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Abstrakt

KLENKA, Michal: Medzindarodnopravna uprava vyuzivania vzdusného priestoru. —
Ekonomickd wuniverzita v Bratislave. Fakulta medzindrodnych vztahov; Katedra
medzinarodného prava. — Skolitel’: prof. JUDr. Stanislav Mraz, CSc. — Bratislava: FMV EU,
2019, 155s.

Cielom dizertacnej prace je komplexna syntéza poznatkov tykajucich sa problematiky
medzinarodnopravnej upravy vzdusného priestoru a nasledné kritickd analyza vybranych
aspektov jeho vyuzivania (definicia a delimitdcia vzduSného a vesmirneho priestoru,
bezpecnost’ a ochrana civilného letectva). Praca je rozdelend do Siestich Kkapitol. Prva
kapitola je venovana teoretickému prehl’adu autorov skiimajicich problematiku, teoretickym
vychodiskdm a medzinarodnopravnej uprave vzdusného priestoru a civilného letectva.
V druhej kapitole charakterizujeme ciel’ dizertatnej prace, parcialne ciele ahypotézy.
V daliej Gasti je popisana metodika prace pouZita pri koncipovani prace. Stvrta kapitola
predstavuje vysledky dizerta¢nej prace, hlavne problematiku bezpecnosti civilného letectva,
ale aj problematiku dohdd otvoreného neba a liberalizacie. Piata kapitola je diskusia, v ktorej
hodnotime pravny rdmec upravujiuci skiimana problematiku. V zdverecnej kapitole sme
zhrnuli vysledky dizertaénej prace, ktora obsahuje syntézu poznatkov a zhodnotenie

stanovenych hypotéz.

KPacové slova: vzdusny priestor, vesmirny priestor, delimitdcia, medzinarodné vzdusné

pravo, letecka bezpecnost’, ochrana civilného letectva



Abstract

KLENKA, Michal: International Legal Framework on the Use of Airspace. — University of
Economics in Bratislava. Faculty of International Relations; Department of International
Law. — Supervisor: prof. JUDr. Stanislav Mraz, CSc. — Bratislava: FMV EU, 2019, 155 p.

The aim of the dissertation is a complex synthesis of knowledge concerning the international
legal framework of airspace and followed by a critical analysis of the selected aspects of its
use (definition and delimitation of airspace and outer space, safety and security of civil
aviation). The dissertation is divided into six chapters. The first chapter is devoted to a
theoretical overview of authors researching the subject, the theoretical basis and the
international law governing the airspace and the civil aviation. In the second chapter we
characterize the aim of dissertation, the partial goals and the hypotheses. The next part
describes the methodology of work used during doing research for the thesis. The fourth
chapter presents the results of dissertation, mainly the issue of civil aviation safety and
security, but also the issue of open skies agreements and liberalization. The fifth chapter is
a discussion in which we assess the legal framework governing the issue under
consideration. In the final chapter, we summarize the results of the dissertation, which

contains the synthesis of knowledge and evaluation of the hypotheses.

Key words: airspace, outer space, delimitation, international airspace law, aviation safety,

aviation security
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Uvod

Délezitost’ vzdusného priestoru najmé z dovodu vlastnej bezpecnosti si Staty zacali
uvedomovat’ zaciatkom 20. storoCia, kedy sa problematika medzinarodnopravnej tpravy
vzdusného priestoru a leteckej dopravy stala predmetom diskusii rozvijajuceho sa
medzinarodného prava. Suverenita Statov siaha vertikdlne nad ich uzemia do vzdusného
priestoru. Tato zasada je sti¢astou vSeobecného medzindrodného prava. V prvych rokoch
rozvoja letectva (baldony, vzducholode a prvé lietadld) existovali v medzinarodnom prave tri
zékladné konkurencné teorie o pravnom postaveni vzduSného priestoru: a) ,,sloboda
vzduchu*: Paul Fauchille tvrdil, Ze ked’Ze vzduSny priestor nemdze byt privlastneny a
nepretrzite obsadeny, mal by mat’ podobny pravny rezim ako $ire more; b) ,.,tedria zon“:
Alexandre Mérignhac bol toho nazoru, ze analogicky so vztahom teritorialneho a Sircho
mora, by v niz8ej zone existoval izemny vzdu$ny priestor a nad nim do neobmedzenej vysky
by bola oblast’ vo'ného vzdusného priestoru;* a c) teéria Giplnej a vyluénej suverenity?, ktora
je obsiahnuta v prislusnych medzinarodnych dohovoroch, ktoré priblizime v préaci.

Hlavnym cielom dizertacnej prace je komplexnd syntéza poznatkov tykajlcich sa
problematiky medzinarodnopravnej upravy vzdusného priestoru a nasledna kritick4 analyza
vybranych aspektov jeho vyuZivania. Problematika vyuzivania vzduSného priestoru je
komplexnou témou, pri ktorej je potrebny holisticky pristup skimania. Nasledna analyza je
vykonavana hlavne v kontexte suc¢asného komeréného vyuzivania vzdusného priestoru SO
zameranim sa na su¢asnil medzindrodnl pravnu tpravu, buducnost’ leteckej dopravy a s tym
stivisiace eSte otvorené otazky, ktoré vyzadujii pozornost’ na ich budicu dokladnt pravnu
upravu (problematika bezpe¢nosti a ochrany civilného letectva). V oblasti vyuzivania
vzdusného a vesmirneho priestoru mozno vidiet' progresivny vyvoj, tak pod vplyvom
sukromného sektora, ale aj zo stravy Statov.

Dizerta¢nli pracu sme rozdelili do troch hlavnych Casti (suCasny stav rieSenej
problematiky doma av zahrani¢i, vysledky prace adiskusia), ktoré v jednotlivych
kapitolach a podkapitolach sa venuja kI'aCovym pojmom, Specifikam a aspektom stvisiacim
so skumanou problematikou dvoch hypotéz (hranica medzi vzduSnym a vesmirnym

priestorom, bezpecnost’ a ochrana civilného letectva).

1 BANNER, Stuart. Who Owns the Sky? The Struggle to Control Airspace from the Wright Brothers on.
Cambridge: Harvard University Press, 2008. s. 42-68. ISBN 9780674030824.

2 BERNHARDT, Rudolf. Encyclopedia of Public International Law. Law of the Sea. Air and Space.
Amsterdam: Elsevier Science Publishers B.V., 1989. s. 297. ISBN 9780444862426.



Prva Cast’ sumarizuje sucasny stav rieSenej problematiky, jednotlivé tedrie tykajuce
sa Uzemia a suverenity S§tatu, navrhov definicie a delimitacie vzdusného priestoru
a geostacionarneho orbitu. Zacatie vyuzivania vesmirneho priestoru §tatmi viedlo k diskusii
aj 0 otazke urCenia vySkovej hranice $tatnej suverenity, ktora eSte v sucasnosti je pravne
neistd. Pre vhodnt formuldciu pravnej definicie je potrebné opisat’ jedinecné fyzikéalne
vlastnosti. Pravne postavenie atmosféry ako prirodného zdroja, zdiel'aného alebo spolo¢ného
zdroja, aako spolo¢ného zaujmu ludstva. Druha podkapitola sa zaobera vSeobecnym
pravnym ramcom civilného letectva. Medzinarodné vzdu$né pravo v su¢asnom pouZzivani sa
vzt'ahuje na civilné letectvo vratane medzinarodnych institicii zaoberajucich sa vzduSnym
pravom, ako analdgia sa v literatire pouziva medzinarodné morské pravo.

Druha cast predstavuje vysledky dizertaénej prace. V prvej podkapitole
rozanalyzujeme problematiku zmlav o leteckych sluzbach, ktoré predstavuji zaklad
medzinarodnej leteckej dopravy, zpravneho aekonomického hladiska. Pozornost je
venovana aj liberalizacii vzdusného priestoru a jej nasledkom pre civilné letectvo. Druha
podkapitola poskytuje zhrnutie problematiky bezpe¢nosti a ochrany letectva s dorazom na
pravnu upravu bezpecnosti letectva, povinnosti ¢lenskych statov vyplyvajuce z Chicagského
dohovoru (¢lanok 3bis, ,,absolutny* zakaz pouzivania zbrani proti civilnym lietadlam pocas
letu v ¢ase mieru a ¢lanok 83bis uvadza ramec v Case vojny), ako aj prax statov a leteckych
spolo¢nosti. Pojmy ako bezpecnost’ a ochrana leteckej dopravy, ale aj zhrnutie historickych
incidentov, ktoré formovali bezpecnostné opatrenia civilného letectva su potrebné pre
skumanie problematiky. Rozanalyzujeme protiopatrenia a politické rozhodnutia, ktoré
reagovali na incidenty v civilnej leteckej doprave. Sucast'ou je aj historicka analyza vplyvu
udalosti na vyvoj bezpecnostnych opatreni civilného letectva a odpoved na otdzku, ¢i
letecké odvetvie reagovalo reaktivne alebo proaktivne na zmiernenie hrozieb leteckej
dopravy.

Tretia Cast’ predstavuje diskusiu k problematike, najma zhrnutie a kriticku analyzu
pravnych predpisov v oblasti civilnej leteckej dopravy, liberalizacie vzdusného priestoru
ajej vplyv na budicnost’ leteckého priemyslu, ako aj sucasnych a buducich hrozieb pre
civilné letectvo a pripravenosti a medzinarodného usilia leteckého priemyslu a Statov v boji

proti nim.
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1 Sucasny stav rieSenej problematiky doma a v zahranici

V slovenskej literatre sa problematike vzdusného priestoru nevenuje vela
Specializovanych publikacii, preto praca vychddza predovsetkym z diel zahrani¢nych
autorov a zahrani¢nych ¢lankov ako napriklad: Abeyratne, Brownlie, Cassese, Dempsey
a ini. Slovenské publikacie z oblasti medzinarodného prava verejného od autorov, akymi st
Azud, Cepelka, Mraz, Klucka, Vrsansky, Valuch, Sturma a ini, & uZ vo forme samostatnych
publikacii alebo v spolupréci s kolektivom autorov, poskytuju teoreticky zéklad pre nasu
tému.

Dizertacna praca vychddza =z viacerych normativnych pravnych aktov
medzinarodného vzdusného prava, dohovorov, ktoré upravuju pravny rezim civilného
letectva vo vSeobecnosti ako napriklad: Parizsky dohovor o medzinarodnom civilnom
letectve (1919), Iberoamericky dohovor (Madridsky dohovor) (1926), Havansky dohovor
(1928), Dohovor o zodpovednosti v leteckej preprave (1929), Chicagsky dohovor o
medzindrodnom civilnom letectve (1944), Dohoda o medzinarodnej leteckej sluzbe
prepravnej (Dohoda o dvoch sloboddch), Dohoda o medzindarodnej leteckej doprave
(Dohoda o piatich slobodach), a mnoho d’alSich. Medzindrodnopravny ramec leteckej
bezpecnosti upravuju nasledovné dohovory: Dohovor o trestnych a niektorych inych cinoch
spachanych na palube lietadla (Tokijsky dohovor) z roku 1963, Dohovor o potlaceni
protipravneho zmocnenia sa lietadiel (Haagsky dohovor) z roku 1970, Dohovor o zjednoteni
niektorych pravidiel pre medzindrodnu leteckii dopravu (Montrealsky dohovor) z roku 1999,
Dohovore o potlacani protipravnych cinov suvisiacich s medzinarodnym letectvom
(Pekinsky dohovor) z roku 2010 a mnoho d’alsich dokumentov. Pri problematike vesmirneho
priestoru sme za zdroje pouzili — Zmluvu o zdsadach cinnosti Statov pri vyskume a vyuzivani
kozmického priestoru vrdatane Mesiaca a inych telies (Kozmicka zmluva, 1967), Zmluvu 0
medzindrodnej zodpovednosti za Skody sposobené kozmickymi predmetmi (1971) a Zmluvu
0 registrdcii predmetov vypustenych do vesmirneho priestoru (1974).

Praca cCerpa aj zinformacii, zmliav a dokumentov uverejnenych na strankach
organizacii ako Organizdcia spojenych narodov (OSN), Medzinarodna organizdcia pre
civilné letectvo (ICAO), Eurdopska agentura pre bezpecnost letectva (EASA), Eurdpska
Komisia, Urad OSN pre vesmirne zdlezitosti (UNOOSA), Vybor OSN pre mierové vyuzivanie
vesmiru (COPUQOS) a jeho pravny a vedecky podvybor, a v neposlednom rade Komisia OSN
pre medzinarodné pravo (ILC). Vyuzili sme aj iné pramene prava, ktoré pomahaji pri

vyklade a argumentacii, ako napriklad rozhodnutia Medzinarodného stidneho dvora.
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1.1 Charakteristika zakladnych pojmov

Ciel'om kapitoly je zadefinovanie a rozanalyzovanie zakladnych pojmov potrebnych
pre skimanie problematiky medzinarodnopravnej Upravy vyuzivania vzdusného priestoru.
Prva podkapitola sa venujeme Uzemiu Statu s tym suvisiaca otazka suverenity Statu nad
predmetnym tzemim, rozdiel medzi res nullius a res communis, samotny pojem ,,vzdus$ny
priestor”, rozdiel medzi vzdusnym priestorom a atmosférou, pravny status atmosféry a jej
koncepty ako napriklad prirodné zdroje, zdiel'ané alebo spolo¢né zdroje a problematika
spolocného dedi¢stva a spolo¢ného zdujmu l'udstva, ktoré cerpdme z prace Komisie
Organizacie spojenych narodov (OSN) pre medzinarodné pravo. Nasleduje zhrnutie a
analyza definicie a delimitacie vzdu$ného a vesmirneho priestoru, ako aj geostacionarneho
orbitu, ktoré suvisia s ur¢ovanim hranice $tatneho tizemia. Stcast'ou st aj jednotlivé pristupy
a d’alSie teodrie urCenia hranice v ramci nich. V druhej podkapitole priblizime historicky
prehl'ad najzaujimavejsich a najdolezitejSich dokumentov medzinarodného leteckého prava
od jeho zaciatku az po sti¢asnost’. Existuje mnozstvo literatury, ktord sa zaobera leteckou
dopravou. Budeme sa venovat niektorym z najddlezitej$ich udalosti suvisiacich s vyvojom

leteckého prava.

1.1.1 Uzemie $tdtu a suverenita §tatu

Statne izemie je trojdimenzionalna Gast’ zemegule, vymedzena $tatnymi hranicami,
podriadena zvrchovanosti uréitého §tatu. Uzemim $tatu je iba to izemie, nad ktorym uréita
vladnuca trieda prostrednictvom §titu vykondva svoju zvrchovani moc. Stitne tizemie
rovnako ako obyvatel'stvo je nevyhnutnym predpokladom vykonu Statnej moci, je
materidlnym zakladom $tatu.® Rozhranigenie uzemného pdsobenia rezimu §tatnej suverenity
a medzinarodnych pravnych rezimov prostrednictvom Statnych hranic je v medzinarodnom
prave potrebné z dovodu pravnej istoty a ich riadneho fungovania. Takisto ma vyznam pre
uplatiovanie d’al§ich inStititov medzinarodného prava, akymi su zodpovednost’ Statov za
medzinarodne protipravne konanie, objektivna zodpovednost’, ako aj medzinarodné sankcie.
Zaujem na urceni takychto hranic ma preto celé medzinarodné spolocenstvo, ktoré ich

upravuje prostrednictvom medzinarodnych dohovorov alebo obycajovych pravidiel.*

3 MRAZ, Stanislav — POREDOS, Frantisek — VRSANSKY, Peter. Medzindrodné verejné pravo. Bratislava:
Univerzita Komenského v Bratislave. Pravnicka fakulta, 2003. s. 103. ISBN 8071601756.

4 KLUCKA, Jan. Medzindrodné pravo verejné. Vseobecnd a osobitnd cast, 2. vydanie. Bratislava: Wolters
Kluwer (lura Edition), 2011. s. 308. ISBN 9788080784140.
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Statne tizemie siaha kuzelovito do pomyselného stredu Zeme a zahfiia vzduiny
priestor az po hranicu vesmiru. Takto uzemne vymedzeny priestor §tat mocensky ovlada,
teda ma voci svojmu tzemiu zvrchované postavenie, co vylucuje moc akéhokol'vek iného
Statu, a vykondva na nom svoje opravnenia a jurisdikciu, teda svoju uzemnu vysost. Len
uzemnému suverénovi je vseobecnym medzinarodnym pravom tiez vyhradené opravnenie
so svojim Uzemim navonok disponovat’, teda svoje takto vymedzené Statne uzemie alebo
jeho Cast’ pripadne previest (zmluvou) na iny §tat. V niektorych pripadoch priamo zo
vSeobecného medzinarodného prava plynie, Ze S$tat vykondva tzemnu vysost alebo
jednotlivé prava, ktoré z nich vyplyvaji (vysostné prava ¢i kompetencie) i tam, kde tzemnu
suverenitu nevykonava. Tak vykonéva plni izemnu vysost’ na lodiach a lietadlach na $irom
mori a vo vzdu$nom priestore nad nim, podobne ako na objektoch vypustenych do vesmiru.
Aj na vlastnom $tatnom uzemi je Uzemny suverén z prikazu v§eobecného medzinarodného
prava obmedzeny vo vykone tizemnej vysosti (v jej rozsahu), a to instititom diplomatickej,
konzularnej a K ochrane inych cudzich organov uzivajucich imunity. AvSak predmetné
obmedzenie mdze plynut i1z medzindrodnej zmluvy, tykajicej sa imunity konkrétnej
medzinarodnej organizacie a ich organov.’

Pokial' ide o uzemie, medzindrodné pravo pozna Styri typy rezimu: uUzemna
zvrchovanost’; izemie, ktoré nie je pod zvrchovanostou Ziadneho $tatu alebo Statov a ktoré
ma vlastny status (napriklad porucenské uzemia); res nullius; ares communis. Uzemna
zvrchovanost’ sa v zdsade vzt'ahuje na pevninské Uzemie, teritoridlne vody prislichajice
k pevnine a na morské dno ana podlozie teritorialnych vod. Koncept tizemia zahiha aj
vacSie ¢1 menSie ostrovy, skaliskd autesy. Do kazdej ztychto kategdrii v sulade
s oby¢ajovym medzindrodnym pravom a so zasadou vhodnosti patri aj vzdusny priestor nad
a podlozie pod $tatnym uzemim, nad a pod res nullius, resp. nad a pod res communis.®

Res nullius ma ten isty vecny obsah, ktory priptista ziskanie §tatom, ale zatial’ nie je
pod uzemnou zvrchovanostou. Terra nullius podliecha uréitym pravnym normam, ktoré
zévisia na dvoch predpokladoch, a to ze tieto zony su uvolnené na pouzivanie a vyuZivanie
pre vSetkych a ze osoby nie st zbavené pravnej ochrany iba z dovodu neexistencie $tatnej
suverenity — k tomuto poskytuje analogiu morské pravo. Staty mozu vykonavat jurisdikciu

vo vztahu k jednotlivcom a spoloénostiam vykonavajicim &innost’ v terra nullius. Clanok

5 CEPELKA, Cestmir — STURMA, Pavel. Mezindrodni pravo verejné. 1. vydani. Praha: Eurolex Bohemia.
2003. s. 204-206. ISBN 8086432572.

® BROWNLIE, lan. Principy medzindrodného verejného prava. Bratislava: Eurokodex, 2013. s. 115. ISBN
9788089447640.
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101 Dohovoru o morskom prave definuje piratstvo tak, ze zahfia aj akty smerujuce ,,proti
lodi, lietadlu, osobam alebo majetku v mieste mimo jurisdikcie akéhokol'vek Statu®.
Konanie, ktoré ma povahu aktu agresie alebo porusenia mieru, vojnové zloCiny alebo zlo¢iny
proti mieru alebo 'udskosti budu za také povazované aj na uzemi terra nullius. Neopravnené
zasahy zo strany orgdnov iného $tatu do legalnej Cinnosti zakladaji obvyklym sposobom
medzindrodni zodpovednost’.’

Res communis neméze byt podrobena zvrchovanosti Ziadneho S$tatu s vynimkou
pripadu vSeobecného suhlasu, a Stat je povinny zdrzat’ sa akéhokol'vek konania, ktoré by
mohlo nepriaznivo ovplyvnit' vyuzivanie Sirecho mora inymi S$tatmi alebo ich Statnymi
prislusnikmi. V sucasnosti sa vS§eobecne uznava, ze taky isty vS§eobecny charakter maju aj
vesmir a nebeské telesd. Pravne rezimy podobného typu mozu byt pouzité na zaklade
zmluvy aj vo vzt'ahu k d’al$im zdrojom, napriklad k ropnym poliam, ktoré sa nachadzaju
pod tizemim dvoch alebo viacerych $tatov.® V priestore $ireho mora §taty totiz vykonavaju
svoju vysostnu pravomoc (supremdcii), pricom uplatiiované vysostné prava tplne logicky
nemo6zu byt’ beznym atriblitom uzemnej suverenity, ale vyplyvaja priamo zo vSeobecného
medzinarodného prava, nakol’ko st predmetom tpravy prave tejto normativity (an object of
the Law of Nations).’

Statne uzemie ajeho prisluSenstvo (vzdusny priestor a teritorialne vody) spolu
S vladnym systémom a obyvatel'stvom v rdmci jeho hranic tvoria fyzické a socidlne prejavy
primarneho typu medzindrodného pravneho subjektu, Statu. Pravna spdsobilost’ Statov
a normy ich ochrany predpokladaju existenciu stabilného a fyzicky vymedzeného Statu a su
od jeho existencie zavislé. Pravomoc §tatov vo vztahu k Svojmu uzemiu sa obycajne
oznafuje pojmami suverenita  (zvrchovanost) ajurisdikcia. Inymi  slovami
»suverenita/zvrchovanost™ je pravna skratka pre pravnu spdsobilost’ ur¢itého druhu, a to
pravnu sposobilost’ Statnosti, ,,jurisdikcia® oznacuje osobitné aspekty tejto podstaty, najmé
prava (alebo naroky), slobody apravomoci. Pravna sposobilost’ Statu v sebe zahfia
vyznamné slobody, pokial' ide o vnitorni organizaciu a dispoziciu s Uzemim. Tato
v§eobecna pravomoc vlady, spravovanie a disponovanie Gizemim je impérium, opravnenie

uznané a vymedzené medzinarodnym pravom.*°

" BROWNLIE, lan. Principy medzindrodného verejného prava. Bratislava: Eurokodex, 2013. s. 185. ISBN
9788089447640.

8 lbid. s. 185-186.

9 CEPELKA, Cestmir — STURMA, Pavel. Mezindrodni pravo verejné. 1. vydani. Praha: Eurolex Bohemia,
2003.s. 251. ISBN 8086432572.

10 BROWNLIE, lan. Principy medzindrodného verejného prava. Bratislava: Eurokodex, 2013. s. 115-116.
ISBN 9788089447640.
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Suverenita Statu nad urcitym Gzemim opraviuje Stat ako neobmedzeného vlastnika
nad uzemim vladnut’, spravovat’ ho a disponovat’ nim — vykonavat’ vylu¢nt teritoridlnu
jurisdikciu. Ako poznamenal arbiter Huber v pripade Ostrov Palmas, ,,suverenita vo vzt'ahu
K urcitej Casti zemského povrchu je pravnou podmienkou nevyhnutnou na zaclenenie tejto
Casti k izemiu konkrétneho $tatu“.'! Uzemnd suverenita, ktord je skor charakterizovana
existenciou plnych prav a opravneni $tatu voci tizemiu, nez ako nezavislost’ Statu ako taka,
ma svoj pozitivny 1 negativny aspekt. Pozitivny aspekt sa tyka vylucnej kompetencie Statu
vo vzt'ahu k svojmu tizemiu, kym druhy zahfiia zavazok chranit’ rovnaké prava inych Statov.
Inymi slovami, izemna suverenita jedného Statu vylucuje neopravnené suverénne posobenia
druhého k tomu istému uzemiu a predpoklada respektovanie inej izemnej suverenity k inym
uzemiam. Pre Uzemnu suverenitu iuzemnl vysost plati, Ze pdsobia erga omnes, co

znamend, Ze treti subjekt reSpektuje dany stav a je nim pravne viazany.'?

1.1.2 Vzdusny priestor

Vzdu$ny priestor nachadzajuci sa nad pevninskym Uzemim, vnitornymi vodami
a nad teritoridlnymi vodami je na zéklade medzinarodného prava sucast’ou Statneho tizemia,
Z ¢oho vyplyva, ze iné Staty mézu vyuzit’ tento vzdusny priestor na lety alebo na iné ucely
len so sthlasom uzemného suveréna. Srozvojom letectva na zafiatku 20. storocia
a v dosledku prvej svetovej vojny sa obycajové medzinarodné pravo v tejto oblasti vyvinulo
Vv relativne kratkom Case. Jeho obsah, v ktorom sa uplatiiuje stkromnopravna zasada cuius
est solum est usque ad caelum et ad inferos, bol primarne diktovany obavou §tatov o svoju
narodni bezpecnost’ a 0 integritu neutradlnych S$titov v Case ozbrojenych konfliktov.
K tomuto faktoru sa pridala snaha zabranit vzduSnym prieskumom vykonavanym
potencialnymi nepriatel'mi, strach z prekvapivého ttoku a hospodarska hodnota udel'ovania
letovych prav zahrani€énym komerénym leteckym spolo¢nostiam. Medzinarodné pravo preto
nepovoluje pravo pokojného prechodu, ato ani cez vzdusny priestor nad teritoridlnymi
vodami. Neopravneny vstup do vzduSného priestoru mdéze mat za nasledok vhodné
preventivne opatrenia, ale normalne neopraviiuje na okamzity Utok s cielom znicit

naruSitela.’®

1 Island of Palmas Case, United Nations Reports of International Arbitration Awards (2,1928), s. 829.

12 VRSANSKY, Peter — VALUCH, Jozef a kol. Medzindrodné pravo verejné. Vseobecnd cast. Bratislava:
Eurokddex, 2012. s. 91-93. ISBN 9788089447718.

13 BROWNLIE, lan. Principy medzindrodného verejného prava. Bratislava: Eurokodex, 2013. s. 125-126.
ISBN 9788089447640.
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Avsak prelet lietadiel (aj vojenskych) je podla upravy stanovenej v Zmluve
0 morskom prave z roku 1982, volny v stostrovnych vodach a morskych zinach, a to
i vtedy, ked’ sa ich Sirka kryje so Sirkou teritoridlnych vod. Vzdusny priestor nad morskymi
vodnymi plochami, ovladany rezimom res communis, nepodlicha tizemnej suverenite
ziadneho Statu, ateda lietanie je bez akéhokol'vek obmedzenia pripustné nad volnym
morom, ako aj nad vodami pevninskej plytéiny, vyluéného ekonomického pasma a
prilahlého pasma (contiguous zone).*

Vzdusny priestor sa vSeobecne povazuje za prindleziaci k pevninskému tzemiu
a teritoridlnym vodam. Z toho vyplyva, ze dispozicia s iIzemim zahtiia aj vzdus$ny priestor
nachddzajici sa nad tymto Uzemim. Zasada prislusenstva sa vSak nemusi nevyhnutne
uplatnovat’ v pripadoch, ked’ postupnik neziskava zvrchovanost, ale len drzbu a pravo
uzivania izemia, ktoré zostdva pod zvrchovanostou postipitel'a.® TakzZe, ak sa §tit A spoji
so Statom B, uzemie Statu B budu v zmysle prava tvorit' aj teritoridlne vody a vzdusny
priestor Staitu A. Uznavané autority zastdvaju ndzor, ze dosledkom tejto zasady je, ze
teritoridlne vody nemoZzno previest’ samotné, bez pobrezia (a bezpochyby podobne je tomu
v pripade vzdusného priestoru). Ina forma doktriny prislusenstva sa objavuje v rozsudku
sudcu McNaria v pripade Rybolov (Fisheries)!®, povedané jeho slovami: , Medzinarodné
pravo uklada primorskému Statu urcité zavizky a dava mu ur€ité prava vyplyvajuce zo
zvrchovanosti, ktoré vykonava aj nad svojim morskym tizemim. Drzba tohto uzemia nie je
volitel'na, nezavisi na voli Statu, ale je povinna.” Akokol'vek atraktivny sa tento ndzor zda
byt na prvy pohlad, vyvoldva mnoho tazkosti. Kol'ko r6znych uzemnych rozsireni je

su¢astou drzby tizemia povinne zo zakona?l’

Snaha dat’ pobreznému S$tatu pravomoc
spojent so zodpovednostou za udrziavanie poriadku a za navigaéné zariadenia, o ktorej
sved¢i istd autorita, nie je dostatocnym zakladom pre pravidlo formulované sudcom
McNairom a takyto druh logiky by potom rovnako hovoril v prospech doktriny uzavretého
mora. Staty s napokon opravnené vzdat’ sa uzemia zanechajiic ho ako res nullius, pricom
mozno predpokladat’, ze dosledkom vzdania sa teritorialnych vod by bolo jednoducho

rozsirenie res communis, ktorym je $ire more.®

14 CEPELKA, Cestmir — STURMA, Pavel. Mezindrodni pravo verejné. 1. vydani. Praha: Eurolex Bohemia,
2003. s. 282-283. ISBN 8086432572.

15 BROWNLIE, lan. Principy medzindrodného verejného prdva. Bratislava: Eurokodex, 2013. s. 126. ISBN
9788089447640.

16 |CJ Reports (1951), 160.

17 Dohovor o kontinentalnom $elfe z roku 1958 ustanovuje zasadu prislusenstva (North Sea Continental Shelf
Case, ICJ Reports (1969), 3 a 22, s. 225-229.

18 BROWNLIE, lan. Principy medzindrodného verejného prava. Bratislava: Eurokodex, 2013. s. 128-129.
ISBN 9788089447640.
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Priestor nachddzajuci sa nad uzemim Statu, teda jeho suchozemskym uzemim,
vnutornymi vodami a pobreznym morom je sucastou jeho tizemia a plne podlieha jeho
suverenite. Na rozdiel od d’alSich sucasti Statneho uzemia, potreba jeho pravnej Gpravy sa
vynorila az koncom 19. a zaciatkom 20. storoc¢ia V stvislosti s prvymi pokusmi o jeho
vyuzivanie réznymi lietajucimi zariadeniami. Pred tymto obdobim sa vzdusny priestor nad
uzemiami povazoval za sucast’ vlastnickeho préva a siahal bez obmedzenia ,,do nebies®.
Sposoby jeho vyuzitia boli skromné a obmedzovali sa na stavbu budov a polovacky na
vtakov. Rozvoj vzduchoplavby v poslednej Stvrtine 19. storocia a rozvoj letectva lietajicimi
zariadeniami taz8§imi ako vzduch podnietili r6zne doktrindlne ndzory na pravny rezim
vzdu$ného priestoru, v ktorom sa takéto ¢innosti odohravali.!® DéleZitost’ tohto priestoru
najmé z dovodu vlastnej bezpecnosti si Staty zacali uvedomovat’ zaciatkom 20. storocia,
najméi po prvej svetovej vojne, kedy sa tato problematika stala predmetom rozvijajicich sa
diskusii o medzinarodnopravnej uprave vzdusného priestoru a leteckej dopravy.?°

Zacatie vyuzivania kozmického priestoru satelitmi viedlo k diskusii 0 otazke uréenia
vyskovej hranice §tatnej suverenity.?! Nie je ziaden dévod domnievat sa, Ze medzinarodné
pravo je priestorovo obmedzené, aj ked’, samozrejme nové oblasti 'udskej ¢innosti vytvaraju
problémy. Valné zhromazdenie Organizéacie Spojenych Narodov (OSN) v kazdom pripade
zastava nazor, ze ,,medzindrodné pravo, vratane Charty OSN, sa vztahuje aj na kozmicky
priestor a nebeské telesa“?2. Najlepsie pouziteInou analdgiou pre kozmicky priestor je $ire
more, ktoré je takisto res communis, ale takato kategéria nie je prave zdrojom jasnych
pravidiel. AvSak aj ked’ v tejto oblasti zostava eSte vel'a prace, najmi vo vztahu ku kontrole
vojenského vyuzitia vesmiru, od zacatia vyskumu vesmiru v roku 1957 sa dosiahli dohody
0 niektorych zakladnych pravidlach. Zakladom dohdd bolo vEasné uznanie zéasady, Ze
kozmicky priestor a nebeské telesd sa nemdzu stat’ vlastnictvom Statov. Akysi zoznam

vSeobecne prijatych zésad poskytuje jednomyselne prijata rezolucia Valného zhromazdenia

19 KEUCKA, Jan. Medzindrodné prdavo verejné. Vieobecnd a osobitnd cast, 2. vydanie. Bratislava: Wolters
Kluwer (lura Edition), 2011. s. 298-299. ISBN 9788080784140.

20 VRSANSKY, Peter — VALUCH, Jozef a kol. Medzindrodné pravo verejné. Vseobecnd cast. Bratislava:
Eurokoddex, 2012. s. 129. ISBN 9788089447718.

2L BROWNLIE, lan. Principy medzindrodného verejného prdva. Bratislava: Eurokodex, 2013. s. 126. ISBN
9788089447640.

22 UNITED NATIONS GENERAL ASSEMBLY. 1721 (XVI) International co-operation in the peaceful uses
of outer space. ARES/16/1721E. 20. december 1961.
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OSN z 13. decembra 1963,% ktor4 obsahuje ,,deklaraciu pravnych zisad,* vztahujucich sa

na aktivity $tatov pri vyskume a vyuzivani kozmického priestoru.?*

1.1.2.1 Definicia atmosféry

Predtym, aby sme mohli definovat’ pravny status atmosféry je potrebné porozumiet’
fyzikélnej strukture a charakteristike atmosféry. Atmosféra existuje v tzv. atmosférickom
plasti. Fyzicky sa rozprestiera smerom hore od zemského povrchu, spodnej hranice
atmosféry. Je rozdelena vertikalne do Styroch atmosférickych sfér na zaklade teplotnych
charakteristik, menovite od dolnych po horné vrstvy: troposféru, stratosféru, mezosféru
a termosféru. Teplota atmosféry sa meni s vyskou. V troposfére (do 12 km) teplota klesa
s rastom vysky z dovodu absorpcie a radiacie solarnej energie zemskym povrchom. Naopak,
v stratosfére (okolo 50 km) teplota postupne stipa s vyskou kvoli absorpcii ultrafialovej
radiacie ozonu. V tretej vrstve, mezosfére (okolo 80 km), teplota opét’ s vyskou klesa. Vo
Stvrtej vrstve, termosféra, teplota prudko stipa pre rontgenové a ultrafialové ziarenie zo
slnka. Atmosféra pokracuje d’alej a nema definovany horny limit. Nad 100 km zostdva iba
0,00003 % atmosféry, za touto vySkou atmosférické stopy postupne splyvaju s prazdnotou
vesmiru. Kvoli gravitacii atmosféra posobi na povrch zeme smerom nadol. V doésledku
zvySenia nadmorskej vysSky sa plyny v atmosfére postupne zriedia. Priblizne 80%
vzduchovej hmoty existuje v troposfére a 20% v stratosfére. Tenky biely hmlovy pas (s
hrubkou menej ako 1% polomeru zemegule), ktory je mozné vidiet’ pri pohl'ade na Zem z
dial’ky, je atmosféra. V troposfére a stratosfére si pomery viacSiny plynov proporcne
stabilné. Z vedeckého hladiska su tieto sféry zoskupené ako nizSia atmosféra, ktord sa
roz$iruje na priemernu nadmorska vysku 50 km a je mozZné ich odlisit’ od hornej atmosféry.
Atmosféra sa pohybuje a obieha okolo zeme komplikovanym sposobom nazyvanym
atmosféricky obeh. Gravitaény vplyv Slnka a Mesiaca tiez ovplyviiuje jeho pohyby
vytvorenim atmosférickych prilivov.?® Téato definicia by mala zodpovedajiicim spdsobom

byt v stlade s charakteristikami atmosféry, ktoré st uvedené vo vedeckej literatare. Pre

22 UNITED NATIONS GENERAL ASSEMBLY. 1962 (XVIII) Declaration of Legal Principles Governing
the Activities of States in the Exploration and Use of Outer Space. A/RES/18/1962. 13. december 1963.

24 BROWNLIE, lan. Principy medzindrodného verejného prdva. Bratislava: Eurokodex, 2013. s. 280. ISBN
9788089447640.

2 MURASE, Shinya. First report on the protection of the atmosphere. United Nations General Assembly.
International Law Commission. A/CN.4/667. 14 February 2014. s. 42-44.
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sticasny vyskum je pracovna definicia atmosféry poskytnutd Osobitnym spravodajcom
Murasom vecou praktickej nevyhnutnosti.?®

Po stru¢nom opisani jedine¢nych fyzikalnych vlastnosti atmosféry je potrebné
formulovat’ vhodnu préavnu definiciu, ktord primerane zodpoveda vedeckej definicii.
Vicsina medzinarodnych zmliav a dokumentov nedefinuje ,atmosféru“, aj ked je
predmetom ochrany na tcely uplatiiovania tychto zmlav. Alternativne takéto nastroje maju
tendenciu definovat’ pri¢iny a nasledky poskodenia predmetu ochrany. Treba vSak
poznamenat’, ze v glosari o Zmene klimy na rok 2007: Zdklad fyzikdlnych vied — Prispevok
Pracovnej skupiny I k Stvrtej hodnotiacej sprave Medzivladneho panelu o klimatickych
zmenach je atmosféra definovana ako ,,plynny obal obklopujlici Zem. Samotné atmosféra sa
zvycajne skladd z dusika (zmieSavaci pomer 78,1% objemu) a kyslika (pomer mieSania
20,9% objemu) spolu s mnozstvom stopovych plynov, ako je argéon (pomer miesania 0,93%
objemu), hélium a radiacne aktivne sklenikové plyny ako je oxid uhli¢ity (pomer mieSania
0,035% objemu) a ozén. Okrem toho atmosféra obsahuje vodnu paru so sklenikovym
plynom, ktorej mnoZzstvo je vysoko premenlivé, ale zvy€ajne okolo 1% objemového
zmie$avacieho pomeru. Atmosféra tiez obsahuje mraky a aerosély.*?’

Existuje pat’ konceptov, ktoré mozno povazovat’ za uplatnite'né na pravne postavenie
atmosféry: vzdusny priestor, zdiel'ané alebo spolo¢né prirodné zdroje, spolocné vlastnictvo,

spolo¢né dedicstvo a spolocny zaujem.

1.1.2.2 Rozdiel medzi vzdusnym priestorom a atmosférou

Pojem ,,vzdus$ny priestor sa vyrazne odliSuje od pojmu ,atmosféra“. Tieto dva
pojmy sa nemoOzu pouzivat zamenitelne. Vzdusny priestor je pojem, ktory slizi na
oznacenie priestorového rozmeru, ked’ Staty vykonavajl svoju pravomoc alebo kontrolu nad
zdujmom a obhajobou. Clanok 1 Dohovoru o medzinarodnom civilnom letectve (1944)
stanovuje, ze ,.kazdy §tdt ma uplnu a vyhradnl zvrchovanost’ nad ,,vzdu$nym priestorom*
nad jeho uzemim.“ Clanok 2 toho istého dohovoru vymedzuje izemie $tatu ako pozemky a
prilahlé teritoridlne vody. Vzdu$ny priestor za hranicami teritoridlnych vod sa povazuje za
uzemie mimo zvrchovanosti ktoréhokol'vek Statu a je otvorené na pouzitie vSetkymi Statmi,

podobne ako §ire more. Vzdusny priestor sa vztahuje na doménu alebo oblast’, atmosféra,

% MURASE, Shinya. Second report on the protection of the atmosphere. United Nations General Assembly.
International Law Commission. A/CN.4/681. 2 March 2015. s. 6.

2T MURASE, Shinya. First report on the protection of the atmosphere. United Nations General Assembly.
International Law Commission. A/CN.4/667. 14 February 2014. s. 46-47.
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naopak, je prirodzenym zdrojom, ktory preteka cez narodné hranice. Vo vzt'ahu k pravnemu
stavu atmosféry je vhodnejsi funkcny, neteritoridlny pristup, pretoze ide o dynamicku a
kolisavu latku. Vertikalne vymedzenie je mozné v pripade vzdu$ného priestoru kresliacimi
giarami vertikalne pozdiz tzemnych hranic, aviak také umelé linie nie st uZitoéné v pripade
atmosféry, ktord sa pohybuje za hranicami s ,,atmosférickymi obehmi* a ,,leteckymi pradmi*
(jet streams). Atmosféra je teda tekuta, jednotliva a nerozdelitelna jednotka, zatial' Co

vzdusny priestor je statickou a oddeliteI'nou priestorovou doménou.?®

1.1.2.3 Prirodné zdroje, zdiel'ané alebo spolocné zdroje

Atmosféra je podla Vyboru pre prirodné zdroje (Committee on Natural Resources)?,
ako aj Stokholmskou deklaraciou z roku 1972% a Svetovou chartou pre prirodu z roku 1982
(World Charter fo Nature)®® najvac¢sim prirodnym zdrojom spolu s mineralnymi,
energetickymi a vodnymi zdrojmi. Poskytuje obnovitel'né ,,tokové zdroje* nevyhnutné na
prezitie ¢loveka, rastlin a zvierat na planéte. Okrem toho, ze prispieva aj k zakladnym
ekonomickym vyrobnym zasobam (napriklad kyslika a zrazkam), ako aj sluzby na absorpciu
odpadu, slazi ako médium pre transport a komunikaciu. Treba mat’ na pamdti, ze atmosféra
je obmedzeny zdroj s obmedzenou asimilacnou kapacitou. Panel expertov WTO a odvolaci
organ uznali v pripade Gasoline z roku 1996, ze Cisty vzduch je prirodny zdroj, ktory by
mohol byt vyCerpany. Atmosféra bola dlho povazovana za neobmedzent, neexkluzivnu a
neutralnu (jednoducho nestoji za to bojovat’), pretoZe sa predpokladalo, Ze z nej mézu mat’
prospech vsetci, bez toho, aby zbavili ostatnych pristupu k nej. Tento predpoklad uz nie je
platny. Hoci atmosféra nie je vyuZzitelnd v beZnom zmysle slova (napriklad v stvislosti s
ropnymi a plynovymi zdrojmi), jej spravna udrzba je nevyhnutnd pre organizmy, ktoré
dychajii a maju stabilné klimatické podmienky. Z toho dovodu akykol'vek znecistujiici

priemysel alebo zne€ist'ujuce $taty v skutocnosti znizenim kvalitu a kapacitu atmosféry na

28 MURASE, Shinya. First report on the protection of the atmosphere. United Nations General Assembly.
International Law Commission. A/CN.4/667. 14 February 2014. s. 52-53.

29 The inclusion of “atmospheric resources”’among “other natural resources”by the former Committee on
Natural Resources was first mentioned in the Committee’s report on its first session (New York, 10 March
1971), section 4 (“other natural resources”), paragraph 94, subparagraph (d).The work of the Committee on
Natural Resources (later Committee on Energy and Natural Resources for Development) was transferred to
the Commission on Sustainable Development.

30 “The natural resources of the earth including the air ... must be safeguarded for the benefit of present and
future generations through careful planning or management, as appropriate”(Declaration of the United
Nations Conference on the Human Environment (Report of the United Nations Conference on the Human
Environment, Stockholm, 5-16 June 1972(A/CONF.48/14/Rev.1), part one, chap. I, principle 2).

31« .atmospheric resources that are utilized by man, shall be managed to achieve and maintain optimum
sustainable productivity”’(General Assembly resolution 37/7, annex, para. 4).
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asimilaciu znecist'ujucich latok inych priemyselnych odvetvi alebo statov. Toto zdovodnenie
spociva napriklad v ,,obchode s emisnymi pravami“. Koncept zdielanych prirodnych
zdrojov sa preto zdd byt cCiastocne uplatnitelny na problém dvojstranného alebo
regiondlneho cezhrani¢ného znecistenia ovzduSia a spolo¢nych prirodnych zdrojov pre

globdlne environmentalne otazky stvisiace s atmosférou.

1.1.2.4 Spoloc¢ny zaujem l'udstva

Spolo¢ny majetok alebo res communis sa tyka oblasti, ako je Sire more, ktoré su
otvorené na legitimne vyuzivanie vSetkymi Statmi a ktoré nemusia byt priradené
zvrchovanosti ktoréhokol'vek $tatu. Vzdusny priestor nad §irym morom je v tomto zmysle
»Spolo¢nym majetkom®. Pojem spolo¢ného dedicstva bol pouzity v Dohovore o morskom
prave a v Dohode o ¢innosti $tatov na Mesiaci a inych nebeskych telesach. Maly pokus Malty
na Valnom zhromazdeni v roku 1988 o to, aby celosvetova atmosféra bola vyhlasena za
sucast’ spolo¢ného dedicstva T'udstva, vSak bol neuspesny. Kedze ,,spolocné dedi¢stvo*
znamena, Ze zdroj musi byt vyuzity a zachovany v prospech l'udstva ako celku, takéto
uréenie by zvyc€ajne vyzadovalo d’alekosiahly inStituciondlny apardt na kontrolu
pridel'ovania prav a vyhod vyuzivania. Ak by sa atmosféra povazovala za sucast’ spolo¢ného
dedic¢stva ludstva, v skutocnosti by to sposobilo atmosférické problémy v ramci
kolektivneho riadenia — Co je vSeobecne povazované za predCasné. Zatial o pojmy
spolo¢ného vlastnictva a spolo¢ného dedi¢stva nemusia byt vhodnymi ukazovatelmi
pravneho postavenia atmosféry, pojem spolo¢ného zdujmu je a mal by byt’ zahrnuty do jeho
pravneho postavenia podl'a medzinarodného prava. V roku 1988 Valné zhromazdenie v
rezolucii 43/53 o ochrane globalnej klimy pre sti¢asné a buduice generécie 'udstva vyhlasilo,

7e zmena klimy je ,spoloénym zaujmom ludstva“3

, Co mierne zmieriiuje neuspech
maltského navrhu. Rovnaky koncept bol zacleneny do odseku 1 preambuly Radmcového
dohovoru OSN o zmene klimy z roku 1992**. Vzhl'adom na rastiice uznanie vizieb medzi

zneCistovanim ovzdusSia presahujucim Statne hranice a celosvetovou zmenou klimy by sa

32 MURASE, Shinya. First report on the protection of the atmosphere. United Nations General Assembly.
International Law Commission. A/CN.4/667. 14 February 2014. s. 54-55.

33 | Convinced that climate change affects humanity as a whole and should be confronted within a global
framework so as to take into account the vital interests of all mankind, 1. Recognizes that climate change is a
common concern of mankind, since climate is an essential condition which sustains life on earth; ...*
UNITED NATIONS, GENERAL ASSEMBLY (1988). Protection of global climate for present and future
generations of mankind. A/RES/43/53. Dostupné na: http://www.un.org/documents/ga/res/43/a43r053.htm
3 Potvrdzujic, Ze zmena klimy Zeme a jej nepriaznivé dosledky st spoloénym zaujmom celého T'udstva;,
UNITED NATIONS (1992). Ramcovy Dohovor OSN o zmene klimy. Dostupné na:
https://unfccc.int/resource/docs/convkp/conveng.pdf.
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malo povazovat’ za vhodné uplatnit’ koncept spolocného zaujmu na celt atmosféru. Pravny
obsah pojmu spolo¢ného zaujmu spociva v tom, ze Staty uz nemozu tvrdit, ze atmosférické
problémy patria do vyhradenej oblasti domacej jurisdikcie, pretoze tieto otazky teraz
opravnene spadaju pod ,zaleZitosti medzinarodného zaujmu®. Urlite to povedie Kk
vytvoreniu podstatnych pravnych zévizkov zo strany vsetkych §tatov na ochranu globalne;j
atmosféry ako vynutitelného erga omnes. Je mozné, ze v sucasnosti je prilis skoré vykladat’
pojem spolo¢ného zaujmu tak, Ze ,,vSetky Staty maji pravny zaujem pri presadzovani
pravidiel tykajucich sa ochrany globalnej atmosféry,” vzhl'adom na to, Ze neeXistuje
primerané proceduralne pravo na vykonavanie takéhoto vykladu. Mdze byt tiez predCasné
povazovat’ koncept spolo¢ného zaujmu za vytvaranie prav pre jednotlivcov a buduce
generacie. AvSak na zéklade predchadzajucej analyzy mozno dospiet’ k zaveru, Ze atmosféra
ma pravny Statit medzinarodného zdroja, ¢i uz zdiel'aného alebo spoloéného, nevyhnutného
na udrzanie zivota na zemi, l'udského zdravia a blaha, plodin a integrity ekosystémov; a ze
jej ochrana je preto spoloénym zaujmom ludstva.®

Vseobecne plati, Ze vzdusny priestor ma rovnaké pravne postavenie ako podzemny
povrch Zeme. Horna hranica vzdusného priestoru je vSak pravne neista. Mnoho dolezitych
Statov dava prednost’ tomu, aby prijali politiku ¢akania a vyjedndvania vo veci vymedzenia
vzdusného priestoru z vesmiru. Narodny vzdusny priestor sa rozprestiera az k vonkajsej
hranici teritoridlneho mora. Pravny Statut vzdusného priestoru nad vyhradnou hospodérskou
zonou je nejasny, ale v§eobecny nazor je, Ze je totozny so vzduSnym priestorom nad $irim
morom, kde lietadld vSetkych S§tatov maju ,,slobodu preletu® (¢lanok 87 ods. 1 pism. b)

UNCLOS (1982)).%

1.1.3 Definicia a delimitdcia vzdusného a vesmirneho priestoru

V tradicnom medzinarodnom prave sa fyzicky rozmer Statnej Cinnosti reguloval
jednoduchym spdsobom. Zem, Casti mora a vzduch boli rozdelené do oblasti, ktoré
podliehaji suverénnej moci $tatov. Vzduch nad kazdym tzemim az po hviezdy (usque ad
sidera) bol povazovany za podriadeny zvrchovanosti izemného $tatu; samozrejme, toto
ustanovenie malo iba teoreticki povahu, ked’ze Staty nemali ziadne prostriedky na de facto

kontrolu nad vzdusnym priestorom nad svojou krajinou. Je zrejmé, Ze toto rozdelenie

35 MURASE, Shinya. First report on the protection of the atmosphere. United Nations General Assembly.
International Law Commission. A/CN.4/667. 14 February 2014. s. 56 — 57.

% BERNHARDT, Rudolf. Encyclopedia of Public International Law. Law of the Sea. Air and Space.
Amsterdam: Elsevier Science Publishers B.V., 1989. s. 8. ISBN 9780444862426.
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priestoru medzi clenov medzindrodného spolocenstva bolo inSpirované agresivnym
individualizmom a postojom laissez-faire: ktokol'vek mal fyzické prostriedky na ziskanie a
efektivne ovladanie ¢asti Izemia na zemi, bol opravneny si nan narokovat’ suverénne prava.
Preto, ¢im silnejs$i Stat (vojensky a ekonomicky), tym vacsia bola Sanca na ziskanie vacsieho
tizemia.3” Hranice medzi vzdu$nym a vesmirnym priestorom nie s trojrozmerné, pretoze
len horizontalne rozdel'uju ,,nadzemsky* priestor nad $taitnym tzemim na vzduSny priestor
podliehajuci suverénnej moci Statu a kozmicky priestor s medzindrodnym pravnym
rezimom.*® Tradi¢ne, §taty vyhlasili suverenitu nad celym vzdu$nym priestorom. To
samozrejme bolo teoretické, az kym sa nepouzili balony a potom lietadla. V sucasnosti ma
kazdy stat vyhradna suverenitu nad vzdusnym priestorom nad jeho Gizemim a teritorialnymi
morami. Neexistuje dohodnuté urcenie vysky vzdusného priestoru. Vonkajsi priestor je
priestor okolo zeme s este nedefinovanou nadmorskou vyskou.*® Na rozdiel od pobreznych
vdd, tieto hranice nie su jednoznacne urcené, hoci sa vSeobecne uznava, ze sa ,,pohybuja*
vo vyske od 90 az 100 km nad zemskym povrchom, pricom ako kritérium sa pouziva
perigeum® drahy kozmickych objektov. Pokial’ ide o kozmické objekty, predpoklada sa, Ze
tieto objekty sa pohybujii v kozmickom priestore a podl'a nazorov niektorych teoretikov ich
perigeum moze predstavovat’ ,,funkéné rozhrani¢enie kozmického a vzdusného priestoru.
Viaceré viac-menej ,,statické™ ¢i aritmetické pokusy o urcenie hranice medzi vzdusnym
a kozmickym priestorom, odvolavajice sa na fyzikalne ¢i iné veli¢iny (hustota vzduchu,
intenzita kozmického ziarenia) bez spitosti s kozmickou ¢innostou ¢loveka neuspeli. Tato
nejasnost’ v rozhraniceni vzdusného a kozmického priestoru vSak v praxi nespdsobuje
vaznejSie problémy a naposledy sa 0 nej diskutovalo pri zavadzani raketoplanov do
kozmickych programov. Ked'Ze raketoplany v sebe spajaju vlastnosti kozmického objektu
(pri kolmom §tarte) a lietadla (pri kizavom pristavani), vznikol problém, & vo svojej
zostupovej drdhe neporusuju suverenitu nizSie leziacich S$tatov nad ich vzduSnym

priestorom.*!

87 CASSESE, Antonio. International Law. Second Edition. New York: Oxford University Press, 2005. s. 81.
ISBN 9780199259397.

% KLUCKA, Jan. Medzindrodné pravo verejné. Vseobecnd a osobitnd cast, 2. vydanie. Bratislava: Wolters
Kluwer (lura Edition), 2011. s. 307. ISBN 9788080784140.

39 CASSESE, Antonio. International Law. Second Edition. New York: Oxford University Press, 2005. s. 94-
95. ISBN 9780199259397.

40 Perigeum je bod na obeZnej drahe druZice obiehajucej okolo Zeme, v ktorom sa nachddza najblizsie

k Zemi. Naopak apoguem je bod, v ktorom sa nachiddza najd’alej od Zeme. In: KLUCKA, Jan. Medzindrodné
pravo verejné. Vseobecnd a osobitnd cast, 2. vydanie. Bratislava: Wolters Kluwer (lura Edition), 2011. s.
308. ISBN 9788080784140.

“ KLUCKA, Jan. Medzindrodné pravo verejné. Vseobecnd a osobitnd cast, 2. vydanie. Bratislava: Wolters
Kluwer (lura Edition), 2011. s. 307-308. ISBN 9788080784140.
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Pravne rozliSenie medzi vzdu$nym priestorom a vesmirnym priestorom a obidvomi
pravnymi upravami, ktoré ich upravuju, nie je len vecné, ale nakoniec aj vel'mi potrebné.
Pojem zvrchovanosti sa zda, Ze neprekroc¢il hranice vzduSného priestoru Zeme. V
skuto¢nosti nema obvykly vyznam hovorit’ o suverenite vo vesmire. Je to preto, ze ab initio
medzinarodna legislativa upravujica vesmir bola jednoznacna v otdzke zékazu uplatiiovania
Statnej suverenity vo vesmire. Na druhej strane, pojem jurisdikcia (ratione instrumenti a
ratione personnae) sa vzt'ahuje na vesmirny priestor a je uznany v celom pravnom ramci pre
regulaciu c¢innosti ¢loveka vSade tam, kde sa vyskytuje, napriklad v celom vesmire.
Najdolezitejsie su koncepcie ,,provincie l'udstva® a ,,spolocného dedicstva l'udstva®, ktoré sa
vyvijaji v kozmickom prave, aby upravovali vesmir, ¢im vytvaraji z vesmiru medzinarodnu
verejni sluzbu. Na medzindrodnych pravnikov uz ostdva samotné urcenie, kde konci
vyluénd zvrchovanost a kde zadina ,,provincia celého T'udstva®. RozliSovaci bod
pravdepodobne musi existovat’ niekde medzi vzdusnym priestorom, atmosférou a vonkaj$im
priestorom (vesmirom). Urcenie demarkacnej ¢iary ma v prvom rade pravny vyznam.
Vedecké ivahy st potrebné len na to, aby sa dospelo k vhodnému pravnemu vymedzeniu,
ktoré by malo konkrétny a rozumny zéklad a okolo ktorého sa d4 vybudovat’ konsenzus
Statov.*?

Je potrebné podporit’ jasné a vSeobecne odsthlasené vymedzenie ndrodnych tzemi
s cielom zabezpecit’ medzinarodnu stabilitu a mierové vzt'ahy medzi Statmi. lan Brownlie je
toho nézoru, ze ,,pravna sposobilost’ Stditov a normy ich ochrany predpokladaju existenciu
stabilného a fyzicky vymedzeného §tatu a su od jeho existencie zavislé“.*® Bez jasnych
hranic, najmd pokial ide o strategické lokality sa dramaticky zvySuje potencial
nebezpe&nych medzinrodnych sporov.*

Niekol'ko autorov zaujalo stanovisko, Ze odpoved na demarkacny problém je v
prvom rade politickou otdzkou a pravdepodobné odpoved’ spociva v politickej oblasti tym,
Ze pravo poskytuje len moZnost’ pomdct pri formulovani rieSenia. Politické vyrieSenie by sa
zvyc¢ajne malo uskutoc¢nit’ pred alebo asponi stiCasne s pravnou kodifikaciou. Bez toho, aby
sa veci stali v tomto poradi, je celkom zlozité vidiet, ako sa na prvom mieste vypracuju

pravne predpisy. Ako rozvijajica sa disciplina a ¢oraz doleZitejSia oblast’ medzinarodného

42 ODUNTAN, Gbenga. The Never-Ending Dispute: Legal Theories on the Spatial Demarcation Boundary
Plane between Airspace and Outer Space. In: Hertfordshire Law Journal, 2003, 1(2). s. 64-66. ISSN
14794195.

