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K storo¢nici medzinarodného
leteckého prava (1919-2019)

Jan Klucka*

Abstrakt: V si€asnosti je medzinarodné letecké pravo samostatné odvetvie medzinarodného prava, cielom
ktorého je zabezpecovat riadny a bezpec¢ny chod a rozvoj medzinarodného civilného letectva a tak prispie-
vat k jeho dalSiemu rozvoju. Toto odvetvie zahrnuje komplex medzinarodnych mnohostrannych, regional-
nych a dvojstrannnych dohovorov pricom jeho ,technickou“ sucastou su standardy a odporic¢ané postupy
Medzinarodnej organizacie pre civilné letectvo. Pri rieSeni pravneho rezimu vzdusného priestoru staty z bez-
pecnostnych dévodov uprednostnili suverenitu nad svojim vzduSsnym priestorom, ¢im doslo k problémom
pri poskytovani komerénych slobéd vzduchu. V désledku toho sa bilateralne dohody o leteckych sluzbach
stali na dlhé obdobie prevazujicou metédou Gpravy komerénych slobdd (dnes ich je viac ako 3000). Rozvoj
regionalizmu v poslednej Stvrtine minulého storoc¢ia mal za nasledok rastuci pocet regionalnych dohéd o le-
teckych sluzbach, pripravenych v ramci regionalnych ekonomickych organizacii. Pod terminom bezpec¢nost
civilného letectva (safety) sa dlhé obdobie rozumeli opatrenia Medzinarodnej organizacie pre civilné letect-
vo ktorymi sa zabezpecovalo, aby civilné lietadld a pozemné letecké vybavenie neohrozovali Zivoty a zdravie
cestujucich. Vonkajsie hrozby pre bezpecnost civilného letectva sa vynorili zaciatkom 60. rokov a spocivaju
v nezakonnom zasahovani ohrozujicom bezpecnost lietadiel ako aj cestujtcich a posadok lietadiel (security).
Vyznamnu ulohu v boji proti takymto aktom zohrala Medzinarodna organizacia pre civilné letectvo, ktora
postupne prijimala bezpe¢nostné Standardy letistnych technickych opatreni upravené v Prilohe 17 k Medzi-
narodnému dohovoru o civilnom letectve, ako aj viaceré medzinarodné dohovory reagujtce na jednotlivé
sposoby ohrozovania bezpeénosti medzinarodného civilného letectva. Sirokii medzinarodnu akceptaciu
tychto dohovorov potvrdzuje mimoriadne vysoky pocet ich zmluvnych stran (viac ako 180). Nedielnu sucast
medzindrodného préva leteckého tvoria pravidld medzindrodného leteckého prava sukromného upravujice
predovsetkym vztahy nestatnych Gc¢astnikov medzinarodnej leteckej dopravy. Ich podstatou je priama tpra-
va pravidiel v medzinarodnych dohovorov bez nutnosti pouzitia vnutrostatnych koliznych noriem statov.

Klacové slova: suverenita statov nad vzdusnym priestorom, komeréné slobody vzduchu, medzinarodné pravo
letecké verejné a sukromné, bezpeénost medzinarodného civilného letectva a medzinarodné pravo letecké

Uvodom

Po skonceni prvej svetovej vojny, a trochu netradi¢ne, bol v ramci Versaillskej mierovej
konferencie 13. oktdbra 1919 prijaty PariZsky dohovor o Uprave letectva ako prvy mnoho-
stranny dohovor obsahujuci pravidla rozvijajuceho sa odvetvia medzindrodnej leteckej
dopravy cestujucich, poSty a tovaru (dalej ako PariZsky dohovor). Pri bliZSom poohliadnuti
sa k minuloroénému 100. vyro&iu vzniku CSR moZno konstatovat, Ze PariZsky dohovor sa
stal prvym ,,poversaillskym“ dohovorom, zmluvnou stranou ktorého sa stala novovznik-
nut4 CSR.!V kontexte doby jeho vzniku ho moZno chépat ako prejav zajmu medzinarod-
ného spolocenstva o medzinarodno pravnu upravu vznikajucej medzindrodnej civilnej
leteckej dopravy. Neskorsi vyvoj potvrdil, Ze prave PariZzsky dohovor stal na pociatku for-
movania nového odvetvia medzindrodného prava leteckého s vlastnymi Specifikami
a vlastnou dynamikou rozvoja. Storo¢nica leteckého prava poskytuje vhodnu prilezitost

Prof. JUDr. Jan Klucka, CSc., Prévnické fakulta Univerzity Pavla Jozefa Saférika v Kosiciach. E-mail: j.klucka@klucka.eu.
1 Dohovor bol publikovany pod ¢. 35/1924 Sb.
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pripomentut, ako medzindrodné pravo letecké prispelo k zabezpeceniu riadneho a bez-
pec¢ného fungovania medzindrodnej civilnej leteckej dopravy, a tym aj k jeho rozvoju.

1. Medzinarodnopravna tiprava reZimu vzdusného priestoru
nad statnym uzemim

1.1 Medzi prvé otdzky, ktoré medzinarodné spoloCenstvo riesilo v stivislosti so vznikom
letectva, bolo stanovenie prdvneho reZimu vzdusného priestoru nad Stdtnymi vizemiami.
Prvy diplomaticky pokus bol v tomto smere podniknuty na PariZskej konferencii v roku
1910 o medzinarodnej leteckej doprave (dalej PariZzska konferencia 1910) zvolanej na pod-
net francuzskej vlady.? Nakol'’ko rozdielne ndzory jej ucastnikov v otdzke pravneho reZimu
vzdusného priestoru sa nepodarilo preklentit, PariZska konferencia 1910 skoncila nezda-
rom. Jej neuspech v§ak nebol na ujmu rastticemu presvedceniu Statov o tom, Ze vzdusny
priestor nad ich Statnym uzemim treba povazovat za jeho stucast. Vyznamny impulz pre
jednostranné vyhlasovanie suverenity Statov nad vzduSnym priestorom predstavoval
bliZiaci sa vojnovy konflikt, ked'Staty pri vyhlasovani neutrality vyhlasovali aj suverenitu
nad svojim vzdu$nym priestorom.? Vzhladom na vtedajsi dobovy kontext mozno uviest,
Ze neutralnym Statom iSlo o to, aby pocas konfliktu doich vzdu§ného priestoru neprenika-
li vojenské lietadld bojujucich stran a nad ich izemim nedochddzalo k leteckym bojom.
V doésledku takejto praxe dochadza k: ,,vseobecnému stihlasu potvrdeného medzindrodnou
praxou Stdtov este pred r. 1919 o uznani suverenity Stdtu nad svojim vzdusnym priestorom”.*
Hoci prva svetova vojna prerusila proces pripravy prvého medzinarodného dohovoru
o civilnom letectve, je pravdou, Ze sucasne privodila rozhodujiicu zmenu v ndzoroch Sta-
tov na pravnu povahu vzdu$ného priestoru ako sucasti ich Statneho tizemia.5 Parizska
konferencia o medzinarodnom civilnom letectve ktord sa konala v roku 1919 prijala Pariz-
sky dohovor o civilnom letectve (dalej ako PariZsky dohovor), v ktorom zmluvné strany
uznali uplnu a vyluénu suverenitu §tatov nad vzduSnym priestorom, ktory sa nachddza
nad ich Stadtnym tuzemim a pobreZnymi vodami. V ddsledku toho Statne uzemie defini-
tivne nadobuida geograficku trojrozmernost. Zakladnym prejavom suverenity nad vzdus-
nym priestorom sa stalo pravo §tatov povolovat lety cudzich lietadiel nad svojim Statnym
uzemim a uplatiiovat voci nim svoje pravne a iné pravidla (letové trasy, bezletové zény,
nutené pristatia,trestné ¢iny, civilna a spravna jurisdikcia a pod.) Bez predoSlého sihlasu
mohli preletiet cez vzdusny priestor lietadld inej zmluvnej strany Parizskeho dohovoru
len bez pristétia, priCcom zriadenie pravidelnych medzindrodnych leteckych liniek zavise-
lo od suhlasu kazdého dotknutého Statu. Ustanovenia Parizskeho dohovoru sa postupne
stavaju sucastou vnutrostatnych pravnych poriadkov zmluvnych stran a predstavovali
inSpirdciu pre rozvoj vnutroStatneho leteckého prdava v Eurépe, ktoré bolo dovtedy znac-
ne obmedzené.® V medzindrodnej situdcii ktora vznikla po prvej svetovej vojne v Eurépe
sa Parizsky dohovor povazoval za sticast usilia medzindrodného spoloCenstva o nastole-
nie nového povojnového medzindarodného pravneho poriadku. Vzhladom na regiondlny

2 Blizsie k jej priebehu pozri: The Paris Convention 1910: The Path to Internationalism. Dostupné zo: <https://web.archive.org/
web/20110607150410/http://www.icao.int/icao/en/hist/stamps/1910_the_paris_convention.htm>.

