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Uvod

Leteckd doprava je tradi¢ne protekcionistickym odvetvim. Prvé vel'ké aerolinie vznikli ako
Staitom financované podniky s cielom vyuZit' vyhody, ktoré prindSa Stitna suverenita nad
uzemim a urychlit’ prepravu posty a cestujucich. Chicagskd konferencia z roku 1944 potvrdila
zvrchovanost Stitov nad vlastnym vzdu$Snym priestorom aroz$irila ju o nemoZnost
prevadzkovania pravidelnych medzindrodnych liniek bez predoslého uzatvorenia bilaterdlnej
zmluvy. ViacSina Statov sveta vyuzila ustanovenia Chicagskej konferencie stelesnené
v Dohode o0 medzindrodnom civilnom letectve (1944) na vybudovanie silnych vlddou
kontrolovanych aerolinii. Nasledujucich tridsat’ rokov bolo sprevadzanych vysokymi letovymi
tarifami, obmedzenou ponukou letov, slabou diverzifikdciou produktu a vSeobecnym
potvrdenim Statitu leteckej dopravy ako luxusného produktu pre hornych desat'tisic, ktory sa
len pomaly od 60. rokov stdval dostupnym aj pre vysSie triedy strednej vrstvy. Tato situdcia
sa radikdlne zmenila aZ v osemdesiatych rokoch 20. storo¢ia v dosledku liberalizéicie
a dereguldcie leteckych trhov — najskor v USA, neskor v EU a postupne aj v inych §titoch
sveta.

Predkladand stat’ je Clenend do troch hlavnych kapitol. Cielom prvych dvoch je analyza
priebehu liberalizacie leteckej dopravy na vnttornych trhoch USA a Eurépskeho spolocenstva,
resp. EU. Nasledujiica ¢ast’ identifikuje spoloéné a odli¥né &rty liberalizdcie ariesi otdzky
dosiahnutého stupna liberalizicie.

1 Liberalizacia leteckej dopravy v USA

V obdobi po druhej svetovej vojne bol vnutorny trh leteckej dopravy USA organizovany
prisne restriktivnym sposobom. Na jeho Cele stdli dve inStiticie, ktoré stanovovali jasné
pravidla fungovania trhu. Urad pre civilné letectvo (Civil Aeronautics Administration, CAA)
bol zodpovedny za bezpecCnost, certifikdciu pilotov a lietadiel a organizéciu letovych dréh.
Z ekonomického hl'adiska je vyznamnd jeho sesterskd institicia, Rada pre civilné letectvo
(Civil Aeronautics Board, CAB), ktora riadila vSetky obchodno-prevadzkové zadleZitosti
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civilného letectva. Kongres pred jej zriadenim uznal, Ze ekonomickd reguldcia musi byt
vykondvand vo verejnom zdujme, avSak nedefinoval tento termin. CAB tak az do r. 1978
prijimala autonémne rozhodnutia o verejnom zdujme a vyznamnym spdsobom deformovala
letecky trh. I cAB regulovala ceny leteniek, dezignovala aerolinie, povolovala, resp.
zamietala zriad'ovanie novych liniek, urovala ich kapacitu, ¢asové rozpisy letov a pod.
V tomto prostredi cely rozhodovaci proces, ktory v inych sektoroch trhovych ekonomik bezne
patri do kompetencie podnikatel'skych subjektov a rozhoduje o ich dspechu ¢i zlyhani, bol
preneseny na federdlneho regulétora, viedol k neefektivite a slabému manazmentu leteckych
dopravcov. Vstup novych aerolinii na trh bol takmer nemoZny a vstup existujicich aerolinii
na nové trhy zdihavy acasto vkonetnom désledku zamietnuty. > Konkurencia sa tak
obmedzila len na sluzby doplnkového vyznamu v leteckej doprave, ako napr. dizajn uniformy
a pristup leteckého persondlu k cestujicim, kvalita stravovania na palube a pod.

Vr. 1958 bola zriadend Federdlna leteckd agentira (Federal Aviation Agency), neskor
premenovand na Federdlny letecky drad (Federal Aviation Administration, FAA). Na FAA sa
preniesli vSetky bezpec¢nostné kompetencie CAA a CAB, v oblasti obchodno-prevadzkove;j
regulédcie ale neprislo k Ziadnej zmene.

Je dodlezité poznamenat’, Ze kym leteckd doprava medzi jednotlivymi federdlnymi Statmi bola
spravovanid CAB, vnutroStatnu dopravu regulovali samotné Stity. Poole s Butlerom (1998) si
vS§imaju, Ze v Statoch s liberdlnymi zdkonmi (napr. Kalifornia) panovala na vnutroStatnom
leteckom trhu bujnd konkurencia. Vdaka tomu doSlo napr. v Texase zaciatkom
sedemdesiatych rokov k silnému konkurenénému boju medzi aeroliniami, z ktorého ako vitaz
vzisla leteckd spolo¢nost” Southwest Airlines® a polozila tak zdklad modelu nizkonédkladovych
aerolinii.