43 BROWNLIE, lan. Principy medzindrodného verejného prdva. Bratislava: Eurokodex, 2013. s. 115. ISBN
9788089447640.

4 BITTENCOURT NETO, Olavo de O. The Elusive Frontier: Revisiting the Delimitation of Outer Space. In:
Proceedings of the International Institute of Space Law, International Institute of Space Law, 2012, 55. s. 2.
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prava je nevyhnutné, aby sa vesmirne pravo rozvijalo tak, aby sa jeho predmet primerane
ustanovil vo vymedzenom kontexte. Bolo by pravdepodobne lepsie neudelit’ suverenitu nad
vzdusnym priestorom vobec, ako ju udelit’ bez presného urcenia, kde konc¢i. Musi existovat’
vzdy znamy presny vertikdlny a horizontalny vzdu$ny priestor zodpovedajici kazdému
Statu. Skutocnost’, Ze vymedzenie sa uskutocnilo bez doterajSieho zdsahu a bez vaznych
dosledkov, nie je ddvodom preco by tento stav mal pokracovat’.*®

Otéazka vymedzenia bola predmetom diskusii od zaciatku vesmirnych letov v roku
1957 a niektori autori dokonca tvrdia, ze diskusia o nej uz existovala predtym. Otazka
definicie a vymedzenia kozmického priestoru bola zaradend do programu Pravneho
podvyboru Vyboru OSN pre mierové vyuzitie kozmického priestoru (Pravny podvybor) na
zaklade ndvrhu Francuzskej republiky na Valnom zhromazdeni OSN v roku 1966.4

N4jdu sa aj taki autori, ktori sa pevne drzia ndzoru, Ze suverenita sa rozsiruje usgque
ad infinitum. Vychadza z prehnaného pohl'adu vyjadreného v starovekej rimskej maxime
Cujus est solum ejus usque ad coelum a ad inferos*’. Princip, ze kazdy §tdt ma zvrchované
prava nad svojou Cast'ou vesmiru. Tento pristup, ktory predstavuje eSte vyraznejsi pohl'ad,
mozno presnejiie charakterizovat’ ako usque ad absurdum...*® Je dohodnuté, Ze akékol'vek
projekcia izemnej zvrchovanosti do vesmirneho nekonecna nielenze porusuje medzinarodné
pravo, ale bude v rozpore so zédkladnymi astronomickymi faktami. Pozicia Zeme vo vztahu
k vesmiru a nebeskym telesdm nikdy nebola konStantna. Takéto projekcia do vesmiru ndm
prinasa sériu susediacich nepravidelne tvarovanych kuzel'ov jurisdikcie, ktoré sa neustale

pohybuju cez seba, s nebeskymi telesami, ktoré sa neustadle pohybuji do a von z tychto

45 ODUNTAN, Gbenga. The Never-Ending Dispute: Legal Theories on the Spatial Demarcation Boundary
Plane between Airspace and Outer Space. In: Hertfordshire Law Journal, 2003, 1(2). s. 67-69. ISSN
14794195.

46 COMMITTEE ON THE PEACEFUL USES OF OUTER SPACE. Historical summary on the
consideration of the question on the definition and delimitation of outer space. Report of the Secretariat.
Legal Subcommittee. A/AC.105/769. 18 January 2002. s. 2.

47 Koho je to pdda, toho je to az do neba a az do pekla. Doslove prelozena maxima vedie k zjavnej
absurdnosti narokovat’ si sukromné exkluzivne vlastnictvo (,,dominium*) vo vesmire nad zemou az do
nekonecna, ale tato maxima ma obmedzenia a tieto obmedzenia boli nazna¢ované rozhodnutiami sudov.
Maxima je svojou povahou spojend s leteckymi pravami a ich poruovanim. Staty vzdy tvrdili a uplatiiovali
uzemnu zvrchovanost’ vo vesmire nad svojim povrchom v rozsahu, ktory je potrebny na to, aby boli platné
verejné a sukromné préva v priestore. Pri zvazovani nasledujiceho historického vyvoja maximy je dobré
pamétat’ na to, ze ,,maximy nie si zdkonom®, a nie si povazované za pravne predpisy v pripadoch, kedy je
nerozumné ich uplatfiovat’. In;: ABRAMOVITCH, Yehuda. The Maxim ‘Cujus est solum ejus usque ad
coelum’ as Applied in Aviation. In: McGill Law Journal, 1962, 8 (4). s. 247-248.

48 HARRIS, David. Cases and Materials on International Law. 7th Edition. Sweet & Maxwell, 2010. s. 216.
ISBN 9781847032782.
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kuzelov. Za tychto okolnosti je koncept priestorového kuzela suverenity bezvyznamny
a nebezpecny.*®

Avsak hned ako ZSSR a USA zacali vypustat rakety a obiehajice druzice, okamzite
sa objavil konsenzus v tom zmysle, Ze nepoziadali o povolenie Staty, nad ktorymi satelity
obichali. VSetky ostatné Staty sa obavali technologickej nadradenosti dvoch mocnosti a
vzdali sa svojich teoretickych prav na jurisdikciu nad svojim prisluSnym vesmirnym
priestorom. Preto bol vesmir okamzite povaZzovany za otvoreny kazdému na prieskum a
pouzitie (res communis omnium). S vynimkou zakazu umiestiiovania zbrani hromadného
ni¢enia na orbite a poSkodzovania zZivotného prostredia, bol vesmir podrobeny podobnému
pravnemu rezimu ako na Sirom mori. Predstava, ze prieskum a vyuzivanie kozmického
priestoru je ,,provinciou celého l'udstva®, je déraznou vyzvou, ktord by nemala viest’ k tomu,
7e vesmirny priestor podlicha pravnemu rezimu ,,spoloéného dedi¢stva ludstva“. Staty, ktoré
skimaju a vyuzivaju prislusné oblasti, nemaju ziadnu konkrétnu povinnost’ vykonavat’ tieto
¢innosti v zaujme celého T'udstva. Je dobre zname, ze hlavné mocnosti vyuzivaju vesmir
predovsetkym, ak nie vyluéne, vo svojom zaujme.>

Medzindrodny pravny ramec je nasledovny: ¢ldnok 1 Dohovoru o medzinarodnom
civilnom letectve (Chicagsky dohovor) uznava, ze ,kazdy Stat ma Uplni a vyluénu
zvrchovanost’ nad vzdugnym priestorom nad jeho Gizemim*. Dalej &lanok 1 odraza pravidlo
medzinarodného obyc€ajového prava, ktoré sa v prvej polovici tohto storocia rychlo
rozvinulo. V ¢lanku 2 sa d’alej uvadza, Ze za ,,0zemie Statu sa povazuji pozemky a tzemné
vody susediace snimi, ktoré st pod zvrchovanostou, suverenitou, ochranou alebo
mandatom takéhoto Statu.” Podl'a ¢lanku 3 Ziadne Statne lietadlo nemoze ,,prelietat’ 1zemie
iného Statu® bez jeho povolenia a ako ¢lanok 12 uvéadza ,,na otvorenom mori, platné pravidla
su pravidla stanovené* Medzinarodnou organizaciou civilného letectva (ICAO).

Na druhej strane Zmluva o zéasadach Cinnosti Statov pri vyskume a vyuZivani
kozmického priestoru vratane Mesiaca a inych telies (Zmluva o vesmire) v ¢lanku 2
ustanovuje, Ze ,,vesmir nie je predmetom narodného privlastnenia tvrdenim suverenity alebo
akymkol'vek inym sposobom®. Ponechava sa len jurisdikcia a vlastnicke prava na §tat, ktory

vypustil a registroval vesmirne objekty a ich personal.®® Ako vidime ani ,,vzdusny priestor®,

49 ODUNTAN, Gbenga. The Never-Ending Dispute: Legal Theories on the Spatial Demarcation Boundary
Plane between Airspace and Outer Space. In: Hertfordshire Law Journal, 2003, 1(2). s. 78. ISSN 14794195.
50 CASSESE, Antonio. International Law. Second Edition. New York: Oxford University Press, 2005. s. 95-
96. ISBN 9780199259397.

51 Dohovor o registracii objektov vypustenych do kozmického priestoru (Dohovor o registracii). Clanok II

Q).
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ani ,,vesmirny priestor nie si definované v prislusnych zmluvach. Existuju dva mozné
pristupy k rieSeniu problému definicie a delimiticie, a to priamy (priestorovy) pristup,
pomocou ktorého sa vedci pokusaju o rozliSenie medzi dvoma prirodzenymi prostrediami,
a nepriamy (funkény) pristup, v ktorom by bol priestor definovany z hl'adiska pouzitych

zariadeni alebo vykondvanych ¢innosti.

1.1.3.1 Priestorovy pristup

Predstavuje rozsirenie prevladajticej formy izemného uplatiiovania zadkonov: miesto
konania alebo predmet urCuje, ktoré pravo sa na predmetny pripad bude vztahovat.
Kritérium rozliSenia medzi vzdusnym priestorom a vesmirom ako takym ma formu ¢iary vo
vopred urcenej nadmorskej vysky nad povrchom zeme. Prevladanie tejto koncepcie
konfrontacie pozemského a leteckého prava a vesmirneho prava je dovodom, preco sa tento
problém stal zndmym ako hrani¢ny priestor vzdusného priestoru a vymedzenia vzdusného
priestoru a vesmiru. Okrem toho v praxi vyber nadmorskej vysky, v ktorej sa nachadza
hranica, mé nespocetné nasledky: vyber nizkej hranice zvySuje slobodu vykonavania
¢innosti vo vesmire, ale predstavuje vacsSiu hrozbu pre Stity zo strany prelietavanych
Spionaznych satelitov; nastavenie hranice vel'mi vysoko na jednej strane zvysuje bezpecnost’
pre prelietavané Staty, ale na strane druhej moze vyrazne obmedzit’ priestorové aspiracie
(najmd) vnutrozemskych Statov. Niektoré Staty uprednostnili priestorovy pristup, pretoze
bolo nevyhnutné jasne vymedzit’ oblasti, v ktorych by platilo pravo vzdusného a vesmirneho
prava, definovat’ horni hranicu S§tatnej zvrchovanosti, chranit’ bezpecnost’ narodného
vzdu$ného priestoru a predchadzat’ sporom vznikajiicim medzi §tatmi.>? Predmetnd tedria
navrhuje vytvorenie 'ubovolného vymedzenia medzi vzdusnym priestorom a vesmirom, a
to nielen na zéklade vedeckych poznatkov, ked’Ze dokonca ani tie ¢o sa tykaji delimitacie
nie su explicitné. Priestorovy pristup k vymedzeniu vesmiru je charakterizovany Sirokou
Skalou navrhov zaloZenych na réznych kritériach, ktorym sa budeme venovat’ v nasledujuce;j

Casti.
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1.1.3.1.1 Vymedzenie zalozené na porovnani hornej hranice narodnej suverenity s
pojmom ,,atmosféra‘“

Tento pristup vychaddza z vykladu terminoldgie existujicich medzinarodnych
dohovorov, najmé Parizskeho dohovoru z roku 1919 a Chicagského dohovoru z roku 1944,
a vnutrostatnej legislativy s cielom naznacit’ rozsah rozsirenia ndrodnej zvrchovanosti nad
zemskym povrchom. Mohlo by byt a bolo by mozné tvrdit’, ze podla tychto dohovorov

pouzivanie pojmov ,,vzduch®, ,vzdusny priestor®, ,,atmosféra“®®

alebo ,,atmosféricky
priestor alebo vyjadreny ucel regulacie ,lietadiel“ umoznili kritérium zvrchovanosti.
Zastancovia tohto pristupu tvrdia, Ze narodnad zvrchovanost' je obmedzena na hranicu
vzdusného priestoru nad zemou alebo zemskou atmosférou. Navrhuje sa porovnat
geofyzikalne a zdkonné limity atmosféry a tymto spdsobom vytvorit hranice medzi
vzdu$nym priestorom a vesmirom. Toto kritérium sa nezdéa byt realistické najma preto, ze
atmosféra Zeme nekonci nahle, ale postupne sa transformuje do vesmiru. V dosledku toho
neexistuje ziadna dohoda medzi vedcami o nadmorskej vyske, v ktorej sa vzdusny priestor
kon¢i. Podl'a niektorych odhadov presahuje d’aleko za parametre orbitu umelého zemského
satelitu, ktory sa vo vSeobecnosti povazuje za vesmir.>* Niekol'ko dalich autorov sa
odvolava na prirodzeny princip interpretacie, tvrdia, ze vzduSny priestor je synonymom
atmosférického priestoru, ktory zahfnia akykol'vek priestor, kde sa nachadza vzduch.
Vzhl'adom na to, Ze sa v atmosfére nachadzaju stopy ovzdusia az do vysky 16 000 km, bolo
by na zéklade tohto pristupu celkom konzistentné, aby Staty pozadovali zvrchovanost’ az do

16 000 km.>®

1.1.3.1.2 Vymedzenie zalozené na rozdeleni atmosféry na vrstvy
Atmosféra, ktora obklopuje Zem, je rozdelena vedcami do niekol’kych vrstiev. Kazda
vrstva ma odli$né vlastnosti:
(i) Vrstva, ktora je najblizsie k povrchu zeme, sa nazyva troposféra, s vyskytujiucimi sa
meteorologickymi javmi. Je to aj oblast’ prevadzky konven¢ného letectva. Jej hriibka
sa pohybuje od 14 do 17 km pri rovniku na 10 az 11 km na poloch. Troposféra

obsahuje tri Stvrtiny vSetkého vzduchu okolo Zeme.

53 Ekvivalent vyrazu ,,vzdusny priestor* vo francizskom zneni PariZskeho dohovoru je ,,l'espace
atmosphérique®, zatial’ ¢o v Chicagskom dohovore sa pouziva termin ,,I'espace aérien®.

% COMMITTEE ON THE PEACEFUL USES OF OUTER SPACE. Historical summary on the
consideration of the question on the definition and delimitation of outer space. Report of the Secretariat.
Legal Subcommittee. A/AC.105/769. 18 January 2002. s. 36-37.

% HARRIS, David. Cases and Materials on International Law. 7th Edition. Sweet & Maxwell, 2010. s. 216.
ISBN 9781847032782.

28



(if) Vacsina zvysku ovzdusia v atmosfére je obsiahnutd v d’al$ej vrstve nazyvanej
stratosféra, ktorda je mimo meteorologickych javov aje pouzivanid iba
najpokrocilejsimi lietadlami a vyskumnymi balénmi. Hornd hranica tejto vrstvy
dosahuje vysku 40 km. Troposféra a stratosféra obsahuji 99,7 % vzduchu.

(iii) Tretia vrstva nazyvana mezosféra sa rozprestiera od 40 km do 80 km nad povrchom
Zeme.

(iv)Atmosféra nad aroviiou 80 km tvori ionosféru, ktora je len riedko naplnena
plynnymi Casticami. Podl'a roznych autorov kon¢i priblizne od 20 000 do 100 000
km. Niektori vedci rozdel'uju ionosféru na termosféru (80 — 375 km) a na exosféru
(nad 375 km); ini rozliSujici ionosféru od atmosféry, zaraduju aj vrstvu —
chemosféru.

Exosféra alebo hrani¢ny pas sa meni do Sirky a vySky podla sezony a regiénu na
svete. Ak by sa zasada suverenity vzdusSného priestoru prijala doslova a Staty sa inak
nedohodli na odliSnom vymedzeni, mozno povedat, ze tito zdkladna exosféry predstavuje
horna hranicu ndrodného vzdu$ného priestoru. Na stanovenie hornej hranice atmosféry sa
zvazuju aj d’alSie faktory: a) vyska, pri ktorej horia meteory (priblizne 300 km); b) trvanie
sumraku, ktory zavisi od rozptylu slne¢nych Iucov produkovanych kozmickymi ¢asticami
vo vel'mi vysokej nadmorskej vyske (asi 600 km); a ¢) pozorovanie lac¢ov aurora borealis

(dosahuje az do vysky 1 100 km).>®

1.1.3.1.3 Vymedzenie na zéklade maximalnej nadmorskej vysky letu lietadla

Tento pristup vychddza z definicie lietadla, ako je uvedené v prilohach PariZzskeho
dohovoru a v Chicagskom dohovore. Z pohl'adu letectva je vzduSny priestor, priestorom v
ktorom moéze lietadlo ako také fungovat. Lietadlom podla definicie je ,,akékol'vek
zariadenie schopné pohybu v atmosfére v dosledku inych reakcii vzduchu, ako su reakcie

vzduchu voéi zemskému povrchu*®’

. Maximalna nadmorské vyska, v ktorej mdze stroj
ziskat’ podporu z reakcii vzduchu je priblizne 35 km; technologické zmeny by vSak mohli
umoznit’ lietadlam lietat’ v eSte vda¢Sej nadmorskej vyske. Suverén teritoridlneho vzdusného
priestoru je obmedzeny maximalnou nadmorskou vyskou letu lietadiel, ktora je priblizne 35-

40 km. Definovanie vesmiru, ktoré¢ by mohlo vyplynat z terminoldgie pouzivanej v
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medzinarodnych dohovoroch a vo vnitro§tatnej legislative by bolo obt'azné. Dalsou kritikou
tejto metddy delimitécie je to, Ze sa nezda, ze by poskytovala primerane stanovenu hranicu,

pretoZe jej poloha sa bude menit’ s nov§imi a vylepsenymi typmi lietadiel.>®

1.1.3.1.4 Vymedzenie na zéklade aerodynamického zdvihu (Karmanova Ciara)

Podl'a tohto pristupu by hranica medzi vzduSnym priestorom a vesmirnym
priestorom bola stanovend v nadmorskej vySke, kde aerodynamicky zdvih ustupuje
odstredivej sile. Tento jav sluzi ako zéklad pre jednu z najrozsirenejSich demarkaénych tedrii
— Karmanovl primérnu jurisdikénu ¢iaru alebo Karmanovu ¢iaru. Predmetna tedria bola
vyvinutd Andrew Haleym, ktorého vychodiskom pre definovanie hornej hranice atmosféry
neboli ani jeho geofyzikalna koncepcia, ani acrodynamické u¢inky. Haley vysvetlil, Ze jeho
teoria kombinuje fyzikalne, termodynamické, aerodynamické, exobiologické, fyziologické
a mechanické hl'adiska letectva s astronautikou. Na vytvorenie zakladu pre vymedzenie
vzdusnej a priestorovej jurisdikcie bolo potrebné zvazit', ¢i podmienky na uskutocnenie letu
boli naplnené: hmotnost sa rovnd suctu aerodynamickému zdvihu a odstredivej sily.
Aerodynamicky zdvih sa znizuje s nadmorskou vyskou kvoli znizujucej sa hustote vzduchu
a na udrzanie nepretrzité¢ho letu nad nulovym zdvihom vzduchu musi prevziat' kontrolu
odstrediva sila. Nevyhodou predmetného pristupu je skutocnost, Ze tento teoreticky limit
vysky letu sa moze menit’ v dosledku zmien v atmosférickych podmienkach, konStrukeii
zariadeni a inych faktorov. Najslabsi bod predstavuje to, Ze v priebehu technického vyvoja
(zdokonalenia techniky chladenia a tepelne odolnejSich materialov), rovnica, ktora je
zékladom, méze byt vzhl'adom na korelaciu novych nadmorskych vySok a rychlosti mat’ za
nasledok vyrazny posun Karmanovej &iary.>®

Teoria aerodynamického zdvihu ma zna¢ni podporu vo vedeckych kruhoch a
rovnako ma prirodzeny vztah k leteckému pravu. Letecké pravo je samozrejme starSi pravny
poriadok v porovnani s vesmirnym pravom. Argument aerodynamickej Skoly preto spociva
v tom, Ze v kontexte leteckého prava zakotveného v ¢lanku 1 oboch leteckych zmluv urcuje
aerodynamicky zdvih rozsah ,,uplnej a vyluénej zvrchovanosti®, ktord ma Stat nad svojim

vzdusnym uzemim. Suverenita preto neexistuje nad najvyssou vyskou, v ktorej su lietadla
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schopné lietat. Predmetnd tedria vSak nie je bez zjavnych nedostatkov, z ktorych
prinajmensom je prichod novej triedy lietadiel (X-15), ktoré su schopné lietat’ do vysky,
ktora sa predtym povazovala za ,,nadatmosféricka‘. Tieto hybridné raketové lietadla spajaja
prvky tradi¢ného lietadla a kozmickej lode, a preto mozu lietat’ nad vzdusnym priestorom.
Vesmirne lietadla maju v jednej technologii niekol’ko konceptov a je dost’ tazké uplatiovat’
na nich jeden pravny rezim. Predmetné lietadla mézu byt zaradené do typu letu ,,z povrchu
na povrch® (,,surface to surface* (STS)) a,,z povrchu do vesmiru‘ (,,surface to outer space*
(STO)) podla ucelu ich pouzitia. Tieto dva typy majui rozne tcely, zatial’ Co oba su zalozené
na rovnakej technoldgii. Preto s uplatnitelné rézne pravne systémy, tak vesmirne pravo,
ako aj letecké pravo. AvSak jedna vec je istd, ze lietadld fungujice na zaklade
aerodynamického zdvihu, uZ nemézu byt kritériom na oznacenie hranice medzi vzdusnym
priestorom a vesmirnym priestorom. Pokial’ ide o uZito¢nost’ tzv. Karmanaovej primarnej
jurisdik¢énej ¢iary, mozno povedat’ len to, Ze osud predmetnej koncepcie sa nemoze lisit’ od
osudu samotnej teorie aerodynamického zdvihu. Doposial’ je teda Karmanova cCiara len
cennou referencnou hranicou. Vyvoj lietadiel, ktoré st schopné letu v atmosfére nad touto
Ciarou, taktieZ znizuje uZzito¢nost, ktort ma ako kritérium na dosiahnutie pravneho

priestorového vymedzenia.®

1.1.3.1.5 Vymedzenie podla najnizsej obeznej drahy obiehajucej druzice
Zrozumitel'nej$im pristupom sa zda byt’ navrh, Ze Stat by mal vykondvat’ suverenitu
umiestnena umeld druzica na obeznt drahu.®! Predmetna metoda delimitacie je zaloZena na
skutocnosti, ze v urcitej nadmorskej vySke je zemska atmosféra pre umelt druZicu prili§
hustd, ktord sa udrziava na obezZnej drahe. Hustota atmosféry nad stratosférou (40 km) je
vel'mi nizka. Bolo zistené, Ze v nadmorskej vySke 85-105 km sa vo vécSine pripadov
prirodzene vyskytuji meteority. V sucasnosti je najniZSia obezna draha trvalého orbitu
satelitu priblizne 140-160 km a objekty, ktoré klesaji pod tito nadmorska vySku nevydrzia
dlho. Vyhody pristupu najnizSej obeznej drahy spocivaju v tom, Ze ak sa vezme ako zaklad
pre stanovenie hranice medzi vzdu$nym priestorom a vesmirom, najdeme podporu v

existujucej praxi obiehajicich umelych satelitov a postojoch Statov voci vypustaniu
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objektov na obeznu drahu okolo Zeme. Niektori autori tvrdia, ze v sucasnosti existuje
pravidlo medzinarodného obyc¢ajového prava, podla ktorého hranica medzi vzdusnym
priestorom a vesmirom lezi v mieste, kde sa skutocne moéze uskutocnit’ vesmirny let, to
prirodzené, pohodIné a Gplne evidentné. Z hl'adiska denuklearizacie vesmiru je tiez dolezité
konkrétne ustanovenie Kozmickej zmluvy v c¢lanku IV, ktoré hovori o povinnosti
,nheumiestnovat’ jadrové zbrane alebo iné zbrane hromadného ni¢enia na obezna drahu okolo
Zeme*, a v skuto¢nosti predpoklada vSeobecnejsiu interpretaciu spodnych hranic vesmiru.
Ocakéva sa vsak, ze d’alsie technologické vylepSenia umoznia vesmirny let na najnizsej

efektivnej obeznej drahe, na 110-120 km.5?

1.1.3.1.6 Vymedzenie na zéklade gravitacnych vplyvov Zeme

Dalsi predlozeny navrh na stanovenie hranice medzi vzdu$nym priestorom a
vonkaj$im priestorom hovori o mieste, kde prestane pdsobit’ gravitatna sila Zeme.
Vzhl'adom na to, Ze nov¢ lietajuce stroje dosahuju velké nadmorské vysky, je uzitocnejsie
stanovit’ hranice narodnej zvrchovanosti vo vzduchu, pretoze inak by mohli byt bez
preruSenia porusené cudzie uzemia. V tomto zmysle sa veri, ze kritéria zalozené na sile
zemskej gravitadcie ako indikacie zvrchovanosti su najobjektivnejSie, najrozumnejSie a
najbezpeénejsie. Statna zvrchovanost’ sa rozsiruje na miesto, kde je gravitaéna sila Zeme
vyvazena inym nebeskym telesom. Gravitacnd teodria vychddza z potreby zabezpecit
bezpecnost’ Statov, priCom zakladnym predpokladom je, Ze Statna zvrchovanost’ by mala
presahovat’ nad kazdu nadmorsku vysku, od ktorej moze byt objekt pusteny. Podl'a jedného
vypoctu je gravitana sila Zeme vo vztahu k Mesiacu dominantna az do 327 000 km, zatial
¢o vo vzt'ahu k Slnku aZ na 1 870 000 km. V opacnom smere sa kumulovany gravitaény
ucinok Slnka a Zeme rovna vzdialenosti niekolkych svetelnych rokov aZ po oblast
pritahovania najblizsej pevnej hviezdy. Gravitany ucinok Zeme zavisi aj od rychlosti tiniku

objektu.®3
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1.1.3.1.7 Vymedzenie zalozené na efektivnej kontrole (princip efektivity)

Podl’a tejto tedrie by exkluzivna suverenita Statu mala mat’ taky dosah, na ktory ma
Stat schopnost’ efektivne uplatiiovat’ svoju pravomoc; a preto by hranica medzi vzduSnym
priestorom a vesmirom mala byt stanovend v nadmorskej vyske, kde Staty nemozu
zabezpecit’ ucinnu kontrolu. Tento pristup je podobny ndvrhom na zaciatku leteckej dopravy.
Uz v roku 1898 nemecky pravnik Von Ullman navrhol, aby narodna zvrchovanost’ bola
obmedzena na nadmorskua vysku, ktora by mohol ¢lovek dosiahnut’. Pokial’ ide o Parizsky
dohovor, stat by mohol uplatnit’ ustanovenia dohovoru alebo svojho vlastného pravneho
poriadku proti lietadlam iného $tatu len v ramci tej ¢asti vzdusného priestoru, nad ktorou ma
G&innt kontrolu. Tento limit bude posunuty s vyvojom technolégii tak, Ze cely vzdusny stip,
ktory sa d4 ovladat’ nad Statnym uzemim sa stane sucastou Statneho uzemia. Ak sa pouZzije
pravidlo efektivity na ur¢enie hranice Statneho tizemia vo vesmire, potom by pravidlo malo
zniet’ nasledovne: kazdy stat, bez ohl'adu na velkost” a silu (ekonomicku alebo vojensku),
rovnako ako vo¢i inym $tatom, méa a mal by byt pripusteny mat’ izemné pravo nad jeho
teritoridlne izemia tak vysoko ako préva kazdého iného §tatu bez ohl'adu na to, aké mocné
su. Uplatiiovanie predmetnej doktriny so zretelom na akykolvek problém pravneho
poriadku by bolo v si¢asnom medzinarodnom spolocenstve nepochybne vel'mi nebezpecné,
priam katastrofalne. Ak by kazdy $tat mohol navrhnit’ svoju zvrchovanost’ smerom hore a
dole v sulade s jeho efektivnou silou, nevyhnutne by vznikli nespocetné konfliktné naroky
bez kritérii pre ich urovnanie. To by znamenalo uznanie nestability zvrchovanosti $tatnych
hranic, ktor¢ by sa liSili s rozvojom technoldgii, ako aj nerovnosti Statov, ked’ze sa
nachadzaji na réznych urovniach vedeckého a technického rozvoja. V stvislosti s tym
vzniké otdzka, ako budl niektoré z nich schopné kontrolovat’ priestor nad svojim Gzemim,
tak efektivne ako ostatné Staty. Jednym z ddlezitych nedostatkov tejto tedrie je to, Ze by to
viedlo k abnormalnej situacii, ked’ by niektoré $taty mali pod svojou jurisdikciou vyssie
vzdusné (alebo priestorové) stipy nez iné staty (rozne vysky pre rozne §taty) v zavislosti od
technickej pokrocilosti ich zbrani. Navyse hranica medzi vzduchom a zvySkom priestoru by

sa v dosledku technického vyvoja neustale menila.%*
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1.1.3.1.8 Vymedzenie zaloZzené na rozdeleni priestoru do zén

Jeden alebo dvaja autori, ktori pristupuji analogicky k morskému pravu naznacuju
kreslenie viacerych hranic namiesto jednej. Kritérid pre vyber tychto l'ubovolnych
vzdialenosti sa liSia a zavisia od konkrétnych faktorov, ktoré najviac odrazaju predstavivost’
navrhovatel'a.® V zasade tento pristup nie je novy. Uz v roku 1878 navrhol J. Bluntschli
teoriu zon pre vzdusny priestor. V roku 1914 Merignhac obhajoval delenie vzdusného
priestoru do troch zon — vyhradnu suverenitu ,,narodna zé6nu“ (do 200 m), ,,medzinarodnt
zonu® (200 az 400 m), v ktorej by boli zakdzané iba Gtocné lety, a tretia zéna vol'ného
vzduchu (nad 400 m). V roku 1956 navrhol J. Cooper: ,,uzemny priestor®, ,,pril'ahly priestor*
a priestor nad ,,pril'ahly priestor®, ktory je slobodny pre prechod vsetkych zariadeni (,,vol'ny
priestor*). Navrhuje sa, aby $tat vykonaval Gplna zvrchovanost’ az do vysky, do ktorej mdze
lietadlo vystupit. Potom by mala existovat’ druhd oblast’ az do vzdialenosti 483 km,
oznacena ako susedna zona (contiguous zone) umoziujuca pravo tranzitu cez tto zonu pre
vSetky nevojenské letecké nastroje; a nakoniec by mal existovat’ pre vsetkych volny
vesmirny priestor.%®

W. Hyman navrhol zalozit' ,Neutraliu“, neutrdlnu zénu, ktord by zahfiiala horné
hranice vzdusného priestoru a spodné hranice kozmického priestoru, v ktorej by bolo uznané
pravo pokojného prechodu. Navrhol tiez ,,naraznikova zonu®, zénu medzi najvysSou
na ktorej] moZu satelity zostat’ na obeznej drdhe bez akychkol'vek prostriedkov pohonu.
Predpoklada sa, Ze tato oblast’ zmizne s vyvojom novych typov hybridnych vesmirnych
lietadiel.®’

Vicsina z vysSie uvedenych tedrii predpoklada, Ze demarkacnd ¢iara musi byt
nakreslena niekde v priestore a problémom je jej ur¢enie. Ako alternativu sa vSak navrhlo,
aby sa Staty sustredili na reguldciu ¢innosti v priestore bez ohl'adu na umiestnenie tychto
¢innosti. Moznost’ takéhoto pristupu riesil od jina 1959 ad hoc Vybor OSN pre mierové
vyuzitie kozmického priestoru: ,,Diskutovalo sa aj o tom, ¢i by dalSie skusenosti mohli
navrhnut’ iny pristup, a to vhodnost’ zaloZit’ pravny rezim, ktory sa vztahuje na ¢innosti vo

vesmirnom priestore, predovSetkym na charakter a druh konkrétnych vesmirnych aktivit.

% ODUNTAN, Gbenga. The Never-Ending Dispute: Legal Theories on the Spatial Demarcation Boundary
Plane between Airspace and Outer Space. In: Hertfordshire Law Journal, 2003, 1(2). s. 81. ISSN 14794195.
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Samozrejme, problémom je dosiahnutie dohody o tych cinnostiach, ktoré maju byt
povolené, a o tych, ktoré st zakdzané. Predmetna dohoda bude tazko dosiahnuta z dovodu
takmer neprekonatelnych technickych prekazok pri oddeleni civilného od vojenského
vyuzivania vesmirnych zariadeni. Po druhé, aj keby sa takato dohoda dosiahla, mohlo by to
byt vykonané iba zavedenim nejakej formy inSpekéného systému, inymi slovami, celd

otazka sa stava len d’al§im aspektom problému odzbrojenia.®®

1.1.3.2 Funk¢ny pristup

Druhy pristup zohl'adiiuje funkcie zariadeni, rozliSuje sa medzi leteckou a vesmirnou
¢innost'ou, pricom tieto ¢innosti podlichaju jednej a tej istej pravnej uprave bez ohladu
v akej nadmorskej vySke sa vykondvaju. Zastancovia tohto pristupu vo vSeobecnosti
popieraju potrebu vymedzenia medzi vzdusnym a vesmirnym priestorom. Namiesto toho sa
kladie otazka tykajica sa vymedzenia ¢innosti vo vesmire alebo vesmirneho letu a uréenia
rozdielu medzi lietadlami a vesmirnymi zariadeniami. Obhajcovia tvrdia, ze ked'’Ze pravna
definicia je zvyc€ajne ur¢end na povolenie urcitych ¢innosti, dosiahnutie tohto ciela nie je
pravnou definiciou hranic, ale skor definovanim cielov a poslani pre vesmirne zariadenia,
¢o by zodpovedalo zavedenej praxi. Vesmirne aktivity sa preto povazuju za odlisné od
pozemskych alebo leteckych aktivit, pretoze st zamerané na skimanie alebo vyuZzivanie
vesmiru a spadaji pod rozsah vesmirneho prava od ich vzniku aZ po ich ukoncenie.

M. Lemoine v roku 1947 napisal, Ze letecké pravo je oblast’ prava, ktord urcuje a
Studuje pravne normy, ktoré reguluji premavku a pouZzivanie lietadiel, ako aj vztahy, ktoré
priniesli, a Ze kozmické pravo bolo orientované na navigaciu vo vesmire. J. Kroell vyjadril
nazor, 7e¢ kozmické pravo by bolo pouzitelné na ,kosmokraft“ kvoli svojmu
mimozemskému cielu. Vztahuje sa na ne v okamihu ked optstaji Zem, aby sa vyhli
zloZitému urceniu ich prechodu z jedného pravneho postavenia do druhého. Jednotnost’
postavenia predstavuje vhodnejsie, ak nie racionalnejSie rieSenie predmetného problému. R.
Quadri vysvetlil, ze je zalozeny na kozmickych aktivitach a tvrdi, Zze vzduch a vesmir
predstavuju neoddelitelny celok, suvisly, bez rozdielu alebo oddelenia zénami. Vsetka
pravomoc nad vesmirnym zariadenim by bola udelena vypustajicemu Statu, izemny Stat
nema pravomoc v suvislosti s preletovymi vesmirnymi zariadeniami inych Statov. M.
Markov navrhol, aby sa vesmirne pravo vzt'ahovalo na vSetky vesmirne lode, dokonca aj tie,

ktoré sa mali vratit’ na zem, za predpokladu, Ze vesmirne aktivity st mierové. V takychto

% HARRIS, David. Cases and Materials on International Law. 7th Edition. Sweet & Maxwell, 2010. s. 216-
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pripadoch by vzdu$ny priestor nemal byt podriadeny ndrodnej suverenite. VSetky strely a
medziplanetarne stanice by mali mat’ pravo na pokojny prechod a pravo letu nad Statnymi
tizemiami.®°

Mateesco povazuje priestorové hranice pre vzdusny priestor a vesmir za neprijatelné

z vedeckych, ako aj z prdvnych dévodov a domnieva sa, ze funkény pristup sa javi ako
primerany pre ucinni spoluprdcu medzi Statmi. Zhrituje tento pristup nasledujucim
sposobom:

1.  Vychodiskovym bodom je povinnost rozdelenia vSetkého medzi vzdusnym
a vesmirnym priestorom, pretoze nikto nepozna limity jedného alebo druhého,
a po druhé, pretoze tieto pojmy maju v tejto teorii len pridavni hodnotu. Vo
svetle tejto tedrie existuje jeden prostriedok, ad coelum, ktory obklopuje
zemegul'u a strdca sa vo vesmire.

2.  Pojmy slobody vesmiru a Statnej zvrchovanosti sa musia chapat ako
oznacujuce funkéni slobodu a funkéni zvrchovanost, ¢o znamenda, ZzZe
koncepcia zvrchovanosti mdze byt koncipovana len vo vztahu k konkrétnym
funkcidm ako v jej abstraktnom zmysle.

3. Funk¢na tedria neodmieta prava uznavané ako patriace Statom, ako je ich
funkéna suverenita nad leteckou dopravou nad ich uzemim alebo nad
¢innostou ich obcanov. Takto chapand, funkéna suverenita zohl'adni vSetky
zaujmy Statov vo vojenskej bezpecnosti. Na druhej strane, pre ucely letu by
mal byt vzduch tak vol'ny ako vesmir.

4.  Funk¢éna sloboda priestoru neznamena pravo robit ¢okol'vek. Mala by sa
chéapat’ ako sloboda, ktord je dand iba z hl'adiska urcitych funkcii, ako st
humanitarne, vedecké, prieskumné a im podobné.

5. Pravo na sebaobranu a pravo na pristup alebo pravo na mobilitu medzi dvomi
bodmi vo vesmire su uznané ako prirodzené prava a ako také musia byt
povazované za zakladné pre Studium funkcnej tedrie.

6.  Napokon na zaklade funkéného pristupu je letecké pravo oblast’ prava, ktora sa
vztahuje na Cinnosti vzduSnych zariadeni: lietadld, balény a akékolvek

zariadenia vyzadujuce vzduSna podporu.

8 COMMITTEE ON THE PEACEFUL USES OF OUTER SPACE. The Question of the Definition and/or
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Pri d’alSom spracovani tohto suthrnu Mateesco poukazuje na to, ze prirodzené pravo
na pristup do vesmiru vychadza zo zasady, Ze vesmir je otvoreny pre vsetky Staty a je mozné
ho porovnavat' s pravom vietkych krajin, vratane vnutrozemskych. Dalej znamené, Ze vietky
pokojné a neSkodné techniky, pomocou ktorych sa snazia uniknit pozemskému
pritahovaniu, si dobré, platné a prijatelné¢ vsSetkymi Statmi. Takéto techniky mozu
vyzadovat’, aby vesmirne zariadenie nadhodne preletelo ponad izemie niektorych statov. Ak
by zariadenie spdsobilo Skodu preletavanému $tatu, bude mu dlzné odskodnenie. Ak sa
nebude uplatnovat’ jurisdikcia izemného Statu, tak plavidlo bude musiet’ mat’ kozmicky ciel’.
Pod kozmickou cestou zariadenia by sa mala chapat’ trajektéria, pozdiz ktorej bude aspon
jedna zastavka na inom mieste nez na zemskom povrchu, pricom toto zastavenie bude z
mierovych, vedeckych alebo humanitarnych doévodov. Autor prichadza k zaveru, Ze na
regulaciu takychto cielov a trajektorii, ako aj vypusStanie, by sa mal vyvinut’ relevantny
subor pravidiel (kozmické pravo).”

Podl'a Gala sa vesmirne pravo nemdze spajat’ so ziadnym obmedzenym priestorom
(oblastou alebo zoénou), ale iba s charakterom aktivity podliehajicej regulacii. Vo
vesmirnom prave riziko pre bezpecnost’ a moznost’ odvratenia od neho uZz nie je spojené so
zemepisnym bodom, ktory by sa izko spéjal s nejakou ¢ast’ou izemia Statu. Pri postupnom
rozsireni rozsahu pdsobnosti medzinarodného vesmirneho prava sa medzinarodna regulacia
postupne pribliZi k odpalovacim zariadeniam. Jedinym spdsobom, ako zachovat’ logicku
jednotu pravnej regulécie, je vylicenie vymedzenia vo vesmire a prijatie funkéného zékladu.
Aj ked je vymedzenie prijaté, musi byt sprievodné s funkénym systémom. Spravnost
funkcnej tedrie d’alej podporuje skutocnost’, ze 71 % povrchu Zeme je pokrytych morom.
Len vo vesmire nad $irim morom by Uprava zaloZend na povahe vesmirnej ¢innosti umoznila
obmedzenie schopné ochrany bezpecnosti Statov. V opacnom pripade, bez ohl'adu na to, ako
vysoko by bola vymedzena hranica zvrchovanosti nad kontinentalnymi tizemiami, ktoré
predstavuju iba 29 % zemského povrchu, nechranilo by to Staty pred Skodlivym poruSenim
prostrednictvom &innosti vykonavanych nad morom.’*

Oponenti funkéného pristupu tvrdia, ze jej zakladny vychodiskovy bod (definicia
vesmirnych aktivit) je zraniteI'ny, pretoze nie je vZdy mozné rozliSovat’ medzi vesmirnymi

aktivitami a inymi ¢innostami. Dalej argumentuju tym, e funkény pristup nezohladiuje

" COMMITTEE ON THE PEACEFUL USES OF OUTER SPACE. The Question of the Definition and/or
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vyhliadky vedeckého a technického pokroku v oblasti vyvoja lietadiel, ked’Ze tento pokrok
eSte viac komplikuje problém rozliSenia lietadiel od vesmirnych zariadeni. Oc¢akava sa, ze
nie v prili§ vzdialenej budicnosti budu zariadenia schopné lietania obiehat’ pozdiz balistickej
trajektorie Zeme, lietat’ vo vesmire a vo vzduSnom priestore s mékkymi pristatiami na Zemi.
Tiez sa konstatovalo, ze funk¢énd teéria neharmonizuje koncept Statnej suverenity vo
vzdu$nom priestore. Podl'a tejto tedrie by Staty vykonavali suverenitu nad ¢innostami
typickymi pre letecki dopravu, aj ked’ sa vykonavaji v nadmorskej vyske vyssej ako
satelitna obezna draha. Na druhej strane, zvrchovanost’ uizemného Statu by sa nevztahovala
na ,,vesmirne aktivity* v ziadnych, dokonca ani malych nadmorskych vyskach. Tato situdcia
by mohla viest’ k naruSeniu niektorych €innosti vo vesmire a k poruSovaniu suverenity
vzdugného priestoru.’

Aj ked je tato tedria chvalend z hladiska jej koncepcnej jasnosti a jednotného
uplatiiovania jedného pravneho rezimu na jednu ¢innost’, vyvolava niekol’ko praktickych
otazok, ktoré jej brania k jednoznacénej realizacii. Po prvé, kritérium ,,zamerané na vyuzitie
alebo preskiimanie vesmiru* je dost’ vagne a je prili$ $iroké. V tomto zmysle by sa dokonca
konstruovanie satelitov alebo ich prepravovanie na miesto vypustenia mohlo povazovat’ za
vesmirne ¢innosti, a preto by podliehali medzinarodnému vesmirnemu pravu. Po druhé,
funk¢né kritérium aj napriek prilis Sirokym vykladom, sa moze prekryvat’ s uplatnitelnymi
pravnymi predpismi a zdsahmi medzi ¢innost’ami, hoci majui rozdielny charakter. Napriklad
vesmirne aktivity moézu sposobit’ nasledky vo vzduSnom priestore. Preto by sa dalo povedat,
ze by ako také nemali byt oslobodené od medzinarodného leteckého prava alebo, ze by sa
mali rozvijat’ mechanizmy koordindcie. Naopak, ¢innosti, ktoré nie su namierené na
pouzivanie alebo skiimanie vesmiru, mozu taktiez zasahovat’ do ¢innosti, ktorymi samy
spliaji toto kritérium, a preto spadaju do posobnosti vesmirneho prava.”

Zakladny rozdiel medzi priestorovym pristupom a funkénym pristupom spociva v
tom, ze zatial’ Co prvy je zaloZzeny na prijati uritych vedeckych a technickych kritérii;
definicii priestorovych objektov a ich funkcii alebo ucelov a priestorovych aktivitach.
Zakladom funkéného pristupu je povaha Cinnosti, ktoré sa vykondvaju alebo maju byt

vykonané. Preto nie je Zziadny rozdiel medzi vzdusnym letom a vesmirnym letom, ako aj
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medzi lietadlami a vesmirnymi zariadeniami. Coskoro zname prijatelné a presné definicie
Hlietadiel“ a ,,vesmirnych zariadeni“ budu rovnako neuchopitel'né¢ ako podobné definicie

leteckého prava a vesmirneho prava.’

1.1.4 Geostacionarny orbit

Technologicky pokrok vesmirneho veku otvoril dvere smerom k rasticemu
vyuzivaniu geostacionarnej obeznej drahy (GEO) satelitmi pre telekomunikacné, vysielacie,
meteorologické a iné sluzby. V osemdesiatich rokoch 20. storocia sa uvazovalo dokonca aj
nad moznym vyuzitim geostacionarneho orbitu satelitmi na prenos slnecnej energie na Zem.
Rastuci vyznam GEO, ktory sa odraza v tychto skuto¢nych a potencialnych pouzitiach spolu
s tvrdeniami o suverenite, ktoré podporuji rovnikové krajiny v stivislosti s ¢astami obeznej
dréhy, si vyzaduje analyzu svojho medzinarodného pravneho postavenia.’

Vznik GEO ako medzinarodnej pravnej otdzky mozno najlepsie pochopit’ na pozadi
rastaceho tlaku zo strany najmenej rozvinutych krajin (Least Developed Countries, LDC) o
to, o povazuju za spravodlivejsi podiel na celosvetovych ekonomickych zdrojoch. Tento
tlak sa objavil ako koherentna a zosuladena kampan ,,skupiny 77 (G77) na zaciatku 70.
rokov. Postoj G77 predstavoval rozsiahle naroky na rdéznorodych zalezitostiach ako
napriklad narodnd suverenita, ktorou sa meni Struktira medzinarodnych finanénych
institucii zriadenych v Bretton Woods, duSevné vlastnictvo a uznanie toho, ze dve vel'ké
kone¢né hranice, vesmir a §ire more, su ,,spolo¢nym dedi¢stvom l'udstva®. VSetky tieto
otazky boli zahrnuté do vyhl'addvania ,,nového medzindrodného hospodarskeho poriadku*
(NIEO). Jednou konzistentnou témou, ktora presla vsSetkymi diskusiami NIEO, bolo
vyuZivanie najmenej rozvinutych krajin spociatku velkymi kolonidlnymi mocnostami a aj
industrializovanymi §tatmi. Uzko spojené k tomu bolo potvrdenie vietkych LDC k pravam
kontrolovat’ svoje prirodné zdroje, vratane narokov zo strany skupiny LDC k vlastnictvu
GEO. Pretoze tento narok sa vynoril po desatro¢i ¢o sa vicSina z medzinarodného
spolo¢enstva dohodla, Ze ,,vesmirny priestor ... bude slobodny na prieskum a vyuZivanie
vSetkymi §tatmi*“, bol povaZzovany za jednoduchii anomadliu, ktord je v rozpore s
medzinarodnym pravom. Namiesto toho, aby bola len odchylkou, toto tvrdenie bolo

priznakom frustracie, ktory mal vel’ky vyznam pre riadny vyvoj medzinarodného prava.
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Dovod tejto reakcie zo strany najmenej rozvinutych krajin je jednoduchy: LDC vnimajt
satelitné technoldgie ako cenny zdroj, ktory im moze pomdct’ s ich rozvojom. Jednoduchsie
povedané, Bogotska deklaracia predstavovala politicky odpor proti idajnému uzurpovaniu
GEO priemyselnymi krajinami. Pokial’ ide o najmenej rozvinuté krajiny, ich buduci vyvoj
(dokonca aj prezitie) zavisi od toho, ¢i sa podelia o vyhody pokrocilych technolédgii. Pre
priemyselné krajiny mdze konflikt s nadmernym vyuzivanim GEO v najmenej rozvinutych
krajinach spdsobit’ zvlnenie v inych oblastiach vztahov medzi severom a juhom.’®
Zhlukovanie geostacionarnej obeznej drahy je problémom nielen medzi
technologicky vyspelymi krajinami vyuzivajicimi tento medzinarodny zdroj, ale aj medzi
rozvojovymi krajinami, ktoré sa obavaju, ze pre nich nebude v budicnosti priestor na
spustenie geostaciondrnych satelitov. Teoreticky je celkovy pocet satelitov schopnych ostat’
na geostacionarnej drahe priblizne 2000.”” Po¢as poslednych piatich desatroéi boli vesmirne
zariadenia posobiace v GEO zédkladnymi prvkami v niekol’kych kategoriach infraStruktary
od civilnej a vojenskej komunikacie az po vojensku spravodajsku sluzbu, v€éasné varovanie
pred raketami a overovanie kontroly zbrojenia, navigaciu, prenos tdajov medzi inymi
vesmirnymi zariadeniami a Zemou, astronOmiu, monitorovanie zivotného prostredia a
meteorologiu.”® Dalsie pouzitia pre geostaciondrne druZice zahfiaju: dialkové snimanie
zemského povrchu bud’ na vojenské ucely, alebo na kontrolu prirodnych zdrojov; naviga¢né
navadzanie, ked’Ze zacielenie na jeden geostacionarny satelit umoziluje pozemné vypocty
polohy; solarne energetické platformy; a vesmirne stanice, vratane vesmirnych terminalov.”
Sedem nevojenskych pouziti geostacionarnej obeznej drahy bolo ustanovené Vyborom OSN
pre mierové vyuzitie kozmického priestoru (UN COPUOS): komunikacia, meteoroldgia,
zdroje a Zivotné prostredie, navigécia a riadenie lietadiel, testovanie novych systémov,
astronémia, a datové Udaje.’ Z vyssie uvedenych dévodov je GEO jedine¢nym a
kontroverznym prirodnym zdrojom. Technologicky sluzi ako platforma, z ktorej jediny

komunikacny satelit moZe dosiahnut’ takmer polovicu zemského povrchu. Z politického
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hl'adiska je ustrednym bodom konfliktu medzi rozvinutymi krajinami, ktoré st zriadenymi
komunika¢nymi mocnostami, a rozvojovymi krajinami, ktoré povazuji pokracujuce
pridel'ovanie tohto cenného a obmedzeného prirodného zdroja za hrozbu pre ich buduci
vyvoj. Z pravneho hladiska je hnacou silou vyvoja novych rezimov v ndrodnom aj
medzindrodnom prave, ktoré upravujii pouZivanie novych informaénych technologii.!
Primerané pochopenie pravnych problémov, ktoré sa mézu vyskytnat' v stvislosti s otazkou
dostupnosti geostacionarnych orbitalnych pozicii, si vyzaduje, aby sme presktimali prislusny
lex late medzinarodného vesmirneho prava, naroky rovnikovych krajin na segmenty
geostacionarnej obeznej drahy, pozicie inych krajin tykajucich sa tychto narokov a
niektorych nastrojov Medzinarodnej telekomunikacnej tinie (ITU), ktoré sa tykaju tejto

problematiky.®?

1.1.4.1 Fyzikéalna charakteristika geostacionarneho orbitu

Geostacionarna obeznd draha sa nachadza v nadmorskej vyske priblizne 35 786
kilometrov od rovnika Zeme a ma polomer 42 164 kilometrov.®® Geostacionarna obezna
dréha, znama aj ako geosynchroénna stacionarna obezna draha®*, je priestor vo vesmire, ktory
umoznuje satelitu zostat’ na obeznej drahe nad jedinym bodom zemského povrchu kvoli
gravitacnej sile Zeme, Mesiaca a inych planét. Inymi slovami, satelit umiestneny na tejto
obeznej drahe, kde sa pohybuje na vychod rychlostou 11 100 km za hodinu®, lezi v rovine
rovnika a obracia sa okolo polarnej osi Zeme v rovnakom smere a v rovnakom obdobi ako
samotna Zem. Preto sa GEO zd4 byt staciondrne vo vztahu pod nim nachadzajiceho sa
bodu.®®
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Estate. In: Special Issue: Sociological Review Monograph Series: Space Travel & Culture: from Apollo to
space tourism, 2009, 57 (s1). s. 47.

8 GOROVE, Stephen. The Geostationary Orhit: Issues of Law and Policy. In: The American Journal of
International Law, American Society of International Law, 1979, 73 (3). s. 445.

41



Po druhé, pretoze je nad rovnikom, satelit moze ,,vidiet* 42 % zemského povrchu
naraz, od 81° severne az 81° juzne. To, ¢o sa nazyva jeho pozemska stopa, je vaésie ako to,
¢o by bolo mozné dosiahnut’ satelitom v ktorejkol'vek inej obeznej drahe okolo Zeme. Ako
taky je obzvlast’ silny komunikacny ndstroj: prijimajice stanice na Zemi sa pod nim
nepotrebujui upravovat’ ani kalibrovat’, pretoze sa satelit nikdy nehybe zo svojej polohy nad
nimi a data sa mozu vysielat' na 40 % zemského povrchu naraz.®” Vyznam geostacionarne;
obeznej drahy sa stava zjavnym, ked’ sa uvazuje, ze viacsina telekomunikacnych, vysielacich
a meteorologickych druzic musi byt na obeznej drahe nad uréitym bodom Zeme, zvycajne
cez prijimaciu stanicu.®

To, ¢o robi tento satelit taky vplyvny a cenny je to, Ze sa nachadza na geostacionarne;j
drahe, ktora je najcennejSou poziciou. So satelitom umiestnenym na GEO poskytovatel
komunikac¢nych sluzieb nemusi platit’ obrovské ndklady spojené s udrzbou viacerych
satelitov na poskytovanie plného pokrytia alebo vystavbu viacerych pozemskych stanic
alebo pohyblivych prijimacov. S iba troma satelitmi v GEO moze poskytovatel’ pokryt
takmer celi Zem. Pre satelity, ktoré¢ v suCasnosti nesu vacSinu komunikacnych dat na svete,
ako aj navigacné a meteorologické informacie, je GEO #ym miestom. GEO nie je nekone¢né:
satelity musia byt umiestnené od seba, aby si neovplyviiovali prenosy; st umiestnené pozdiz
tenkého pasu GEO ako perly na strundch. Pochopenie GEO (najmaé jeho pravnej geografie)
je tak dolezité pre pochopenie toho, ako funguje samotna infraStruktira svetovej

komunikécie, pretoze umoziiuje existovat’ siéasnym komunikaénym postupom.®

1.1.4.2 Bogotska deklaracia

Diia 3. decembra 1976 podpisalo deklaraciu z Bogoty osem rovnikovych krajin®.
Ako sa uvadza v deklarécii, cielom tychto krajin je, Ze: Geostacionarna obeznéa draha je
vzéacny prirodny zdroj, ktorého vyznam a hodnota sa rychlo zvySuju s rozvojom vesmirne;j
technoldgie a s rasticou potrebou komunikacie; preto sa na stretnutiach rovnikovych krajin

v Bogote rozhodli vyhlasit’ a obhajovat’ v mene svojich narodov existenciu ich suverenity

87 COLLIS, Christy. The Geostationary Orbit: A Critical Legal Geography of Space’s Most Valuable Real
Estate. In: Special Issue: Sociological Review Monograph Series: Space Travel & Culture: from Apollo to
space tourism, 2009, 57 (s1). s. 47.

8 FINCH, Michael. Limited Space: Allocating the Geostationary Orbit. In: Northwestern Journal of
International Law & Business, 1986, 7 (4). s. 788-789.

8 COLLIS, Christy. The Geostationary Orbit: A Critical Legal Geography of Space’s Most Valuable Real
Estate. In: Special Issue: Sociological Review Monograph Series: Space Travel & Culture: from Apollo to
space tourism, 2009, 57 (s1). s. 47-53.

% Kolumbia, Kongo, Ekvador, Indonézia, Ketia, Uganda, Zair (KonZska demokraticka republika) a Brazilia
ako pozorovatel’.
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nad tymto prirodnym zdrojom. Bogotska deklaracia by teoreticky mohla byt pouzitd na
zabranenie tomu, aby narody vypustili satelity na geostacionarnu obeznu drahu. Signatari
Bogotskej deklaracie tvrdia, ze: ,,Existencia geostacionarneho orbitu zéavisi vylucne od
gravitacnej sily Zeme. Preto nie je sucast’ou vesmiru. Takyto narok na suverenitu odmietaji
narody, ktoré spustili satelity na geostacionarnu obeznu drdhu a rozvojové narody, ktoré este
nevypustili také satelity.” VacSina narodov veri, Ze geostacionarna obeznd draha je sucast'ou
vesmiru a ako takd je riadena ustanovenia Kozmickej zmluvy. Vacsina odbornikov v tejto
oblasti nesuhlasi s tvrdenim Bogotskej deklaracie, ze existencia obeznej drahy zavisi
vyluéne od gravitacnej sily Zeme. Experti v oblasti vesmirnej technologie suhlasia s tym, ze
postavenie umelého satelitu na geostacionarnej drahe zavisi od viacerych faktorov, ako
napriklad: vypustenie a pohon stanice, gravitdcia Zeme, Mesiaca a Slnka a tlak slne¢ného
ziarenia. Preto je sila pritazlivosti Zeme len jednym z prvkov. Aj keby zemska gravitacna
sila bola jedinou pric¢inou geostacionarnej obeznej drahy, bolo by nepresné predpokladat’, Ze
krajiny leZiace na rovniku vytvaraju gravita¢né sily.%

Neexistuje ziadna platna alebo uspokojivéa definicia vesmirneho priestoru, ktora by
mohla byt’ rozSirend na podporu argumentu, Ze geostacionarna obezné dréha je zahrnuta do
vesmiru. Pravny podvybor uz dlho pracuje na definicii vesmirneho priestoru, avSak doteraz
nebola dohodnuté v tomto ohl'ade.%

Clanok 2 (d) ustanovuje, Ze ,,zariadenia, ktoré sa maju natrvalo umiestnit’ na segment
geostacionarnej obeznej drahy v rovnikovej oblasti, vyZaduju predchadzajlice a vyjadrené
opravnenie zo strany dotknutého Statu a ¢innost’ pristroja by mala byt’ v sulade s narodnym
pravom tejto Uzemnej krajiny, nad ktorou je umiestnend.” Inymi slovami, tieto Staty tvrdia,
Ze Casti orbitu geostacionarnych satelitov nie st v kozmickom priestore, ale su
neoddelite'nou suc¢ast'ou prelietavaného iizemia, o znamena, Ze pre nich vesmirny priestor,
nad ktorym sa vesmirne zmluvy vyslovuju ako provincia ludstva, zacina nad
geostacionarnou drdhou. MoZno preto tvrdit’, ze ak objekt natrvalo visi nad Statom, ma k
nemu osobitny vzt'ah, ktory sa neda I'ahko prehliadnut’. Bogotské deklaracia tieZ vyvolava
urCité otazky tykajlice sa tichého sthlasu (consentment tacite), ktory mnohi autori
predpokladali o praxi vesmirneho letu nad Stditnym uzemim, najmaé o lete alebo umiestneni

satelitov cez ndrodny vzdusny priestor. Mozno tvrdit’, Ze Bogotska deklaracia predstavuje

%1 FINCH, Michael. Limited Space: Allocating the Geostationary Orbit. In: Northwestern Journal of
International Law & Business, 1986, 7 (4). s. 790-791.