Holandsko, Svajéiarsko, Dénsko, Svédsko, Grécko, Spanielsko, Rumunsko, Bulharsko, Cina.

HOTCHKISS, H. G. A Treaties on Aviation Law. 2nd ed. New York: Baker - Voorhis, 1938, s. 6.

Zatial ¢o pred prvou svetovou vojnou sa pocet lietadiel odhadoval na 2500-3000, v rokoch 1914-1919 vzrastol na 250 000.
Prvy ¢eskoslovensky Zakon o civilnom letectve bol prijaty v r. 1925 a publikovany pod ¢. 172/1925 Sb.
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rozmer PariZzskeho dohovoru suverenitu Statu nad vzdu$nym priestorom potvrdili neskor-
Sie aj dva dalSie ,,mimoeurdpske” regiondlne dohovory, a to havansky Dohovor o obchod-
nom civilnom letectve z roku 1928, inicidtorom prijatia ktorého boli USA, a Ibero-Americky
dohovor o civilnom letectve z roku 1926, inicidtorom prijatia ktorého sa stalo Spanielsko.

1.2 Era medzivojnovych regiondlnych leteckych dohovorov skonéila v roku 1944, kedy
bola na podnet USA zvoland do Chicaga konferencia 54 neutralnych a spojeneckych $ta-
tov. Vysledkom jej préce sa stal Chicagsky dohovor o medzindrodnom civilnom letectve
(dalej ako Chicagsky dohovor, Dohovor). Z pohladu dalSieho rozvoja medzindrodného
letectva iSlo o prvy mnohostranny dohovor o civilnom letectve nahradzujtici existujuce
regiondlne dohovory. Chicagsky dohovor si za viac ako 70 rokov svojho pdsobenia udrzal
vysadné postavenie v oblasti medzindrodno pravnej upravy civilného letectva, nakol'ko
bol schopny uspesne Celit postupnym zmenam civilného letectva a zodpovedajicim spo-
sobom na ne reagovat. Odborna spisba v tejto suvislosti uvadza, ze: ,,Chicagsky dohovor
predstavuje cenny zdroj vSeobecnych principov leteckého prdva ako aj organicky dokument
uspesnej medzindrodnej organizdcie s dostatocnou flexibilitou reagovania na mnozstvo
zdvazZnych vyziev 21. storocia. Podstatné ustanovenia Dohovoru su stdle stabilné a nevyZa-
duju podstatné zmeny“.’” Za prejav doveryhodnosti reZimu leteckého prava obsiahnutého
v Chicagskom dohovore mozZno povazovat rastuci pocet jeho zmluvnych stran ktory v su-
¢asnosti dosiahol uz 193. Bertic do uvahy historické okolnosti vzniku ako PariZskeho tak
aj Chicagského dohovoru mozno poukazat na ich spolo¢nu ¢rtu, kedZe oba boli prijaté
v ,tieni“ svetovych konfliktov, ktoré ich ovplyvnili a stali sa ur€ujuce pre: ,,zvyraznenie
bezpecnostnych aspektov v procese pripravy pravidiel leteckého prdva, ¢o sa vyrazne pre-
Jjavilo v koncipovani principu suverenity Stdtov nad vzdusnym priestorom“.® Chicagsky
dohovor potvrdil zavdzok zmluvnych stran uznat, Ze kazdy $tat ma uplnu a vyluénu
suverenitu nad svojim uzemim, pod ktorym sa rozumel zemsky povrch a pobrezné vody.
Ako ukézala diskusia v oblasti komerénych prav vzduchu, suverenita §tatov nad vzdus-
nym priestorom uz nemala garantovat len tradi¢né hodnoty Statov akymi su ich uzemna
integrita a bezpecnost, ale aj vytvorit garanciu pre neruseny rozvoj narodného leteckého
priemyslu v §tatoch, ekonomika ktorych bola zni¢end vojnou. Vynimku z udelenia suhla-
su Statu s letmi cudzich lietadiel v jeho vzduSnom priestore predstavuju len lietadld mi-
mo pravidelnych leteckych sluzieb. Tieto m6zu tranzitovat alebo pristavat na neobchod-
né ucely bez predo$lého suhlasu, zatial ¢o pravidelné letecké sluzby si vyZaduju predosly
suhlas Statov. Odborna spisba v tejto suvislosti uviedla, Ze: ,,Vzhladom na absenciu fyzic-
kych hranic akymi su pohoria, rieky alebo moria vo vzduSnom priestore, Chicagsky doho-
vor hermeticky uzavrel vzdusné priestory Stdtov vytvorenim prdvnych hranic, ktoré mozZu
byt otvorené len na zdklade medzindrodnych dohovorov. To bol jeden zo zdkladnych dovo-
dov, pre ktory bolo vytvorené medzindrodné letecké prdvo ako osobitné odvetvie medzind-
rodného prdva, nakolko stdty maju v§eobecny zdujem na kontrole leteckého dopravného
systému, ktory sa ocitol pod ich jurisdikciou alebo dohladom®.°

7 DEMPSEY, P. S. The Future of International Air Law in the 21st Century. German Journal of Air and Space Law. 2015, Vol. 64,
Iss. 2,'s.219.

8  MILDE, M. The International Civil Aviation Organisation: After 50 Years and Beyond. Australian International Law Journal. 1996,
No. 5, s. 60.

9 MENDES DE LEON, P. Crossing Borders in International Air and Space Law. India Law Journal. 1966, Vol. 3, Iss. 1, s. 2. Dostupné
zo: <http://www.indialawjournal.org/archives/volume3/issue_1/article_by_pablo.html> [cit. 2019-10-8].
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1.3 Suverenita Statu nad vzduSnym priestorom sa neobmedzuje len na jeho pravo povo-
lit a/alebo nepovolit vstup cudzieho lietadla do svojho vzdusného priestoru, nakol'ko za-
hffia aj letecké dopravné sluzby na riadenie a kontrolu letu cudzich lietadiel, poskytovanie
letovych informdcii ako aj letecké zdchranné sluzby. Vzhladom na rastticu povojnovu in-
ternacionalizdciu takychto sluZieb vyvstala otdzka, ¢i su na ich vykon opravnené vylucne
samotné Staty, alebo ich vykon mozu ,,delegovat” aj na iné subjekty. Svetova konferencia
o leteckej doprave, ktora sa konala v roku 2013 prijala osobitny dokument tykajuci sa toho-
to aspektu vykonu Statnej suverenity,'® v ktorom sa o. i. konstatuje, Ze Chicagsky dohovor
vyslovne neupravuje zavizok zmluvnych stran vykonavat letecké dopravné sluzby Stat-
mi v ich vzdu$nom priestore.V désledku toho: ,,Suverenita stdtu nemoze byt delegovand,
ale zodpovednost za poskytovanie leteckych sluZieb moze byt delegovand na tretie strany
pricom staty su slobodné vo vybere ich vniitrostdtneho alebo zahranicného poskytovatela.
Samotné postiipenie vykonu tychto sluzieb tretej strane predstavuje vykon suverenity Stdtu
nad jeho vzdusnym priestorom, je vSak casovo obmedzené a Stdt ho méZe kedykolvek vypo-
vedat.“" V budiicom obdobi vSak nie je vylucené, aby monitorovacie alebo kontrolné funk-
cie nad leteckymi sluzbami preberali v Coraz va¢Som rozsahu Specializované kozmické
systémy.'?