Uvahy o federélnej liberaliz4cii leteckej dopravy zacali nadobddat’ na sile v 70-tych rokoch
pod vedenim massachusettského sendtora Teda Kennedyho, ktory organizoval zasadania
sendtneho vyboru zaoberajice sa moZnostami dereguldcie federdlneho leteckého trhu.
Dynamiku celému procesu dodalo zvolenie Jimmyho Cartera za prezidenta a jeho néstup do
funkcie vr. 1977. Carter bol zndmy svojim pozitivnym postojom k liberalizacii a k vol'nej
hospodérskej sutazi. Pod jeho vedenim bol vroku 1978 schvileny a do udc¢innosti vstipil
Zdkon o dereguldcii letectva (Airline Deregulation Act, ADA).* Tento moZno podl'a nagho
ndzoru povazovat’ za vnutro$tatny zdkon s historicky najvacsimi implikdciami pre celosvetové
letectvo. Hlavnymi ciel'mi ADA boli:
e udrZanie bezpecnosti ako najprioritnejSieho ciel’a leteckej dopravy;
¢ maximalna dovera vo vol'nd hospodérsku sitaz v poskytovani leteckych sluzieb;
e podpora rozvoja leteckych sluzieb vo velkych urbannych oblastiach
prostrednictvom druhotnych, resp. satelitnych letisk;
e zamedzenie koncentrdcii ponuky, ktord by mohla viest k nadmerne vysokym
cenam, obmedzeniu sluzieb a vyliceniu konkurencie;

' Z dne$ného pohladu je jasné, Ze systém pod patronitom CAB bol neefektivny, viedol k vysokym cendm
leteniek, slabym sluzbdm a zlej $truktire trhu. Na druhej strane je nutné uznat’, Ze v obdobi po druhej svetove;j
vojne boli protekcionizmus a reStriktivne opatrenia populdrnou filozofiou na celom svete.

? Pri¢inou zamietnutia boli prevazne ekonomické, ale aj bezpe¢nostné faktory.

? Po vstupe Southwestu na trh spustili konkurenti Braniff a Texas International cenovi vojnu. V jej dosledku
Southwest zniZil tarifu za lety z Dallasu do Houstonu na 13 USD. Southwest preZil a dnes je z neho legenddrna
a obdivovana spolo¢nost. Braniff a Texas International neskor zbankrotovali (Doganis, 2007).

* PIny nazov ADA znie: ,.Zdkon, ktory novelizuje Federdlny letecky zdkon zr. 1958, za téelom podpory,
rozvoja a dosiahnutia systému leteckej dopravy, ktory sa spolieha na konkuren¢né trhové sily pri rozhodovani
o kvalite, Sirke a cene leteckych sluzieb a pre iné ucely*.
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e podpora vstupu novych ucastnikov na trh a podpora vstupu existujicich ucastnikov
na nové trhy.
Zakon bol pozitivne prijimany naprie¢ celym americkym politickym spektrom. V Snemovni
reprezentantov bol schvdleny v pomere hlasov 356:6 a v Sendte 82:4. To dokazuje vyznam
vplyvu Teda Kennedyho alJimmyho Cartera, avSeobecni ochotu Kongresu vzdat sa
reStriktivnych opatreni a v duchu tradicii USA podporovat’ vol'ny trh.

Zakon o dereguldcii letectva zmenil zdsady fungovania amerického civilného letectva
takpovediac zo dila na den. ReStriktivne opatrenia uvolnili cestu liberalizcii a vol'nej ruke
trhu. ADA obsahoval nasledovné najdolezitejSie zmeny:

zjednodusili sa podmienky vstupu na trh;

obmedzila sa moZnost’ CAB zasahovat’ do cenotvorby aerolinif;

skoncila sa prax subvencovania leteckej prepravy posty;

bolo zakédzané poskytovanie finan¢nej pomoci medzi aeroliniami navzajom.

Nésledne bola za vlddy Ronalda Reagana osobitnym zdkonom v r. 1984 zruSend Rada pre
civilné letectvo (CAB) a jej zostdvajice kompetencie boli prenesené na Ministerstvo dopravy
(DOT).

Deregulacia leteckého trhu USA priniesla dve zdkladné zmeny v organizicii letectva.
Z poskytovania priamych sluzieb medzi vybranymi mestami aerolinie masovo presli na
podnikatel’sky model, ktory zaviedla atlantskd Delta Airlines — model hub-and-spokes. 1de
o systém organizéicie letov, kedy na dané letisko (hub) vo vlndch prilietaji lety z inych,
obycCajne mensich letisk (spokes) a po transfere pasazierov lety vo vindch opit’ odlietaja.
Pasazier sa tak s jedinym prestupom mdZe dostat’ do Sirokého poctu destinécii. Pre aerolinie
znamena tento systém zefektivnenie ndkladovej bazy a tvorbu silnej trhovej pozicie v oblasti
hubu. Systém hub-and-spokes je dnes najvyznamnejSim spOsobom organizicie letového
poriadku klasickych sietovych aerolinii, resp. aliancii.

