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PREDHOVOR

»If something is important enough you should try, even if the probable outcome is
failure.”
Elon Musk, CEO, SpaceX

Citovany vyrok Elona Muska, zakladatela ariaditela spolo¢nosti SpaceX -
sukromnej spoloc¢nosti, ktora podnika vo vesmire, odraza sticasnu situaciu co sa
aktivit sikromného sektora vo vesmire tyka. Séria nezdarov v kratkom ¢asovom
slede v oktobri 2014, kedy vznika toto dielo, ukazuje na narocnost vyzvy, pred
ktorou stoji stikromny sektor, ako aj celé l'udstvo pri svojej snahe dobyvat
a vyuzivat vesmirny priestor. Odhodlanie pokracovat v zacatom na druhej strane
ukazuje na mimoriadnu dolezitost diela zacatého v druhej polovici 20. storocia.
Histdria letectva a cestovania do vesmiru je plnd - casto tragickych - zlyhani.
Napriek tomu je dnes lietanie a cestovanie do kozmu bezZnou sucastou l'udskej
civilizicie. Aka je uloha prava vtomto procese? To je otdzka, ktoru si polozili
organizatori VII. rocnika S$tudentského sympézia z medzindrodného prava
sledujic ambiciu zhodnotit prinos medzinarodného prava v oblasti letectva
a kozmickych letov najma vo svetle aktualneho vyvoja.

Jednotlivych tém sa zhostili Studenti druhého, tretieho, ale aj vyssich roénikov
Pravnickej fakulty UPJS v Kosiciach. Vysledkom ich prace na zverenych témach,
ktoré mohli autori konzultovat s ¢lenmi Ustavu eurdpskeho prava a oddelenia
medzinarodného prava, je predkladané dielo. Zbornik je tematicky rozdeleny na
dve Casti. Prva Cast oboznami Citatel'a s vybranymi témami suvisiacimi s leteckym
pravom a druhd cast’ je venovana medzinarodnému kozmickému pravu.

Svojim zameranim ma zbornik aj Sirsi dosah, ked'Ze v niektorych aspektoch zapada
do Sirsieho kontextu vyskumu, ktory prebieha na Ustave eurépskeho prava
aoddeleni medzinarodného prava aktory sa zameriava na skimanie vplyvu
regionalizmu na vSeobecné medzindrodné pravo a vice versa. Tuto problematiku
odrazaju aj témy jednotlivych prispevkov.

Pod'akovanie za tspes$né usporiadanie sympdzia z medzinarodného prava patri
predovSetkym dlhoro¢nému odbornému garantovi podujatia prof. JUDr. Janovi
Kluckovi, CSc. za jeho podporu acenné postrehy k prispevkom, ktoré su
obohatenim nie len tohtoro¢ného sympézia. Podakovanie za prinos pri
usporiadani sympdzia patri aj JUDr. Ludmile PoSivakovej, PhD. a Mgr. Lubici
Gregovej Siricovej, ktoré sa nemalou mierou podielali na organizacii sympézia,
ako aj na jeho odbornej stranke ako konzultantky.

Zostavovatel’
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1 REGIONALNE SYSTEMY MEDZINARODNE] LETECKE] DOPRAVY
Tomds Balogh

1.1 Pravna uprava vzdusného priestoru

Vzdusny priestor tvori sucast statneho zemia, ktora ho dotvara ako trojrozmerny
priestor. Pravne normy vydavané v jednotlivych statoch sa vztahuju aj nad zemsky
povrch, o com pojednava vSeobecne znamy princip teritoriality. Ale nebolo tomu
tak stale, problém s pravnou Upravou vzdusného priestoru sa zacal riesit’ okolo 19.
- 20. storocCia, k comu vyrazne prispel rozvoj vedy atechniky a prvé pokusy
o vyuZzivanie tohto priestoru. Pred tymto stavom sa za vzdu$ny priestor povaZoval
priestor nad danym tzemim siahajtci az do ,,nebies”. InSpirdciu normotvorcovia
nasli v skorsej iprave morského prava.l

Vzdu$ny priestor moZeme rozdelit do troch kategérii, prvou je suverénny vzdusny
priestor ako sucast Uzemia Statu, druhou je volny vzdusny priestor ako sucast
vol'ného vzdusného priestoru a tretou su pril'ahlé vzdusné oblasti. V tejto praci sa
budeme hlavne zaoberat prvou kategériou vzduSného priestoru a vyvojom jej
pravnej upravy. Postupne v praci budu rozobraté jednotlivé dohovory, ktoré
pojednavaju o leteckom prave s dérazom na ich regionalnu tpravu.

Na zrejmost by som si dovolil poukazat aj na naSu pravnu Upravu zameranu na
letecké pravo. Nasa pravna uprava definuje vzdusny priestor zdkonom 143/1998
Z. z., tzv. Letecky zakon, v ktorom sa pod pojmom vzdusSny priestor rozumie:
vzdusny priestor nad Gzemim Slovenskej republiky do vysky, v ktorej mozno
vykonavat leteckd prevadzku. Z daného zakona moZno vydedukovat urcité
skutoc¢nosti. Jednou zo zakladnych je, Ze Slovenska Republika ma vylu¢nu a dplnu
zvrchovanost nad svojim vzdusnym priestorom. Nas vzdusSny priestor je pristupny
za podmienok ustanovenych danym zakonom, vSeobecne zaviznymi pravnymi
predpismi vydanymi na jeho zaklade a medzinarodnymi zmluvami, ktorymi je
Slovenska republika viazana.z Na ukazku Struktiry vzdu$ného priestoru som si
vybral vzdu$ny priestor nasho $tatu. VzduSny priestor SR sa €len{ horizontalne aj
vertikalne. Horizontalnymi hranicami vzdusného priestoru SR su jeho Statne
hranice. Tieto hranice st hranicou letovej informacnej oblasti FIR BRATISLAVA
(FIR - Flight Information Region Boundary). Vertikalne sa FIR deli do letovych
hladin, ktorym odpoveda prislusna klasifika¢na trieda.3

1 KLUCKA, J.: Medzinarodné pravo verejné (veobecna a osobitna ¢ast), druhé doplnené
a prepracované vydanie. Bratislava: IURA EDITION, 2011, s. 298,299.
2 Zékon ¢islo 143/1998 Z.z. o civilnom letectve (Letecky zakon), paragrafy 2,3.
3 Paragliding Klub [online]. Dostupné na: http://www.relaxfly.sk/idisk/Airspace_of_SR.pdf.
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1.2 PariZsky dohovor o medzinarodnom civilnom letectve

Na zaciatku parizskej konferencie vroku 1910 argumentovala francuzska
a nemecka vlada takzvanou slobodou vzdusného priestoru pre vsetkych podobne,
ako to bolo pri zakotveni slobody mori v morskom prave. Primarnym cielom
konferencie boli zdkladné technické dévody, akymi boli: zavedenie Standardov do
vzdusnej navigacie, letecky persondl, stroje sliziace na lietanie a ich registracia
ainé bezpecCnostné otazky, avSak konferencia viac poukazala na komercné
zameranie letectva. Proti ndzorom Nemecka a Francuzska sa postavila Velka
Britania, ktora trvala na Statnej suverenite vzdusného priestoru nachadzajticeho
sa nad jej uzemim. VA¢Si zaujem o danu problematiku priniesla prva svetova vojna,
vd'aka rozvoju leteckej dopravy po vSetkych strankach. Spolu s rozvojom sa taktiez
ukazal obrovsky potencidl s vyuZitim v armade, ktory mal za nasledok vyparenie
sa sna o slobodnom vzdusnom priestore. Na PariZskej mierovej konferencii tak bol
schvaleny princip Statnej suverenity vzdusného priestoru. Na tento podnet
franctizska vlada pozvala vSetkych clenov Aeronauticalnej komisie, ktora vznikla
z dvoch dovodov. Prvym bol vytvorenie dohody tykajicej sa medzinarodného
letectva po prvej svetovej vojne ajej reguldcie. Druhym vytvorenie zarodku
medzinarodnej organizicie, ktora by mala na starost sledovat vyvoj
medzinarodného letectva. Aeronauticalna komisia priniesla dva ddlezité vysledky,
atymi si Medzindrodnd dohoda o vzduSnej navigacii (tzv. PariZsky dohovor)
a Medzinarodnu komisiu pre vzdusnu navigaciu so sidlom v Parizi.

Diskusii sa zucastnilo 38 Statov, 26 ztychto Statov dohodu podpisalo (aj nase
Ceskoslovensko), vroku 1922 ju ratifikoval dostatoény pocet $titov na to, aby
nadobudla medzindrodny vyznam. Dohoda obsahovala osem kapitol, Styridsattri
clankov a osem priloh. Parizska dohoda sa zacala ako prva pohravat s myslienkou,
ze kazdy stat ma kompletnd a vyluénd moc nad svojim vzduSnym priestorom.*
Vseobecné zasady stanovovali v Clanku 1 predovsetkym uplnd a vyluénd
suverenitu vzdusného priestoru nad Statnym uzemim dotknutého Statu, pricom
rozsah vzdusného priestoru bol rozsireny aj na jeho teritoridlne vody. Kazdy zo
signatarskych Statov sa zaviazal poskytnut v Case mieru svoj vzdusny priestor na
ucely jeho volného vyuzivania pre civilni letecki dopravu. Vojenské letectvo
jedného statu malo ustanoveny v ¢lanku 3 vyslovny zdkaz vykonavat lety vo
vzdusSnom priestore iného Statu, okrem pripadov nidze, na ktord bola stanovena
Specialna procedura a potreba pristat mimo zakazaného tzemia. Taktiez lietadlo,
ktoré nie je registrované v S$tate pridruZzenom k dohovoru, nemdze vyuZivat

4 MACKENZIE, D.: ICAO: A History of the International Civil Aviation Organization, University of
Toronto Press, 2010, s. 14,15.
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ustanovenie o volnom prelete, pokial vSak nema Specidlnu alebo docasnu
autorizaciu od vlady dotknutého $tatu. Stru¢na schéma Parizskej dohody:

1.3 Zakladné principy

Clanok 1 kazdy $tat ma Gplnd a vyluénu suverenitu nad vzdu$nym priestorom nad
vlastnym tizemim.

Clanok 2 pravo pokojného preletu cudzich lietadiel nad izemim druhych $tatov.

Kapitola II. Stdtna prislusnost lietadiel

Kapitola III. OsvedCenie o spdsobilosti a schopnosti

Kapitola IV. Pripustnost’ leteckej dopravy nad cudzim tizemim

Kapitola V. Pravidld sponzorovania pri odlete, v priebehu prevddzky a pristadti
Kapitola VI. Zakdzand preprava

Kapitola VII. Lietadld signatdrskych Stdtov

Kapitola VIII. Medzindrodnd komisia pre civilné letectvo

Tato dohoda ovplyvnila aniektoré jej ustanovenie presli neskér aj do
Iberoamerického dohovoru (1926), Havanského dohovoru o obchodnom letectve
(1928). Tvorila akysi zdklad pravnej Upravy leteckého prava, akudsi predlohu pre
jej d’alsie upravy.> Tato dohoda v dosledku politiky USA ajej izolacionalistickej
podoby nikdy nedosiahla celosvetovy vyznam, ale mala iba regionalny eur6psky
vyznam.

1.4 Iberoamericky dohovor

Jednym z d'alSich pokusov o legdlnu medzinarodnu regulaciu civilného letectva bol
Iberoamericky, alebo inak zndmy pod ndzvom Madridsky dohovor z roku 1926.6
AvSak tento dohovor na rozdiel od predoslych vznikol z ¢isto politickych zaujmov
Spanielska a pramenil z jeho rivality vo¢i Spolo¢nosti narodov a Medzinarodného
dohovoru o vzdusnej navigacii (Parizsky dohovor). Vtomto obdobi bolo
Spanielsko diktatirou a vystiipilo zo Spolo¢nosti narodov, z dévodu, Ze nebolo
stalou stcastou Rady Spolo¢nosti narodov. Spanielsko nedodrziavalo PariZsky
dohovor z roku 1919 kvoli nerovnomernym silam pri schval'ovani tohto dohovoru,
pretoZe nemali rovnaku poziciu ako Taliansko a Francuzsko. A tak v roku 1926
pozvalo vsetky latinskoamerické Staty na Iberoamericki konferenciu, ktora sa
uskutoc¢nila v Madride, jej vysledkom bolo prijatie Iberoamerického dohovoru
o vzdusnej navigdcii, taktiez znameho pod ndzvom Madridsky dohovor. Tento

5 MICHAL, A.: Medzinarodna tprava civilného letectva, Diplomova praca, Univerzita Komenského
v Bratislave, Bratislava, 2006.

6 The Ibero-American Convention, 1926 [online]. Dostupné na:
http://legacy.icao.int/icao/en/hist/stamps/1926_the_Ibero_american_convention.htm.
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dohovor nebol Uspesny, o com svedc¢i uz len fakt, Ze ho ratifikovala iba Argentina,
Kostarika, Dominikdnska republika, El Salvador, Mexiko agpanielsko. Pricom
vroku 1933 Argentina aj samotné Spanielsko pristipilo k Medzinarodnému
dohovoru o vzdus$nej navigacii, dosledkom ¢oho sa tento dohovor nikdy neuviedol
do praxe. Iberoamericky dohovor nepriniesol ziadne inovacie ani zmeny
vlegalnych definicidch prakticky proklamoval text Parizskeho dohovoru
s vynimkou vynechania vSetkych zmienok tykajucich sa Spolo¢nosti narodov
a Staleho dvora medzinarodnej spravodlivosti. Neznamenal ni¢ viac ako
Spanielsku politickii propagandu a pokusy Spanielska ziskat vediicu poziciu
v Latinskej Amerike.”

1.5 Havansky dohovor o obchodnom letectve

Dal$im pokusom o kodifikaciu leteckého prava na regionélnej tirovni bol Havansky
dohovor z roku 1928. Dévodom vzniku tejto konferencie bol fakt, Ze signatarmi
Parizskej dohody neboli Staty ako USA akrajiny zapadnej hemisféry (severna
a juzna Amerika). A fakt, Ze situacia v tychto krajinach zac¢inala byt kriticka hlavne
v suvislosti s leteckymi spolo¢nostami, ktoré sa museli pri medzinarodnych letoch
do roznych statov stretdvat s rozdielnymi pravidlami a Specifikdciami. Tento
dohovor bol prijaty na Siestej Panamerickej konferencii. Podobnosti s Parizskym
dohovorom boli znacné a tykali sa najma principu vylucnej suverenity a kontroly
vzdusného priestoru, prava volného preletu vzduSnym priestorom iného
zmluvného $tatu bez medzipristatia, ustanoveni o lietadlach signatarskych Statov,
ustanoveni regulujucich zakazy nebezpecnych predmetov na palube lietadiel,
povinnosti registracie a oznacenia jednotlivych lietadiel.

0d predoslého Parizskeho dohovoru sa podstatne liSil a to tym, Ze sa nezaoberal
medzindrodnymi  letovymi  trasami azjednotil Ciastkové  bilaterdlne
a multilateralne dohody medzi jednotlivymi $titmi zaoberajliice sa dopravnymi
pravami do jedného uceleného celku. Na rozdiel od PariZskeho dohovoru bol ovela
liberdlnej$i, zmluvné S$taty tohto dohovoru mali povolenie pristat a vylozit
pasazierov anaklad v hociktorom zmluvnom S$tate a taktiez nalozit pasaZierov
a tovar, ktory smeroval do hociktorého zmluvného Statu. Prakticky dopad tejto
dohody sa rovnal uzadkoneniu takzvanych piatich vzdusnych slobdd. Havansky
dohovor na rozdiel od Parizskeho nezabezpecil vytvorenie stdlej organizacie na
rozdiel od predchddzajiicej Medzinarodnej komisie o vzduSnej navigacii
a neobsahoval Ziadne technické prilohy.

Tuato dohodu potvrdilo Sestnast Statov na cele s USA a latinskoamerickymi Statmi
s vynimkou Argentiny, Paraguaja a Peru, ktoré boli ¢lenmi Medzinarodnej dohody

7 MILDE, M.: International Air Law and ICAO, Eleven International Publishing, 2008, s. 12.
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o vzdus$nej navigacii, ktora bola vysledkom Parizskeho dohovoru. Havansky dohor,
uZz momentdlne nie je aplikovatelny ale nadalej inSpiruje mnohych svojim
liberalnym zaobchadzanim a podporovanim vol'nej sitaze leteckych spoloc¢nosti
na celom svete. Text Havanského dohovoru obsahoval 37 ¢lankov, ktoré neboli
nijako Specificky usporiadané. Sucastou dohovoru boli aj vyhrady troch
signatarskych $tatov konkrétne ilo o Dominikansku republiku, Cile a Kostariku.
Havansky dohovor bol omnoho vhodnejSou alternativou v porovnani s
bilaterdlnymi zmluvami a ponukol signatarskym Statom relativne jednotnu a
ucelenu pravnu reguldciu medzinarodného civilného letectva.8

1.6 Varsavsky dohovor

Srozvojom medzindrodnej leteckej dopravy sa zacali vyskytovat aj nové
problémy, ktoré doposial’ neboli upravené v predchadzajicich dohovoroch. Bola to
hlavne zodpovednost za prepravované osoby, batozinu atovar za finan¢nu
odmenu. Prave tieto problémy sa riesili vo Varsave a vustili k podpisaniu dna 12.
Oktébra 1929 Dohovoru o zodpovednosti v leteckej preprave. Tento dohovor bol
znamy ako varSavsky systém, ktory s dodatkami platil, aZz do podpisania
Medzinarodného dohovoru pre zjednotenie niektorych pravidiel medzinarodnej
leteckej prepravy ,Montrealsky dohovor®, podpisany 28. maja 1999. Dohovor
d’alej stanovoval zodpovednost prepravcu za Skodu v pripade smrti alebo
zranenia prepravovanej osoby, zniCenia, straty alebo poSkodenia registrovanej
batoziny, alebo nakladu, pricom dohovor stanovuje aj pripady, kedy méze byt
prepravca takejto zodpovednosti zbaveny. Prepravca bol rovnako zodpovedny aj
za Skodu sp6sobenti omeskanym dodanim.®

1.7 Chicagsky dohovor

Do roku 1944 bola medzinarodna dprava leteckého prava znacne neprehladna
aroztrieStend, bola upravovana dohovormi na regiondlnej arovni. Vyvoj leteckého
prava pokracoval dalej ato konkrétne Chicagskou konferenciou vroku 1944.
Jednym zo zasadnych dévodov tejto konferencie bolo prehodnotenie ustanoveni
doteraz platnych medzinarodnych dohovorov azmliv na zaklade ziskanych
poznatkov asamozrejme aj dosiahnutie vytiZeného konsenzu Statov na
celosvetovej urovni ohladom civilného leteckého prava. Tato konferencia bola
zvolana z dévodu ekonomicky silnejicej USA, ktord mala snahu na zaklade nimi
presadzovaného principu slobody vzduchu zmenit medzinarodné letecké pravo

8  MILDE, M.: International Air Law and ICAO, Eleven International Publishing, 2008, s. 13.
9 CAPEK, J., KLIMA, R,, ZBIRALOVA, J.: Civilni letectvi ve svétle prava. Praha: LexisNexis, 2005, 1.
kapitola.
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vychadzajuce z Parizskej dohody, proti ¢omu sa razantne postavili Staty ako Velka
Britania, Kanada, Novy Zéland.