1.4 Napokon povojnovy vyvoj potvrdil dalsi rozmer Cinnosti Stdtov pri vykone suverenity
nad vzdusnym priestorom, k ,aktivovaniu“ ktorého dochddza pri nepovolenom vstupe
cudzieho civilného lietadla do ich vzdusného priestoru. Vzhladom na viaceré pripady po-
uZitia vojenskej sily voci civilnym lietadldm, ktoré v povojnovom obdobi bez predoslého
povolenia a z rdznych dévodov prenikli do vzduSného priestoru inych Statov bol v polo-
vici osemdesiatych rokov v rdmci Medzindrodnej organizacie pre civilné letectvo prijaty
osobitny Protokol k Chicagskému dohovoru upravujuci povinnosti Statov voci takymto
cudzim lietadldm. Ide o ¢ldnok 3bis Chicagského dohovoru obsiahnuty v Protokole poz-
menujicom Chicagsky dohovor o medzinarodnom civilnom letectve z 10. méja 1984 (da-
lej ako Protokol). V jeho preambule sa zdOraziuje, Ze zmluvné strany si Zelaju opdtovne
potvrdit zdsadu nepouzitia zbrani voci civilnym lietadlam za letu, pretoZe ,,elementarne
zasady ludskosti“ prikazuju zarudit bezpecnost a Zivoty osdb na palube civilného lietadla.
Rezoltcia Bezpecnostnej rady OSN 1067 (1996)% prijatd po tom, ¢o kubdnske letecké sily
24. februdra 1996 zostrelili dve civilné lietadld, uvadza, Ze pravidlo o zdkaze pouZitia sily
vodi civilnému lietadlu za letu je obyCajovym medzindrodnym pravidlom. Zmluvné stra-
ny Protokolu uznavaju ,ze kazdy $tat sa musi zdrzat pouzitia sily voci civilnému lietadlu
za letu a v pripade jeho zadrZania nesmie byt ohrozend bezpecnost lietadla a Zivoty ludi
na jeho palube. Zmluvné strany Protokolu tieZ uznavaju, Ze kazdy Stat vykonavajuci su-
verenitu nad svojim vzdusnym priestorom je opravneny ziadat, aby cudzie lietadlo, ktoré
sa ocitlo v jeho vzduSnom priestore bez povolenia, na jeho prikaz pristdlo na ur¢enom
letisku a rovnaké pravo mu vznika aj vtedy, ak existuju rozumné dovody, Ze lietadlo je
pouzivané v rozpore s Chicagskym dohovorom.*

[

0 Airspace Sovereignty“ - ICAO Doc.AT/Conf/6-WP/80,4/3/13.

11 |bidem, 2.3 a 31, s. 2-3.

12V sti¢asnom obdobi posobi Globélny naviga¢ny satelitny systém usporiadania leteckej prevéddzky-Global Navigation Satellite
System-GNSS/ATP - Air Traffic Management.

13 S/RES/1067 (1996), Shooting down of two civil aircrafts on 24 February 1996.

14 Dostupné zo: <https://www.mcgill.ca/ias|/files/ias|/montreal1984.pdf>.
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2. Medzinarodné letecké pravo a komercné slobody vzduchu

2.1 Napriek tomu, Ze verejnopravne aspekty upravy medzindrodného civilného letectva
sa prostrednictvom Chicagského dohovoru podarilo upravit, problémy vznikli pri upra-
ve komercnych slobod vzduchu. Tieto sa do Chicagského dohovoru nedostali, a preto boli
upravené v dvoch alternativnych dohoddch. Prvou z nich sa stala Dohoda o tranzite
medzindrodnych leteckych sluZieb (dalej ako Dohoda o dvoch slobodach), ktorou si zmluv-
né strany priznali pravo preletu cudzich civilnych lietadiel nad ich Statnym tizemim bez
pristdtia ako aj pristétie z technickych dévodov. V kontexte komerénych slobod vzduchu
ma Dohoda o dvoch slobodéch len podporny charakter a md vyznam pre lety do vzdiale-
nejsich tretich krajin a tieZ pre raciondlne smerovanie leteckych trds. V tomto smere od-
bornd literatira uvadza, Ze: ,, Prvé dve slobody vo svojej podstate nezakladaju prdva medzi-
ndrodnej leteckej prepravy, v pravom zmysle slova ale vytvdraju podmienky pre vyuZitie
dalsich troch slobod.

Druhou alternativnou dohodou sa stala Dohoda o medzindrodnej leteckej doprave
(dalej ako Dohoda o piatich slobodach). V tejto si zmluvné strany priznali pravo preletu
cudzich lietadiel nad svojimi tizemiami bez pristatia (prva sloboda), pristétie z technic-
kych dévodov (druha sloboda), pravo vysadit cestujucich a vyloZit postu a naklad pre-
vzaty na leteckd dopravu v State, ktorého prislusnost lietadlo ma (tretia sloboda), pravo
prevziat na dopravu cestujucich, postu a naklad do Statu, ktorého prislusnost lietadlo ma
(Stvrta sloboda) a napokon pravo vysadit cestujticich, postu a tovar prevzaty na dopravu
v ktoromKolvek State a prevziat ich na dopravu do ktoréhokolvek iného Statu ktorym le-
tecka linka prechadza (piata sloboda). Prvé dve slobody umoZiiuju vykon leteckej dopra-
vy bez komeréného dopadu, tretia a Stvrtd sloboda sa uplatiiuju na principe reciprocity
v ramci bilaterdlnych vztahov Statov, takZe hlavny problém predstavovala piata sloboda.
Jej prijatie by v povojnovom obdobi umozinovalo presadit sa silnym leteckym spolo¢nos-
tiam USA na medzindrodnych leteckych linkdch na tkor slab$ich leteckych spolo¢nosti
Stdtov, cez ktoré tieto linky prechadzaju. Z tohto dévodu Dohodu o piatich sloboddch
podpisalo len 19 Statov (v sucasnosti ma 12 zmluvnych stran), priCom samotné USA ako
jej hlavny podporovatel od nej v roku 1946 odsttipili.t* Dal$i pokus o upravu obchodnych
slobéd vzduchu v mnohostrannom dohovore podniklo medzindrodné spolocenstvo
v ramci Docasnej medzindrodnej organizdcie pre civilné letectvo v roku 19477 ktora
podsobila do zacatia ¢innosti Medzinarodnej organizdcie pre civilné letectvo. Jej sekre-
tariat pripravil ndvrh mnohostranného Dohovoru o obchodnych pravach a pokial ide
o komercné slobody ndvrh upravoval poskytovanie, tretej, Stvrtej, piatej, Siestej a siedmej
slobody. Prvé zasadnutie Medzindrodnej organizacie pre civilné letectvo v roku 1947
ho vSak odmietlo, v zdsade z rovnakych pri¢in ako Dohodu o piatich slobodéach. Pokial
ide o sucasné perspektivy uzavretia mnohostranného dohovoru upravujuceho komer¢-
né slobody vzduchu tento do sucasnosti uzavrety nebol. Rezolicia ZhromaZdenia ICAO

15 GREIG, D. W. International Law. London: Butterworts, 1970, s. 278.

16  Postupom &asu prax ,vygenerovala“ aj dalsie komeréné slobody vzduchu. Siesta sloboda obsahuije pravo prepravovat cestuju-
cich a tovar medzi tretimi $tatmi cez Gzemie $tatu registracie lietadla, siedma sloboda obsahuje pravo prepravovat cestujucich
a tovar medzi tretimi §tatmi pri vynechani §tatu registrécie lietadla, sma sloboda obsahuje pravo prepravovat cestujucich
a tovar v rdmci jedného $tatu s naslednym pokracovanim letu do $tatu registracie lietadla a deviata sloboda obsahuje pravo
prepravovat cestujlcich a tovar v ramci jedného §tatu bez pokracovania letu do $tétu registracie lietadla.

17 PICAO-Provisional International Civil Aviation Organisation.
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A-33/19:% v tejto suvislosti potvrdzuje, Ze: ,,v sucasnosti neexistuje Sanca na uzavretie
komplexného a globdlneho mnohostranného dohovoru, hoci multilateralizmus v oblasti
obchodnych prdv v najsirSom mozZnom rozsahu nadalej zostdva cielom Medzindrodnej
organizdcie pre civilné letectvo®.