V osemdesiatych rokoch sa nésledkom liberalizacie v USA do popredia zacali dostdvat
nizkondkladové aerolinie. Priekopnikom boli uzZ spominané Southwest Airlines, ktoré sa
z malého texaského dopravcu vypracovali na jednu z najvyznamnejsSich svetovych leteckych
spoloénosti.5 Southwest dokonale vyuZil otvorenie trhu a prostrednictvom stratégie zaloZenej
na nizkych ndkladoch a nizkych cendch vyvolal novy dopyt. Uspora ndkladov bola
dosiahnutd novatorskym pristupom k poskytovaniu sluzieb, kedy su palubné sluzby
obmedzené na minimum a lety sa prevadzkujui z lacnejSich sekundarnych letisk v blizkosti
aglomerdcii. Priklad Southwestu nasledovali po liberalizicii v Eurépe Ryanair, easyJet
a desiatky spolo¢nosti na celom svete.’

Vyznamny spotrebitel’sky benefit liberalizacie predstavovali niZSie ceny leteniek. Aj napriek
tomu, Ze ako upozoriiuje ICAO (2003), plné ceny leteniek po deregulécii vr. 1978 stipli,
dereguldcia umoznila predaj letov za zlacnené restriktivne tarify, ktoré dovtedy boli zakdzané
s cielom ochrany oligopolnej pozicie etablovanych aerolinii. Cena sa tak stala prostriedkom
konkurenéného boja. Stidia vypracovand US GAO (1996) identifikuje zniZenie cien za
pétnast’ rokov po deregulécii na 8-10%. Ekonémovia z Univerzity Georga Masona vo Virginii
odhaduji ro¢né zvysenie spotrebitel'ského prebytku ndsledkom nizZSich cien leteniek na 19,4

°V sticasnosti si Southwest Airlines podl'a poétu pasaZierov tretie najvicsie aerolinie sveta (po Delta Airlines
a United-Continental), pri¢om poskytuji vylucne domace lety. Zahranicné lety do oblasti Karibiku prevadzkuje
ich dcérska spolo¢nost’ Air Tran.

oK tejto téme mozno odporucit’ publikicie Gittela (2005) a Creaton (2007).
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milidrd USD (Poole a Butler, 1998). Nizke ceny tieZ priniesli rychly rast poctu pasaZierov a
zvySenie vyuZzitia kapacity lietadiel.

Vol'nd ruka trhu zapri€inila pdd mnohych leteckych spolo¢nosti. Ndsledkom prisnej regulécie
pred r. 1978, ked’ vel'ké aerolinie neboli vystavené volnym trhovym konkuren¢nym sildm,
fungovali tieto neefektivne, mali nadmernt nevyuZzitu kapacitu, prevddzkovali neekonomické
letecké spojenia aich manaZment nebol pripraveny na razantné kroky. Pod vplyvom
konkurencného tlaku zbankrotovali Braniff (1982), Eastern Airlines (1991), PanAm (1991)
a takmer sto d’alSich leteckych spolo¢nosti. Doslo tak k ozdraveniu leteckého sektora v USA.

Liberalizdcia za Carterovej vlady mala pozitivne efekty aj na zahranicnd
konkurencieschopnost’ americkych aerolinii. Ako si vSima Stober (2003), kym pri
Carterovom nastupe do funkcie obsluhovali transatlantické linky len spolo¢nosti PanAm
a TWA, v priebehu Stvorroéného funkéného obdobia Carterovej administrativy pribudli Delta,
Northwest a neskor aj d’alSie aerolinie. Spolu sinymi krokmi Carterovej vlady veduicimi
k liberalizacii bilaterdlnych leteckych dohdd sa tak vyznamne zvysil vplyv americkych
leteckych spolocnosti vo svete.

Na zdklade uvedenych identifikovanych dopadov tvrdime, Ze prijatie ADA bolo jednoznacne
pozitivhym krokom, ktory prispel k rozvoju amerického leteckého trhu z kvantitativneho aj
kvalitativneho hl'adiska. Postupne sa americkou liberalizdciou a jej vysledkami inSpirovali
dalSie krajiny. ADA je preto, ako sme uZ uviedli, podl'a ndSho ndzoru vnitro$tatny zdkon
s historicky najva&§imi implikdciami pre celosvetové letectvo.’

2 Liberalizacia leteckej dopravy V EU

Pravideln4 leteckd doprava sa v EU® povodne prevadzkovala na zdklade bilaterdlnych ASAs.
Protekcionistické ASAs postupne pod vedenim Spojeného krdlovstva a Holandska od r. 1984
uvolnovali cestu liberdlnejsim bilaterdlnym dohoddm. V tychto si signatari udel'ovali vol'nd 3.,
4., ¢iastocnu 5. slobodu vzduchu’ a rusili dezignacné a kapacitné obmedzenia; zachovavali
vSak ndrodnostnd klauzulu — letecké sluzby medzi dvomi Statmi tak aj nad’alej mohli

7 Ako negativum prijatia ADA sa Gasto spomina zniZenie bezpeénosti leteckej dopravy v USA. Tento argument
je vsak velkou cast'ou vedeckej verejnosti spochybiiovany.