Tento dohovor vytvara univerzalny zakladny pravny ramec civilného letectva. Su
viiom zakotvené ustanovenia upravujice vztahy medzi Statmi v oblasti
medzindrodného civilného letectva. Prijaty bol 7. 12. 1944 na medzindrodnej
konferencii v Chicagu. Celkovo ma Styri casti (I. Lietanie, II. Medzinarodna
organizacia civilného letectva, III. Medzinarodna letecka doprava, IV. Zaverecné
ustanovenia), XXII. hlav a 96 ¢lankov. V sti¢asnosti plati na izemi 190 zmluvnych
$tatov, z coho napokon vyplyva aj jeho univerzalita. Tento dohovor stanovuje akysi
zakladny pravny ramec klticovych aspektov medzinarodného letectva, ktoré su
blizSie konkretizované v texte jeho osemndstich priloh. Vyslovne deklaruje
podobne, ako aj PariZsky dohovor princip Uzemnej zvrchovanosti $tatov nad ich
vzduSnymi priestormi a samozrejme aj mnohé dalSie principy. Text Chicagského
dohovoru ma dve zakladné Ccasti, vprvej Casti nahradza vsSetky pramene
medzinarodného leteckého prava, ktoré mu predchadzali, v druhej zasa zaklada
Medzinarodnu organizaciu civilného letectva - ICAO (International Civil Aviation
Organization).1® Text dohovoru je vyhotoveny v anglickom, ruskom, francizskom
a Spanielskom jazyku. Kazdé z tychto zneni je rovnako autentické. Anglické znenie
bolo schvalené a podpisané v Chicagu dna 7. decembra 1944. Francuzske a
Spanielske znenie boli schvalené a pripojené k Protokolu o autentickom
trojjazy¢nom zneni Dohovoru podpisané v Buenos Aires dia 24. septembra 1968.
Ruské znenie bolo schvalené apripojené kProtokolu o autentickom
StvorjazyCnom zneni Dohovoru a podpisané v Montreale diia 30. septembra
1977.11

Obsahovo v podstate prebera vsetky dokumenty a ustanovenia Parizskeho
dohovoru. Plan rokovania sa =zaoberal deviatimi zasadami animi boli:
zabezpelenie bezpec¢ného ausporiadaného rozvoja medzindrodného civilného
letectva na celom svete, podporovanie projektov a stavby lietadiel a ich prevadzku
na mierové ucely, podporovanie rozvoja leteckych liniek, letisk a leteckych
zariadeni pre medzinarodné civilné letectvo, zabezpecovanie potreby 'udu celého
sveta na bezpecnd, pravidelni, uUc¢innd ahospodarnu letecki dopravuy,
zabranovanie hospoddrskym stratdm vyvolanych nerozumnou sutazou,
zabezpecCovanie, aby sa reSpektovali prava clenskych Statov a aby mal kazdy
zmluvny S$tat rovnakd moznost vykonavat medzinarodna letecki dopravu,
zabratnovanie diskriminacii zmluvnych Statov, napomahanie bezpecnosti letov

10 POLJAKOVA, J.: Systém medzinarodného civilného leteckého prava, Diplomova praca, Pravnicka
fakulta Masarykovej univerzity, 2009.

11 Dohovor o medzindrodnom civilnom letectve, 3. April 2014 [online]. Dostupné na:
http://www.caa.sk/pdf/legislativa/dohovor.pdf.
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v medzinarodnej leteckej prevadzke, napomahanie vSeobecnému rozvoju letectva
vo vSetkych smeroch.

Vysledkom konferencie bol zaverecny akt prijatia Chicagského dohovoru
o medzindrodnom civilnom letectve (prijalo 38 krajin vratane CSR), Dohody
otranzite  medzindrodnych leteckych  dopravnych  sluzieb (dohody
o dvoch, leteckych slobodach”, prijalo 26 krajin vratane CSR), Dohody
o medzinarodnej leteckej doprave (,dohody o piatich,leteckych slobodach”,
prijalo 11 krajin).

Dohoda o dvoch “leteckych slobodach™ definuje vysady, ktoré ma poskytovat
jedna strana druhej pri preletoch tizemia a pri neobchodnych pristatiach lietadiel
jedného Statu na uzemi druhého Statu. Na zaklade tejto dohody moze kazdy stat,
po prvé urcit leteckd trasu, ktori musi nad jeho Uzemim dodrziavat kazda
medzindrodna letecka spolocnost, ako aj urcit' letiska, ktoré mézu byt pouzivané
na medzindrodnd prevadzku, po druhé aby bolo ukladanie poplatkov za
pouzivanie letisk ainych leteckych zariadeni medzindrodnym leteckym
spolo¢nostiam spravodlivé a primerané, nie vSak vyssie ako su kladené domacim
lietadlam.

Dohody o piatich “leteckych slobodach™ definuje vysady pri pravidelnej
medzindrodnej doprave atie sdi: 1. Pravo preletu tizemia druhému zmluvnému
Statu bez medzipristatia, 2. Pravo pristavat na Uzemi druhého zmluvného statu
pre neobchodné ucely, 3. Pravo vykladat na tzemi druhého zmluvného statu
cestujucich atovar naloZenych na dzemi, kde je lietadlo registrované, 4. Pravo
nakladat' na tzemi druhého zmluvného s$tatu cestujucich a naklad urcenych do
Statu, kde je lietadlo registrované, 5. Pravo nakladat na tzemi{ zmluvného $tatu
cestujicich andklad urc¢eny na uUzemie tretieho S$tatu avykladat na Uzemi
zmluvného $tatu cestujucich a naklad z Gzemia tretieho Statu.12

1.8 ICAO - Medzinarodna organizacia pre civilné letectvo

Je to medzivladna organizdcia, ktord vytvara zdkladné predpoklady pre
medzinarodnu leteckd dopravu po technicko-prevadzkovej stranke so sidlom v
Montreale. ZaloZena bola 1. maja v roku 1947 v Chicagu, ako vysledok Chicagskej
konferencie azdruZuje takmer vSetky krajiny sveta. Je Clenskou organizaciu,
Specidlnym tradom v systéme OSN. Na cele tejto organizacie stoji generalny
tajomnik momentalne je nim Renato Claudio Costa Pereira. Tato organizacia si za
svoje uradné jazyky zvolila angli¢tinu, francuzstinu, rustinu a SpanielCinu. Jej
hlavny orgdnom je Valné zhromaZzdenie (sch6dze najmenej raz za tri roky, zvolava

12 CAPEK, ]., KLIMA, R, ZBIRALOVA, J.: Civilni letectvi ve svétle prava. Praha: LexisNexis, 2005, 1.
kapitola.
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ich Rada, alebo na ziadost' desiatich zmluvnych Statov, vSetky zmluvné Staty maju
rovnaké pravo byt zastipené na Valnom zhromaZdeni, kazdy Stat ma jeden hlas)
a gestorom unas je Ministerstvo dopravy, post a telekomunikacii SR.13 Dal$imi
organmi si Rada ainé organy, ktoré budd potrebné. Ucelom acielom tejto
organizacie je rozvijat' zasady a techniku medzinarodného lietania a podporovat
planovanie arozvoj medzinarodnej leteckej dopravy.l* Vdaka jej Cinnosti sa
zjednocuju predpisy a technika medzinarodnej leteckej dopravy, odovzdavaja sa
technické aekonomické informacie a meteorologické hlasenia, zavadza sa
jednotny sposob zabezpecovania a kontroly leteckej dopravy, jednotné podmienky
na vydavanie licencif, unifikovalo sa odovzdavanie informacii pomocou
medzinarodnych kédov avytvaraju sa podmienky na uzatvaranie zmluv medzi
Clenskymi Statmi.1s

1.9 Zhrnutie

Regionalna tprava civilného letectva presla dlhym vyvojom a samozrejme tento
vyvoj pokracuje aj nadalej. Vtejto praci sme sa Vam pokusili aspon trochu
nacrtnut ako tento vyvoj prebiehal, na najlepSie poukazanie regionalneho
charakteru civilného letectva sme zvolili niektoré medzinarodné dohovory
(Parizsky, Iberoamericky, Havansky, VarSavsky, Chicagsky dohovor), ktoré sa
zaoberali problematikou vzdusného (leteckého) prava. Taktiez sme poukazali na
vznik medzinarodnych organizacii zaoberajicich sa danou problematikou.
Samozrejme ako je to zvykom pri medzinarodnom prave zaciatky pravnej upravy
mali najprv regionalny charakter, poc¢iatkom bola PariZzska mierova konferencia
z roku 1919 s vysledkom prvej medzinarodnej organizacie zaoberanej sa leteckym
pravom a PariZskym dohovorom, ktory sa ako prvy zaoberal touto problematikou,
az postupne sme sa dopracovali k celosvetovej uprave k roku 1944 o com svedci
Chicagsky dohovor. Toto pravne odvetvie sa aj nadalej dynamicky rozvija a to
vd'aka novym technickym inovaciam sa naskytuju aj d’alSie otazky novej pravnej
tipravy v tomto pravnom odvetvi. Co sa tyka teraj$ej regionalnej tipravy, nacrtol by

13 Ministerstvo zahrani¢nych veci a eurépskych zalezitosti Slovenskej republiky, 28. Marec 2014
[online]. Dostupné na:
http://www.foreign.gov.sk/servlet/content?’MT=/App/WCM/main.nsf/vw_ByID/ID_BDFAO0F844
9A80739C125763500337369_SK&OpenDocument=Y&LANG=SK&PAGE_MEDZINARODNEORGA
NIZACIE-ALL-DWMCEA-
7XWF7C=2&MENU=medzinarodne_organizacie_a_zoskupenia&TG=BlankMaster&URL=/App/WC
M/IntOrg.nsf/(vw_ByID)/ID_FCC201E8BE911287C12570DD00312472#bookZaklInfo.

14 Dohovor o medzindrodnom civilnom letectve, 3. April 2014 [online]. Dostupné na:
http://www.caa.sk/pdf/legislativa/dohovor.pdf.

15 ORIESKA, J.: Sluzby v cestovnom ruchu, I. ¢ast, KniZnica cestovného ruchu 19. Banska Bystrica:
Slovak - Swisstourism, 2011, s. 47.
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som hlavne momentalne pokusy o upravu prebiehajiice na trovni Eurépskej tnie,
ktorej sa venuju v d’alsich prispevkoch kolegovia.
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2 ODDVOCH K DEVIATIM SLOBODAM VZDUCHU
Miroslava Kicurovd

2.1 Uvod

Letecké pravo ako sudcast medzinarodného prava je jednym z najdynamickejsie sa
rozvijajucich odvetvi v sicasnosti. Leteckd doprava ako predmet zaujmu umoziuje
osobné kontakty l'udi z réznych kultdr. Do dvadsiatich Styroch hodin je schopna
prepravit cokol'vek a kohokol'vek medzi dvomi 'ubovol'nymi miestami na Zemi. Je
ul'ahcenim a urychlenim Zzivota v dnesSnej rychlej informacnej dobe, prekonanim
bariér, moznostou ktord sa nam ponudka. To vSetko aj vd'aka snaham Statov
zjednotit' svoje vizie a vypracovat model fungovania leteckej dopravy, ktory bude
schopny prezit. Pravnym zakladom sa stala sloboda - sloboda vzduchu.

2.2 0d dvoch slobod

Vyraz ,slobody vzduchu“ je pouzivany v jazyku medzinarodnej leteckej prepravy
od Chicagskej konferencie o medzindrodnom civilnom letectve. Slobody vzduchu
mozno strucne charakterizovat ako Standardizovany subor prav, ktoré riadia
najmd komercénd dimenziu medzinirodnej civilnej leteckej dopravy. Hlavnym
predmetom diskusie sa stala otdzka komer¢nych slobdd vzduchu, k uprave
ktorych smerovali viaceré navrhy od ich celkovej liberalizacie - Spojené Staty
americké, cez rozne formy kontroly prostrednictvom medzinarodného organu -
Velka Britania a Kanada, az po vytvorenie medzindrodnej leteckej spolocnosti
s monopolom na medzinarodnu leteckd prepravu - Australia a Novy Zéland.
Vysledkom snah sa stal Chicagsky Dohovor o medzinarodnom civilnom letectve.
V dosledku rozporov v otdzke komercného vyuzivania medzinarodnych leteckych
liniek medzi USA na strane jednej a ostatnymi dcastnikmi konferencie na strane
druhej boli slobody vzduchu upravené v dvoch alternativnych dohodach mimo
Chicagského dohovoru.! Mnohostrannd Dohoda o tranzite medzinarodnych
leteckych sluZieb (IASTA) a Medzinarodna dohoda o leteckej doprave pouZivaju
pojem ,slobody vzduchu“ vo vSeobecnom duchu ablizia sa podaniu definicii
slobdd od prvej po piatu.2

Dohovor o medzinarodnom civilnom letectve prinaSa zdkladné principy, na
ktorych je postavena sucasna uprava leteckého prava. Si nimi najma: ¢lanok 1 -
Kazdy stat ma plna suverenitu nad svojim vzdu$Snym priestorom, ¢lanok 5 -

1 KLUCKA, ].: Medzindrodné pravo verejné (vieobecna a osobitna ¢ast), 2.vydanie, Bratislava: Iura
edition, s.304.

2 HAANAPPEL, P.P.C: The law and policy of air space and outer space A comparative approach, The
Hague: Kluwer Law International, 2003, s.104.
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Nepravidelna leteckd doprava je vykonavana volne a to aj bez predchadzajiceho
ohlasenia aclanok 6 - Pravidelna letecka doprava je vykonavana na zaklade
vzajomnej dohody tychto Statov. K prvym dvom slobodam sa dostdvame obsahom
Dohody o tranzite medzindrodnych leteckych sluzieb. Staty, ktoré podpisali
a akceptovali Dohodu o tranzite medzinarodnych leteckych sluzieb a ktoré su
sucasne ¢lenmi Medzinarodnej organizacie pre civilné letectvo vyhlasuju podla
¢lanku 1, sekcie 1: Kazdy zmluvny $tat priznava druhému zmluvnému $tatu, pokial
ide o poskytovanie pravidelnych leteckych sluzieb nasledujtce slobody vzduchu:
1. Pravo preletu cez Statne Gzemie Statu bez pristatia - 1. sloboda vzduchu - non-
stop passage, 2. Pravo pristatia na Stadtnom uzemi pre technické tucely - 2. sloboda
vzduchu - technical stop. Prava vyjadrené v tejto sekcii prvého ¢lanku dohovoru
nie je mozné aplikovat, pokial ide o letiskd pouzivané na vojenské tucely
s vylu¢enim poskytovania akychkolvek medzindrodnych pravidelnych leteckych
sluzieb. Uplatnenie tychto prav v priestoroch, kde sa podnikaji nepriatel'ské akcie,
alebo st vojensky okupované, &i v ¢ase vojny pozdiz zasobovacich ciest, zavisi od
schvélenia prislu$nych vojenskych organov.? Clenskymi $tatmi tohto dohovoru st
aj velmoci ako Spojené Staty americké, India a Australia. Avsak Brazilia, Rusko,
Indonézia, Cina sa k dohovoru nepripojili, Kanada od zmluvy odstipila v roku
1988. Tieto velké a strategicky umiestnené Staty preferovali ponechat’ si moznost
uzsej kontroly preletu cudzich leteckych spolo¢nosti cez svoj vzduSny priestor
anechavaju si priestor na dojednavanie dohdd o prechode cez ich Statne tizemie
v zavislosti od konkrétneho pripadu. Druha sloboda sa tyka moZnosti pristat na
Statnom uUzemi bez toho, aby doSlo kvyloZeniu alebo naloZeniu tovaru, alebo
cestujucich. Ide o pripady kedy je nutné doplnit palivo, alebo vykonat iné tikony
pre udrzbu lietadla na svojej trase do cielového Statu. V sticasnej dobe sa tato
sloboda tyka viac leteckych spolocnosti prepravujucich tovar, ako tych, ktoré
zabezpecuju osobnu leteckt dopravu a poskytuju sluzby. Dohoda o tranzite bola
prijatd vacsinou ucastnickych statov Chicagskej konferencie a postupom casu aj
vacSinou $tatov, cez ktorych tizemie prechadzaju hlavné letecké linky.4 Dodnes ju
podpisalo 129 statov vratane Slovenskej republiky.> Prvé dve slobody vo svojej
podstate nezakladaju prava v pravom slova zmysle, ale vytvaraji podmienky pre
vyuZitie dalsich troch.

