahovania. Vydanie prvé. V Ziline: Zilinska univerzita v Ziline v
EDIS-vydavatelstve ZU, 2013. ISBN 978-80-554-0795-1.

[2] The first U.S Federal Pilot License. Dostupné z:
https://www.faa.gov/sites/faa.gov/files/about/history/milesto
nes/first_pilots_license.pdf (citovano dne: 5. prosince 2024).

[3] Air Commerce Act of 1926. Dostupné
https://libraryonline.erau.edu/online-full-text/books-
online/aircommerceact1926.pdf (citovano dne 3. ledna 2025).

Z:

[4] PRUSA, liti; BRANDYSKY, Martin; HLINOVSKY, Lubos;
HORNIK, Jifi; PAZOUREK, Michal et al. Svét letecké dopravwy. Il.,
rozsifené vydani. Praha: Gallileo Training, 2015. ISBN 978-80-
260-8309-2.

[5] DIEDERIKS-VERSCHOOR, Isabella Henrietta Philepina. An
introduction to air law. 8th rev. ed. Alphen aan den Rijn: Kluwer
Law International, 2006. ISBN 90-411-2458-6.

[6] Convention on International Civil Aviation - DOC 7300.
Dostupné z:
https://www.icao.int/publications/pages/doc7300.aspx
(citovano dne 20. ledna 2025).

[7] International Civil Aviation Organization. The Convention on
International Civil Aviation Annexes 1 to 18. Dostupné z:
https://www.icao.int/safety/airnavigation/NationalityMarks/a
nnexes_booklet_en.pdf (citovano dne 10. Unora 2025).

[8] URAD PRO CIVILN[ LETECTVI. Pfedpis L1 — O zpisobilosti
leteckého persondlu civilniho letectvi. Praha: Ufad pro civilni
letectvi, 2013. Dostupné z:
https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-
1/index.htm (citovano dne 16. bfezna 2025).

[9] CESKA REPUBLIKA. Zakon & 49/1997 Sb., o civilnim letectvi a
0 zméné a doplnéni zakona ¢. 455/1991 Sb., o Zivnostenském
podnikani (Zivnostensky zakon), ve znéni pozdéjsich predpist.
Shirka zakont Ceské republiky, 1997, ¢astka 16

[10] International Civil Aviation Organization. Annex 1 to the
Convention on International Civil Aviation: Personnel Licensing.
Dostupné z:
https://www.icao.int/publications/Pages/doc7300.aspx,  Cast
2.6.2.1 (citovano dne 18. bfezna 2025)

[11] Natizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) 2018/1139 ze
dne 4. ¢ervence 2018 o spolecnych pravidlech v oblasti civilniho
letectvi a o zfizeni Agentury Evropské unie pro bezpecnost
letectvi.  Dostupné z:  https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/CS/TXT/?uri=CELEX%3A32018R1139 (citovano dne 21.
bfezna 2025)

[12] Nafizeni Komise (EU) ¢.1178/2011 ze dne 3. listopadu 2011,
kterym se stanovi technické poZadavky a spravni postupy
tykajici se posadek v civilnim letectvi. Dostupné z: https://eur-
lex.europa.eu/legal-
content/CS/TXT/?uri=CELEX%3A32011R1178 (citovano dne 23.
brezna 2025)

[13] Umluva & 35/1924 Sb., o Upravé letectvi. Dostupné z:
https://www.aspi.cz/products/lawText/1/3515/1/2/umluva-c-
35-1924-sb-o-uprave-letectvi/umluva-c-35-1924-sb-o-uprave-

letectvi (citovano dne 25. bfezna 2025)

[14] Canadian Aviation Regulations (SOR/96-433). Dostupné z:
https://tc.canada.ca/en/corporate-services/acts-

118



regulations/list-regulations/canadian-aviation-regulations-sor-
96-433 (citovano dne 25. bfezna 2025)