¥ Z dévodu prehladnosti a v zdujme zachovania terminologickej jednotnosti pouZivame ndzov Eurépska tinia
(EU), aj napriek tomu, Ze v obdobi pred r. 1993 oficidlny ndzov tohto integraéného zoskupenia znel Eurépske
spoloc¢enstvo, resp. Eurépske spolo¢enstva.

® Slobody vzduchu st zdkladnymi stavebnymi kameiimi medzinirodného civilného letectva. Predstavuji
§tandardizovan3’/ subor prdv, ktoré riadia komer¢nid dimenziu medzinérodnej civilnej leteckej dopravy Boli
pocet prav si udelia, tym 11beralneJ51e sd letecke vztahy medzi nimi. Existuje pat’ zakladnych a Styri odvodené
slobody vzduchu:

1. sloboda: Pravo preletu cez vzduSny priestor krajiny na ceste do bodu v inej krajine.

2. sloboda: Pravo pristatia v krajine na technické ucely, napr. na dotankovanie paliva.

3. sloboda: Pravo prepravovat’ pasaZierov, cargo a postu z vlastnej krajiny do druhého Statu.

4. sloboda: Pravo prepravovat’ pasazierov, cargo a postu z druhého Statu do vlastnej krajiny.

5. sloboda: Pravo prepravovat’ pasaZierov, cargo a posStu z vlastnej krajiny do druhého Stitu, a nasledne do
tretieho §tatu, pricom existuje moznost’ vystupu a nastupu v druhom Stéte.

6. sloboda: Pravo prepravovat’ pasaZierov, cargo a poStu medzi dvomi cudzimi krajinami s medzipristaitim vo
vlastnej krajine.

7. sloboda: Pravo prepravovat’ pasaZierov, cargo a postu na samostatnej linke medzi dvomi cudzimi krajinami.

8. sloboda: Pravo prepravovat’ pasazZierov, cargo a postu na vnutrostitnej linke cudzej krajiny, pricom tito je
sicastou dlhSej medzindrodnej linky vychodzej z alebo smerujicej do domdcej krajiny dopravcu.

9. sloboda (vol'nd kabotdZ): Pravo prepravovat pasaZierov, cargo a poStu na samostatnej vnutroStitnej linke
cudzej krajiny.
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poskytovat’ iba aerolinie tychto dvoch §titov. Vlddy krajin EU nemali zdujem na zmene
statusu quo. Opacného ndzoru bola Eurépska komisia (EK), ktord uz od sedemdesiatych
rokov navrhovala opatrenia na zruSenie bilaterdlneho systému a vytvorenie spolo¢ného
leteckého trhu. Tvrdila, Ze existujici systém je v rozpore s ustanoveniami Rimskej zmluvy
o hospodarskej sutazi.

Zlom predstavovalo rozhodnutie Eurépskeho sidneho dvora (ESD) zr. 1986 v pripade
Nouvelles Frontieres, ked ESD explicitne uznal, Ze ,,pravidla hospodérskej sitaze [Rimske;j]
zmluvy, predovsetkym c¢lanky 85-90 su aplikovatelné na dopravu,” ato aj na dopravu
leteckd.'’ EK tak dostala argument pre konanie voci leteckym spolo¢nostiam a ¢lenskym
$titom na zaklade poruovania ¢l. 85."" Vyznamnou podporou liberalizdcii bolo tieZ prijatie
Jednotného europskeho aktu vr. 1986, ktory zmenil rozhodovaci proces z jednomysel'ného

.....

trhu pre sektor letectva.

Rozhodnutie ESD a Jednotny eurdpsky akt spolu s tlakom Komisie viedli k schvaleniu prvého
z troch balickov opatreni na liberalizaciu leteckej dopravy v decembri 1987 a druhého v jini
1990. Oba z nich zachovali systém bilateralnych leteckych dohdd, avSak vo vyznamnej miere
obmedzili mozZnost’ vlad protekcionistickymi opatreniami ovplyviiovat hospodarsku sitaz.
Zaviedli nové pravidla cenotvorby a gradudlne odstranovali kapacitné a dezignac¢né limity.
Rozsirilo sa udel'ovanie piatej slobody vzduchu. Zarovei prvé dva balicky obmedzili slobodu
leteckych dopravcov uzatvérat’ dohody o spolupréci a zicastiiovat’ sa tarifnych mechanizmov
organizicie IATA (Medzinidrodné zdruzenie leteckych dopravcov), ktoré predstavovali de
facto kartelové dohody o cenach leteckej dopravy.