International air services transit agreement, article 1, section 1.

4 KLUCKA, ].: Medzinarodné pravo verejné (vieobecna a osobitna ¢ast), 2.vydanie, Bratislava: lura
edition, s. 305.

5 Zoznam signatarskych Statov [online]. Dostupné na:
http://www.icao.int/secretariat/legal /List%200f%Z20Parties/Transit_EN.pdf.
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2.3 0d dvoch Kk piatim slobodam

Kym doposial’ spomenuté prava sa oznacuju ako prava prechodu (transit rights), v
druhej podpornej dohode Chicagskeho dohovoru, Medzinarodnej dohode o civilnej
leteckej preprave, sa stretdvame s d’'al$imi troma pravami, zndAmymi pod nazvom
komercné slobody/prava (traffic rights), ktorej prijatie presadzovali najma
Spojené staty americké (tento hlavny protagonista nakoniec od dohody odstipil).
Medzinarodna dohoda =zahffia okrem prvych dvoch slob6d aj prava na
prevadzkovanie pravidelnych leteckych sluZieb medzi signatarskymi S$tatmi
s moznostou ich nasledného pokracovania do ciel'ovej tretej krajiny. Vzhl'adom na
nizky podiel signatiarov tejto dohody na svetovych leteckych prepravnych
vykonoch (s vynimkou Holandska, Turecka a v poslednom obdobi aj Etidpie) je jej
vyznam marginalny. Naviac, od r. 1968 k nej nepristipil Ziaden novy $tat.6 Avsak
¢o pretrvalo anachadza uplatnenie pri uzatvarané bilaterdlnych, ¢i
multilateralnych doh6d medzi S$tatmi je definovanie dalSieho balika slobod
vzduchu - od tretej, cez Stvrty, po piatu. Dohovor ich vymedzuje v ¢lanku 1, sekcii
1 nasledovne: tretiu slobodu ako pravo/vysadu vykladat' na izemi druhého Statu
cestujucich, tovar a poStu, ktoré boli nalozené na dzemi Statu, ktorého Statnu
prislusnost’ lietadlo ma.” Prikladom pre predstavu praktického vyuzitia méze byt
francuzsky letecky prepravca Air France, ktory poskytuje pravidelnu letecku linku
z Pariza do Casablancy (Maroko), kedy ma prepravca pravo vylozit v Casablance
cestujucich z Francitizska, ktor{ nastupili v PariZi. Stvrta sloboda je obmenou tretej
slobody. Priznava prepravcovi pravo na uzemi druhého $tatu nakladat pasazierov,
tovar aposStu pre uUzemie Statu, ktorého Statnu prislusnost lietadlo ma.
Vysvetlenim na priklade francizskej leteckej spolo¢nosti by iSlo o pripad, kedy ma
dopravca pravo v Casablance nalozit pasazierov a prepravit ich do domacej
krajiny prepravcu - Francuzska. Krajiny s poskytnutou prvou a druhou slobodou
nemaju medzi sebou zabezpecenu pravidelnu leteckd prepravu, az poskytnutie
tretej aStvrtej vytvara mozZnost vykonavat priame letecké sluzby medzi
zaviazanymi Statmi.

Poslednou slobodou definovanou dohodou je piata sloboda vzduchu, vyjadrujica
pravo prepravovat pasaZierov, tovar a poStu z vlastnej krajiny do druhého $tatu
anasledne do tretiecho S$tatu, pricom existuje moznost vystupu a nastupu
vdruhom State. Vyznam spociva v priznani prava leteckej spoloCnosti nalozit
pasazierov v krajine inej ako tej, z ktorej leteckd spoloCnost pochadza. Opat
priblizenim na priklade by iSlo ostav, kedy franctizska spoloCnost na svojej

6 GRANCAY M.: Pravna tiprava ekonomickej dimenzie medzindrodného civilného letectva vo svete
a na Slovensku.
7 International Air Transport Agreement.
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pravidelnej linke Pariz-Hanoj zastavi v Bangkoku, kde prijme na palubu dalsich
cestujtcich a pokracuje do Hanoja. V ¢ase Chicagskej konferencie (rok 1944) a
uzavretia dohovoru Bermuda I medzi USA a Velkou Britaniou mala 5. komerc¢na
sloboda vzduchu vacsi vyznam, pretoZe lietadld leteckych dopravcov neboli
schopné vykonat bez medzipristatia také vzdialenosti aké st schopné v dnesnej
dobe. Napriklad bilateralne dohody medzi eurépskymi krajinami a krajinami
juhovychodnej Azie davali eurépskym dopravcom pravo preletiet cez azijské
krajiny s pocetnymi zastdvkami a rovnako im priznavali komerc¢né slobody medzi
bodmi v Eurépe a Azii. Vsulasnosti vSak, vstave, ked letecki dopravcovia
prekondvaju obrovské vzdialenosti a pasazieri preferuji skér non-stop lety
(najdlhsi - zapadna Eurépa-Singapur) sa stala 5. sloboda v praxi ovela menej
dolezitou.8

Ekonomicky vyznam zatial' spomenutych slobdd vzduchu je evidentny. Staty sa
zmluvne zavazuju priznat ich a reSpektovat ich dodrZiavanie najméa preto alen
vtedy, ak im znich rovnako plynu vyhody. Prva sloboda predstavuje finanény
prinos pre podniky riadenia leteckej prevadzky od dopravcov prelietavajuicich cez
ich uzemie, ktorym je potrebné poskytovat navigacné sluzby. Druha sloboda je
prinosom pre letisko, na ktorom tranzitné lietadla pristavaju, Cerpaju palivo
avyuzivaju dalSie sluzby, asacasne aj pre navigacné sluzby, podobne ako
v pripade prvej slobody. Tretia, Stvrta a piata sloboda predstavuju finan¢ny prinos
pre prevadzkového leteckého dopravcu, letisko, navigacné sluzby a pre dalsie
odvetvia.?

2.4 0d piatich k deviatim slobodam vzduchu

Na zaklade praktickych potrieb a skisenosti z vedenia liniek a pripojov medzi nimi
sa v leteckej doprave okrem 5 Standardnych leteckych slobdd vyvinuli d’alSie Styri
- odvodené. Nie su zakotvené v Ziadnej zo spominanych dohdd, $taty si ich medzi
sebou dohaduju ustanoveniami bilateralnych ¢i multilateralnych zmlav. Prepravné
pravo Siestej slobody je pravo prepravovat pasazierov, tovar a poStu medzi dvoma
krajinami s medzipristatim v State registracie lietadla (domovska krajina). Ide
o kombinaciu tretej a §tvrtej slobody. Siestu slobodu vyuZiva aj prikladmo uvedeny
francizsky prepravca na linke zNew Yorku do Atén. Pre Air France je to
kombinacia Stvrtej slobody (z New Yorku do Pariza), teda prava nalozit
cestujucich v inej krajine ako domacej krajine a tretej slobody (z PariZza do Atén),
Cize prava vyloZit pasazierov, nastupujucich v Parizi - v Aténach. Vyuzivanie tejto

8  Pozri blizSie HAANAPPE], P.P.C: The law and policy of air space and outer space A comparative
approach, The Hague: Kluwer Law International, 2003, s.106.
9 PRUSA, J. a kolektiv: Svet leteckej dopravy, GALILEO CEE Service CR s.r.0., 2008, s.41
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kvazislobody moéze pri vacsich objemoch prepravy ohrozit vyuZivanie priamych
liniek narodného prepravcu tretieho Statu (v tomto pripade American airlines
a Aegean airlines na priamej linke New York-Atény) Tretie Staty sa ¢asto uchyl'uju
k ochrane svojho domaceho dopravcu limitovanim kapacit a frekvencii, tarifnymi
opatreniami a podobne. Dal$i vyznam Siestej slobody spoéiva vo vytvarani
uzlovych letisk jednotlivych dopravcov (hubs). Z tejto moZnosti v ¢ase vzniku
modernych leteckych prepravcov vytaZili napr. Singapore airlines, alebo Emirates,
ktorych narodné trhy s ohl'adom na pocet obyvatelov maju iba maly potencial,
avsak situaciu im zlepsila ich vyhodna geograficka poloha, know-how prevadzky
dial’kovych liniek a marketingova zrucnost.1° Siedma sloboda vzduchu je pravom
prepravovat pasaZzierov, cargo alebo postu pre cudzie krajiny na samostatnej linke
medzi tymito dvoma cudzimi krajinami. Ide o pravo leteckej spoloc¢nosti zacat svoj
let v krajine A a nasledne ukoncit' v krajine B.11 Spominana sloboda je z istej casti
vykonom 5. slobody, avsak let sa nezacina v State registracie lietadla a ani v fion
nekondi, lietadlo je trvalo umiestnené v zahranic¢i. Existuju aj ndzory o tom, Ze je
Specialnou formou slobody Siestej, teda s vynechanim kontaktu s krajinou
registracie leteckej spoloc¢nosti. Nevyhnutnom podmienkou je taktiez zavazok
oboch Statov (A a sucasne B) vo vzt'ahu ku krajine registracie spoloc¢nosti. Profesor
Bin Cheng toto pravo nazyva ,Cisto nadnarodnou dopravou®.

Specidlnu skupinu vytvaraji posledné dve slobody vzduchu. Osma a deviata
komer¢éna sloboda st zndme pod nazvom ,prava kabotaze“. Kabotdz je
prevadzkovanie leteckej dopravy medzi dvoma bodmi na vlastnom $tatnom tzemf
leteckou spolo¢nostou iného Statu. Konkrétne 6sma sloboda je pravom leteckej
spolo¢nosti prepravovat pasazierov, tovar, alebo postu medzi dvoma bodmi na
vnutrostatnej linke cudzej krajiny, pricom tato je sucastou dlhSej medzinarodnej
linky, ktora zacina, alebo kon¢i v krajine registracie leteckého prepravcu. Priznanie
tejto slobody je mimo Eurdépy velmi vynimocné. Francizskemu leteckému
prepravcovi zabezpecujucemu pravidelni linku z Pariza do Los Angeles je
umoznené zastavit v New Yorku, zobrat na palubu dalSich pasazierov
a pokracovat do cielovej stanice v Los Angeles. Vynimoc¢né postavenie ma deviata
sloboda vzduchu. Ide oprdvo prepravovat pasazierov, tovar apoStu na
samostatnej vnutrostatnej linke krajiny. Letecka spolo¢nost (Air France p6vodom
z Francuzska - krajina A) svoj let za¢ina na izemi cudzieho Statu (USA - krajina B)
a prepravuje pasazierov z jedného bodu do druhého, v ramci Statneho tzemia
cudzieho $tatu - krajiny B. Deviata sloboda je znama aj pod ndzvom ,¢ista kabotaz*
( stand alone cabotage), pretoze sa li$i od definicie kabotaze v leteckom préave,

10 PRUSA, J. a kolektiv: Svet leteckej dopravy, GALILEO CEE Service CR s.r.0., 2008, s.41a nasl.
11 Air France - eurdpsky letecky prepravca poskytuje spojenie medzi Miami a Mexicom na
americkom kontinente.
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ktora je chapana v uzkej stuvislosti so Statom registracie leteckej spolo¢nosti. Ide o
najvyssi stupen liberalizacie v leteckej doprave. V sucasnosti plnohodnotne
existuje iba vramci leteckého trhu Eurdpskej tnie a na vnutornych linkach

Australie a Nového Zélandu.12

Problematickou Cast'ou dvojstrannych dohod zostava hlavne tzv. narodna dolozka,
ktord umoZzniuje prevadzkovat lety medzi danymi dvomi krajinami iba aerolinidam,
ktoré sd ,v podstatnej miere vlastnené a efektivne kontrolované“ fyzickymi a
pravnickymi osobami tychto dvoch krajin. Vylucuje sa tak pristup leteckych
dopravnych spoloc¢nosti z tretich

krajin na dany trh. Poziadavka vlastnictva a efektivnej kontroly Statu nad
ynarodnymi leteckymi dopravcami“ by mohla byt v budicnosti nahradena
poziadavkou ,hlavného miesta podnikania“ leteckych dopravcov v tom-ktorom
State. Podla tejto koncepcie by mohol letecky dopravca prevadzkovat leteckd
dopravu z a na uzemie predmetného $tatu na zaklade tzkej vazby k danému Statu,
bez toho, aby musel byt zaroven prisluSnikom tohto $tatu.!3

Pravo kabotdze upravuje Chicagsky dohovor v ¢lanku 1 a 7. Podl'a ustanovenia
prvej vety ¢lanku 7 ,kazdy zmluvny Stat ma opravnenie odmietnut lietadlam inych
zmluvnych Statov povolenie nakladat na jeho uzemi pasazierov, poStu a tovar za
odmenu alebo plat a urené do iného miesta na jeho uzemi“ si vacSina Statov
vyhradzuje pravo poskytovania vnutrostatnej leteckej dopravy pre narodnych
prepravcova teda neumoznuje vstup na trh prepravcom zinych Statov. Dovody
takéhoto konania su zrejmé. Vylicenim konkurenénym prepravcov sa podporuje
hospodarstvo jednotlivych Statov. AvSak existuje aj pravny dévod, preCo Staty
vahaju ¢i poskytnut prava kabotaze leteckym spolo¢nostiam z inych Statov. Tento
dovod vyplyva z nejednoznacnosti druhej vety ¢lanku 7 dohovoru ,kazdy zmluvny
Stat sa zavazuje, Ze neuzavrie Ziadny dohovor, ktorym by sa niektorému inému
statu, alebo leteckej spolocnosti iného $tatu vyslovne poskytovala nejaka tato
vysada na zaklade vylu¢ného prava, ani Ze si nezadovazi takdto vylucnu vysadu
voci ostatnym Statom“ Toto ustanovenie v sebe nenesie Ziadnu presne urcenud
sankciu pri jeho poruseni ¢o je kamenom drazu.14

Napriek tomu, Ze v regulacii komer¢nej leteckej dopravy doslo, hlavne od 70-tych
rokov minulého storocia, k znacnému posunu smerom Kk liberalizacii, na vyraznej

12 GRANCAY M.: Pravna tiprava ekonomickej dimenzie medzinarodného civilného letectva vo svete
a na Slovensku [online]. Dostupné na:
http://fmv.euba.sk/files/Pravna_uprava_ekonomickej_dimenzie.pdf.

13 CAPEK, J., KLIMA, R, ZBIRALOVA, J. Civilni letectv{ ve svétle prava. Praha: Lexis Nexis CZ, 2005, s.
132.

14 HAANAPPEL, P.P.C: The law and policy of air space and outer space A comparative approach, The
Hague: Kluwer Law International, 2003, 5.107.
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ingerencii Statu ohladom jej prevadzkovania sa v podstate ni¢ nezmenilo.
Udel'ovanie obchodnych prav patri jednak medzi vyznamné regulacné nastroje
Statov a zaroven je aj signifikantnym prejavom ich $tatnej suverenity.!s

V sucasnosti coraz viac diskutovanou je problematika regiondlnej leteckej
dopravy, kde sa takisto nevyhnutne stretdvame so slobodami vzduchu. V ramci
Eurépskej Unie je vypracovanda Kkoncepcia rezimu tzv. jednotného neba nad
Clenskymi Statmi Unie, ktora by mala predstavovat zjednotenie a zjednodusSenie
leteckej dopravy. Aj ked’ Staty inie medzi sebou odstranili fyzické hranice na zemi,
eSte stale existuje 28 vzdusnych priestorov, ktoré vytvaraju pretazenie leteckych
liniek a neefektivnost celého systému. V pripade, Ze by podobna dohoda prijata
bola, poskytovanie leteckej dopravy medzi dvoma bodmi na ,uzemi“ Eurdpskej
unie dopravcami inych Statov ako Statov clenskych by sa mohlo stat
problematickejSie, pretoZe by iSlo o priznanie uZ spominaného prava kabotaze, ¢o
vnimame ako vysoku mieru liberalizacie. Naskyta sa otazka, ¢i by neSlo o uzavretie
neba nad Eurépou prave pre tychto dopravcov, na udkor posilnenia prav
regionalnych poskytovatelov.

UZ nacrtnuty systém slob6d vzduchu nabada k polemike, ¢i by existoval priestor aj
pre jeho rozsirenie o d’alSie prava. Priznanie deviatej slobody je raritou pre vysoku
mieru zasahu do suverenity Statu, dokonca niektori autori ju ani medzi slobody
vzduchu neprirad’'ujd, z ¢oho plynie zaver, Ze definovanie d'al$ich slobdd by sa
nieslo v podobnom duchu, ¢o by nemalo praktické vyuzitie. Ak by nové slobody
vzduchu v budicnosti vznikli, mali by byt ddsledkom potreby v leteckej praxi.
V sticasnosti by vsak boli skor Spekulaciou, kedy by ich obsah ostal nenaplneny.