92 GANGALE, Thomas. Who Owns the Geostationary Orbit? In: Annals of Air and Space Law, McGill
University, 2006, XXXI. s. 431.
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skuto¢ny nastroj v zbrojeni §tatov, ktoré v budicnosti mézu argumentovat’, ze let satelitu
nad ich uzemiami porusuje ich vzdu$ny priestor.%

Z predchadzajuceho preskumania nastrojov a uvah stvisiacich s vesmirnym
priestorom sa zda, ze naroky rovnikovych krajin na segmenty geostacionarnej obeznej drahy
st pravne a vedecky neudrzatel'né. Zaroven sa zda, ze v rdmci Pravneho podvyboru bola
pomerne vyraznd podpora spravodlivosti a rovnosti, ktord by uprednostiiovala alebo
prinajmensom ponechala otvorené dvere na zvazenie vyvoja pravnych zasad, ktorymi sa
bude riadit’ pouzivanie geostacionarneho orbitu.%*

7Zda sa teda, ze osem rovnikovych Statov selektivne vyjadruje svoju konzervativnu
tuzbu uplatiiovat’ izemnu suverenitu vo vesmire. Tvrdenie suverenity nad geostacionarnym
orbitom je zjavnym pokusom S$tatov, ktoré v sucasnosti bez satelitnej technologie chrania
svoje Uzemie proti Stdtom so satelitnou technoldgiou. Takyto pokus o posun tradicnych
pojmov do budtcnosti predstavuje vyznamnu prekazku v usili o spolupracu v zdujme
medzinarodného spolocenstva vo vesmire. Hoci nie je univerzalna, ale podpora ,,spolo¢ného
dedicstva l'udstva® je rozSirend. OdraZa sa v oficidlnych aj akademickych kruhoch uznanie
Pudstva ako predmetu prava v medzinarodnych dohodach a Sirenie akademickych aktivit
obhajujucich toto uznanie. Takato podpora predstavuje odklon od uzemnej zvrchovanosti a
trend smerujuci k uplatiiovaniu novej neteritoridlnej suverenity, ktora sa uplatituje v zaujme
medzinarodného spolocenstva, ochrany prav l'udstva vo vesmire. Pokial’ ide o druzicovu
aktivitu, ti, ktori nesthlasia s predchadzajicim suhlasom a s uplathovanim uzemnej
zvrchovanosti vo vesmire, obhajuju ,,spolo¢né dedi¢stvo l'udstva® ako Zivotaschopnu
zvrchovanost’ vesmiru. NajcastejSie citovany na podporu tohto nézoru je ¢lanok 19
Vseobecnej deklaracie I'udskych prav z roku 1948, ktory ¢iastoéne uvadza: ,,Kazdy ma pravo
na slobodu presvedcenia a prejavu; toto pravo nepriptsta, aby niekto trpel ujmu za svoje
presvedcenie a zahrituje pravo vyhladavat, prijimat’ a rozSirovat’ informacie a myslienky
akymikol'vek prostriedkami a bez ohl'adu na hranice.” Tento dokument stelesiiuje uznanie
zakladnych l'udskych prav a zaclenenie slobody informécii medzi tieto prava. Uplatiiovanie

takychto principov na dial’kové snimanie a priame vysielanie, ako aj na ¢innosti vo vesmire

% ODUNTAN, Gbenga. The Never-Ending Dispute: Legal Theories on the Spatial Demarcation Boundary
Plane between Airspace and Outer Space. In: Hertfordshire Law Journal, 2003, 1(2). s. 75-77. ISSN
14794195.

% GOROVE, Stephen. The Geostationary Orhbit: Issues of Law and Policy. In: The American Journal of
International Law, American Society of International Law, 1979, 73 (3). s. 450-459.
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vo vSeobecnosti, predstavuje vyhldsenie neuplatnitenosti Gzemnej zvrchovanosti vo
vesmire.%®

Bol to radikalny krok, prvykrat si stat narokoval kozmicka suverenitu: k dnesnému
ditu GEO zostava jedinou oblast'ou vesmiru, ktora podlicha formalnemu naroku $tatu. Dalej
uplatnila pravny princip kontinuity (ten isty princip, ktorym Staty presadzuji zvrchovanost
v oblasti kontinentdlneho Selfu z ich brehov) do GEO, ¢im pevne umiestiiuje GEO do
zemskej pravnej geografie Statnej suverenity. Deklaracia tvrdila, ze Statne narokovanie si
GEO signatarmi bolo len tazko radikdlne alebo nové: ,pod nazvom tzv. nenarodné
pridelenie, tvrdili, ,,to, co bolo skuto¢ne vyvinuté, bolo technologické rozdelenie obezne;j
dréhy, ¢o je jednoducho narodné privlastnenie* rozvinutymi $taitmi a najmd USA. GEO
podlieha de facto vnutrostatnym narokom zaloZzenym na a posteriori legalnej geografii.
Deklaracia zaobchadzala s existujucimi satelitmi ako s predchadzajucimi eurépskymi riSami,
ktoré zaobchadzali s obyvatel'mi ,,novych tizemi, ktor¢ ,,objavili* a tvrdili, Ze ,,rovnikové
krajiny neschvalia existujuce satelity alebo pozicie, ktoré zaujimaji na svojich segmentoch
geostacionarneho orbitu, ani existencia uvedenych satelitov alebo pouzitie segmentu, ak to
vyslovne nepovoli §tat vykonavajici zvrchovanost’ nad tymto segmentom*. Skoro vSetky
Staity a vesmirne organizacie jednoznacne odmietli Bogotski deklaraciu. Véacésina
protiargumentov spocivala na skutoc¢nosti, ze GEO je stcast'ou vesmiru, aj ked’ neexistuje
jasna pravna definicia vesmirneho priestoru. Bogotska deklaracia bola mimoriadne

produktivna pri stimulovani novych diskusii o pravnej geografii GEO.%

% SITTENFELD, Linda. The Evolution of a New and Viable Concept of Sovereignty for Outer Space. In:
Fordham International Law Journal, 1980, 4 (1). s. 209-211.

% COLLIS, Christy. The Geostationary Orbit: A Critical Legal Geography of Space’s Most Valuable Real
Estate. In: Special Issue: Sociological Review Monograph Series: Space Travel & Culture: from Apollo to
space tourism, 2009, 57 (s1). s. 55-57.

45



1.2 Medzinarodnopravna uprava vzduSného priestoru

Vzdu$né pravo bolo opisané ako ,,posledné narodenie pravnickych pojmov*. Jeho
samotny povod vSak mozno vysledovat uz vo vysSie spominanom klasickom rimskom
prave, ked bol prvykrat zaznamenany zakladny problém prav vo vzduSnom priestore.
Rimska maxima ,, cuius est solum, eius est usque ad coelum*, od tej doby vyvolava pravnu
diskusiu, tak v oblasti vnutroStatneho ale aj medzinarodného prava. ,,Vzdusné pravo* bolo
zachované ako vieobecny pojem pre to, ¢o je v su¢asnosti ,,letecké pravo™.®’

Termin vzdusné pravo alebo medzinarodné vzdusné pravo v sucasnom pouzivani
odkazuje v podstate na ti ¢ast’ medzinarodného prava, ktora sa vztahuje na civilné letectvo
vratane medzindrodnych institicii zaoberajicich sa vzdusSnym pravom. Pojmy vzdusné
pravo, ale aj pojmy ako letecké pravo alebo pravo civilného letectva sa pouzivajl, ale
vzdusné pravo je vSeobecne uznavany termin. Vyrazy aeronautika alebo letecké predpisy
Casto obsahuju technické aspekty leteckej navigacie, zatial' co pojem leteckd doprava sa
vicsinou vzt'ahuje na letecké sluzby a leteckd preprava oznacuje komplex ¢innosti leteckého
dopravcu. Normativne, medzindrodné vzdusné pravo zahfna pravidla vSeobecného ako aj
oby¢ajového medzinarodného prava, zmluvy, ¢i uz dvojstranné alebo mnohostranné, ktoré
sa zaoberaju civilnym letectvom, spolu s ich zakladnymi normami vyplyvajicimi z ich
ustanoveni. Medzindrodné vzdu$né pravo, najmé prostrednictvom zmlav a inStitucii, ktoré
ich vytvorili, ¢asto smeruje do oblasti narodného civilného letectva a rieSi problémy
narodnych leteckych zakonov. V skutoc¢nosti, s vynimkou krajin kontinentalnych rozmerov,
vzhl'adom na medzinarodny charakter civilného letectva, je vel'ka potreba, a vel'a uz bolo
urobené pre dosiahnutie medzinarodnej koordinacie a Standardizacie vnutroStatnych
leteckych zakonov. Plati to najmé pre technické pravidla a predpisy, ale vztahuje sa aj na
pravidla tykajuce sa zaviizkov a oraz viac d’al$ich oblasti.”®

KedZe medzinarodné spoloCenstvo nemalo Ziadne skusenosti s vyuZivanim
vzdu$ného priestoru, ,,vzory*“ pre jeho pravnu tUpravu sa hl'adali vinych odvetviach
medzinarodného prava. Zastancovia prvej nazorovej skupiny sa prihovarali za slobodu
vyuZzivania vzdu$ného priestoru, in$pirujuc sa slobodou plavby na $irom mori. Dalsia
nazorova skupina, ktora (hoci tiez nebola proti slobode jeho vyuzivania) pozadovala, aby

bol vzdusny priestor do urcitej vysky nad Statnym tzemim povazovany za stucast’ Statneho

9% SAND, Peter et al.. An Historical Survey of International Air Law Before the Second World War. In:
McGill Law Journal, 1960, 7 (1). s. 24-25.

% BERNHARDT, Rudolf. Encyclopedia of Public International Law. Law of the Sea. Air and Space.
Amsterdam: Elsevier Science Publishers B.V., 1989. s. 5-6. ISBN 9780444862426.
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uzemia (podobne ako pobrezné vody v morskom prave), pricom nad touto vzdusnou vrstvou
sa pripustala sloboda letov. Napokon, zastancovia poslednej teérie sa prihovarali za
zakotvenie plnej a vyluénej suverenity Stitov nad vzduSnym priestorom. Rovnako ako
v niektorych d’alSich novych oblastiach T'udskej Cinnosti sa za slobodné vyuzivanie
vzdusného priestoru prihovarali Staty, ktoré mali technologicky naskok v rozvoji letectva,
zatial’ o tie, ktoré mali v tejto oblasti urcité ,,rezervy®, sa prihovarali za suverenitu Statu nad
vzdugnym priestorom.%®

Od samého zaciatku sa letecka doprava riadi vSeobecnym pravom, ¢i uz
vnutroStatnym alebo medzindrodnym. Prvy pravny predpis zamerany konkrétne na leteckt
dopravu je vyhlaska vydana parizskou prefektirou dna 23 aprila 1784. Bolo to rok po tom,
ako bratia Montgolfier uspesne demonstrovali svoj vynalez vzdu$sného balonu. Tato
vyhlaska zakazuje uvolfiovanie balonov bez osobitného povolenia. V rovnakom roku, Rada
mesta Ypres v Belgicku vydala podobné nariadenie tykajice sa letov balonov, nasledovali
ich mesta Namure v Belgicku v roku 1785, a Hamburg v roku 1786. Prvé nariadenie
upravujuce letecki bezpecnost’ bolo prijaté v roku 1819 vyZzadujice, aby balony boli
vybavené paddkmi a zakazujuce letecké pokusy pocas zberu trody.?’ Prva medzinarodna
mierova konferencia v Haagu v roku 1899 prisla k docasnej dohode o leteckej vojne:
»Zmluvné mocnosti sa dohodli na 5-ro¢nom zakaze vypustania projektilov a vybusnin z
balénov alebo inymi novymi metédami podobnej povahy.“ Toto vyhlasenie vSak nebolo na
druhej Haagskej konferencii v roku 1907 obnovené. Prvé lietadlo t'azsie ako vzduch letelo v
roku 1903 (bratia Wright). Hoci samotna letecka navigacia bola na pomerne primitivnej
urovni, mnohé z pravnych problémov, ktoré sa vyskytli mohli byt predvidané,
vydiskutované a vyrieSené pravnikmi predtym, nez sa pokroky v technickych aspektoch
letectva stali naliechavymi. V dosledku medzinarodného charakteru leteckej navigacie sa
coskoro ukézalo, Ze vicsina pravnych problémov sa nedéd vyrieSit’ na €isto vnultroStatnej
irovni. Medzinarodna regulacia bola potrebn4. 0t

V ramci dobovych pomerov na pociatku 20. storo¢ia tak iSlo o spor medzi

francuzskou koncepciou slobody vzduchu a britskou koncepciou suverenity Statu nad

9 KUCKA, Jan. Medzindrodné prdavo verejné. Vieobecnd a osobitnd cast, 2. vydanie. Bratislava: Wolters
Kluwer (lura Edition), 2011. s. 299. ISBN 9788080784140.

100 SAND, Peter et al.. An Historical Survey of International Air Law Before the Second World War. In:
McGill Law Journal, 1960, 7 (1). s. 25.

101 BERNHARDT, Rudolf. Encyclopedia of Public International Law. Law of the Sea. Air and Space.
Amsterdam: Elsevier Science Publishers B.V., 1989. s. 6. ISBN 9780444862426; SAND, Peter et al.. An
Historical Survey of International Air Law Before the Second World War. In: McGill Law Journal, 1960, 7
(1).s. 27-29.
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vzdusnym priestorom. Pre pretrvavajice rozdielne nazory na pravny rezim vzdusného
priestoru sa netspes$ne skoncila aj prva medzinarodna konferencia venovana predmetnej
otazke, ktora sa konala v roku 1910 v Parizi. Prva svetova vojna prerusila diplomatické
rokovania o civilnom letectve. Obrovsky rozvoj vojenského letectva vSak priniesol
rozhodujicu zmenu vo vladnych postojoch voci leteckej doprave. Vyuzitie letectva, ktoré
pocas prvej svetovej vojny odkrylo jeho ,,deStrukény rozmer, lietadld sa ukazali ako nova
impozantna zbran, ktora ohrozuje bezpeCnost’ susednych Statov, ¢o znamenalo koniec
doktrinalnych debat o rezime vzdu$ného priestoru, pretoze Staty sa priklonili k suverenite
nad svojim vzdusnym priestorom.1%2

Vo vzduSnom priestore plne ovladanom principom Gizemnej suverenity, je prelietanie
cudzich lietadiel, pripadne aj ich pristatie, dovolené len so suhlasom prislusného izemného
Statu, ato sthlasom danym ad hoc k jednotlivému preletu a pripadné pristatia, alebo je
takyto suhlas dany za tym tGéelom dohodnutou medzinarodnou zmluvou. S rozvojom
techniky lietania sa najprv uzatvarali dvojstranné zmluvy, prva zmluva tohto druhu bola
franctizsko-nemecka dohoda z roku 1913, ktorti zmluvné strany uzavreli v zjednodusene;j

forme a to vymenou diplomatickych nét.1%

1.2.1 Parizsky dohovor o reguldcii leteckej navigdcie

Pocas vojny v rokoch 1914-1918 sa lietadla pouzivali na mnohé tcely a ich pocty sa
zvySovali v rychlom tempe. Toto zvySenie poctu lietadiel spolu so zaciatkom prvej
pravidelnej sluzby pre medzinarodnt dopravu 22. marca 1919 (vzdu$ny baléon medzi
PariZom a Bruselom) a prvym letom cez Atlantik medzi 14. a 15. jinom toho istého roka
ukézali naliehavl potrebu nejakého druhu medzinarodnej regulacie letectva. Na podnet
francuzskej vlady sa v Parizi konala konferencia, ktorej sa ztéastnilo 38 §tatov.'% Prvym
vyznamnym krokom k medzinarodnej spolupraci v tejto oblasti bol (Parizsky) Dohovor o
regulacii leteckej navigacie (Convention portant réglementation de la navigation aérienne)
z roku 1919 ako sucast’ dohod o mierovej konferencii v Parizi. Jeho hlavnym cielom bolo

zabezpeCit' lepSiu  kontrolu medzindrodného civilného letectva prostrednictvom

102 K PUCKA, Jan. Medzindrodné pravo verejné. Vieobecnd a osobitnd cast, 2. vydanie. Bratislava: Wolters
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1989. s. 297. ISBN 9780444862426; SAND, Peter et al.. An Historical Survey of International Air Law
Before the Second World War. In: McGill Law Journal, 1960, 7 (1). s. 31-32.
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medzinarodného ramca zaloZeného na principe vzduSnej suverenity, aby sa letecké vztahy
mohli rozvijat’ pokojne.1%®
Medzi hlavné zasady Dohovoru mozno uviest’ nasledovné:

1. Uznanie, zZe kazdy stat ma uplnu a vylucnu suverenitu nad vzdusnym
priestorom nad svojim vizemim (clanok 1). Parizsky dohovor uznava zasadu
podporovanu $tatnou praxou pred prvou svetovou vojnou. Predstavitelia
teorie ,,voIného vzduchu* boli porazeni. Akakol'vek d’alSia diskusia o tejto
téme by mohla byt zamerand iba na to, aby Stity mohli zmenit' alebo
pozmenit’ predmetny princip.

2. Sloboda pokojného prechodu lietadiel zmluvnych Statov nad vzemim inych
zmluvnych Statov a pravo pouzivat verejné letiska tohto statu (clanok 2); Je
dolezité uvedomit’ si, Ze predmetnd sloboda bola udelend ako privilégium a
nebola uznan4 ako prirodzené pravo. Staty si uvedomili ekonomickt hodnotu
vzdusného priestoru nad svojim tizemim a neboli ochotné vzdat’ sa bohatého
zdroja prijmov. Takze zriadenie medzinarodnych leteckych ciest a liniek bolo
aj nad’alej predmetom rokovani alebo skor tvrdého vyjednavania medzi
Statmi.

3. Z vojenskych dévodov alebo v zdujme verejnej bezpecnosti méze byt
lietadlam zakdzané lietat’ nad urcitymi oblastami uzemia Statu bez rozdielu
medzi jeho vlastnym a zahranicnym lietadlom (¢lanok 3); Tato dolozka bola
zrusend protokolom v roku 1929. Odstranenie doloZzky a samotného zakazu
poukazuje na kontrolu medzinarodnej leteckej dopravy, ktort zavadza z4sada
suverenity.

4. Lietadlam statov, ktoré nie su zmluvnymi stranami, sa nemal povolit vstup do
vzdusného priestoru zmluvnych Statov. Toto bolo ¢oskoro upravené
protokolom z 27. oktobra 1922, kedZe mnohé Staty odmietli ratifikovat’
Dohovor z dévodu obmedzenia, ktoré predmetny ¢lanok uvalil na svoju
vyjednavaciu pravomoc.

5. Jednotna a povinnda reguldcia letovej navigacie s cielom zabezpecit

bezpecnost.

105 DEMPSEY, Paul Stephen — JAKHU, Ram. Routledge Handbook of Public Aviation Law. WEBER,
Ludwig. The Chicago Convention. New York: Routledge, 2017. s. 9. ISBN 9781315297774.
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6. Dalsie pravne otizky, ktorymi sa Dohovor zaoberal, zahinali registrdciu
lietadiel, osvedcenia o letovej sposobilosti, osvedcenia o sposobilosti a
licencie, ktoré sa majii vydavat persondlu lietadiel a kabotdz.*%®

Princip plnej suverenity Statu nad svojim vzdusSnym priestorom (vratane kolonii
a pobreznych vod) ndjdeme v ¢lanku 1'% Dohovoru (skorsie ponimanie vyjadrovala maxima
cuisus est solum eius usque ad coelum et ad inferos). Jej zakotvenie do medzinarodného
prava sa prejavilo v opatreniach Statov voci cudzim lietadlam v ich vzdusnom priestore. Zo
suverenity Statu nad vzdusnym priestorom vyplyva, ze do neho mézu cudzie lietadla vletiet
len po jeho predchadzajucom suhlase, nalezitosti ktorého sa odliSuji v zévislosti od druhu
cudzieho lietadla a povahy leteckej ¢innosti. Prax potvrdila, ze jednorazovy suhlas Statu je
potrebny pre kazdy prelet cudzieho vojenského alebo Statneho lietadla, zatial' ¢o suhlas
poskytnuty v rdmei dvojstrannej alebo mnohostrannej zmluvy sa pozaduje pre cudzie civilné
lietadla na pravidelnych linkach. Medzi d’alSie opravnenia vyplyvajice zo suverenity Statov
nad vzdusnym priestorom patri urCenie spdsobu a miesta prekrocenia vzdu$nej hranice
cudzimi lietadlami, podmienky atrasy ich letov vich vzduSnom priestore, ako aj
uplatiiovanie jurisdikcie voci cudzim lietadlam. Takéto opravnenia sa stavajii predmetom
upravy vnutrostatnych zakonov o civilnom letectve, ktoré sa v eurdpskych statoch zacinaju
prijimat’ od dvadsiatich rokov minulého storocia.'%

V zaujme rozvoja medzinarodnej leteckej dopravy poskytuju si signatdri Dohovoru
navzajom pravo pokojného preletu nad svojim Statnym tzemim pre civilné lietadla, ako aj
rovné zaobchadzanie pri vnutroStatnej Gprave predmetnej dopravy. Pokojnym preletom sa
rozumie prelet, ktory neposkodzuje bezpecnostné a hospodarske zaujmy uzemného Statu
a jeho obyvatel'ov. Lietadld, prelietajuce izemim cudzieho Statu, podliehajii zdsadne jeho
jurisdikcii. Staty vSak spravidla svoju jurisdikciu nevykonavaju, pokial’ nejde o skuto¢nost’,
ktora sa so svojimi dosledkami prejavuje na zemi. Pri pristati podlieha lietadlo plne;j
jurisdikcii uzemného Statu. OdlisSn Gpravu maja vojenské lietadld, ako aj Statne lietadla
(policajné, colné, atd’.). Vojenskeé lietadla maji poCas mieru pravo preletu a pristatia len na

zaklade osobitného povolenia izemného $tatu, ¢im potom pozivajl extrateritorialitu. Cudzie

106 SAND, Peter et al.. An Historical Survey of International Air Law Before the Second World War. In:
McGill Law Journal, 1960, 7 (1). s. 33-34.

107 | Vysoké zmluvné strany uznavaju, ze kazdd moc ma Gplnt a vyhradnt zvrchovanost’ nad vzduinym
priestorom nad svojim Gizemim.* Clanok 1, Parizsky dohovor o regulacii leteckej navigacie z roku 1919. In:
BERNHARDT, Rudolf. Encyclopedia of Public International Law. Law of the Sea. Air and Space.
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vojenské lietadlo, ktoré pristane bez tohto suhlasu je v pripade tiesne, extrateritorialitu
nepoziva. Signatari Parizskeho dohovoru si nad’alej udrzali pravo zakézat’ prelet urcitymi
oblastami (tzv. zakadzané pasma) z dovodu vojenskych alebo verejnej bezpecnosti, mozu
taktiez obmedzit’ slobodu lietania za mimoriadnych okolnosti ako je nebezpecenstvo vojny,
vnutornych nepokojov a inych podobnych udalosti, ohrozujucich ich bezpe¢nost. Uzemny
Stat moze taktiez predpisat’ prelietajucemu lietadlu smer letu a ur¢it’ mu aj letisko pristatia.
Lietadla zmluvnych §taitov moézu vyuzivat vSetky letiska pristupné k verejnému uzivaniu
prisluinikom izemného §tatu, a to za rovnakych podmienok.'%® Podl'a Parizskeho dohovoru
sa pravo preletu nevztahovalo na pravidelné letecké linky, na prevadzku ktorych sa
vyzadoval osobitny suhlas $tatov nad tzemiami ktorého linka viedla. Medzivojnova prax
potvrdila, Ze komercné letecka doprava prostrednictvom pravidelnych leteckych liniek bola
medzi eurdpskymi Statmi upravovana dvojstrannymi dohodami o leteckych sluzbach na
principe reciprocity, hoci sa vyskytli aj pripady, ked’ jednou zo zmluvnych stran takejto
dohody sa namiesto $tatu stala jeho silna leteckd spoloénost’.11°

Kazdé¢ lietadlo ma Statnu prisluSnost’ toho $tatu, v ktorom bolo registrované. Lietadlo
moze byt registrované iba v §tate, ktorého je vlastnik lietadla Statnym prislusnikom, a iba
Vv tom $tate, v ktorom je dvojita Statna prislusnost’ lietadiel vylic¢ena. Registracia bez tohto
vzt'ahu §tatnej prislusnosti vlastnika stroja (genuine link) je totiz nepristupna. Neexistuje len
formalne zalozena prislusnost’ (flag of conveniece), aka je bezna pri namornych lodiach.
O zapise do registra sa vystavuje registracny certifikat (certificate of registration), ktory
opraviiuje pozadovat od Statu prisluSnosti diplomaticki ochranu. Lietadl4, pokial
vykonavaju medzinarodné lety, musia niest’ znaky svojej Statnej prislusnosti a registracie
(nationality and registration markings). Uzemny §tat ma pravo podrobit’ lietadlo prehliadke,
ako aj skontrolovat’ zmluvne predpisané palubné dokumenty, ako registraény certifikat,
osved&enie o spdsobilosti stroja, posadky, ... a to pri pristati a aj odlete.!*! Vyznam tohto
ustanovenia spocival v tom, Ze len lietadla so Statnou prislusnostou boli opravnené pozivat’

prava, ktoré im priznava letecké pravo.!!?
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Parizsky dohovor taktiez zriadil staly orgdn Medzinarodni komisiu pre letectvo
(Commission international de navigation aérenne, International Commission for Air
Navigation), pripravujici navrhy zmien upravy, vratane technickych otazok a riesiaci spory
technickej povahy medzi zmluvnymi Statmi. Pre spory o vyklad a aplikaciu samotného
Dohovoru bol prislusny Staly dvor medzindrodnej spravodlivosti. Zalozeny systém bol
europskym systémom. V dobe jeho uzavretia rozvoj leteckej techniky neumozioval este
medzikontinentilne lety a Staty nemali preto zaujem 0 jednotnu celosvetova upravu.
Postupne vSak narastal objem letecky dopravovaného nakladu a pocet takto prepravovanych
0s0b, ato uz aj medzi kontinentmi.''® Parizsky dohovor zroku 1919 vytvoril eurdpsky
systém pravidiel medzinarodnej leteckej dopravy, ktory v danom obdobi neprekrocil
eurdpsky (regionalny) rozmer.*

Dolezitost” Dohovoru nemozno nadmerne zdoéraznovat’. Jeho ustanovenia sa stali
sucast’ou vnutrostatnych pravnych predpisov zmluvnych Statov a ukazali sa inSpiraciou pre
rozvoj vnutrostatneho leteckého prava v Europe, ktory bol do tej doby vel'mi obmedzeny.
Iberoamericky dohovor podpisany v Madride v roku 1926, upravoval rovnaku problematiku
medzi Statmi Iberského polostrova a niektorymi $tatmi Latinskej Ameriky a dokonca aj
Panamericky (Havansky) dohovor podpisany v Havane v roku 1928, prebral nieckol’ko jeho
zakladnych ustanoveni, hoci, zatial' ¢o Parizsky dohovor sa zaoberal vylucne verejnym
vzduchom, Havansky dohovor sa zaoberal aj niektorymi otazkami sikromného leteckého
prava.’® Na rozdiel od pravnej upravy vzdusného priestoru nad §tatnym tizemim, sa v 20.
storo¢i nestal predmetom ziadneho sporu pravny rezim vzdus$ného priestoru nad Sirym
morom, Vv rdmci ktorého bola uznana sloboda preletov pre lietadld vSetkych Statov, a spor
nevznikol ani pri priprave pravneho reZimu Antarktidy koncom pét'desiatych rokov, v rdmci
ktorého sa takisto uznala sloboda letov pre lietadla vsetkych $tatov.!1®

Spojené Staty americké na konferencii v Parizi neboli pritomné. Podporovali zdsadu
vzdusnej zvrchovanosti a ostatné zasady Dohovoru, ale zastavali nazor, ze Parizsky dohovor

dostatocne neumozinoval koncept slobody leteckého obchodu, a preto sa nikdy tento dohovor
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nedodrzal. Tato pozicia bola prevzatd do Atlantickej charty z roku 1941, do ktorej
spojenecké mocnosti zapracovali slobodu medzinarodnej vymeny zalozent na slobodnom
obchode a doprave. Do roku 1944 sa komer¢na medzinarodna letecka doprava z vel'kej Casti
zrutila kvoli nepriatel'skym Gtokom pocas druhej svetovej vojny. Avsak druha svetova vojna
podstatnym sposobom ovplyvnila rozvoj leteckej techniky vébec, ako aj leteckého
a dopravného priemyslu, najmé tiez v Spojenych Stdtoch americkych. Z toho dovodu sa
Spojené Staty americké podujali zorganizovat’ konferenciu zameranu na vytvorenie nového
pravneho ramca pre povojnové obdobie, v ktorom by sa lepsie realizovala zasada slobody
leteckého obchodu.®

Druhd svetova vojna predstavovala radikalny krok vpred pre leteckt dopravu.
Dosiahla obrovsky pokrok v technickych norméch lietadiel (zvySovanie rychlosti a
kapacity), v navigacnych pomockach (otvaranie severoatlantickej trasy leteckymi
zakladnami, rozhlasové stanice a plavajuce meteorologické stanice) a medzinarodnej
organizacie, o malo za nasledok zna¢né zniZenie nakladov leteckej dopravy. Komerc¢na

leteck4 doprava na samonosnom zaklade sa zdala byt’ skuto¢nostou.!!?

1.2.2 Medzinarodnopravna uprava ,,vzdusnych slobod “ (,, freedoms of air )
Knovej pravnej uprave civilného letectva doslo pocas druhej svetovej vojny.
Koncom roku 1944 bola do Chicaga zvolana celosvetova konferencia o civilnom letectve,
ktorej sa zcastnilo 52 §tatov, avSak okrem mocnosti Osy a ich spojencov, ale aj okrem
ZSSR. Svoju netcast’ na chicagskej konferencii potom oddvodnil tym, Ze sa jej naopak
zG&astnia §taty, sktorymi nemd alebo eSte nema diplomatické styky (Spanielsko,
Portugalsko a Svajéiarsko). V dosledku ¢oho cel4 jednd osmina vietkej suchozemskej Gasti
Zeme zostala znepristupnena preletom cudzich lietadiel a bola odk4dzana na dvojstranna

upravu. Zatial’ ¢o Parizsky dohovor bol jedinym zmluvnym dokumentom o 43 ¢lankoch,

117 Tento dokument nebol zmluvou medzi USA a Spojenym kralovstvom. Ani to nebolo koneénym a
formalnym prejavom mierovych cielov. Bolo to iba potvrdenie, ako dokument deklaroval, ,,0 ur¢itych
spoloénych principoch v narodnych politikach ich prislusnych krajin, na ktorych zalozili svoje nadeje na
lepSiu budicnost’ pre svet. Dostupné na: http://www.un.org/en/sections/history-united-nations-charter/1941-
atlantic-charter/index.html; https://www.nato.int/cps/en/natohg/official_texts_16912.htm

118 DEMPSEY, Paul Stephen — JAKHU, Ram. Routledge Handbook of Public Aviation Law. WEBER,
Ludwig. The Chicago Convention. New York: Routledge, 2017. s. 9. ISBN 9781315297774.

119 SAND, Peter et al.. An Historical Survey of International Air Law Since 1944. In: McGill Law Journal,
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nova pripravovanu Upravu sprevadzala pluralita tychto nastrojov sréznym rezimom
aplikacie.1?

Hlavnym predmetom diskusie sa stala otdzka komercnych slobdd vzduchu, k uprave
ktorych smerovali viaceré navrhy od ich celkovej liberalizacie (USA), cez rozne formy
kontroly prostrednictvom medzinarodného organu (Velka Britania a Kanada) az po
vytvorenie medzinarodnej leteckej spolocnosti s monopolom na medzindrodnu letecku
dopravu (Australia a Novy Zéland). Podobne ako pri Parizskom dohovore ani do
Chicagského dohovoru sa nepodarilo presadit’ slobody komercéného vyuZivania
medzinarodnych leteckych liniek, o ktoré sa usilovali USA. Takéto ustanovenie by im
dovolilo vyuzit' prevahu v civilnom letectve, ale na druhej strane ostatnym Stitom by
znemoznilo vybudovanie vlastného letectva. V dosledku rozporov v otazke komeréného
vyuZivania medzinarodnych leteckych liniek medzi USA na strane jednej a ostatnymi
ucastnikmi konferencie na strane druhej, boli slobody vzduchu upravené v dvoch
alternativnych dohod4ach mimo Chicagského dohovoru.!?

Vysledkom konferencie bolo prijatie nasledovnych nastrojov: a) Docasna dohoda o
medzinarodnom civilnom letectve, ktorou sa zriad'uje Docasna medzindrodna organizacia
civilného letectva (Provisional International Civil Aviation Organization, PICAO) s cielom
preklenut’ ¢as do nadobudnutia platnosti hlavného dohovoru; b) Dohovor o medzinarodnom
civilnom letectve, hlavny dohovor, ktory vo svojej Casti II (¢lanky 43-66) stanovuje Chartu
Medzinarodnej organizacie civilného letectva (International Civil Aviation Organisation,
ICAO), ktora je Specializovanou agentirou OSN pre medzinarodné civilné letectvo; C)
Dohoda o medzindrodnej leteckej prepravnej sluzbe (International Air Service Transit
Agreement); d) Dohoda 0 medzinarodnej leteckej doprave (International Air Transport
Agreement); e) Navrhy 12 technickych Priloh k hlavnému dohovoru na stanovenie noriem a
odporti¢anych postupov pre technické a prevadzkové aspekty medzinarodného civilného
letectva, ako je letova sposobilost’ lietadiel, udel'ovanie licencii pre personal, riadenie letovej
prevadzky, telekomunikacie a in¢; a f) odporucant Standardni dvojstrannii dohodu o

vymene prepravnych prav pre pravidelné medzinarodné letecké sluzby, ktora bola zahrnuta
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do zavere¢ného aktu.'?? Technické prilohy mali vel'ky vyznam pre medzinarodnt leteckt
navigaciu.

Hodnotenie vysledkov konferencie ako celku zdoraziuje neuspech konferencie v
ekonomickej oblasti, vSeobecne podciarkuje uspech dosiahnuty v technickej oblasti v
medzindrodnej organizacii a vSeobecné prijatie hlavnych dohdd. Na druhej strane
dokumenty dokazuju skutocnost’, Ze Spojené Staty prevzali veduce postavenie v oblasti
medzinarodného leteckého prava, ktoré az do tej doby bolo vysadou eurdpskych Statov
s dominantnym Francuzskom.!?

Dohoda o medzinarodnej leteckej prepravnej sluzbe znama tiez ako Dohoda o dvoch
slobodach, ktorou si jej zmluvné strany priznali prava preletu Statnych uzemi bez pristatia
(prva sloboda) a pristatie z technickych dévodov (druha sloboda), napriklad doplnenie
paliva, pripadne opravy stroja.'?* Prijatie predmetnej dohody sa stalo nevyhnutnostou,
ked’ze zasada mierového prechodu cez vnutroStitny vzduSny priestor pre lietadld inych
zmluvnych §tatov, ako je obsiahnuta v Parizskom dohovore, uz nebola uznana v Chicagskom
dohovore.'?® Hoci predmetnii dohodu vtedy podpisalo 33 $tatov, postupom &asu ju
ratifikovalo 133 $tatov?® zo 192 &lenskych §tatov ICAO?. Co predstavuje vacsinu Statov,
cez uzemie ktorych prechddzaju hlavné letecké linky. Niektoré velké Staty, ako napriklad
Brazilia, Kanada, Cina a Ruska federacia sa zdrzali ratifikacie alebo ju vypovedali. Znamena
to teda, ze otazky vlastnych komercnych aspektov pravidelnych leteckych sluzieb st nad’alej
rieSené mnoZstvom dvojstrannych dohdd, pripadne aj regiondlnymi dohodami
(EUROCONTROL), najmé v spojitosti so spoloénymi zaujmami o zvySenie bezpecnosti
leteckej prepravy vobec.?

Dohoda 0 medzinarodnej leteckej doprave, znama taktiez ako Dohoda o piatich
sloboddch, bola prijatd 7. decembra 1944 a presadzovalo ju predovSetkym USA.

V predmetnej dohode si zmluvné strany priznali pravo preletu cudzich lietadiel nad $tatnymi
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uzemiami bez pristatia (prva sloboda), pravo na pristatie z technickych doévodov (druha
sloboda), pravo vysadit’ cestujtcich a vylozit’ postu a ndklad prevzatych na letecki dopravu
v State, ktorého prislusnost’ ma civilné lietadlo (tretia sloboda), pravo prevziat na dopravu
cestujucich, postu andklad do Statu, ktorého prislusnost’ lietadlo méa (Stvrtd sloboda)
anapokon pravo vysadit’ cestujucich a vylozit' poStu atovar prevzatych na dopravu
v ktoromkol'vek State a prevziat' ich na dopravu do ktoréhokol'vek Statu, ktorym letecka
linka prechadza (piata sloboda). Prvé dve slobody umoznuju vykon leteckej dopravy bez
komer¢ného dopadu, tretia a Stvrta sloboda sa uplatitujii na principe reciprocity v ramci
bilateralnych vztahov (a bez vaznejSich problémov). Hlavny problém predstavovala piata
sloboda, pretoze umoznovala presadit sa silnym leteckym spolo¢nostiam na
medzinarodnych leteckych linkach na ukor slabsich leteckych spolo¢nosti Statov, cez ktoré
tieto linky prechadzaju.'?® Prakticky to teda znamena, Ze americky prepravca s bohatym
strojovym parkom ma uz podla zmluvnej upravy pravo, okrem vnutrostatnej leteckej
prepravy (air cabotage) vyhradenej narodnym prepravcom, svojimi lietadlami obstarat’
prepravu z USA do ktoréhokol'vek zmluvného Stitu, podobne ako z ktoré¢hokol'vek
zmluvného S§tatu do USA, a vyuzit' medzipristatie na svojej pravidelnej linke k preprave
V ktoromkol'vek zmluvnom §tate do ktoréhokol'vek zmluvného Statu, ato vSetko bez
faktickej (materialnej) reciprocity, ktora je uz formalne dand ucastou na predmetnom
dohovore. Pochopitel'ne o predmetni formélnu reciprocitu malo zdujem iba malo Statov
(11), predovsetkym tie, ktoré letecki prepravu samy vo vacSom meradle zatial
neprevadzkovali. 1

Ked’Zze v povojnovom obdobi sa dala predpokladat’ prave takato situacia, USA na
Chicagskej konferencii naliehali na prijatie Dohody o piatich slobodach. Napriek tomu, Ze
svoj pristup zdovodnovali poukazovanim na spravodlivé a rovnaké moznosti pre oblast’
komeréného vyuzivania medzinarodnych leteckych liniek, ucastnicke Staty chicagskej
konferencie ich pristup odmietli, pretoze jeho prijatim by sa znemoznilo alebo aspon vyrazne
stazilo budovanie ich vlastnych leteckych spolo¢nosti.®! Vzhladom k tomu, Ze $taty
povicsine o komerc¢nej leteckej preprave uzatvarali dvojstranné zmluvy zarucujice aj

materidlnu reciprocitu, a taktiez USA na tto prax neskor pristipili, nasledne 25. jula 1947

129 K DUCKA, Jan. Medzindrodné prdvo verejné. Vieobecnd a osobitnd cast, 2. vydanie. Bratislava: Wolters
Kluwer (lura Edition), 2011. s. 305. ISBN 9788080784140.

130 CEPELKA, Cestmir — STURMA, Pavel. Mezindrodni pravo verejné. 1. vydani. Praha: Eurolex Bohemia.
2003. s. 286. ISBN 8086432572.

BLKPUCKA, Jan. Medzindrodné pravo verejné. Vseobecnd a osobitnd Cast, 2. vydanie. Bratislava: Wolters
Kluwer (lura Edition), 2011. s. 305. ISBN 9788080784140.
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vypovedali Dohodu (obavali sa totiz, aby neboli nastupujicou konkurenciou vytlaceny,
nasledovali ich d’al§ie $taty, vratane Ciny), v dosledku &oho predmetna dohoda stratila svoj
prakticky vyznam (k dne$nému diiu ju ratifikovalo 11 §tatov*?).2%® Cielom Dohody bolo
zabezpec€it mnohostranni vymenu prepravnych prav, ale nepodarilo sa to, pretoze bola
podpisana a prijata iba niekol’kymi Statmi (niektoré s vyhradami) a zostala va¢Sinou mftvym
listom*** a naopak opodstatnenost’ si uchovala Dohoda 0 dvoch sloboddch.

Od zaciatku patdesiatych rokov minulého storocia Staty pre upravu civilnej leteckej
dopravy preto vyuzivali bud’ niektoru z dohdd prijatych v Chicagu v roku 1944, alebo
dvojstranné dohody o leteckych sluzbach. Povojnova prax potvrdila, ze bilaterdlna pravna
uprava prostrednictvom dohdd o leteckych sluzbach sa po druhej svetovej vojne stala
prevazujicou metodou Upravy komerénych slobdd vzduchu, pretoze bola pre zmluvné
strany vyhodna. Jej vyhodnost’ spocivala v tom, Ze kazdej zmluvnej strane garantovala plnt
kontrolu nad leteckymi spojeniami s inym Statom. Letecké spojenia uskutocnovali narodni
letecki dopravcovia (tzv. flag carriers), ktori ako jedini boli tiez drzitelia letovych licencii
aich vlastnikmi ¢i spoluvlastnikmi byvali ich domovské $taty. Dohody takisto urcovali,
ktoré letiska a za akych podmienok mozno vyuzivat pre letecki dopravu, ustanovovali
frekvenciu vzajomnych letov, rozdelenie prepravnej kapacity medzi leteckymi dopravcami
a pod. Vo svojich désledkoch systém vytvoreny takymito dohodami v podstate vylucoval
konkurenciu na poli prepravnych sluzieb medzinarodne;j leteckej dopravy, ¢o malo dopad na
cenu leteniek, letiskovych poplatkoch a pod. Tento systém sa aplikoval na pravidelnt
medzinarodnu letecki dopravu, zatial ¢o nepravidelna doprava prostrednictvom
charterovych letov mala vol'nejsi rezim.**®

Predmetna situacia viedla k uzavretiu prvej povojnovej dvojstrannej dohody o
leteckych sluzbach medzi Spojenym kralovstvom a Spojenymi Statmi americkymi na
bilaterdlnej Bermudskej konferencii v roku 1946. Tzv. Bermudska dohoda zohravala

osobitnu Ulohu pri rekonStrukcii leteckej dopravy vztahov pocas povojnového obdobia,

132 Dostupné na: https://www.icao.int/secretariat/legal/lists/current%20lists%200f%20parties/allitems.aspx,
https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Transport_EN.pdf

138 CEPELKA, Cestmir — STURMA, Pavel. Mezindrodni pravo verejné. 1. vydani. Praha: Eurolex Bohemia.
2003. s. 286. ISBN 8086432572.

134 DEMPSEY, Paul Stephen — JAKHU, Ram. Routledge Handbook of Public Aviation Law. WEBER,
Ludwig. The Chicago Convention. New York: Routledge, 2017. s. 11. ISBN 9781315297774.

135 KPUCKA, Jan. Medzindrodné pravo verejné. Vseobecnd a osobitnd Cast, 2. vydanie. Bratislava: Wolters
Kluwer (lura Edition), 2011. s. 306. ISBN 9788080784140.
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pretoze stanovila vzor pre stovky dalSich bilateralnych dohdd o leteckych sluzbach

uzatvorenych medzi §tatmi pocas nasledujiicich troch desat’roéi.**

Obrazok 1 Vzdus$né slobody

Nine Freedoms of the Air

1. Overfly N
A

Home State B

2. Technical stop

3. Set down traffic

Home State B

4. Pick up traffic

5. Cany traffic to/from
mirqgmm
S
A -

6. Carry traffic via
Home State

T

7
Home State

Home State

7. Operate from second State
to/from third State

8. Carry traffic between two points
in a foreign State

Home State

9. Operate only in a foreign State

Prameri: ICAO Manual on the Regulation of International Air Transport (Doc 9626, Part 4), CLYDE&CO.
Brexit scenarios for business aviation. January 2018. s. 49

13 DEMPSEY, Paul Stephen — JAKHU, Ram. Routledge Handbook of Public Aviation Law. WEBER,
Ludwig. The Chicago Convention. New York: Routledge, 2017. s. 11. ISBN 9781315297774.
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VysSie spomenutych pit ,slobod“ bolo oficidlne uznanych ako takych
medzinarodnou zmluvou. V dosledku toho st vSetky slobody nad radmec piatej slobody (6.-
9. sloboda) charakterizované ICAO ako ,,tzv. slobody ovzdusia®“: (vi) pravo, pokial’ ide o
pravidelné medzinarodné letecké dopravné sluzby na prepravu cez domovsky Stat dopravcu
medzi dvoma d’al§imi §tatmi; (vii) pravo, v stvislosti s pravidelnymi medzinarodnymi
leteckymi dopravnymi sluzbami udelené jednym S$tatom inému Stitu na prepravu medzi
uzemim udel'ujuceho statu a akymkol'vek tretim Staitom bez poziadavky zahrnutia do tejto
operacie, akykol'vek bod na izemi prijimacieho Statu, sluzba sa nemusi pripajat’ alebo
rozsirit’ o aktukol'vek sluzbu do alebo z domovského statu dopraveu; (viii) pravo, vo vztahu
s pravidelnymi medzinarodnymi leteckymi dopravnymi sluzbami na kabotdznu prepravu
medzi dvoma miestami na uzemi Statu udelujiceho sluzbu, ktord vznika alebo konc¢i v
domovskej krajine cudzieho dopravcu, alebo mimo tzemia udel'ujuceho $tatu (consecutive
cabotage); a (ix) pravo na kabotaznu prepravu udel'ujiceho Statu na sluzbu vykonavana

vyhradne na uzemi udelujiceho $tatu (,,stand alone* cabotage).r*’

1.2.3 Chicagsky dohovor o medzinarodnom civilnom letectve

Dohovor 0 medzinarodnom civilnom letectve podpisany 7. decembra 1944 v Chicagu
je zékladnym pravnym néstrojom, ktory upravuje prava a povinnosti $titov vo vztahu k
medzindrodnému civilnému letectvu. Poskytuje pravny radmec pre ¢innosti medzinarodného
civilného letectva, ktorého mnohé¢ aspekty su podrobnejSie upravené inymi mnohostrannymi
a dvojstrannymi dohodami. Dohovor v podstate prevzal, ale do 96 ¢lankov rozpracoval,
pravne principy predchadzajicich Gprav, ktoré boli nahradené!®, ato v roku 1947, kedy
predmetnd nova tprava vstipila do platnosti.*°
Na rozdiel od Parizskej konferencie v roku 1919 sa Chicagska konferencia zi$la

v obdobi, ked’ letecka doprava nadobudla transkontinentalny rozmer (Lindbergov prelet

Atlantického oceanu z USA do Eurdpy vroku 1929) ajej zamerom bolo vytvorenie

137
138

Dostupné na: https://www.icao.int/Pages/freedomsAir.aspx

,Kazdy smluvni stat se zavazuje, Ze ihned, jakmile tato Umluva nabude platnosti, vypovi Umluvu o
Gipravé letectvi podepsanou v Pafizi dne 13. fijna 1919, nebo Umluvu o obchodnim letectvi, podepsanou v
Havané dne 20. anora 1928, je-li stranou né&které z nich. Mezi smluvnimi staty nahrazuje tato Umluva shora
zminéné Umluvy patizskou a havanskou.“ Clanok 80, Chicagsky dohovor o medzinarodnom civilnom
letectve z 7 decembra 1944,

139 CEPELKA, Cestmir — STURMA, Pavel. Mezindrodni pravo verejné. 1. vydani. Praha: Eurolex Bohemia.
2003. s. 285. ISBN 8086432572; DEMPSEY, Paul Stephen — JAKHU, Ram. Routledge Handbook of Public
Aviation Law. WEBER, Ludwig. The Chicago Convention. New York: Routledge, 2017. s. 9. ISBN
9781315297774.
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univerzalnej medzindrodnopravnej Upravy civilného letectva, ktord mala nahradit
regionalne dohody o civilnom letectve.!*

Chicagsky dohovor jasne odzrkadl'uje kompromis medzi poziciou viacerych Statov
zameranych na uzku medzinarodnu regulaciu civilného letectva na jednej strane a poziciou
Spojenych Statov americkych, ktord na druhej strane uprednostiiuje slobodu leteckého
obchodu. ICAO bolo zriadené¢ s hlavne technickymi normotvornymi povinnostami
tykajicimi sa bezpecCnosti letectva, pricom ekonomicka regulacia leteckej dopravy bola
ponechana predovsetkym na dvojstranné dohody medzi Statmi. Od roku 1946, kedy bola
uzavreta prva poverovacia bilaterdlna dohoda o medzinarodnych leteckych sluzbéach, boli
bilateralne upravené vydania medzinarodnych tras, urcenie leteckych dopravcov, kapacita,
frekvencia prevadzky a ostatné zalezitosti leteckého obchodu. Regulacia tarif, poplatkov a
sadzieb bola ponechand na samoreguldciu konferenciami leteckého priemyslu, ktoré
podliehaji vladnemu schvaleniu. Moznost zriadit’ regiondlne komisie pre letecki dopravu
bola ustanovena v neskor§om §tadiu v ¢lanku 55 pism. a)4! Dohovoru.!#?

Chicagsky dohovor, bud potvrdenim existujucich zésad vSeobecného
medzindrodného prdva alebo ustanovenim novych, poskytuje pravny ramec pre
medzinarodné civilné letectvo. Mozno spomenut’ pat’ hlavnych zasad:

1. Zvrchovanost vzdusného priestoru. Clanok 1 potvrdzuje pravidlo
vSeobecného medzinarodného prava, podla ktorého ,.kazdy $tat ma Gplna a
vyluéni suverenitu nad vzduSnym priestorom nad svojim Uzemim
a pobreznymi vodami‘. Zasada zvrchovanosti nad vzdusnym priestorom je
vychodiskom pre reguldciu vacsiny problémov medzinarodného vzdusného
prava, napriklad prilet a odlet lietadiel, posadky, cestujiicich a ndkladu a
jurisdikciu nad nimi na regulacné ti¢ely alebo na vykonavanie trestného prava

a aj osobitné pravidla ochrany medzinarodného civilného letectva.l*?

140 K DUCKA, Jan. Medzindrodné pravo verejné. Vieobecnd a osobitnd cast, 2. vydanie. Bratislava: Wolters
Kluwer (lura Edition), 2011. s. 301. ISBN 9788080784140.

141 Rada smi: a) bude-li se to jeviti vhodnym a podle zkuSenosti zadoucim, ziiditi podiizené letecko-
dopravni komise na oblastnim nebo jiném podkladé a urc€iti skupiny stati nebo leteckych dopravnich
podnik, s nimiZ nebo jichZ prostiednictvim smi jednati, aby se usnadnilo provadéni uceld této Umluvy;*
Clanok 55, Chicagsky dohovor o medzinarodnom civilnom letectve z 7 decembra 1944.

142 DEMPSEY, Paul Stephen — JAKHU, Ram. Routledge Handbook of Public Aviation Law. WEBER,
Ludwig. The Chicago Convention. New York: Routledge, 2017. s. 10. ISBN 9781315297774,

143 Zvy$né ustanovenia PariZskeho a Chicagského dohovoru obmedzili ,,upInti a exkluzivnu zvrchovanost™
uvedenu v ¢lanku 1 r6znymi spdsobmi, pricom urcili, Co Staty musia a nesmu robit’. Prilohy obmedzuju tuto
zvrchovanost’ este d’alej. Staty st ochotné vzdat’ sa zvrchovanosti s cielom ul'ahéit’ ich spoloény zaujem
zabezpecit bezpecnost’ a ochranu v komerénej leteckej doprave. In: DEMPSEY, Paul Stephen — JAKHU,
Ram. Routledge Handbook of Public Aviation Law. DEMPSEY, Paul Stephen. Introduction: Multilateral
Conventions and Customary International Law. New York: Routledge, 2017. s. 6. ISBN 9781315297774.
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2.

3.

4.

Statna prislusnost lietadiel. Chicagsky dohovor v zasade vyzaduje, aby kazdé
lietadlo, ktoré ma zédujem vyuzivat podmienky Dohovoru, bolo registrované
v zmluvnom §tate, a nie vo viacerych, ktorého Statnu prisluSnost’ bude potom
mat’ (¢lanok 17 a 18'*%). Rada ICAO méze viak podl'a ¢lanku 77 Dohovoru
povolit’, s vyhradou zaruk, ktoré mé schvalit' v kazdom jednotlivom pripade,
spolo¢nu registraciu dvoch alebo viacerych Stitov a kontroverznejSie
medzinarodny zapis medzivladnej organizacii. Existencia Statnej prisluSnosti
civilného lietadla umoznuje prenaSat vyhody a povinnosti podla
medzinarodného prava, prostrednictvom prislusného $tatu na lietadlo, vSetky
0soby a naklad na palube a ich prevadzkovatel'om a vlastnikom, ako aj inym
dotknutym osobam. !4

Podmienky, ktoré sa maju splnit' s ohladom na lietadla a ulahcenie plavby.
Okrem toho Dohovor v hlave V predpisuje rézne d’alSie podmienky, ktoré
musia splnit’ lietadla zmluvnych Statov, ktoré sa chcu =zapdjat do
medzinarodného lietania. Dohovor zaroven ustanovuje pravidla na ul'ah¢enie
a urychlenie letu lietadlami medzi zemiami zmluvnych $tatov (hlava IV).
Tieto pravidla d’alej rozvija organizacia ICAO, najmd v Prilohe 9 k
Chicagskému dohovoru nazvanej Usporiadanie (Facilitation).
Medzindarodna standardizdcia. Chicagsky dohovor okrem toho poskytuje
ICAO pravidla a postupy uréené na podporu medzinarodnej Standardizacie
regulacnych a inych opatreni ovplyviiujiicich medzinarodné civilné letectvo,
najmd letecki navigaciu. Predmetnd prdvomoc organizacie ICAO sa
povazuje za kvazi legislativnu, pretoZze kazdy zmluvny §tat je povinny
bezodkladne oznamit’ ICAO, kedy nebude dodrZiavat’ ustanovenia oznacené

ako ,,Standardy* alebo ,,normy* (¢lanok 38146).

144

,.Letadla maji statni pfislusnost toho statu, v némz jsou zapsana do rejstiiku. Clanek 17, Chicagsky

dohovor o medzinarodnom civilnom letectve z 7 decembra 1944; , Letadlo nemize byti platn¢ zapsano do
rejstiiku ve vice neZ jednom staté, aviak jeho zapis mize byti pfeveden z jednoho statu do druhého.* Clanok
18, Chicagsky dohovor o medzinarodnom civilnom letectve z 7 decembra 1944.

145 BERNHARDT, Rudolf. Encyclopedia of Public International Law. Law of the Sea. Air and Space.
Amsterdam: Elsevier Science Publishers B.V., 1989. s. 7. ISBN 9780444862426.