Liberalizacia leteckej dopravy v EU bola dovi$end prijatim treticho bali¢ka opatreni
sucinnostou od 1.1.1993. Tento pozostdval ztroch samostatnych nariadeni Rady
upravujicich udel'ovanie licencii leteckym dopravcom, pristup k trhu a cestovné a sadzby
v leteckych dopravnych sluzbach.'? Najvyznamnej$im opatrenim bolo udelenie 1.-7. slobody
vzduchu vSetkym licencovanym komunitdrnym leteckym dopravcom a udelenie 8. slobody za
predpokladu, ze kabotdzna preprava nepresiahne 50% kapacity daného trhu. Po uplynuti
prechodného obdobia bola v aprili 1997 povolend volnd kabotdz (t. j. 9. sloboda), ¢o

19 Pozri Rozhodnutie ESD 6198470209 z 30. aprila 1986 v pripadoch 209-213/84.
"' C1. 85 Zmluvy o zaloZeni Eurépskeho hospodarskeho spoloGenstva:

1. Nasledujice sa zakazuje ako nezlucitelné so spolocnym trhom: vSetky dohody medzi podnikatel'mi,
rozhodnutia zdruZeni podnikatel'ov a zostladené postupy, ktoré mozu ovplyvnit obchod medzi clenskymi Statmi
a ktoré maju za ciel’ alebo ndsledok vylucovanie, obmedzovanie alebo skresl'ovanie hospodarskej sit'aze v rdmci
spolo¢ného trhu, najmi tie, ktoré: a) priamo alebo nepriamo uréuji ndkupné alebo predajné ceny alebo iné
obchodné podmienky; b) obmedzuji alebo kontroluji vyrobu, odbyt, technicky rozvoj alebo investicie; c)
rozdel'ujud trhy alebo zdroje zdsobovania; d) uplatiiuji nerovnaké podmienky pri rovnakych plneniach voci
ostatnym obchodnym partnerom, ¢im ich v hospodarskej sit'azi znevyhodiiuji; e) podmieniuji uzatvaranie zmlav
s ostatnymi zmluvnymi stranami prijatim dodato¢nych zavizkov, ktoré svojou povahou alebo podl'a obchodnych
zvyklosti nestvisia s predmetom tychto zmluv.

2. Vsetky dohody alebo rozhodnutia zakdzané podla tohto ¢ldnku si automaticky neplatné.

3. Ustanovenia odseku 1 sa vSak neuplatnia na:

- dohody alebo kategérie dohdd medzi podnikatel'mi,

- rozhodnutia alebo kategérie rozhodnuti zdruZeni podnikatel'ov,

- zostladené postupy alebo kategorie zosuladenych postupov,
ktoré prispievaju k zlepSeniu vyroby alebo distribticie tovaru alebo k podpore technického alebo hospodarskeho
pokroku, pricom umoZiiuju spotrebitelom primerany podiel na vyhodach z toho vyplyvajicich, a ktoré: a)
neukladajd prisluSnym podnikatelom obmedzenia, ktoré nie si nevyhnutné pre dosiahnutie tychto cielov ab)
neumoznuji tymto podnikatel'om vyldcit” hospodarsku sut'az vo vzt'ahu k podstatnej Casti danych vyrobkov.
12 pozri Nariadenia Rady (EHS) ¢. 2407-2409/1992.
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znamenalo Uplné zruSenie ndrodnostnej klauzuly pre komunitirne aerolinie. Letecky trh
vtedajich 15 ¢lenskych 3titov EU sa tak stal spoloénou leteckou zénou, t. j. zénou
so vzdjomne udelenymi vSetkymi 9 slobodami vzduchu. Neskdr sa do projektu zapojili
Noérsko, Island a Svajéiarsko a roz§irenim EU v r. 2004 a 2007 k spolo¢nému leteckému trhu
pribudlo 12 novych clenskych krajin. Tretim balickom sa tieZ zjednotili podmienky
udel’'ovania licencii aerolinidm a boli zrusené vSetky kapacitné obmedzenia. Cenové restrikcie
boli povolené iba v pripade plosnych, extrémne vysokych alebo poskodzujico nizkych tarif
leteniek, priCom toto unikové ustanovenie sa dodnes nepouzilo. Za ucelom zachovania
niektorych kli¢ovych vnutrostitnych spojeni, ktoré by v liberalizovanych trhovych
podmienkach mohli byt z dovodu nizkej, resp. negativnej vynosnosti zruSené (ako napr.
pravidelné letecké spojenia na letiska v okrajovych a rozvojovych oblastiach) bol zavedeny
institat povinnych verejnych sluzieb.

Tabulka 1 porovndva obsah troch liberalizaénych balickov a poukazuje na gradudlnu
postupnost’ opatreni v jednotlivych oblastiach. V r. 2008 bol proces liberalizicie zaviSeny

zjednotenim predchédzajicich nariadeni do jedného sihrnného pravneho dokumentu."