2.5 Zaver

Leteckd doprava je jedinym odvetvim, ktorému sa podarilo vytvorit fungujici
globalny systém prepojenia mnohych subjektov, ktoré si obchodne v roznej miere
konkuruju, avsak stucasne spolupracuju na multilaterdlnej, regionalnej, narodnej
a podnikovej urovni. Aby bola takato spolupraca vobec mozng, je nutné budovat' ju
na zakladnych, presne vymedzenych principoch, ktorymi sa stali slobody vzduchu.
Zmluvny systém prijaty v Chicagu vytvara zakladny pravny ramec pre fungovanie
leteckej dopravy, ktora sa neustale rozvija. AvSak nizky pocet signatarov
a odmietanie pristupu k medzindrodnym dohoddm akymi st prave spominané dve
pripojené ku Chicagskej konvencii, ktoré slobody vzduchu vymedzujt, hovoria
o tom, Ze Staty nemaju zaujem zaviazovat sa na takejto urovni. V poslednej dobe
prevazuje uzatvaranie bilateralnych ¢i multilateralnych doh6d medzi konkrétnymi
statmi (USA ma uzavretych vySe 100 dohod o otvorenom nebi) ¢im chcta dat,

15 WASSENBERGH, H.: Common Market, Open Skies and Politics. Air & Space law, 2000, no. 4-5.
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podl'a moéjho nazoru, $taty jasne najavo, Ze vzduSny priestor nad ich S$tatnym
uzemim podlieha este stale ich vylucnej suverenite.
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3 SUCASNY STAV PRAVNEHO REZIMU TZV. OTVORENEHO NEBA (OPEN
SKY)

Lucia Bédisovd

3.1 Uvod

Lietanie sa vel'mi dlhy ¢as pokladalo iba za nedosiahnutelny sen l'udstva. To sa
vSak pred vySe 100 rokmi zmenilo. Lietanie bolo odjakZiva spajané so symbolom
slobody. V poslednych desatrociach sa sloboda lietania transformuje aj do
pravnych predpisov, ktoré tvoria letecké pravo. Pociatky pravnej Gpravy siahaju
na zaCiatok 20. storoclia, konkrétne do roku 1919, kedy bol prijaty PariZsky
dohovor,! ktory polozil zaklady pravneho reZimu nad vzduSnym priestorom. Vyvoj
d'alej pokracoval Chicagskym dohovorom (1944),2 ktory bol predovsetkym
venovany komer¢nym slobodam vzduchu a Montrealskym dohovorom (1999),3
ktory viedol k zjednocovaniu niektorych pravidiel leteckej dopravy. Sti¢asni dobu
charakterizuje uzatvaranie zmlav oznac¢ovanych terminom Open Sky Agreements,
tzv. Dohody o Otvorenom nebi. Momentalne je uzavretych niekol'ko desiatok
takychto dohod, ktoré otvaraju letecky priestor pre Coraz vacsi pocet subjektov.
Tieto dohody s charakteristické svojimi liberalnymi a nediskriminujicimi
pravidlami. V naSej praci sme sa zamerali na pravny reZim Otvoreného neba medzi
Clenskymi Statmi Eurdpskej tUnie a Spojenymi Statmi americkymi v oblasti
civilného letectva, pretoze sa nas ako obyvatel'ov Eurdpskej unie najviac dotyka.
Jej prelomovost predstavuje fakt, Ze eurdpske aerolinie moézZu uskutociovat
priame lety do USA bez akychkol'vek obmedzeni z akéhokol'vek miesta z Eurépy,
samozrejme toto plati aj v pripade aerolinii Spojenych Statov, ktoré prevadzkuju
lety do Eurépy. Spolo¢nym cielom pri uzatvoreni tejto dohody bola maximalizacia
vyhod pre spotrebitel'ov, letecké spolocnosti, pracovnikov a verejnost na oboch
stranach Atlantického ocednu vratane zlepSenia pristupu leteckych spolo¢nosti ku
globalnym kapitadlovym trhom v zaujme lepSieho zohl'adnenia reality svetového
leteckého priemyslu, posilnenia systému transatlantickej leteckej dopravy
avytvorenia rdmca schopného povzbudit iné krajiny, aby otvorili svoje trhy
s leteckymi sluZzbami.

1 Viac k Parizskemu dohovoru pozri: Convention Relating to the Regulation of Aerial Navigation
Signed at Paris [online]. Dostupné na:
http://www.spacelaw.olemiss.edu/library/aviation/IntAgr/multilateral /1919_Paris_coneventio
n.pdf.

2 Viac k Chicagskému dohovoru dostupné online: Dohovor o medzindrodnom civilnom letectve
[online]. Dostupné na: http://www.caa.sk/pdf/legislativa/dohovor.pdf.

3 Viac k Montrealskému dohovoru: Rozhodnutie Rady o uzavreti Eurépskym spoloc¢enstvom
dohovoru o zjednoteni niektorych pravidiel pre medzinarodnii leteckt dopravu (2001/539/ES)
[online]. Dostupné na: http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:32001D0539:SK:HTML.
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3.2 Open Sky Agreement (Dohoda o otvorenom nebi)

Open Sky Agreement predstavuje konsenzus medzi Statmi s cielom dospiet
k ndrastu medzinarodnej civilnej a nakladnej leteckej dopravy prostrednictvom
eliminacie vladnych zasahov smerujucich vo¢i komerénym leteckym
spolo¢nostiam v oblasti tras, kapacit a tvorby cien. Takato pravna tprava dovol'uje
aerolinkdm poskytovat vhodnejSie a efektivnejSie letecké sluzby pre
spotrebitel'ov, podporovat narast cestovania aobchodu apopohanat tvorbu
novych pracovnych pozicii a ekonomického rastu. Politika ,Open Sky“ odmieta
zastarané praktiky, ktoré prostrednictvom vysoko reStriktivnych leteckych dohdd
chranili narodnych prepravcov. Open Sky dohody zvacSuju spolupracu
v obchodnych zalezitostiach, liberalizuju charterové regulacie, zlepsuju flexibilitu
prevadzky aerolinii, a taktiez zahfnaju zabezpecenie spoluprace medzi vladami
statov, ktoré smeruje ksledovaniu vysokych Standardov v oblasti Zivotného
prostredia, bezpec¢nosti a ochrany.* Prvy krat bola tprava Open Sky spomenuta
americkym prezidentom Eisenhowerom na konferencii v Zeneve vroku 1955.
Eisenhower navrhoval vznik systému vzajomnych prieskumnych letov, ktoré by
boli vykonavané neozbrojenymi lietadlami. Dovod pre vznik takéhoto systému
predstavovala hrozba jadrovej vojny. Okrem vzniku vystrazného mechanizmu,
Eisenhower videl v politike Open Sky aj moznost ako znizit napitie a vSeobecné
nebezpecenstvo medzi $titmi a zaroven v tom videl nastroj na vznik komplexného
a efektivneho systému kontroly a odzbrojenia. V tom Case Open Sky predstavoval
revolu¢ny koncept, ktory ponukal radikdlny ndrast objemu informdcii, ktoré by
boli dostupné vel'mociam. Zvaz sovietskych socialistickych republik s takymto
krokom nestuhlasil, svoj systém bezpecCnosti povaZzoval za prisne tajny a preto
Open Sky koncept odmietol.5

3.3 Open Sky Agreement medzi Eurépsku tniou aSpojenymi Statmi
americkymi

Po niekolko ro¢nych rokovaniach doslo k podpisu dohody typu Open Sky
Agreement medzi Euré++pskou tiniou a Spojenymi Statmi americkymi. Oficidlnym
nazvom tohto dokumentu je Dohoda o leteckej doprave medzi ¢lenskymi Statmi
Eurépskej inie a Eurépskym spolocenstvom na jednej strane a Spojenymi Statmi

4 Ministerstvo zahrani¢nych veci USA ohl'adne Open Sky dohdd [online]. Dostupné na:
http://www.state.gov/r/pa/pl/159347.htm.

5 Viack histérii Open Sky politiky [online]. Dostupné na:
http://www.princeton.edu/~ota/disk1/1991/9114/911406.PDF.
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americkymi na strane druhej (d'alej len ,Dohoda“).6 K podpisu spominanej dohody
doslo 25. a 30. aprila 2007 vo Washingtone. Jej a¢innost sa viaze na 30. marec
2008. Po viac ako dvoch rokoch od ucinnosti dosSlo kjej novelizovaniu, ato
konkrétne Protokolom kDohode. Dohoda sa meni adopliia najmi v oblasti
zivotného prostredia, spolo¢ného vyboru a d'al$im rozsirenim prilezitosti.

3.3.1 Okolnosti predchadzajice prijatiu Dohody o leteckej doprave medzi
EUaUSA

Rokovaniam a samotnému prijatiu Dohody o leteckej doprave medzi EU a USA
predchadzalo Setrenie bilaterdlnych dohod individudlne dohodnutych medzi
¢lenskymi $tatmi EU a Spojenymi $tatmi americkymi. Setrenie bolo iniciované
Eurépskou komisiou. Tieto dohody boli podla nazoru Eurdépskej komisie
nezlucitelné so stratégiou integrovaného eurdopskeho leteckého priestoru.
V takzvanom spore ,otvoreného neba“ Eurépsky sudny dvor (ESD) 2. novembra
2002 vyniesol rozsudok, ktory predstavoval zaciatok Eurdpskej leteckej regulacie
smerujucej mimo eur6pskeho kontinentu.” ESD konstatoval, Ze ¢lenské Staty prijali
zavazok v oblasti, kde kompetencie boli postipené v prospech Spolocenstva. Ak sa
na tento rozsudok pozrieme z pravneho hl'adiska, tak ¢lenské $taty EU uz nemohli
samostatne vystupovat pri uzatvarani medzinarodnych leteckych dohod.
Rozsudok taktiez rozhodol otdzku rozsahu kompetencii medzi ¢lenskymi Statmi
a Spolocenstvom.8 ESD zaviazal Clenské Staty, aby svoje bilateralne dohody dali do
stuladu s pravom Eurépskej tnie. Vjuni 2003 Rada ministrov udelila Eurépskej
komisii 2 mandaty. Prvy mandat sluzil na vyjednavanie so Spojenymi Statmi
americkymi adruhy mandat bol orientovany na tretie krajiny pri revizii
ustanoveni suvisiacich s vlastnictvom a kontrolou leteckych spoloc¢nosti a vSetkych
zalezitosti vyjadrenych pod ,vysostne vonkajSou kompetenciou Euroépskej
komisie.“

6 Odkaz na Lisabonskil zmluvu, v dosledku ktorej uz ide iba o Eurépsku tniu [online]. Dostupné na:
http://www.mzv.sk/App/WCM/media.nsf/vw_ByID/ID_3B704251D03F1D46C1257674002F63
40_SK/$File/Zmluva_o_EU.pdf.

7 Viac ku prvotnej iprave Eurépskej leteckej regulacie smerujicej mimo eurépskeho kontinentu
pozri: Developing the agenda for the Community’s external aviation policy [online]. Dostupné na:
http://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/ALL/;jsessionid=LQKpT43d18McPGL2ybPQNVxV6gH31LcdhHIP20pF7LGHX2T175F
v!1139991757?uri=CELEX:52005SC0336.

8 Rozsudok ,otvorené nebo“: Commission of the European Communities v United Kingdom of Great
Britain and Northern Ireland. - Case C-466/98.
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3.3.2 Prijatie

Dohoda oleteckej doprave medzi Eurdépskou uniou aSpojenymi Statmi
americkymi sa zrodila po niekol'koro¢nych diskusidch a vyjednavaniach, ktoré
vyustili jej prijatim 25. a 30. aprila 2007 a nadobudnutim tG¢innosti 30. marca
2008. Dohoda bola doplnena Protokolom,® ktory bol podpisany 24. jina 2010.10
Potiatky formovania Dohody o leteckej doprave medzi EU a USA smeruji do roku
2003, kedy sa uskutocnili prvé vyjednavania ohl'adom jej obsahu. Snahou tychto
vyjednavani bolo vytvorit dohodu, ktora by nahradila bilateralne dohody medzi
jednotlivymi clenskymi Statmi Eurdpskej tinie a Spojenych Statov americkych.
Cielom dohody bolo vytvorenie otvoreného leteckého priestoru medzi tymito
dvomi uzemiami.ll Cely proces prijatia dohody delime na prvi a druhu etapu
dohody. V prvej etape sa po prvykrat ukotvilo pravidlo, Zze eurdpske letecké
spolo¢nosti mozu lietat’ bez obmedzeni z akéhokol'vek bodu v EU do akéhokol'vek
bodu v Spojenych Statoch americkych. Tato etapa spoOsobila obrovsky narast
poskytovanych sluZieb, hlavne vtych CcCastiach transatlantického obchodu,
v ktorych predtym platili pocetné obmedzenia vychadzajice zuz existujicich
bilateralnych dohdd. Okrem toho sa tu vydlazdila cesta aj pre uzsiu spolupracu
medzi leteckymi spolo¢nostami na oboch stranach Atlantického ocednu. Prva
etapa taktieZ stanovila bliz$iu spolupracu v oblasti vzijomnej regulacie medzi EU
aUSA hlavne pri uprave leteckej bezpecnosti azivotného prostredia. Od
implementacie prvej etapy dohody doslo kulahceniu riadenia leteckych
spolocnosti a letisk a posmelilo predstavitel'ov oboch stran pracovat spolo¢ne na
zniZeni neprijemnosti pre pasaZierov a prepravcov. DoleZitou sufastou prvej
etapy vyjednavani bol prisl'ub, Ze tieto vyjednavania budt pokracovat aj do druhej
etapy dohody o leteckej doprave, kde sa taktiez budu prejednavat otazky, na
ktorych rieSeni maji eminentny zaujem ako Eurdpska unia, tak Spojené Staty
americké. Druha etapa vyjednavani sa zacala 15. maja 2008 v Lublane. Uz pred
samotnym stretnutim stran eur6psky predstavitelia hlasali, Ze sa budu usilovat
o otvorenie amerického trhu, predovSetkym z hladiska vlastnictva leteckych
spolo¢nosti aze budd pozadovat ukoncenie protekcionistického planu ,Fly
America“, na zaklade ktorého zamestnanci civilnych ministerstiev a agentar vlady
USA alebo organizicie zriadené vladou, vratane vojenského personalu, si nuteni

9 Znenie Protokolu, ktorym sa doplita Dohoda o leteckej doprave medzi EU a USA [online].
Dostupné na:
http://ec.europa.eu/transport/modes/air/international_aviation/country_index/united_states_e
n.htm.

10 Historicky prierez prijatia Open Sky dohody medzi EU a USA [online]. Dostupné na:
http://ec.europa.eu/transport/modes/air/international_aviation/country_index/united_states_e
n.htm.

11 BUTCHER, L.: Aviation: Open Skies [online]. Dostupné na: www.parliament.uk/briefing-
papers/SN00455.pdf
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vyuzit sluzby americkych spoloc¢nosti alebo ich partnerov. Bolo vsak zrejmé, Ze
pocas roka, kedy sa volil novy americky prezident akongres, Spojené Staty
americké nebudu ochotné uzatvorit dohodu, ktora by predstavovala zranitel'nost
pre americké spolocnosti oproti eur6pskym konkurentom. Z amerického pohl'adu
bolo zrejmé, e radsej budu za rozsirenie dohody ako za jej prehibenie, ktoré by
predstavovalo rozSirenie jej vyhod na pribliZzne 60 neeurdpskych krajin.12
Rozhovory pokracovali d’alej v rokoch 2009 a 2010, kedy hlavnym predmetom
debat bola dalSia liberalizicia dopravnych prav, dodatocné prilezitosti
zahrani¢nych investicii. Staty dalej venovali pozornost vplyvu opatreni na
ochranu Zzivotného prostredia a obmedzeni infrastruktiry na vykon dopravnych
prav, dalsi pristup k Statom financovanej leteckej doprave a poskytnutie lietadla
s posadkou. Koniec tymto diskusidm predstavuje 24. jun 2010, kedy doslo
k podpisu Protokolu k Dohode o leteckej doprave medzi Eurdépskou tuniou
a Spojenymi $tatmi americkymi.

3.3.3 Obsah clankov dohody

Ratifikiciou Dohody o leteckej doprave medzi EU a USA vyjadrili $taty snahu
podporovat medzindrodny systém letectva zaloZeny na hospodarskej sitazi medzi
leteckymi spolo¢nostami na trhu s minimalnymi zdsahmi a regulaciou zo strany
Statu. Staty potvrdzuju Zelanie ulahéit rozsirovanie prileZitosti medzinarodnej
leteckej dopravy, ato aj rozvojom leteckych dopravnych sieti na uspokojenie
potrieb cestujucich aprepravcov vyhodnymi sluzbami leteckej dopravy.
Z preambuly Dohody dalej vyplyva Zelanie stran, aby sa umoZznilo leteckym
spolo¢nostiam ponukat cestujlcej a prepravujlcej verejnosti konkurencné ceny
asluzby na otvorenych trhoch. Zelanie tykajiice sa liberalizovania dohody, aby
bola prinosom pre vsetky sektory odvetvia leteckej dopravy vratane pracovnikov
leteckych spolocnosti je taktieZ vyslovené v preambule Dohody. Pre Staty je takisto
velmi dolezitd otadzka zabezpecenia najvysSieho stupnia bezpecnosti
a bezpecnostnej ochrany medzinarodnej leteckej dopravy a taktiez zdoéraziuja
vazne znepokojenie nad skutkami ahrozbami proti bezpecnostnej ochrane
lietadiel. Zmluvné strany v takychto c¢inoch vidia ohrozenie bezpecnosti osdb
a majetku, nepriaznivo vplyvaju na prevadzku leteckej dopravy a podkopavaju
doveru verejnosti v bezpecnost civilného letectva. Pri podpise tejto dohody sa
berie na vedomie Dohovor o medzinarodnom civilnom letectve, ktory bol otvoreny
na podpis 7. decembra 1944 v Chicagu. Staty viazané Dohodou uznavaju, ze $tatne
dotacie moézu nepriaznivo ovplyvnit hospodarsku sutaz leteckych spolocnosti

12 OSBORNE, A.: Airline talks to focus on US ,protectionism*, The Telegraph, 11. May, 2008 [online].
Dostupné na: http://www.telegraph.co.uk/finance /newsbysector/transport/2789766/Airline-
talks-to-focus-on-US-protectionism.html.
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a ohrozit zakladné ciele tejto dohody, potvrdzujui ddlezitost ochrany Zivotného
prostredia pri tvorbe avykonavani medzinarodnej leteckej politiky. Bera na
vedomie doleZitost ochrany spotrebitelov vratane ochrany, ktoru poskytuje
Dohovor o zjednoteni niektorych pravidiel pre medzinarodnud leteckii dopravu
podpisany 28. maja 1999 v Montreale. V nasledujicich podkapitolach sa budeme
venovat tym c¢lankom dohody, ktoré podl'a nasho nazoru upravuju najdolezitejsie
otazky v leteckej doprave.