2.2 V dosledku netspechu pri priprave mnohostranného dohovoru o komerénych slo-
bodach na Chicagskej konferencii a tieZ v ramci Docasnej medzindrodnej organizacie
pre civilné letectvo Staty v povojnovom obdobi pristupuju k uzatvaraniu dvojstrannych
dohdd o leteckych sluZbdch upravujucich tretiu a Stvrtd slobodu vzduchu, v kombindacii
s prvou a druhou slobodou Dohody o dvoch slobodach.” Povojnova prax Statov potvrdila,
Ze dvojstranné dohody sa na d1hé obdobie stavaju prevaZujucou metédou upravy komerc-
nych slobdd vzduchu. Ich vyhodnost spocivala v tom, Ze zmluvnym strandm garantovali
vyznamnu kontrolu nad leteckymi spojeniami s druhou zmluvnou stranou. Letecké spo-
jenia uskutocnovali tzv. ndrodni letecki dopravcovia (flag carriers), ktori ako jedini boli
drzitelia letovych licencii a ich vlastnikmi ¢i spoluvlastnikmi byvali aj ich domovské Staty.
Dohody takisto urcovali, ktoré letiskd a za akych podmienok mozno vyuzivat pre medzi-
narodnu letecku dopravu, stanovovali frekvenciu vzajomnych letov, rozdelenie preprav-
nej kapacity medzi leteckymi dopravcami, stanovenie leteckych tarif a pod. Vo svojich
dosledkoch takyto systém vylucoval volnu stitaz a konkurenciu na poli prepravnych slu-
Zieb medzindrodnej leteckej dopravy, o malo dopad na cenu leteniek, letiStnych poplat-
kov, a vytvdralo podmienky pre nerovnaky rozvoj civilného letectva a rozvoj medzinarod-
nej turistiky a i. Na rastuci rozsah a intenzitu vzajomnej leteckej dopravy preto viaceré
Staty zacinaju reagovat dvojstrannymi dohodami ktoré im priznavaju aj piatu (pripadne
Siestu) slobodu. Ako typicky priklad takejto liberdlnejSej dohody sa pravidelne uvadza
Dohoda o leteckych sluZzbach medzi Vel'kou Britdniou a USA z roku 1946 (dalej ako Ber-
muda I), ktora spolu s dalsimi leteckymi dohodami uzatvdranymi USA bola zaloZena:
»na reciprocnej vymene vsetkych piatich slobod vzduchu® a stala sa celosvetovym vzo-
rom aj pre letecké dohody dal$ich §tatov (aZ do roku 1977, kedy bola nahradend dohodou
Bermuda 2). Pociatkom 90. rokov zacinaju byt aj dalsie ,tradi¢né” bilaterdlne dohody
renegociované s pouZitim flexibilnejSich terminov a s cielom umoZnenia vacSej liberali-
zécie leteckej dopravy. Ako prostriedky na dosiahnutie tohto ciela sa pouziva napriklad
¢iastocné zruSenie Statnej kontroly nad letovymi frekvenciami, rozsah prepravovanej
kapacity cestujucich pripadne zvySenie poc¢tu dopravcov opravnenych k vykonu medzi-
ndarodnych leteckych sluZieb. Do uréitej miery ,liberalizované“ dvojstranné dohody
zostavaju nadalej dohodami medzi Statmi a podliehaju reZimu Chicagského dohovoru.
Priekopnikom liberdlnejSeho reZimu leteckej dopravy (zndmeho ako ,,open skies) sa sta-
1i USA, ktoré v poslednej Stvrtine 20. storoc¢ia uzavreli takéto dohody napriklad s Holand-
skom (1978) ako aj s viacerymi eurépskymi statmi.?* Celkovy pocet bilaterdlnych dohéd

18 Consolidated Statement of the Continuing ICAO Policies in the Air Transport Field. Dostupné zo: <https://www.icao.int/Meetings/
AMC/MA/Assembly%2033rd%20Session/plugin-resolutions_a33.pdf>.

19 Vysledkom prace Chicagskej konferencie v tejto oblasti sa stal len nezavazny model: ,Standardna forma dohody pre dogasné
letecké trasy“ (Standard Form of Agreement for Provisional Air Routes — zndma pod nazvom Chicagsky model), ktory sa stal
urcitym predobrazom Bermundskej dohody z r. 1946. Jeho hlavnou ¢rtou bola dvojstrannd vymena piatich leteckych slobéd
medzi §tatmi na letovych linkach uvedenych v prilohe dohody.

20 STOFFEL, A. W. American Bilateral Air Transport Agreements on the Threshold of the Jet Transport Age. Journal of Air Law and
Commerce. 1959, Vol. 26, Iss. 2, s. 120. Dostupné zo: <https://vdocuments.site/documents/57509f801a28abbf6bla424c.html>.

21 Rakusko, Belgicko, Dansko, Finsko, Luxembursko, Svédsko, Nérsko, Svajéiarsko, SRN.
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o leteckych sluZbdch je okolo 3000, takZe v sucasnosti: ,nadalej predstavuju celosvetovy
modus operandi medzindrodnej leteckej dopravy*.?

2.3 Netspech medzinarodného spolo¢enstva pri priprave mnohostrannej obchodnej
dohody vSak nebranil Statom v usili upravit komercné slobody vzduchu na regiondlnej
urovni v oblasti nepravidelnych leteckych sluzieb. D6vod bol jednoduchy, kedZe ad hoc
povaha nepravidelnej leteckej sluzby nebola vnimana tak, Ze by si z dévodu suverenity
nad vzduSnym priestorom vyZadovala predoSly suhlas Statov, pripadne predstavovala
prekazku rozvoja vnutrostatneho civilného letectva. Ako priklady mozno uviest Doho-
vor o komerénych pravach v nepravidelnej leteckej doprave v Eurépe podpisany ¢lenmi
Eurdpskej konferencie o civilnom letectve z roku 1956% a tieZ Dohovor o komerénych
pravach v nepravidelnej leteckej doprave v juhovychodnej Azii z roku 1971.24 Najvadsi
rozmach dosahuje nepravidelna letecka doprava v 60. a 70. rokoch minulého storocia,
pricom vyrazne napomdha vzniku a rozvoju nizkondkladovych leteckych spolo¢nosti.
Hoci vo svojich pociatkoch bola povaZovana len za akysi ,doplnok® pravidelnej leteckej
dopravy je skuto¢nostou, Ze vyrazne prispela k masovému rozvoju medzinarodnej turisti-
ky so znaénym ekonomickym profitom predovSetkym pre rozvojové krajiny. Jej uspeSny
rast tieZ viedol k postupnému ndrastu liberalizovanych pravidelnych leteckych sluZieb.

2.4 S nérastom regionalizmu v poslednej Stvrtine minulého storocia sa popri bilaterdl-
nych dohodach o leteckych sluzbdch zacinaju postupne objavovat aj regiondlne dohody
o pravidelnych leteckych suzbdch pripravené v ramci regiondlnych ekonomickych orga-
nizécii na réznych kontinentoch a s obmedzenou geografickou pésobnostou. Takéto do-
hody vnasaju do leteckého prava regiondlne pravidla ktoré mozu zohladnovat Specifika
leteckych sluZieb v ramci konkrétnej regionalnej organizdcie. V zavislosti od urovne ich
integracnych procesov moZe postupne slabntit aj ,bezpecnostny aspekt” suverenity Sta-
tu nad vzdu$nym priestorom ich ¢lenov akceptovanim koncepcie ,,otvoreného neba“ ga-
rantujucej slobodu letov v jednotnom vzduSnom priestore organizdcie. Pokial ide o ich
vyznam pre budiicnost odborna spisba uvadza, Ze: ,,rozvoj regiondlneho letectva by mo-
hol viest k vzniku situdcie, ked bude dochddzat k vymene obchodnych prdv skorej medzi
skupinami Stdtov ako na dvojstrannej zmluvnej zdkladni®.*> Ako priklad vyrazného vyvo-
ja regiondlnej liberalizacie leteckej dopravy mozno uviest Eurépsku Uniu (dalej len EU),
ktord v troch po sebe nasledujticich balikoch liberaliza¢nych opatreni (1987, 1990, 1992)
postupne vytvarala podmienky na vytvorenie jednotného trhu poskytovania leteckych
sluzieb. Pravideln4 letecka doprava v EU sa povodne prevadzkovala na zaklade bilateral-
nych doh6d medzi ¢lenskymi Statmi, do ktorych od roku 1984 (prostrednictvom dohdéd
uzavretych Holandskom a Velkou Britdniou) vstupuje tretia, Stvrtd a ¢iastoCne piata slo-
boda a ruSia sa ich kapacitné obmedzenia. Prvy a druhy liberalizaény balik sice nadalej
zachoval systém dvojstrannych dohdd, ale vyznamne obmedzil priestor pre zasahovanie
Stdtov pretoZe zaviedol nové pravidld cenotvorby, postupne odstranil kapacitné limity

22 WTO Doc.: Development in the Air Transport Sector since the Conclusion of the Uruguay Round. Doc. S/C/W/163/Add. 3. 2001,
August 13, s.17 (5D.