Tabulka 1: Tri bali¢ky opatreni liberalizujiice leteckii dopravu v EU

1. balik 2. balik 3. balik
OPATRENIE 0d 1.1.1988 0d 1.11.1990 0d 1.1.1993
Tarifa % refer. | Schvalo | Tarifa % refer. | Schvalo | Vol'na cenotvorba
Tarify discount ?6’_1?(’) :ﬁ:l(fren. fully o Zﬁﬁ;iy Stéty/EK moZu zasiahnut
deep flexible 106+ nesthlas iba ak:
discount | 45-65 autom. normal a) ceny su privysoké
iné dvojity econ. 95-105 autom. vzhl'adom na naklady
sthlas giscount 80-94 autom. b) ceny sa trvalo
df:cpount 30-79 autom. pohybuji smerom nadol
iné dvojity | a spdsobuju vel’ké straty
stihlas
Viacndsobnd dezigndcia: | Viacndsobnd dezignicia: | Neobmedzene
Dezigndcia od 250 000 pas. (1. rok) od 140 000 pas./800
od 200 000 pas./1 200 spiat. letov (jan. 1991)
spiat. letov (2. rok) od 100 000 pas./600
od 180 000 pas./1 000 spiat. letov (jan. 1992)
spiat. letov (3. rok)
Hrani¢nd del'ba kapacity | Hrani¢nd delba kapacity | Neobmedzena
Kapacita medzi Statmi: medzi Statmi:
45:55% (jan. 1988) 40:60%
40:60% (okt. 1988) Kapacita mdze byt
zvySovand o 7,5% rocne
3. a4. sloboda pre lety na | 3. a 4. sloboda medzi Plny pristup ku vSetkym
Slobody vzduchu | hubové letiska vSetkymi letiskami vnitrodnijnym linkdm
5. sloboda do vysky 30% | 5. sloboda do vysky 50% | bez prava kabotaze
kapacity kapacity Vynimky pre grécke
Dodatoc¢né 5. slobody pre | Zavedenie povinnych a Azorské ostrovy
Irsko a Portugalsko verejnych sluzieb Povolena 8. sloboda do
Povolend kombinécia 50% kapacity
bodov Rozvoj povinnych
Existencia vynimiek verejnych sluZieb
Vol'né kabotaz
od aprila 1997

Zdroj: Vlastné spracovanie podl'a Inter VISTAS (2006, s. 31).

' Nariadenie Eurépskeho parlamentu a Rady (ES) &. 1008/2008 o spolo&nych pravidlach prevadzky leteckych
dopravnych sluZieb v Spolocenstve.
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Liberalizaciu leteckého trhu EU jednoznane povazujeme za tplnejsiu ako liberalizdciu
v USA. M6Zeme sa pritom odvolat’ predovsSetkym na prisne pravidld pre poskytovanie Stitnej
pomoci, ktoré v USA chybaji. Stitna pomoc musi byt schvilend Eurdpskou komisiou
a poskytuje sa na principe ,,prvy aposledny krat.“ Na druhej strane, domnievame sa, Ze
liberalizacia leteckého trhu v EU sa neuskutoénila samotéelne. Bola stéastou Sirokého pridu
iniciativ, ktory viedol k vytvoreniu spoloného vniitorného trhu EU v r. 1993. Liberalizicia
v letectve tak bola iba jednym z mnohych bodov programu, ¢o umoznilo jej relativne hladky
priebeh bez silnej opozicie.

Specifikom liberalizicie v EU je — vzhladom na socidlny rozmer tejto intitiicie — paralelné
prijimanie pravnych aktov upravujicich konanie podnikatel'skych subjektov vo vztahu k
spotrebitelom. Dereguldcia vstupu na trh a podmienok poskytovania sluZieb je sprevddzana
sprisnenim reguldcie kvality tychto sluzieb. Ako priklady mdzeme spomenit ustanovenie
striktnych pravidiel systému néhrad a pomoci cestujicim pri mekani a zrueni letov'* alebo
povinnost’ predajcov uvadzat vzdy konecnd cenu leteniek vratane vSetkych dani
a poplatkov. 15

Vedecka verejnost’ sa zhoduje, Ze najddlezitejSim prinosom liberalizicie bolo stimulovanie
rozvoja nizkondkladovych aerolinii (LCC). Liberalizacia zjednodusila strategické planovanie
pre manazmenty LCC, pretoZe povolila pristup vSetkych licencovanych komunitdrnych
aerolinii na de facto vietky letiski EU aodstrénila akékolvek obmedzenia kapacity
a stanovenia tarif. Model LCC sa tak mohol v Eurépe plne rozvinit. InterVISTAS (2006) vo
svojej Studii upozoriiuje, Ze Uplné prejavenie désledkov liberalizacie trvalo 5 rokov, t. j. do 1.
1998. Odvtedy do r. 2008 stipol podiel eurépskych LCC na celkovej eurdpskej leteckej
doprave devitndsobne, z 3,7 na 34,1% kapacity (Eurépska komisia, 2009).

Liberalizacia viedla podl'a Richmana a Lyle (2006) k niz§im cendm leteniek (za osem rokov
po prijati tretiecho balicka klesli ceny leteniek v priemere o 15% v stdlych cenach), lepSim
sluzbam a zvySeniu poctu pasazierov o 44 miliénov, ¢o predstavuje 33-percentny narast. Rast
objemu leteckej dopravy vSeobecne vedie k podpore cestovného ruchu ainych odvetvi
hospodarstva. Vybudovanie spolocnej leteckej zény v EU tak podla odhadov prinieslo
vytvorenie 1,4 miliéna novych pracovnych miest a prispelo k tvorbe HDP vo vyske 85
miliard USD (InterVISTAS, 2006). Zlepsila sa tiez hospodérska stutaz na leteckom trhu:
pocet komunitdrnych leteckych spojeni sa zvysSil 0170 % a pocet leteckych spojeni
obsluhovanych viac ako dvomi aeroliniami o 300 % (Eurépska komisia, 2007). Vytvorenie
spolo¢ného trhu prinieslo vinu fuzii (Air France/KLLM), zakladania zahrani¢nych pobociek
leteckych spolocnosti (holandské KILM zaloZilo KLM uk v Briténii, British Airways Deutsche
BA v Nemecku a pod.) a rozSirenie aliancnej spoluprace.