3.3.3.1 Udelenie prav

Na zaklade c¢lanku 3 Dohody, kazda zmluvnad strana ma pravo prelietat bez
pristatia ponad svoje Uizemie, pravo pristavat na svojom Uzemi na neprepravné
ucely, pravo vykonavat medzinarodnu leteckd dopravu a d’alSie prava, ktoré su
v Dohode inak Specifikované. Leteckd spolo¢nost méze pri ktoromkol'vek lete
alebo pri vsetkych letoch kombinovat rézne cisla letov v ramci letu jedného
lietadla. Dalej majti letecké spolo¢nosti pravo zabezpecovat' leteckd dopravu pre
body pred tizemiami, medzil'ahlé body a body za Gzemiami, ako aj pre body na
Uzemiach stran, a to v akejkol'vek kombindacii a v akomkol'vek poradi, vynechat
medzipristatie v ktoromkol'vek bode alebo bodoch, presunat prepravu z
ktoréhokolvek z jej lietadiel na ktorékol'vek jej iné lietadlo v ktoromkol'vek bode.
Medzipristavat v ktorychkol'vek bodoch na tizemi alebo mimo zemia jednej alebo
druhej strany, vykonavat tranzitni dopravu cez uzemie druhej strany a
kombinovat prepravu tym istym lietadlom bez ohl'adu na to, kde sa tato preprava
zaCina, bez obmedzenia smeru alebo geografického obmedzenia a bez straty
akéhokol'vek prava prepravy. Ak si vezmeme na zretel urcenie frekvencii a kapacit
medzindrodnej dopravy, tak zmluvné strany umoznia leteckym spolo¢nostiam
zmluvnych Statov, aby si urcili frekvenciu a kapacitu medzinarodnej leteckej
dopravy, ktort budud poskytovat, na zaklade komercnych hl'adisk na danom trhu. V
sulade s tymto pravom Ziaden S$tat jednostranne neobmedzi objem dopravy,
frekvenciu alebo pravidelnost letov ani typ alebo typy lietadiel prevadzkovanych
leteckymi spolo¢nostami druhej strany, ani nebude vyzadovat registraciu letovych
poriadkov, programov charterovych letov alebo planov prevadzky leteckymi
spolo¢nostami druhej strany. Ak sa to vSak vyZaduje na colné ucely, technické
Ucely, prevadzkové ucely alebo tucely ochrany zivotného prostredia, tak vtedy
mdze dojst kjednostrannému obmedzeniu zo strany $titu. Ziadne ustanovenie
Dohody neopravnuje letecké spolocnosti USA na uzemi ktoréhokol'vek clenského
Statu priberat cestujdcich, nakladat' batozinu, nadklad a poStové zasielky, ktoré sa
prepravujui za dhradu a st uréené na prepravu do iného bodu na tzemi tohto
clenského statuy, to plati aj opacne.
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3.3.3.2 Uplatiiovanie zdkonov

Staty pri rieSeni problému ako uplatiiovat’ zdkony rozhodli, Ze vnutrostatne
pravne predpisy jednej strany, ktoré sa vztahujui na prilet na jej izemie lietadiel
pouzivanych na medzinarodnu leteckil dopravu alebo na odlet z neho, alebo na
prevadzkovanie a navigaciu takych lietadiel na jej izemi, sa vztahuju na lietadla
pouzivané leteckou spolo¢nostou druhej zmluvnej strany. Pri vstupe na uzemie
jednej zmluvnej strany, pobyte na fiom alebo pri jeho opusteni dodrziavaja
cestujuci, posadka alebo naklad leteckej spolo¢nosti druhej strany vnutrostatne
pravne predpisy prvej zmluvnej strany (vratane predpisov tykajucich sa vstupu,
vybavenia, pristahovalectva, pasov, colného konania a karantény alebo v pripade
postovych zasielok, postovych predpisov).

3.3.3.3 Bezpecnost' a bezpecnostnd ochrana

Otazka bezpecnosti a bezpecnostnej ochrany predstavuje jednu z najdoleZitejsich
bodov Dohody. Upravu tejto problematiky nachadzame v ¢lanku 8 a 9 Dohody. Na
zaklade tychto ¢lankov zodpovedné organy zmluvnych stran uznavaju na ucely
vykonavania leteckej dopravy platnost osvedceni o letovej spdsobilosti, opravneni
vykonavat' letecku dopravu a vydané licencie alebo licencie vzajomne vyhlasené za
platné, iba za predpokladu, Ze poziadavky na také osvedcenia alebo licencie su
prinajmensom rovnaké ako minimalne normy, ktoré mozno stanovit' na zaklade
Dohody. Zodpovedné organy zmluvnej strany mozu poziadat’ o konzultacie s inymi
zodpovednymi orgdnmi o bezpecfnostnych normach dodrziavanych tymito
orgdnmi v oblasti leteckych zariadeni, posadok, lietadiel a prevadzky leteckych
spolo¢nosti pod dohl'adom tychto organov. Ak ziadajice zodpovedné organy po
tychto konzultacidch zistia, Ze tieto iné organy ucinne nedodrziavaju a
nevykonavaji bezpeCnostné normy apoziadavky, tieto iné organy prijmu
primerané napravné opatrenia. Ziadajtice zodpovedné organy si vyhradzuji pravo
neposkytnut, zrusit alebo obmedzit prevadzkové opravnenia alebo technické
povolenie leteckej spolocnosti alebo spolo¢nostiam, nad ktorymi vykonavaju tieto
iné organy dohl'ad v oblasti bezpecnosti, v pripade, ak tieto iné organy neprijmu
takéto primerané napravné opatrenia v primeranom case, a prijat bezodkladné
opatrenia voci tejto leteckej spolocnosti alebo spolo¢nostiam, ak je to potrebné na
zabranenie dalSiemu neplneniu povinnosti dodrziavat a vykonavat uvedené
normy a poZziadavky, ktoré ma za nasledok bezprostrednt hrozbu pre bezpec¢nost
letov. Ni¢ nebrani zodpovednym organom stran viest rozhovory o bezpecnosti
vratane rozhovorov tykajucich sa bezného uplatilovania bezpecnostnych noriem a
poziadaviek alebo rozhovorov tykajicich sa niidzovych situacii, ktoré mézu z ¢asu
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na €as vzniknat.Zmluvné strany v sdlade so svojimi pravami a povinnostami
podl'a medzindrodného prava opatovne potvrdzujd, Ze ich vzajomna povinnost
chranit bezpecnost civilného letectva pred Cinmi protipravneho zasahovania
predstavuje neoddelitel'nu stcast tejto dohody. Zmluvné strany sa zaviazali konat
v zhode s poziadavkami najmi tychto dohdéd: Dohovor o trestnych cinoch a
niektorych inych ¢inoch spachanych na palube lietadla (1963 - Tokio),13 Dohovor o
potlaceni protipravneho zmocnenia sa lietadiel (1970 - Haagu),'* Dohovor o
potlacani protipravnych ¢inov ohrozujucich bezpec¢nost civilného letectva (1971 -
Montreale)!s a Protokol o boji s protiprdvnymi c¢inmi nasilia na letiskach
sliziacich medzinarodnému civilnému letectvu (1988 - Montreale).1¢ Staty Dohody
si na poZiadanie navzajom poskytnu vSetku potrebnii pomoc s cielom reagovat na
kazdé ohrozenie bezpecnostnej ochrany civilného letectva vratane zabranenia
protiprdvnemu zmocneniu sa civilného lietadla a inym protiprdvnym c¢inom
namierenym proti bezpecnosti takého lietadla, jeho cestujtcich a posadky, ako aj
letisk a leteckych navigacnych zariadeni. Povinnostou Statov je, aby sa na ich
Uzemi prijali 4¢inné opatrenia na ochranu lietadiel a na kontrolu cestujtcich,
posadky a ich batoZiny a osobnych predmetov, ako aj ndkladu a zasob lietadla pred
nasadanim alebo nakladanim a pocas nasadania alebo nakladania a aby boli tieto
opatrenia upravené tak, aby zodpovedali zvySenému ohrozeniu bezpecnostnej
ochrany civilného letectva. Kazdej zmluvnej strane sa priznava pravo odmietnut
vstup akéhokolvek letu alebo letov na jej uzemie, o ktorych sa domnieva, Ze
predstavuji hrozbu pre jej bezpeénost. Staty prijatim Dohody zdéraziiuju, Ze je
nesmierne dolezité pracovat na vytvoreni zlucitelnych postupov a noriem ako
prostriedku na zlepSenie bezpecnostnej ochrany leteckej dopravy a minimalizaciu

13 Viac k Dohovoru o trestnych ¢inoch a niektorych inych ¢inoch spachanych na palube lietadla:
Convention on offences and certain other acts commited on board aircraft [online]. Dostupné na:
http://cil.nus.edu.sg/rp/il/pdf/1963%20Convention%200n%200ffences%20Committed%20on
%20Board%?20Aircraft-pdf.pdf.

14 Viac k Dohovoru o potlaceni protipravneho zmocnenia sa lietadiel: Convention for the
suppression of unlawful seizure of aircraft [online]. Dostupné na:
http://cil.nus.edu.sg/rp/il/pdf/1970%20Convention%20for%20the%20Suppression%200{%20
Unlawful%20Seizure%200f%20Aircraft-pdf.pdf.

15 Viac k Dohovoru o potlacani protipravnych ¢inov ohrozujuicich bezpecnost civilného letectva:
Convention for the suppretion of unlawful acts against the safety of civil aviation [online].
Dostupné na:
http://cil.nus.edu.sg/rp/il/pdf/1971%20Convention%20for%20Suppression%200f%20Unlawf
ul%20Acts%20against%20the%?20Safety%200f%20Civil%20Aviation-pdf.pdf.

16 Viac k Protokolu o boji s protipravnymi ¢inmi nasilia na letiskach sliziacich medzinarodnému
civilnému letectvu: Protocol for the Suppression of Unlawful Acts of Violence at Airports Serving
International Civil Aviation, Supplementary to the Convention for the Suppression of Unlawful
Acts Against the Safety of Civil Aviation [online]. Dostupné na: http://cil.nus.edu.sg/1988,/1988-
protocol-for-the-suppression-of-unlawful-acts-of-violence-at-airports-serving-international-
civil-aviation-supplementary-to-the-convention-for-the-suppression-of-unlawful-acts-against-
the-safety/.
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rozdielov v regulacii. O¢akavaju, Ze sa v rozhovoroch bude pozornost okrem iného
venovat novym opatreniam bezpecCnostnej ochrany navrhovanym alebo
skimanym druhou stranou vratane revizie opatreni bezpecnostnej ochrany
vyvolanej zmenou okolnosti, opatreniam navrhovanym jednou stranou na
splnenie bezpecnostnych poziadaviek druhej strany, moznostiam rychlejsej
Upravy noriem v suvislosti s opatreniami bezpecfnostnej ochrany letectva a
zlucitel'nosti poZiadaviek jednej strany s pravnym poriadkom druhej strany. Tieto
rozhovory by mali slizit na podporu vcasného oznamovania a predbezného
prerokovania novych bezpecnostnych iniciativ a poziadaviek. V pripade incidentu
alebo hrozby incidentu protipravneho zmocnenia sa civilného lietadla alebo inych
protipravnych €inov proti bezpecnosti cestujucich, posadky, lietadla, letisk alebo
leteckych naviga¢nych zariadeni si zmluvné strany navzajom pomahaju ul'ah¢enim
komunikacie a inymi vhodnymi opatreniami zameranymi na rychle a bezpecné
ukoncenie tohto incidentu alebo jeho hrozby.

3.3.3.4 Obchodné prilezitosti

Letecké spolocnosti Statov, ktoré ratifikovali Dohodu maji pravo zriadit si
kancelarie na Uzemi druhého Statu na propagaciu a predaj cinnosti leteckej
dopravy a suvisiacich ¢innosti.l” Letecké spolo¢nosti s opravnené v sulade s
vnutrostatnymi pravnymi predpismi druhej strany tykajicimi sa vstupu na Gzemie
$tatu, pobytu a zamestnanosti priniest a drzat na tzemi druhej strany riadiacich,
obchodnych, technickych, prevadzkovych a inych Specializovanych zamestnancov,
ktori si potrebni na podporu poskytovania leteckej dopravy. V suvislosti s
pozemnou obsluhou ma leteckd spolo¢nost pravo sama vykonavat vlastnu
pozemnud obsluhu alebo podla vlastného uvazenia, pravo vybrat si spomedzi
konkuren¢nych dodavatelov, ktori poskytuju tuplné alebo Cciastocné sluzby
pozemnej obsluhy. Ak existuji obmedzenia, ktoré brania vlastnej obsluhe a ak
neexistuje ucinnd hospodarska sutaz medzi dodavatel'mi, ktori poskytuju sluzby
pozemnej obsluhy, vSetky tieto sluzby musia byt dostupné vSetkym leteckym
spolo¢nostiam rovnako a v primeranej miere. Kazda leteckd spolo¢nost kazdej
zmluvnej strany sa moZe zaoberat predajom sluzieb leteckej dopravy na uzemi
statu druhej strany priamo a/alebo podla vlastného uvazenia prostrednictvom
obchodnych zastupcov alebo inych sprostredkovatel'ov, ktorych urci letecka
spolocnost. Letecka spolo¢nost ma pravo na poziadanie zmenit a previest prijmy
z miestneho podnikania, ktoré presahuji miestne vynalozené sumy, z Uzemia
druhej zmluvnej strany na svoje domace izemie a okrem pripadov, ked' to nie je v

17 Pod slovnym spojenim predaj ¢innosti leteckej dopravy sa ma na mysli predaj produktov leteckej
spoloc¢nosti ako napriklad letenky, moZnost prepravy tovarov prostrednictvom leteckej dopravy
atd’.
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sulade so vSeobecne platnym vnutrostatnym pravnym predpisom, do krajiny alebo
krajin podla vlastného vyberu. Pri prevadzkovani alebo pontkani svojich
produktov modze letecka spoloCnost uzatvarat dohody o marketingovej spolupraci,
ako sui dohody o prenijme casti kapacity alebo dohody o spolo¢nom oznacovani
liniek s ktoroukol'vek leteckou spolo¢nostou alebo leteckymi spolo¢nostami stran,
leteckymi spoloCnostami tretej krajiny a s poskytovatelom pozemnej alebo
namornej dopravy ktorejkol'vek Kkrajiny. Letecké spoloCnosti st opravnené
uzatvarat koncesiondrske dohody alebo dohody o oznacovani so spolo¢nostami
vratane leteckych spolo¢nosti kazdej zo stran alebo z tretich krajin, pokial letecké
spolo¢nosti majui prislu$né opravnenie a spifiajii podmienky stanovené podla
vnutroStatnych pravnych predpisov, ktoré strany Standardne uplatiiuju.
Z ustanoveni clanku 8 odseku 4 vyplyva, letecké spolocnosti kazdej zmluvnej
strany moézu uzatvarat dohody o poskytovani lietadiel s posadkou na ucel
medzinarodnej leteckej dopravys ktoroukolvek leteckou spoloc¢nostou alebo
leteckymi spolo¢nostami stran a s ktoroukolvek leteckou spolo¢nostou alebo
leteckymi spolo¢nostami tretej krajiny, pokial’ vSetci i€astnici tychto dohod maju
prislu$né opravnenie a splfiaji podmienky stanovené podla vnitro$tatnych
pravnych predpisov, ktoré zmluvné strany Standardne uplatiiuju na tieto dohody.

3.3.3.5 Clo, poplatky a uzivatel'ské poplatky

Pri prilete na uzemie jednej zmluvnej strany lietadld prevadzkované v ramci
medzindrodnej leteckej dopravy leteckymi spolocnostami druhej strany, ich bezné
vybavenie, pozemné zariadenia, pohonné latky, maziva, spotrebné technické
zasoby a dalSie predmety urfené na vyuZzivanie alebo vyuzivané vylucne v
suvislosti s prevadzkou alebo Udrzbou lietadla v medzinarodnej leteckej doprave
su na zaklade reciprocity oslobodené od vsetkych dovoznych obmedzeni,
majetkovych dani a odvodov, colnych poplatkov, spotrebnych dani a podobnych
poplatkov. Na zaklade reciprocity su tieZ oslobodené od dani, odvodov, ciel
a poplatkov zasoby v lietadle, ktoré sa privezu alebo dodaji na Uzemie zmluvnej
strany a nakladaji na palubu v primeranych mnoZstvidch na pouZzitie v
odlietajucom lietadle leteckej spolo¢nosti druhej strany. Polozky, ktoré su
oslobodené od vysSie spomenutych poplatkov takisto patria pozemné zariadenia a
nahradné diely (vratane motorov) dovezené na Uzemie strany na ucely servisu,
udrzby alebo opravy lietadiel leteckej spolo¢nosti druhej strany, palivo, maziva a
spotrebné technické zasoby a vneposlednom rade tlacoviny. Uzivatel'ské
poplatky,18 ktoré prislusné finan¢né organy kazdej zmluvnej strany mézu ukladat

18 Uzivatel'ské poplatky na tcely Dohody predstavuju poplatok uloZeny leteckym spolo¢nostiam za
poskytnutie zariadeni alebo sluzieb letisk, zariadeni alebo sluzieb spojenych so Zivotnym
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leteckym spolo¢nostiam druhej zmluvnej strany, maji byt spravodlivé, primerané,
nie nespravodlivo diskriminujice, ale spravodlivo rozdelené medzi jednotlivé
kategérie uzivatel'ov. Také uzivatel'ské poplatky sa v kazdom pripade stanovia
leteckym spoloc¢nostiam druhej zmluvnej strany za podmienok, ktoré nie si menej
priaznivé ako najpriaznivejSie podmienky dostupné pre akukol'vek inu letecku
spolo¢nost v ¢ase stanovenia poplatkov. UZivatel'ské poplatky uloZené leteckym
spolo¢nostiam druhej zmluvnej strany méZu odrazat, ale nie prevySovat Uplné
néklady prislusnych finan¢nych organov na poskytovanie prislusnych zariadeni a
sluzieb letisk, zariadeni a sluzieb spojenych so Zivotnym prostredim, leteckou
navigaciou a leteckou bezpecnostnou ochranou na letisku alebo v ramci
letiskového systému. Kazdd zmluvnd strana podporuje konzultacie medzi
prislusnymi finan¢nymi orgdnmi na jej izemi a leteckymi spolo¢nostami, ktoré
vyuzivaju sluzby a zariadenia, a podporuje vymenu tych informacii medzi
prislusnymi finanénymi organmi a leteckymi spolo¢nostami, ktoré mézu byt
potrebné na presné preskimanie primeranosti poplatkov. Zmluvné strany
vyzyvaju prislusné financné organy, aby uzivatelom primeranym sposobom
oznamili kazdu navrhovant zmenu uzivatel'skych poplatkov, aby mali uZivatelia
moznost vyjadrit sa pred vykonanim tychto zmien.