146

,»Stat, ktery shledd, ze mu neni mozno podrobiti se ve vSech smérech nékteré mezinarodni normé nebo

fizeni, nebo uvésti vlastni natizeni nebo predpisy v naprosty soulad s mezinarodni normou neb fizenim, kdyz
takova norma nebo Fizeni byly zménény, anebo ktery poklada za nutné zavésti nafizeni nebo predpisy, lisici
se v jednotlivosti od pfedpisti nebo metod, stanovenych mezinarodni normou, oznami ihned Mezinarodni
organisaci pro civilni letectvi rozdily mezi jeho vlastnim pfedpisem a pfedpisem stanovenym mezinarodni
normou. Jde-1i o zmény mezinarodnich norem, jest stat, ktery ve svych vlastnich natizenich nebo ptedpisech
neucini pfislusnych zmén, povinen oznamiti to Radé do Sedesati dnl ode dne piijeti zmény mezinarodni
normy, anebo udati, co hodla podniknouti. Rada pak vSem ostatnim stattim ihned oznami, v ¢em se
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5. Mierové riesenie sporov. Napokon Chicagsky dohovor v hlave XVIII
zakotvuje princip mierové urovnania sporov a priznava Rade ICAO povinnii
pravomoc v sporoch medzi zmluvnymi Statmi, ktoré sa tykaja vykladu alebo
uplatiiovania Dohovoru (&lanok 84'4"), s moZnostou odvolania sa na
Medzinarodny sudny dvor.'*® Clanok 84 Dohovoru ustanovuje, Ze ak nejaky
spor medzi dvoma alebo viacerymi zmluvnymi $tatmi, ktory sa tyka vykladu
alebo uplatiovania Dohovoru a jeho priloh, neméze byt vyrieseny
rokovanim, spor na ziadost’ ktoréhokol'vek Statu rozhodne Rada. Postup,
ktory sa ma uplatnit’ pri rieSeni sporu, je stanoveny v rokovacom poriadku
pre urovnanie rozdielov (ICAO doc. 7782/2). Podl'a tohto rokovacieho
poriadku funguje Rada ako sidny orgén; modze rozhodnut’ na zaklade
pisomnych podani strdn a usporiadat’ Ustne vypocutia. Pred vydanim
rozhodnutia sa pokusi dohodnut’ dohodu medzi stranami prostrednictvom
priamych rokovani alebo zmierom. Na tento ucel méze Rada vymenovat
zmierovatela. Iba v pripade, Ze tieto pokusy zlyhaji, bude Rada postupovat’

a vynesie rozsudok.'4®

Rovnako ako Parizsky dohovor z roku 1919, ani Chicagsky dohovor neobsahoval
pravidlo o vyskovom ohrani¢eni vzdusného priestoru, ktory sa nad’alej chapal ako siahajuci
,»do neba“. Dovod bol ten, Ze v obdobi pripravy Chicagského dohovoru medzinarodné
spoloCenstvo necitilo potrebu zaoberat’ sa touto otazkou, vzhl'adom na nedostatok takych
»hadzemskych Cinnosti, ktoré by podnietili diskusiu o hornych hraniciach vzduSného
priestoru. Tuto otazku nastolil az technologicky vyvoj od druhej polovice patdesiatych
rokov v dosledku rozvoja kozmickej ¢innosti ¢loveka, ktora vyvolala viaceré problémy

technickej, ale aj pravnej povahy vratane definovania kozmického priestoru a jeho dolnej

mezinarodni norma ligi od piislusného piedpisu tohoto statu. Clanok 38, Chicagsky dohovor o
medzinarodnom civilnom letectve z 7 decembra 1944.

147 Nelze-li neshodu mezi dvéma nebo n&kolika staty ve véci vykladu nebo provadéni této Umluvy a jejich
ptiloh urovnati vyjednavanim, rozhodne o ni Rada, pozada-li o to néktery stat, jehoz se neshoda tyka. Zadny
¢len Rady nesmi hlasovati, vytizuje-li Rada rozepfi, ve které jest tento stat stranou. Smluvni stat se smi s
vyhradou ¢lanku 85 odvolati do rozhodnuti Rady k rozhod¢imu soudu ad hoc, ujednanému s ostatnimi
stranami v rozepfti, anebo k Stdlému dvoru mezinarodni spravedlnosti. Takové odvolani jest oznamiti Radé
do 60 dni od piijeti oznameni o rozhodnuti Rady.* Clanok 84, Chicagsky dohovor o medzindrodnom
civilnom letectve z 7 decembra 1944,

148 BERNHARDT, Rudolf. Encyclopedia of Public International Law. Law of the Sea. Air and Space.
Amsterdam: Elsevier Science Publishers B.V., 1989. s. 7-8. ISBN 9780444862426.

149 DEMPSEY, Paul Stephen — JAKHU, Ram. Routledge Handbook of Public Aviation Law. WEBER,
Ludwig. The Chicago Convention. New York: Routledge, 2017. s. 27-28. ISBN 9781315297774.
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hranice. Ak by bol tento problém vyrieSeny, vzduSnym priestorom Statu by sa rozumel
priestor nachadzajici sa nad jeho $tatnym uzemim az po dolnt hranicu kozmického
priestoru. Napriek viacerym doktrinam vedy medzinarodného prava a pokusom
medzinarodného spoloCenstva v ramci Specializovanych organov (v ramci OSN), hranica
medzi vzdusnym a kozmickym priestorom nebola jednoznacne urcend. Tak V ramci
Parizskeho dohovoru, ako aj Chicagského dohovoru suverenita Stitov nad vzduSnym
priestorom sa prejavuje ich opravneniami voc¢i cudzim lietadlam nachadzajacim sa v tomto
priestore, pricom jej obsah podl'a Chicagského dohovoru je v zésade identicky ako podla
Parizskeho dohovoru. Vyvoj po roku 1944 vSak potvrdil aj dalSie prava a zavizky
vyplyvajlice zo suverenity $tatu nad vzdusnym priestorom, k ,aktivovaniu® ktorych
dochadza pri nepovolenom vstupe cudzieho vojenského alebo civilného lietadla do
vzdu$ného priestoru in¢ho ako ,,domovského* statu. Medzinarodny sidny dvor vo svojom
rozsudku v pripade Nicaragua v USA na margo takychto pripadov uviedol: ,,K priamemu
poruseniu zasady reSpektovania izemnej suverenity Statu dochadza v pripade nepovoleného
preletu Statneho izemia lietadlom patriacim inému Statu, resp. takym, nad ktorym iny $tat
vykonava svoju kontrolu.“¥®® Zatial ¢o voé&i cudziemu vojenskému lietadlu by sa
v kone¢nom doésledku mohla pouzit’ aj ozbrojena sila, otazka jej pouzitia voci civilnému
lietadlu je ovela zlozitejsia.*>!

Podl’a ¢lanku 1 Chicagského dohovoru zmluvné Staty ,,uznavaju, ze kazdy Stat ma
uplnu a vyluénl zvrchovanost’ nad vzdusnym priestorom nad svojim uzemim®. Toto znenie
poukazuje na to, ze princip Statnej suverenity nad vzdusnym priestorom nebol vytvoreny
Chicagskym dohovorom a neuplatiiuje sa len na jeho zmluvné strany, ale bol uznany iba v
Dohovore ako pravidlo vSeobecného medzinarodného prava, a preto sa vztahuje aj na
nezmluvné staty. 2

Této zékladné zasada v§eobecne povazovana za zdsadu medzinarodného zvykového
prava a najskor ustanovena v Parizskom dohovore z roku 1919, bolo opitovne potvrdena vo
vztahu ku vSetkym S$titom, vratane Statov, ktoré nie st zmluvnymi stranami. Princip
mierového prechodu cez narodny vzdusny priestor pre lietadla inych zmluvnych Statov, ako
je uvedeny v Parizskom dohovore, uz nebol uznany v Chicagskom dohovore, a to prevazne

kvoli skasenosti z druhej svetovej vojny. Ako bolo uvedené vysSie, prava preletu boli

150 1CJ, Reports, 1986, pp. 3,128.

151 KDUCKA, Jan. Medzindrodné pravo verejné. Vieobecnd a osobitnd cast, 2. vydanie. Bratislava: Wolters
Kluwer (lura Edition), 2011. s. 302-303. ISBN 9788080784140.

152 BERNHARDT, Rudolf. Encyclopedia of Public International Law. Law of the Sea. Air and Space.
Amsterdam: Elsevier Science Publishers B.V., 1989. s. 297. ISBN 9780444862426.
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mnohostranne vymenené v Dohode o tranzite medzinarodnych leteckych dopravnych
sluzieb, ale iba medzi jej zmluvnymi stranami. Podla ¢ldnku 2 Dohovoru sa zasada
suverenity vztahuje na vzduSny priestor nad uzemnymi plochami Statu a susednymi
teritoridlnymi vodami pod zvrchovanostou, suverenitou, ochranou alebo mandatom Statu.
Obmedzenia teritoridlnych vdd pobrezného Statu st urcené ustanoveniami ¢lanku 3
Dohovoru OSN 0 morskom prave (12 namornych mil’). Podobne podla ¢lanku 49 toho istého
dohovoru sa zvrchovanost’ stiostrovného Statu rozsiruje na vzdusny priestor nad svojimi
suostrovnymi vodami, ktory je ohrani¢eny zékladnymi liniami podla ¢lanku 47. Zasada
suverenity vzdusného priestoru sa vSak nevztahuje na vzduSny priestor nad Statnej
susediacej zony alebo vyhradnej hospodarskej zony. >3

V dosledku suverenity vzdu$ného priestoru izemny §tat moZe odmietnut’ povolenie

kabotaze (¢lanok 7%°%), vyhlasit zakazané oblasti (¢lanok 91°°) a vyzadovat’ uplatiiovanie

153 DEMPSEY, Paul Stephen — JAKHU, Ram. Routledge Handbook of Public Aviation Law. WEBER,
Ludwig. The Chicago Convention. New York: Routledge, 2017. s. 11. ISBN 9781315297774.

154 Kazdy smluvni stat bude opravnén odmitnouti letadlfim jinych smluvnich statl povoleni nakladati na
jeho Gizemi cestujici, postu a zbozi dopravované za odménu nebo plat a urc¢ené do jiného mista na jeho Gzemi.
Kazdy smluvni stat se zavazuje, Ze neucini ujednani, kterym by se nékterému jinému statu nebo leteckému
podniku jiného statu vyslovné poskytovala n€ktera tato vysada na podkladé vylu¢ného prava, ani ze neobdrzi
takovou vyluénou vysadu od nékterého jiného statu.* Clanok 7, Chicagsky dohovor o medzinarodnom
civilnom letectve z 7 decembra 1944.

155 a) Kazdy smluvni stat miize z diivodii vojenské nezbytnosti nebo vefejné bezpednosti jednotné omeziti
nebo zakazati 1étani letadel jinych stati nad jistymi oblastmi svého uzemi, s vyhradou vSak, Ze nebude v
tomto sméru €initi rozdilu mezi letadly statu, jehoz uzemi jest dotéeno, pouzivanymi k pravidelnym
mezinarodnim civilnim leteckym dopravnim sluzbam a letadly jinych smluvnich statt, ktera jsou pouzivana k
podobnym sluzbam. Takovéto zakazané oblasti budou pfiméfeného rozsahu a takové polohy, aby létani
zbytecné nepiekazely. Popisy takovychto zakdzanych oblasti na izemi smluvniho statu, jakoz i veskeré jejich
pozd¢jsi zmény musi byti co nejdiive sdéleny ostatnim smluvnim statim a Mezinarodni organisaci pro
civilni letectvi. b) Kazdy smluvni stat vyhrazuje si téz pravo, za vyjimeénych okolnosti nebo po dobu
naléhavé potieby nebo v zajmu vefejné bezpecnosti docasné omeziti nebo zakazati, a to s okamzitou
platnosti, 1étani nad celym svym uzemim nebo nad nékterou jeho ¢asti, s podminkou, Ze se takovéto omezeni
nebo zdkaz bude vztahovati na letadla vSech ostatnich stati bez rozdilu statni pfislusnosti. ¢) Kazdy smluvni
stat mize podle predpisi, které vyda, zadati, aby kazdé letadlo, které vstoupi do oblasti zminénych shora v
odstavcich a) a b), pfistalo, jakmile mu to bude mozné, na nékterém letisti uréeném na jeho uzemi.“ Clanok
9, Chicagsky dohovor o medzinarodnom civilnom letectve z 7 decembra 1944.
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svojich pravnych predpisov a regulacie zahrani¢nymi civilnymi lietadlami na svojom uzemi,
s vyhradou ustanoveni dohovoru (Clanky 11 az 13%6),157

Cudzie civilné lietadla, ktoré vstipili do vzdusného priestoru bez opravnenia alebo
ktoré nedodrziavaji zakladné pravidla alebo sa na poziadanie nedokazu identifikovat’, buda
zachytené vojenskymi lietadlami (¢lanok 3bis pism. b) a ¢)), pri prisnom dodrziavani
medzinarodnych predpisov, postupov a odpoc¢uvani stanovenych v Prilohe 2 k Dohovoru
(Rules of the Air). Zachytenie zvy€ajne zahfiia pokyny od samotného zachytenia lietadla,
nadviazania komunikécie, identifikdcie lietadla a pristatie na uréenom letisku alebo,
Vv pripade potreby, sprevadzanie zachyteného lietadla na urcené letisko alebo zo zakazane;j
zoOny. Je dolezité poznamenat’, Ze tieto postupy uplatiiované na civilné lietadlo neopraviiuji
alebo nepovol'uju pouzitie zbrani. Podl'a ¢lanku 3bis pism. a) Dohovoru, sa $taty musia
zdrzat’ pouzitia zbrani proti lietadlam pocas letu a v pripade zasiahnutia, Zivoty oso6b na
palube a bezpecnost’ lietadla nesmu byt ohrozené. Ustanovenia Charty OSN, najmé pravo
na sebaobranu podla ¢lanku 51, zostdvaju nedotknuté Co sa tyka velmi vynimocnych
okolnosti sebaobrany proti ozbrojenému utoku prostrednictvom civilnych lietadiel.*>®

V preambule Protokolu pozmenujuceho Chicagsky dohovor o ¢lanok 3bis, ktory
nadobudol platnost’ v roku 1998, sa zdoraziuje, ze zmluvné strany si zelaji opédtovne

potvrdit’ zasadu nepouzitia zbrani voci civilnym lietadlam za letu, pretoze ,.elementarne

zasady l'udskosti* prikazuju zarucit’ bezpecnost’ a Zivoty 0sob na palube civilného lietadla.

156 | Zakony a nafizeni smluvniho statu, kterymi se upravuji vstup letadel uzivanych v mezinarodnim létani na

jeho izemi nebo vystup z ného, nebo které upravuji provoz a létani téchto letadel, pokud jsou na jeho uzemi,
budou se vztahovati, s vyhradou ustanoveni této Umluvy, na letadla viechsmluvnich stati bez ohledu na
statni piislusnost, a tato letadla se jim podrobi pii vstupu, vystupu a pobytu na uzemi onoho statu.* Clanok
11, Chicagsky dohovor o medzinarodnom civilnom letectve z 7 decembra 1944.

,»Kazdy smluvni stat se zavazuje, Ze ucini opatieni, aby bylo zaji$téno, ze kazdé letadlo letici nad jeho
uzemim nebo pohybujici se na jeho uzemi, jakoz i kazdé letadlo, jez nese znacku jeho statni prislusnosti, at’
se nachazi kdekoliv, se podrobi platnym tam pravidlim a pfedpisum, které se tykaji letu a pohybu letadel.
Kazdy smluvni stat se zavazuje udrzovati své vlastni pfedpisy o téchto vécech nejvetsi moznou merou ve
shodé s predpisy, stanovenymi ¢as od ¢asu podle této Umluvy.Na §irém mo#i budou platiti pravidla
stanovena podle této Umluvy. Kazdy smluvni stat se zavazuje, Ze zajisti stihani viech osob, které by porusily
predpisy v tom sméru platné.” Clanok 12, Chicagsky dohovor o medzinarodnom civilnom letectve z 7
decembra 1944.

»Zakonim a nafizenim smluvniho statu, které upravuji pfipusténi cestujicich, posaddek nebo zbozi letadla na
jeho uzemi nebo vystup z ného, jakoz i predpisim, které se tykaji vstupu, vystupu, piistéhovalectvi,
cestovnich past, cla a karantény, podrobi se tito cestujici, posadky nebo zbozi sami nebo zastupcem pfi
vstupu, vystupu nebo pobytu na tzemi tohoto statu.” Clanok 13, Chicagsky dohovor o medzinarodnom
civilnom letectve z 7 decembra 1944,

157 DEMPSEY, Paul Stephen — JAKHU, Ram. Routledge Handbook of Public Aviation Law. WEBER,
Ludwig. The Chicago Convention. New York: Routledge, 2017. s. 11-12. ISBN 9781315297774.

1%8 Ibid. s. 12.
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Rezolucia Bezpeénostnej rady OSN 1067 (1996)*° prijata po tom, ¢o kubanske letecké sily
24. februara 1996 zostrelili dve civilné lietadla, uvadza, ze pravidlo o nepouziti sily voci
civilnému lietadlu za letu je obyCajovym medzinarodnym pravom, kodifikaciu ktorého
predstavuje ¢l. 3bis. Zmluvné strany Protokolu d’alej pripominajt, ze kazdy Stat sa musi
zdrzat’ pouzitia sily voci lietadlu za letu a v pripade jeho zadrzania nesmie byt ohrozena
bezpecnost’ lietadla a ani zivoty na jeho palube. Signatari Protokolu tiez uznavaju, ze kazdy
Stat vykondvajuci suverenitu nad svojim vzduSnym priestorom je opravneny ziadat’, aby
cudzie lietadlo, ktoré sa ocitlo v jeho vzdusnom priestore bez povolenia, na jeho prikaz
pristalo na ur¢enom letisku a rovnaké pravo mu vznika aj vtedy, ak existuji rozumné dovody
pre domnienku, ze takéto lietadlo je pouzivané v rozpore s ciel'mi Chicagského dohovoru.
Kazdé civilné lietadlo je povinné podrobit’ sa prikazu na pristatie a Staty sa zavdzuji zakotvit’
reSpektovanie prikazu do svojich pravnych predpisov pod sankciami. Posledny zavidzok
ukladd zmluvnym stranam zakazat' umyselného pouzitia akéhokol'vek civilného lietadla
S miestom registracie na svojom uzemi na ciele v rozpore s Chicagskym dohovorom. Priloha
Il k Chicagskému dohovoru detailne upravuje procedury pouzivané na zadrZanie civilného
lietadla, priCom sa opidtovne zdoraznuje, Ze zasahujice lietadlo sa musi vo vSetkych
pripadoch zdrzat pouzitia zbrani.!®® Problematike leteckej bezpecnosti sa podrobnejsie
venujeme v kapitole Bezpecnost' leteckej dopravy.

Parizsky dohovor vo svojej dobe nijako neupravoval prevadzkovanie pravidelnych
komer¢nych leteckych liniek, avSak pre trvajuce rozpory v tejto otazke ani Chicagsky
dohovor neobsahoval predmetna problematiku. Ciel'om konferencie v Chicagu v roku 1944
bolo poskytnit’ prava lietadlam zmluvnych §tatov, ¢i uz vykondvaji pravidelné letecké
sluzby alebo nepravidelné lety, aby lietali cez Gizemia inych zmluvnych $tatov. Niekol'ko

kompromisov bolo dosiahnutych pri nepravidelnych letov upravenych v &lanku 51, ktory

159 UNITED NATIONS SECURITY COUNCIL. Resolution 1067 (1996). S/RES/1067 (1996). 26 July 1996.
Dostupné na: http://daccess-
ods.un.org/access.nsf/Get?Open&DS=S/RES/1067%20(1996)&Lang=E&Area=UNDOC

160 K EUCKA, Jan. Medzindrodné pravo verejné. Vieobecnd a osobitnd cast, 2. vydanie. Bratislava: Wolters
Kluwer (lura Edition), 2011. s. 303-304. ISBN 9788080784140.

181 | Kazdy smluvni stat se shoduje na tom, Ze veskera letadla jingch smluvnich stati, ktera nejsou pouzivana
pii pravidelnych mezinarodnich leteckych dopravnich sluzbach, budou opravnéna, jsouce vazana predpisy
této Umluvy, pfilétavati na jeho uzemi, nebo je transitng, aniZ piistanou, prelétavati, jakoZ i piistavati pro
potieby nikoliv obchodni, aniz jest tfeba, aby k tomu obdrzela pfedem svoleni, a s vyhradou, Ze prelétavany
stat jest opravnén zadati, aby se ptistalo. Kazdy smluvni stat si v§ak vyhrazuje pravo z dvodu bezpecnosti
letu zadati, aby letadla, kterd hodlaji letéti nad oblastmi nepfistupnymi nebo nedostatecné vybavenymi
leteckymi pomocnymi zafizenimi, sledovala pfedepsané letecké cesty nebo si pro takové lety vyzadala
zvlastni svoleni. Jsou-li tato letadla pouzivana k doprave cestujicich, zbozi nebo posty za odménu nebo plat
mimo pravidelné mezinarodni civilni letecké dopravni sluzby, budou rovnéz opravnéna, jsouce vazana
ustanovenim ¢l. 7, pfijimati nebo vykladati cestujici, zbozi nebo postu, s vyhradou, Ze stat, ve kterém se toto
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je v praxi viak viac znamy svojim porusovanim ako dodrziavanim. Clanok 662, ktory je
zalozeny na principe zvrchovanosti, je prikladom zlyhania v dosiahnuti dohody o
mnohostrannej vymene prav pre pravidelné medzindrodné letecké sluzby tym, Ze stanovuje,
7e mozu byt prevadzkované na izemi zmluvného $tatu len s jeho povolenim.'®® V roku 1946
Spojené staty a Spojené kral'ovstvo uzavreli prvii povojnovu dvojstranni dohodu o leteckych
sluzbéch, ktora sa stala zndma ako ,,Bermudskd dohoda®. Sluzila ako vzor rozsiahlej siete
dvojstrannych dohdd o medzinarodnych pravidelnych leteckych sluzbach, ktoré sa rozvijali
pocas povojnového obdobia, ked’ sa rozsirili siete medzinarodnych dopravcov.'%*

V dosledku poziadavky predchadzajiuceho povolenia na pravidelné letecké dopravné
sluzby v ¢lanku 6 sa prava planovanych lietadiel na prelety a prepravné prava musia udelit’
viacstranne alebo dvojstranne mimo Dohovoru. Ako sa uz uviedlo, prava na prelety boli
udelené multilateralne do Dohody o medzinarodnej tranzitnej leteckej preprave (nazyvanej
aj Dohoda o dvoch sloboddch), ktora zabezpeCuje vzajomnu vymenu prav na leteckd
prepravu medzi jej 130 zmluvnymi S$tatmi. Prava na prepravu leteckou dopravou zahiiaja
pravo preletiet’ ponad uzemie in¢ho $tatu bez zastavenia (tzv. prva sloboda), ako aj pravo
preletov so zastavenim na technické tcely, t. j. na iné Ucely, ako su cestujuci, ndklad alebo
posta (tzv. druha sloboda). Medzi $tatmi, ktoré nie su zmluvnymi stranami Dohody, sa
letecké prepravné prava na pravidelné lety musia dohodnut’ na bilaterdlnom zaklade alebo
sa maju ziskat’ na zéklade osobitného povolenia. Dopravné prava st obchodné prava, a to
pravo na let na uzemie iné¢ho Statu, aby sa prepravovali cestujici, naklad alebo poStoveé
zasielky na komer¢né ticely. Zahfiiaju préava tretej, Stvrtej a piatej slobody, konkrétne pravo
prepravovat’ cestujucich, naklad alebo poStu na miesto v inom S§tate, pravo vziat’ na palubu
cestujucich, naklad alebo poStu v inom State na prepravu do domovského Statu leteckého
dopravcu a pravo prepravovat’ cestujucich, ndklad alebo posStu z iné¢ho S§tatu na tizemie
tretiecho $tatu. Niekedy sa prava Siestej, siedmej, 0smej a deviatej slobody povazuju za
prepravné prava. Ako sa uz uviedlo, Medzinarodnd dohoda o leteckej doprave (nazyvana aj

Dohoda o piatich sloboddch) bola pokusom zabezpecit’ vzajomni vymenu dopravnych prav,

nakladani a vykladani déje, jest opravnén stanoviti predpisy, podminky nebo omezeni, jez uzna za vhodné.*
Clanok 5, Chicagsky dohovor o medzinarodnom civilnom letectve z 7 decembra 1944.

162 | 74dna pravidelna mezinarodni letecka dopravni sluzba nesmi byti provozovana nad izemim smluvniho
statu nebo na ném, le¢ se zvlastnim svolenim nebo jinym zmocnénim tohoto statu, a v souhlase s
podminkami takového svoleni nebo zmocnéni.* Clanok 6, Chicagsky dohovor o medzinirodnom civilnom
letectve z 7 decembra 1944,

163 BERNHARDT, Rudolf. Encyclopedia of Public International Law. Law of the Sea. Air and Space.
Amsterdam: Elsevier Science Publishers B.V., 1989. s. 8. ISBN 9780444862426.

164 DEMPSEY, Paul Stephen — JAKHU, Ram. Routledge Handbook of Public Aviation Law. WEBER,
Ludwig. The Chicago Convention. New York: Routledge, 2017. s. 12. ISBN 9781315297774.
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avSak bez uspechu. Preto od uzavretia dvojstrannej Bermudskej dohody medzi Spojenymi
Statmi americkymi a Spojenym kral'ovstvom v roku 1946 boli prepravné prava predmetom
rokovani a vymeny prevazne bilateralne medzi §tatmi.'®°

Medzinarodné nepravidelné letecké sluzby (najmi charterové lety a nekomercné
lety) sa na druhej strane riadia ¢lankom 5 Dohovoru. Lietadla vykondvajuce takéto sluzby
maju pravo ,,viazané predpismi tohto Dohovoru, uskuto¢niovat’ lety na uzemie $tatu, alebo
prelietavat’ bez pristatia a pristavat’ na nekomercné ucely, bez toho, aby bolo potrebné ziskat’
predchadzajtice povolenie®. Ak st vsak takéto lety vykonavané na komercné tcely, posledna
veta ¢lanku 5 je restriktivna, ked’ sa ustanovuje, ze izemny §tat moze ulozit’ ,,predpisy,
podmienky alebo obmedzenia, ktoré uzna za vhodné®. Na tomto zaklade mnohé $taty vydali
vnutro$tatne predpisy upravujuce podmienky obchodnych charterovych sluzieb a inych
komerénych nepravidelnych letov na a z ich Gizemia. Niekol'ko $tatov upravilo obchodné
charterové sluzby aj v dvojstrannych dohodach o leteckych sluzbach.6®

Obchodné a nekomeréné nepravidelné medzinarodné letecké dopravné sluzby
vyuZivaji osobitny pravny rezim ustanoveny ¢lankom 5 Chicagského dohovoru o ,,prave
nepravidelného letu“. Podl'a odseku 1 tohto ustanovenia, kazdé lietadlo civilného letectva
ma pravo letiet’, nepretrzity prelet cez izemie zmluvného Statu alebo zastavit’ z technickych
dovodov bez toho, aby bolo potrebné ziskat’ predchadzajuce povolenie od Statu, na ktorého
uzemie sa let méa vykonat’ za predpokladu, ze lietadlo je registrované v zmluvnom State a
,»hie je zapojené do pravidelnej medzinarodnej leteckej dopravy*. Samotny text ustanovenia
sa nevzt'ahuje na ,,nepravidelnt leteckt dopravu* a predmetny vyraz nie je definovany inde
v Dohovore. Pri urCovani, ¢i lietadlo ,nie je zapojené do pravidelnej medzinarodnej
dopravy* a tym ma nérok na pravo podla ¢lanku 5, je uZito¢né odvolavat’ sa na definiciu
pojmu ,,pravidelna medzindrodna leteckéd doprava® prijata Radou ICAO v roku 1952, majuc
na pamati, Ze sa chape ako flexibilné usmernenie pre interpretaciu a uplatiiovanie ¢lanku 5.
V tejto stvislosti Rada ICAO definovala ,,pravidelnti medzinarodnu letecku dopravu‘ ako
sériu letov, ktord ma vsetky nasledovné vlastnosti:

a) prechadza cez vzdu$ny priestor nad izemim viacerych $tatov;
b) vykonava sa lietadlom na prepravu cestujucich, posty alebo nakladu za

odplatu takym spdsobom, ze kazdy let je pristupny verejnosti; a

165 DEMPSEY, Paul Stephen — JAKHU, Ram. Routledge Handbook of Public Aviation Law. WEBER,
Ludwig. The Chicago Convention. New York: Routledge, 2017. s. 14-15. ISBN 9781315297774.
186 |bid. s. 12.
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C) Jje ovladana tak, aby slizila na prevadzku medzi tymi istymi dvomi alebo
viacerymi bodmi, a to bud’ podl'a uverejnené¢ho cestovného poriadku alebo
pri takych pravidelnych alebo castych letoch, ktoré predstavuji
rozpoznatel'ne systematické série.

Jediny let nepredstavuje pravidelni medzinarodnu leteckti dopravu, ktord podla
definicie pozostava zo série letov. V poznamkach k uplatneniu definicie sa d’alej zdéraznuje,
ze hlavné prvky a), b) a ¢) maju kumulativny charakter, takze ,,ak pri sérii letov chyba
niektora z vlastnosti (...) séria nemoze byt klasifikovana ako pravidelnd medzinarodna
leteckd sluzba*“ a bude namiesto toho klasifikovanid ako nepravidelnd letecka doprava.
Neobchodné alebo ,,nerealizované* operacie alebo operacie, ktoré nie su pristupné
verejnosti, st podla definicie klasifikované ako nepravidelné. V doésledku ustanoveni
obsiahnutych v c¢lanku 5 Chicagského dohovoru sa spravovanie medzinarodnych
nepravidelnych sluzieb vo vSeobecnosti riadilo pravidlami prijatymi jednotlivymi Statmi s

v

niekol’kymi bilateralnymi a multilaterdlnymi dohodami, ktoré vytvéaraji harmonizovanejsi
ramec pre komeréné nepravidelné sluzby na regionalnom zaklade.®’

Prevddzka medzinarodnych komerénych letov, ¢i uz pravidelnych alebo
nepravidelnych, v praxi vyzaduje povolenie alebo opravnenie od vsetkych dotknutych
Statov. V sucasnosti je to zvycajne prislusny Stat leteckého prevadzkovatela, a nie Stat
registracie, ktory povoli prevadzku alebo prevadzkovatel’ takychto medzindrodnych letov
ziska opravnenie od dotknutych Statov. Pokial’ ide o pravidelni dopravu, Staty, ktoré st
zmluvnymi stranami mnohostrannej Dohody o medzindrodnej leteckej prepravnej sluzbe z
roku 1944, si navzajom vymienaji prepravné prava svojich leteckych spolo¢nosti, ale inak
podliehaju pomerne podrobnym podmienkam obsiahnutych v dvojstrannych dohodéch s
dodato¢nymi memorandami o porozumeni a obchodnymi dohodami, ktoré st véc¢Sinou
doverné a restriktivne. Dohody upravujlice nepravidelné lety, podl'a ktorych st rozne formy
charterovych letov bezne zahrnuté, aj ked’ niektoré mézu byt dost’ pravidelné, su obvykle
zhrnuté a mézu byt dost neformalne. Existuju regionalne mnohostranné dohody o
obchodnych pravach na nepravidelné letecké sluzby, najmé v Eurdpe. Rada ICAO z roku
1952 prijala nezdvaznu definiciu pravidelnej medzindrodnej leteckej dopravy, ale Staty sa
moézu z dovodu vhodnosti odchylit’ od definicie, v zavislosti ¢i si praji, aby bola prisne

regulovana.'6®

167 CLYDE&CO. Brexit scenarios for business aviation. January 2018. s. 50-51.
1688 BERNHARDT, Rudolf. Encyclopedia of Public International Law. Law of the Sea. Air and Space.
Amsterdam: Elsevier Science Publishers B.V., 1989. s. 9. ISBN 9780444862426.
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Clanok 17 Dohovoru stanovuje zasadu, Ze lietadla maja §tatnu prislusnost’ §tatu, v
ktorom su registrované. Podla ¢lanku 18 nemodze byt lietadlo platne registrované vo viac
ako jednom §tate, ale jeho registracia moze byt zmenena z jedného §tatu do druhého. Clanok
19 ustanovuje, ze takato registracia sa vykona v sulade so zdkonmi a predpismi
registrujuceho Statu. Na tento tcel kazdy stat vedie register civilnych lietadiel. Vo vacSine
Statov existuje samostatny register Statnych lietadiel, ktoré st definované ako lietadla
pouzivané vo vojenskych, colnych a policajnych sluzbach v ¢lanku 3 pism. b) Dohovoru.*6°

Oddiel 5 Medzinarodnej dohody o tranzite leteckych dopravnych sluzieb, ako aj
vacsina dvojstrannych dohod o leteckej doprave zabranuju ,,vlajkam vyhod“ (flags of
convenience) v medzinarodnom civilnom letectve tym, Ze sa pozaduje, aby bolo zverené
podstatné vlastnictvo a u¢inna kontrola prisluSného podniku leteckej dopravy a/alebo
prevadzkovych lietadiel Statnym prisluSnikom prislusného $tatu registrécie.

Vsetky lietadld vykondvajuce medzinarodnu leteckii dopravu, ¢i uz komercné,
nekomercné alebo vSeobecné letectvo, musia mat’ oznacenie Statnej prislusnosti a registraéné
znalky tak, aby umoziiovali identifikaciu. Priloha 7 k Dohovoru ,,Statna prislusnost a
registracia lietadla®, ktord je zaloZena na ¢lankoch 17 az 20 Dohovoru, stanovuje normy a
postupy pouzivania pismen, ¢isel a inych grafickych symbolov, ktoré sa maju pouzivat’ na
ucely statnej prislusnosti a registratné znacky lietadla. Urcuje tiez, kde na réznych typoch
lietadiel sa budi nachadzat’. V Prilohe su stanovené postupy zmluvnym Staitom ICAO pri
vybere Statnych znaciek Statnej prislusnosti zo symbolov §tatnej prislusnosti pouzivanych v
radiovych volacich znakoch pridelenych Medzinarodnou telekomunika¢nou uniou (ITU).

Clanok 7" Dohovoru umoziuje spoloéné prevadzkové organizacie. Priloha 7 preto
definuje pojem spolocnd znacka, registrujici orgdn spoloc¢nej znacky a medzinarodna
prevadzkova agentira, aby sa umoznilo registrovat’ lietadla prevadzkované spoloc¢nymi
organizaciami alebo agentiirami na inom ako ndrodnom zéklade. KaZzdej medzinarodnej
prevadzkovej agentlire moze byt pridelend osobitna spolocna znacka vybrana zo symbolov

pridelenych ITU. V praxi sa tieto zariadenia pouZzivaji len v niekolkych pripadoch. V

169 DEMPSEY, Paul Stephen — JAKHU, Ram. Routledge Handbook of Public Aviation Law. WEBER,
Ludwig. The Chicago Convention. New York: Routledge, 2017. s. 12-13. ISBN 9781315297774,

170 Kazdy smluvni stat bude opravnén odmitnouti letadléim jinych smluvnich statl povoleni nakladati na
jeho uzemi cestujici, posStu a zbozi dopravované za odménu nebo plat a ur¢ené do jiného mista na jeho tzemi.
Kazdy smluvni stat se zavazuje, ze neucini ujednani, kterym by se n¢kterému jinému statu nebo leteckému
podniku jiného statu vyslovné poskytovala néktera tato vysada na podkladé vylucného prava, ani ze neobdrzi
takovou vyluénou vysadu od nékterého jiného statu.* Clanok 7, Chicagsky dohovor o medzinarodnom
civilnom letectve z 7 decembra 1944,
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Prilohe st uvedené aj vzorové registra¢né osvedéenia pre zmluvné §taty. Podla ¢lanku 2917

Dohovoru, kazdé lietadlo musi mat’ na palube vzdy svoju registraciu.

V sulade s c¢lankom 31 Dohovoru sa ,kazdému lietadlu vykonavajicemu
medzinarodnu plavbu poskytne osvedCenie o letovej sposobilosti vydané alebo uznané za
platné¢ Statom, v ktorom je registrované”. Toto pravidlo upravuje medzindrodni
zodpovednost’ §tatu registracie, ktory vydal osvedéenie o letovej sposobilosti lietadla. Stat
registracie je preto medzinarodne zodpovedny za nepretrziti bezpe¢nost’ lietadla a musi
dodrziavat’ bezpecnostny dohlad, pokial’ ide o pravidelnt udrzbu a opravu lietadla. V
pripade prenajatych a charterovych lietadlach mézu byt funkcie bezpecnostného dohl'adu
prevedené zo Statu registracie na Stat prevadzkovatela prenajatého lietadla v stlade s
dohodou o prevode medzi tymito dvoma §tatmi v stlade s ¢lankom 83bis Dohovoru.

V sulade s ¢lankom 32 Dohovoru ,,piloti a ostatni ¢lenovia lietajucej posadky
kazdého lietadla vykonavajuceho medzinarodny let musia mat’ osvedcenia o sposobilosti a
licencie vydané alebo uznané za platné Staitom, v ktorom je lietadlo registrované. Kazdy
zmluvny §tat si vSak vyhradzuje pravo odmietnut’, uznat’ na Gcely letu nad svojim vlastnym
uzemim osvedcenia o spdsobilosti a licencie udelené ktorémukol'vek z jeho Statnych
prislusnikov inym zmluvnym Statom.* Licencovanie znamend medzinarodnu zodpovednost’
Statu, ktory vydal povolenie podl'a ¢lanku 32, o kvalifikécii a zdravotnej spdsobilosti drzitel'a
osvedcenia.

Clanok 33 ustanovuje, Ze ,,osvedéenia o letovej sposobilosti vydané alebo uznané
zmluvnym S§tatom, v ktorom je lietadlo registrované, musia byt uznané za platné inymi
zmluvnymi Statmi za predpokladu, Ze poziadavky, na zaklade ktorych boli takéto osved€enia
vydané alebo uznané, spiiiaji miniméalne podmienky, ktoré mozu byt z Gasu na &as
stanovené podl'a Dohovoru®.1"?

V neposlednom rade hlava XV 11l Chicagského dohovoru zakotvuje princip mierové
urovnania sporov. V sulade s ¢lankom 84 Dohovoru sa voci takému rozhodnutiu Rady moze
strana odvolat’ bud’ na Medzinarodny stidny dvor, alebo ak jedna zo strdn neuzndva sudnu

pravomoc Medzinarodného sudneho dvora, tak na ad hoc rozhodcovsky sud. V pripade

171 Kazdé letadlo smluvniho statu, pouzivané k mezinarodnimu Iétani, musi v souhlase s podminkami

stanovenymi touto Umluvou vézti s sebou tyto doklady: a) své osvéd&eni o zapisu do rejstiiku, b) své
osveédceni o zpusobilosti k letu, ¢) nalezité letecké legitimace kazdého ¢lena posadky, d) svtij cestovni denik,
e) je-li vyzbrojeno radiovym piistrojem, povoleni pro letadlovou radiostanici, f) dopravuje-li cestujici,
seznam jejich jmen, jakoz i mist odletu a urceni, g) dopravuje-li zbozi, manifest a podrobné prohlasky o
zbozi.“ Clanok 29, Chicagsky dohovor o medzinarodnom civilnom letectve z 7 decembra 1944.

172 DEMPSEY, Paul Stephen — JAKHU, Ram. Routledge Handbook of Public Aviation Law. WEBER,
Ludwig. The Chicago Convention. New York: Routledge, 2017. s. 13-14. ISBN 9781315297774.
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nedostatku dohody o rozhodcovskom ad hoc tribunali rozhodne o odvolani osobitny

5173

arbitrazny sud zriadeny podl'a ¢lanku 8 Dohovoru. Rozhodnutie vydané v odvolani je

kone¢né a zavizné.1™

Pri uplatiiovani tychto ustanoveni Rada doteraz riesila pat’ sporov, z ktorych tri boli
vyrieSené priamymi rokovaniami medzi stranami, ktoré vyvolala Rada, a dva d’alsie boli
vyrieSené zmierovacim vyborom predsedu Rady. V ziadnom z tychto pripadov nebolo
potrebné formalne rozhodnutie Rady o veci samej. AvSak v jednom pripade (USA v. 15
¢lenskych S$tatoch EU) bolo prijaté oficidlne rozhodnutie Rady s hlasovanim o
proceduralnych namietkach jednej zo zmluvnych stran. Jedna sa o tieto spory:

1. India v Pakistan (1952), pokial’ ide o zakonnost’ zakazanej oblasti zriadene;j
Pakistanom podrl'a ¢lankov 5, 6 a 9 Dohovoru. Spor sa riesil prostrednictvom
priamych rokovani medzi stranami, ktoré vyvolala Rada.

2. Spojené kralovstvo v Spanielsku (1967), pokial ide o zakonnost' zakazanej
oblasti zriadenej Spanielskom v blizkosti gibraltarskeho letiska podla &lanku
9 pism. a) Dohovoru. Spor sa odlozil sine die a nasledne sa vyriesil priamym
rokovanim.

3. Pakistan v India (1971) o pozastaveni letov pakistanskych lietadiel nad
uzemim Indie na zéklade ¢lanku 5 Dohovoru. India predlozila predbezné
namietky proti pravomoci Rady, ktoré¢ Rada zamietla. India sa potom
odvolala na Medzinarodny sudny dvor, ktory potvrdil rozhodnutie Rady.
Strany potom spolo¢ne prerusili konanie pred Radou a urovnali spor
prostrednictvom priamych rokovani.

4. Kuba v USA (1996), USA odmietala pravo na prelety kubanskych lietadiel na
pravidelné lety medzi Kubou a Kanadou. Po vypocuti navrhov stran Rada

vymenovala svojho predsedu za zmierovatel'a. V dosledku zmierovacieho

173 Jestlize smluvni stat, ktery jest stranou v rozepii, v niz se do rozhodnuti Rady podava odvoléni, nepfijal

stanovy Stalého dvoru mezindrodni spravedlnosti a nemohou-li se smluvni strany, které jsou stranami v
rozepfi, dohodnouti na volb¢ rozhod¢iho soudu, jmenuje kazda smluvni strana, ktera jest stranou v rozepfi,
jednoho rozhodéiho a rozhodéi jmenuji rozsudiho. Jestlize néktery smluvni stat, ktery jest stranou v rozepfi,
opomene jmenovati rozhod¢iho v dobé tff mésict ode dne, kdy bylo podano odvolani, bude rozhod¢i
jmenovan jménem tohoto statu predsedou Rady ze seznamu zpusobilych a upotiebitelnych osob, ztizeného
Radou. Jestlize se do tficeti dnti nemohou rozhod¢i dohodnouti o rozsudim, jmenuje ho pfedseda Rady ze
seznamu prave zminéného. Rozhod¢i a rozsudi budou pak tvofiti spolecné rozhod¢i soud. Rozhod¢i soud,
ziizeny podle ustanoveni tohoto nebo piedeslého ¢lanku, stanovi si své vlastni fizeni a ¢ini rozhodnuti
vétSinou hlast, s vyhradou vSak, ze Rada mtize rozhodnouti o otazkach fizeni, kdyby doslo k pratahtim, které
by pokladala za ptilisné. Clanok 85, Chicagsky dohovor o medzinarodnom civilnom letectve z 7 decembra
1944,

174 DEMPSEY, Paul Stephen — JAKHU, Ram. Routledge Handbook of Public Aviation Law. WEBER,
Ludwig. The Chicago Convention. New York: Routledge, 2017. s. 28. ISBN 9781315297774.
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konania strany dospeli k dohode, ktora bola oficidlne zaregistrovana v Rade
a stanovila prava na prelety kubanskych lietadiel nad tzemim USA, s
vyhradou urcitych obmedzeni.

5. USA v 15 clenskych statov Europskej unie (2000), pokial’ ide o zakonnost’
takzvaného ,, hush-kit“ nariadenia Eurdpskej tnie (EU) podl'a Dohovoru a

5. 15 ¢lenskych 3tatov EU predlozilo predbezné

suvisiacich ustanoveni®
namietky voci pravomoci Rady, ktoré Rada odmietla. Po vypocuti stran vo
veci samej Rada vymenovala svojho predsedu ako zmierovatela. V dosledku
zmierovacieho konania EU zrusila predmetné nariadenie a nahradila ho
smernicou 2002/30/ES*’® prijate'nou pre vietky strany vratane USA. Pripad

sa nasledne vysporiadal medzi stranami a dohoda bola formalne

zaregistrovana v Rade.

Sudne funkcie by sa mali odliSovat’ od kvazi stidnych funkcii podl'a ¢lanku 54 pism.
n) Dohovoru. Podl'a tohto ¢lanku Rada ,, zkoumati otdzky tykajici se Umluvy, které ji predlozi
néktery smluvni stat.“ Rada mdze v dosledku diskusie vyjadrit’ stanoviskd, vydavat
vyhlasenia, vydavat' odporucania alebo prijimat’ rozhodnutia vo forme uznesenia Rady
podl'a potreby podl'a rokovacieho poriadku Rady. V tejto kvazi sudnej funkcii Rada riesila
pocetné st'aznosti, napriklad Konzskad republika v Rwanda a Uganda (Statne Gnosy civilnych
lictadiel a iné zalezitosti), PLO v lzrael (zniCenie letiska v Gaze), Kuba v USA (porusenie
kubéanskeho vzdusného priestoru), Samoa a Tonga v Fidzi (zmena spolo¢nej hranice) a
dalsie pripady. Urovnanie sporov podla ¢lanku 54 pism. n) Dohovoru bude mat’ Casto

vyhodu vicsej flexibility, ako aj mensej publicity pre strany sporu.t’’

175 Nariadenie Rady (ES) ¢. 925/1999 z 29. aprila 1999 o registracii a prevadzkovani uréitych druhov
civilnych podzvukovych pradovych lietadiel v rdmci Spolo¢enstva, ktoré boli modifikované a opédtovne
potvrdené ako osvedéenia, ktoré spiiaju normy Gasti I kapitoly 3 &asti I prilohy 16 k Dohovoru o
medzinarodnom civilnom letectve, tretie vydanie (jul 1993). Dostupné na:
http://data.europa.eu/eli/reg/1999/925/0;.

176 Smernica Eurdpskeho parlamentu a Rady 2002/30/ES z 26. marca 2002 o pravidlach a postupoch
zavedenia prevadzkovych obmedzeni podmienenych hlukom na letiskéch spolocenstva. Dostupna na:
http://data.europa.eu/eli/dir/2002/30/0j. UZ nie je G¢inné, datum ukoncenia platnosti 12.6.2016. ZruSené
Nariadenim Eurépskeho Parlamentu a Rady (EU) &. 598/2014 zo 16. aprila 2014 o pravidlach a postupoch
zavadzania prevadzkovych obmedzeni savisiacich s hlukom na letiskach Unie v ramci vyvazeného pristupu,
ktorym sa zrusuje smernica 2002/30/ES. Dostupné na: http://data.europa.eu/eli/reg/2014/598/0j

17 DEMPSEY, Paul Stephen — JAKHU, Ram. Routledge Handbook of Public Aviation Law. WEBER,
Ludwig. The Chicago Convention. New York: Routledge, 2017. s. 28-29. ISBN 9781315297774.
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1.2.4 Dalsia medzindrodnopravna tiprava leteckej dopravy

Otazky pravnej upravy vlastnej prepravy osob a tovaru letecky upravuje zasadne
vnutrosStatne pravo, avsak k jeho obsahovému priblizeniu ¢i unifikécii bol prijaty pomerne
velkym poétom $tatov, k dnesnému ditu 152 $tatovi’®, (Varsavsky) Dohovor o zjednoteni
niektorych pravidiel pre medzindrodnii leteckit dopravu z roku 1929. Dohovor sa vztahuje
na medzinarodnu prepravu osob, batoziny a tovaru vykonavanych lietadlom za thradu alebo
na prendjom, ako aj na bezplatni prepravu lietadlom vykonanym leteckym dopravnym
podnikom.1”® Podstatna ¢ast’ jeho obsahu bola venovana otdzkam zodpovednosti prepravcu
Vv pripadoch najmi havarii, ktoré spdsobili smrt, zranenia ainé telesné posSkodenia
cestujucich. Vychadza pritom z prezumpcie zavinenia prepravcom, taktiez z limitujlcej
maximalnej Ciastky odSkodnenia, ktord sa vSak neuplatni vtedy, ak prepravcovi je
preukazané umyselné spdsobenie $kody ¢&i znalost rizika, ktorému vystavil cestujucich. '8
Varsavsky dohovor otvoril jeden z najuspesnejsich systémov jednotného medzinarodného
prava zjednotenim hmotnopravnych pravnych predpisov zmluvnych stran o zodpovednosti
dopravcov v medzinarodnej leteckej doprave a stanoveni institacii, kde mézu byt podané
zaloby. Predmetna medzinarodna tprava je vysoko U¢inna tym, Ze je povinna a navyse bez
akychkol'vek d’al§ich moznych tikonov, ktoré mozu vzniknut pri preprave. 8!

V oblasti leteckej dopravy bola uzavretd zmluvna Uprava upravujica objektivnu
zodpovednost’ ato v (Rimskom) Dohovore o Skode spésobenej cudzimi lietadlami tretim
strandm na zemi z roku 1952. Ratifikovalo ho, ale len 51 §tatov'®?, medzi ktorymi nie je
ziaden, v ktorom by boli registrované vyznamné letecké spolo¢nosti.'® Okrem snahy o
zjednotenie mnozstva vnutroStatnych zékonov v tejto oblasti, Rimsky dohovor ma dva
hlavné ciele. Na jednej strane bolo potrebné zabezpecit’ primerané odSkodnenie za Skody
sposobené na povrchu zahrani¢énymi lietadlami nevinnym osobam, ktoré boli vystavené
riziku, ktoré nemohli ani predvidat, ani mu zabranit. Na druhej strane bolo potrebné

zabezpecit' prevadzkovatela proti zni¢ujucim nasledkom ,katastrofy” tym, ze stanovil

178 Dostupné na: https://www.icao.int/secretariat/legal/Lists/Current%20lists%200f%20parties/Allltems.aspx,
https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/WC-HP_EN.pdf

179 SAND, Peter et al.. An Historical Survey of International Air Law Before the Second World War. In:
McGill Law Journal, 1960, 7 (1). s. 37-38.

180 CEPELKA, Cestmir — STURMA, Pavel. Mezindrodni pravo verejné. 1. vydani. Praha: Eurolex Bohemia.
2003. s. 287. ISBN 8086432572.

181 BERNHARDT, Rudolf. Encyclopedia of Public International Law. Law of the Sea. Air and Space.
Amsterdam: Elsevier Science Publishers B.V., 1989. s. 10. ISBN 9780444862426.

182 Dostupné na: https://www.icao.int/secretariat/legal/Lists/Current%20lists%200f%20parties/Allltems.aspx,
https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Rome1952_EN.pdf

183 CEPELKA, Cestmir — STURMA, Pavel. Mezindrodni pravo verejné. 1. vydani. Praha: Eurolex Bohemia.
2003. s. 287. ISBN 8086432572.
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obmedzenie jeho zodpovednosti a jeho poistenie proti riziku, o ktorom sa predpokladalo, ze
by mal niest’.*®* V roku 1978 bol prijaty Montrealsky dodatok predovsetkym na zvySenie
tychto limitov. Vzdusné pravo sa tiez zaoberd roznymi formami zodpovednosti vratane
zodpovednosti za vyrobky, zodpovednosti za letecka koliziu a zodpovednosti agentir na
kontrolu letovej prevadzky. Niektorymi z tychto tém sa uz niekol’ko rokov zaobera pravny
vybor ICAO.18

Nova uprava bola prijatd v (Montrealskom) Dohovore o zjednoteni niektorych
pravidiel pre medzindrodnu letecku dopravu (1999), ktord v mnohom odstranila
predchadzajuicu normativnu roztrieStenost spdsobenit mnozstvom pozmenujucich

protokolov k Varsavskému dohovoru, ako aj s tym stvisiaca réznost’ zmluvnych §tatov.18

1.2.5 Medzinarodna organizacia pre civilné letectvo (ICAQO)

Chicagsky dohovor vytvoril aj Medzindarodnu organizdciu pre civilné letectvo SO
sidlom v Montreale, ktord sa od svojho vzniku 4. aprila 1947 sustred’uje narieSenie
technickych, administrativnych a pravnych otdzok vyvolanych rozvojom medzinarodnej
civilnej leteckej dopravy. Ich podrobna tprava ma podobu priloh k Chicagskému dohovoru.
Do su¢asného obdobia ich ICAO pripravilo celkom 1987, zaoberaju sa roznymi otazkami,
ktoré priniesol povojnovy vyvoj medzindrodnej leteckej dopravy, napriklad meteorologické
letecké sluzby, registracia lietadiel a ich Statna prislusnost’, letiska, zaistenie bezpecnosti
civilného letectva proti réznym nezdkonnym zdsahom, bezpecna preprava nebezpecnych
materidlov a pod. Okrem tejto aktivity pripravuje aj ndvrhy medzinarodnych dohovorov

Z oblasti medzinarodného civilného letectva.!88

ICAOQ je zodpovedné za regulaciu mnohych
technickych aspektov medzindrodného civilného letectva. V ddsledku toho bola jurisdikcia

ICAO rozsirena na také zalezitosti ako licencovanie lietadiel, osvedCovanie letovej

184 SAND, Peter et al.. An Historical Survey of International Air Law Since 1944. In: McGill Law Journal,
1960, 7 (2). s. 145.

185 BERNHARDT, Rudolf. Encyclopedia of Public International Law. Law of the Sea. Air and Space.
Amsterdam: Elsevier Science Publishers B.V., 1989. s. 10. ISBN 9780444862426.

186 CEPELKA, Cestmir — STURMA, Pavel. Mezindrodni pravo veiejné. 1. vydani. Praha: Eurolex Bohemia.
2003. s. 288. ISBN 8086432572.

187 personnel Licensing, Rules of the Air, Meteorological Service for International Air Navigation,
Aeronautical Charts, Units of Measurement to be used in Air and Groud Operations, Operations of Aircraft,
Aircraft Nationality and Registration Marks, Airworthiness of Aircraft, Facilitation, Aeronautical
Telecomunications, Air Traffic Services, Search and Rescue, Aircraft Accident Investigation, Aerodromes,
Aeronautical Information Services, Environment Protection, Aviaion Aecurity, the Safe Transport of
Dangerous Goods by Air, Safety Management. Dostupné na:
https://infrastructure.gov.au/aviation/international/icao/annexes/index.aspx.

188 KDUCKA, Jan. Medzindrodné pravo verejné. Vseobecnd a osobitnd Cast, 2. vydanie. Bratislava: Wolters
Kluwer (lura Edition), 2011. s. 306-307. ISBN 9788080784140.
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sposobilosti, registracia lietadiel, medzinarodné prevadzkové normy a kontrola vzduSnych
ciest a komunikécie. Okrem bezpecnosti a navigacie ICAO taktiez prevzalo vedicu ulohu v
otazkach ochrany Zivotného prostredia a bezpecnosti, jurisdikéné oblasti, ktoré sa povodne
nepredpokladali pri vypracovani Dohovoru. ICAO vydava normy a doporucené postupy
(Standards and Recommended Practices, SARP), ktoré 192 ¢lenskych Statov st povinné
uplatiovat’ jednotne, pokial’ to nepovazuju za nepraktické. Spominané SARP a politiky
pouzivaju Clenské Staty ICAQO, aby zabezpecili, Ze ich prevadzku a predpisy civilného
letectva zodpovedaji globalnym normam, ¢o zase umoznuje, aby viac ako 100 000 dennych
letov v globalne;j sieti leteckej dopravy fungovalo bezpecne a spolahlivo v kazdom regione
sveta. Chicagsky dohovor navyse stanovuje, ze ,,na otvorenom mori budu platit’ platné
pravidla stanovené v tomto dohovore®. ICAO ma teda zdkonodarni moc nad 72% zemského
povrchu. Tento jurisdikény rozsah, ktory je bezkonkurenény inymi medzindrodnymi
organizaciami, v skuto¢nosti robi ICAO paradigmou globalneho riadenia. Dnes je ICAO
jednou z najvicsich a najuspesnejSich Specializovanych agentir v ramci Organizacie
Spojenych narodov. V Chicagskom dohovore (Glanok 37'®%) sa uvadza zoznam 11
jurisdikénych oblasti, ktorym sa ma ICAO venovat, a to najmi v oblasti bezpecnosti a
navigacie. Medzinarodny pravny rezim vzdus$ného prava, ktory upravuje letecku dopravu v
otazkach bezpecnosti, navigacie a riadenia letovej prevadzky, je v sucasnosti dobre
rozvinuty a je uvedeny v Chicagskom dohovore a v jeho 19 priloh4ch.!%

Hlavnymi organmi ICAO st Zhromazdenie, Rada a Sekretariat. Zhromazdenie je
»zvrchovanym orgdnom*® organizdcie, v ktorom ma kazdy clensky S$tat jeden hlas.

Rozhodnutia sa prijimaji jednoduchou vi¢sinou okrem dvoch pripadov!®!. Zhromazdenie sa

189 Kazdy smluvni stat se zavazuje spolupracovati k dosaZeni co mozno nejvyssiho stupné jednotnosti v
upravach, normach, fizenich a organisaci, tykajicich se letadel, personalu, leteckych trati a pomocnych
sluzeb, vSude tam, kde tato jednotnost usnadni a zdokonali l1étani. K tomu cili Mezinarodni organisace pro
civilni letectvi stanovi a zméni ¢as od ¢asu podle potieby mezinarodni normy a doporu¢ované predpisy a
fizeni, tykajici se: a) soustav komunikaénich a pomocnych zafizeni leteckych, pocitajic v to pozemni znacky
orientacni, b) charakteristickych znaki letist’ a pristavacich ploch, ¢) pravidel pro létani a metod kontroly
létani, d) vydeje prukazi 1étajiciho personalu a mechanikd, e) zptisobilosti letadel k letu, f) zapisu letadel do
rejstiiku a zjistovani totoznosti letadel, g) sbirdni a vymeény meteorologickych zprav, h) palubnich knih, 1)
leteckych nakrest a map, j) fizeni celnich a pfistéhovaleckych, k) letadel v tisni a vySetfovani nehod, jakoz i
jinych véci majicich vztah k bezpecnosti, pravidelnosti a vykonnosti 1étani, pokud se ¢as od ¢asu mohou
jeviti vhodnymi.* Clanok 37, Chicagsky dohovor o medzindrodnom civilnom letectve z 7 decembra 1944,
1% DEMPSEY, Paul Stephen — JAKHU, Ram. Routledge Handbook of Public Aviation Law. DEMPSEY,
Paul Stephen. Introduction: Multilateral Conventions and Customary International Law. New York:
Routledge, 2017. s. 1-3. ISBN 9781315297774; ICAO. About ICAO. Dostupné na:
https://www.icao.int/about-icao/Pages/default.aspx.