23 Dostupny zo: <https://www.caa.md/files/2013_02/249.pdf>.

24 Dostupny zo: <https://treaties.un.org/doc/publication/unts/volume%20894/volume-894-i-12781-english.pdf>.

25 FITZGERALD, G. F. Air Law 1972-2022. Canadian Bar Review. 1973, Vol. 51, s. 272.
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a rozSiril pouZitie piatej slobody. Treti (zdverecny) balik opatreni vytvoril po prvykrat
jednotny letecky trh, v rdmci ktorého mé kazdy subjekt (fyzickd alebo pravnicka osoba)
pravo zalozit letecku spoloCnost a vykonévat bez obmedzenia letecku ¢innost bez potre-
by osobitnych povoleni. Treti balik tieZ zjednotil podmienky udelovania leteckych licen-
cif a zrusil vSetky kapacitné obmedzenia. Regiondlne dohody o komerénych slobodach
vzduchu mozno v suc¢asnosti najst aj v dalSich regionalnych organizaciach, ovSem s roz-
nym stupriom liberalizdcie civilnej leteckej dopravy.? Dohovory upravujuce regiondlne
pravidla leteckej dopravy bud dopliiuju, alebo nahradzuju bilaterdlnu zmluvnu upravu
¢lenskych Stdatov regiondlnej organizdcie, ¢im sa oslabuje jej vysadné postavenie. Bila-
teralne dohovory si vSak nadalej udrZiavaju svoj vyznam pre Upravu vztahov ¢lenského
Stdtu regiondlnej organizdcie s tretimi (neclenskymi) Statmi.

3. Medzinarodné pravo letecké verejné

Pre medzindrodné pravo letecké bola od jeho pociatkov charakteristickd priprava medzi-
narodnych dohovorov prostrednictvom stdlych Specializovanych orgdnov pdsobiacich
v rdmci medzindrodnych leteckych organizdacii. Prvy takyto orgdn zriadil PariZsky doho-
vor a stala sa nim Medzindrodnd komisia pre letectvo ktord pripravila viacero ndvrhov
dohovorov tzv. verejného medzindrodného prdva leteckého. Medzi jej ulohy patrila tieZ
priprava ndvrhov na eventudlne zmeny respektive doplnenia PariZskeho dohovoru s cie-
lom dalSieho rozvoja medzinarodného civilného letectva, ako aj prijimanie a vylepSova-
nie technickych Priloh PariZskeho dohovoru. V 20. a 30. rokoch Medzindrodna komisia
pre letectvo pripravila Protokoly k PariZskemu dohovoru v rokoch 1922, 1923 a 1935 ako aj
Zdravotnicky dohovor pre civilné letectvo z roku 1933. Dobova odbornd spisba na jej margo
uvadza, Ze: ,Normdlna a ticinnd metdda formulovania novych pravidiel zahvria aj vytvo-
renie vyboru alebo komisie pre ich navrhovanie. Zdd sa, Ze Medzindrodnd komisia pre ci-
vilné letectvo vytvdra ucinny prostriedok na zabezpecenie jednotnosti pravidiel medzind-
rodného obchodného letectva.“”” Medzinarodnd organizacia pre civilné letectvo po druhej
svetovej vojne pokracuje v legislativnom usili v oblasti civilného letectva nakolko v jej
pravomoci je priprava navrhov medzindrodnych leteckych dohovorov a tvorba technic-
kych Standardov upravujucich jednotlivé aspekty medzindrodnej civilnej leteckej dopravy.
Pre splnenie tejto ulohy ZhromaZdenie Medzindrodnej organizdcie pre civilné letectvo
v roku 1947 vytvorilo staly Pravny vybor. Chicagsky dohovor potvrdil vyslovne zavazok

26 Prikladne mozno uviest Mnohostranni dohodu tykajucu sa fungovania leteckych sluzieb v rdmci Karibského spolocenstva
(CARICOM) z 1.1996, Dohovor z Fortaleza liberalizujuci letecké sluzby medzi ¢lenskymi §tatmi MERCOSUR z r. 1996, Dohovor
z Banjul podpisany Ghanou, Gambiou, Guineou, Nigériou a Cape Verde liberalizujici letecké sluzby medzi jeho signatarmi
z1.1997, Rozhodnutie africkych krajin z Yamoussoukro z r. 1999 upravujuice pInt liberalizaciu vnutroafrickych leteckych sluzieb
vo vztahu k ich pristupu na letecky trh ako aj slobodné uplatfiovanie prvej, druhej, tretej, Stvrtej a piatej slobody v pravidelnych
osobnych a nakladnych leteckych sluzbach, Mnohostranny dohovor o leteckych sluzbéach a liberalizécii leteckej dopravy medzi
Elenskymi §tatmi Fora tichomorskych ostrovov otvoreny na podpis aj tretim Statom z r. 2003, Dohovor o liberalizacii leteckej
dopravy medzi 13 arabskymi $tatmi z r. 2004, Mnohostranny dohovor o otvorenom nebi uzavrety medzi ¢lenskymi $tatmi
Latinskoamerickej komisie pre civilné letectvo v r. 2010 upravujuci devét slobdd, Dohovor o leteckej doprave v Hospodarskom
a Finan¢nom spolocenstve statov strednej Afriky (CEMAC) z r. 1999, Mnohostranny dohovor o leteckych sluzbach medzi ¢len-
skymi $tatmi ASEAN zr. 2008 a. i.

27 BOUVE, C. L. The regulation of international air navigation under the Paris Convention. The Journal of Air Law. 1935, Vol. VI, Iss. 3,
s. 324. Dostupné zo: <https://scholar.smu.edu/cgi/viewcontent.cgi?referer=https://www.google.com/&httpsredir=1&article=
38448&context=jalc>.

46 Pravnik 1/2020



K STOROCNICI MEDZINARODNEHO LETECKEHO PRAVA (1919-2019) 39—52

zmluvnych strdn spolupracovat na zabezpeceni pokial mozno najvyssieho stupna jed-
notnosti v upravach, normach, postupoch a organizacii vztahujicich sa na lietadla, per-
sondl, letecké trate a pomocné sluzby, pokial jednotnd uprava v tychto oblatiach ulah¢i
a zdokonali lietanie.

3.1 Zatymto ucelom Medzindrodnd organizacia pre civilné letectvo podla potreby a z ¢a-
su na ¢as prijima a meni medzindrodné Standardy a odportcania. Znenia Standardov
(ktoré netvoria sucast Chicagského dohovoru) si obsiahnuté v jeho Prilohach. Za pred-
pokladu, Ze by Standardy tvorili sti¢ast Dohovoru, by ich akdkolvek zmena vyZadovala
suhlas ¢lenskych Statov, ¢o by si vyZiadalo urcity ¢as. K Chicagskému dohovoru bolo p6-
vodne pripojenych 12 Priloh, pocet ktorych postupne rdstol tak, Ze v su¢asnosti je ich uz
19. Medzindrodna organizdcia pre civilné letectvo vykondva systematicku ¢innost jednak
pre zdokonalovanie predpisov uvedenych v prilohdch, ale aj pre pripravu novych Priloh
odrazajucich aktudlne vyzvy a potreby medzinarodnej leteckej dopravy.? Ich vysledkom
je bud'nova priloha,® pripadne pozndmky alebo doplnky k existujucim prilohdam. Medzi
nové Prilohy mozno zaradit Prilohu 16 (Ochrana Zivotného prostredia — hluk a znecisto-
vanie) z roku 1972, Prilohu 17 (Ochrana proti ¢inom protipravneho zasahovania do civil-
nej leteckej dopravy) z roku 1974, Prilohu 18 (Letecka preprava nebezpecného tovaru )
z roku 1981 a pod. V zmysle Chicagského dohovoru prijaté medzindrodné Standardy vy-
tvaraju unifikovanu zakladiiu pre prijimanie vnutroStatnych technickych uprav v jed-
notlivych ¢lenskych statoch. Odborné spisba v tejto suvislosti opravnene zddraziuje, Ze:
»Bez takejto Standardizdcie a uniformity by kaZdodenné fungovanie modernej medzind-
rodnej civilnej leteckej dopravy bolo mimoriadne obtiazne, nakolko technickd regulacnd
zdkladria medzindrodnych letov by musela byt upravend v dvojstrannych dohoddch
o0 leteckej doprave®.3° Prijimanie novych Standardov napomédha modernizécii leteckého
prava bez potreby jeho vyraznych zmien a ohrozenia zdkladnych principov upravenych
v Dohovore o medzindrodnom civilnom letectve.