3.3.3.6 Stdtne dotdcie a podpora

Strany Dohody v ¢lanku 14 uznali, Ze Statne dotacie a podpora moézu mat
negativny vplyv na spravodlivia a rovnaku prilezitost leteckych spolo¢nosti, pokial
ide o ich ucast na hospodarskej sutazi v oblasti poskytovania medzinarodnej
leteckej dopravy, ktord je upravend touto dohodou. Ak sa vSak jedna zmluvna
strana domnieva, Ze Statna dotacia alebo podpora zvazovana alebo poskytnuta
druhou stranou leteckym spolocnostiam tejto druhej strany by mala alebo ma
negativny vplyv na spravodlivd a rovnaku prileZitost' leteckych spolo¢nosti prvej
strany zucastnit sa na hospodarskej sutazi, moze tejto druhej strane predlozit
pripomienky. Mo6ze dalej poziadat o zasadnutie Spolotného vyboru s cielom
preskimat’ danu zaleZitost' a prijat vhodné opatrenia na rieSenie obav, ktoré sa
preukazali ako opravnené. Kazda zmluvna strana sa moze obratit na zodpovedné
organy Statnej spravy na Uzemi druhej strany vratane orgdnov na S$tatnej,
regionalnej alebo miestnej urovni, ak sa domnieva, Ze dotacia alebo podpora
zvazovana alebo poskytnutd tymito organmi bude mat negativny vplyv na
hospodarsku sutaz. Ak sa zmluvnd strana rozhodne nadviazat taky priamy
kontakt, ¢o najskor o tom diplomatickou cestou informuje druht stranu. MéZe tiez

prostredim, s leteckou navigaciou alebo leteckou bezpec¢nostnou ochranou vratane stvisiacich
sluzieb alebo zariadeni
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poziadat o zasadnutie Spolo¢ného vyboru.!® Medzi zdlezitosti upravené podla
tejto dohode by mohli patrit napriklad kapitidlové vklady, prerozdelovanie
subvencovania, granty, zaruky, vlastnictvo, danova ulava alebo oslobodenie od
dane ktorymkol'vek orgdnom Statnej spravy.

3.3.3.7 Zivotné prostredie

Staty pri tvorbe Dohody uznali ddleZitost ochrany Zivotného prostredia pri tvorbe
a vykonavani medzinarodnej leteckej politiky, pricom pri tvorbe takejto politiky
starostlivo zvazuju naklady na ochranu Zivotného prostredia. V pripade potreby
zmluvné Staty spolocne hl'adaju Gc¢inné globalne rieSenia a spolo¢ne pracuji na
obmedzeni alebo zniZeni vplyvu medzinarodnej leteckej dopravy na Zivotné
prostredie hospodarsky primeranym spdsobom. Ked strana posudzuje
navrhované opatrenia v oblasti Zivotného prostredia, mala by vyhodnotit mozné
negativne vplyvy na vykonavanie prav stanovenych v Dohode, aak sa tieto
opatrenia prijmu, mala by prijat primerané kroky na zmiernenie akychkolvek
negativnych vplyvov. Na Ziadost jednej strany poskytne druhd strana opis
takéhoto hodnotenia a krokov na zmiernenie. Ak sa zavedu opatrenia na ochranu
zivotného prostredia, musia sa dodrziavat normy ochrany Zivotného prostredia
v letectve, ktoré prijala Medzinarodnd organizacia civilného letectva. Pri zavaddzani
novych povinnych prevadzkovych obmedzeni podmienenych hlukom na letiskach,
kde pocet pohybov civilnych podzvukovych pradovych lietadiel v kalendarnom
roku presahuje 50 000, vtom pripade sa postupuje nasledovnym spdsobom.
Prislusné organy strany Dohody poskytnu prilezitost na zohl'adnenie stanovisk
zainteresovanych strdn vrozhodovacom procese. Oznamenie o zavedeni
akéhokol'vek nového prevadzkového obmedzenia sa spristupni druhej strane
najneskdor 150 dni pred nadobudnutim platnosti tohto prevadzkového
obmedzenia. Na zZiadost tejto druhej strany sa jej bezodkladne poskytne sprava
vysvetlujuca dovody zavedenia prevadzkovych obmedzeni, suvedenim
environmentalneho ciela stanoveného pre dané letisko aopatreni, ktoré sa
zvazovali na dosiahnutie tohto ciela. Tato sprava musi obsahovat relevantné
vyhodnotenie pravdepodobnych ndakladov a prinosov réznych zvaZovanych
opatreni. Nakoniec prevadzkové obmedzenia nesmu byt diskriminacné,
restriktivnejSie neZz je potrebné na dosiahnutie environmentdlneho ciel'a
stanoveného pre dané letisko a svojvolné.

Strany podporuji vymenu informécii a pravidelny dialég medzi odbornikmi,
s ciel'om zintenzivnit spolupracu v oblasti vplyvu medzinarodne;j leteckej dopravy
na zivotné prostredie ajeho zmiernenia vratane vyskumu a vyvoja ekologickej

19 Blizsie pozri kapitolu 2.3.8.
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leteckej technoldgie, zlepSenia vedeckych poznatkov tykajicich sa vplyvu emisii z
leteckej dopravy s cielom zvysit informovanost v ramci politickych rozhodnuti.
Inovacie v oblasti manazmentu letovej prevadzky, vyskumu a vyvoja udrzatelnych
alternativnych paliv pre letecki dopravu a vymeny nazorov na problémy a
moznosti na medzinarodnych férach tykajucich sa vplyvu leteckej dopravy na
Zivotné prostredie sa takisto uvadzaji v Dohode. Ak oto strany poZiadajuy,
spolo¢ny vybor s pomocou odbornikov vypracuje odporicania zamerané na
rieSenie problematiky pripadného prekryvania trhovych opatreni tykajtcich sa
emisii, ktoré uplatniuju strany, a zabezpecenia stiladu medzi nimi s ciel'om zabranit
zdvojeniu opatreni a nakladov a €o najviac znizit administrativnu zataz leteckych
spolo¢nosti. Vykonavanie takychto odporucani podlieha internému schvaleniu
alebo ratifikacii v zavislosti od poziadaviek kaZzdej strany. Ak sa jedna strana
domnieva, Ze zalezitost tykajuca sa ochrany zivotného prostredia v letectve
vratane navrhovanych novych opatreni vzbudzuje obavy z hl'adiska uplatiiovania
alebo vykonavania tejto dohody, moZe poZiadat o zvolanie spolo¢ného vyboru
s cielom preskiimat predmetnu zaleZzitost a prijat vhodné opatrenia na rieSenie
obav, ktorych opravnenost sa preukazala.

3.3.3.8 Spolocny vybor

Spolo¢ny vybor predstavuje organ, ktory je uzko spaty vykonom Dohody o leteckej
doprave medzi EU a USA. Vybor je zloZeny zo zastupcov $tatov, ktory sa schadza
najmenej raz rocne. Predstavuje urcity kontrolny organ, ktorého cielom je viest
konzultacie ohl'adne Dohody a vyhodnocovania jej vykonavania. Staty na zaklade
¢lanku 18 Dohody mézu poZziadat' o zasadnutie Spolo¢ného vyboru aj pripadoch,
ak sa jedna o vyrieSenie otazok tykajucich sa jej vykladu alebo vykonavania.
Spolocny vybor moze skimat len otazky tykajuce sa odmietnutia jedného
z Ucastnikov plnit prijaté zavazky aotazky tykajuce sa vplyvu rozhodnuti
upravujucich pravidla hospodarskej sutaze. Takéto =zasadnutie sa zacne
v najskorsi mozny datum, ale najneskér 60 dni odo dna prijatia Ziadosti, ak sa
zmluvné strany nedohodnu na inom datume. Spolo¢ny vybor hodnoti podla
potreby celkové vykonavanie Dohody vratane akychkol'vek vplyvov obmedzeni
leteckej infrastruktiry na vykonavanie prav, vplyvov bezpecnostnych opatreni,
vplyvov na podmienky hospodarskej sutaze, ato aj voblasti pocitacovych
rezervacnych systémov, a akychkol'vek socialnych désledkov vykonavania dohody.
Spolocny vybor takisto priebeZne skiima jednotlivé otazky alebo navrhy, o ktorych
sa ktordkolvek strana domnieva, Ze maju alebo potencidlne méZu mat vplyv na
prevadzku, napriklad konfliktné regulacné poziadavky. Hlavnymi ciel'mi
Spolocného vyboru okrem rozvijania spoluprace medzi Statmi patri zvazZovanie
potencionalnych oblasti d’alSieho rozvoja, skiimanie socialnych désledkov dohody
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pri jej vykonavani, udrziavanim prehl'adu o problémoch tykajtcich sa Statnych
dotacii alebo podpory, na ktoré upozornila strana v spolocnom vybore. Okrem
vysSie spomenutych cielov Spolo¢ny vybor sa zameriava aj na vypracovanie
pravidiel vzajomného uznavania regula¢nych zisteni, posilnenie spoluprace medzi
prislusnymi orgdnmi stran v snahe rozvinut ich jednotlivé systémy manazmentu
letovej prevadzky, znizit naklady azlepSit ich bezpecnost, Kkapacitu
a environmentalne dosledky. Z Protokolu prijatého v roku 2010 mdéZeme vy¢itat,
Ze Spolocny vybor sa snaZi o podporu pripravy navrhov spolo¢nych projektov
ainiciativ v oblasti bezpecnosti letectva, ato aj stretimi krajinami; o podporu
vymeny novych legislativnych alebo regulacnych iniciativ azmien na urovni
expertov, okrem inych v oblasti bezpecCnostnej ochrany, bezpec¢nosti, Zivotného
prostredia, leteckej infrastruktiry a ochrany spotrebitela. V neposlednom rade sa
Spolo¢ny vybor zaobera po podporou pripadnych konzulticii v suvislosti
s otazkami leteckej dopravy, ktorymi sa zaoberaji medzinarodné organizacie
a ktoré sa tykaju tretich krajin, vratane zvazovania pripadného prijatia spolocného
pristupu.

Spolo¢ny ciel' Statov spociva v maximalizacii vyhod pre spotrebitel'ov, letecké
spolocnosti, pracovnikov averejnost na oboch stranich Atlantického ocedanu
prostrednictvom rozsirenia tejto dohody o tretie krajiny. Spolo¢ny vybor na tento
ucel podla potreby skima podmienky a postupy vratane vsSetkych potrebnych
zmien a doplneni tejto dohody, ktoré by si vyzadovalo pristipenie d'alSich tretich
krajin k tejto dohode.

3.3.3.9 Rozhodcovské konanie

Kazdy spor tykajici sa vykonavania alebo vykladu Dohody o leteckej doprave
medzi EU a USA, a ktory nie je vyrie$eny na zasadnuti Spolo¢ného vyboru, sa moze
na zaklade dohody stran postupit osobe alebo organu na tucely rozhodnutia. Ak sa
strany nedohodnd, spor sa na ziadost jednej alebo druhej zo stran predlozi na
rozhodcovské konanie. Rozhodcovské konanie vedie sid zloZzeny z troch
rozhodcov, pokial sa sporové strany nedohodnu na inom rieSeni. Kazda zmluvna
strana vymenuje jedného rozhodcu. Tito rozhodcovia vymenuju na zaklade
dohody tretieho rozhodcu, ktory bude konat ako predseda rozhodcovského studu.
Ak niektora zo strdn nevymenuje rozhodcu alebo ak treti rozhodca nie je
vymenovany, zmluvna strana moZe poziadat predsedu rady Medzinarodnej
organizacie civilného letectva,2® aby vymenoval prislusného rozhodcu alebo
rozhodcov. Ak je predseda rady Medzinarodnej organizacie civilného letectva

20 BlizSie o Medzinarodnej organizacii civilného letectva: International Civil Aviation Organization
[online]. Dostupné na: http://www.icao.int/Pages/default.aspx.
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Statnym prislusnikom Spojenych Statov alebo clenského S$tatu, vymenovanie
uskutocni sluzobne najvyssie postaveny podpredseda tejto rady, ktory nie je
vyliceny z uvedeného dévodu. Na ziadost jednej strany méze rozhodcovsky sud
po svojom ustanoveni poziadat druhd stranu o vykonavanie docasnych
napravnych opatreni do kone¢ného rozhodnutia rozhodcovského siidu. Na pokyn
rozhodcovského sidu alebo na Ziadost jednej alebo druhej strany uskutocéni
zasadnutie, na ktorom rozhodcovsky sud presne urci zalezitosti, v ktorych sa bude
rozhodovat, a konkrétne postupy, ktoré sa maji dodrziavat. Ak sa Staty
nedohodnu inak alebo ak rozhodcovsky sud nenariadi inak, Zaloba sa poda do 30
dni od uUplného utvorenia rozhodcovského sudu. Rozhodcovsky sid uskutoc¢ni
pojednavanie na ziadost jednej alebo druhej strany alebo moze uskutocnit
pojednavanie z vlastnej iniciativy. Rozhodcovsky sud sa usiluje o vydanie
pisomného rozhodnutia do 30 dni od ukoncenia pojednavania, alebo ak sa
pojednavanie neuskutocni, do 30 dni od podania poslednej odpovede. Plati
rozhodnutie vacsSiny ¢lenov rozhodcovského stidu. Zmluvné strany mézu predlozit
ziadost' o objasnenie rozhodnutia do 10 dni od jeho vydania a objasnenie sa vyda
do 15 dni od predloZenia tejto ziadosti. Ak rozhodcovsky sud rozhodne, Ze nastalo
porusenie Dohody a zodpovedna zmluvna strana nenapravi toto porusenie alebo
nedosiahne dohodu s druhou stranou o vzajomne uspokojivom rieseni do 40 dni
od oznamenia rozhodnutia rozhodcovského sidu, druhad zmluvna strana moze
pozastavit uplatniovanie porovnatel'nych vyhod vyplyvajicich z Dohody, az kym
zmluvné strany nedosiahnu dohodu o vyrieSeni sporu. Vydavky rozhodcovského
sudu vratane poplatkov a ndkladov na rozhodcov znasaji zmluvné strany
rovnakou mierou.

3.4 Ekonomicky dopad liberalizacie vzdusného priestoru

Samotnému prijatiu Dohody o leteckej doprave predchadzalo vypracovanie
mnozstva $tudii, ktoré zameriavali svoju pozornost na to, ako by mohlo prijatie
tejto dohody ovplyvnit letecky priemysel, spotrebitel'ov a samotné Staty, ktoré
dohodu ratifikujd. V nasej praci sme pouzili vysledky, ktoré priniesla renomovana
stadia od spolocnosti InterVISTAS. Hlavnym ciel'om Stidie bolo zhodnotit, aky
dopad, najma ekonomicky, ma liberalizacia vzdusného priestoru. Priestor tu nie je
venovany iba eurdpsko-americkej pravnej Uprave, ale aj pravnej tprave v inych
Castiach sveta. Na studii spolupracovali spoloc¢nosti BOEING, IATA, Eurépsko-
americkd obchodna rada, PRATT&WHITNEY, Medzinarodna letiskova rada (ACI)
a dalSie. Liberalizacia leteckej dopravy sa postupne prejavuje v novych alepsich
leteckych sluzbach, na to nadvédzuje zvicSenie objemu leteckej dopravy
s naslednym ekonomickym rastom. Na konci tohto ,retazca“ pozorujeme vyskyt
novych pracovnych pozicii. Pri pohl'ade na zvysSenie objemu leteckej dopravy, tak
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narast po zavedeni liberaliza¢nych pravidiel predstavuje v priemere 12 az 35%,
v niektorych pripadoch tento narast dosiahol aj hodnotu 50%, dokonca vo
vynimocnych pripadoch takmer 100%. Pri analyze Eur6pskeho vzdu$ného
priestoru, ktory sa takisto riadi dUpravou tzv. Otvoreného neba pozorujeme
dvojnasobny ekonomicky narast od okamihu prijatia tejto tipravy. Vysledkom bolo
vytvorenie novych 1,4 miliéna pracovnych pozicii. Vramci liberalizacie doslo
k velkému ndrastu nizkonakladovych leteckych spolo¢nosti a novych leteckych
spojeni. Zaujimavym postrehom je, Ze leteckd doprava ma vplyv aj na region,
v ktorom sa to-ktoré letisko nachddza. Nakol'’ko $tudia sa spracovavala este pred
prijatim Dohody oleteckej doprave medzi EU aUSA, vyplyva znej, Ze
liberalizaciou pravidiel medzi USA a Vel'kou Britaniou by sa dosiahol 29% narast
v doprave, ¢o by dalej ovplyvnilo zniZenie cien, vznik novych leteckych spojeni
a takmer 117 000 novych pracovnych pozicii.2!