191 | Staty, na které se ustanoveni ¢lanku 91 a 92 a) nevztahuji, mohou byti, vyslovi-li s tim souhlas
vSeobecna mezinarodni organisace, ziizena narody svéta k zachovani miru, pfipustény k ucasti na této
Umluvé étyfpétinovou vétinou hlast Shroméazdéni, a to za podminek, které by Shroméazdéni stanovilo, s
vyhradou vsak, Ze jest v kazdém piipadé tfeba souhlasu statu, do n€hoz vtrhl nebo jejz napadl béhem této
valky stat, zadajici o pripusténi.” Clanok 93, Chicagsky dohovor o medzinarodnom civilnom letectve z 7
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stretdva najmenej raz za tri roky a zvolava ho Rada. Mimoriadne zasadnutie Zhromazdenia
sa mozu konat’ kedykol'vek na zéklade vyzvy Rady alebo na ziadost’ najmenej jednej patiny
celkového poctu Clenskych Statov. Vo vSeobecnosti llohou Zhromazdenia je podrobne
sktimat’ pracu organizacie v oblasti technickej, administrativnej, hospodarskej, pravnej a
technickej spoluprace. Rada ICAO je stalym ,riadiacim organom‘ pozostavajicim z 36
¢lenskych statov, ktoré zvolilo Zhromazdenie na obdobie troch rokov. Pri volbach su
primerane zastipené staty s najdolezitejSim vyznamom v leteckej doprave, d’alej Staty, ktoré
nie su inak zahrnuté, ale ktoré najviac prispievaju k poskytovaniu zariadeni medzinarodne;j
civilnej leteckej navigacie a takisto aj Staty inak nezahrnuté, ktorych urcenie zabezpeci
zastupenie vSetkych hlavnych geografickych oblasti sveta v Rade. Osobitné postavenie bolo
udelené predsedovi Rady, zvolenému na trojrocné funkéné obdobie, ktory je opravneny, ako
»zamestnanec, ktory nezastupuje Ziaden §tat a ktory sa zaviazal byt neovplyvneny ziadnym
Statom.” Prilezitostne méze Rada konat ako rozhodca medzi cClenskymi S$tatmi v
zalezitostiach tykajtcich sa leteckej dopravy a pri vykonavani ustanoveni Dohovoru. Dalej
moze preskiimat’ akukol'vek situdciu, ktora predstavuje prekazky, ktoré sa mo6zu vyhnat
rozvoju medzinarodnej leteckej navigacie, a vo v§eobecnosti moze prijat’ potrebné opatrenia
na zachovanie bezpec¢nosti medzinarodnej leteckej dopravy. Sekretariat pozostava z piatich
uradov: leteckej navigacnej kancelarie, leteckej dopravy, kancelarie pre technicka
spolupracu, kancelarie pre pravne zalezitosti a vonkajSie vztahy a kancelarie pre
administrativu a sluzby. Generalny tajomnik je na ¢ele Sekretariatu a generalnym riaditel'om
ICAO zodpovednym za vSeobecné riadenie prace Sekretariatu, poskytuje vedenie
Specializovanému medzindrodnému persondlu pracujucemu v oblasti medzindrodné¢ho
civilného letectva, je tajomnikom Rady ICAO a je zodpovedny voc¢i Rade ako celku a na
zaklade zavedenych politik vykonava povinnosti, ktoré mu udel'uje Rada, a predklad4 Rade
pravidelné spravy o pokroku v &innosti sekretaridtu.%

Chicagsky dohovor zohraval vyznamnu ulohu ako ,,Magna Charta“ pre rozvoj

medzinarodného civilného letectva od roku 1944. Poskytol medzinarodny pravny ramec,

decembra 1944; , Kazda navrhovani zména této Umluvy musi byti schvalena dvoutietinovou vétsinou hlast
Shromézdéni a nabude pak uc¢innosti vaci statlim, které tuto zménu ratifikovaly, jakmile bude ratifikovana
poctem smluvnich statt, ktery stanovi Shromazdéni. Pocet takto stanoveny nebude mensi nez dvé tfetiny
thrnného poétu smluvnich statd.« Clanok 94 pism. a), Chicagsky dohovor o medzinarodnom civilnom
letectve z 7 decembra 1944,

192 SAND, Peter et al.. An Historical Survey of International Air Law Since 1944. In: McGill Law Journal,
1960, 7 (2). s. 132; ICAOQ. Assembly. Dostupné na: https://www.icao.int/about-
icao/assembly/Pages/default.aspx; ICAO. The ICAO Council. Dostupné na: https://www.icao.int/about-
icao/Council/Pages/council.aspx; ICAO. Secretary Generla. Dostupné na:
https://www.icao.int/secretariat/SecretaryGeneral/Pages/default.aspx.
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ktory podporil exponencidlny rast medzinarodnej leteckej dopravy za poslednych
sedemdesiat rokov. Prilohy k Dohovoru, ich neustale zlepSovanie a aktualizacia Radou
ICAO s podporou Komisie pre letecki navigdciu ICAO a Sekretariatu a audit ich
vykonavania prostrednictvom auditov boli zakladnymi prvkami pre bezpecnost’, ochranu,
kontinuitu a hospodarsku Zivotaschopnost’ celého systému leteckej dopravy. Hoci otazky
hospodarskej regulécie, ktoré su Casto spojené s politickymi a obchodnymi tivahami boli do
vel'kej miery ponechané na dvojstranné dohody, mnohostranné zameranie na bezpecnost’
letectva, ochranu letectva, udrzatel'nost’ zZivotného prostredia a sivisiace opatrenia prispeli k

Gispesnej ulohe dohovoru. 1%

1.2.6 Medzinarodné zdruzenie leteckych dopravcov (IATA)

Po tom, ¢o konferencia v Chicagu nedokéazala vyriesit ekonomicku otazku
obchodnych prav a sadzieb, samotni letecki dopravcovia si ihned’ uvedomili potrebu a Sancu
upravit’ problematiku, Ktora $taty nechali otvorenu. Po stretnuti prevadzkovatel'ov letecke;j
dopravy v Chicagu, sa v decembri 1944 57 leteckych dopravcov z tridsiatich §tatov stretli v
Havane v roku 1945 s cielom vytvorit' nové Medzinarodné zdruzenie leteckych dopravcov
(International Air Transport Association), dnes ma asi 280 ¢lenov z 120 Statov z kazdej Casti
sveta. Predstavuje hlavny prostriedok spoluprace medzi leteckymi spolo¢nostami pri
presadzovani bezpe¢nych, spolahlivych a ekonomickych leteckych sluzieb v prospech
svetovych spotrebitelov. Medzinarodna pravidelna letecka doprava je viac ako 100-krat
vacsia ako v roku 1945. Hlavnou funkciou IATA je ekonomicka regulacia medzinarodne;j
leteckej dopravy, ktora sa tyka sadzieb a podmienok sluzieb. Dalsou déleZitou ¢innostou
IATA je vytvorenie jednotnych dokladov o leteckej doprave a ,,vS§eobecnych podmienok*
pre zmluvy o leteckej doprave v sulade so zaujmami dopravcov. Medzi d’alSie funkcie patri
vymena informéacii o nehodach, prevadzkovych postupoch a spolupraci leteckych

spolo¢nosti s ICAQ.1%

193 DEMPSEY, Paul Stephen — JAKHU, Ram. Routledge Handbook of Public Aviation Law. DEMPSEY,
Paul Stephen. Introduction: Multilateral Conventions and Customary International Law. New York:
Routledge, 2017. s. 32. ISBN 9781315297774.

194 SAND, Peter et al.. An Historical Survey of International Air Law Since 1944. In: McGill Law Journal,
1960, 7 (2). s. 134-135; IATA. The Founding of IATA. Dostupné na:
https://www.iata.org/about/pages/history.aspx.

78



2 Ciel’ prace

Predmetom skumania dizertacnej prace je vyuzivanie vzdusného priestoru, najma
z hladiska jeho medzinarodnopravnej Gpravy. Nakol'ko téma dizertanej prace je Siroka,
bolo potrebné si vymedzit’ uzs§i okruh problémov, ktorym sa budeme venovat’ (definicia
a delimitacia vzdusného a vesmirneho priestoru, problematika dohdd otvoreného neba
a liberalizacie, pravny ramec bezpecnosti a ochrany civilného letectva). V tvodnych
castiach st definované a blizsie analyzované zékladné institity ako uzemie Statu, suverenita
a vykon jurisdikcie $tatu s aspektom na vzdu$ny priestor. Nasleduje analyza definicie a
delimitacie samotného vzdusného priestoru a vesmirneho priestoru, ktoré su dolezité pre
buducnost’ vyuzivania tychto priestorov a v neposlednom rade vytvorenia pravnej istoty pre
ich uzivatel'ov. Vo vysledkoch nasej prace analyzujeme civilna letecku bezpecnost’, ale aj
problematiku dohdd otvoreného neba a liberalizacie.

Hlavnym cielom je komplexnd syntéza poznatkov tykajucich sa problematiky
medzinarodnopravnej upravy vzdusného priestoru a ndslednd kriticka analyza vybranych
aspektov jeho vyuzivania. Nésledna analyza je vykonavana hlavne v kontexte sucasného
komeréného vyuzivania vzdusného priestoru So zameranim sa na sucasni medzindrodnu
pravnu Upravu, budtcnost’ leteckej dopravy a s tym stvisiace eSte otvorené otazky, ktoré
vyZzaduju pozornost’ na ich budiucu dokladnt pravnu tpravu (definicia a delimitacia
vzdusného a vesmirneho priestoru, problematika dohdod otvoreného neba a liberalizacie, a
bezpecnost’ a ochrana civilného letectva).

Pre splnenie hlavného ciel’a boli stanovené parcialne ciele, ktoré predstavuju otazky
tykajuce sa vzduSného priestoru a jeho vyuZivania. Prvym parcidlnym cielom je analyza
definicie uzemia Statu, suverenity a jurisdikcie so zameranim sa na vzduSny priestor, hlavne
otazka jeho definicie a delimitacie vzdusného a vesmirneho priestoru, ktora je dolezita pre
d’alsi vyskum. Druhym parcidlnym ciel'om je zhrnutie medzinarodnej a regionélnej pravnej
upravy tykajucej sa civilnej leteckej dopravy vo vSeobecnosti, otazky slobod vo vzdusnom
priestore, dokumenty tykajlice sa stratégii a politik medzinarodnych institicii, ktoré sa
podiel’aju na sprave vzduSného priestoru.

Po spracovani medzindrodnopravnej Upravy vyuzivania vzduSného priestoru
Vv dizertacnej praci rozvinieme vysledky skimania, ktoré su naSimi d’al$imi parcidlnymi
cielmi. Tretim parcialnym cielom je analyza problematiky dohdd otvoreného neba
a liberalizacie na medzinarodnej urovni a jej nasledkom pre civilné letectvo. Poslednym

parcidlnym cielom je analyza pravnej Upravy leteckej bezpecnosti, pravnych zaviazkov
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statov aich prax. Historickd analyza hlavnych incidentov, ktoré formovali letecka
bezpecnost’, nam ukaze ¢i letecky priemysel a Staty reagovali reaktivne alebo proaktivne na
zmiernenie hrozieb leteckej dopravy (tnosy, terorizmus, pouzitie sily a kybernetické
hrozby). Rozanalyzujeme pripad zostrelenia lictadla MH17 nad vychodnou Ukrajinou a jeho
implikécie pre buducnost’ civilného letectva.

Zavery zo vSetkych parcidlnych cielov poslizia ku komplexnej analytickej syntéze
poznatkov medzinarodnopravnej Gpravy a vyuzivania vzdu$ného priestoru a k nacrtnutiu
buduceho smerovania leteckej dopravy a problémov, ktoré je a bude potrebné riesit.

V naSej dizertacnej praci sme si stanovili nasledujtice hypotézy:

1. Hranica medzi vzdusnym a vesmirnym priestorom je explicitne definovana a

delimitovana v medzinarodnom prave.

2. Medzinarodnopravna uprava reaguje reaktivne na zmiernenie hrozieb pre

civilnu letecku dopravu.

Medzi prinosy prace patri komplexné spracovanie problematiky, ktora v slovenskej
akademickej obci nema velké zastlipenie a aktudlnost’ témy vo svetovom diani so
zameranim na ekonomicky aspekt, ktory vzduSny priestor ponuka. Zaujimavymi atributmi
prace je prepojenost’ prava, politik, otdzok komercného vyuzivania vzdusného priestoru,
ktoré spdsobuju zmeny v oblasti a dosledkov prinasajucich pre pravo. Nasim umyslom je
podiel’at’ sa na diskusii o otdzke leteckej bezpecnosti, priniest’ ur¢ité ujasnenie v pouzivani

b113

a rozdielov medzi pojmami ako ,,letecka bezpecnost™ a ,,leteckd ochrana®.
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3 Metodika prace a metody skimania

Metody dizertacnej prace pouzivané v jednotlivych fazach spracovania problematiky
medzinarodnopravnej upravy vyuzivania vzdu$ného priestoru zavisia od obsahového
zamerania kazdej z Casti prace a smeruju k naplneniu stanoveného ciela prace. Prvym
krokom pre spracovanie dizertatnej prace je syntéza teoretického ramca skiimanej
problematiky zaoberajucej sa vzdu$nym priestorom, zameriava sa na doterajSie vyskumy
delimitacie a definicie vzdusného priestoru, s cielom sumarizovat’ a porovnat’ ich.

Préca je vypracovana pomocou teoretickych metod, akymi st abstrakcia, analyza a
nasledna syntéza a dedukcia. V pociatocnych fazach vyskumu sa zameriavame na analyzu
normativnych pramenov prava a aktudlneho stavu vo vzduSnom priestore. V prislusnych
Castiach, najmi ¢o sa tyka budiceho vyvoja a otvorenych otdzok, vyuzivame metddu
abstrakcie a dedukcie. Pri vypracovani prace bude vyuzivana aj metdda vzajomnej
komparécie jednotlivych pristupov k problematike. V préaci budi pouzité v§eobecné vedecké
metody, najmé metddy analytickej syntézy, exemplifikacie, systematickej analyzy a pravne
metody.

VyuZijeme dostupné publikdcie zaoberajuce sa predmetnou témou, normativne
pravne akty a iné pramene prava, ako napriklad rozhodnutia medzindrodnych stdov.
Rovnako budi v dizertatnej praci pouzit¢é dokumenty prijat¢é medzinarodnymi
organizaciami a ich orgdnmi. Zo vSeobecne vednych metdd bude pouzita metoda obsahove;j
analyzy, a to pri analyze reflexie problematiky v odbornej literatire a legislativnej Gprave,
ktora bude sluzit’ ako podklad pre vymedzenie problematiky jednak z teoretického, ale aj
legislativneho aspektu, d’alej metdda syntézy, indukcie, dedukcie a komparacie. Okrem
obsahovej analyzy domacej a zahrani¢nej odbornej literatiry a Casopiseckych pramenov
zaoberajucich sa problematikou medzinarodného vzdusného prava, bude ako podklad pre
spracovanie dizertanej prace slizit' obsahovad analyza zmluvnych néstrojov v oblasti
medzinarodného prava v kontexte vzdusného priestoru a s nim suvisiace d’alSie oblasti, tak
na univerzalnej, regionalnej a narodnej trovni.

Vyuzitim vedeckych metéd vyskumu, vSeobecnymi poznatkami, ako aj poznatkami
ziskanymi vedeckou ¢innostou sa budeme snazit' o dosiahnutie stanoveného ciela, ktorym
sa komplexne bliz§ie oboznamime a lepSie porozumieme medzinadrodnopravnej uprave a
vyuzivaniu vzdu$ného priestoru. Pokusime sa doplnit’ tiez poznatky o aktudlnom smerovani

v medzindrodnom spolocenstve a buducnosti leteckej dopravy.
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4 Vysledky prace

4.1 Dohody o otvorenom nebi

Dohovor o medzinarodnom civilnom letectve (Chicagsky dohovor) z roku 1944
zaviedol komplexny systém institicii, pravidiel a zasad, ktoré stale nad’alej upravuju dnesnta
medzinarodnu leteckt dopravu. V tom Case z dovodu nestihlasu regulécie leteckych sluzieb,
vznikol rezim obmedzujicich bilateralnych zmlav o leteckych sluzbach (air service
agreements, ASA) medzi Statmi, ktory riadil pristup na trh, troven sluzieb a cestovné. Aj
ked’ to pdvodne nebranilo priemyselnému rastu, rychly vyvoj efektivnej a bezpecnej letecke;j
dopravy s novymi lietadlami s dlhym doletom umoznil pristup na d’alSie trhy a vyrazny
pokles cien spdsobil, ze obmedzenia takéhoto pristupu boli zjavné.1®®

Zatial’ ¢o Standardna forma ,bilateralnej dohody o vymene ciest a sluzieb* prijata
ako stcast’ zaverecného aktu konferencie v Chicagu ,,sa ukdzala byt vel'kou pomocou pri
priprave budtcich bilaterdlnych dohdod, Bermudskd dohoda (Bermuda I) podpisand vo
februari 1946 medzi USA a Spojenym kralovstvom (vtedajSie dve svetové letecké mocnosti)
sa povazovala za hlavni Sablonu pre vsetky buduce bilateralne zmluvy o leteckych
sluzbach.!® Bermudsk4 dohoda bola uréite kompromisom. Kazdy $tat poskytol leteckym
dopravcom druhého S$tatu dve ,,technické slobody*, aby mohli lietat’ cez vzdusny priestor
druhého §tatu a pristavali na in¢ ako dopravné tcely, s vyhradou prava Statov urcit’ trasy a
letiska, ako st vymedzené v Dohode o medzindrodnej leteckej prepravnej sluzbe. Pricom
kazdy stat poskytol druhej strane tri ,,obchodné slobody* vstupu a vystupu na ucely
nalodenia a vylodenia premavky na uzemi druhého, ale na rozdiel od technickych, tieto
obchodné privilégid su platné iba na letiskach uvedenych v Dohode a na vSeobecne
oznacenych trasach a v sulade s urcitymi vSeobecnymi zdsadami a obmedzeniami premavky,
ktoré su: schvalenie sadzieb vladou, adekvatna dopravna kapacita a ,.ex post facto
preskumanie® prevadzky dopravcov, pokial’ ide o ich sulad s tymito zasadami.t®’

Pocas prvych desatroci po druhej svetovej vojne bola predmetné Standardné dohoda
obvyklym spdsobom, v ktorom sa dohodli rozdielne potreby a zdujmy dvoch $tatov. Podl'a

bilateralnych zmlav o leteckych sluzbach Staty, na zéklade reciprocity, si navzajom
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poskytuju prepravné prava so Specifikovanymi trasami, kapacitou, frekvenciami, tarifami a
cestovnymi poriadkami. Otazka frekvencii, trds a typov lietadiel bola zvycajne uvedend v
prilohe k dohode a bola predmetom prilezitostnych zmien. Ako bolo dohodnuté, piata
sloboda bola sucast'ou prilohy zmluvy. Kazdy stat by urcil dopravcu, ktory by bol opravneny
uplatnit’ dohodnuté prava a dopravca bol vzdy Statnym dopravcom Statu (vlajkovy
dopravca).1%®

Dvojstranné dohody umiestiiuja §tat pevne do centra priemyslu. Ako regulacny
nastroj umoznuju vladam vykonavat’ podrobnu kontrolu nad vSetkymi aspektmi leteckych
sluzieb, ktoré¢ sluzia ich tizemiu. Letecké spolocnosti boli preto uplne zavislé od Statu na
svojich obchodnych prilezitostiach. Je dolezité zdoraznit’ pat’ aspektov bilateralnej dohody:
Po prvé zmluvy o leteckych sluzbach identifikujt alebo ,,urcuja* letecké spolo¢nosti, ktoré
moézu prevadzkovat medzinarodné sluzby. ,,Dolozka o Statnej prislusnosti“ obmedzuje
pristup k dopravcom, ktori st Statnymi prislusnikmi zmluvnych $tatov v podstate ,,vlastneni
a efektivne kontrolovani“. Na rozdiel od ndmornej dopravy nemé pouzivanie vlajok podla
prava vyberu (lacnych vlajok) v medzinarodnej leteckej doprave Ziadne miesto. Historicky
kazdé zo zmluvnych stran udelila druhej strane prdvo vymenovat jednu leteckll spolo¢nost’
na prevadzkovanie sluzieb medzi dvoma dotknutymi izemiami, zvycajne dovolujuc len
prava tretej a Stvrtej slobody. Po druhé, trasy ur¢ené leteckym spolo¢nostiam, ktoré ich moézu
vyuzivat, st Specifikované v prilohe k dohode, ktord moze tiez identifikovat’ konkrétne
mesté (alebo vstupné brany), do ktorym moézu letiet, ako aj v zriedkavych pripadoch body,
ktoré mozu slizit' v inych krajinach, ¢i uz na trase alebo mimo nej. Po tretie, dvojstranné
dohody obsahuju ustanovenia tykajuce sa frekvencie a kapacity. Bermuda I ustanovila, ze
by mali byt ,spravodlivé a rovnocenné prileZitosti pre dopravcov oboch narodov pre
pOsobenie na akejkol'vek ceste medzi ich prisluSnymi Uzemiami,* zdroj pravidla pre
reciprocitu, ktord je zakladom bilateralneho systému. Hoci v pdévodnej dohode sa
ustanovenia o kapacite museli pruzne interpretovat’ a kazdé preskimanie malo byt ex post
facto, v praxi zvy¢ajne znamenali rovnaky podiel. Po stvrté, hoci si vlady vyhradili pravo
schvalit’ alebo zamietnut’ tarify navrhnuté dopravcami, Bermuda I delegovala rokovania o
tarifach leteckym spolo¢nostiam konajucim spolocne v IATA. V pripade, ze nebolo mozné
dosiahnut’ dohodu v ramci IATA, letecké spolocnosti boli povinné rokovat’ medzi sebou a
iba v pripade, Ze sa im to nepodarilo, sa vlady priamo zucastnili rokovani. Kontroly tarif

preto prebiehali na viacerych urovniach: navrh v ramci IATA, schvalenie vladami a

198 SAVIC, Iva — KAPETANOVIC, Ana. Reaching for the European Sky. In: Poredbeno pomorsko pravo
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vynutenie vykondvané IATA a vladnymi nariadeniami, kontrolami a pokutami. V Eurdpe
boli tieto opatrenia posilnené dohodou dosiahnutou v ramci European Civil Aviation
Conference (ECAC) v roku 1967*%°. V poslednom bode vigsina ASA obsahovala ochranné
dolozky, ktoré umoznovali vykonat ndpravné opatrenia v pripade nerovnovahy medzi
dopravcami z oboch strdn a ustanovenia o arbitrdzi v pripade nesthlasu a v krajnych
pripadoch ukoncenie. Vo vic¢sine dohdd, ma kazda strana pravo upovedomit’ o ukonceni
zmluvy, ¢o umoziiuje vyhotovit novu a prijatel'nejsiu dohodu.?%

Hoci Bermuda I bola stru¢na a v§eobecne vyjadrena, neskorsie bilateralne zmluvy a
ich prilohy maju tendenciu byt’ dlhé a podrobné. VSeobecné zasady a ustanovenia dohody o
leteckych sluzbach sa premietnu do presnych prav a povinnosti a vicSina dohod je
interpretovana podrobnejsimi (a ¢asto dovernymi) Memorandami o porozumeni. Zmluvny
status hlavnej zmluvy sa tazko zmeni, ale vedici vyjednavacich timov maju zvycCajne
pravomoc pozmenit memorandum s okamzitym ucinkom, ¢o prinaSa dolezity rozmer
flexibility. Bermuda I, ako $ablona bola v praxi prisposobena skor nez napodobiiovana.?’!
Doganis ju umiestituje do stredu spektra, od obmedzujtcich (preduréenych) az po vel'mi
liberdlne dohody (otvorené nebo). KlIiCovou charakteristikou je poziadavka v hlavnom
texte, aby vSetky sluzby boli schvalené prisluSnymi vladami predtym, ako letecké

spoloénosti mozu ziskat’ prevadzkové povolenia.?%?

4.1.1 Pravne hladisko

Zjednodusene povedané, dohoda o otvorenom nebi je bilateralna alebo multilateralna
vzdjomna dohoda medzi $tatmi, ktoré priznavaji neobmedzenu leteckti dopravu do a zo
strany zmluvnych stran. Mohlo by to byt aj jednostranné povolenie, ak by $tat otvoril svoju
oblohu l'ubovol'nému vnutrostatnemu dopravcovi bez toho, aby nevyhnutne vyzadoval
reciprocitu. Prax otvorené¢ho neba prinesie potrebu zvazit' kombinaciu sidnych sankcii a
nakladnosti prevadzky leteckych dopravnych sluzieb v dvoch situacidch: ¢i existuje
porusenie zmluvy, ktoré si vyZaduje stidy a sankcie; a ¢i jedna zmluvna strana zniZi naklady
na prevadzku s nekalymi praktikami. Zmluvy o otvorenom nebi sa uzatvaraji medzi

Clenskymi $tatmi s cielom obist’ prekazku sluzieb leteckej dopravy uvedent v ¢lanku 6

199 ECAC. History. 1965-1975. Dostupné na: https://www.ecac-ceac.org/1965-1975.

200 KASSIM, Hussein — STEVENS, Handley. Air Transport and the European Union. Europeanization and

its Limits. Basingstok: Palgrave Macmillan, 2010. s. 25-26. ISBN 9780333631270.

201 |bid. s. 26.

202 DOGANIS, Rigas. The Bilateral Regime for Air Transport: Current Position and Future Prospects. s. 49.
In: KASSIM, Hussein — STEVENS, Handley. Air Transport and the European Union. Europeanization and
its Limits. Basingstok: Palgrave Macmillan, 2010. s. 26. ISBN 9780333631270.

84



Chicagského dohovoru, ktord stanovuje, Ze ,,Zdadnd pravidelna mezinarodni leteckd
dopravni sluzba nesmi byti provozovana nad uzemim smluvniho statu nebo na ném, le¢ se
zvlastnim svolenim nebo jinym zmocnénim tohoto statu, a v souhlase s podminkami takového
svoleni nebo zmocneéni.* Otvorenie vzdusného priestoru s cielom vyhnut sa vladnemu
zasahovaniu, ktoré obmedzuje letecku dopravu, je beznou praxou v dnesnej sfére obchodne;j
leteckej dopravy a sluzi hlavne ako postupné opatrenie na zabezpecenie liberalizacie leteckej
dopravy.

V preambule Chicagského dohovoru sa okrem iného uvéadza, ze vlady, ktoré
podpisali dohovor, stihlasili s ur¢itymi zadsadami a opatreniami, aby sa medzindrodné civilné
letectvo mohlo rozvijat’ bezpe¢nym a usporiadanym spdsobom a aby sa medzinirodné
letecké dopravné sluzby mohli zakladat’ na zédklade rovnosti prilezitosti a fungovali zdravo
a hospodérne. Rovnovaha zmluvy v Teorii zmliv neznamena vzdy, Ze obe strany by mali
mat’ absolutne rovnaky podiel na vysledkoch. Ak sa vSak vyskytne nerovnovaha a
nedokonaly proces hospodarskej sutaze, zmluvné strany sa moézu dohodnut’ na ex ante
surplus z tohto vzt'ahu, a preto sa o¢akava, Zze vyhrady uzito¢nych Grovni sa stani endogénne
na zéklade zdrojov rasticich zvnutra. Prvou tvahou v tejto rovnici v kontexte otvorené¢ho
neba je povaha a sucasny stav sutaze. NajsilnejSou silou globalizacie v podnikatel'skom
svete je jeho schopnost’ vytvarat konkurenciu v ramei jednotlivych krajin a medzi nimi, aby
shore zakladne, povzbudili ostatné §taty, ako st Indonézia, Malajzia, Thajsko, frsko,
Vietnam, Brazilia a Mexiko, aby dorazne konkurovali ako Zivotaschopné off-shore zakladne.
Z komer¢ného hladiska, ak sa tento ndzor tyka priemyselného sveta vo vSeobecnosti,
neexistuje Ziadny dovod, pre¢o by sa to nemalo vztahovat aj na leteckt dopravu.?®

Problém leteckého zmluvného prava spo€iva v tom, Ze nie je ani opisny, ani
normativny v tom, Ze ani nevysvetl'uje z hl'adiska jeho noriem, ani nevysvetl'uje, co by malo
byt zmluvnym pravom. Ked’ sa tato ambivalentna a pochybna charakteristika premieta do
zémerov tvorcov Chicagského dohovoru (spojenie sveta a zabezpecenie spravodlivych a
rovnych prilezitosti v hospodarskej sut'azi), prdvo moéze len urcit’ legitimitu konania
zmluvnych stran a nemodze urcit’ alebo ulah¢it’ zdujmy stran, pokial’ ide o maximalizéaciu
ziskov. Preto v pripade dohody o otvorenom nebi, ktord len hovori o liberalizacii leteckej
dopravy a niektorych namietkach, je tedria zmluvného prava odsunuta do povodného stavu.

Na druhej strane, Tedria zmlav by zabezpecila maximalizaciu ziskov stran a je dostatocne
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vhodnd na zvladdnutie procesu liberalizacie prostrednictvom dohody o otvorenom nebi.
Nedostatky v zmluvnom prave, pokial’ ide o hospodarsku sut’az v leteckej doprave, spocivaja
v tom, ze pravo sa nemoze adekvatne zaoberat’ nepriaznivymi dosledkami ¢innosti letecke;j
spolo¢nosti ak dojde k bankrotu, ked’ze pdvodny zamer politiky otvoreného neba by bol
spolo¢ny zisk medzi stranami. Po druhé, zmluvné pravo je obmedzené tym, ze sa bude
zaoberat’ iba zmluvnymi podmienkami a nie vonkaj$imi U¢inkami vyplyvajucimi z
vykonavania zmluvy, akou je environmentdlna Skoda, ktora je v rozpore so zasadami
spravodlivosti a ekvity. Nakoniec by pravo nezohl'adnilo efektivnost’ implementacie dohody
o otvorenom nebi.?*

Koncept otvoreného neba v leteckej doprave prindSa implicitni zmluvu o volnej
sut’azi medzi stranami (inymi slovami slobodna pre vsetkych), ktord by neodvratne priniesla
zmluvny model Pareto Optimal®®®, kde je model prepojeny s preambulou k Chicagskému
dohovoru?®, musia byt strany schopné prevadzkovat letecké dopravné sluzby medzi
svojimi uzemiami s rovnakou prilezitostou sutazit, a teda zachovat rovnovéhu ziskov
vyplyvajlcich zo zmluvy. NajmensSia zmena tychto okolnosti by priniesla domace faktory,
ako su $tatna pomoc a dotacie, ako aj iné prirodné a ulozené faktory konkurencnej vyhody
pre jednu stranu nad druhou. Konkurencia medzi leteckymi dopravcami, ktord je zalozena
na dohode o otvorenom nebi, nie je zvy¢ajne vynucovana a nerozhodovana sidmi, a preto
je zéavisld od dobrej viery, praxe alebo zvykov a povesti. To robi zélezitost' Ciasto¢ne
odli$nou nez v pripadoch, ked’ by stidny organ mohol rozhodnut’ o poruSeni zmluvy za
nedodrzanie zdkladnej podmienky zmluvnou stranou.?%’

Podl'a Abeyratneho typicka dohoda o otvorenom nebi by mala tiez obsahovat
ustanovenie, ze letecké spolocnosti kazdej zmluvnej strany budi mat’ pravo si zriadit

pobocky na uzemi druhej zmluvnej strany na propagaciu a predaj leteckych sluzieb.
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Rovnako budi mat’ v stilade so zakonmi a predpismi druhej zmluvnej strany tykajuce sa
vstupu, pobytu a zamestnavania, moznost’ si doniest’ a udrziavat' na uzemi druhej strany
riadiacich, obchodnych, technickych, prevadzkovych a inych $pecializovanych pracovnikov
potrebnych na zabezpecenie leteckej dopravy. Kazda letecka spolocnost’ by tiez mala mat’
pravo vykonavat’ svoju vlastnli pozemnu obsluhu na izemi druhej zmluvne;j strany (,,vlastna
manipulacia“ — ,, self~handling *) alebo na zaklade vol'by leteckej spolo¢nosti vybrat’ medzi
konkuren¢nymi zastupcami takéto sluzby v celom rozsahu alebo ciastocne. Prava by
podliehali iba fyzickym obmedzeniam vyplyvajicim zo zvazenia bezpecnosti letiska. Ak
takéto skutoCnosti brania vlastnej manipulacii, pozemné sluzby by boli rovnako dostupné
vSetkym leteckym spolo¢nostiam; poplatky by boli zalozené na ndkladoch za poskytované
sluzby; a takéto sluzby by boli porovnatelné s druhom a kvalitou sluzieb, ako keby bola

mozna vlastna manipulacia.?®

4.1.2 Ekonomické hladisko

Existuje niekol’ko ekonomickych koncepcii, ktoré su relevantné pre teoreticku
diskusiu o regulacii a deregulacii v odvetviach a hospodarstvach. Mnohé tradi¢né
neoklasické ekonomické modely sa zakladaju na predpoklade ,,dokonalej* alebo ,,Cistej*
sutaze, kde velmi velky pocet kupujicich a predavajucich obchoduje na trhu so
Standardizovanymi produktmi alebo sluzbami a nikto nemoéze regulovat’ ceny. Koncept
perfektnej hospodarskej sutaze dosiahol zna¢ny analyticky vyznam, pretoze je
vychodiskovym bodom, proti ktorému mozno porovnat’ skuto¢ntt hospodarsku vykonnost a
ktory sa v ekonomickych modeloch Siroko pouZiva ako zdkladny predpoklad. Podla
ortodoxnej neoklasickej ekonomickej teorie by nemala existovat’ potreba vladnej regulacie
na dokonale konkuren¢nom trhu, pretoze trh nie je zneuzivany monopolom. Tento argument
vylucuje cely rad d’alSich dévodov, preco je potrebné vladna regulacia vo vol'nom trhovom
hospodarstve, napriklad povaha verejnych statkov, environmentalne zaujmy so spolo¢nymi
zdrojmi, prava pracovnikov, narodnad bezpecnost a obrana a iné narodné alebo S$tatne
zdujmy. Na druhom konci spektra je ,,dokonaly* alebo ,,Cisty* monopol, kde trh vyrobku
alebo sluzby kontroluje iba jeden predavajuci a ceny st celkom urcené tymto preddvajiicim.
Oligopol sa vztahuje na trh, ktory ovlada len niekol’ko predajcov a mdze sa spravat’ ako

monopol. Podobne ako v pripade dokonalej sutaze, ktorych existuje len malo, skuto¢né
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odvetvia, ktoré sit dokonalym monopolom avs$ak niektoré odvetvia s velkymi Gsporami z
rozsahu a vysokymi prekazkami vstupu, ako st klasické verejné sluzby (napr. elektricka
energia, zasobovanie vodou) mdzeme povazovat za monopolné. Priemysel, ktory je
charakterizovany len jednym kupujucim, ktory mdze ovladat’ ceny, sa nazyva dokonala
monopsénia. V  odvetvi charakterizovanom monopolnymi alebo monopsénymi
podmienkami, v ktorom existuje vyznamny ,,verejny zdujem* na fungovani priemyslu, bolo
potrebné, aby vlada prijala predpisy, aby jednotlivé subjekty nemohli neopravnene
kontrolovat’ ceny a vyrobené mnozstvo na ujmu verejnosti.%®

Dohody o otvorenom nebi pocitaju s cielom zvysit hospodarsku sutaz medzi
dopravcami prostrednictvom zvySenia efektivnosti a znizenia nédkladov, ¢im sa znizia trhové
ceny s koneénym cielom poskytnit’ spotrebitel'om vacSiu dostupnost’ sluzieb leteckej
dopravy za rozumné ceny (zvySenie prepojite'nosti). V mnohych pripadoch takéto dohody
zvySuju pocet leteckych spolo¢nosti na danej trase alebo trhu posobiacich v liberalizovanych
trhovych podmienkach. Podl'a dohdd o otvorenom nebi maju letecké spolo¢nosti vacsiu
flexibilitu na reStrukturalizaciu svojich flotil a letovych poriadkov a podielaju sa na
dohodach o zdiel'ani kédu s inymi dopravcami s cielom optimalizovat’ prijmy a operacie.
Liberalizacia v ramci otvoreného neba prinasa znizenie nékladov a efektivne zisky pre
dopravcov. Priemysel leteckej dopravy je velky (tvori takmer 1% HDP Spojenych $tatov a
Eur6py) a zaroven je kapitalovo narocny a komplexny. Vo vicSine rozvinutych Statov bola
kontrola tarif, kapacity a pristupu na trh, ktoré povodne patrili do pdsobnosti Statov
poskytnutd svojim vnutrostatnym dopravcom, ¢o zvySuje zodpovednost’ tychto Statov, aby
zabezpedili, ze ich dopravcovia nebudi nespravodlivo ovplyviiovat svojich konkurentov.21°

Letecké spolo¢nosti poc€as svojej existencie zaznamenali vel'ké vykyvy ziskovosti,
priCom straty boli ovela véc¢Sie ako zisky. Predmetnd finan¢na turbulencia viedla k
zvySovaniu nestability Struktiry priemyslu a zamestnanosti, kym kvalita sluzieb klesla.
Negativne ovplyvnené boli aj tarify a sluzby pre menSie mestd, kratSie trasy a
koncentrovanejSie trhy (kde pretrvava nadvlada jedného dopravcu). Ked' sa hospodarstvu
dari, letecky priemysel ma tendenciu fungovat' rovnako, ako napriklad v neskorych
devitdesiatych rokoch uprostred internetovej akciovej bubliny. Ked vSak ekonomika

spomali, napriklad poc¢as hospodarskej/medzinarodnej bezpecnostnej krizy na zaciatku 90.
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rokov a na zaciatku roka 2000, letecky priemysel bol negativne ovplyvneny ovel’a viac ako
iné priemyselné odvetvia. Zaciatkom devitdesiatych rokov hospodarska recesia a invazia
do Perzského zalivu znizili dopyt po leteckej doprave, ¢o viedlo k strate viac ako 13 miliard
dolarov v rokoch 1990 az 1993. Podobne ,,dokonala burka* negativnych udalosti v rokoch
2001 az 2005 viedla k strate viac ako 30 miliard doldrov. Existuju vSak aj d’alSie faktory,
ktoré prispeli k velkosti strat. Samotné letecké spolo¢nosti st zodpovedné za zIu spravu a
zI¢ finan¢né rozhodovanie. Mnohi priemyselni pozorovatelia tiez uvadzaju prili§ vel'kolepé
zékony o konkurze, ktoré umoznuju, aby letecké spolocnosti, ktoré nie si schopné splacat’
dihy, pokracovali v lietani, zatial' ¢o prebieha reStrukturalizacia, ktora ich chrani pred
veritelmi. Vysledkom je wudrzanie dodato¢nej kapacity a nizSie cestovné pocas
hospodarskeho poklesu, o spdsobuje vicsie straty pre celé odvetvie.

Teoreticky by nevidite'na ruka vol'ného trhu mala odradit’ nedostatocne vykonné
subjekty, ale pretoze letecky priemysel je prirodzene oligopolisticky, konkurencné stratégie
niektorych firiem ovplyviluju sprdvanie inych nie nevyhnutne logickym spdsobom a
kolektivne vysledky nie su nevyhnutne pozitivne. Preto existuje naliechava potreba aspoii
ur¢it¢ho regulaéného dohladu nad tymto odvetvim, pretoze vykazuje tendenciu k
destruktivnej konkurencii. Zivotaschopny a rentabilny letecky priemysel je dolezity pre
narodnu hospodérsku konkurencieschopnost’, regionalny hospodarsky rozvoj a ,,verejny
zaujem,” a nemal by sa ponechat’ len na nedokonalom konkuren¢nom rezime laissez-faire.
To neznamend, Ze by sme sa mali vratit’ k tazko regulovanej minulosti, ale Ze by sme sa
nikdy nemali odchylovat od zodpovedného regulaéného dohladu v priemysle, ktory je
prirodzene oligopolny a je taky dolezity pre narodny zaujem. Hlavnym zaujmom o
bezprostrednt budicnost’ leteckého priemyslu je financna udrzatel'nost. Je nevyhnutné, aby
sa tarify zvysili prostrednictvom konsoliddcie odvetvia v dosledku potreby pokrytia
nakladov. Zmeny v podnikani a spravanie sa pri vol'no¢asovych cestdich mozu signalizovat’
potrebu zniZenia kapacity sluzieb leteckej spolognosti. Dalsie sposoby cestovania (napr.
Zeleznice) alebo telekomunikacné alternativy cestovaniu (napr. videokonferencie, Skype
atd’.) sa stavaju atraktivnejSie vzhl'adom na narast cestovného. Dopyt po leteckej doprave je

pomerne pruzny a podstatné zvysenie cien bude mat na dopyt negativny vplyv.?!!

211 GOETZ, Andrew R. — VOWLES, Timothy M. The good, the bad, and the ugly: 30 years of US airline
deregulation. In: Journal of Transport Geography, Elsevier, 2009, 17. s. 261.
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4.1.3 Liberalizacia vzdusnéeho priestoru

Dohody o otvorenom nebi su zakladom liberalizacie civilnej leteckej dopravy vo
svete, otvaraju trhy a podporuju spravodlivi hospodarsku sutaz. Vyvoj dopravy v priebehu
¢asu mdze poskytnut prehl’ad o vplyve, ktory mala postupna liberalizacia v kazdom pripade:
ked’ sa zruSia obmedzenia celkova doprava rastie rychlejsSie, ale novy dopyt sa nerozsiri
rovnomerne na letiskach na oboch stranach. Vplyv na koncentraciu, ktory je merany
pomocou Herfindahl-Hirschmanovho indexu (HHI)?*2 na twrovni letiska sa medzi
jednotlivymi trhmi vyrazne lisi. Politické, geografické, demografické a ekonomické faktory
ovplyviujii dynamiku leteckej siete a vedu k odlisnym modelom rozsirovania.?*®

Tradi¢ne sa letecky priemysel vyznacoval dominanciou narodnych dopravcov, ktori
si ponechali monopoly na trasach z ich §tatov. Dosiahnutie liberalizacie leteckého priemyslu
nie je lahké, pretoze prava narodnych dopravcov na letiskové prevadzkové intervaly im
davajii monopolnt vyhodu, ktorej sa nechcu vzdat.?!* Napriklad eurdpske letectvo bolo
charakterizované uzkymi vztahmi medzi vladami, vladami a leteckymi spolo¢nostami a
medzi leteckymi spolo¢nost’ami, ktoré odrazali koncepciu leteckej dopravy ako druzstva, a
nie ako komer¢ného podniku. Hoci liberalizacia a ustup od $tatneho vlastnictva k regulacii
znamenali d’alSie priemyselné odvetvia v 80. rokoch, tieto myslienky boli vacSinou
povazované za vacsinu vlad a vicsina z nich bola prili§ radikalna pre leteckti dopravu.?®®

Liberalizacia leteckej dopravy na celom svete bola jednym z naozaj GspeSnych
prikladov deregulacie dopravy za poslednych 50 rokov. Prisposobenie sa deregulécii na
americkych a eurdpskych trhoch sa Casom stabilizovalo, avSak Strukturdlne zmeny v
priemysle sa nezdaji byt zdaleka wplné. Strukturdlne zmeny v hospodarskom, aj
regulatnom prostredi stimulovali trend smerom k nadnirodnym alianciam, ktoré maju

vyznamny vplyv na fungovanie priemyslu v sicasnosti a budi mat’ aj v buducnosti.

212 Herfindahl-Hirschmanov index (HHI), bezne akceptovany na meranie koncentracie na trhu, sa vypog&itava
rozdelenim trhového podielu kazdej spolo¢nosti konkurujiicej na trhu a naslednym spocitanim vyslednych
¢isel. Napriklad pre trh pozostavajuci zo $tyroch spolo¢nosti s podielmi 30, 30, 20 a 20 percent HHI je 2 600
(302 + 302 + 202 + 202 = 2600). HHI zohl'adtiuje relativne rozlozenie velkosti firiem na trhu. Dosahuje sa
na nulu, ked’ je trh obsadeny vel’kym poctom podnikov relativne rovnakej vel’kosti a dosahuje maximalne 10
000 bodov, ked’ je trh kontrolovany jednou firmou. HHI sa zvySuje tak, Ze pocet firiem na trhu klesa a
rozdielne rozdiely medzi tymito firmami sa zvySuju. Agentiry vo vSeobecnosti povazuju trhy, v ktorych sa
HHI pohybuje medzi 1 500 a 2 500 bodmi, a sit mierne sustredené a povazuju trhy, v ktorych HHI presahuje
2 500 bodov za vel'mi koncentrované. In: The United States Department of Justice. Herfindahl-Hirschman
Index. Dostupné na: https://www.justice.gov/atr/herfindahl-hirschman-index

213 CHRISTIDIS, Panayotis. Four shades of Open skies: European Union and four main external partners. In:
Journal of Transport Geography, Elsevier, 2016, 50. s. 105.

214 MAYOR, Karen — TOL, Richard S.J. The impact of the EU-US Open Skies agreement on international
travel and carbon dioxide emissions. In: Journal of Air Transport Management, Elsevier, 2008, 14. s. 1.

215 KASSIM, Hussein — STEVENS, Handley. Air Transport and the European Union. Europeanization and
its Limits. Basingstok: Palgrave Macmillan, 2010. s. 40-41. ISBN 9780333631270.
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Chicagsky dohovor z roku 1944 zaviedol medzinarodny ramec leteckej dopravy, ktory ma
prospech pre konkurentov na rozdiel od zaujmov spotrebitel'ov. To viedlo k regulacii
dopravcov, ktora u¢inne blokovala medzinarodné fuzie a regulovala vzajomnu konkurenciu.
Postupom ¢asu sa doraz narodnych predpisov zmenil, ¢o viedlo k:
a) zvySenej medzinarodnej hospodarskej sut'azi v 60. a 70. rokoch;
b) racionalizacii v ramci krajin, budovaniu sieti typu hub-and-spoke, ktoré
sluzia partnerstvam medzi regionalnymi a vnutrostatnymi dopravcami. Stt'az
bola medzi dopravnymi uzlami v rokoch 1980 az 1990;
c) globalnej aliancii, odpoved odvetvia na medzinarodné blokovanie fuzii.
Predmetné aliancie vytvaraji trh, na ktorom je sitaz zalozend na aliancii
verzus aliancii. Medzi najddlezitejSie patria Star Alliance, SkyTeam,

oneworld, Vanilla Alliance, U-FLY Alliance and Value Alliance?'®.

Ekonomické vyhody, ktoré pohanaji regiondlne a vnutrostatne prepojenia su tiez
hlavnymi hnacimi silami globalnych aliancii: znizenie néakladov, pristup k svetovym
distribuénym systémom, uzndvanie znacky a nové prenikanie na trh. Avsak ustanovenia
prava hospodarskej sut'aze a monopolné obavy, ktoré vznikli po€as fuzii v rokoch 1980-
1990, v mnohych odvetviach dopravy sa stali globalnym problémom aliancii leteckych
spolo¢nosti. Ucastnici odvetvia argumentujli, Ze spojenectva zahfiiaju aj zvy$ené vyhody
konkurencie na tratiach za hranicami, predstavuju vyznamné uspory nakladov (napr.
vycvikové zariadenia, spolo¢ny ndkup (jedla, podnosov, prikryvok a podobnych palubnych
predmetov), pridelovanie prevadzkovych intervalov a bran, a riadenie informacii alebo
zdielanie kodov), ktoré vedu k znizeniu cestovného, zvySeniu bezpecnosti (poziadavka, aby
vSetci ¢lenovia splnili rovnaké Standardy, o vedie k vyznamnym Gspordm nakladov, pretoZe
jedna skupina pozemnych posadok a vybavenia mdze obsluhovat’ vsetky ¢lenské lety) a k
lepSim sluzbam pre spotrebitel'ov (cestujuci su prepravovani prostrednictvom jedného kodu
dopravcu, aj ked’ pocas cesty moézu zmenit’ lietadld a letecké spolocnosti — vSetky letenky,

palubné listky a manipulacia s batozinou sa mézu vykonavat' v mieste povodu).2*’

216 \/ roku 2017 letecké spolo¢nosti prepravili 4,1 miliardy cestujticich v pravidelnych linkach. Spolo¢nost’
Star Alliance si udrzala svoju poziciu najvicsej aliancie leteckych spolo¢nosti v roku 2017 s 22% celkove;j
pléanovanej prevadzky, potom SkyTeam (19%) a oneworld (16%) a zvySnych 43% pre ostatné aliancie

a spoloc¢nosti. In: IATA. Traveler Numbers Reach New Heights. Dostupné na:
https://www.iata.org/pressroom/pr/Pages/2018-09-06-01.aspx

217 NOLAN, James — RITCHIE, Pamela — ROWCROFT, John. Open skies and open gates. In:
Transportation, Kluwer Academic Publishers, 2001, 28 (2). s. 119-122.
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Liberalizécia v leteckej doprave, ako aj v kazdom odvetvi méze podnietit’ vyznamné
Strukturdlne zmeny a viest k drastickym zmendm v Strukture prevadzky leteckych
spoloc¢nosti a letisk. Vzh'adom na medzinarodny rozmer dohdd otvoreného neba je osobitny
zaujem analyzovat’, ako je ovplyvnena hospodarska sit'az medzi letiskami. Niekol'ko stadii,
vratane Oum a kol. (2010) a Goetz a Vowles (2009) tvrdia, ze liberalizacia zniZuje ceny a
zvySuje objem cestujucich. Odstranenie obmedzenia ponuky umoznuje novym leteckym
spolo¢nostiam vstlpit’ na trh alebo, aby uz existujuce letecké spoloCnosti rozsirili svoju
ponuku. ZvySena uroven konkurencie medzi leteckymi spolo¢nostami tlaci
prevadzkovatel'ov na zniZenie nakladov a marzi zo zisku. Najmé tam, kde sa nachadzaju
nizko nakladovi dopravcovia (low-cost carriers, LCC), nizsie ceny pritahuju vyssi dopyt
cestujucich. Button (2009)?!8 nacértava druh vyhod, ktoré sa o¢akavajii od liberalizacie, ale
tiez zdoraznuje, ze nie kazdy je vitazom. Nekonkurencné destinacie, letecké spolo¢nosti
alebo letiskd mozu tiez stratit’ dopravu a podiel na trhu. Navyse, vytvorenie pri¢innej
suvislosti medzi liberalizdciou a zmenami na trhu nie je jednoduché. Pitfield (2009)%°
poukazuje na t'azkosti pri merani redlnych vplyvov liberalizécie a na potrebu metodickych
zlepseni, aby boli schopni priznat’ svoju ulohu pri vyvoji trhu.

Geograficky aspekt nizko ndkladovych leteckych spolo¢nosti a dynamicky vyvoj ich
sieti su relevantné otazky, ktoré podrobne preskumala Dobruszkes (2006). Zatial ¢o
liberalizdcia je jednozna¢nou zdkladnou silou, ktord umoznuje vznik nizko ndkladovych
dopravcov, letecki sietovi dopravcovia poskytujlici komplexné sluzby si nad’alej udrziavaja
dominantnu tlohu na hlavnych eurdpskych letiskach. Jednym z dovodov je vznik sieti typu
hub-and-spoke sustred’'ujuce sa v okoli jedného alebo viacerych leteckych uzlov. Nizko
nakladové letecké spolo¢nosti uprednostiiuju pripojenie typu point-to-point prevazne medzi
sekundarnymi letiskami. Rovnako sa zdoraziiuje vyznam nizko nakladovych dopravcov pri
maximalizécii prinosov z liberalizacie. Existuje vSak niekol’ko prekdzok pri vstupe na trh,
ktoré posiliiuji ulohu prevadzkovatel'ov a ich aliancii, ¢im zabrafuju novym operatorom
konkurovat na trhu.?%

Vyvoj nizko nakladovych leteckych spolo¢nosti suvisi s troma faktormi: a)

cyklickost’ leteckého sektora; b) cena leteckej dopravy cCasto zostdva obmedzujicim

218 BUTTON, Kenneth. The impact of US-EU “Open Skies” agreement on airline market structures and
airline networks. In: Journal of Air Transport Management, Elsevier, 2009, 15.

219 PITFIELD, D.E. The assessment of the EU-US Open Skeis Agreement: the counterfactual and other
difficulties. In: Journal of Air Transport Management, Elsevier, 2009, 15.

220 CHRISTIDIS, Panayotis. Four shades of Open skies: European Union and four main external partners. In:
Journal of Transport Geography, Elsevier, 2016, 50. s. 105-106.
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faktorom pre velku Cast’ obyvatel'stva; a c) liberalizacia v sektore leteckej dopravy umoziuje
volné vytvaranie novych sluzieb a moéze tak podporit’ vytvdranie novych leteckych
spoloc¢nosti. Prevadzka leteckych dopravnych tras s nizkymi nakladmi sa dosahuje siborom
metdod zameranych na znizenie jednotkovych ndkladov a na zvySenie produkcie aj
produktivity, pri ktorom st zapojené obe zlozky, aj pracovnici a aj sposoby vyroby. LCC
dosahuju ekonomicku hustotu (obrazok 2) tym, ze maximalizuju dobu lietania pre kazdé
lietadlo, ¢o znamend, ze medzi priletom a odletom (obrat) st vel'mi obmedzené Casy. V
sektore leteckej dopravy su ekonomiky hustoty (skutoCnost, ze sa zvySuje pouzivanie
lietadiel a/alebo ich kapacita v sieti urcitej vel'kosti) podstatné a ovela efektivnejSie pri
znizovani jednotkovych nakladov ako uspory z rozsahu (skutocnost, Ze rozsirenie siete a
zvySenie vyrobnych faktorov), najmé pri pouzivani malych a/alebo nepretazenych letisk,
ktoré st ¢asto sekundarne a lacnejsie letiska. Je tiez potrebné poznamenat’, ze LCC poskytuju
novi podporu pre trasy a siete typu point-to-point, ktoré st vSeobecne vyuzivané
dopravnymi uzlami.

Mozno dokonca povedat’, ze prave koncentracia sietovym leteckym dopravcom
poskytujtcich komplexné sluzby (Full Service Network Carriers, FSNC) na obmedzenom
pocte dopravnych uzlov, ul'ah¢ila vzostup LCC, ¢o by mohlo vytvorit’ vela priamych spojeni
obchadzajucich dopravné uzly a tym sa vyhybat' obmedzujiicim spojeniam. Pozname dva
typy sieti: hub-and-spokes/FSNC/hlavné letiska a point-to-point/LCC/sekundarne letiska.
Zatial’, pre FSNC zostavaju klai¢ové dopravné uzly na uspokojovanie dlhych letov a pre
velké pokrytie miest s primeranymi frekvenciami. Nakoniec geografia ponuky LCC
zodpoveda vo velkej miere geografii liberalizacie. Skuto¢ne, liberalizdcia namiesto toho,
aby viedla k skuto¢nej hospodarskej sut’aZi na existujlcich trasdch povedie k rozvoju LCC

a vytvoreniu novych ciest.??!

221 DOBRUSZEKS, Frédéric. An analysis of European low-cost airlines and their networks. In: Journal of
Transport Geography, Elsevier, 2006, 14. s. 249-263.
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Obrazok 2 Prevadzka nizko nakladovych leteckych dopravcov

How to generate economies of density : frequency vs routes

1 airplane, 6 flights of 90 minutes, turnaround of 30 minutes

(8]
(o) ]

Minimization of routes, higher frequencies Maximization of routes, lower frequencies

& =
< Cd

Pramen: DOBRUSZEKS, Frédéric. An analysis of European low-cost airlines and their networks. In: Journal
of Transport Geography, Elsevier, 2006, 14 s. 259.

Liberalizacia nepochybne viedla k zvySeniu hospodarskej stitaze z hl'adiska vacsieho
vyberu leteckych prevadzkovatel'ov poskytujiicich sluzby, ¢asu letu a vysku cestovného.???
Co v kone¢nom désledku viedlo k vyraznému hospodarskemu a dopravnému rastu. Takéto
pozitivne ucinky su spdsobené najmé (1) zvySenou hospodarskou sutazou na leteckom trhu,
ktord znizuje ceny a stimuluje rast dopravy; (2) zvySenie produktivnej efektivnosti v
dosledku optimalizacie siete svojich dopravnych sieti a cenove;j stratégie, ako aj v dosledku
zvyseného konkuren¢ného tlaku na zlepSenie prezitia produktivity; a (3) pozitivne vonkajsie
vplyvy vytvorené pre celt ekonomiku vratane podpory pracovnych prileZitosti, obchodu a
cestovného ruchu a lepSich dopravnych a logistickych sluZieb. Tieto vplyvy nie st v
jednotlivych krajinach jednotné. AvSak velky pocet statov prijalo progresivnu liberalizaciu,
o naznaduje, ze ziastnené §taty profitovali z liberalizacie vo vieobecnosti.??