3.2 0Od pociatoénych etap rozvoja civilnej leteckej dopravy bolo zjavné, Ze vzhladom na
jej medzindrodnu povahu bude viaceré verejnopravne otazky civilného letectva potrebné
upravit tradicnymi medzindrodnymi dohovormi. ISlo najmi o Upravu postavenia Statov
v procese medzindrodnej leteckej dopravy, vratane jeho suverenity nad vzduSnym pries-
torom, ich prav a povinnosti v tomto priestore, podmienok za ktorych si medzindrodné
lety cudzich lietadiel dovolené a pod. Existencia tychto medzinarodnych dohovorov po-
tvrdzuje, Ze za svoj storoény vyvoj sa medzindrodné pravo letecké skonstituovalo ako pra-
vo pisané (lex scripta). Jedinu vynimku predstavuje princip suverenity Statov nad vzdus-
nym priestorom, ktory sa ako obycajové pravidlo ustdlil uZ pred uzavretim PariZskeho
dohovoru a az neskorsie nadobudol zmluvnu podobu. Spoloénym znakom dovojnového
a povojnového vzniku medzindrodnych dohovorov leteckého prava bola ich priprava
v ramci stdlych organov medzindrodnych leteckych organizacii. Po zaniku Medzinarod-

28 | eteckd komisia o. i. uvazuje o zmenach priloh Chicagského dohovoru a doporucuje Rade ich prijatie.

29 Priprave kazdej novej prilohy prechadza starostlivd odborna a legislativna priprava v $pecializovanych paneloch a v dialégu
so $tatmi v rdmci Regiondlnych konferencii a Leteckej Komisie zvycajne v lehote okolo dvoch rokov.

30 VAN DAM, R. D. Regulation of International Civil Aviation and ICAO Perspective. In: Air and Space Law. De Lege Ferenda (Essays
in Honour of Henri a Wassenberg). Kluwer, 1992, s. 13.
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nej komisie pre civilné letectvo sa takymto orgdnom stal Pravny vybor zodpovedny za
svoju ¢innost Rade.® Jeho tdlohou je o. i. Studium problémov verejného a sukromného
medzindrodného prava leteckého a priprava prislusnych ndvrhov dohovorov. Osobitna
pozornost je venovana otazkam pripravy a vykladu zmien samotného Chicagského do-
hovoru. V roku 1947 az 1998 Pravny vybor pripravil celkom 12 zmien textu Chicagského
dohovoru (vratane jeho Cl. 3bis, 45, 50, 83).

4. Medzinarodné letecké pravo stuikromné

Popri zmluvach medzinarodného prava leteckého verejného sa od jeho vzniku pocinaju
formovat aj pravidla medzindrodného leteckého prdva stikromného, ktoré upravujui pre-
dovsetkym vztahy medzi neStatnymi ucastnikmi medzindrodnej leteckej dopravy. Ide
napriklad o zodpovednost za $kodu sposobendu leteckym dopravcom cestujlicim a tova-
ru, vlastnicke vztahy k lietadlam a vecné prava k nim, letecké poistenie a pod. UZ kratko
po prvej svetovej vojne Specializované letecké organizacie poukazovali na absenciu jed-
notnej pravnej upravy v oblasti medzindrodného leteckého préava sukromného, nakol'ko
obsahovo roznorodé vnutrostatne pravne predpisy mohli predstavovat prekazku pre je-
ho dalsi rozvoj. Zadkladné usilie preto v leteckom prave smerovalo od pociatku k priprave
unifikovanej medzindrodnoprdavnej upravy, pouZitiu ktorej by nepredchadzalo pouZitie
vnutroStatnych koliznych noriem. Na jej margo odbornd spisba uvadza, Ze unifikdcia
prostrednictvom medzindrodnej zmluvy mé vyhodu v tom, Ze: ,,pravidld v nej obsiahnuté
st aplikovatelné nielen ako vnutrostdtne pravidld ale sucasne ako medzindrodné zdvdazky
Stdtov. V dosledku toho porusenie niektorého zo zdvizkov zakladd nielen zodpovednost
Stdtu podla vniitrostdtneho prdva ale aj moznost pouZitia sankcii za porusenie medzind-
rodného zmluvného zdvdzku.“* V désledku toho sa so vSeobecnou akceptaciou stretava
myslienka zjednotenia prdvnych pravidiel prostrednictvom medzindrodnych dohovo-
rov na urciti konkrétnu oblast (vztah), ktory vznikol v suvislosti s prevadzkou civilnej
leteckej dopravy. Odborna spisba doterajsi vyvoj v tejto oblasti dokonca hodnoti tak, Ze:
~medzindrodné zjednotenie leteckého prdva je vseobecne povazZované za najpokrocilejsi
a najuspesnejsi priklad unifikdcie sukromného prdva“.® Unifikdcia medzindrodného pra-
va leteckého stikromného vnasa do predmetu jeho upravy transparentnost a pravnu isto-
tu, kedZe predchadza neZelanému konfliktu vnutroStatnych zdkonov a konfliktu sidnych
jurisdikcii. Ako priklady uspesnych unifika¢nych projektov mozno spomentt Varsavsky
dohovor o zjednoteni niektorych pravidiel tykajucich sa medzindrodnej leteckej dopravy
z roku 1929,** Dohovor o zjednoteni niektorych pravidiel tykajucich sa §kod spésobenych
cudzim lietadlom tretim strandm na zemi z roku 1933, Dohovor tykajuci sa zjednotenia
niektorych pravidiel tykajucich sa zabezpecovacieho obstavenia lietadla z roku 1933, ako
aj Dohovor o unifikécii niektorych pravidiel tykajiicich sa pomoci pri zachrane lietadla
na mori z roku 1938. Povojnovy vyvoj potvrdil, Ze viaceré z tychto dohovorov si udrzali
platnost a boli dopliiované a modifikované vzhladom na meniace sa podmienky a okol-

31 |CAO Doc.7325/C 852, Resolution A1-58, 282-260.

32 BAYITCH, A. S. Unification of aviation law in the western hemisphere. University of Miami Law Review. 1965, Vol. 19, No. 4, s. 547.

33 SAND, P. H. The International Unification of Air Law, s. 400, 495. Dostupné zo: <https://scholarship.law.duke.edu/cgi/viewcontent.
cgi?article=3061&context=Icp>.

34 Publikovany pod &. 15/1935 Sb.
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nosti sprevadzajtice povojnovy vyvoj medzindrodnej civilnej leteckej dopravy. Jedna sa
predovSetkym o VarSavsky dohovor z roku 1929, ktory bol najéastejSie dopliiovany® ako
aj Rimsky dohovor o zjednoteni niektorych pravidiel tykajucich sa §kdd spdsobenych
cudzim lietadlom tretim strandm na zemi z roku 1933.%° Spoloénym znakom tychto doho-
vorov bolo zabezpecit, aby pravidld v nich upravené bolo mozno pouZzit priamo, pokial
doslo k naplnenia podmienky ich pouzitia. Prikladmo mozno uviest, Ze Varsavsky doho-
vor zdavazne definuje medzindrodnu leteckd dopravu osdb, batoZiny a tovaru, obsahuje
jednotné pravidla pre formu a u¢inky leteckych dokumentov, ndleZitosti jednotného reZi-
mu zodpovednosti leteckého dopravcu za vzniknuté Skody na osobach a dopravovanych
veciach, finan¢né limity zodpovednosti za spdsobenu Skodu, meSkanie, ako aj jurisdikciu
sudnych orgdnov pre rieSenie sporov v tejto oblasti. Koncom 20. storo¢ia doSlo k rekodifi-
kécii pravneho reZimu zodpovednosti leteckého Montrealskym dohovorom z roku 1999.
Tento konsoliduje predo$lé reZimy zodpovednosti v jednom texte ¢im ulahc¢uje stanove-
nie rozhodného pravneho reZimu a zniZuje vydavky na siidne konania.*” Zatial ¢o VarSav-
sky dohovor upravuje zodpovednost leteckého dopravcu voci osobam (pasazierom), kKtoré
su s nim v zmluvnom vztahu, Rimsky dohovor zjednocuje pravidla upravujuce nahradu
§kod osobam, ktoré k leteckému dopravcovi nie si v zmluvnom vztahu. Podmienkou je,
aby im Skodu sp6sobilo cudzie lietadlo na zemi. Dohovor tieZ urcuje finan¢né limity zod-
povednosti, tak aby to nebrdnilo dalSiemu rozvoju medzinarodnej civilnej leteckej dopra-
vy. Vo svojom komplexe dohovory zjednotili pravidla zodpovednosti leteckého dopravcu
za Skody spdsobené cestujuicim a veciam na palube lietadla, tak aj za Skody spdsobené na
zemi vratane maximdlnych finanénych limitov zodpovednosti.