Pred definitivnym schvalenim Dohody o otvorenom nebi zadala Eurépska Komisia
vypracovat novd Studiu konzultantskej firme Booz Allen Hamilton. Dopady
Otvoreného neba skima v casovom horizonte 5 rokov. Narast poctu
transatlantickych pasazierov v uvedenom obdobi Specifikuje na 26 miliénov, ¢o
predstavuje az 50-percentny narast. Spotrebitel'sky prebytok odhaduje na 6,4-12
mld. € a predpoklada vytvorenie 22000 novych pracovnych prilezitosti v sektore
letectva a d’alSich 50000 nepriamych.22 Medzindrodna organizacia pre civilné
letectvo (ICAO) vyhodnocuje kazdorocné ekonomické analyzy,?3 ktoré odrazaju
aktualne ekonomické ukazovatele ako napriklad pocet prepravenych osob,
vel'kost kapacit leteckych spoloc¢nosti, najvytazenejsie letiska, letecké spolo¢nosti.
Na zaklade vysledkov tychto analyz vSak nemoZeme ich priamo spajat len
s prijimanim liberalizovanej pravnej Gpravy.

21 Ekonomicku $tudiu vypracovala organizacia InterVISTAS v spolupraci s IATA, Boeing, ATAG, US-
ASEAN, PATA,GE, ACI, Prat&Whitney, World Travel & Tourism Council, European-American
Business Council [online]. Dostupné na:
http://www.intervistas.com/downloads/Economic_Impact_of Air_Service_Liberalization_Final_R
eport.pdf.

22 GRANCAY, M.: Projekt Otvorené nebo EU-USA a jeho ekonomické a ekologické implikacie
[online]. Dostupné na: http://fmv.euba.sk/files/Otvorene_nebo.pdf.

23 Analyza za rok 2013 [online]. Dostupné na:
http://www.icao.int/sustainability/Documents/Yearly-Monitor.pdf.
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3.5 Zaver

Open Sky Agreements predstavuju jednoznacne pozitivny krok v leteckej doprave.
Do budtcnosti je velmi dolezité, aby Staty sveta medzi sebou rozvijali priatel'ské
vztahy, ktoré vedu nielen k dobrym diplomatickym vztahom, ale aj k vzajomnej
ekonomickej prosperite. Napriek tomu, Ze Open Sky Agreement medzi Eurépskou
uniou a Spojenymi $tatmi americkymi je GCinna len necelych 6 rokov, mozeme
tvrdit, Ze priniesla vyhody pre spotrebitel'ov, ktori maji na vyber z velkého
mnoZstva leteckych spolo¢nosti, ktoré uskuto¢niuju transatlantické lety. Zaroven
dochadza k zniZovaniu cien letov, ¢o sa odzrkadl'uje v naraste poctu prepravenych
0s0b a tovaru. Pozitivny prinos ma aj pre prepravcov, ktorym sa ul'ah¢il vstup na
trh atakisto aj ich konkurencieschopnost. Samozrejme tieto skuto¢nosti maja
d’alej dosah aj na tvorbu pracovnych miest a celkovy ekonomicky progres. Pri
d’alSom vyvoji je potrebné, aby zmluvné strany medzi sebou komunikovali
o aktualnych problémoch, ktoré trapia letectvo, ako je napr. otazka bezpecnosti, ¢i
zivotného prostredia. Na zaklade poslednych rokov mézeme tvrdit, Ze liberalizacia
sa nezastavi, ale bude eSte viac naberat na intenzite, ato v Statoch, ktoré sa
doteraz riadia réznymi restriktivnymi pravidlami.
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4 JEDNOTNE NEBO PODLA UNIJNEHO PRAVA
Martina Grejtdkovd

4.1 Uvod

Viacsina z nas sa pravdepodobne nezaujima o riadenie letovej prevadzky - ale
myslienka, Ze na letisku stravime viac ¢asu kvoli meskaniu ako pocas samotného
letu, nds mozno printti zamysliet sa. Aj ztohto dovodu Eurépska tnia (EU)
vytvara systémy a mechanizmy za ticelom unifikacie vzdusného priestoru a jeho
pravidiel. Ludia najmd vramci Eurépy vd'aka volnému pohybu osob a tovarov,
eurozone a nezamestnanosti cestuju do zahranicia viac ako v minulosti. V dnesnej
dobe je vel'mi jednoduché a mnohokrat aj ekonomicky nenaroc¢né vyuzivat sluzby
leteckych dopravcov. Teda to, ¢i sa budi meskania letov predlzovat, ceny zvySovat
a bezpecnost oslabovat, sa tyka nas vsetkych. Je potrebné si uvedomit, Ze tak, ako
Coraz viac narasta pocet aut na cestach, narasta aj pocet letov, ato negativne
vplyva aj na Zivotné prostredie. Objavuje sa teda problém stale viac prehusteného
vzdu$ného priestoru nad Eurépou v désledku komplikovaného systému riadenia
letovej prevadzky. Aj preto sme sa rozhodli v tejto praci predstavit najmé vyssie
spomenuté problémy a kroky, ktoré EU podnika na to, aby im zabranila. Vietky
kroky EU v tejto oblasti smeruji k vytvoreniu vzdu$ného priestoru bez hranic
nazyvaného Jednotné eurépske nebo.! Jednotné eurépske nebo ma za ciel postarat’
sa o to, ze lety budu ohl'aduplnejsie k Zivotnému prostrediu, Co umozni aj zvySenie
poctu letov cez nas vzdusSny priestor. Pre rozdeleny vzdusny priestor lietadla
nelietaju medzi letiskami po priamej linii. V skuto¢nosti ma priemerny let o 42 km
viac, ako je nevyhnutné, ¢o predlZzuje dobu trvania cesty a spésobuje produkciu
dal$ich 5 miliénov ton CO2 za rok.2

4.2 Historicky vyvoj pojmu a pravnej upravy vzdusSného priestoru

4.2.1 Vzdus$ny priestor v medziniarodnom prave verejnom

»,Vzdusny priestor nad Staitnym tizemim suchozemskym, jeho vnitornymi vodami,
ako ijeho pripadnymi teritorialnymi vodami, tiplne podlieha izemnej suverenite
daného Statu, a teda jeho vyuzivanie cudzimi lietadlami tu pojmovo neprichadza
do tuvahy. Vzdu$ny priestor nad morskymi vodnymi plochami, ovladanymi
rezimom rei communis, nepodlieha Uzemnej suverenite ziadneho Statu, ateda

1 The Single European Sky (SES).
2 Nebo bez hranic [online]. Dostupné na:
http://ec.europa.eu/consumers/europadiary/sk/environment/sky+++_limit_sk.htm.
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lietanie je bez akéhokolvek obmedzenia pripustné nad volnym morom, ako
i vodami pevninskej plytciny, vylu¢nej ekonomickej zény a pasma pril'ahlych vod
(contiguos zone).3 Takto, pomerne striktne vymedzeny pravny rezim vzduSného
priestoru nad Statnym uzemim ma od pociatku svoje raciondlne dovody.
Sukromnopravna zasada cujus est solum est usque caelum et ad inferos (pozn.
autora: ten kto vlastni zem, vlastni aj to, ¢o sa nachadza nad a pod 1iou), bola
diktovana $tatmi najma kvoli narodnej bezpecnosti a integrite neutralnych Statov
v Case ozbrojeného konfliktu. K tomuto faktoru moze pristipit’ aj snaha predist
leteckému prieskumu vzduSného priestoru nad $titnym tzemim potencidlnymi
nepriatelmi, strach zutoku aekonomickd hodnota udelenia prava preletu na
komercéné uclely.* Medzi prvé najvyznamnejSie multilaterdlne medzinarodné
zmluvy upravujuce letecké pravo patri najmid PariZzsky a Chicagsky dohovor.
Systém zalozeny na PariZskom dohovore (1919) bol systémom eur6pskym.
Chicagsky dohovor o medzinarodnom civilnom letectve (1944) v podstate prevzal
predchadzajice uUpravy vo forme 96 clankov. A tak pariZzsky ihavansky boli
Chicagskym dohovorom o medzindrodnom civilnom letectve (publikovanym pod ¢.
147/1947 Sb.) nahradené, ato vr. 1947, kedy tadto nova uprava vstupila do
platnosti. AvSak ani nova uUprava nebola schopna obsiahnut problematiku
prevadzky komer¢nych liniek. Preto Chicagska konferencia prijala texty dvoch
alternativnych dohdd o danej otazke. Prva z nich, Dohoda o medzindrodnej leteckej
doprave, resp. dohoda o piatich slobodach, nebola uspesna. Opodstatnena bola
druha uprava, ato Dohoda o medzindrodnej leteckej sluZbe prepravnej, alebo aj
Dohoda o dvoch slobodach. Tato zmluvne zakotvila pravo preletu bez pristatia
a pravo pristatia z technickych dévodov. Nel'ahku cestu k unifikacii vnitrostatnych
uprav jednotlivych Statov dlazdili aj Varsavsky dohovor o zjednoteni niektorych
pravidiel v medzindrodnej leteckej preprave (1929) a Montrealsky dohovor
o0 zjednoteni niektorych pravidiel v medzindrodnej leteckej preprave (1999).5
Letecka doprava je tiez vyrazne regulovana na narodnej arovni, zaoberajuca sa tak
bezpecnostou, ako aj ekonomickymi zalezitostami. Vo viacerych jurisdikciach je
vyrazny proces liberalizcie vzdu$ného priestoru, no asi najvyraznejsi je v EU, v
USA a medzi nimi.

3 CEPELKA, C., STURMA, P.: Mezinarodni pravo vefejné, Praha: C. H. Beck, 2008, s. 282-283.

4 BROWNLIE, L.: Principles of Public International Law, 4. vydanie, New York: Clarendon Press
Oxford, 1990, s. 119.

5 CEPELKA, C., STURMA, P.: Mezinarodni{ pravo verejné, Praha: C. H. Beck, 2008, s. 285-288.

6 TOMAS, L.: Air Law. In: WOLFRUM, R. (ed.): The Max Planck Encyclopedia of Public International
Law, vol. 1. Oxford: Oxford University Press, 2012, s. 234.
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4.2.2 Vzdu$ny priestor a letecka doprava v EU

Uz v predchadzajicej podkapitole sme spomenuli vyrazny proces liberalizacie
leteckej dopravy najma v Eurdpskej unii. AvSak, vzhladom na rozdiely, sa
zakladajuce ¢lenské $taty EU (ES) nedokazali dohodnit na konkrétom vecnom
ramci spoloc¢nej dopravnej politiky. Tieto rozdiely sa zakladali najma na odliSnych
zaujmoch Clenskych Statov, neochote CiastoCne postipit svoju suverenitu, a teda
na nedspeSnom hl'adani kompromisov. Situacia sa zasadne zmenila v polovici 80.
rokov vd'aka dvom skutoc¢nostiam. Jednak v désledku tispesnej Zaloby Eurépskeho
parlamentu na necinnost Rady v oblasti dopravy, jednak vdaka Jednotnému
eurdopskemu aktu,” ktory umoznil Rade prijimat rad opatreni v oblasti dopravy
vacSinou hlasov. V poslednej dobe je vramci dopravnej politiky prioritou
prijimanie opatreni, ktoré sa tykaju bezpecnosti a kvality dopravnych sluzieb.
Opatrenia prijimané podla cl. 71 SES su spravidla prijimané zvlast pre jednotlivé
druhy dopravy.8 Az vroku 1992 postupne dochadzalo kliberalizacii a otvoreniu
trhu leteckej dopravy pre dopravcov z ¢lenskych Statov, a to prostrednictvom tzv.
3. balika liberaliza¢nych opatreni. Jadrom 3. balika st tri nariadenia, a to 2407 -
2409 zroku 1992.9 Cesta k optimalnemu otvoreniu a pomyselnému prepojeniu
vzdusného priestoru jednotlivych $tatov EU bola tfnista a astokrat preru$ovana.
0 zaviseni tohto procesu nemozno hovorit ani v sicasnosti. AvSak na pribliZzenie
k vytvoreniu jednotného tinijného trhu leteckej dopravy - Jednotného eurépskeho
neba - sa zaciatkom 21. storocia pripravovalo prijatie nariadenia, na zaklade
ktorého by doslo kspolocnej kontrole ariadeniu letovej prevadzky
a priestorov EU. TaktieZ pre oblast leteckej dopravy bol prijaty rad opatreni
sledujicich zvySenie jej bezpelnosti. Jednd sa predovSetkym o nariadenie
1592/2002,1° na ktorého zaklade bola zriadend Eur6pska agenttra pre letecku
bezpecnost. Toto nariadenie tiez stanovuje presné pravidla pre certifikaciu
audrzbu leteckej techniky. Nariadenie 2320/20021! v priamej nadviznosti na
teroristicky Utok zo dna 11. septembra 2001 zavadza niektoré Kkontrolné

7 Jednotny eurdpsky akt je medzinarodna zmluva, ktora bola podpisana 17. februara 1986 v
Luxemburgu a 28. februara 1986 v Haagu. U¢innost nadobudla 1. jiila 1987 [online]. Dostupné
na: http://www.nrsr.sk/web/Static/sk-SK/EU/Doc/jednotny-europsky-akt.pdf.

8 TICHY, L., ARNOLD, R., SVOBODA, P., ZEMANEK, J., KRAL, R.: Evropské pravo, 2. vydani. Praha: C.
H. Beck, 2004, s. 681-682.

9 Nariadenie Rady (EHS) ¢. 2407/92 z 23. jula 1992 o licenciach leteckych dopravcov, Nariadenie
Rady(EHS) ¢. 2408/92 z 23. jila 1992 o pristupe leteckych dopravcov spolocenstva k letovym
trasam v ramci spolocenstva, Nariadenie Rady (EHS) ¢.2409/92 z 23. jula 1992 o cestovhom
a sadzbach v leteckych dopravnych sluzbach.

10 Nariadenie Eurépskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 1592/2002 z 15. jala 2002 o spolo¢nych
pravidlach v oblasti civilného letectva a zriadeni Eur6pskej agentiry pre bezpecnost letectva.

11 Nariadenie (ES) ¢.2320/2002 Eurépskeho parlamentu a Eurdpskej Rady zo 16. decembra 2002 o
ustanoveni spolo¢nych pravidiel v oblasti bezpecnostnej ochrany civilného letectva
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mechanizmy k zvySeniu bezpecCnosti leteckej prepravy.l2 Na zaklade vyssie
uvedenych skutoénosti mozno konstatovat, ze EU vynaklada zna¢né usilie na ¢oraz
vyraznejSiu harmonizaciu medzi jednotlivymi ¢lenskymi $tatmi. Zameriava sa na
oblasti bezpecnosti, Setrenia prostriedkov a zjednodusenia volného pohybu
v ramci Gzemia clenskych Statov.

4.3 Cesta k Jednotnému eurépskemu nebu (The Single European Sky)

4.3.1 Systém riadenia letovej prevadzKky a organizacia Eurocontrol

V lete v roku 2002 sa dostali do pozornosti verejnosti dva aspekty eurépskeho
riadenia letovej prevadzky(ATC). Prvym bola tragickd kolizia nad Svajciarsko-
nemeckou hranicou.!3 Druhym bola protestna akcia kontrolérov eurépskej letovej
prevadzky ohl'adom idey Jednotného eurdpskeho neba. S poukazom na nemecku
tragédiu uvadzame, Ze sluzby ATC sa vykonavaju za ticelom vzajomného oddelenia
lietadiel, organizacie avykonavania prudu vzdusnej premavky a poskytovania
informacii a d'alSej podpory pre pilotov. Tato praca je zamerand na objasnenie
pojmu Jednotné nebo a na preskiimanie jeho moznych dopadov na vol'ny trh. Preto
sa v tejto praci zameriame na ATC pre civilné lietadla, hoci aj vztahy s vojenskym
ATC st vel'mi doélezité. ATC je komplikovanym systémom a rozmer bezpecnosti bol
pren vzdy prvoradym. Je potrebné uvedomit si, Ze problémy niektorych analytikov
skdmajucich vztahy v ATC pramenia z chybajicich spolo¢nych zakladov. Existuju
vel'ké rozdiely medzi Statmi vo filozofii riadenia letovej prevadzky (ATC). ATC
vyuziva “sektory”, tj. objemy vzduSného priestoru, zasadne stovky kilometrov
Stvorcovych a vertikalne niekol’ko tisic stop - celé pod kontrolou riadiaceho timu a
s nizkym poctom ciest. Formalne pravidla zahriuju napriklad minimalnu povolenu
vzdialenost medzi lietadlami. Lietadla v riadenom vzdusnom priestore musia byt
pilotované I'ud'mi na to vyskolenymi. Centra riadenia letovej prevadzky sa mozu
povazovat za centra spracuvajuce informadcie. Poskytovatel riadenia letovej
prevadzky je zvacSa verejnopravna organizacia. Ako sme uz vyssie uviedli, eSte
existujui znacné rozdiely medzi $tatmi v ramci regulacnych nastaveni. ATC ma uz
eurdpsku dimenziu, ato prostrednictvom ,Eurocontrol - u“. Pokryva vacsinu
europskych Statov, a teda je geografickou rozlohou rozsiahlej$i ako Eurépska tinia
(Eurdpske spolocenstvo).1* Mozno teda konstatovat, Ze ATC je sluzba poskytovana
pracovnikmi riadenia letovej prevadzky na zemi, ktori koordinuju lietadla na zemi

12 TICHY, L., ARNOLD, R., SVOBODA, P., ZEMANEK, J., KRAL, R.: Evropské pravo, 2. vydani. Praha: C.
H. Beck, 2004, s. 683.

13 Dna 2. jila 2002 zahynulo najmenej 95 l'udi pri zrazke dopravného lietadla Tupolev a nakladného
Boeingu nad juznym Nemeckom vo vyske asi 12000 metrov.