Liberaliz4cia umoziiuje leteckym spolo¢nostiam optimalizovat’ svoje siete naprie¢
kontinentalnych trhov. V ddsledku toho sa primerane zmenia vzory dopravnych tokov. Hub-
and-spoke siete boli leteckymi spolo¢nostami vo vel'kej miere vyuzivané na dosiahnutie

vyhodnosti prijmov a/alebo nakladovych vyhod vo vyrobe prostrednictvom ekonomickej

hustoty. Ak sa upravi obmedzenie zahrani¢ného vlastnictva a kontroly, konsolidacia trhu

22 DOGANIS, Rigas. The impact of liberalization on European airline strategies and operations. In: Journal
of Air Transport Management, 1994, 1 (1). s. 24.

23 FUY, Xiawen — OUM, Tae Hoon — ZHANG, Anming. Air Transport Liberalization and Its Impacts on
Airline Competition and Air Passenger Traffic. In: Transportation Journal, 2010, 49 (4). s. 24.
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prostrednictvom zlucenia a akvizicie by leteckym spolo¢nostiam umoznila posilnit’ svoje
siete a postavenie na trhu. Strategické aliancie umoznili leteckym spolo¢nostiam dosiahnut’
,,druhé najlepsie* siet'ové spojenie na trhoch, kde st bilateralne zmluvy o leteckych sluzbach
stale obmedzujuce. Po liberalizacii by bol buduci rast globalnych aliancii leteckych
spolo¢nosti obmedzeny. Liberalizacia a sietova konkurencia na medzinarodnych trhoch
viedli k posunom priestorového modelu dopravného toku, ako aj k zniZzeniu trhovej sily
dominantnych dopravcov. Z tohto dévodu je pre Staty dolezité si udrzat svoje veduce
postavenie v oblasti liberalizacie, aby sa dopravné toky mohli prejavit’ v ich prospech.
Rychly rast nizko ndkladovych leteckych dopravcov priniesol vyznamny vplyv na
letecky priemysel. Liberalizacia zvysila hospodarsku sut'az a znizila ceny leteniek, Co znaéne
stimulovalo dopyt po doprave. Tieto zmeny si vyzaduji d’alSie odstranenie obmedzeni
tykajucich sa kapacity, frekvencie, cien a vstupu. Okrem toho rozvoj nakladovych leteckych
dopravcov na domacich trhoch mdze podporit’ liberalizacnti politiku pre medzinarodna
letecki dopravu zvySenim konkurencieschopnosti narodného leteckého priemyslu. Na
druhej strane existujuce nariadenia brania rastu nakladovych leteckych dopravcov. Dalsia
liberalizécia je potrebna na Giplnu realizéciu stivisiacich vyhod. Okrem toho je naliehavé, aby
Staty, ktoré stale vykonavaju regulacnu ochranu svojich vlajkovych leteckych spolo¢nosti,
upustili od tychto postupov a zmenili svoju politiku na vyuzivanie leteckych spolo¢nosti v

prospech svojich spotrebitelov a hospodarstva.??*

224 FY, Xiawen — OUM, Tae Hoon — ZHANG, Anming. Air Transport Liberalization and Its Impacts on
Airline Competition and Air Passenger Traffic. In: Transportation Journal, 2010, 49 (4). s. 37-38.
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4.2 Bezpecnost’ leteckej dopravy: pravne zaviazKky Statov a prax

Letecka doprava vyznamne prispieva k nasej kultare a naSej globalnej ekonomike.
Zmensuje planétu a integruje I'udi z odliSnych Casti sveta. Komer¢na letecka doprava je
zd’aleka najbezpecnejSou formou dopravy a pravdepodobne zostane pocas tohto storocia.
Zaciatkom 20. storo¢ia preslo civilné letectvo nebyvalym vyvojom z prevazne
individualneho ku kolektivnemu rozmeru, ktory bol posilneny masivnym rozsirenim tras a
dopravcov v désledku deregulécie a liberalizécie sektora v USA v 70. rokoch a v Eurdpe
medzi 80. a 90. rokom. Bezpec¢nost’ letectva je zalezitost'ou celého sveta, ktorého vyznam je
jednoznacéne uznany. Zatial’ ¢o letecka doprava je zd’aleka najbezpecnejsi sposob dopravy,
merany pomerom medzi poc¢tom nehdd a poctom cestujucich/kilometrov, je nachylna na
prirodzené rizika letu, pouzitie sily a nebezpecenstvo teroristickych ¢inov. Z ¢asu na cas,
ked dojde k zavaznym nehodam alebo tragickym udalostiam suvisiacim s leteckou
dopravou, sa otrasie cely svet. V dosledku toho bola bezpecnost’ letectva zalezitost'ou
zasadnej dolezitosti pre vlady, priemysel, akademickt obec a cestujlicu verejnost. Je to aj
raison d ‘étre ICAO. Ako sme mohli vidiet, ze drony pristavaju na travniku v Bielom dome,
katastroficky kamikadze terorizmus a rakety typu ,,zem-vzduch®, ktoré zostrelili komercné
lietadlo, zasadni ulohu musi zohravat' regula¢na Cinnost' zakonodarcu na narodnej, aj

225 y tejto veci bola uréena na

medzinarodnej Grovni. V skuto¢nosti prvé pravna uprava
ochranu l'udi a majetku na zemi. Od zaciatku bola okamzite uznand ustredna tloha
bezpecnosti, ktord sa ma dosiahnut’ adekvatnymi a dynamickymi vzdjomne prepojenymi
predpismi, ktoré vyvijajuc sa rovnakou rychlostou ako rozvoj odvetvia leteckej dopravy,
pomdzu dosiahnut’ najvyssie mozna uroven leteckej bezpecnosti v akejkol'vek casti letu.
Vzdusny priestor je zdrojom, ktory sa oraz CastejSie obmedzuje, pretoZe civilné a vojenské

letecké Cinnosti sa nad’alej zvySuji. Koordinacia medzi nimi je nevyhnutna pre bezpecnost’

letectva.??®

225 Diia 28. aprila 1784 poru¢ik v parizskych policajnych zlozkach navrhol, Ze teplovzdu$né balény pouZivaji
ako mimoriadne horl’avé plyny a prakticky na milost’ vetra, pretoze boli sotva riaditel'né, by mohli byt’
mimoriadne nebezpecné pri lietani alebo pristati husto osidlené oblasti s drevenymi budovami, ktoré boli
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4.2.1 Definicia leteckej bezpecnosti a ochrany civilného letectva

Na medzinarodnej urovni ICAO zohrava dolezita ulohu pri problematike letecke;j
bezpecnosti. Navyse ¢lanok 44 Chicagského dohovoru (d’alej len ,,Dohovor®) stanovuje, zZe
., Cilem a predmétem organisace jest rozvijeti zasady a techniku mezindrodniho létani
a podporovati planovani a rozvoj mezindrodni letecké dopravy . Clanok sa potom zmienil
o bezpecnosti trikrat: v odseku a) ,, zajistovati bezpecny a sporadany rozvoj mezinarodniho
civilniho letectvi na celem svéte “; v pismene d) ,, vyhovovati potrebam lidstva tykajicim se
bezpecné, pravidelné, ucinné a hospodarné letecke dopravy*; a nakoniec v pismene h)
., prispivati k bezpecnosti letu v mezinarodnim létani“. Pri dosahovani tychto cielov ICAO
konéd na stdnej i technickej urovni. Organizacia vydala mnohé dokumenty obsahujice
pravidla o leteckej dopravy a jej bezpe¢nosti.??’

V roku 2006 ICAO uverejnila modernt definiciu bezpecnosti a oznacila ju ako ,,stav,
v ktorom moznost’ spdsobenia poskodenia osoby alebo majetkovej ujmy je znizend, a
udrziava sa na prijatel'nej trovni alebo pod fiou prostrednictvom pokracujiceho procesu
identifikacie nebezpedenstva a riadenia bezpednostnych rizik*??®, Bezpeénost’ je stav, v
ktorom je chraneny alebo straZzeny pred ublizenim alebo zranenim. Bezpe¢nost’ zahiiia aj
ochranu. Je zrejmé, Ze ak by letectvo malo byt’ zbavené akychkol'vek nebezpecenstiev alebo
rizik, tak by vObec neexistovalo. Rizika by mohli byt’ na nizSej alebo vyssej trovni. Jediny
spOsob, ako zabezpecit' bezrizikovy let, je nikdy neumoznit’ lietadlu odletiet. Docasné
uzemnenie vSetkych civilnych lietadiel v Case krizy je tieZ moznost'ou, ale nemusi byt
nakladovo efektivne alebo dokonca hospodarsky pripustné. Preto niektori autori maja
tendenciu prepojit’ koncept bezpecnosti s prevenciou nehdd. Bezpecnost’ leteckej dopravy
zahfna, ale nie je obmedzend na prevadzkovu leteckll bezpecnost’. Tragické udalosti z 11.
septembra 2001, ktoré predstavovali nielen najvaznejSiu hrozbu, ale aj bezprecedentné
Skody na leteckej bezpecnosti, presvedcivo preukazali, Ze bezpecnost’ letectva z technického
hl'adiska presahuje ramec prevencie nehdd a rozsiruje sa na hlbsie politické, strategické a
pravne rozmery. Zahfiia preventivne, napravné a trestné opatrenia. Preto bezpecnost nie je
obmedzena na prevenciu nehod, ale mala by sa povazovat za SirSi termin ako stratégia

riadenia rizika. Komisia pre letecku navigaciu ICAO definovala ,,letecki bezpecnost™ ako

227 ROSSI DAL POZZ0, Francesco. EU Legal Framework for Safeguarding Air Passenger Rights. Aviation
Safety. Springer International Publishing, 2015. s. 11-16. ISBN 9783319080901; ICAO. Security. Dostupné
na: https://www.icao.int/security/Pages/default.aspx

228 |CAO. Safety management manual. Third Edition 2013 (Doc. 9859). paragraph 2.1.1
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,.stav bez akceptovateI'ného rizika zranenia 0sob alebo poskodenia lietadiel a majetku‘??. V
oktobri 2011 Komisia pre letecki navigaciu ICAO predstavila opatrenia na vytvorenie
spolo¢nych pravidiel pre ochranu civilného letectva, poukdzala na rozdiel medzi tymito
dvoma pojmami a definovala ,,bezpeCnost™ (safety), pokial ide o prevenciu nehdd
sposobenych havariami, ktoré mézu ,,ovplyvnit’ material alebo I'udi* a ,,ochranu‘ (security)
ako prevencia protipravnych ¢inov zameranych na ,,ovplyviiovanie lietadiel alebo l'udi®.
Pravidla ICAO, Priloha 17%%° k Dohovoru definuju ,,ochranu‘ ako ,,kombinaciu opatreni a
I'udskych a materidlnych zdrojov urcenych na ochranu civilného letectva pred c¢inmi
protipravneho zasahovania“. Tieto opatrenia pozostavaju z ¢innosti na zachovanie a ochranu
komunity pred ,nezdkonnymi ¢inmi“ Umyselne vykonavanymi jednotlivcami alebo
skupinami jednotlivcov proti alebo prostrednictvom civilného letectva. !

V terminoldgii ICAO sa rozliSuje medzi ,bezpecnostou“ a ,,ochranou.
»Bezpecnost™ suvisi s prevadzkovou bezpecnost'ou lietadiel vratane udel'ovania licencii a
letovej spdsobilosti persondlu, zatial ¢o ,,ochrana“ znamena ,zabezpecenie civilného
letectva pred protipravnym zasahovanim®. Zatial’ ¢o toto rozliSovanie méze byt vhodné,
malo by sa vSak zdoraznit’, Ze ochrana leteckej dopravy je len jednym z dolezitych aspektov
leteckej bezpecnosti. Bezpecnost si vyzaduje predovsetkym technické znalosti. Nie je to
vSak vyhradnd oblast’ technickej profesie, ma rozmer takisto politicky a pravny. Ako
poznamendva Wassenbergh: ,, bezpecnost' v civilnom letectve je technicka a operativna
zalezitost. Stava sa vecou verejného prava, hned ako sa nej zucastinuje verejnost a sukromné
osoby podliehajii pod viadnu kontrolu. “>*?> Mozno teda usudit, Ze leteckd bezpeénost je
multidisciplinarnou zélezitostou, zdkonodarca suverénneho Statu moze s vyhradou svojich
medzinarodnych povinnosti uloZenych Dohovorom a inymi zdrojmi medzinarodného prava,
urcit’ do akej miery je bezpecnost’ v leteckej doprave v ramci jeho pravomoci, napriklad aké
lietadla budu na jeho Gzemi registrované alebo prevadzkované, licencie pre personal,
ktorému bude udelené povolenie na jeho tizemi a na letiskach, ako aj ktoré agentury letovych
prevadzkovych sluzieb spadaji do jeho pravomoci. Z tohto hl'adiska nemusi byt tazké

tvrdit, Ze leteckd bezpecnost’ je v konecnom dosledku zaleZitostou prava, pravnych

229 |CAO Working Paper AN-WP/7699, Determination of a Definition of Aviation Safety. 11 December 2001
at para. 2.2. In: HUANG, Jiefang. Aviation Safety and ICAQ. Defining Aviation Safety in view of the Global
Interest. ICAO, 2009. s. 4. ISBN 9789041131157.
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232 WWASSENBERGH, Henri. Safety in Air Transportation and Market Entry. In: Air and Space Law, Kluwer
Law International, 1998, 23 (2). s. 83. In: HUANG, Jiefang. Aviation Safety and ICAO. Defining Aviation
Safety in view of the Global Interest. ICAO, 2009. s. 5. ISBN 9789041131157.
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predpisov a ich uplatiovania. Zaroven sa jej rizika tiez zdiel'aju na celom svete. Kym kazdy
Stat si zachovava svoju suverenitu na svojom uzemi, nie je schopny regulovat’ bezpecnost’
medzinarodného civilného letectva bez spoluprace inych $tatov. Stat moze zabezpeéit
kvalitu lietadla registrovaného v jeho State a na letiskach, ktoré sa na jeho izemi nachadzaju,
ale nesmie tak urobit’ pre lietadla registrované a prevadzkované v inych Statoch a na letiskach
nachadzajucich sa ich uzemi, ktoré mézu ovplyvnit' aj letecki dopravu v prvom Stéte.
Stru¢ne povedané, rizika, ktoré vznikaju v civilnom letectve maju globéalny charakter.
Globalne rizikd si vyzaduju globalne riadenie a vyzaduju medzinarodne zosuladené

opatrenia.?®

4.2.2 Hlavné incidenty formujuce letecku bezpecnost

Letecka bezpec¢nost’ predstavuje jednoducht skuto¢nost’, ktora cestujuci povazuju za
samozrejmost. Kazdy cestujuci moze prist do akejkol'vek pravidelnej leteckej sluzby a
zakupit’ si letenku prakticky kamkol'vek na planéte vd’aka programom spoluprace medzi
leteckymi dopravcami. T4 istd sluzba je k dispozicii aj pri preprave nakladu. Svet na tom
zavisi. Bohuzial’, existujii naznaky, Ze jej infrastruktira a bezpe¢nost’ boli trochu zanedbané
a povazované za samozrejmost. Letecka doprava tiez symbolizuje priklad aplikovanej
technologie. Ako sa technologia zlepSuje, tak aj letecka preprava a zariadenia a vybavenie,
ktoré ju podporuji. Schopnost’ zabezpecit’ bezpecnu letecktl dopravu a nakladnu prepravu
predstavuje nepretrzitd vyzvu. Tento pokrok v technoldgii musi tiezZ umoZznit’ organom
zabezpecit’ prostredie letiska od tych, ktoré by ho potencialne narusili. Zaroven je potrebné
dbat’ na to, aby bezpecnostné opatrenia nezdrzovali letecky naklad aZ do bodu, ked’ nie je
konkurencieschopny s tovarom dodavanym inym dopravnym prostriedkom. Globalne
hospodarstvo zavisi od pokraCujucej a nepreruSovanej sluzby. Teroristi a iné kriminalne
aktivity ohrozujii toto bezpecné prostredie.?®* KI'i¢om k bezpecnosti v tomto prostredi je
byt pred hrozbami, nie reagovat na ne potom, ¢o uz zacali.?®® Bezpecnost letectva v
terminologii ICAO sa zameriava na predchadzanie protipravnym ¢inom zameranym na
ovplyvnenie lietadiel alebo I'udi a ochranu civilného letectva pred ¢inmi protipravneho

zasahovania.?%6
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Aké faktory sa tykaju posudzovania toho, v akej situdcii je potrebna bezpecnost™? Po
prvé, musite posudit’ svoju zranitelnost. Akym l'ahkym cielom ste? Je vystaveny majetok,
nechraneny, pristupny alebo nestrazeny? Potom musite vyhodnotit’ kritickost toho, Co
chranite. Aky bude dopad, ak dojde k vaznej strate alebo udalosti? Prerusilo by to beznt
prevadzku? Mohlo by to mat’ Gi¢inky s dlhym dosahom? Po tretie, musite urcit’ najlepsie ako
viete, pravdepodobnost’ véaznej straty alebo uskutocnenie sa udalosti. Ak nie je ochrana
poskytnuta, je vel'mi pravdepodobné, ze ddjde k strate, alebo chcete chranit’ relativne
vzdialené moznosti? Po §tvrté, naklady na ochranu musia byt’ zvazené. Zat'az rizika sa musi
porovnat’ s ndkladmi na kontrolu. Vo vSeobecnosti by naklady na kontrolu nemali obvykle
prevysovat’ hodnotu, ktort ma chranit’, aj ked’ existuju zjavné vynimky z tohto v§eobecného
pravidla.?®” Celkové pochopenie historickych udalosti a politickych rozhodnuti v priebehu
¢asu je nevyhnutné pre pochopenie sticasnej bezpecnostnej politiky v oblasti letectva vo
svete.

Prvé zaznamenané tinosy>® sa stali 21. februara 1931 v Arequipe v Peru. Ozbrojeni
revolucionari sa priblizili Byronovi Rickardsovi a pozadovali pouZitie jeho lietadla. Incident
sa nedostal do pozornosti a nikdy nevyulstil do medzinarodného usilia na boj proti
potencialnej hrozbe pre medzinarodnu letecktt dopravu.?®® Prvy bombovy ttok na palube
lietadla sa udial v roku 1933, ked’ Boeing 247 United Airlines bol zni¢eny pocas letu z
Clevelandu, OH, do Chicaga v IL a zabil vSetkych sedem pasaZierov na palube. V ¢ase unosu
z roku 1931 v Arequipe v Peru a spominanom bombardovani Boeing 247 neboli Ziadne
poziadavky na prehliadku cestujucich alebo batoziny. Cestujuci prisli na letisko a nastapili
do lietadla bez bezpe¢nostnej prehliadky. Nariadenia, ktoré sa zaoberaju tymito druhmi
leteckych bezpecnostnych obav sa zacali az v roku 1971, takmer o 40 rokov neskor. V 40.
a 50. rokoch 20. storoc¢ia je komerc¢na letecka doprava este stale na zaciatku a havarie st
Casté. Letiskd nainStalovali vo svojich termindlovych budovach stanky pre poistovne tak,

aby si cestujuci mohli pred odletom zakupit’ poistenie. ZloCinci vSak pouzivali poistné

237 MOORE, Kenneth C. Airport, Aircraft, and Airline Security. Second edition. Stoneham: Butterworth-
Heineman, 1991. s. 49. ISBN 0750690194.

238 Unos bol charakterizovany ako nasilné zabavenie akéhokol'vek vozidla v tranzite, ktoré spachalo lupez,
vydieranie pre peniaze, unieslo cestujucich alebo vykonavalo iné zloCiny. Historicky sa tento vyraz pouZzival
na oznacenie nelegalneho prevzatia majetku od osoby, ktora cestuje po verejnej ceste. V Spojenych Statoch
termin najskor znamenal kradez tovaru v tranzite ndkladnym automobilom. Nakoniec sa termin unos stal
sucast'ou zabavenia lodi, zvy¢ajne pre kradez a vydieranie. Pojem unosu bol nakoniec rozsireny tak, aby
zahfnal aj nezakonné preberanie lietadiel. V si¢asnosti je unos, skyjacking alebo letecké piratstvo definované
ako nutené riadenie lietadla pocas letu. In: SWEET, Kathleen Marie. Aviation and Airport Security.
Terrorism and safety concerns. CRC Press, 2008. s. 13-14. ISBN 9781439894736.
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2008. s. 55. ISBN 9781439894736.

100



stanky na pachanie poistnych podvodov. V tom case neboli forenzné schopnosti
vysetrovatel'ov a orgdnov ¢innych v trestnom konani vzdy schopné urcit’, ¢i havaria lietadla
bola nehoda alebo umyselna udalost. Bombové utoky na palubach lietadiel v roku 1949
znamenali zaciatok série poistnych podvodov tykajucich sa komerénych lietadiel, ktoré
dosiahli velky vyznam v roku 1955 s bombovym utokom na let 629 spolo¢nosti United
Airlines. Medzi rokmi 1947 a 1953 bolo celosvetovo 23 unosov. Eurdpania, hl'adajuci rozne
formy politického azylu, sa dopustili va¢siny tychto tnosov. V USA sa medzi 1930 a 1967
bolo 12 pokusov o0 tnos, 7 z tychto pokusov bolo tispesnych.?*? So zagiatkom studenej vojny
videli unoscovia z vychodoeuropskych krajin unosy ako prostriedok tuteku pred
komunistickym utlakom. Zaciatkom roka 1947 pokracovali sporadické unosy letov vo

vychodnej Eurépe az do roku 1950.24

Mnohi jednotlivei, ktori sa pokusili o tutek cez
»Zelezni oponu,* boli vitani s otvorenou narucou zdpadoeurdpskymi vlddami. Akykol'vek
pokus o utek z vnimaného sovietskeho utlaku bol prijaty ako pravne a chvalyhodné
spravanie. Samozrejme, pokusy neboli vnimané krajinami vychodného bloku s rovnakou
perspektivou.?#?

Nastup Fidela Castra k moci spolu s nedostatkom poziadaviek na prehliadku
cestujucich alebo batoziny v 60. a zac¢iatkom 70. rokov vytvorili vhodné obdobie pre unosy.
Unosy sa v USA stali beznymi zadiatkom 60. rokov v désledku rastaceho napitia medzi
USA a Kubou. Spociatku sa Kubénci uchylili k tnosu lietadiel ako prostriedku na utek pred
Castrovym rezimom, ale na zaciatku 60. rokov sa tok obratil a lietadla v USA boli unaSané
kubéanskymi povstalcami, radikalnymi l'avicovymi Ameri¢anmi a ute€encami hl'adajicimi
azyl na Kube.?®® Viac ako 240 tinosov alebo pokusov o tinosy stviselo s lietanim na Kubu
alebo z Kuby v rokoch 1960 az 1974. Nieco bolo potrebné urobit, kedze bolo l'ahké
jednoducho nastlpit’ na lietadlo a riadit’ ho. Ako sa Casto stava, kazdy pribeh ma dve strany.
Mnohé¢ §taty a Specifické skupiny vnimali Ginosy ako pripustné prejavy politickych nazorov,
ktoré opraviiuju ich podporu. Niektoré z tychto Stitov sa nad’alej pokuSaju ignorovat’

kriminalitu takéhoto spravania.?** Zvysenie inosov viedlo k tomu, ze Kongres USA prijal

240 PRICE, Jeffrey C. — FORREST, Jeffrey S. Practical Aviation Security. Predicting and Preventing Future
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Anti-Hijacking Act z roku 1974, ktory stanovoval kontrolu cestujucich a prepravovanej
batoziny. Dokonca aj po nadobudnuti u¢innosti zadkona existovalo este 601 tnosov alebo
pokusov o unosy, ktoré zahfali Kubu v rokoch 1974 az 1989. Roky medzi rokmi 1968 a
1973 znamenali vrchol inosov (viac ako jeden unos za dva tyzdne) a pouZitie protiopatreni.
Pocas tohto obdobia americké ministerstvo dopravy odhadlo, Ze celosvetovo sa vyskytlo
celkovo 364 tinosov.?*® V juli 1983 Federalna letecka sprava (FAA) dokonca vysielala
rozhlasové¢ a televizne reklamy v angli¢tine a Spaniel¢ine na juznej Floride a v New Yorku.
Reklamy varovali potencialnych unoscov, Ze by ¢elili dlhodobym pobytom vo védzniciach
Fidela Castra, ak by chceli uniest’ lietadlo. Pocas maja, jina a prvych troch tyzdnoch jula
toho isté¢ho roka bolo na Kubu unesenych 8 americkych letov. Reklamy boli neobvyklym
pristupom k tomu, ¢o sa stalo vaznym problémom.?*® Vi¢§ina (imosov pocas tohto obdobia
bola z troch dovodov: politicky azyl, prepustenie vaznov alebo financny zisk.

Koncom 60. rokov zacali teroristické organizécie na Blizkom vychode povazovat’
unosy lietadiel za prostriedok upozoriiovania na ich politické pri¢iny alebo vymena za
prepustenie svojich druhov. Na Blizkom vychode sa v 60. a 70. rokoch objavilo niekol'ko
bombovych utokov, ale ked” bolo lietadlo cielom bombového utoku, zvy€ajne to malo za
nasledok Gplnt stratu lietadla a vetkych na palube. Unosy na Blizkom vychode sa vyskytli
menej ¢asto ako v USA, ale viedli k va¢8im stratam na Zivotoch a celkovych skodach. Unosy
na Blizkom vychode sa zameriavali na vynutenie prepustenia viznov alebo na Sireni
politickej spravy, nie samotny let do inej krajiny. Prvy tnos komer¢ného letu na Blizkom
vychode bol spachany na izraelska letecka spolo¢nost” EI Al. Dna 23. jula 1968 traja
ozbrojenci uniesli let 426 spolo¢nosti El Al, ktory letel z Rima do Tel Avivu. Ozbrojenci
tvrdili, Ze st clenmi Cudového frontu za oslobodenie Palestiny (PFLP). Lietadlo bolo ntitené
pristat’ v AlZiri, kde zacali rokovania s Gnoscami pozadujicimi prepustenie niektorych
arabskych viznov. V dosledku tohto tnosu Izrael zaviedol najprisnejSie bezpecnostné
opatrenia pre kazdého leteckého dopravcu a tieZ prijal politiku odvetnych opatreni voci tym
skupinam, ktoré sa snazia poskodit izraelskych ob¢anov. U&inné bezpeénostné opatrenia
zavedené Izraelom a vztah voc¢i USA z dovodu ich politiky tykajucich sa Blizkeho vychodu
a ich podpory Izraela viedli k tomu, Ze teroristické organizacie na Blizkom vychode obratili

svoju pozornost’ utokov na americké lety prevadzkované v zahrani¢i a medzinarodné lety
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smerujuce do USA, najmi tie, ktoré maju na palube velké mnozstvo americkych a
izraelskych ob&anov.?’ V rokoch 1969 az 1970 doslo k niekol’kym dal$im tinosom
suvisiacim s Blizkym vychodom, najmé kvoli vydieraniu alebo preprave, spolu s niekol'kymi
leteckymi bombovymi utokmi, ale d’aleko od poctu tnosov, ku ktorym doslo v USA pocas
toho istého obdobia.?*8

Izrael bol vzdy vyznamnym cielom a pravdepodobne nim aj zostane. V roku 1976
bezpecnostné zlozky vykonali Gtok na letisku Entebbe pri ktorom oslobodili 103 izraelskych
rukojemnikov z lietadla uneseného palestinskymi a nemeckymi teroristami. Airbus
spolo¢nosti Air France bol povodne na ceste z Tel Avivu do Pariza, ale zastavil sa v Aténach.
Odtial'’ bol nuteny letiet do Benghazi, v Libyi, kde ho natankovali a pokracoval na
medzinarodné letisko Entebbe v Ugande. Izrael sa rozhodol k odvaZznemu kroku nepodliehat’
poziadavkam teroristov. Rozhodli sa na akénom plane, ktory sa ukdzal ako velkolepa
zachrannd operacia. Po uspesnom lete z Izracla 2500 mil’ do Ugandy, komando rychlo
zachranilo rukojemnikov len s jednou izraelskou obet'ou. Izraelcania vSak nastavili ton pre
akékol'vek budtice pokusy na svojich obCanov alebo lietadld. Teraz maji jeden z
najprisnejsich bezpecnostnych postupov na lietadlach a letiskach na svete.?4

Conditio sine qua non tnosov a teroristickych ¢inov st média. Bez médii by boli
pachatelia zbaveni ich publika a predstavenie s najvac¢sou pravdepodobnostou by
nepokracovalo. ,,K itokom na dopravu je spojena uréita hroza, pretoze cestujici st v takejto
situacii v skuto¢nosti bezmocni“ uviedol Steven Simon. Lietadlo poskytuje kontajner s
pripravenymi rukojemnikmi, vSetci zorganizovani, sediaci v radoch, pripttani na svojich
sedadlach a tplne bezbranni. Predstavuji dobry prierez obyvatel'stva vratane Zien, deti,
starych I'udi a obanov mnohych krajin, ¢o urcite pritahuje pozornost’ sveta. Narodny
prepravca, velvyslanectvo a diplomaticky Urad tieZ predstavuje prileZitost' urobit’ silné
vyhlasenie proti uréitému $tatu bez toho, aby tam musel pachatel’ prist’.2>°
Na zaciatku 70. rokov 20. storo¢ia doslo k pokracujucej sérii inosov lietadiel

a predstavitelia Statu ako aj leteckych spolo¢nosti boli nakoniec nuteni uznat' potrebu
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vyvazenych a este prisnejsich bezpednostnych opatreni na letiskach. Dalsou udalostou je
Dawson's Field, dha 6. septembra 1970 odleteli timy palestinskych unoscov z troch
samostatnych letisk s tmyslom uniest’ tri lietadl na ceste z Europy do USA. Clenovia PFLP
mali v umysle pristat’ na odl'ahlom letisku a zadrzat' rukojemnikov cestujucich v snahe
vyjednat’ prepustenie d’al§ich clenov PFLP, ktori boli drzani vo vézniciach v celej Europe a
v lzraeli.®! Zatial' ¢o &asté inosy v priebehu neskorych 60. rokov nedokazali presved¢it
politickych predstavitelov vo Washingtone, aby podnikli kroky na zvysSenie bezpecnosti
letectva, odpoved’ vo Washingtone na incident Dawson ‘s Field bola rychla a vytvorila
americkl letecku bezpeCnostni politiky na najblizSie roky. Plan prezidenta Nixona
predstavoval program Sky Marshal na umiestnenie ozbrojenych strazi na vysokorizikové
lety, inSpekcie a elektronické prehliadky cestujucich na niektorych velkych americkych
letiskach a zdmorskych letiskach a prisnejSie zdkony proti piratstvu a medzindrodné zmluvy
bezpecné utoCisko. NajnakladnejSou hnacou silou bol plan nasadenia 2500 leteckych
»marSalov* na medzinarodné lety s pociatocnymi nakladmi vo vyske 28 milionov dolarov
na nabor, vycvik a poc¢iatoné nasadenie a potom 50 miliénov dolérov ro¢ne na ich udrZanie.
Letecky priemysel odhadol, ze bude potrebovat’ 4000 leteckych ,,marSalov*, aby ochranili
vSetky medzinarodné lety leteckych dopravcov z USA, a preto plan vyzval na ich strategické
umiestiiovanie na vysokorizikové lety, okolo 100 ich bolo okamzite nasadenych na
medzinarodnych linkdch Pan Am a TWA. V ¢ase predmetného incidentu bolo ICAO uz v
procese pripravy multilateralnej dohody zameranej na spolupracu medzi Statmi s cielom
priviest’ inoscov pred sud. V roku 1963 bola ratifikovana Tokijska konvencia a v roku 1970,
tri mesiace po unose Haagsky dohovor.?*2

Program Sky Marshal bohuzial’ nefungoval, program ziskal ur¢ity uspech, ale ukazal
sa ako neschopny zastavit pokracujice pokusy o unosy lietadiel. Pravdepodobne
najnepokojnej$im naznakom toho bolo, Ze jeden unos sa uskutocnil pocas letu, na ktorom
boli letecky ,,marsal* a agent FBI. Na zaciatku bola potreba prepnit’ primarne bezpecnostné

Gsilie z lietadla na zem.”® NavySe jedna analyza rizik zistila, Ze letecki ,,marsali

a bezpecnostni pracovnici pri kombinovanych nékladoch takmer 1,3 miliardy dolarov ro¢ne,
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nie su ndkladovo efektivni. Aj pri tomto predpoklade sa vSak zd4, ze ani jeden z programov
neznizuje dostatocné riziko, aby odovodnil vysoké naklady. Znacné ndklady na
prehladavanie cestujucich na kontrolnom stanovisti pravdepodobne nebudi dobrou
investiciou.”®* Akonahle je lietadlo vo vzduchu, inoscovia st uz na palube a pritomnost’
agentov malo odradi od pokusu. Preto pomerne skoro bolo zistené, Ze lepSie bezpecnostné
rieSenie malo preventivny charakter a bolo lepsie sledované na zemi. Predchédzanie pristupu
na letisko alebo k lietadlu bolo a zostava dolezitym kIi¢om k bezpecnosti.?>®

Zlocinci a teroristi si vel'mi prispdsobivi a inovativni. V roku 1971, ked D. B.
Cooper zoskocil s paddkom z lietadla, ktoré prave uniesol a drzal za vykupné, nasledovalo
d’al$ich 19 pokusov o unos lietadla s pouzitim padéka. Boeing, vyrobca lietadla, ktory sa stal
obet’ou inosov pomocou paddka, nainstaloval Cooper Vane, ktory zabranoval tomu, aby sa
zadné dvere otvarali pocas letu, ¢im sa eliminovala schopnost’ inoscu zoskocit’ s padakom
do bezpecia. Cooper Vane nezastavil tnosy, ale motivoval inoscov, aby vyvinuli novu
taktiku. Ked’ zlepSenia pri prehliadke cestujucich a batoziny skomplikovali pouzitie skrytych
zbrani a granatov, unoscovia objavili alternativne metddy, ako napriklad to, ze Cistiaci a
stravovaci personal im mozZe preniest’ zbrane a vybuSniny na palubu lietadla. Stratégie, ako
napriklad kladné porovnanie cestujucich a batoziny, zabranili ito¢nikom zapisat’ batozinu s
bombou, ktora je skryta vnutri bez osobného nastupu na palubu lietadla. V reakcii na to
teroristi upravili svoje stratégie a pribudli samovrazedni atentatnici, ktori boli ochotni
zomriet’ pre ich pri¢inu, alebo umiestiiovali bomby do kufra ni¢ netusiacim cestujucim.?®

Poc¢ntc 5. janudrom 1973 museli vSetci pasaZieri, ktori nastipili v USA, prejst
detektormi kovov a umoznit’ kontrolu ich prirucnej batoZiny. Napriek predpovediam, Ze
cestujuci v leteckej doprave nebudu tolerovat’ tazkosti a z dovodu, Ze povinné prehliadky
porusili Ustavné prava na sukromie, cestujuci prijali opatrenia vo vel'kej miere a uznali
neprijemnosti ako nevyhnutné opatrenie na ochranu letov.?’ Intalacia detektorov kovov na
letiskdch zvySuje pravdepodobnost’ zistenia a zadrZania potencidlnych unoscov alebo

sabotérov. Teoreticky vysokeé riziko zadrZania zniZuje potencidlnu hrozbu a prisna trestna
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sankcia, ktord sa moze uplatnit’ v dosledku takéhoto zadrzania zhorSuje zlovestnu kvalitu
preventivnych prostriedkov.?>®

Letecka doprava nie je bezpecna ani pred ,,narkoterorizmom®, ako sa ukazalo v roku
1989, kedy bol zni¢eny let Avianca B-727 z Bogoty do Cali v Kolumbii a bolo zabitych
vSetkych 107 I'udi na palube vratane 5 policajnych informatorov. Pablo Escobar udajne
zorganizoval utok ako sucast’ jeho kampane na odstranenie informatorov, policie a politikov.
Bombovy utok upriamil pozornost’ na uz vycerpavajicu drogova vojnu medzi kolumbijskou
vladou a drogovymi kartelmi.?® Leteck4 doprava bola a &asto stéle je dopravnou vol'bou pre
obchodnikov s drogami. Zlaty vek obchodovania s drogami prostrednictvom leteckej
dopravy zacal v 70. rokoch minulého storocia s drogovymi mulicami, ktoré denne lietaju do
USA z Kolumbie a inde v Latinskej Amerike. Bohuzial’, letecka bezpe¢nostna komunita bola
zalostne nepripravena riesit’ ¢oraz vicsi prilev nezdkonného pasovania drog.?®

V jednom z najpopularnejSich unosov v leteckej histérii dvaja libanonski Siitski
moslimski teroristi (¢lenovia Hizballahu) nastapili 14. juna 1985 na let 846 TWA, odlietajuci
z Atén. Boeing 727 mal naplanovany let do Rima, ked’ v polovici letu uniesli lietadlo.
Unoscovia odklonili lietadlo do Bejratu v Libanone. Niektorych rukojemnikov vymenili za
pohonné hmoty a lietadlo letelo do Alziru a potom po prepusteni d’alSich rukojemnikov spat
do Bejratu.?®! Predmetna rukojemnicka kriza preletela tisice kilometrov vzdugného
priestoru, zahfnala niekol’ko vlad, priamo ovplyvnila prevadzku na troch hlavnych letiskéach,
zmenila stevarda na hrdinu, vyustila do smrti amerického opravéra a dostala Hizballah do
povedomia.?®?> Na tladovej konferencii byvaly prezident Reagan oznamil, Ze akékol'vek
odvetné opatrenia by boli riskantné a potrestal grécku vladu za laxné bezpecnostné postupy.
Medzitym britski a talianski vel'vyslanci v Libanone, ako aj Syrc€ania, vyhlasili, Ze boli

zapojeni do rokovani. Pripad ziskal globalnu pozornost. Dokonca aj Rusi sa zapojili,
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sovietsky hovorca Vladimir Lomeiko odsudil Unos, ale naznacil, ze USA wvytvorili
podmienky na vznik terorizmu.?%

Dnia 21. decembra 1988 explodovala bomba na palube lietadla Boeing 747 linky Pan
Am 103 z Londyna do New Yorku a zabila vSetkych 244 cestujucich a 15 ¢lenov posadky a
dalich 11 Pudi v mestecku Lockerbie v Skétsku sa stalo obetou dopadu trosiek lietadla na
ich domovy. Vysetrovanie ukézalo, ze bomba pozostdvala z malého mnozstva vybusniny
typu Semtex, ktord bola umiestnena s batozinou v prednom nakladovom priestore. Bomba
bola ukryta v kazetovom prehravaci Toshiba, ktory sa nachadzal vo vnutri kufra, ktory bol
preneseny na lietadlo vo Frankfurte prostrednictvom medzilinkového systému prenosu
batoziny. Bomba bola pravdepodobne odpélena barometrickym spustacim zariadenim,
pretoze lietadlo dosiahlo nadmorskt vysku 31 000 stop. Niekol’ko mesiacov pred bombovym
utokom na let Pan Am 103 spravodajské informacie naznacovali, Ze hrozi bezprostredny
ttok na letecky ciel’ v Eurépe.?®* Kvoli podobnosti z predchadzajiicich bombovych utokoch
zodpovednou sa pdvodne povazovala PFLP. Mnoho spravodajskych analytikov bolo
presvedcenych, Ze ide o irdnsku odvetu za ndhodné znicenie jedného z ich komerénych

dopravcov americkou namornou lod’ou?®®.

NeskorSie dokazy vSak naznacovali, ze
Muammar Khaddafi bol zodpovedny za tento utok. Incident v Lockerbie vyvolal aj otazku
zosuladenia cestujticich s batozinou. V roku 1988 spolo¢nost’ Pan Am skenovala vSetku
medzilinkové batoZinu, namiesto toho, aby identifikovala a fyzicky vyhladavala
medzilinkovi batozinu bez sprievodu.?®® Rovnako ako priamy dosledok tragédie v
Lockerbie FAA poverila letecké spolo¢nosti, aby dosledne uplatiiovali postupy na pozitivne
zhody cestujtcich s taSkami, ktoré sa stali povinnymi na medzinarodnych letoch ako sucast’
zvysenych bezpetnostnych opatreni zavedenych po tinose TWA 847 v roku 1985.%7 Avsak
aj administraitor FAA Allan McArtor pripustil, Ze nové postupy by nezistili plastickl

vybusninu, ktora sposobila pad letu Pan Am 103.2%8
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V roku 1990 skoncilo desatrocie smrtel'nych teroristickych utokov na letectvo. Po
tomto obdobi nasledovalo viac ako 10 rokov relativneho pokoja v globalnej leteckej
bezpecnosti. V désledku nedostatku vyznamnych alebo tspesnych utokov v USA a systému
bezpecnostne] ochrany civilného letectva, cestujuci a niektori v komunite bezpecnostnej
ochrany letectva nadobudli falosny pocit bezpecnosti. V polovici 90. rokov 20. storocia
doslo k niekol’kym pozoruhodnych ttokom a incidentom, niektoré v leteckej doprave a
niektoré, ktoré priamo nesuviseli s leteckou dopravou, ale stile ovplyviovali letecka
politiku. Dna 26. februara 1993 uskutoc¢nili Ramzi Yousef a spolupachatel’ vykonali
bombovy utok na Svetové obchodné centrum (World Trade Center, WTC) s pouzitim bomby
na baze dusi¢nanu amoénneho a palivového oleja, ktory bol zabaleny do prenajatého
kamiona, ktory zaparkovali v podzemnej garaZi pod severnou vezou (Tower One).?®° Utok
na WTC a podobny bombovy tGtok na kasarne amerického letectva Khobar Tower v Saudskej
Arabii pdsobil ako katalyzator pravidla 300 stop, ktoré bolo zavedené na americkych
letiskach v roku 1995. Pravidlo o vzdialenosti 300 stop vytvara jasni zoénu okolo terminalov
letiska a zariadeni riadenia letovej prevadzky, kam vozidla nemozu zaparkovat’ alebo byt
bez dozoru. Vzdialenost bola zaloZena na zaklade analyzy Uradu pre alkohol, tabak,
strelnych  zbrani a vybusSnin. Predmetné pravidlo spdsobilo velky problém
prevadzkovatel'om letisk v celej krajine, pretoze vacsina letisk nebola prirodzene navrhnuta
s 300 stopovou naraznikovou zénou. V ramci presadzovania tohto pravidla trady rychlo
umiestnili na letiskach barikady a pracovnici odtahovali vozidla do vzdialenosti 300 stop od
termindlovych budov a kontrolovali vozidla na vybuSniny. Vynosy z letiska tiez utrpeli, tym
ze cestujuci zacali pouzivat’ parkovacie miesta mimo letiska alebo sa nechdvali na letisko
doviest.2’®

Dna 17. jula 1996 let TWA 800 odletel z medzinarodného letiska JFK v New Yorku
a smeroval do Pariza. Kratko po vzlete sa Boeing 747 zrutil na pobrezi Long Island, NY.
Napriek tomu, ze havaria nebola sposobend bombou alebo raketovou strelou, doslo k
vyznamnym zmenam systému bezpecnostnej ochrany v USA. Pocas niekol’kych okamihov
po havarii boli desiatky bezpecnostnych expertov v televizii presvedceni, Ze havaria je
vysledkom teroristického utoku, ¢i uz bombového utoku alebo rakety zem-vzduch.

Predmetnd teoria bola d’alej podporend, ked wvySetrovatelia nasli zvysky z vybusnin
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rovnakého druhu, ktoré boli pouzité pri predchadzajuicom bombovom utoku. Po 16-
mesacnom vySetrovani FBI prisla k zéveru, ze zvySky vybusnin zostali v doésledku
bezpecnostného cvicenia psov a ze raketa zem-vzduch, ako niektori svedkovia videli je
pravdepodobne stopa po zapaleni paliva po tom ako lietadlo explodovalo. Pocas
vySetrovania sa zistilo, ze havaria nebola spojend s bezpe¢nostnym incidentom, avSak vlada
USA podnikla kroky, ako keby to bola bezpeCnostna zalezitost. Prezident Bill Clinton
¢oskoro zalozil Komisiu pre bezpe¢nost’ a ochranu letectva, ktora viedol viceprezident Al
Gore.?™* Komisia odporu¢ala zlepsit bezpe¢nost nielen na boj proti znamym hrozbam, ako
su vybusniny, ale aj na obranu proti novym hrozbam, ako st biologické a chemické zbrane
a ru¢né protitankové granatomety. Komisia tiez tvrdila, ze ,,letecka bezpecnost’ by mala byt’
systémom systémov, vrstvenych, integrovanych a spolupracujicich na dosiahnuti najvyssej
moznej urovne ochrany.” Pojem vrstveného integrovaného systémového pristupu k
bezpec¢nostnej ochrane letectva sa stal zdkladnym principom sucasnej stratégie bezpecnosti

letectva. Zaveretna sprava Komisie?’?

obsahovala spolu 31 S$pecifickych odportacani na
zlepSenie bezpecnosti letectva.?’® V oblasti bezpeénosti sa Komisia domnievala, Ze hlavnym
cielom by malo byt znizenie miery nehdd. Okrem toho sa v oblasti bezpe€nosti menia
a rasta hrozby pre civilné letectvo, a preto Komisia odporucala vy¢lenit’ vacsie prostriedky
na zlepSenie bezpecnosti leteckej dopravy, ¢o podl'a nasho nazoru je vel'mi dolezité, takisto
ako spolupraca stikromného sektora s miestnymi organmi S povinnostami tykajacich sa
bezpeénosti.?’*

Pred tragickymi udalostami 11. septembra 2001 existovali stopy, ale neboli
dostatocne prepojené, aby zabranili itokom. V aprili aZ maji sa vlada dozvedela, Ze siet’
Usama bin Ladina sa zameriava na USA. V jali 2001 FBI informovala organy ¢inné v
trestnom konani o ohrozeni zaujmov USA v zahrani¢i a na domacom trhu. Okrem toho
kanceldria FBI vo Phoenixe ozndmila, ze muZzi blizkovychodného pdvodu navstevuji
letecké Skoly v Arizone a Ze je pravdepodobné, Ze sa ich bin Ladin zucastnil. Asi o mesiac

neskor CIA oficidlne povedala prezidentovi, Ze pracovnici al-Kaidy by mohli byt’ zamerani

na americky letecky priemysel.?’® Rano 11. septembra 2001 18 ¢lenov teroristickej siete al-
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Kaida unieslo styri komer¢né lietadla nad tzemim USA. Dve lietadla zasiahli severnu a
juznt vezu WTC v New Yorku. Dalsie lietadlo narazilo do Pentagonu vo Washingtone, DC.
Stvrté lietadlo sa podarilo cestujiicim dostat’ spit’ pod kontrolu a havarovalo na poli v
blizkosti Shanksville, PA.?"® Federalna odpoved’ na tieto titoky sformovala bezpe&nostnt
politiku a stratégiu leteckej bezpecnosti v USA. Po tutokoch Bushova vlada a Kongres
premyslali a diskutovali o najlepSom sposobe, ako zabranit’ budicim teroristickym ttokom
proti letectvu a teroristickym utokom pomocou lietadiel na kIicové zariadenia a
infrastruktiru v USA a uskutoc¢nili rozsiahle zmeny zamerané na posilnenie leteckej
bezpecnosti. Po titokoch z 11. septembra 2001 federalna vlada uskutocnila znacné zmeny v
bezpe¢nostnej ochrane letectva vratane federalizacie kontrolnej pracovnej sily, 100%
skrining zapisanej batoziny na vybusSniny, vyrazne rozsirené zoznamy osdb, ktorym sa mé
odmietnut’ nastip na palubu lietadla alebo sa maji podrobit’ dalSiemu preskimaniu,
nasadeniu vel'kého poctu leteckych marSalov na ochranu letov, vytvorenie programu na
podporu pilotov leteckych spolo¢nosti a vytvrdzovanie dveri v kabine. Napriek znaénym
nakladom a Usiliu venovanému bezpecnosti leteckych spoloc¢nosti po utokoch z 11.
septembra 2001 niektori kritici nad’alej vyjadrujii obavy, Ze zostavaju zna¢né nedostatky a
tieto nedostatky mozu I'ahko zneuzit' teroristické skupiny, ktoré sa snazia vykonat’ unosy
lietadiel na nasledné bombové atoky. Zatial’ ¢o politické diskusie po ttokoch z 11. septembra
2001 sa najviac zamerali na bezpecnost’ prevadzky cestujucich v leteckej doprave a hrozby
pochadzajuce zo strany teroristov, ktori nastupuju ako cestujici komerénych letov.
Predmetné hrozby a existujuce zranitené miesta v leteckom systéme, ktoré sa pokusaju
zneuzit, nemaju jednoduché rieSenia. Od 11. septembra 2001 celia politicki predstavitelia
naroénym rozhodnutiam tykajiicim sa vykonavania uc¢innych bezpecnostnych opatreni a
zaroven si uvedomuju potencialne dosledky pre letecky priemysel, odvetvie, ktoré kladie
vysoku hodnotu rychlosti a efektivnosti prevadzky.?’’

Dolezité s dve osobitné zmeny v leteckej bezpeCnosti: federalizacia prehliadok
cestujucich a poziadavka, aby letiska skenovali vSetku zapisanu batozinu na vybusSniny.
Tieto dve zmeny st najviditel'nej$imi federdlnymi regulanymi reakciami na ttoky z 11.
septembra 2001 tykajuce sa zlepSenia leteckej bezpecnosti. V novembri 2001 zakon o

bezpecnosti letectva a dopravy poskytol federalnej vlade priamu zodpovednost’ za skrining

276 PRICE, Jeffrey C. — FORREST, Jeffrey S. Practical Aviation Security. Predicting and Preventing Future
Threats. Third Edition. Cambridge: Elsevier, 2016. s. 84-86. ISBN 9780128042939.

21T ELIAS, Bartholomew. Airport and Aviation Security. U.S. Policy and Strategy in the Age of Global
Terrorism. CRC Press, 2010. s. 41-42. ISBN 9781420070293.
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letiska, ktory predtym vykonali letecké spolognosti a ich dodavatelia. DalSie ustanovenia
zakona zahtnali vytvorenie nového oddelenia organizacie dopravy, Spravy pre bezpecnost
dopravy (TSA), ktorej ulohou je dohliadat’ na bezpe¢nost’ vo vSetkych druhoch cestovania.
TSA urobila tri dolezité zmeny v snahe zlepsit’ efektivnost’ bezpecnostnych skriningovych
operacii. Po prvé, prinajmensom na zaciatku zvysila poCet zamestnancov, aby pomohla
znizit' Cakaciu dobu v bezpecnostnych linkach. Pred 11. septembrom 2001 bolo na
americkych letiskdch zamestnanych priblizne 16 200 stkromnych bezpecnostnych
pracovnikov, z ktorych takmer vSetci preverovali cestujucich. Koncom roka 2002 TSA
prenajala d’alSich 56 000 na skrining cestujucich i batoziny. Po druhé, zvysila mzdy a
poskytla lepSie vyhody. Po tretie, zvysila tréning pre pracovnikov (z dvanastich hodin na
viac ako sto hodin). Na rozdiel od skriningu cestujicich nebol zavedeny Ziaden vSeobecny
systém skriningu zapisanej batoziny pred 11. septembrom 2001 a iba pit percent
kontrolovanej batoziny bolo podrobenych detekénej kontrole. TSA nakonfiguroval proces
skriningu batoziny troma réznymi spdosobmi. Na vicSine letisk sa cestujuci najprv odbavia a
potom sa presuni s batoZinou k bezpecnostnej prehliadke, kde sa prehliadaji pomocou
systémov detekcie vybusnin alebo vybuSnych zariadeni. Na vécSine zostavajucich letisk
cestujuci najskor skontroluju batozinu a potom prejdi k odbaveniu. V kazdom z tychto
pripadov, ak kontrola poukazuje na pritomnost’ vybuSnin alebo inych zakazanych
predmetov, vykond sa dodato¢na manudlna kontrola, ktord trvéa urcity €as a v poslednom
case vyvolalo mnohé staznosti na kradez alebo znicenie majetku cestujucich. Niekol'ko
prieskumov uskuto¢nenych od 11. septembra 2001 zistilo, Ze cestujuci si ochotni prijat’
dodatocné neprijemnosti a/alebo vyssie ceny, aby sa citili bezpe€nejSie. Okrem toho tieto
prieskumy podporuju tvrdenie TSA, Ze bezpe€nostné opatrenia zavedené od 11. septembra
2001 zvysuju doveru cestujicich v bezpecnost’ leteckej dopravy. ZvySena dbvera v
bezpecnost leteckej spoloénosti moze viest' k zvysenému dopytu po leteckej doprave.?’®
Po utoku vzrastol bezpe€nostny priemysel. Odvetvie leteckej dopravy je jednym z
najrychlejSich odvetvi, ktoré zvysuje svoju bezpecnost’. Ked'ze k teroristickym utokom doslo
prostrednictvom vysokokapacitnych lietadiel, letecky priemysel musel vytvorit nové
bezpecnostné opatrenia, ktoré umoznia 'ud’om sa citit’ bezpecne pocas lietania. Tieto zmeny
zahfnali prisnejSie osobné previerky a prisnejSie bezpecnostné poziadavky na kontrolu

batoziny. Kvapaliny, gély a toaletné potreby v nadobach s objemom vacs§im ako 100 ml sa

218 BLALOCK, Garrick — KADIYALLI, Vrinda — SIMON, Daniel H. The Impact of Post 9/11 Airport
Security Measures on the Demand for Air Travel. In: The Journal of Law and Economics, 2007, 50 (4). s. 5-
8.
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museli predlozit na kontrolu. Skryté predmety na cestujicich mézu byt detegované
celotelovymi skenermi. V poslednej dobe cestujuci na priamych letoch do USA z 6smych a
do Spojeného kralovstva zo Siestich viésinovych moslimskych §tatov?’® uz nemézu mat
vacsinu elektronickych zariadeni ako priru¢nt batozinu (zariadenia vacsie ako 16 cm x 9,3
cm x 1,5 cm), vratane notebookov, tabletov a kamier. Letecké spolo¢nosti oznamili, ze
zavedenie novych bezpecnostnych opatreni povedie k ukonéeniu zdkazu, hoci kazda letecka
spolo¢nost’ musi najprv spravne preukazat’ riadne vykonavané kontroly. Po kazdom utoku
nastupili nové nariadenia rychlo, ciele boli stanovené kratkodobo a dlhodobo. Nie je pochyb
o tom, ze cestovanie lietadlom je bezpecnejsie, ak bdeli bezpe¢nostni pracovnici zabranuju
cestujiicim pri nastupe do lietadiel so zbrafiami, nozmi, ¢i s me¢om. Vysledok zapojenia vliad
je, ze letecka bezpe€nost’ je momentalne na lepSej urovni ako v minulosti, ale tito mentalita
s nulovym rizikom je rovnako neudrzatel'na ako politika bez bezpe¢nostnych opatreni spred
11. septembra 2001. Nakoniec Staty a verejnost budi musiet’ celit' skutocnosti, ze
jednoducho nie je dostatok penazi na financovanie kazdého bezpe¢nostného programu, ani
nie je mozné tplne eliminovat riziko d’alsieho teroristického ttoku.?®

V auguste 2004 vybusniny prenesené na palubu teroristami znic€ili dve ruské lietadla.
Utoénikmi boli dve ¢etenské Zeny, ktoré nastapili s vybusninami ukrytymi v spodnom
pradle na ruskom medzinarodnom letisku Domodedovo. Tento incident sa oznacuje ako
,,Cierné vdovy“. Rontgenové pristroje a detektory kovov pouzivané v Rusku su podobné
tym, ktoré sa pouzivaju aj v USA uz mnoho rokov a nedokazu odhalit’ mnohé vybusniny,
ktore teroristické organizacie vV su€asnosti pouzivaju. Po ttoku v roku 2004 Ruska federacia
nainStalovalo zariadenia na zobrazovanie tela na svoje bezpecnostné kontrolné stanovistia,
ale bomba explodovala vo verejnej Gasti terminalu pred kontrolnym stanovistom. Dalej sa
vyzadovalo od cestujtcich, aby odstranili objemné oblecenia, obuv a opasky pre rontgenové
snimanie a vystavilo cestujticich profilovému rozhovoru na identifikaciu cestujtcich s

vy$§im rizikom, ktory si vyzaduje dodato¢na kontrolu. V roku 2015, pocas letu do

219 Maroko, Tunisko, Turecko, Egypt, Jordansko, Libanon, Saudsk4 Arabia, Kuvajt, Katar a Spojené arabské
emiraty. In: BBC NEWS. Flight ban on laptops 'sparked by IS threat'. 2017. Dostupné na:
https://www.bbc.com/news/world-us-canada-39348615

280 FELCHER, E. Marla. Aviation Security. In: The Department of Homeland Security ’s First Year: A Report
Card. New York: Century Foundation, 2004. s. 35-61; RUMERMAN. Judy. Aviation Security. Dostupné na:
https://www.centennialofflight.net/essay/Government_Role/security/POL18.htm; TAYLOR, AlyciaB —
STEEDMAN, Sara. The Evolution of Airline Security Since 9/11. 2003. Dostupné na:
https://www.ifpo.org/resource-links/articles-and-reports/protection-of-specific-environments/the-evolution-
of-airline-security-since-911/; WIRED: GARDINER, Bryan. Off With Your Shoes: A Brief History of Airport
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Petrohradu, let Metrojet 9268 havaroval na egyptskom polostrove Sinaj a zahynulo vsetkych
224 Tudi na palube. Daesh sa prihlasil k zodpovednosti za zostrelenie a zverejnil fotografiu
improvizovaného vybusného zariadenia, ktoré bolo zabudované v plechovke.