5. Medzinarodné letecké pravo a zaistenie bezpecénosti
medzinarodného civilného letectva

Chicagsky dohovor stanovil, Ze cielom Medzinarodnej organizacie pre civilné letectvo
bude rozvoj zdsad a techniky medzinarodného lietania o. i. zaistovanim bezpe¢ného
a usporiadaného rozvoja medzinarodného civilného letectva na celom svete. AZ do kon-
ca 50. a zaciatku 60. rokov sa pod terminom bezpecnost civilného letectva (safety) rozu-
mel komplex technickych a inych opatreni, ktorymi sa malo zabezpecit, aby civilné lie-
tadla neohrozovali Zivoty a zdravie cestujucich. Aj cielom vacéSiny Priloh k Chicagskému
dohovoru je zaistenie takejto technickej respektive technologickej bezpecnosti civilného
letectva.

35 Varsavsky dohovor z r. 1929 bol dopliiovany naj¢astejsie, a to Haagskym protokolom z r. 1955, Dohovorom z Guadalajaru, kto-
rym sa dopliia Varsavsky dohovor o problematiku leteckej dopravy uskutoéfiovanej inym ako zmluvnym dopravcom z r. 1961,
Guatemalskym protokolom z r. 1971, ktorym sa doplfia Vardavsky dohovor pozmeneny Haagskym protokolom z r. 1955, Mon-
trealské protokoly 1-4, ktoré pozmeriuju jednotlivé znenia VarSavského dohovoru v zneni neskorsich zmluvnych doplneni.
Takto pozmeriovana pravna Uprava bola v r. 1999 premietnutd (scelend) do Montrealského dohovoru o zjednoteni niektorych
pravidiel tykajucich sa medzinarodnej leteckej dopravy.

36 Tento Dohovor bol po prvykrat pozmeneny, Dodatkovym Protokolom tykajucim sa Rimskeho dohovoru o zjednoteni niekto-
rych pravidiel vztahujucich sa na $kodu spésobent cudzim lietadlom tretim stranam na zemi z r. 1938, Dohovorom o $kodéach
sposobenych cudzim lietadlom tretim strandm na zemi z r. 1952, Protokolom meniacim Dohovor o zjednoteni niektorych pravi-
diel tykajucich sa $kod spésobenych cudzim lietadlom tretim strandm na zemi z r. 1978 a napokon Dohovorom o nahrade skéd
sposobenych lietadlom tretim strandm z r. 2000.

37 Uréitym ndvom, ktoré prindSa Montrealsky dohovor 1999 je skuto¢nost, Ze je otvoreny na podpis nielen $tatom, ale aj organi-
zaciam pre regionalnu hospodarsku integraciu ktoré sa popri $tatoch takisto povazuju za jeho ,,zmluvné strany*.

Pravnik 1/2020 49



JAN KLUCKA 39—52

5.1 V spomenutom obdobi vSak vyvstala aj vonkaj$ia hrozba spocivajica v réznych
aktoch nezdkonného zasahovania ohrozujiicich bezpecnost civilnej leteckej dopravy (secu-
rity). Prva vlina takychto aktov sa odohrala za¢iatkom 60. rokov, kedy boli undsané lieta-
dla americkych spolo¢nosti na Kubu, a v rznej intenzite pokracovala v 70. a 80. rokoch,
kedy sa unosy lietadiel stavaju nastrojom boja extrémistickych palestinskych zoskupeni.
Nakol'ko bolo zrejné, Ze nejde o casovo obmedzené a jednordzové akcie, pred medzina-
rodnym spolo¢enstvom vyvstala tiloha prijat i¢inné opatrenia zamerané na boj proti
nim. Veducu ulohu v tejto oblasti zohrala Medzinarodnad organizacia pre civilné letectvo,
pod egidou ktorej bol prijaty (a neustdle prispdsobovany) ako komplex technickych opa-
treni, tak aj medzinarodnych dohovorov reagujucich na jednotlivé sposoby ohrozovania
bezpec¢nosti medzindrodného civilného letectva. Prvym dohovorom sa stal Tokijsky do-
hovor o trestnych ¢inoch a niektorych dalsich ¢inoch spadchanych na palube lietadla z ro-
ku 1963, cielom ktorého bolo predovsetkym vyplnit pravne vakuum v otazke jurisdikcie
Statov nad nezdkonnymi aktami na palubdch lietadiel, ako aj poriadkovych a disciplinar-
nych opravneni kapitdna lietadla. Na prelome 60. a 70. rokov boli prijaté dva dalSie doho-
vory, a to Dohovor o potlad¢ani protiprdvneho zmocnenia sa lietadiel z roku 1970,* a Do-
hovor o potla€ani protipravnych ¢inov proti bezpecnosti civilného letectva z roku 19714
doplneny Protokolom z roku 1988. Znicenie amerického lietadla plastickou vybu$ninou
nad skotskym meste¢kom Lockerbie v decembri 1988 upriamilo pozornost na dalsi aspekt
leteckého terorizmu, a to uloZenie vybusniny do lietadla a jej iniciovanie pocas letu bez
fyzickej pritomnosti pachatela na palube. Medzindrodnoprdvnu upravu v tejto oblasti
predstavuje Dohovor o oznacovani plastickych vybusnin na ucely detekcie z roku 1998.
Zaciatok milénia je charakteristicky snahou Medzindrodnej organizdcie pre civilné letec-
tvo modernizovat existujlicu Upravu v tejto oblasti a reagovat na nové spdsoby ohrozenia
bezpecénosti medzindrodného civilného letectva. Diplomatickd konferencia, ktoru zvola-
la Medzindrodna organizdcia pre civilné letectvo v roku 2010 do Pekingu, prijala Doho-
vor o potlac¢ani protipravnych aktov tykajucich sa medzindrodného civilného letectva
(modernizujuci Dohovor o potla¢ani protipravnych ¢inov proti bezpec¢nosti civilného
letectva z roku 1971) a Dodatkovy protokol k Dohovoru o potld¢ani protipravneho zmoc-
nenia sa lietadiel z roku 1970. Prvy z nich prehlasuje za trestné ¢iny pouZitie civilnych
lietadiel ako zbrane, ako aj pouZitie nebezpecnych materidlov za cielom utoku na lietad-
14 a iné ciele. Rovnako su za trestné povazované aj kybernetické titoky proti leteckym
zariadeniam. Dodatkovy protokol rozsiril pdsobenie Dohovoru o potla¢ani protiprdvne-
ho zmocnenia sa lietadiel na rézne druhy leteckych unosov, pri¢om trestnopravna kvali-
fikacia novych hrozieb posiliiuje spdsobilost Statov predchadzat ich spachaniu respektive
trestat ich pachatelov. Ostatnym moderniza¢nym dohovorom sa stal Protokol k ToKij-
skému dohovoru o trestnych ¢inoch a niektorych dalSich ¢inoch spachanych na palube
lietadla z roku 2014, ktory reaguje na rastuici pocet incidentov na palubach lietadiel sp6-
sobenych agresivnymi a nezvladnutelnymi pasaZiermi. Kapitan lietadla je oprdvneny
vylozit agresivneho pasaziera z lietadla a odovzdat ho trestnym organom za ti¢elom trest-
ného stihania, pricom podmienky na vykon takéhoto opatrenia su v porovnani s Doho-
vorom z roku 1963 vyrazne zjednodusené.