V sicasnosti zamestndva leteckd doprava v Eurépe 4,2 miliéna pracovnikov a prispieva
k tvorbe HDP vo vysSke 331 mld. USD rocne. Ak zapocitame indukované dopady, uvedené
¢isla vzrastd na 7,6 miliéna zamestnancov a 1,2 biliéna USD (ATAG, 2008). Domnievame sa,
7e bez liberalizdcie leteckého trhu v EU by pozitivne dopady leteckej dopravy boli omnoho
nizsie.

EU sa liberalizdciou stala prvym svetovym regiénom, kde tity na multilaterdlnej baze zrusili
narodnostnid klauzulu a do budtcnosti je preto vzorom pre podobné iniciativy v inych
regionoch. EU pritom predpokladd rozsirenie spolocného trhu aj na neclenské krajiny z

' Pozri Nariadenie Eurépskeho parlamentu a Rady (ES) & 261/2004.
'3 Pozri Nariadenie Eurépskeho parlamentu a Rady (ES) & 1008/2008, &1. 23.
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oblasti Stredozemného mora. Otvorenim svojho spolo¢ného leteckého trhu aj pre iné krajiny
tak Eurdpska tnia fakticky prevzala od USA ulohu svetového lidra v liberalizacii letecke]
dopravy.

3 Spoloéné a odlisné &rty liberalizacie v EU a USA

Uz z jednoduchého porovnania zdkladnych vysledkov liberalizacie leteckej dopravy v USA
a Eurépskej tunii je zrejmé, Ze podstata konania reguldtorov a politickych elit bola rovnaka:
podpora volnej trhovej sutaze s cielom dosiahnut’ zlepSenie pozicie vlastnych aerolinii na
svetovom trhu a vysSi prebytok spotrebitelov. V oboch regiéonoch bola dosiahnutd plna
liberalizdcia dopravnych prav, tj. domdicim rezidentom bolo umoZnené slobodné
poskytovanie pravidelnych leteckych sluzieb podmienené iba transparentnymi pravidlami pre
zisk prevadzkového certifikétu a kapacitou letisk. Liberalizacia nésledne viedla k poklesu cien
leteniek, vicSiemu vyberu pre pasaZierov a rozvoju nizkondkladovej leteckej dopravy ako to
dokazuji mnohé vedecké Stidie zmienené v predchddzajicom texte.

Obrizok 1: Casova priamka liberalizacie leteckej dopravy v USA a v EU

Liberalizacia trhu USA Liberalizacia trhu EU

Zékon o civilnom letectve 1938
Zalozenie Uradu pre civilné
letectvo
Rozdelenie Uradu na Urad pre 1940
civilné letectvo (CAA) a Radu pre
civilné letectvo (CAB)
Zékon o federdlnom letectve 1958
Presun kompetencii CAA na novi
Federalnu letecku agenttiru (FAA)
Zmena nazvu Agentiry na 1967
Federalny letecky drad a jeho
zaradenie do Struktdry
Ministerstva dopravy (DOT)
Liberalizdcia trhu 1978
prostrednictvom Zdkona
o dereguldcii letectva
1979 1. memorandum o civilnom
letectve
Zrusenie CAB 1984 1984 2. memorandum o civilnom
letectve
1986 Nouvelles Frontieres
Eurépsky sud rozhodol, Ze na
letecki dopravu sa vztahuju
pravidld hospodarskej stitaze
1987 1. balik opatren{
Zaciatok liberalizécie trhu
1990 2. balik opatren{
Uvol'nenie niektorych cenovych
a kapacitnych obmedzeni
1992 3. balika opatreni
Hlavny liberaliza¢ny balik
1997  Dov¥Senie liberalizdcie
vniitorného leteckého trhu EU
— kabotdz
2008 Smernica 2008/1008
Sumarizicia liberalizacne;j
legislativy
Zdroj: Vlastné spracovanie.
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Kym Spojené $tity americké pristipili k dereguldcii uz vr. 1978, letecky trh EU zostdval
v tejto dobe nanajvys reStriktivny a k prvym zmendm zacalo dochddzat’ aZz koncom 80-tych
rokov (obr. 1). Identifikujeme pritom Styri zdkladné rozdiely v pristupe k liberalizicii letecke;]
dopravy v EU a USA:

e v USA prislo kliberalizdcii de facto zo dia na defi; v EU prebiehal proces
gradudlne prostrednictvom na seba nadvizujicich opatreni;

e zikonodarni moc USA prijala liberaliz4ciu z vlastnej iniciativy; krajiny EU ju boli
ndtené prijat na zdklade rozhodnutia Eurdpskeho stdneho dvora a ndslednych
opatreni Komisie (Forsyth et al., 2006);

e liberalizdcia v EU bola st¢astou Sirokého balika opatrent, ktory viedol k prerodu
celého integratného zoskupenia z colnej unie na spolo¢ny trh; v tomto obdobi
integra¢ného optimizmu tak boli liberalizované a deregulované aj niektoré odvetvia,
pre ktoré by pri absencii vSeobecnej liberalizacnej iniciativy neexistovala politickd
vOla;

e liberalizdcia v EU je podl'a niektorych teoretikov na vy$Som stupni ako v USA —
ako priklad sa uvddzaju prisnejSie obmedzenia Statnej pomoci (Buchan, 2003).