Dna 8. marca 2014 zmizol let MH370 z Kuala Lumpur do Pekingu niekde nad
Indickym oceanom. Niekol'ko kusov lietadla bolo najdenych, vyplavenych na brehu v
Australii, ale patranie pokrac¢ovalo. Niektori sa domnievaju, ze lietadlo mohlo byt unesené
alebo sabotované, ale nie je dostatok dokazov, aby sa dospelo k zaverom, preco sa lietadlo
zrutilo. Vsetkych 239 T'udi spolu s vacsSinou samotného lietadla zostava nezvestnych. Dia
17. jala 2014 bol let MH17 z Amsterdamu do Kuala Lumpur zasiahnuty raketou zem-
vzduch. Lietadlo letelo ponad tizemie konfliktu na Ukrajine. VSetkych 283 cestujucich,
vratane 80 deti a 15 ¢lenov posadky zahynulo. Zatial’ ¢o tento incident nie je leteckym
bezpe¢nostnym incidentom v ¢istom slova zmysle, ked’ze letecka spolo¢nost’ v podstate
prelietavala ponad vojnovu zonu a zjavne imyslom nebolo zostrelit’ civilné lietadlo, to vSak
posluzilo ako lekcia priemyslu o bezpeénych vzdusnych trasach lietadiel.?8! Predmetnej
problematike sa detailnejsie venujeme v Casti Lietanie ponad vojnové zény.

Letiska ¢elia mnohym bezpeénostnym rizikam podobne lietadla, vratane hrozieb,
ktoré predstavuju teroristické bombové utoky a chemické alebo biologické utoky. Letiska
tiez si vystavené mimoriadnemu riziku vyplyvajucemu z pripadnych incidentov strel'by,
najmi vo verejnych priestoroch pred bezpe¢nostnymi kontrolami. Pokladne a rady na
kontrolnych stanovistiach st povazované za mimoriadne zranite[né miesta pre vykonanie
predmetnych utokov, ako aj dopravné uzly nachadzajtice sa v blizkosti terminalov letiska.
Aj mozné chemické a biologické alebo radiologické a jadrové itoky na letiskach sa povazuju
za rasticu hrozbu vo veku globéalneho terorizmu. PretoZe hlavné komercné letiskd zohravaju
rozhodujucu tlohu v cestovani a obchode a prejde nimi vel'ké mnozstvo cestujucich, sa
takisto pravdepodobne povazujii za velmi atraktivne ciele teroristickych skupin, najmi
medzi tymito skupinami, ktorych ciele uz v minulosti boli su¢astou systému civilnej leteckej

282

dopravy.
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4.2.3 Medzinarodnopravny ramec leteckej bezpecnosti

Medzinarodné pravo sa zaoberalo leteckou bezpecnost'ou od zaciatku 20. storocCia
(Chicagsky dohovor). Zmluvné staty v ¢lanku 4 Chicagského dohovoru ,, se shoduje na tom,
Ze nepouzije civilniho letectvi k zadnému ucelu, ktery by byl neslucitelny s ucely této
Umluvy . Az v roku 1963 bol vypracovany Dohovor o trestnych a niektorych inych ¢inoch
spachanych na palube lietadla (Tokijsky dohovor), vyzadujici rychly navrat unesenych
lietadiel a cestujucich. Tokijsky dohovor bol kritizovany za to, ze nevytvoril konecnt
povinnost” signatarov stihat’ alebo vydat’ jednotlivca. Dohovor dokonca vyslovne Vv ¢lanku
16 stanovuje, Ze nestanovuje ziadnu povinnost vydat tnoscu.?®®* Dohovor dokazal
identifikovat’ problémy, ktoré ohrozuju bezpecnost’ lietadla, ale bol Kkritizovany, Ze
neposkytol dostatony rdmec na vyrieSenie tychto problémov aze vyhlésil unos za
medzinarodny zlo¢in. Tokijsky dohovor poslizil ako pravny zéklad pre d’alSie medzinarodné
dohovory. V decembri 1970 podpisalo 49 d’alSich statov Dohovor o potlac¢eni protipravneho
zmocnenia sa lietadiel (Haagsky dohovor), ktory kategorizoval Ginos ako trestny ¢in nie, ako
politicky akt. Haagsky dohovor bol prvym zmysluplnym krokom prijatym
vV medzinarodnom vzdusnom prave, pretoze vyhlasil, ze unos lietadiel je medzinarodnym
trestnym ¢inom (international ,,offense”) a vytvoril jasni pravnu politiku a postupy na
vynucovanie prava na jeho rieSenie. Bohuzial’, existencia rozmanitych vnutrostatnych
pravnych systémov viedla k nekonzistentnym trestom, ¢im sa Dohovor stal netiéinnym v
snahe vytvorit’ jednotny systém stihania. Haagsky dohovor taktiez neriesi teroristické ¢iny,
ktoré predchadzaju letu, presne nedefinoval okolnosti, za ktorych sa vyzaduje stihanie, a
zistenie, ktoré sankcie su povinné.?®*

Dohovor o zjednoteni niektorych pravidiel pre medzinarodnt leteckt dopravu z roku
1999 (Montrealsky dohovor), ktory vsttpil do platnosti v roku 2003, posilnil predchadzajice
dohody. Dna 1. jula 2018 vstapil do platnosti Dohovor o potlacani protipravnych ¢inov
stvisiacich s medzinarodnym letectvom z roku 2010 (Pekinsky dohovor). Pekinsky dohovor
ustanovuje, aby zmluvné $taty kriminalizovali niekol’ko novych a vznikajucich hrozieb pre
bezpecnost’ civilného letectva, vratane pouzivania lietadiel ako zbrani a organizovania,

usmernovania a financovania teroristickych ¢inov. Dohovor odraza spolo¢né tsilie

283 | 1. Trestné ¢iny spachané na palube lietadla registrovaného v zmluvnom $tite sa budi na ti¢ely vydania
posudzovat’ tak, ako keby k nim doslo nielen v mieste ¢inu, ale aj na uzemi Statu registracie lietadla. 2. Bez
toho, Ze by bolo dotknuté ustanovenie predchadzajuceho odseku, nemozno Ziadne ustanovenie tohto
Dohovoru vykladat tak, akoby zakladalo zavizok vydania.“ Clanok 16, Tokijsky dohovor o trestnych a
niektorych inych ¢inoch spachanych na palube lietadla zo 14. septembra 1963.
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medzinarodného spolocenstva zabranit’ teroristickym ¢inom proti civilnému letectvu a
trestne stihat’ a potrestat’ tych, ktori ich spachali. Navyse podporuje spolupracu medzi Statmi
a zdoraziiuje ludské prava, spravodlivé zaobchadzanie s podozrivymi zterorizmu a
kriminalizuje prepravu biologickych, chemickych, jadrovych zbrani a suvisiacich
materialov. Predmetné ustanovenia odzrkadl'uju vzt'ah medzi neSirenim jadrovych zbrani a

terorizmom a zabezpeduju, aby medzinarodné spologenstvo bojovalo proti obom.?°

4.2.3.1 Problematika ¢lanku 3bis Chicagského dohovoru

Existuje teda rezim medzindrodnych dohovorov, ktoré sa zaoberaju rdéznymi
formami zneuzivania civilnych lietadiel a suvisiacich zariadeni neStatnymi subjektmi na
jednej strane a c¢lankom 3bis Chicagského dohovoru, ktorého cielom je regulovat
pouzivanie sily proti civilnym lietadlam predovsetkym medzi $tatmi na strane druhej.2%
Vzdusny priestor sa pouziva aj na vojenské ucely. Vojenské aktivity maju nepochybne
bezpec¢nostny vplyv pre civilné letectvo. Na jednej strane sa vykonava vela vojenskych
¢innosti na legitimne ucely; su nevyhnutné pre sebaobranu, ktoré je neodmyslitelnym
pravom podla ¢lanku 51287 Charty OSN. Na druhej strane vojenské ¢innosti moézu byt
spojené aj s nezakonnymi ¢inmi, akym je umyselny ¢in agresie alebo neumyselny ¢in
zniCenia civilnych lietadiel pocas letu. Praca ICAO v tejto oblasti je zamerana na udrzanie
rovnovahy medzi bezpecnostou civilného letectva a legitimnymi vojenskymi ¢innost'ami. Z
¢asu na Cas, ak si to okolnosti vyzaduji, ICAO taktieZ podnika kroky proti nezdkonnym
vojenskym ¢inom na ulely ochrany bezpeénosti civilného letectva. Cinnosti ICAO

podliehaju tstavnému obmedzeniu, Ze Chicagsky dohovor sa nevztahuje na lietadla

285 ABEYRATNE, Ruwantissa. The Beijing Convention on the Suppression of Unlawful Acts Relating to
International Civil Aviation--An Interpretative Study. In: Journal of Transportation Security, Springer US,
2011, 4 (2). s. 142.

286 GEIB, Robin. Civil Aircraft as Weapons of Large-scale Destruction: Countermeasures, Article 3bis of the
Chicago Convention, and the Newly Adopted German ,,Luftsicherheitsgesetz*. In: Michigan Journal of
International Law, 2005, 27 (1). s. 234.

287 Ak dojde k ozbrojenému ttoku proti ¢lenovi Organizacie Spojenych narodov, nijaké ustanovenie tejto
Charty neprekaza prirodzenému pravu na individualnu alebo kolektivnu sebaobranu, kym Bezpec¢nostna rada
neurobi potrebné opatrenia na zachovanie medzinarodného mieru a bezpecnosti. Opatrenia urobené ¢lenmi
organizacie pri vykonavani tohto prava sebaobrany sa ozndmia ihned’ Bezpecnostnej rade a nijako sa
nedotykaju touto Chartou uréenej pravomoci a zodpovednosti Bezpecnostnej rady podnikat’ v kazdom
okamihu také akcie, aké povazuje za potrebné na udrzanie a obnovenie medzinarodného mieru a
bezpeénosti.* Clanok 51, Charta OSN z 26. jina 1945.
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pouzivané vo vojenskych, colnych a policajnych sluzbiach (Elanok 3bis pism. a)?®

Dohovoru).28

Dal§im obmedzenim je ¢lanok 89 Dohovoru, v ktorom sa uvadza, Ze ,, v piipadé valky
nebude ustanovenimi této Umluvy dotéena svoboda jedndni smluvnich stati, vdlkou
dotéenych, at jako statii valcicich nebo neutrdlnich. Druha veta dopliia, Ze ,,totéz bude
platiti pro smluvni stat, ktery vyhlasi stav narodni tisné a oznami to Rade.* Vzhl'adom na
ciel Dohovoru upravit’ cezhrani¢né civilné letectvo existuje dobry dovod argumentovat’, ze
pojem ,,vojna‘“ oznacuje medzinarodny ozbrojeny konflikt. Hrozba civilnych lietadiel, ktoré
sa premenia na zbrane vzduch-zem, vSak pochadza od sukromnych aktérov. Bez ohl'adu na
to, ¢i ozbrojeny konflikt nemajici medzinarodny charakter sa kvalifikuje ako ,,vojna“ v
zmysle ¢lanku 89 Chicagského dohovoru, mohlo by byt argumentované, ze prislusné
ustanovenia medzinarodného humanitarneho prava tykajuce sa ozbrojenych konfliktov
nemajicich medzinarodny charakter, ako lex specialis v ¢ase ozbrojenych konfliktov, sa
odchyT'uju od ustanoveni Dohovoru.?%

Od prijatia Chicagského dohovoru existovali len dve podstatné zmeny a doplnenia,
jeden &lanok 83bis a druhy ¢lanok 3bis. Clanok 83bis bol prijaty na zabezpedenie Gi¢inného
vykonavania dolezitej funkcie dohl'adu nad bezpecnostou; zatial’ co ¢lanok 3bis bol prijaty
v reakcii na celosvetovi vyzvu na zédkaz pouzivania zbrani proti civilnym lietadlam pocas
letu. Dlho pred prijatim ¢lanku 3bis sa vyvinula bohata Statna prax tykajuca sa
zaobchadzania s naruSenim civilnych lietadiel. Klasicky princip ,,zakladnych uvah
0 l'udstve®, ktory spomenul Medzinarodny stidny dvor vo veci Corfu Channel, sa opakovane
odvolava na odsudenie neprimerané¢ho pouzitia sily proti zasahujicemu civilnému lietadlu.
Studny dvor uviedol, Ze ,,takéto povinnosti st zalozené ... na urcitych vSeobecne uznavanych
principoch, a to: zdkladnych tivahach o I'udskosti, ktoré st eSte naro¢nejsie ako v ¢ase vojny,
zasade slobody namornej komunikacie; a povinnosti kazdého §tatu neumoznit’ vedome, aby
sa jeho zemie pouzivalo na ¢iny, ktoré s v rozpore s pravami inych $tatov.“?%! V kontexte

vzdusnych naruSeni by rovnaké zakladné tivahy o Tudskosti vyzadovali od Statu, aby

288 Staty, ktoré st zmluvnymi stranami Dohovoru, uznavaju, Ze kazdy $tat sa musi zdrzat’ pouZivania zbrani

proti civilnému lietadlu pocas letu a Ze v pripade zasahu nesmil byt’ ohrozené zivoty osob na palube ani
bezpecnost’ lietadiel. Toto ustanovenie sa nesmie vykladat’ tak, Ze nijakym spésobom neupravuje prava a
povinnosti §tatov stanovené v Charte Organizacie Spojenych narodov.* Clanok 3bis pism. a), Protokol o
zmene Dohovoru o medzinarodnom civilnom letectve z 10. méja 1984.

29 HUANG, Jiefang. Aviation Safety and ICAQ. Defining Aviation Safety in view of the Global Interest.
ICAO, 2009. s. 85-91. ISBN 9789041131157.

29 GEIB, Robin. Civil Aircraft as Weapons of Large-scale Destruction: Countermeasures, Article 3bis of the
Chicago Convention, and the Newly Adopted German ,,Luftsicherheitsgesetz“. In: Michigan Journal of
International Law, 2005, 27 (1). s. 251.

291 Corfu Channel Case, Merits, Judgement of April ° 1949 [1949] ICJ Reports 14 at 22.
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upozornil narusujuce civilné lietadlo, pokial’ ide o nebezpecenstva, ktorym celi, pred tym,
ako sa Stat uchyli k pouzitiu sily. Zhodou okolnosti, ziaden stat, ktory zostrelil civilné
lietadlo netvrdil, ze ma bezvyhradné¢ pravo to vykonat’ bez varovania. Preto hlavnym
prispevkom ICAO prijatim ¢lanku 3bis je dosiahnut’ v ¢ase mieru uplny zakaz pouzivania
zbrani proti civilnym lietadlam pocas letu. Treba poznamenat, ze ¢lanok 3bis zakazuje
pouzivanie zbrani namiesto pouzitia sily. Pismeno a) vyslovne povoluje zasiahnutie za
predpokladu, Ze Zivoty 0sob na palube a bezpeénost lietadla nie s ohrozené. Pismeno b)?%?
d’alej potvrdzuje pravo na zasiahnutie a pouzitie vhodnych prostriedkov v sulade s
prislusSnymi pravidlami medzindrodného prava. Zaroven z bezpecnostnych hladisk
vyzaduje, aby kazdy clensky stat uverejnil platni upravu tykajucu sa zasahu civilnych
lietadiel. Pismena c) a d) ukladajt urcité povinnosti Statu registracie a Statu prevadzkovatel’a
civilného lietadla. Tradi¢ne $tat nebol povinny zabezpecit, aby jeho Statni prislusnici
v cudzom $tate dodrziavali zdkony cudzieho $tatu. V zdujme bezpecnosti sa ¢lanok 122%
Chicagského dohovoru od tejto tradicie odchyl'uje tym, ze zavézuje Stat registracie lietadla,
aby zabezpecil, ze lietadlo bude dodrziavat’ pravidla a predpisy, ktoré sa tykaja letu a pohybu
lietadiel, nech sa uZz nachadza kdekol'vek. Clanok 3bis pism. c¢) d’alej vyzaduje, aby Stat
registracie a Stat prevadzkovatela vyhlésili za poruSenie vnutroStatneho prava konanie

nedodrzujice pravny poriadok cudzieho §tatu podla pismena b).?* Pismeno d) tiez uklada

povinnost’ zakazat’ zdmerné pouzivanie civilnych lietadiel na akykol'vek tcel, ktory je v

292 Zmluvné $taty uznavaju, ze kazdy $tat je pri vykone svojej suverenity opravneny pozadovat pristatie

civilného lietadla na niektorom ur¢enom letisku lietajuceho nad jeho izemim bez opravnenia alebo ak
existuji opodstatnené dovody, ze sa pouziva na akékol'vek ucel, ktory nie je v stlade s ciel'mi tohto
Dohovoru; méze predmetnému lietadlu poskytnit’ akékol'vek iné pokyny na ukoncenie takéhoto porusenia.
Na tento uc¢el mozu zmluvné §taty pouzit’ akékol'vek vhodné prostriedky v stlade s prislusnymi pravidlami
medzinarodného prava vratane prislusnych ustanoveni tohto Dohovoru, konkrétne odseku a) tohto ¢lanku.
Kazdy zmluvny $tat suhlasi so zverejnenim platnej Gpravy tykajicej sa zasiahnutia civilnych lietadiel.
Clanok 3bis pism. b), Protokol o zmene Dohovoru o medzinirodnom civilnom letectve z 10. méaja 1984,

293 | Kazdy smluvni stat se zavazuje, Ze udini opatieni, aby bylo zajiiténo, Ze kazdé letadlo letici nad jeho
uzemim nebo pohybujici se na jeho uzemi, jakoz i kazdé letadlo, jez nese znacku jeho statni prislusnosti, at’
se nachazi kdekoliv, se podrobi platnym tam pravidlim a pfedpisum, které se tykaji letu a pohybu letadel.
Kazdy smluvni stat se zavazuje udrzovati své vlastni predpisy o téchto vécech nejvétsi moznou mérou ve
shodé s predpisy, stanovenymi ¢as od ¢asu podle této Umluvy. Na §irém mofi budou platiti pravidla
stanovena podle této Umluvy. Kazdy smluvni stat se zavazuje, Ze zajisti stihdni viech osob, které by porusily
predpisy v tom sméru platné.“ Clanok 12, Chicagsky dohovor o medzinarodnom civilnom letectve z 7
decembra 1944.

294 Kazdé civilné lietadlo by malo dodrZiavat’ prikaz v sulade s pismenom b) tohto &lanku. Za tymto i¢elom
kazdy zmluvny $tat zavedie do vnutrostatneho pravneho poriadku vSetky potrebné ustanovenia, ktorymi
zabezpeci, aby bol tento sulad povinny pre vSetky civilné lietadla registrované v tomto State alebo
prevadzkované prevadzkovatel'om, ktory mé v tomto State svoje hlavné miesto podnikania alebo trvalého
pobytu. Kazdy zmluvny $tat prijme vSetky opatrenia, aby akékol'vek porusenie platnej pravnej upravy bolo
potrestané prisnymi sankciami a pripad predlozi kompetentnym organom v sulade so svojim predpismi.*
Clanok 3bis pism. c), Protokol o zmene Dohovoru o medzinarodnom civilnom letectve z 10. maja 1984.
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rozpore s cielmi Chicagského dohovoru.?®® Ked’ze pismeno a) odkazuje na ,.kazdy $tat“ a
odsek d) uvadza len ,,zmluvné §taty, mozno tvrdit’, Ze prvy ma za ciel’ vSeobecny ucinok,
zatial’ o posledny je zavédzny len pre zmluvné strany. Na tomto zédklade mozno dospiet’ k
zaveru, ze bezpecnost’ civilnych lietadiel je prevladajucim dovodom existencie ¢lanku
3bis.2%

Aj ked mozno tvrdit, ze v ¢ase mieru ¢lanok 3bis ustanovuje ,,absolutny* zakaz
pouzivania zbrani proti civilnym lietadlam pocas letu, situacia nie je taka jasna v ¢ase vojny
alebo pocas narodnych vynimoénych situacii. Clanok 3bis bol prijaty vo forme protokolu,
ktory podlieha osobitnému ratifikaénému procesu v ramci Chicagského dohovoru. V ¢lanku
89 sa uvadza, e ,,v pripadé vdlky nebude ustanovenimi této Umluvy dotcena svoboda
Jjednani smluvnich statii, valkou dotcenych, at jako statii valcicich nebo neutralnich. Totéz
bude platiti pro smluvni stat, ktery vyhldsi stav narodni tisné a oznami to Radeé. ““ Preto mdze
argumentovat’, ze v pripade vojny alebo pocas narodnych vynimoénych situacii, moze sa
ktorykol'vek clensky stat ICAO rozhodnut, Zze nebude viazany ziadnym ustanovenim
Dohovoru vratane ¢lanku 3bis. To vSak neznamena, Ze §taty nie su viazané medzinarodnym
obyc¢ajovym pravom nezavisle od ¢lanku 3bis. Okrem toho st tiez viazané vojnovym pravom
alebo medzinarodnym humanitarnym pravom. Postupy Statov v ramci ICAO neposkytuji
jasny udaj o kritériach na uréenie toho, ¢o by predstavovalo vojnu alebo narodnti vynimo¢nt
situdciu. Treba vSak poznamenat’, Ze poziadavka ozndmenia v poslednej vete ¢lanku 89 sa
vzt'ahuje len na situaciu vnutroStatnej nidze. V pripade vojny ¢lanok 89 nevyZzaduje Ziadne
oznamenie, o je jasny vyznamom ustanovenia. Clanok 89 umozituje, ale nezavizuje Staty,
aby si zachovali slobodu konania. Inymi slovami, §taty sa mozu rozhodnut’, ze budl nad’ale;j
uplatiovat’ niektoré alebo vSetky ustanovenia Chicagského dohovoru v situacii uvedenej v
Elanku 89 a skutoéne tak urobili v praxi. Stat sa moze dovolavat’ ¢lanku 89 na uzavretie
svojho vzdusného priestoru a zakazat’ vSetky lety pocas obmedzeného ¢asového obdobia v
nudzovom stave. V historii I[CAO neexistuje ziadny precedens, kedy sa clensky Stat
odvolaval na ¢lanok 89, aby oddvodnil svoj €in zni€enia civilného lietadla. Vzhl'adom na

deklarativnu povahu ¢lanku 3bis pism. a), aj ked’ sa Staty vyslovne odvolavali na ¢lanok 89,

2% | Kazdy zmluvny §tat prijme vhodné opatrenia na zdkaz imyselného pouZivania civilného lietadla
registrovaného v tomto State alebo prevadzkovaného prevadzkovatel'om, ktory mé v tomto State svoje hlavné
miesto podnikania alebo trvalého pobytu na akykol'vek el nezlucitel'ny s ciel'mi tohto Dohovoru. Toto
ustanovenie neovplyvni ustanovenia pismena a) alebo sa neodchyli od ustanoveni pismena b) a c) tohto
&lanku.“ Clanok 3bis pism. d), Protokol o zmene Dohovoru o medzinarodnom civilnom letectve z 10. maja
1984.

2% HUANG, Jiefang. Aviation Safety and ICAQ. Defining Aviation Safety in view of the Global Interest.
ICAQ, 2009. s. 85-91. ISBN 9789041131157.
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je vazne pochybné, ¢i by ich sloboda konania mohla byt vykondvana v takom rozsahu, ze
im umozni bezpodmienecne zostrelit’ civilné lietadlo. Z tohto hl'adiska je mozné predbezne
sledovat’ stopu opinio juris z naslednej praxe Statov, ze ¢lanok 89 nemdze vylacit
uplatiiovanie ¢lanku 3 bis pism. a) ako zvykového pravidla, hoci méze vylacit uplatiiovanie
niektorych d’al§ich ustanoveni Chicagského dohovoru. Nakoniec, chapanie koncepcie vojny
dnes moze byt odlisné od toho, aké bolo v Case, ked’ bol Chicagsky dohovor navrhnuty na
pozadi druhej svetovej vojny. V sucasnom svete si vojny zvycajne obmedzené na urcité
geografické oblasti a priamo neovplyviiuja ¢innosti civilného letectva inde. U¢inok ¢lanku
89 je teda obmedzeny a jeho ustanovenia by sa nemali odvolévat’ na vylucenie uplatiiovania
¢lanku 3bis pism. a), hoci by bolo jasnejsie, keby navrhovatelia ¢lanku 3bis vlozili do textu
dolozku ,,bez ohl'adu na ¢lanok 89«27

Pokial’ ide o pravo na sebaobranu, v priebehu rokovacieho procesu o ¢lanku 3bis
pism. a) bol navrh vlozit’ do textu priamy odkaz na ¢lanok 51 Charty OSN, ktory stanovuje,
ze nijaké ustanovenie Charty neprekdza prirodzenému pravu na individualnu alebo
kolektivnu sebaobranu, ak ddjde k ozbrojenému utoku proti ¢lenovi OSN. Nakoniec sa
rokovania ustalili na v§eobecnom odkaze na prava a povinnosti vyplyvajuce z Charty OSN.
Diskusia bola jasna, ze tento odkaz suvisel s pravom na sebaobranu. Po prvé, pravo na
sebaobranu je neodmyslitené bez ohl'adu na to, ¢i sa odkazuje alebo neodkazuje v ¢lanku
3bis alebo dokonca v samotnej Charte OSN. Po druhé, sebaobrana méze byt vykonavana
len vtedy, ked” dojde k ozbrojenému ttoku. Ak sa lietadlo pouziva na ozbrojeny utok, uz sa
nemoéze povazovat' za civilné lietadlo, a preto nepatri do rozsahu posobnosti ¢lanku 3bis.
Zatial’ ¢o sa pouZziva termin ,,0zbrojeny utok®, tvrdi sa, Ze tento vyraz sa nevyuziva striktne
v zmysle ¢lanku 51 Charty OSN. Medzinarodny stidny dvor interpretoval tento pojem v
mnohych pripadoch. V pripade Nicaragua v United States of America Sudny dvor upresnil,
ze: ,,...ozbrojeny Utok musi byt chapany tak, Ze zahffia nielen akciu pravidelnych
ozbrojenych sil cez medzinarodnu hranicu, ale aj vysielanie ozbrojenych skupin, zoskupeni,
nepravidelnych osob alebo zoldniermi, ktori akty ozbrojenych sil vo¢i inému Statu take;j
zavaznosti, ze predstavuju (inter alia) skuto¢ny ozbrojeny utok vykonavany pravidelnymi
ozbrojenymi silami alebo ich podstatné zapojenie do nich.“?®® Vo svojom poradnom

posudku k pravnym nasledkom vystavby mutru na okupovanych palestinskych izemiach

27 HUANG, Jiefang. Aviation Safety and ICAO. Defining Aviation Safety in view of the Global Interest.
ICAO, 2009. s. 94-97. ISBN 9789041131157

2% Military and Paramilitary Activities in and against Nicaragua (Nicaragua v United States of America),
Merits, Judgment [1986] ICJ Reports 14 at para. 195.
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Sudny dvor potvrdil nasledujice stanovisko: ,,Clanok 51 Charty tak uznava existenciu
neodmysliteI'ného prava na sebaobranu v pripade ozbrojeného utoku $tatu proti inému
Statu.“?%° Zatial’ ¢o koncepcia zvykového prava moze prechadzat’ dynamickymi zmenami,
mozno vyvodit’ zaver, Ze podl'a lex lata sa ,,0zbrojeny Gtok* v zmysle ¢lanku 51 Charty OSN
nevztahuje na nestatne subjekty. Ak by bolo mozné preukazat’, ze itoky boli aktami Statu
alebo v jeho mene, mohli by byt povazované za ozbrojené utoky, ktoré vedu k vzniku prava
na sebaobranu. Jedina vynimka stanovena v ¢lanku 3bis nie je uplatnitelna. Na zaklade
zaveru, ze ozbrojeny utok musi byt aktom Statu, mozno dalej tvrdit, ze ked je civilné
lietadlo zneuzité neStatnymi subjektmi ako zbran niCenia, takyto ¢in nie je ¢inom $tatu a nie
je potrebnad zmena lietadla na Statne lietadlo. Ked’ze zostava civilnym lietadlom, nad’alej
plati zakaz pouZzivania zbrani proti civilnym lietadlam podla ¢lanku 3bis. Pokial’ ide o
moznost’ dovolavat sa ¢lanku 89, aj ked’ §tat vyhlasi, ze ustanovenia Chicagského dohovoru
sa neuplatiiujii v ¢ase vojny alebo narodnej vynimocnej situacii, neznamena to, ze ma
automaticky pravo zostrelit' civilné lietadlo. Zatial ¢o medzindrodné obycajové pravo
dovoluje S$tatu uchylit sa k pouzitiu zbrani proti civilnym lietadlam na zéklade
nevyhnutnosti a proporcionality, je otazne, ¢i zdkladné uvahy o l'udskosti umoznia Statu
zostrelit’ komercné lietadlo a zamerne ukoncit’ nevinné Zivoty na palube.

Medzinarodné pravo neoddvodnuje pouzivanie zbrani proti civilnym lietadlam pocas
letu, ak sl na palube nevinni cestujuci a ¢lenovia posadky, a to aj v situacii, ked takéto
lietadlo zneuzivaju zlo€inci ako zbran nicenia. V budicnosti by sa nedalo vylucit, Ze ak sa
podobna udalost’ udeje, prislusné statne organy by mohli byt’ nutené vybrat’ si jedno z dvoch
mozZnosti: bud’ zni€it’ lietadlo pocas letu s cielom chranit’ nevinné Zivoty a Zivotne dolezité
zaujmy na zemi alebo prijat’ nevyslovnu katastrofu na zemi. V rozsudku nemeckého
ustavného sudu sa spomina moznost legdlneho pouzivania zbrani proti bezpilotnému
lietadlu alebo vylu¢ne osobam, ktoré chct pouZzivat lietadlo ako zbran pri zlo€ine proti
cielom na zemi. Zatial' Co rozhodnutie sa moze riadit’ rovnovahou v prospech ochrany
zivotne dolezitejSiecho zadujmu, bolo by mimoriadne tazké dospiet’ vopred k dohode o

vhodnom pravnom rieseni tejto krizy.3

299 |_egal Consequences of the Construction of a Wall in the Occupied Palestinian Territory, Advisory
Opinion, [2004] 1CJ Reports 136 para. 139.

30 HUANG, Jiefang. Aviation Safety and ICAQ. Defining Aviation Safety in view of the Global Interest.
ICAQO, 2009. s. 97-103. ISBN 9789041131157.

120



4.2.4 Lietanie ponad vojnové zony

Najrychlejsie rastace riziko pre civilné letectvo v dneSnom svete nepochadza zo
ziadnej konkrétnej Casti sveta a nie je obmedzené na Ziadne konkrétne miesto alebo skupinu.
St to teroristické organizéacie alebo kvazi-vojenské skupiny, ktoré sa snazia na seba
upozornit’ (ako separatisti na Ukrajine alebo militanti z Daeshu), ktoré dokézu ziskat’ Coraz
sofistikovanejSie zbrane prevzaté z porazenych alebo prelomenych armad, ku ktorym doslo
v krajinach od Mali po Irak, od Somalska po Syriu. Obavy z utoku na civilné letectvo nie st
len pre stratu zivotov cestujtcich, ale aj z pravdepodobnych hospodarskych néasledkov, ktoré
by nasledovali, celosvetové uzemnenie leteckej dopravy, ktoré by mohlo zastavit’ globalne
hospodarstvo. Predmetny strach bol pritomny od 80. rokov, kedy USA poskytli strely
Stingers mudzahedinom na boj proti ZSSR v Afganistane a pre spravodajskt komunitu je to
ich najhorsia no¢na mora, Ze civilné lietadlo by bolo zostrelené jednou z tych striel.>%!

Ako ukazalo zostrelenie letu MH17 malajskej leteckej spolo¢nosti, mnohé z
medzinarodnych ciest civilného letectva medzi juhovychodnou Aziou a (zapadnou) Eurépou
stale pretrvavajii nad tymito uzemiami. Co musia letecké spoloénosti a letecké tirady na
celom svete teraz urobit’, aké su bezpecnostné dosledky tejto udalosti? Prioritou je urobit
dva kroky: po prvé, aby sa zabranilo riziku zasiahnutia strelou podobnou tej, ktora zasiahla
MH17, komer¢né letecké spolocnosti by mali prestat’ lietat’ nad oblastami, ktoré sluzia ako
vojnové zony alebo st kontrolované teroristami a povstaleckymi skupinami. Po druhé, ak
lietaju v blizkosti vysokorizikovych destinécii, letecké spolocnosti by mali zacat’ pouzivat
protiraketové systémy, ktoré¢ sa zvycajne nachédzaju na vojenskych lietadlach (systémy,
ktoré deteguju prichddzajicu strelu a automaticky nasadzuju rakety alebo svetlice na ich

odvratenie)®%2

. Mohli by bezpecnostné protiopatrenia na palube zmenit’ vysledok? Myslime
si, ze to zavisi od technoldgii pouzivanych na oboch stranach a od vyslednych ndkladov
leteckych spolognosti na poskytnutie ochrany lietadiel. Dalsou moznostou je zavedenie
bezletovych zon vo vojnovych oblastiach alebo teroristami kontrolovanych oblastiach, ktoré
modzu byt velmi U€inné pri ochrane civilnych lietadiel pocas letu, pretoze protiletecké
systémy na kontrolovanych tizemiach nie st schopné dosiahnut’ tito nadmorska vysku.
Cestujtci to nemusia vediet, ale komeréné letecké spolo¢nosti dnes stale lietaju nad

nebezpeénymi oblast’ami, ako je severny Irak, velké Casti Syrie, juzny Jemen, Somalsko,

301 TIME: VICK, Karl. Petraeus: Terrorists with Missiles Could Down Global Air Traffic. 2014. Dostupné
na: http://world.time.com/2014/01/28/petraeus-egypts-israel-militants-rockets/.
302 TIME: VICK, Karl. Petraeus: Terrorists with Missiles Could Down Global Air Traffic. 2014. Dostupné
na: http://world.time.com/2014/01/28/petraeus-egypts-israel-militants-rockets/.
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severny Pakistan a Casti Afganistanu. Presmerovanie ciest okolo tychto regidnov mdze
zahfnat' vyssSie ndklady na pohonné hmoty, ¢o je dovodom, preco letecké spolocnosti sa
zdrahaju, ale vacsia bezpecnost nie je lacna. Naplanovanie letov je v prvom rade v rukach
leteckych spoloc¢nosti, ale moze byt regulované vladnymi leteckymi uradmi, ako je FAA v
USA.3% V Eurépe spolupracuji ¢lenské staty EU s eurdpskymi institaciami, EASA a inymi
zainteresovanymi stranami v oblasti letectva, aby zdiel’ali a §irili spravodajské informacie o
rizikach vyplyvajucich z oblasti konfliktov.3%*

Letecka trasa nad vychodnou Ukrajinou je populdrnou cestou medzi Eurdpou
a Aziou. Za hodinu vysoko nad vychodnou Ukrajinou preleti tucet lietadiel, je tak popularna,
ze ma meno Airway L980. V tyzdinoch pred zostrelenim MH17 bolo zostrelenych niekol’ko
ukrajinskych vojenskych lietadiel a vrtulnikov. Po tejto eskalacii vojenskych leteckych
operacii v regione vydali ICAO a vnutroStatne letecké urady ,,0znamenie leteckému
dopravcovi® (notice to airman, NOTAM3%), ktory obmedzil vychodnii ¢ast’ ukrajinského
vzdusného priestoru na hranicu az 32 000 stop. Napriek tomu, ze let MH17 tdajne letel
niekol’ko stoviek kilometrov severne od svojej planovanej trasy, aby sa vyhol burke, jeho
nadmorska vyska ho mala oznacit’ za lietadlo. Nikto si nemyslel, Ze komeréné lietadld by
boli v nebezpedenstve na vychodnej Ukrajine.3%® Ako sme boli svedkami v tomto pripade,
let MH17 podl'a sprav sa V ¢ase zostrelenia nachadzal vo vyske 33 000 stop.3%” Z toho
dovodu nadmorska vyska uz neposkytuje ochranu proti tazkym vel’kym protilietadlovym
raketovym systémom, ktoré su teraz dostupné niektorym nedisciplinovanym militantnym
organizaciam.3%

Otvorenou otazkou eSte zostava, preco komercné lietadla stale lietaji v blizkosti
konfliktnych zon. Holandski vySetrovatelia nemali jednoduchti odpoved’ na to, preco lietadlo
lietalo nad Ukrajinou, ani na to, ¢o bude svet robit’, aby udrzal lietadla mimo nebezpecenstva.
Let MH17 nebol v ten defi sam na oblohe. Tjibbe Joustra uviedol, Ze ,,v tom ¢ase prelietavalo

priblizne 160 komerénych letov ponad vychodni Ukrajinu®. Predseda holandske;j

303 POLITICO MAGAZINE: RON, Rafi. Why Are Airlines Still Flying over War Zones? 2014. Dostupné na:
https://www.politico.com/magazine/story/2014/07/airlines-stop-flying-over-high-risk-areas-109392?0=0.

304 EASA. Information on Conflict Zones. Dostupné na: https://www.easa.europa.eu/easa-and-you/air-
operations/information-on-conflict-zones

305 Upozornenie na mozné nebezpedenstvo.

306 THE ECONOMIST. Why was MH17, a civilian airliner, flying over a war zone? 2014. Dostupné na:
https://www.economist.com/the-economist-explains/2014/07/21/why-was-mh17-a-civilian-airliner-flying-
over-a-war-zone.

307 DUTCH SAFETY BOARD. Crash of Malaysia Airlines flight MH17, Hrabove, Ukraine, 17 July 2014.
2015. Dostupné na: https://www.onderzoeksraad.nl/en/page/3546/crash-mh17-17-july-2014

308 POLITICO MAGAZINE: RON, Rafi. Why Are Airlines Still Flying over War Zones? 2014. Dostupné na:
https://www.politico.com/magazine/story/2014/07/airlines-stop-flying-over-high-risk-areas-109392?0=0.
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bezpecnostnej rady d’alej ostro kritizoval ukrajinskt vladu za to, ze neuplatnila obmedzenia
na jej vzduiny priestor. ,Ziaden §tit ani medzindrodna organizacia neboli vyslovne
upozornené na rizika pre civilné letectvo a ani jeden S§tat nezakézal svojim lietadlam
pouzivat’ vzdusSny priestor ... alebo im ulozil iné obmedzenia®“. ,,Svet sa meni,” a ,.tieto
konflikty su viac neurCit¢ a menej predvidatelné ako tradi¢né vojny medzi Statmi,*
konstatoval Tjibbe Joustra. Vyzval na vytvorenie super-databazy, ktora by cCerpala z
narodnej bezpecnostnej spravodajskej sluzby, aby poskytla lepsiu predstavu o tom, kde sa
pouzivajii zbrane, ktoré by mohli ohrozit’ civilné lietadla.>*®® Holandsk4 bezpeénostna rada
si v§imla, Ze sucasny systém zodpovednosti v suvislosti s lietanim nad oblastami konfliktov
je nedostatoény. Letecki prevadzkovatelia predpokladaji, Ze neobmedzené vzdu$né
priestory su bezpecné. Pri posudzovani rizika prevddzkovatelia zvycajne berti do tvahy
bezpecnost’ miest odletu a priletu, nie vSak bezpec¢nost’ Statov preletu. Pri lietani nad
oblast'ou konfliktu je potrebné d’alSie posudenie rizika. Preto holandska bezpecnostna rada
povazuje za mimoriadne dolezité, aby strany zucastiiujice sa na leteckej doprave vratane
Statov, medzinarodnych organizacii, ako st napriklad ICAO a IATA, a prevadzkovatelia si
vymienali viac informacii o konfliktnych oblastiach a potencialnych hrozbéach pre civilné
letectvo. Pri spracivani a interpretacii tychto informadacii by sa mala venovat vicsia
pozornost’ vyvoju konfliktu vratane akéhokol'vek narastu vojenskej aktivity a strel’by zo
zeme. Staty zapojené do ozbrojeného konfliktu by mali dostat’ viac a lepSej podpory na
zabezpecenie ochrany ich vzdus$ného priestoru. Holandska bezpecnostna rada okrem toho
veri, ze letecki prevadzkovatelia by mali verejne predkladat’ svoje letové trasy.31°

V doésledku zostrelenia letu MH17 vytvorilo ICAO v roku 2015 ,,Ulozisko informacii
0 konfliktoch®, databazu oznameni vydanych c¢lenskymi Statmi, ktoré upozoriujii letecké
spoloCnosti na pretrvavajuce rizikd pre lety. V zozname boli uvedené varovania o
nebezpecnych podmienkach v niekolkych krajinach. Okrem Ukrajiny, zoznam zahfnal aj
Afganistan, Egypt, Irak, Libyu, Pakistan, Saudsku Arabiu, Syriu a Jemen. Momentalne
v databaze sa nenachadza Ziadne oznamenie.3!! Jednym z problémov je, Ze varovania sa

vzt'ahujl len na letecké spolo¢nosti, ktorych §tat ich vydal, a ¢asto existuji vynimky, ako

309 POPULAR MECHANICS: PETERSON, Barbara. Why Are Airliners Still Flying Near War Zones After
MH17? 2015. Dostupné na: https://www.popularmechanics.com/flight/al7807/why-are-civilian-airliners-
still-flying-near-conflict-zones/

310 DUTCH SAFETY BOARD. Dutch Safety Board: Buk surface-to-air missile system caused MH17 crash.
2018. Dostupné na:https://www.onderzoeksraad.nl/en/onderzoek/2049/investigation-crash-mh17-17-july-
2014/publicatie/1658/dutch-safety-board-buk-surface-to-air-missile-system-caused-mh17-crash

1L ICAO. Conflict Zones Risk Information. Dostupné na:
http://www.icao.int/czir/Pages/posts.aspx?state=default
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napriklad v pripade niidze alebo ak lietadlo mé nizku spotrebu paliva. TakZe otdzka je, preco
niektoré komercné lietadla stdle prelietavaju ponad niektoré z tychto Statov? Ked sa
rokovani zc¢astnuju rozne vlady, je tazké sa dohodnut’ na konkrétnych obmedzeniach. Na
spornom uzemi, ako je vychodna Ukrajina, by sa piloti mohli dostat’ do mitucich alebo
protichodnych usmerneni od dvoch réznych orgénov riadenia letovej prevadzky. Letecké
spolo¢nosti musia zvazit' riziko v porovnani s ndkladmi na let okolo. Pretoze odklonenie
lietadiel okolo zén modze znamenat prediZenie ¢asu letu a zvysit spotrebu paliva,
dopravcovia ¢asto nemaji moznost’ presmerovat’ lety bez nalichavého dévodu. Pre nich
modze byt tazké vediet’ presvedCivost’ rizika. V skuto€nosti, zatial’ ¢o niekol'ko leteckych
spolo¢nosti, ako napriklad spolo¢nost’ British Airways uz pred MH17 vy¢istila ukrajinsky
vzdusny priestor, bolo potrebné tragické nestastie, aby tak urobili aj ostatné letecké
spolo¢nosti.3?

Po zostreleni letu MH17 na Ukrajine bola letecka spolo¢nost Emirates natena
opatovne prehodnotit’ letové trasy v konfliktnych oblastiach. Alternativne trasy, ktoré
planovala spoloénost’ Emirates, by bud’ boli cez Saudskii Arabiu a Cervené more ponad
Kahiru do eurdpskeho vzdusného priestoru, a to v pripade, Ze by k letovym ¢asom pribudlo
priblizne 45 minut, alebo by lietali ponad Iran. ZvySenie Casu letu si bude vyzadovat’ viac
paliva a pracovného Casu zamestnancov, a preto letecky dopravca utrpi finan¢na krizu,
pokial’ nebude zvySovat’ letecké poplatky, ako jej kompenzaciu. Stovky letov prechadzaju
cez Irak kazdy den vratane lietadiel spolo¢nosti British Airways, Emirates, Air France a
Lufthansa. Podl'a ¢asopisu Times prechadza extrémne popularna trasa priamo nad mestom
Mosul v Iraku.®®® Letecka spolo¢nost Emirates pontka lety do troch destinacii v Iraku
vratane Bagdadu, Basry a Erbilu. V marci 2015 letecki dopravcovia Emirates, Etihad a
flydubai prerusili lety do Erbilu na dobu neuréiti po tom, ako zaznamenali pokles
bezpecnosti a stability v regione. Napriek tomu, ze Qantas a Emirates spolupracujt, veda
oddelené prevadzky a vyhybanie sa letov jednej spolo¢nosti neznamend, Ze aj druhd je
povinna nasledovat. Spolo¢nost’ Qantas nemad v umysle prestat’ lietat nad irackym

vzdu$nym priestorom na svojich letov Dubaj-Londyn. Qantas ma denné lety na trase Dubaj-

312 POPULAR MECHANICS: PETERSON, Barbara. Why Are Airliners Still Flying Near War Zones After
MH17? 2015. Dostupné na: http://www.popularmechanics.com/flight/al 7807/why-are-civilian-airliners-still-
flying-near-conflict-zones/.

313 THE WEEK. Flying over warzones: Emirates to alter Iraq flight path. 2014. Dostupné na:
http://www.theweek.co.uk/59678/flying-over-warzones-emirates-to-alter-irag-flight-path.
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Londyn, ktoré vo vieobecnosti lietajii cez Irak v nadmorskej vyske 38 000 az 41 000 stop.31
Letecka spolo¢nost Turkish Airlines je dnes jednou z najambicioznejSich leteckych
spolo¢nosti na svete a pdsobi v ramci Star Alliance (najvicsia celosvetova siet’), avsak jej
domovsky $tat hraniéi s vojnou zmietanym Irakom a Syriou na juhu a cez Cierne more od
Krymu a Ukrajiny. Turkish Airlines nebude vahat’ ukoncit’ lety v a na akejkol'vek konkrétne;j
oblasti, kde sa situacia stava prili§ riskantnou. Napriklad medzinarodné letisko v Aleppe v
Syrii zatvorilo svoje brany v januari 2013 kvdli obCianskej vojne. Syrska armada nakoniec
ziskala kontrolu nad touto oblastou a letisko opét’ fungovalo od januara 2014, ale bez
tureckej leteckej spolo¢nosti.>!®

Osud letu MH17 upozoriiuje na napitie medzi leteckou bezpecnostou a komerénymi
ziskami. Letecka spolo¢nost’ Malaysia Airlines, podobne ako mnohé iné by chceli lietat’
najkratSou cestou medzi Amsterdamom a Kuala Lumpurom, aby zminimalizovali mnoZstvo
paliva pocas letu. Takze naplanovala priamy let, ktorym letela cez uzemie Ukrajiny. Bolo
im povedané, ze je bezpecné lietat’ nad 32 000 stdp, pretoze zbrane, o ktorych Ukrajina
vedela, Ze st pouzivané v konflikte nemohli dosiahnut’ tito vySku. Ostatné letecké
spoloc¢nosti tiez sledovali rovnaka trasu bez incidentov. Vedenie leteckej spolo¢nosti
nemdze popriet’, ze naklady su ich hlavnou myslienkou a niektoré letecké spolocnosti su
zname tym, ze pilotom ponukali finanéné odmeny za Usporu nakladov. Tato prax je v
rozpore s nalezitou kultiirou bezpecnosti a povzbudzuje prevadzkové rozhodnutia, aby sa
robili skér na ekonomickych a nie na bezpe¢nostnych aspektoch. 16

V pravnom smere existuje ndzor, 7e Ukrajina nesie v konecnom dosledku
zodpovednost’ za svoj vzdusny priestor. Ked’Ze §taty chct zostat’ suverénom vzduchu, ktory
sa vznasa nad ich uzemim, z toho vyplyva, Ze musia znaSat’ aj zodpovednost’ za zachovanie
bezpecnych letovych tras, ktoré prechadzaju ich vzduSnym priestorom. Ked’ze Ukrajina v
roku 2003 ratifikovala Chicagsky dohovor, stala sa ¢lenom ICAO a zaviazala sa k
,,Suvisiacim pravnym zavizkom*.3!” V Priru¢ke o bezpe¢nostnych opatreniach tykajicich sa

vojenskych ¢innosti, ktoré su potencialne nebezpecné pre civilné letecké operacie sa uvadza,

314 THE SYDNEY MORNING HERALD: FREED, Jamie. Qantas to keep flying over Iraq despite Emirates
route changes. 2014. Dostupné na: http://www.smh.com.au/business/aviation/qantas-to-keep-flying-over-
irag-despite-emirates-route-changes-20140728-zxn51.html.

315 APEX: SIMSON, Maryann. Conflict Zones. 2015. Dostupné na: http://apex.aero/conflict-zones-
airportsttsthash.6VQawxfm.dpuf.

316 THE SYDNEY MORNING HERALD: ROSS, Desmond. Fate of MH17 puts spotlight on tension between
aviation safety and commercial profits. 2015. Dostupné na: http://www.smh.com.au/comment/fate-of-mh17-
puts-spotlight-on-tension-between-aviation-safety-and-commercial-profits-20151001-gjyt8b.html.

317 INTERNATIONAL POLICY DIGEST: KAMPMARK, Binoy. The Dangerous Skies: Aviation
Responsibility in times of War. 2015. Dostupné na: https://intpolicydigest.org/2014/07/27/dangerous-skies-
aviation-responsibility-times-war/.
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ze ,,zodpovednost’ za zaCatie procesu koordinacie spociva na Statoch, ktorych vojenské sily
su zapojené do konfliktu. Zodpovednost’ za zavedenie osobitnych opatreni na zaistenie
bezpecnej prevadzky medzinarodnych civilnych lietadiel maju aj staty, ktoré su zodpovedné
za poskytovanie letovych prevadzkovych sluzieb vo vzdu$snom priestore postihnutom
konfliktom, a to aj v pripadoch, ked sa nezacala alebo nedokongila koordinacia.*3!8
Zodpovednost’ spo¢iva priamo na Ukrajine, zvrchované S§taty su zodpovedné za
zabezpecCenie ochrany prevadzky civilného letectva v delegovanom vzdu$nom priestore; ako
aj uzivatelia vzdusného priestoru maju koneéna zodpovednost rozhodnut’ sa, kde st schopni
bezpeéne fungovat’ v danom regione.3!

Letecké spolocnosti a ich cestujuci nie su jedini, ktori skimaju letové trasy po
incidente s letom MH17. Podl'a Financial Times niektori poist'ovatelia leteckych spolo¢nosti
naliehaju na podrobnosti o presnych letovych trasdch a zvazuju stiahnutie niektorych druhov
pokrytia za lety nad kritickymi miestami na Blizkom vychode a v Afrike.3® Doteraz
neexistuje ziadny dokaz o tom, ze militanti v Iraku maju rakety schopné zostrelit’ civilné
lietadla v letovej vyske, ale Casopis Times uviedol, Ze USA naliechavo vySetruja, ¢i ich
neziskali zo z4sob v susednej Syrii.3?

Ako priklad najviac chranené¢ho vzdusného priestoru na svete mézeme spomenut’
izraelsky vzdusny priestor. Teroristi sa zameriavali na civilné letectvo v Izraeli uz viac ako
50 rokov a napriek tomu sa nepodarilo ani jednej protilietadlove;j strele zasiahnut’ civilné
lietadlo v ramci Izraela. Nie je to kvoli nedostatku véle, ale len preto, Ze teroristi nemaja
schopnost’ prekonat’ izraelské obranné systémy. Nemali by sme zamienat pomerne
primitivne, nekontrolované rakety, ktoré Hamas vypusta proti Izraelu so sofistikovanym
protileteckym zbranovym systémom pouZitym na vychodnej Ukrajine. Rafi Ron veri, Ze
bolo spravne, aby FAA zrusila svoj zakaz®?2 po tom, ako izraelské organy preukézali
schopnost’ obrannych systémov krajiny a jedinecnu troven ochrany vykonavanu na letisku

Ben Gurion. Niektori naznacili, Ze existuje riziko tlomkov od zachytenych rakiet alebo

318 |ICAO. Manual Concerning Safety Measures Relating to Military Activities Potentially Hazardous to Civil
Aircraft Operations. Para 10.2. str. 14.

319 APEX: SIMSON, Maryann. Conflict Zones. 2015. Dostupné na: http://apex.aero/conflict-zones-
airportsttsthash.6VQawxfm.dpuf.

320 FINANTIAL TIMES: GRAY, Alistair. Airline insurers face biggest bill since 9/11. 2014. Dostupné na:
https://www.ft.com/content/14a987ec-1429-11e4-b46f-00144feabdcO

321 THE SYDNEY MORNING HERALD: FREED, Jamie. Qantas to keep flying over Iraq despite Emirates
route changes. 2014. Dostupné na: http://www.smh.com.au/business/aviation/qantas-to-keep-flying-over-
irag-despite-emirates-route-changes-20140728-zxn51.html.

322 Federalna sprava letectva (FAA) oznamila (22. jula 2014) zékaz leteckych spolo¢nosti USA lietajucich na
a z medzinarodného letiska Ben Gurion v Tel Avive v Izraeli. Tento zakaz letov bol zavedeny po tom, o v
blizkosti letiska spadla raketa, rozhodnutie bolo nepochybne tiez ovplyvnené zostrelenim letu MH17.
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strely ,,Zelezného domu®, ktoré sa pouZzivaji na zniGenie tychto rakiet. Faktom viak je, Ze
viac ako 2 000 rakiet Hamasu a stovky tychto projektilov boli vypélené v obyvanych

oblastiach s takmer Ziadnymi obet'ami alebo zraneniami.3?

4.2.5 Kybernetické hrozby pre letectvo

Zaciatkom 20. storoc€ia prebehlo civilné letectvo bezprecedentny vyvoj a nad’alej rastie
s neustalym zlepSovanim a inovéaciami v oblasti dizajnu, technologii a efektivnosti. Ked'ze
tento priemysel sa ¢oraz viac stava zavislym od pocitacovych systémov, pokrok v oblasti
technologii a pripojenia zvySuju letecku bezpecnost, t€innost’ a spokojnost’ spotrebitel'ov.
Prvky odvetvia spoliechajuce sa znacne na prepojenost’ zahfnaja: letova prevadzku,
rezervacie cestujucich, manipuldciu s nakladom a prepravu, postupy pri odbavovani
cestujucich, systémy riadenia letovej prevadzky a navigacné pocitace riadenia letu.
Prerusenie pocitaCovych systémov akéhokol'vek z tychto prvkov by mohlo spdsobit’ ni¢ivy
domino efekt, ktory by mohol sposobit’ hospodarske a socialne problémy vo svete (napr.
bankovnictvo a financie, telekomunikacie, zdravotnictvo, doprava, infraStruktara, vladne
sluzby, vzdelavacie centra, vyroba a distribucia energie, dodavka elektriny a vody a vojenska
obrana). Nové a vznikajice hrozby pre civilné letectvo st neustalym dovodom na
znepokojenie leteckej komunity a letecka bezpeénost’ zostava kritickou oblastou zamerania
vetkych zainteresovanych stran.3%*

Jednou z novovznikajucich hrozieb st kybernetické utoky. Napriek zavedeniu
mnohych novych bezpecnostnych opatreni zo strany Stitov a zainteresovanych stréan,
pachatelia nad’alej hl'adaji nové spdsoby Utokov na civilné letecké operacie na dosiahnutie
svojich ciel'ov.3% Ak leteck4 spoloénost’ utrpi kyberneticky titok, nemusi to mat’ za nasledok
iba stratu udajov, ¢i uz vo forme zdznamov o cestujucich, ich financnych udajov alebo
citlivych udajov o prijmoch spoloc¢nosti, ale skor by to mohlo mat’ vplyv na hlavné ¢innosti

leteckej spolocnosti, priCom kybernetické Utoky by mohli vazne narusit a ohrozit

323 POLITICO MAGAZINE: RON, Rafi. Why Are Airlines Still Flying over War Zones? 2014. Dostupné na:
http://www.politico.com/magazine/story/2014/07/airlines-stop-flying-over-high-risk-areas-109392.

324 ABEYRATNE, Ruwantissa. Cyber Terrorism and Aviation--National and International Response. In:
Journal of Transportation Security, Springer US, 2011, 4 (4). s. 337-340; ABEYRATNE, Ruwantissa. The
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Interpretative Study. In: Journal of Transportation Security, Springer US, 2011, 4 (2). s. 133; TYSON, Paul.
Cybersecurity Challenges in Aviation. 2016. s. 1-2.

325 LIM, Bernard. Aviation Security: Emerging Threats from Cyber Security in Aviation — Challenges and
Mitigations. In: Journal of Aviation Management, 2014. s. 83.
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bezpecnost letov.3?® Nie je mozné poznat’ vietky potencidlne formy kybernetickych atokov
alebo zastavit’ vSetky ocakavané narusenia, nebezpecenstva a hrozby vyplyvajice z neustéle
sa zvysujuce] globalnej prepojenosti informa¢nych a komunika¢nych technolégii lietadla,
tak ako zniZzovanie l'udského narusenia a chyb, ale je to zraniteInost elektronickej
prepojenosti medzi roznymi leteckymi doménami, ktoré potencialne ohrozuji bezpecnost’ a
ochranu letectva. Kyberpriestor sa pouziva ako nova taktika a zbran réznych subjektov
(teroristické organizacie, hacktivisti, organizované zlo¢inecké skupiny a kvalifikovanych
zamestnancov). Anonymita, tazkosti pri urCovani zodpovednosti, nizka cena, rychly cas
utoku a obmedzené mechanizmy protiitokov su len niekol’kymi faktormi, ktoré prispievaju
k tomu, ze kybernetické utoky su prilezitostou, a predstavuju potencidlne katastrofické
ohrozenie zucastnenych stran leteckého priemyslu, ako aj uzivatelov. VSeobecne plati, Ze
pravny a regulacny ramec pre kybernetické normy, bezpecnost’ a ich presadzovanie je stale
v §tadiu svojho vzniku.3?’