38 Publikovany pod ¢&.102/1984 Zb.
39 Publikovany pod ¢. 96/1974 Zb.
40 Publikovany pod &.16/1974 Zb.
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5.2 Medzindrodnopravna uprava regulujuca postup Statov v boji proti nezdkonnym ak-
tom ohrozujucich civilnu letecku dopravu je od roku 1974 doplnend Prilohou 17 k Doho-
voru o medzinarodnom civilnom letectve, ktora upravuje technické opatrenia na letis-
kach s cielom predist spachaniu aktov proti bezpecnosti civilného letectva o. i. véasnou
identifikdciou ich potencidlnych pachatelov eSte na zemi. Tato Priloha je sustavne pre-
hodnocovanad a dopliiovand, takZe do konca novembra 2018 doslo uz k Sestnastim modi-
fikdcidm jej textu. Vo svojom suhrne predstavuje reguldcia zaistenia bezpe¢nosti medzi-
ndrodného civilného letectva prijatd Medzindrodnou organizdciou pre civilné letectvo
systém faktickych a pravnych pravidiel schopnych reagovat na nové bezpec¢nostné hroz-
by a vyzvy, s ktorymi je civilnd leteckd doprava konfrontovand. Jej povaha je v tomto
smere preventivno represivna. Zatial o preventivnu ulohu plni Priloha 17 k Medzina-
rodnému dohovoru o civilnom letectve, plnenie represivnej (sankénej) tilohy je mozZné
v dbsledku trestnopravnej kvalifikdcie aktov namierenych proti bezpec€nosti civilného
letectva v trestnych kédexoch zmluvnych stran. Do medzindrodnych dohovorov sa sice
nepremietol princip povinnej extradicie pachatelov do Statov, ktoré o ich vydanie Ziada-
li, ale princip aut dedere aut iudicare (vydat alebo potrestat). Zmluvné a technické zabez-
pecovacie opatrenia kompletizuju rozsirené poriadkové a disciplindrne pravomoci kapi-
tdna na palube lietadla, pripadne pritomnost tzv. leteckych marsalov na palube. Siroku
akceptaciu tychto dohovorov medzindrodnym spolo¢enstvom potvrdzuje mimoriadne
vysoky pocet ich zmluvnych strdn, kedZe Tokijsky dohovor z roku 1963 ma 185 zmluv-
nych stran. Haagsky dohovor z roku 1970 mé 185 zmluvnych strdn a Montrealsky doho-
vor z roku 1971 ma 188 zmluvnych stran. Pre uplnost mozno spomentit, Ze doteraz po-
sledny dohovor, ktory prijala Medzindrodnd organizacia pre civilné letectvo v roku 2009,
sa tyka ndhrady $§kod, ktoré mébze nezdkonné zasahovanie do civilnej leteckej dopravy
sposobit tretim osobam. Ide o Dohovor o nahrade Skody tretim osobam, ktoré vznikli
v ddsledku nezdkonného zasahovania do civilného letectva vratane lietadiel. Jeho hlav-
nym cielom je poskytnutie ndhrady, ktora by sa mala erpat z Medzinarodného kompen-
zacného fondu civilného letectva, vznik ktorého Dohovor o ndhrade Skody predvida.

Zaverom

Pocas svojho storo¢ného vyvoja sa medzindarodné pravo letecké sformovalo do samostat-
ného odvetia medzinarodného prava s cielom zabezpecCovat riadny a bezpecny chod
medzindrodného civilného letectva a napomahat jeho rozvoju. V stcasnosti zahriiuje
komplex mnohostrannych, regiondlnych a dvojstrannnych dohéd, pri¢om jeho ,tech-
nickou“ sucastou st Standardy a odporidané postupy Medzindrodnej organizdcie pre
civilné letectvo. Pravidla obsiahnuté v tychto prametioch su transponované do vnutro-
statnych pravnych poriadkov ¢lenskych statov Medzindrodnej organizacie pre civilné le-
tectvo, ¢im sa o. i. zabezpecuje ich vnutrostatna ucinnost a jednotnd aplikacia. Do druhej
svetovej vojny tvorili medzindrodné pravo letecké predovSetkym regiondlne dohovory
ktoré boli v povojnovom obdobi nahradené mnohostrannym Chicagskym dohovorom.
Pri rieSeni prdvneho reZimu vzdusného priestoru §taty z bezpecnostnych dévodov upred-
nostnili princip Statnej suverenity nad svojim vzduSnym priestorom, v ddsledku ¢oho
doslo k problémom pri poskytovani komerénych slobéd vzduchu prostrednictvom mno-
hostranného dohovoru. Neuspech Chicagskej konferencie pri priprave takéhoto dohovo-
ru mal za nasledok, Ze bilaterdlne dohody o leteckych sluzZbach sa stali na dlhé obdobie
prevaZzujicou metdédou upravy komerénych slobdd vzduchu. Dynamicky rozvoj regio-
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nalizmu v poslednej Stvrtine minulého stroro¢ia mal za ndsledok rastuci pocet regiondl-
nych dohdd o leteckych sluZzbdch pripravenych v rdmci regiondlnych ekonomickych
organiz4cii. Tieto dohody vndasajui do medzindrodného leteckého prava regiondlne pra-
vidl4, ktoré mdzu zohladnovat Specifika leteckych sluzieb v ramci konkrétnej regionadl-
nej organizacie. Vo vztahu k bilateralnym dohodam ich regiondlne dohody bud nahrad-
zuju, alebo dopliiuju. Az do konca 50. a zaciatku 60. rokov sa pod terminom bezpecnost
civilného letectva (safety) rozumel komplex technickych opatreni Medzindrodnej orga-
nizécie pre civilné letectvo ktorymi sa malo zabezpecit, aby civilné lietadld neohrozovali
Zivoty a zdravie cestujicich. Vonkaj$ia hrozba pre bezpecnost civilného letectva ktora sa
v tomto obdobi vynorila spoc¢ivala v nezdkonnom zasahovani, ktoré ohrozovalo bezpec-
nost samotnych lietadiel ako aj cestujucich a posadky (security). Vyznamnu ulohu v boji
proti takymto aktom zohrala Medzindrodna organizdcia pre civilné letectvo, v ramci ktorej
bol prijaty komplex letiStnych technickych opatreni vo forme Prilohy 17 k Chicagskému
dohovoru, ako aj subor medzindrodnych dohovorov reagujticich na jednotlivé spésoby
ohrozovania bezpe¢nosti medzinarodného civilného letectva. Sirokud akceptaciu tychto
dohovorov medzindrodnym spolo¢enstvom potvrdzuje mimoriadne vysoky pocet ich
zmluvnych stran, kedZe Tokijsky dohovor z roku 1963 ma 185 zmluvnych strdn, Haagsky
dohovor z roku 1970 m4 185 zmluvnych strdn a Montrealsky dohovor z roku 1971 m4 188
zmluvnych stran. Nedielnu sucast medzinarodného prava leteckého tvoria aj pravidla
medzindrodného leteckého prava sukromného, ktoré upravuju predovsetkym vztahy
medzi neStatnymi ucastnikmi medzindrodnej leteckej dopravy. DoterajSia zmluvnd prax
v tejto oblasti potvrdzuje, Ze so vSeobecnou akceptdciou sa stretla idea zjednotenia (unifi-
kécie) pravnych pravidiel medzindrodného leteckého prava sukromného v medzindrod-
nych dohovoroch, ako aj ich priame pouZitie bez potreby aplikdcie vnutroStatnych koliz-
nych pravidiel zmluvnych stran.
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Abstract: International aviation law today forms separate branch of international law in order to ensure
proper and safe operation and development of international civil aviation. This branch involves complex
of multilateral, regional and bilateral agreements and its “technical” part is formed by the set of standards
and recommended practices of the International Civil Aviation Organization. In addressing the legal regime
of airspace, states, for security reasons, prefer the principle of sovereignty over their airspace. Such closure
of air space however generates the problem of relevant legal regulation for commercial freedoms of air.
As aresult, bilateral air service agreements have become the predominant kind of regulation of the commer-
cial freedoms of air after postwar period. (today more than 3000). The dynamic development of regionalism
during the last quarter of the 20th century “produced” growing number of regional air services agreements
prepared within regional economic organizations. The term civil aviation safety has been for a long time
interpreted as a set of measures adopted within International Civil Aviation Organization which was provi-
ded to civil aircraft and surface equipment do not endanger the lives and health of passengers. The external
threats to civil aviation comprising different forms of unlawful interference (security) emerged in the begin-
ning of 60s. The practice confirms significant role has played International Civil Aviation Organization in the
fight against such interferences through a complex of technical measures (Annex 17) as well as a number of
international agreements responding to different acts endangering the security of international civil avia-
tion. Wide acceptance of these agreements by the international community confirms the exceptionally high
number of their States Parties (more than 180). Integral part of international air law constitutes international
private air law rules governing mainly relations among non-state actors participating in international air
transport. The essence of international regulation in this area forms specific rules embraced in relevant
agreements applicable directly without the need to applicate conflict of law rules of relevant states.

Key words: sovereignty of the state over airspace, commercial freedoms of air transport, public and private
international air law,safety (security) of international civil aviation and international air law
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