[15] Convention on International Civil Aviation (Doc 7300).
Dostupné z:
https://www.icao.int/publications/Pages/doc7300.aspx
(citovano dne 26. bfezna 2025)

[16] Canadian Aviation Regulations (SOR/96-433), Section
401.34. Dostupné z: https://lois-
laws.justice.gc.ca/eng/regulations/SOR-96-

433 /FullText.html#s-401.34 (citovano dne 1. dubna 2025)

[17] MARTINEK, Karel. Pfiloha 1: Pfepravni prava a letecké
svobody. Ceské vysoké uceni technické v Praze, 2017. Dostupné
z:  https://dspace.cvut.cz/bitstream/handle/10467/73999/F6-
DP-2017-Martinek-Karel-priloha-Priloha-1-Prepravni-prava-a-
letecke-svobody.pdf?sequence=-1&isAllowed=y (citovano dne
1. dubna 2025)

[18] European Commission. Bilateral agreements on civil
aviation safety. Dostupné z:
https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/air/aviation-
safety/aviation-safety-and-international-cooperation/bilateral-
agreements-civil-aviation-safety_en (citovano dne 2. dubna
2025)

[19] Transport Canada. Standard 421 - Flight Crew Permits,
Licences and Ratings. Canadian Aviation Regulations (CARs),
Section 421.11. Dostupné z: https://tc.canada.ca/en/corporate-
services/acts-regulations/list-regulations/canadian-aviation-
regulations-sor-96-433/standards/standard-421-flight-crew-
permits-licences-ratings-canadian-aviation-regulations-
cars#421_11 (citovano dne 5. dubna 2025)

[20] Zakon €. 143/1998 Z. z., o civilnom letectve (letecky zakon)
a o zmene a doplneni niektorych zdkonov. Dostupné z:
https://www.slov-lex.sk/ezbierky/pravne-
predpisy/SK/ZZ/1998/143/ (citovano dne 5. dubna 2025)

[21] European Union Aviation Safety Agency. Organizacni
struktura agentury. Dostupné z
https://www.easa.europa.eu/cs/the-agency/agency-
organisation-structure (citovano dne 8. dubna 2025)

[22] Federal Aviation Administration. About FAA. Dostupné z:
https://www.faa.gov/about (citovano dne 8. dubna 2025)

[23] NAV  CANADA. About Us. Dostupné
https://www.navcanada.ca/en/corporate/about-us.aspx
(citovano dne 8. dubna 2025)

Z:

[24] Federal Aviation Administration. Who We Are: Offices &
Locations. Dostupné z:
https://www.faa.gov/jobs/who_we_are/offices_locations
(citovano dne 8. dubna 2025)

[25] Transport Canada. About Transport Canada — Corporate
Information. Dostupné z: https://tc.canada.ca/en/corporate-
services/about-transport-canada-corporate-information
(citovano dne 10. dubna 2025)

[26] Legal Information Institute. 14 CFR Part 61, Subpart G -
Airline Transport Pilots. Cornell Law School. Dostupné z:

https://www.law.cornell.edu/cfr/text/14/part-61/subpart-G
(citovano dne 19. dubna 2025)

[27] Federal Aviation Administration. Aeronautical Information
Publication (AIP), Part 1: GEN, Section 1.7. Dostupné z:
https://www.faa.gov/air_traffic/publications/atpubs/aip_html/
partl_gen_section_1.7.html (citovano dne 19. dubna 2025)

[28] Legal Information Institute. 14 CFR Chapter |, Subchapter D
- Airmen. Cornell Law  School. Dostupné  z:
https://www.law.cornell.edu/cfr/text/14/chapter-
I/subchapter-D (citovano dne 19. dubna 2025)

[29] ICAO. Annex 1 to the Convention on International Civil
Aviation - Personnel Licensing (12th Edition). International Civil
Aviation Organization. (citovano dne: 5. Uinora 2025)

119