Letectvo je viac ako len lietadla, je podporované potrebnymi pozemnymi zariadeniami

328 Moderné lietadla st zavislé od

a systémami, ako aj rozsiahlou pocitacovou siet'ou.
pocitaCovych systémov, ktoré su prepojené s viacerymi sietami. Toto vzdjomné prepojenie
sposobuje, ze lietadlo je Coraz zraniteI'nejSie voci pocitaovym operaciam, ako napriklad
narus$enie kontrolnych letovych systémov, pristrojov a palubnych navigaénych a
komunika¢nych systémov. Kyber prostriedky moézu byt napriklad pouzité na Sirenie
falo$nych signalov alebo komunikéciu do civilnych a Statnych lietadiel prostrednictvom
pozemnej a vesmirnej naviganej a komunikacnej infraStruktiry. Pocas ozbrojeného
konfliktu by kybernetickd operacia mohla ovplyvnit’ zacielenie a systémy dodavania zbrani
na vojenskych lietadlach.3?° Uspesna prevadzka civilného letectva sa spolieha na vysoko
prepojené prostredie. Inovacie vo forme najnovsich technolédgii sl'ubuju revoliciu naSich
skusenosti v oblasti letectva, ktoré ul'ah¢ia s tym suvisiace procesy, zvysia bezpecnost’ letov,
zlepsia komunikaciu a zefektivnia prevadzku. AvSak ¢im viac je podnik prepojeny, tym

vidsie su prilezitosti na vyuzitie akychkol'vek inherentnych nedostatkov.3%
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Moderné bezdrotové datové siete su Coraz dolezitejSim komunikaénym nastrojom pre
lietadld a pozemnu kontrolu. Zatial' co bezpecnostné riziko zahfnia bezdrotové datové siete,
ktoré¢ predstavuju hlavni hrozbu pre pripojené lietadlo, implementacia technologie
bezdrotovych datovych sieti na platformu civilnych lietadiel je uznana za potencialnu
bezpec¢nostni hrozbu od zaciatku roka 2011. Kedze systémy civilné¢ho letectva stale viac
smeruji k modernym digitdlnym détovym sietam, niektori autori argumentuju, Ze tato
zvysena digitalizacia a automatizacia vedie k novym zranitelnym miestam, ktoré nie su
pritomné v tradi¢nom sposobe ochrany letectva. 3!

Prostrednictvom zrychleného zavadzania informacénych technolégii v leteckej doprave
sa kybernetickéd bezpecnost’ stane v buducnosti dolezitou otazkou. Prvou otazkou, na ktora
je potrebné odpovedat’ je, ¢i je kyberneticky utok na lietadla skuto¢ne mozny? Typické
komeréné systémy sl povazované za vel'mi zlozité. Je dobre zndme, Ze komercné systémy
nemo6zu byt Uplne chranené a z rovnakého dovodu sa da predpokladat’, ze aj v pripade
leteckych systémov nemozno zarucit’ uplnt ochranu, ak su vystavené intenzivnemu utoku.
Aj ked’ s zndme zranitelné miesta, implementacia protiopatreni moze trvat v leteckom
priemysle dlha dobu, pretoze zmeny nemozno jednoducho implementovat’ bez riadneho
testovania a certifikatom bezpecnosti. Pri ur¢ovani pravdepodobnosti kybernetického utoku
na lietadlo by bolo takmer nemozné urcit’, ¢i by bolo mozné bezpecne konstatovat, ze je
mozné, Ze by sa to mohlo stat’.3%2

Napriek tomu, Ze vac¢Sina takychto utokov proti leteckému odvetviu mala obmedzeny
vplyv, kyberneticky utok na civilné letectvo by mohol byt katastroficky, ¢o by znamenalo
vazne straty, naruSenie sluZieb civilného letectva a/alebo poskodenie kritickej infrastruktuary.
Tieto obavy s zhorSené skutocnostou, ze letecké spolocnosti, letiska, poskytovatelia
leteckych navigacnych sluZieb a iné zainteresované strany (napr. pozemné dopravné
spoloc¢nosti, poskytovatelia udrzby, poskytovatelia bezpecnostnych sluzieb, palivové
spolo¢nosti, nakladni prepravcovia, atd’.) sa Coraz viac spoliehaji na informacéno-
komunika¢né a technologické systémy pre svoju &innost.>®® Zatial’ ¢o lietadla mozu byt
cielom pocitacovych prostriedkov, méZu byt taktiez pouzité ako platformy, z ktorych sa

mozu prevadzkovat’ kybernetické operacie vratane sledovania urCitych kybernetickych

331 STROHMEIER, Martin — SCHAFER, Matthias — SMITH, Matt — LENDERS, Vincent — MARTINOVIC,
Ivan. Assessing the Impact of Aviation Security on Cyber Power. In: 8th International Conference on Cyber
Conflict, Tallinn: NATO CCD COE Publications, 2016. s. 224-228.

332 STANDER, Adrie — OPHOFF, Jacques. Cyber Security in Civil Aviation. In: Imam Journal of Applied
Sciences, Wolters Kluwer, 2016, 1 (1). s. 23-24.

333 ICAO. Civil Aviation Cyber-Security: Possible Actions by Regulators and Stakeholders. 2016.
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komunikacii. Okrem toho existuje vel'a vyuziti pre vzdus$nu kyberneticku infrastruktiuru na
vykonévanie vojenskych a inych $tatnych ¢innosti, ako je napriklad velenie a kontrola pocas
ozbrojen¢ho konfliktu alebo zapojenie do operacii v oblasti presadzovania prava. Navyse,
moderné letecké technoldgie pravdepodobne umoznia rozSirenie pocitaCovych sieti
umiestnenim kybernetickej infrastruktiry na palubu lietadiel, ktord ma potencial poskytovat’
rozsiahle celoplosné a pretrvavajuce kybernetické sluzby, ¢o bude perspektivne pritazlivé
pre $tatne aj obchodné zaujmy.3** Fyzické utoky su aj nad’alej najvaésou hrozbou letectva.
Letecky terorizmus sa prejavuje prostriedkami ako Unosom lietadla, bombardovanim
lietadiel alebo letisk, premenou lietadiel na riadené strely zamerané na financné a vladne
institucie.®*® V poslednych rokoch sa vsak objavili nekonvenéné hrozby, ako napriklad
hackeri, ktoré ohrozuju letecké zariadenia aich prevadzku. Technolégia pouZivana
Vv infrastruktare leteckych systémov nie je imunna voci kybernetickym hrozbam a siete, ktoré
podporuju kritické informacie o letiskovych informaciach su nachylné na virtualne, aj
fyzické hrozby.3*® Rastica pozornost’, pokial’ ide o Kyberbezpeénost’ a kyberneticku vojnu,
znamena, ze tieto otazky zostani v dohladnej budicnosti na medzindrodnej politickej

agende.>’

4.2.6 Pravny ramec leteckej kyberbezpecnosti

ICAO sa uZ niekol'ko rokov venuje tymto hrozbam a pokracuje tak v globalnom
meradle. Chicagsky dohovor stanovuje, ze ,,smluvni stity se zavazuji, Ze, vyddvajice
predpisy pro sva statni letadla, budou nalezité dbati bezpecnosti létani civilnich letadel. “>%
Kybernetické utoky, ktoré sa zameriavajl na civilné lety, ak by ich vlada spustila proti inému
ucastnikovi, mohli by byt’ v rozpore s ochranou tohto Dohovoru pred zdsahmi do civilnych

letov. Takyto tok by tieZ prebiehal v porovnani s pozmenujucim a dopliiujicim ndvrhom z

roku 1984 proti pouZitiu zbrani zameranych na civilné lietadlo pocas letu.>*® Dohovor vsak

33 SCHMIDT, Michael N. Tallinn Manual 2.0 on the International Law applicable to Cyber Operations.
New York: Cambridge University Press, 2016. s. 259. ISBN 9781107177222.

335 DEMPSEY, Paul Stephen. Aviation Security: The Role of Law in the War Against Terrorism. In:
Columbia Journal of Transportational Law, 2003, 41 (3). s. 651.

336 |ASIELLO, Emilio. Getting Ahead of the Threat: Aviation and Cyber Security. In: Aerospace America,
American Institute of Aeronautics and Astronautics, July-August 2013. s. 24.

337 SMITH, Michael E. International Security. Politics, Policy, Prospects. 2nd Edition. London: Palgrave,
2017.s. 234. ISBN 9781137582928.

3% Clanok 3 pism. d), Chicagsky dohovor o medzinarodnom civilnom letectve z 7 decembra 1944.

339 T4to zmena a doplnenie Chicagského dohovoru z roku 1984 , opétovne potvrdzuje zdsadu nepouzivania
zbrani proti civilnym lietadlam pocas letu.” Protokol o zmene Dohovoru o medzinarodnom civilnom letectve,
pmbl., May 10,1984,23 I.L.M. 705.
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umoziuje zmluvnému S$tatu odchylit’ sa od zavazkov Dohovoru pocas vojnovych alebo
Statnych ntidzovych situdcii, pokial to §tat oznami Rade ICAQ.34

Montrealsky dohovor nacrtava konkrétne protipravne konanie, ktoré by mohlo
ohrozit’ bezpecnost’ civilného letectva. V ¢lanku 1 sa uvadza, ze osoba spacha nasilny Cin,
ak timyselne a protipravne kond alebo sa pokusa robit” sériu ¢inov, ktoré by sposobili, Ze
lietadlo je neschopné letu alebo by vazne ohrozilo bezpeCnost pocas letu, a to aj
prostrednictvom ,zni¢enia alebo poskodenia zariadenia sltziaceho riadeniu leteckej
prevadzky alebo zasahu do ich prevadzky, ak méze ktorykol'vek taky €in ohrozit’ bezpecnost’
lietadiel za letu ... alebo oznami informéciu, o ktorej vie, Ze nie je pravdiva, ¢im ohrozi
bezpecnost’ lietadla za letu.” Zda sa, Ze predmetna uprava neobmedzuje akékol'vek
kybernetické tutoky, pokial by neznemoznili lietadlu lietat (napr. zasahovanim do
opera¢ného systému lietadiel) alebo neohrozili bezpecnost’ za letu (napr. zasahovanie do
riadenia letovej prevadzky komunikécia alebo iné aspekty leteckej navigacie).

Montrealsky protokol v preambule rozsiril pravny ramec civilnych lietadiel pocas
letu na ,,nasilné protipravne Ciny, ktoré ohrozuju alebo mézu ohrozit’ bezpe¢nost’ 0sob na
letiskach sluziacich medzinarodnému civilnému letectvu alebo ktoré ohrozuju bezpecnii
prevadzku takychto letisk. Clanok 2 ustanovuje, Ze ,.kazda osoba spacha trestny &in, ak
protipravne a imyselne s pouzitim zariadenia, latky alebo zbrane: a) vykona nasilny ¢in proti
osobe na letisku sliziacom medzindrodnému civilnému letectvu, ktory zapricini alebo moze
zapriéinit’ vazne zranenie alebo smrt’; alebo b) zni¢i alebo vazne poskodi zariadenia letiska
sliziaceho medzinarodnému civilnému letectvu alebo lietadlo na nom umiestené, ktoré nie
je v prevadzke, alebo narusi sluzby letiska, ak takyto Cin ohrozi alebo mdze ohrozit’
bezpecnost’ tohto letiska.” Tymto Protokolom sa zakazuju akékol'vek kybernetické utoky,

ktoré by mohli narusit’ bezpe€nost’ na medzindrodnom letisku, ako napriklad manipulacia so

340 Stat, ktery shleda, Ze mu neni moZno podrobiti se ve vech smérech n&které mezindrodni normé nebo

fizeni, nebo uvésti vlastni natizeni nebo ptedpisy v naprosty soulad s mezinarodni normou neb fizenim, kdyz
takova norma nebo fizeni byly zménény, anebo ktery poklada za nutné zavésti natizeni nebo predpisy, lisici
se v jednotlivosti od pfedpisti nebo metod, stanovenych mezinarodni normou, oznami ihned Mezinarodni
organisaci pro civilni letectvi rozdily mezi jeho vlastnim pfedpisem a pfedpisem stanovenym mezinarodni
normou. Jde-li o zmény mezinarodnich norem, jest stat, ktery ve svych vlastnich nafizenich nebo ptedpisech
neucini pfislusnych zmén, povinen ozndmiti to Rad¢ do Sedesati dnti ode dne pfijeti zmény mezinarodni
normy, anebo udati, co hodla podniknouti. Rada pak vSem ostatnim statim ihned oznami, v ¢em se
mezinarodni norma li$i od piislusného piedpisu tohoto statu.“ Clanok 38, Chicagsky dohovor o
medzinadrodnom civilnom letectve z 7 decembra 1944.
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zoznamami neziaducich osob v leteckej doprave, zoznamami cestujucich alebo pocitacovym
siefovym systémom letiska.34!

Zaciatkom 70. rokov 20. storo¢ia ICAO uverejnila Manudl leteckej bezpeCnosti
(Aviation Security Manual)®*? s cielom pomdct’ jej ¢lenskym §tatom prijat’ opatrenia na
predchadzanie nezdkonnému zasahovaniu, minimalizovat’ ich G¢inky a stanovit normy
prijatim Prilohy 17 Chicagského dohovoru, ¢im sa vytvori kultura bezpecnosti. AvSak
hrozba, ktort predstavuje kybernetickd bezpecCnost, zostala az do nedavnej doby
neadresovana. Zda sa, ze ICAO predpoklada, ze ked'Zze telekomunikécia je narodnym
subjektom, kazdy $tat urcuje, ¢o prechadza cez jeho uzemie a zodpovednost’ za akékol'vek
nedostatky v bezpecnosti prindlezi tomuto $tatu. Vo svete, v ktorom sa datovy prenos, data,
hlas, video atd’. si prenasané prostrednictvom internetu. Tento postoj je z dlhodobého
hl'adiska neudrzatel'ny. V idealnom pripade by ICAO mohla zaviest ,,uzatvorent/izolovanu‘
siet, ktora by ul'ahc¢ila prevadzku leteckej siete a jej izolaciu, ale to je dlhodoby projekt.
Kapitola 4 Prilohy 17 sa zaobera kybernetickymi hrozbami a odporuca, ze ,,kazdy zmluvny
Stat musi vypracovat' opatrenia na ochranu systémov informacnych a komunikacnych
technologii pouzivanych na ucely civilného letectva pred zasahmi, ktoré by mohli ohrozit
bezpecnost civilného letectva. “*** Na zaver, Montrealsky dohovor a dodatkovy Protokol
predstavuji ustanovenia tykajice sa siedmich medzinarodnych trestnych ¢inov v oblasti
bezpecnosti letectva. Ak by v buducnosti kyberteroristi napadli lietadla alebo letiska, mohlo
by sa pouZit’ ktorékol'vek z tychto siedmich trestnych ¢inov. Napriek tomu ich aplikacia
zavisi od interpretacie pojmov ako ,,nasilie” a ,,zni¢i* takym spdsobom, s ktorym mozno
Celit’ argumentom pre doslovny vyklad textu. Okrem toho Cohen tvrdi, Ze tieto trestné ¢iny
pokryvaju Siroka S$kalu moznych Kyberteroristickych utokov, nedostatok jasného a
vSeobecného zdkazu pouzivania pocitacovej infraStruktiry na vykonavanie teroristickych
¢inov ponechava medzeru na Kyberteroristické utoky, ktoré by nemohli byt’ pokryté vyssie
uvedenymi trestnymi ¢inmi.3*

Po prvykrait v Dohovore o potla¢ani protipravnych c¢inov suvisiacich s

medzinarodnym letectvom z roku 2010 (Pekinsky dohovor), ktory nadobudol u¢innost’ 1.

341 HATHAWAY, Oona A. - CROOTOF, Rebecca — LEVITZ, Philip — NIX, Haley - NOWLAN, Aileen —
PERDUE, William — SPIEGEL, Julia. The Law of Cyber-Attack. In: California Law Review, 2012, 100 (4).
s. 868-870.

342 Dostupné na: https://www.icao.int/Security/SFP/Pages/SecurityManual.aspx

343 JEYAKODI, Deepika. Cyber Security in Civil Aviation. In: The Aviation & Space Journal, 2015, 14 (4).
s. 7-9.

34 COHEN, Aviv. Cyberterrorism: Are We Legally Ready? In: Journal of International Business and Law,
2010, 9 (1). s. 23-24.
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jula 2018%%, v ¢lanku 1 pism. d) sa ustanovuje, Ze nasilny ¢in sa spacha, ked osoba ,,zni¢i
alebo poskodzuje zariadenia leteckej navigacie zasahuje do ich ¢innosti, ak by takyto ¢in
mohol ohrozit bezpe¢nost lietadla za letu.*3*® Toto je priklad informovanosti stran
0 kybernetickej zraniteI'nosti a nepochybne odkazuje okrem iného aj na kyberterorizmus, ale
spaja trestny &in vyhradne s bezpeénostou lietadiel pocas letu. Clanok 2 pism. a) Pekinského
dohovoru ustanovuje, ze ,lietadlo je povazované v lete kedykol'vek od okamihu, ked’ st
vSetky jeho vonkajsie dvere po nastipeni zatvorené az do okamihu, kedy sa niektoré z tychto
dveri otvoria pre vystupovanie; v pripade nateného pristatia sa let povazuje za pokracujuci
dovtedy, kym prislusné organy neprevezmu zodpovednost’ za lietadlo a za 0soby a majetok
na palube.«**” Ak sa teda, v désledku kybernetickému utoku lietajuce lietadlo zrazi s
lietadlom, ktoré otvorilo dvere na vystupovanie, ale cestujuci st stale na palube a ¢akaji na
vystipenie, tento ¢in by sa nepovazoval za trestny ¢in z dovodu, Ze cestujici su v procese
vystupovania. Inymi slovami, pachatel’ sa nedopustil porusenia podl'a Pekinského dohovoru
ani proti druhému lietadlu alebo jeho vystupujucim cestujicim. Napriek tomu je Pekinsky
dohovor z roku 2010 povazovany mnohymi odbornikmi za spravny krok v boji s hrozbou
Kyberterrorismu, ktory ma vplyv na mier medzi $tatmi. Letecka doprava by mohla byt
cielom. Pekinsky dohovor d’alej kriminalizuje akt pouzitia civilnych lietadiel ako zbran a
pouzivanie nebezpeénych materidlov na napadnutie lietadiel alebo inych ciel'ov na zemi.3*8

Zatial' ¢o ICAO uznala vyznam vymedzenia vhodného pristupu ku kybernetickym
bezpecnostnym opatreniam v civilnom letectve, je nad’alej potrebné d’alSie Gsilie na zvySenie
celosvetového povedomia a na d’alSie rozvijanie globalne koherentnych pristupov v oblasti
kybernetickej odolnosti leteckého systému. Kybernetické incidenty mozu ovplyvnit

globélnu leteckt komunitu alebo jednotlivé systémy na mnohych urovniach. Schopnost’

35 |CAO. Beijing Convention to enter into force on 1 July 2018. 2018. Dostupné na:
https://www.icao.int/Newsroom/Pages/Beijing-Convention-to-enter-into-force-on-1-July-2018.aspx

346 Any person commits an offence if that person unlawfully and intentionally: d) destroys or damages air
navigation facilities or interferes with their operation, if any such act is likely to endanger the safety of
aircraft in flight Clanok 1 pism. d), Pekingsky dohovor o potla¢ani protipravnych ¢inov savisiacich s
medzinarodnym letectvom z 10. septembra 2010.

347 For the purposes of this Convention: (a) an aircraft is considered to be in flight at any time from the
moment when all its external doors are closed following embarkation until the moment when any such door
is opened for disembarkation; in the case of a forced landing, the flight shall be deemed to continue until the
competent authorities take over the responsibility for the aircraft and for persons and property on board*
Clanok 2 pism. a), Pekingsky dohovor o potla¢ani protipravnych &inov suvisiacich s medzinarodnym
letectvom z 10. septembra 2010.

348 ABEYRATNE, Ruwantissa. Cyber Terrorism and Aviation--National and International Response. In:
Journal of Transportation Security, Springer US, 2011, 4 (4). s. 342-343; JEYAKODI, Deepika. Cyber
Security in Civil Aviation. In: The Aviation & Space Journal, 2015, 14 (4). s. 9-11; FOX, Sarah Jane. Flying
Challenges for the Future: Aviation Preparedness — in the Face of Cyber-terrorism. In: Journal of
Transportation Security, Springer USA, 2016, 9 (3-4). s. 214-217.
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zdielat’ stvisiace informacie a uplatiovanie silnych Standardizovanych metdéd na
zabezpecenie vymeny udajov a informadcii by zvysilo schopnost’ leteckej komunity chranit’
sa a obmedzit” dosledky kybernetickych incidentov. Spolocné informacie moézu zahtnat
vyskyt mimoriadnych udalosti, zranitel'nosti, hrozby, trendy a pozorované vzory, posudenia
zdielanych rizik, plany na liecbu rizik, Uspe$né prostriedky zmierfiovania (technické,
prevadzkové alebo organizaéné) alebo cinnosti zabezpecCujuce zabezpecCenie, ktoré
preukazali G¢inn ochranu. V leteckej doprave existuje mnoho metodologii na hodnotenie
rizik, z ktorych vicSina sa zameriava na charakterizaciu a hodnotenie hrozieb a zranitel'nosti.
Hoci méze byt dohoda o tom, ktoré prvky st potrebné na charakterizaciu rizik (napr.
pravdepodobnost’ vyskytu a velkost’ vplyvu), hodnotenia konkrétnych podrobnosti st
dostato¢ne rozmanité, aby sa dosiahli porovnatel'né, koherentné alebo dokonca konzistentné
vysledky. Jednym z prikladov by bolo formalne vymedzenie rozsahu ochrany, v ktorom sa
opisuje kontext, v ktorom sa vykonavaji hodnotenia rizik. Takéto vymedzenie tohto rozsahu
by pomohlo pri identifikacii kritickych informaénych systémov v oblasti letectva podla

predpokladov existujucich ustanoveni Prilohy 17.34°

349 Cyber Resilience in Civil Aviation A39-Wp/99 Ex/45, Te/26 27/7/16. str. 1-3.
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5 Diskusia

Predmetom skumania doktorandskej dizertatnej prace boli zdkladné inStitaty
tykajice sa vzduSného priestoru, stile otvorend problematika hranice vzdusného a
vesmirneho priestoru, d’alej problematika dohdod otvoreného neba a liberalizacie,
a v neposlednom rade bezpecnost’ a ochrana civilného letectva.

Pravne predpisy v oblasti leteckej dopravy st v sucasnosti dobre zavedenou,
rozsiahlou a funkéne autonomnou oblastou medzindrodného prava, ktord sa vyznacuje
najmd neustadlou potrebou sustredit’ sa na stale sa rozvijajicu technologiu a rychlo sa
meniace okolnosti. Medzi problémy, ktoré ¢akaju na rieSenie v blizkej budicnosti, mozno
spomenut’ napriklad vymedzenie vzdusného priestoru od vesmiru, prevadzka vesmirnych
zariadeni vo vzdusnom priestore, ahypersonickd a suborbitdlna doprava.®*® Pravne
rozliSenie medzi vzduSnym priestorom a vesmirnym priestorom a obidvomi pravnymi
upravami nie je len vecné, ale nakoniec vzhl'adom na ich budice vyuzivanie aj vel'mi
potrebné (pravna istota). Demarkacia je v prvom rade politickou otazkou, pravo poskytuje
len moznost’ pomodct’ pri formulovani rieSenia. Ako sme v ivodnej Casti dizertacnej prace
uviedli existuji dva mozné pristupy rieSenia problému definicie a delimiticie ato
priestorovy pristup pomocou ktorého sa vedci poktsaju o rozliSenie medzi dvoma
prirodzenymi prostriedkami a funkény pristup, v ktorom by bol priestor definovany
z hl'adiska pouzitych zariadeni alebo vykonavanych (leteckych alebo vesmirnych) ¢innosti.
Vyznam geostacionarneho orbitu, ktory sa odraza v skutoénych a potencialnych pouzitiach
spolu s tvrdeniami o suverenite, ktoré podporujii rovnikové krajiny v suvislosti s ¢ast’ami
obeznej drahy, si vyzaduje analyzu svojho medzinarodného pravneho postavenia. Zatial’ ¢o
Bogotska deklaracia zlyhala v transformacii geostacionarneho orbitu na majetok
rovnikovych S$tatov, pevne situovala rozvojové Staty v agende priestorovych tvahach
geostacionarneho orbitu.

Dohoda o otvorenom nebi je bilateralna alebo multilateralna vzajomna dohoda medzi
Statmi, ktoré priznavaju neobmedzent letecku dopravu do a zo zmluvnych statov. Koncept
otvoren¢ho neba v leteckej doprave prindSa implicitnd zmluvu o volnej sutazi medzi
stranami, v ktorej musia byt’ strany schopné prevadzkovat’ letecké dopravné sluzby medzi
svojimi uzemiami s rovnakou prilezitostou sutazit, teda zachovat rovnovahu ziskov

vyplyvajicich zo zmluvy. Konkurencia medzi leteckymi dopravcami, ktora je zaloZzena na

30 BERNHARDT, Rudolf. Encyclopedia of Public International Law. Law of the Sea. Air and Space.
Amsterdam: Elsevier Science Publishers B.V., 1989. s. 10. ISBN 9780444862426.
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dohode 0 otvorenom nebi, nie je zvy€ajne vynucovana a nerozhodovana sudmi a preto je
zavisla od dobrej viery, praxe alebo zvykov a povesti. Deregulacia alebo liberalizacia
sposobila Strukturdlne zmeny v hospodarskom, aj regulanom prostredi ¢o stimulovalo trend
k vytvoreniu nadnarodnych aliancii leteckych spolocnosti, ktoré posobia celosvetovo.
Proces liberalizacie a vytvorenie jednotného leteckého trhu mal za nasledok rozvoj vysoko
konkurenéného prostredia v civilnom letectve, nasledne znizenie cien, zvySenie objemu
cestujucich, zvySenie produktivnej efektivnosti, a podporu pracovnych prileZzitosti, obchodu
a cestovného ruchu. Zatial’ o liberalizacia je jednoznacnou zékladnou silou, ktord umoznuje
vznik nizko nékladovych dopravcov, sietové letecké spolocnosti poskytujice komplexné
sluzby si nad’alej udrziavaju dominantné postavenie na hlavnych eurdpskych letiskéach.
Medzindrodné usilie v boji proti problémom spojenym s Ginosmi a terorizmom v
letectve boli zmieSané. Niektoré Staty zostladili alebo prekonali usilie USA, predovsetkym
Staty Europy a Izrael. Ostatné Staty mozu rozpoznat’ hrozbu, ale nemdzu uplne financovat’
akékol'vek protiopatrenia na zlepSenie. Niektoré $taty tplne ignoruji potrebu adekvatnych
bezpetnostnych opatreni, Co sposobuje, Ze letecka doprava do a z tychto Statov je
potencidlne nebezpecna. Navyse Gsilie o presadzovanie a primerané vyuZzivanie existujicich
medzinarodnych zmlav bude pokracovat’ len vtedy, ked’ bude medzinarodné spolo¢enstvo
natené uznat' tato potrebu. Bohuzial, rézne Grovne zavizkov na strane signatirov casto
obmedzuji G¢innost’ medzindrodnych zmluv. Rozdielne interpreticie ustanoveni, rdzne
postoje voc¢i konkrétnej zmluve a tazkosti pri ich nalezitom presadzovani ovplyviiuju
vysledok kazdého usilia napiiiat’ ustanovenia zmluvy. Celkovo sa §taty odlisuju vo vnimani
hrozieb. Vystavenie sa konkrétnej hrozbe sa tiez 1isi a iroveit medzinarodnej pozornosti voci
nim sa ¢asto meni. Medzinarodné zmluvy vratane dohovorov z Tokia, Haagu, Montrealu a
Pekingu zostavaju charakteristickymi znakmi medzinarodného usilia v boji proti terorizmu.
Bohuzial’, roky spoluprace dokazali, ze akondhle zmluvy buda uéinné, ¢asto uz nebudu
efektivne. Staty reaguju v zavislosti od postojov kazdého §tatu, pricom vsetci mozu nad’alej
vykonavat’ svoju vlastnu suverenitu nad podozrivymi teroristami bez ohl'adu na formulaciu
v existujucich zmluvach. Usilie bude pravdepodobne pokracovat’ v dolad’ovani zmluv podla
potreby.®! Na druhej strane stagnacia v oblasti kodifikicie medzinarodného prava by sa
mohla interpretovat’ ako skuto¢nost, Ze kodifikacny proces dosiahol hranice, ktoré
suverénne S$taty vSeobecne akceptuju, pokial ide o pisomnu formu zavizkov. Vo

vSeobecnosti, ziadne relevantné bezné normy medzinarodného prava neprisli k existencii

31 SWEET, Kathleen Marie. Aviation and Airport Security. Terrorism and safety concerns. CRC Press,
2008. s. 17, 53. ISBN 9781439894736.
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kvoli nedostatku elementov ako usus longaevus a opinio iuris. To plati aj pre vytvorenie
novych zéasad medzinarodného prava ,uznanych civilizovanymi narodmi“, podporné
prostriedky ako stidne rozhodnutia, alebo nauka najviac kvalifikovanych odbornikov.>*?

Co sa tyka financovania leteckej bezpeénosti, je nestastné, Ze neexistuje dostatoéna
transparentnost’, pokial’ ide o to do akej miery vlady jednotlivych Statov vynakladaji na
letecku bezpecnost’ a kol'ko leteckych dopravcov a leteckych spolo¢nosti plati za ochranu
letectva prostrednictvom vyc¢lenenych dani a poplatkov. Zatial ¢o niektoré udaje o
vymedzenych bezpecnostnych poplatkoch st k dispozicii pre niektoré krajiny (Nemecko,
Taliansko, Spanielsko), neexistuje spdsob, ako zistit, & tieto zverejnené poplatky
predstavuju celkové financovanie. V krajinach s vladou riadenymi letiskami (Cina) vladne
financovanie pravdepodobne prevySuje prijmy z uverejnenych bezpecnostnych dani, ktoré
su nastavené relativne nizko. Medzitym v krajinach s letiskami v sikromnom vlastnictve
(Spojené kralovstvo a Australia) jednotlivé letiskd nezverejiiuju vymedzené poplatky za
leteckt bezpecnost’ vyberané leteckym spolo¢nostiam a cestujucim, ale namiesto toho
zverejiiuju ,,poplatky za sluzby cestujucim®, ktoré zahfiaji niekol’ko réznych sluZieb, z
ktorych jedna je leteckd bezpeénost’.>%3

Je lietanie ponad vojnovu oblast’ hlavne bezpecnostnym alebo ochrannym
problémom? Tieto dva vyrazy sa vel'mi Casto pouzivaju zamenitelne, ale myslime si, ze su
prepojené, pretoze ochrana je jednym z ddlezitych aspektov bezpecnosti. Najmé by mala
existovat’ ochrana pre zaisteni bezpecnosti, ak neexistuje Ziadna ochrana, Ziadne
bezpecnostné protiopatrenia nebudia zabraniovat’ pripadnému utoku mimo lietadla. Pod
pojmom ,,ochrana® podl'a ICAO sa rozumie predchadzanie protipravnych ¢inov zameranym
na ,ovplyviiovanie lietadiel alebo Tudi“ a ,ochrana civilného letectva pred ¢inmi
protipravneho zasahovania®. Naproti tomu ,bezpecnost* sa tyka prevencie nehdd
sposobenych havariami, ktoré st schopné ,,ovplyvnit’ material alebo I'udi, ¢o znamena
technickil a prevadzkovu zaleZitost’, vratane udelovania licencii a letovej spdsobilosti
lietadla a stavu, v ktorom je mozné spdsobit’ ujmu osobe alebo majetkovi $kodu sa znizi a
udrziava na urovni alebo pod prijatelnou troviiou prostrednictvom pokracujiceho procesu
identifikacie nebezpeCenstva a riadenie rizik v oblasti bezpecnosti. Jednoducho povedané,

ochrana by mala byt zalezitostou narodného zaujmu S§tatov, pretoze vzdus$ny priestor je

32 YVRSANSKY, Peter - BEDNAR, Daniel. Cyber Security and the International Law. In: Bratislava Law
Review,2017, 2. s. 43. ISSN 2585-7088.

33 GILLEN, David - MORRISON, William G. Aviation security: Costing, pricing, finance and performance.
In: Journal of Air Transport Management. Elsevier, 2015, 48. s. 8.
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stCastou ich suverénneho uzemia. Na druhej strane bezpecnost’ je vecou leteckych
spoloénosti, ktoré poskytujii predmetna sluzbu.3>

Ako Tl'udstvo vstupuje do tretieho tisicroCia, starost’ o leteckt bezpecnost’ je silnejsSia
nez kedykol'vek predtym. Sucasné konflikty zvysili dopyt po inteligentnych obrannych
systémoch, pretoze predstavuju raison d'étre civilnej obrany: ,,poskytuji podmienky

potrebné na prezitie [obyvatel'stva]*3*

a prispievaju k ochrane obyvatel'stva, pokial’ ide o
varovanie, evakuaciu a spravu krytov.®® Vztahy medzi civilnym letectvom a vojenskymi
¢innostami predstavuju kl'icovy aspekt bezpecnosti letectva, ktory vo vSeobecnosti
vyzaduje jemnu rovnovéahu. Zatial ¢o mandat ICAO sa obmedzuje na civilné letectvo,
prvoradé zohladnenie bezpe€nosti nevyhnutne prindSa potrebu urcitého prepojenia s
vojenskymi ¢innost'ami. Bezpecnostné poziadavky nielenze obmedzuju urcitii slobodu na
otvorenom mori, ale tiez ukladaju obmedzenia zvrchovaného prava Stitu na pouzivanie
zbrani proti civilnym lietadldm vo svojom teritorialnom vzdusnom priestore. V obidvoch
pripadoch prevladaju zakladné uvahy l'udstva nad slobodou konania zo strany suverénnych
Statov. Takéto obavy stvisia s vnimanim leteckej bezpecnosti zo strany verejnosti, ktora je
v podstate formovana spravami o leteckych nehodéch a inych tragickych udalostiach. Média
maju tendenciu viac poukazat’ na smrtelné nehody alebo incidenty stvisiace s leteckou
dopravou, ako na nehody inych druhov dopravy. Napriek plnému odhodlaniu leteckého
priemyslu zaviest’ prisnejSie normy ako tie, ktoré sa pouzivaju pri inych druhoch dopravy,
by letecka nehoda len t'azko unikla z o¢i médii a Sirokej verejnosti. Je zrejmé, Ze nehody v
civilnom letectve vyvolavaji ovel'a viac obav verejnosti nez iné dopravné nehody.>®’ Aj ked’
sa vzdu$ny priestor javi ako nekone¢nd, bezhrani¢nd doména, trasy komerénych lietadiel su
navrhnuté tak, aby Setrili palivo a ¢as leteckym spolo¢nostiam, ale mozu vystavovat’ lietadlo
a jeho pasazierov riziku. Podl'a Keesa Rietsemana ,,letecké spolo¢nosti nepretrzite lietaju
ponad konfliktné oblasti, ¢i uz na Blizkom vychode alebo kdekol'vek inde,” ,,z prisne

pravneho hladiska, mézete prekro€it’ tento uzavrety vzdusny priestor a nikto vdm nepovie,

34 KLENKA, Michal. Aviation safety: legal obligations of states and practice. In: Journal of Transportation
Security, Springer US, 2017, 10 (3-4). s. 127-143. ISSN 1938-7741.

3% Protocol Additional (1) to the Geneva Conventions of 12 August 1949, and Relating to the Protection of
Victims of International Armed Conflicts (Protocol I). June 8, 1977. Art. 61. a).

36 RICHEMOND-BARAK, Daphné — FEINBERG, Ayal. The Irony of the Iron Dome: Intelligent Defense
Systems, Law, and Security. In: Harvard National Security Journal, 2016, 7. s. 512-513.

37T HUANG, Jiefang. Aviation Safety and ICAQ. Defining Aviation Safety in view of the Global Interest.
ICAO, 2009. s. 13. ISBN 9789041131157.
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ze tam nemozete byt’, ale na druhej strane by som povedal, Ze aj vy sami preberate riziko, Ze
nie¢o neprijemné sa moze stat’.“38

Usilie roznych medzindrodnych a regionalnych organizécii, ktoré obsahuju prvky
uplatnitel'né v leteckej doprave, sa mdze pouzit’ ako stavebny prvok na vypracovanie pravnej
upravy na riesenie otdzok kybernetickej bezpecnosti v leteckej doprave. Nedavnym vyvojom
regulacie kybernetickej Cinnosti na medzindrodnej scéne je navrh Zmluvy OSN o
Medzindrodnom trestnom sude alebo tribunali pre kyberneticky priestor®®®, ktory by mohol
pripravit cestu pre silny a jednotny mechanizmus presadzovania prava v oblasti poc¢itaove;j
kriminality. Predmetna tprava by sa zaoberala predovsetkym dosledkami kybernetickych
utokov na letectvo. Hoci by bolo vhodné posilnit’ leteckt infrastruktaru pred utokmi, toto
opatrenie druhej tirovne bude prvoradé pri posobeni ako odradzujiiceho prostriedku pre
potencidlnych pachatelov. Okrem vysSie uvedenej upravy existuji usmernenia a osvedcené
postupy, ktoré Casto predpisuji rozne organy leteckého priemyslu, ktoré mozno nazvat
samoregulacnymi mechanizmami. Niekol'ko prikladov: Medzindrodné zdruzenie leteckych
dopravcov publikovalo Nastroj pre letecku kyberneticki bezpecnost' (Aviation Cyber
Security Toolkit)®°, metodicky material ECAC pre ¢lenské $taty o opatreniach na kontrolu
kybernetickej bezpecnosti, Stadie EUROCONTROLU v roznych fazach vyskumného
programu Air Traffic Management pre Jednotny eurépsky vzdu$ny priestor.>®

Ako kl'acovou kritickou infrastruktirou a zakladnym prepojenim pre obchodnti a
osobnll dopravu zostane celosvetovy letecky priemysel cielom pre tych, ktori chcu
pritiahnut’ pozornost’ alebo spdsobit’” podstatné straty na zivotoch a Skody na majetku.
Leteckému odvetviu je poskytnuta d’alSia prileZitost’ sa pripravit’ na hrozby, ktoré doteraz
vazne neovplyvnili jeho ¢innost’. Jednou konstantou v kybernetickom svete je to, Ze vSetky
moderné a pokrocilé technologie boli bud’ uz napadnuté, alebo v budiicnosti budia. KI'aic¢om

k bezpecnosti v tomto prostredi je byt’ pred tymito hrozbami a nie reagovat’ na ne potom, ¢o

3% THE WASHINGTON POST: HASLEY, Ashley. Air route above eastern Ukraine is a popular pathway
between Europe and Asia. 2014. Dostupné na: https://www.washingtonpost.com/world/air-route-above-
eastern-ukraine-is-a-popular-pathway-between-europe-and-asia/2014/07/17/98cfe352-0del-11e4-8341-
b8072b1e7348 story.html?utm_term=.7b5e96ad661a

3% SCHJOLBERG, Stein. The Third Pillar for Cyberspace. An International Court or Tribunal for
Cyberspace. 2015. Dostupné na:
http://www.cybercrimelaw.net/documents/Draft_Treaty text on_International _Criminal_Tribunal_for_Cybe
rspace.pdf

360 JATA. Aviation Cyber Security Toolkit. Dostupné na:
http://www.iata.org/publications/store/Pages/aviation-cyber-security-toolkit.aspx

31 JEYAKODI, Deepika. Cyber Security in Civil Aviation. In: The Aviation & Space Journal, 2015, 14 (4).
s. 11-14.
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uz zacali.>®? Osobitost’ kyberterorizmu spo¢iva v tom, ze hrozba je posilnena globaliziciou
a vsade pritomnost’'ou internetu. Bolo by t'azké nedospiet’ k zaveru, ze kyberneticky utok na
lietadlo je nemozny. KedZe vyrobcovia lietadiel sa dlhodobo zaoberaju niektorymi
problémami, pravdepodobnost’ takéhoto utoku je vel'mi nizka, ale nemdézeme tito moznost’
ignorovat. Mnohé faktory vratane zrychleného pouzivania prepojenych informacnych
systémov v buducnosti zvysia zranitel'né miesta a je dolezité, aby boli zavedené mechanizmy
na zdielanie poznatkov o zranitenych miestach medzi vSetkymi stranami zapojenymi do
tohto odvetvia. Je takisto vel'mi dblezité, aby bol proces eliminécie zraniteI'nych miest ovel'a
rychlejsi, aby sa zabranilo incidentom pred ich vyuzitim. Zastrasovanie leteckej
infrastruktiry pomocou kybernetickych titokov je skutocné a bezprostredné. Celkovo je vSak
v budtcnosti prislubom, Ze pravna uprava musi dobehnut’ narast systémov zavislych na
pocitaCoch, aby uc¢inne regulovala a chranila roézne zainteresované strany a uzivatel'ov.
Rozvoj ramca kybernetickej bezpecnosti je naliehavy. Jedind cesta vpred na riesenie tejto
novej a vznikajicej hrozby je najst globalne riesenie.®®® Vytvorenie pravnej povahy
kybernetickych utokov a kyberterorizmu je kI'aCové v boji proti nim prostrednictvom
medzinarodnych pravnych nastrojov, ktoré st tstrednym prvkom boja proti hrozbam, ako je
terorizmus v medzinarodnom spologenstve. Dalgia spolupraca a zdielanie informécii medzi
zuCastnenymi stranami v leteckom priemysle, ale aj s regulanymi orgdnmi, musi
pokracovat’ a byt’ prospesna pre kone¢ného uzivatela tychto sluzieb, Siroka verejnost’.
Pocas nasho vyskumu jeden proaktivny pristup v oblasti leteckej bezpe¢nosti zaujal
nasu pozornost’. Bolo to profilovanie cestujucich a rozpoznavanie vzorov spravania. Martin
Aggar popisal profilovanie cestujucich ako rychlu analyzu rizik zaloZeni na podozrivych
znakoch v ich dokladoch, trase, vzhlade alebo spravani sa cestujucich. Profilovanie sa
uspesne pouziva na identifikéciu a odradenie teroristickych utokov a zadrZiavanie paSerdkov
drog, drobnych zlodejov a nelegalnych pristahovalcov. Prvym cielom profilovania je ur¢it
absenciu normalneho stavu a pritomnost’ nieCoho abnormalneho. Aggar d’alej uviedol, Ze ,,je
to uplna strata Casu a penazi a hra do ruk teroristov, aby podrobili vSetkych cestujucich
podrobnému prehl'adavaniu batoziny a tela, ked’ je jasne, Ze ak neboli podvedeni, tak 99,99
% nepredstavuje bezpecnostné riziko*“. Rozpoznavanie vzorov spravania (behaviour pattern

recognition, BPR) vyluCuje rasovy prvok a pouziva vzory spravania na identifikaciu

362 |ASIELLO, Emilio. Getting Ahead of the Threat: Aviation and Cyber Security. In: Aerospace America,
American Institute of Aeronautics and Astronautics, July-August 2013. s. 25.

363 JEYAKODI, Deepika. Cyber Security in Civil Aviation. In: The Aviation & Space Journal, 2015, 14 (4).
s. 14-17.
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potencialnych teroristov pocas prehliadky cestujucich.3®* Izraelsky systém bezpe&nostnej
ochrany letectva je ¢asto povazovany za najlepsi na svete a je to prave profilovanie, ktoré ho
takym robi.>®® Rafi Ron je toho nazoru, Ze ak bude BPR §iroko implementované, tak ,,prida
do leteckého systému vel'mi doleziti bezpecnostnii vrstvu. Predmetnd technika zahfna
najprv identifikaciu pasazierov s podozrivym spravanim, ako napriklad nosenie objemného
oblecenia pocas teplého dna, nadmerné potenie alebo pouzivanie telefonnej budky v
oblastiach so signalom pre mobilné telefony. Takto identifikované osoby sa potom vyberajt
na cielené rozhovory s bezpe¢nostnymi pracovnikmi, ktori st vySkoleni na odhalenie
znakov, Ze cestujuci nieCo skryva. Ron opisuje tieto rozhovory ako ,,priatel'ské rozhovory*,
véc§ina z nich trva len par mintt. Vacsina takto vypocutych cestujucich moze pokracovat
vo svojich cestach, len malo cestujucich, ktori vyvolaju podozrenie podlicha hodinovému
vypoéuvaniu a prehl’'adavaniu. 3%

Philip Baum uvadza, ze ,profilovacie techniky na letiskach pouzivaji vsetky
bezpe¢nostné agentury s velkym uspechom. Mo6ze to pomdct’ inteligentne urcit’, ktoru
technologiu pouzivat’ a na ktorom cestujiicom.* Scott Horton presadzuje profilovanie, ktoré
sa zameriava na zhromazd'ovanie tidajov, ako napriklad ako cestujuci kupil listok, minulé
cesty, nedavne spravanie a tak d’alej. ,,Vel'mi komplexny sofistikovany profilovaci program
je jednym z najefektivnejSich opatreni, ktoré by sa mohli pouzit’ a mali by byt pouzité,*
zdoraznuje Horton. Stephen Flynn tiez obhajuje profilovanie spravania. ,,Cudské spravanie
je ovela lepsim ukazovatelom® ich umyslov. Avsak Flynn varuje pred systémom, ktory sa
spolieha na iba jeden protokol: ,,vrati sa k zakladnému pravidlu protipovstaleckej ¢innosti:
nerobte veci rutinne a predvidatelnymi spdsobmi, pretoze teroristi moézu zistit' ako sa im
vyhntt.“ Flynn odportca klast’ vac¢si doraz na Skolenie bezpecnostnych pracovnikov letisk
a na to, aby mohli prispdsobit’ kontroly na zaklade ich odborného usudku.®®’

Vo vSeobecnosti je behaviordlna analyza technikou, ktord ma pomoct’ profesionalne
vysSkolenému bezpecnostnému personalu, aby zistil, ¢i cestujici konaji nezvycajne a budi
predmetom d’alSej kontroly. Analyza spravania sa €asto povazuje za vhodnejSiu alternativu

k rasovému a podobnému profilovaniu. Avsak, ako bolo uvedené, behavioralna analyza je

364 PRICE, Jeffrey C. — FORREST, Jeffrey S. Practical Aviation Security. Predicting and Preventing Future
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35 ENERSTVEDT, Olga Mironenko. Aviation Security, Privacy, Data Protection and Other Human Rights:
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stale typ profilovania a tieto vyrazy sa pouzivaji synonymicky. Okrem toho, aj ked’ je tato
technika povazovana za oddelenu od rasovych, etnickych, ndbozenskych a inych typov
profilovania, vSetky tieto profily sa pouzivaji v kombinacii, o stazuje ich rozliSenie. Presné
kritérid nie st verejne dostupné, ale okrem vzorov spravania sa zohl'adnuju aj etnicky povod,
nabozenstvo, narodnost, cestovné informacie a inteligenciu. lzraelsky profilovaci program,
ktory ma deklarovant 100% uspesnost’, pretoze na izraelskom letisku nedoslo k tinosu a viac
ako 40 rokov nebolo unesené Ziadne izraelské lietadlo. Profilovanie pomohlo napriklad
zabranit’ pokusu o bombovy utok na let El Al z Londyna do Tel Avivu v roku 1986. Sucasne
sa kritizuju izraelské techniky analyzy sprévania, ktoré¢ sa zameriavaji neprimerane na
mladych arabskych muzov a su jednoducho formou rasovej, naboZenskej, a etnickej
diskriminacie. Preto je moZzné spochybnit’, ¢i je ispech vysledkom rozpoznavania spravania
alebo pouzitia rasového, nabozenského a etnického profilovania, zrejme ide oich
kombinaciu. To vSetko moéze l'ahko oznacit' nevinnych Tudi za podozrivé 0soby, ¢o
v kone¢nom dosledku vedie k zadrzaniu, vypo&ivaniu a prehl'addvaniu nevinnych osob. 8

V sucasnosti a v blizkej buducnosti je podla Abeyratneho najucinnej$im a
najbezpecnejSim bezpecnostnym sposobom kombinacia pravidelnych opatreni, ako je
rontgenovy skrining, vizudlna kontrola, obmedzenie prenosu kvapalin atd. Docasné
bezpecnostné usmernenia ICAO zabezpecuju jednotny spdsob prevadzkovania skriningu,
ktory pomoéze zjednoteniu medzinarodnej normy bezpecnostne] ochrany civilného
letectva.3®® Generalna tajomnicka ICAO Dr. Fang Liu poznamenala, Ze ,,hrozby najvyssej
priority, ako improvizované vybusné zariadenia, pozemné zabezpeCenie na verejnych
letiskach, kybernetické utoky na kritické tillohy systémov leteckej dopravy a potencial pre
zlomysel'né nasadenie dial’kovo riadenych alebo bezpilotnych lietadlovych systémov, Si v
stcasnosti vyzadujii nasu ostrazitost’.*37°

Posledna zmienena hrozba méze sposobit’ vel’ky rozruch. Diia 22. januara 2019 boli
lety na a z letiska v Newarku, blizko New Yorku, do¢asne pozastavené po tom, ¢o sa objavili
spravy, ze sa V blizkosti letiska nachadza dron. Dna 8. januara 2019 letisko Heathrow bolo

tiez natené pre lietajuci dron prerusit’ prevadzku. Pocas druhého viano¢ného dna londynske

38 ENERSTVEDT, Olga Mironenko. Aviation Security, Privacy, Data Protection and Other Human Rights:
Technologies and Legal Principles. Springer International Publishing AG, 2017. s. 262-265. ISBN
9783319581392.

39 ABEYRATNE, Ruwanissa. Aviation Security Law. Springer-Verlag Berlin Heidelberg, 2010. s. 36. ISBN
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letisko Gatwick bolo uzatvorené na viac ako 36 hodin po tom, ¢o boli spozorované lietajice
drony v blizkosti pristavacej drahy. Utoky na letiské nie st jedinym nebezpecenstvom, ktoré
predstavuje dron. Rastici pocet blizkych stretnuti s dronmi hlasia piloti leteckych
spolo¢nosti. Prevadzkovatelia letisk musia byt opatrni pri elektronickych protiopatreniach,
varuje lain Grey. Podl'a neho mdze blokovanie signalu zablokovat’ spojenie medzi dronom
a jeho operatorom alebo prekonat’ navigacny systém zalozeny na GPS. Ak sa takéto ruSenie
nevykona opatrne, moze to taktiez poskodit’ citlivé radiové a naviga¢né zariadenie letiska a
pristroje na lictadlach. Ak by sa musela vykonat’ kontrola kazdého lietadla na letisku, aby sa
zabezpecilo ich bezpecnost’ po zavedeni elektronickych protiopatreni, mohlo by to sposobit’
rozsiahle oneskorenia pri pokracovani v prevadzke.®"

Letecky priemysel je jednym z najrychlejSich odvetvi zvySujtcich svoju bezpecnost'.
Bezpecnost’ sa stala v mnohych ohl'adoch tplne reaktivna a pravdepodobne aj nad’alej
ostane. Zavadzanie novych bezpe¢nostnych metdd vsak bolo tradicne skor reaktivne ako
proaktivne. Osoby poverené ochranou a bezpecnostou leteckého priemyslu musia prijat
filozofiu trvalého proaktivneho zlepSovania. Preto odbornici v oblasti leteckej bezpecnosti

nesmu prestat’ postupovat pri zavadzani proaktivnych foriem bezpecnosti, pretoze

nepriatelia su odhodlani pre svoju vec.3"

371 THE ECONOMIST. Thankfully, the technology to combat rogue drones is getting better. 2019. Dostupné
na: https://www.economist.com/science-and-technology/2019/01/24/thankfully-the-technology-to-combat-
rogue-drones-is-getting-better

372 PRICE, Jeffrey C. — FORREST, Jeffrey S. Practical Aviation Security. Predicting and Preventing Future
Threats. Third Edition. Cambridge: Elsevier, 2016. s. 19. ISBN 9780128042939.
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6 Zaver

V naSej dizertaCnej praci sme sa venovali medzinarodnopravnej uprave vzdu$ného
priestoru. Medzi hlavné otazky patrili: hranica medzi vzdusnym a vesmirnym priestorom,
problematika dohod otvoreného neba a liberalizacie, a bezpe¢nost’ a ochrana civilného
letectva. Spracovanie odbornej literatury posluzilo na identifikaciu predchadzajuce
vyskumu, ¢o umoznilo uréit’ vybrané aspekty vyzadujuce si d’alSie skimanie, ktoré su
obsahom dizertacnej prace.

Prva hypotéza nebola potvrdena. Pravna hranica medzi vzdu$nym a vesmirnym
priestorom doposial’ nebola upravena. Nevyhnutnost' vyrieSenia predmetného problému
stvisi s budicim smerovanim komeréného vyuzivania vzdusného a vesmirneho priestoru
v novej forme leteckej avesmirnej dopravy (prevadzka hypersonickej a suborbitalnej
dopravy). V medzinarodnom prave vidime urCiti stagnaciu v oblasti kodifikacie, ¢o
predstavuje VACSi priestor pre Staty pri postupnom prijimani vnuatro$tatnej Upravy
vesmirnych aktivit, ktord sa li§i podl'a technologickych moznosti Stitov a sukromnych
spolocnosti, ktoré maju na tom zaujem. Predpokladame, Ze v budticnosti prevladne nejaka
forma funkéného pristupu pri vymedzeni a definovani priestoru z hladiska pouzitych
zariadeni alebo vykonavanych ¢innosti (leteckych alebo vesmirnych). Dohody o otvorenom
nebi pocitaji s cielom zvysit hospodarsku sitaz medzi dopravcami prostrednictvom
zvySenia efektivnosti a znizenia nakladov. Nésledok ¢oho sa nastal rychly rast nizko
nakladovych leteckych dopravcov, znizili sa trhové ceny s cielom poskytnit’ spotrebitel'om
viacsiu dostupnost’ sluzieb leteckej dopravy, ¢o stimulovalo dopyt po ich vyuZivani. Letectvo
je aj nad’alej socialnym a ekonomickym ¢inite'om medzindrodného obchodu, cestovného
ruchu a kazdodenného zivota, je to aj mechanizmus prezitia pre mnohych. Pred
liberalizaciou leteckej dopravy boli pravidelné letecké sluzby zvycajne definované v
dvojstrannych dohodéch o leteckych sluzbach, ktoré v urcitych pripadoch predstavuju vazny
problém medzinarodného prava, pretoze sluZia ako nastroj hospodarskej diskriminacie.

Druha hypotéza sa potvrdila. Ako vyplyva z historickej analyzy a diskusie, hlavné
incidenty v civilnom letectve ukazali reaktivny pristup zainteresovanych stran pri zavadzani
novych bezpecnostnych opatreni. Navyse, niektoré protiopatrenia neboli také uspesné, ako
napriklad program Sky Marshall, ale mozno vidiet', ze letecky priemysel technologickymi
zmenami a tiez Staty prostrednictvom protiopatreni zabranili opakovaniu incidentov (J.
Cooper Vane, pozitivna zhoda cestujicich s batozinou, skrining pasazierov a batoziny,

naraznikova zéna 300 stop pre vozidla od terminalovych budov atd’.) Suhlasime s d’al$imi
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autormi o zachovani proaktivneho pristupu k leteckej bezpecnosti. ZvySovanie leteckej
bezpec¢nosti zavedenim novych, silnejsich skriningovych postupov vzbudzuje pozornost
I'udskopravnych skupin, ale va¢Sina cestujucich je ochotna prijat’ niektoré d’alSie nepohodlie,
aby sa citili bezpecnejSie. Dovera cestujucich v oblasti bezpecnosti a ochrany letecke;j
dopravy sa zvysila, o mdze viest’ k zvySenému dopytu po leteckej doprave. Ocakavame, ze
nové formy incidentov budu v blizkej budtcnosti pokracovat, pretoze I'udia su vynaliezavi,
ale letecka komunita musi prijat’ preventivne opatrenia alebo reagovat’ rychlo a efektivne na
vzniknuté situacie, aspon znizit’ $kody. Rozpoznavanie vzorov spravania alebo profilovanie
je citliva téma a odbornici st pri tomto probléme hlboko rozdeleni, ale aj predmetné
bezpecnostné opatrenia mézu predstavovat’ krok sprdvnym smerom k proaktivnym
opatreniam.®”® Aby sme to zhrnuli, leteck4 bezpe¢nost sa stala v mnohych ohl'adoch tplne
reaktivna a pravdepodobne aj nad’alej takou ostava. V dneSnej dobe hrozba siaha od
letiskového vybavenia, letiskového personalu, lietadiel a pouzivania lietadla ako zbrane k
eSte hor§im moznostiam. Letiska su svojou funkciou otvorené a verejné miesta, preto sa
tazSie chrania. Novovznikajice hrozby pre civilné letectvo su neustalym ddévodom na
znepokojenie, ale aj na pokrok pre letecki komunitu.

Predmetna dizertacna praca odhalila niekol'ko otdzok, ktorym sa budeme nadalej
venovat’. Nasou nadejou je, Ze tento vyskum prinesie nové iniciativy a podpori diskusiu o

tejto dolezitej téme akou je budiicnost’ leteckej dopravy.

37 KLENKA, Michal. Major incidents that shaped aviation security. In: Journal of Transportation Security,
Springer Nature, 2019, 12 (1-2), s. 39-56. ISSN 1938-7741.
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