Najzdsadnejsi rozdiel predstavuje fakt, Ze liberalizacia v USA bola vnitro$titnym opatrenim;
v Eurépskej unii ako zoskupeni Statov ide ale o opatrenie medzinarodné. To s€asti vysvetl'uje,
pre¢o bola liberalizdcia v EU gradudlnym procesom — pri rokovaniach velkého poétu §tatov
s mnohokrat r6znymi ndrodnymi zdujmami je len médlokedy mozné dosiahnut’ jednohlasné
prijatie vyznamnych zmien, a pokrok sa uskutoCfiuje na bdze vyvijajicej sa série
kompromisnych dohdd.

V st¢asnosti mozno skonstatovat, e liberalizdcia leteckej dopravy je tak v USA ako aj v EU
de facto doviSend. Napriek tomu je nutné oznaéit liberaliziciu v EU za tplnejsiu, ato
predovsetkym s ohl'adom na prisne pravidla v otdzkach Statnej pomoci (poskytovanej na baze
,jedenkrat adost™), ktoré v USA chybaji. Pozornost si zasluhuje aj problematika
liberalizdcie medzindrodnej leteckej dopravy, ktorej analyze sme sa venovali
v predchddzajicich publikdcidch a v ktorej po desatrofiach dominancie USA prevzala
liberaliza¢nu iniciativu Eurépska komisia. Napriek tomu, ze USA ma dnes podpisané vysoko
liberdlne bilaterdlne letecké dohody so 110 krajinami sveta, Kongres a Ministerstvo obrany
USA zotrvavaji v pozicii odporcov kompletnej liberalizicie, zahfnajicej neobmedzené
udelenie prav siedmej, resp. deviatej slobody vzduchu. LiberalizaCnym lidrom v letecke;j
doprave je preto v sucasnosti jednoznac¢ne Eurdpska tnia.

Zaver

Vedecka literatira ponika dostatok dokazov potvrdzujicich pozitivne dosledky liberalizacie
leteckej dopravy. PodcCiarkuje ich aj empirickd skudsenost USA a Eurdpskej unie, ktoré
pristipili k liberalizdcii svojich domaécich trhov v roku 1978, resp. 1987-1997. Implicitnym
cielom spustenia tychto procesov bol vzdy ndrodny zdujem kombinovany so zdujmom
narodného leteckého dopravcu. Zatial ¢o v USA bola liberalizdcia priamym dosledkom
politiky prezidenta Cartera a neskor CiastoCne aj Reagana, na eurépskom kontinente iSlo
o gradudlny proces v rdmci postupného prerodu colnej tinie na spoloény trh EU. Vyznamnym
faktorom liberaliz4cie leteckej dopravy v EU bolo aj rozhodnutie Eurépskeho stidneho dvora
z roku 1986, ktory explicitne uznal, Ze pravidld hospodarskej sit'aze v rdmci rimskych zmldv
sa vztahuji aj na letecki dopravu. V siCasnosti mozno proces liberalizdcie vnutornych
leteckych trhov v USA a EU povaZovat' za takmer ukon&eny, pricom liberaliz4cia v EU je na
vysSom stupni.
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Regulitori EU a USA sa po tspesnom doviseni liberalizdcie na domécich trhoch zamerali na
oblast’ prav pasazierov. Nariadenie Eurépskeho parlamentu a Rady ¢. 261/2004 upravuje
zodpovednost’ leteckého dopravcu za odmietnutie ndstupu pasaziera do lietadla, zrusSenie letu
¢i jeho omesSkanie. Kompenzicia stanovend Nariadenim dosahuje vySku 250-600 eur, podla
typu letu a meskania. Podobni cestu po hospodarskej krize 2008-2009 zvolili aj USA, ktoré
zacali regulovat’ okrem prdv pasazierov v pripade meSkania letu aj maximélnu dobu lietadla
strdvenud Cakanim na letisku, resp. odletovej drdhe (stanovent na 3 hodiny).

Do budidcnosti mozno ocakdvat vacSie zameranie sa reguldtorov na liberalizaciu
medzindrodného civilného letectva. Dokazom tohto vyvoja bol podpis Dohody o otvorenom
nebi medzi USA aEU v roku 2007, podpis d’alsich liberdlnych dohdd EU-Brazilia a EU-
Kanada, rovnako ako podobné iniciativy zo strany USA. NajvicSiu prekdzku liberalizacii
budi aj nad’alej predstavovat’ obavy o hospodarsku a vojenskd bezpecnost’ a obavy odborov
o sociélne istoty zamestnancov v leteckej doprave.
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