14 BROOKER, P.: Single sky and free market. In: Economic Affairs. 2003, Vol. 23 Issue 2, s. 45-46.
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ivo vzduchu. V zavislosti od typu letu, ATC moéze vystavit inStrukcie, ktoré piloti
musia vykonat, alebo iba letové informacie k napomahaniu pilotom vykonavat
¢innost vo vzduSnom priestore. Takymto sposobom za plynulost toku letovej
prevadzky vo vzdusnom priestore v podmienkach Slovenskej republiky zodpoveda
Statny podnik Letové prevadzkové sluzby Slovenskej republiky.15

Druhym doéleZitym pojmom na ceste kJednotnému nebu je uz spominany
Eurocontrol. Eurocontrol je medzindrodnad organizacia zaloZena vroku 1960,
tvorenda $tatmi eur6pskeho regiénu, vratanie Eur6pskeho spolocCenstva, ktoré sa
stalo ¢lenom vroku 2002. Eurocontrol uzko spolupracuje s clenskymi Statmi,
dodavatel'mi sluzieb letovej navigacie, scivilnymi avojenskymi uZzivatel'mi
vzdusného  priestoru, letiskami, priemyslom  vzduSného  priestoru,
s profesiondlnymi organizaciami a Eur6pskymi inStitdciami. Tito partneri
z roznych oblasti st zapojeni do vladnych struktar korporacie na kazdej trovni.
Eurocontrol zaklada svoju rozhodovaciu Cinnost a manazment na principoch
doslednej spravy, transparentnosti a partnerstve. Je rozdeleny na vladnuce,
vykonné a poradné organy.'6 Eurdépska komisia Gzko spolupracuje s Eurépskou
organizaciou pre bezpecnost letovej navigacie (Eurocontrol) na dosiahnutie ciel'ov
Jednotného eurdpskeho neba. Rozvoj Jednotného eurdpskeho neba
prostrednictvom zavadzania pravidiel, bude profitovat z odborného posudku
Eurocontrol - u. Spolupraca je doélezita najma kvoli vyluceniu duplicitnych tkonov
oboch partnerov. Eurépska tnia sa stane ¢lenom Eurocontrol - u, momentalne je
jeho clenstvo na provizornej baze. Ked vsetky clenské staty Eurocontrol -
u ratifikujt pristupovy protokol, ziska EU tiplné ¢lenstvo. 17 Treba pripomentt, Ze
Eurocontrol nema pravnu silu riadenia a regulacie. Funguje na zdklade dohody
medzi ministrami dopravy jednotlivych Statov. Eurocontrol rozvija, usporadiva
a planuje implementaciu kratko a dlhodobych stratégii paneurépskeho riadenia
letovej prevadzky asnimi ak¢né plany. Tieto spocivaju v spolupraci Statov
zahfhajicej vnutrostatne regulativy, sluzby dodavatelov letovej navigacie,
civilnych avojenskych uZivatelov vzduSného priestoru, priemysel a dalSie
eurdpske institicie. Praca Eurocontrol-u zahifna cely rozsah operacii letovej
navigacie - od strategického ataktického riadenia aZ po Skolenia riadiacich
pracovnikov. Zahffia miestne riadenie vzdusného priestoru, rozvoj bezpecnostne
osvedcenych technolégii a postupy a vyberanie letovych naviga¢nych poplatkov.
Eurocontrol dodaval sluzby v oblasti riadenia letovej prevadzky, tieto aktivity vsak

15 Letové prevadzkové sluzby [online]. Dostupné na:
http://www.lps.sk/generate_page.php?page_id=131.

16 About EUROCONTROL [online]. Dostupné na: http://www.eurocontrol.int/about-eurocontrol.

17 Air, Co-operation with Eurocontrol [online]. Dostupné na:
http://ec.europa.eu/transport/modes/air/single_european_sky/co-
operation_eurocontrol_en.htm.
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boli obmedzené na operacie tykajice sa Maastrichtského centra. Tieto operacie
predchadzaju pretazeniu vo vzduSnych sektoroch a tato aktivita je klicova pre
spolupracu medzi Eurocontrol-om, dodavatel'mi riadenia letovej prevadzky(ATC)
a aeroliniami. Eurocontrol vybera poplatky za lety od aerolinii.!8

Z vysSie uvedenych poznatkov usudzujeme, Ze tak ATC, ako aj Eurocontrol mali,
maji a domnievame sa, Ze aj budi mat v ramci riadenia vzdusného priestoru
velky vyznam. Nemalym podielom prispievaju aj k rozvoju samotnej koncepcie
iniciativy Jednotného eurdépskeho neba, a preto sa s tymito pojmami budeme
stretavat aj v nasledujucich ¢astiach prace.

4.3.2 SES - Iniciativa Europskej komisie a jej vyhliadky

Eurépska komisia zastava nazor, Ze zavazné opatrenia su eSte stale potrebné na
implementaciu systému ATC do vnutorného trhu a na zaistenie vytvorenia
Jednotného eurdépskeho neba. V tomto kontexte, Komisia povaZuje za opatrenia
nielen tie, ktoré su technického charakteru, ale kolektivne riadenie vzdus$ného
priestoru, ktoré by malo dovolit reorganiziciu jeho Struktur. Podstatna je
samozrejme aj spolupraca s organizaciami. Najma Eurocontrol by mal nad’alej hrat
vyznamnu rolu v realizicii opatreni, z dévodu skusenosti, ktorymi disponuje.
Nemodze byt vylicené, aviak ¢lenské $taty Eurocontrol-u, ktoré nie s ¢lenmi EU
by si nemuseli priat byt stifastou reorganizacie.l? Zodpovednost EU v oblasti
dopravy =zahffia odstranenie bariér a zabezpelenie slobody dodavania
prepravnych a ndkladnych sluZieb naskrz jej Statmi. V podstate, cielom je
“zreorganizovat” narodné monopoly riadenia letovej prevadzky tak, Ze sa bude
moct uskutociiovat cenova konkurencia. Pointou nie je vytvorit eur6psky
monopol, ale odstranit’ prekdzky konkurencie medzi dodavatel'mi sluzieb ATC. Na
dosiahnutie tohto ciela je Ziaduce poskytnit normotvorni pravomoc eurdpskej
institdcii v rdmci politiky ATC: ak sa toto nepodari, konkurencia ostane na drovni
uvah a dohadov. Jednotné eur6pske nebo je iniciativa Eurépskej komisie, formalne
spustena zaciatkom roku 2002. Nasledovalo niekol’ko rokov dozrievania, s cielom
vstupenia do platnosti koncom roka 2004. Citujeme komisara pre energiu a
dopravu: “cielom je podporit bezpectné, efektivne a dynamické vyuzivanie
europskeho vzdusného priestoru, odzrkadl'ujic jednotny trh leteckych sluzieb.”
Hlavnymi bodmi su:

— skibit riadenie vzdu$ného priestoru jednotlivych $tatov

— ustanovit silného komunitarneho regulatora

18 BROOKER, P.: Single sky and free market. In: Economic Affairs. 2003, Vol. 23 Issue 2, s. 46-47.
19 Traffic management: the creation of the Single European sky [online]. Dostupné na:
http://europa.eu/legislation_summaries/transport/air_transport/124219_en.htm.
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— postupna integracia civilného a vojenského riadenia

— medzinarodné prepojenie medzi EU a Eurocontrol-om

— zavedenie adekvatnej modernej technoléogie

— lepsia koordinacia politiky I'udskych zdrojov.

Iniciativa Jednotného neba ma nevyhnutne dopad na obranu, bezpecnost a
zahrani¢né zalezitosti, nad ktorymi majd Staty kontrolu. Tu sa zameriavame na
trhové aspekty Jednotného neba. Komisia nahliada na vzdusny priestor ako na
vSeobecnu vyhodu, ktora by mala byt riadena kolektivne, nepretrzite, bez ohl'adu
na hranice, s oh'adom na uspokojenie vSetkych civilnych i vojenskych uzivatel'ov a
na optimalizaciu riadenia letovej prevadzky. KedZe pdévodné usporiadanie
vzdusného priestoru je na narodnej irovni, moze to odvadzat pozornost Statov od
zohl'adniovania zaujmov susednych Statov. Vzhladom na vysSie uvedené body
Komisie, centralna organizacia by mala mat’ zodpovednost za riadenie eur6pskeho
vzdusného priestoru na oboch strategickych a taktickych trovniach, to znamena:

— zlucovanie narodnych oblasti na vytvorenie jednotného eurépskeho vyssieho
vzdusného priestoru

— budovanie organizacie vy$Sieho vzdusného priestoru na principoch flexibility a
efektivity

— definovanie vysSieho vzdu$ného priestoru zénami ATC zaloZenymi viac na
operativnej efektivite ako na narodnych hraniciach.

“Vyssi vzdusny priestor” je technicka kategoéria vzduSného priestoru, vyjadrujica

oblast’ vo vzduSnom priestore vo vyske letu mimo trovni vzlietania a pristavania.

S ohl'adom na sluzby letovej prevadzky, clenské Staty si ponechavaju pravomoc

ur¢it dodavatelov tychto sluZieb, ktori musia podnikat v monopolnych

podmienkach v $pecifickom vzduSnom priestore nad ich Statnym tizemim.

Aké su vyhliadky Jednotného neba? Pochopitelne tym, Ze je dana rozhodovacia
pravomoc EU, najmi zaleZitosti obrany, suverenity a obchodnych vztahov v
najSirSom slova zmysle, si posudzované ako najlepSie mozZné spolocné ciele
Jednotného neba. Rozhodovaciu pravomoc tykajicu sa ustanovenia ATC si
ponechavaju staty. Tlak zo strany zakaznikov - pasazierov a aerolinii - by mohol
pomoct v procese vylepSovania rastu a efektivity projektu Jednotného neba. Na
jeho navrhoch sa zakaznici ztcastiiujui len malo. V jini 2002 eSte nebolo jasné, ako
budt pravidla Jednotného neba zavedené do praxe - ale uz bolo jasné, ze bude
potrebné ich uviest. Tak Komisia ako aj Organizacia Eurocontrol zohravaju urcita
tilohu v ramci leteckej dopravy v EU, ale je nutné najma uréit organiza¢né a pravne
zalezitosti. Dolezity krok sa uskutoc¢nil 8. oktébra 2002 v Bruseli, kedy sa EU
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spojila s Eurocontrol-om tak, Ze bol podpisany pristupovy protokol,2° ktory je
momentalne v procese ratifikicie ¢lenskymi $tatmi EU a Eurocontrol-u. Ako sa
budd organiza¢né struktury a aktivity v oblasti Eurocontrol-u vyvijat - bude
fungovat’ efektivne spolu s Komisiou a integrovanymi procesmi EU? 5. decembra
2002 boli navrhy Jednotného neba prijaté Radou dopravy EU.21

4.3.3 Eurdpa plati vysoki cenu za roztrieStenost vzdusného priestoru nad
jej izemim
Clenovia EU sa 11. jiina 2002 dohodli na harmonizacii riadiacich systémov letovej
prevadzky v snahe odstranit' meskania aerolinii. Plan vytvori Jednotné eurépske
nebo, ktoré zjednodusi letové drahy odstranenim mnohych narodnych hranic,
ktoré momentalne rozdeluji vzdusSny priestor nad c¢lenskymi Statmi. “Vd'aka
dnesnej dohode, Eurdpske nebo uz viac nebude mozaikou, ale suvislym
priestorom, prinasajucim vyhody vsetkym Eurépanom,” uviedol eur6psky komisar
dopravy, Loyola de Palacio. Flemming Hansen, dansky minister dopravy, ktory
predsedal stretnutiu, uviedol, Ze tento plan by mal skratit Casy letov a znizit
spotrebu paliva. “Bude vyhodou pre aerolinie, cestujucich i pre zivotné
prostredie,” potvrdil.22 Tento projekt dlazdi cestu vedicu od Sestnastich
europskych letovych riadiacich systémov k jednému novému ramcu. Ocakava sa,
Ze vyhodami bude menej meskani v Eurépe, lepSia komunikécia v ramci letovej
prevadzky medzi Clenskymi Statmi, liberalizacia vzdusného priestoru a zniZenie
cien sluzieb letovej prevadzky. Ako sme uz spomenuli, iniciativa projektu
Jednotného neba smeruje najma k obmedzeniu meskani letov, k skrateniu ¢asov
letov vytvaranim priamejSich ciest a pomdha narastu letovej prevadzky.
Eurocontrol, ktorého ¢lenska zakladna je Sirsia ako ta Eurdpskej nie a zahfna 31
Statov, ostane partnerom Eurdpskej komisie, predstavujicej vykonnu moc, vo
veciach inovacie a vylepSovania Eur6pskeho riadenia letovej prevadzky.z3
Legislativny navrh sa musel vratit do Eur6pskeho parlamentu do druhého ¢itania.
Schodza EU, ktora zdiel'a zakonodarnti moc v danej zaleZitosti s vnutro§tatnymi
vlddami, odobrila plan Jednotného neba v prvom ¢itani s pripomienkami.24 Ben
Van Houtte postrehol, Ze meskania letov, ktoré ohrozuju eurdpsku politiku leteckej
dopravy, pramenia zo zastaranej roztriesStenosti vzdusného priestoru. V priemere
17% eurdpskych letov ma meSkanie viac ako 15 mindt. KonStatuje potrebu

20 Protocol on the Accession of the European Community to the EUROCONTROL Convention.

21 BROOKER, P.: Single sky and free market. In: Economic Affairs. Jun2003, vol. 23 Issue 2, s. 47-50

22 HOTTEN, R.: Vote heralds way for single sky in Europ, In: Times, The United Kingdom. 2002, s. 33.

23 SPARACO, P.: Europe Targets 2004 For "Single Sky” ATM. In: Aviation Week & Space Technology,
2002, vol. 157 Issue 25, s. 47.

24 HOTTEN, R.: Vote heralds way for single sky in Europe. In: Times, The United Kingdom. 2002, s.
33.
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vzdusného priestoru ako spolo¢ného zdroja, ku ktorému maju pristup vsetci
uzivatelia. Na zdklade dohody ratifikovanej ministrami dopravy ¢lenskych sStatov
EU, Jednotné eurépske nebo vytvori ,funkéné bloky“ namiesto narodnych
vzdusnych priestorov. Konsolidacia narodnych letovych zoén arozvijajice sa
preklenutie politickych hranic po prvy krat budi znamenat vzdanie sa
zvrchovanosti nad vzduSnym priestorom jednotlivych statov. Podla uradnikov
Eurdpskej komisie, vylepSeny eurdpsky vzdusny priestor bude vyzadovat hlbsiu
integraciu civilného i vojenského riadenia letovej prevadzky (ATM).25 RozloZenie
vzdusného priestoru ostava v rukach €lenskych Statov, zatial' ¢o Eurépska komisia
zastreSuje a dohliada na proces reformy. Aj ked, Staty suhlasili stym, Ze
Eurocontrol, regiondlny ATM koordinator, bude pozvany do Vyboru ako
pozorovatel ¢i odbornik. Parlament sa doZadoval, aby Eurocontrol dostal oficialny
status pozorovatel'a, no nasli prijateI'ny kompromis v podobe vzdusného priestoru
navrhnutého na ziklade technickych rad od Eurocontrol-u. Francizsko a $tatny
dodavatel ATS upodozrievali navrhy Jednotného neba, vnimajtc ich ako tréjskeho
kona na privatiziciu dodavatelov na ovladnutie eur6épskeho riadenia letovej
prevadzky(ATM).26 Podl'a naSho nazoru su obavy Francuzska opodstatnené, no
nahliadame na problematiku z pozicie vacSieho verejného blaha, a teda nemdézeme
suhlasit. Myslime si, Ze existuji mechanizmy zamedzujuce neziadicim tG¢inkom
systému Jednotného neba. NavySe prinos v podobe zvySenej bezpecnosti, vacsej
plynulosti leteckej dopravy, Setrenia financii a Zivotného prostredia v celej Eurdpe
prevazuje nad zaujmami Francuzska. Generalny riaditel' Eurocontrol-u Victor
Aguado zdoraznuje, Ze projekt Jednotného neba je uz 40 rokov oneskoreny.
»,Nepotrebujeme cCakat do roku 2020. Kroky na dosiahnutie efektivity mézu byt
urobené uz dnes a 600 milibnov eur mozu byt pouzité o 5 - 6 rokov,” uviedol. Olaf
Dlugi, predseda vykonného vyboru iniciativy SESAR (Single European Sky ATM
Reasearch), potvrdzuje, Ze zlepSovacie navrhy veurépskom ATM moézu byt
okamzite zavadzané. ,Je vel'a veci, ktoré mozZe SESAR urobit, ale bez politickej vole
jednotlivych Statov, to bude nemozné“. Daniel Calleja Crespo, riaditel Eurépskej
komisie pre leteckil dopravu, tvrdi, Ze od marca 2004 sa uz toho dosiahlo dost, no
eSte ostava vel'a: ,Potrebujeme pokracovat s institucionalnou reformou a zavazné
zalezitosti musia byt rieSené vladami. Eurépa plati vysoku cenu za roztriestenost.
Je tu obrovsky priestor na zlepSenie.“2”

25 SPARACO, P.: Europe Targets 2004 For ‘Single Sky” ATM. In: Aviation Week & Space Technology,
2002, vol. 157 Issue 25, s. 47.

26 BAKER, C.: Single Sky set for lift off. In: Airline Business, 2004, vol. 20, Issue 1, s. 16.

27 EZARD, K.: Europe yearns for Single Skies. In: Airline Business, 2007, vol. 23, Issue 5, s. 16.
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4.3.4 Ciele Jednotného neba v znameni Setrenia financii, Zivotného
prostredia a bezpecnosti

Projekt Jednotného eurdépskeho neba ma stanovené ciele v mnohych oblastiach, no
jeho piliere si zamerané najma na Setrenie financif, ochranu Zivotného prostredia
avneposlednom rade na bezpecnost. Tieto zahriiuju zjednodusSenie a zlepSenie
letovych drah, skratenie trvania letov a tym Setrenie paliva, atd'.

»Zelené spolocnosti“ vyvijaja novy tlak na Eurépu v ramci integracie ATC. Vysoké
ceny paliva a volanie verejnosti po zniZeni dopadov leteckej dopravy na Zivotné
prostredie mozu fungovat ako tzv. motor Eurépy, aby konecne implementovala jej
iniciativu Jednotného eurdpskeho neba po rokoch mnohych slov, ale nepatrného
pokroku. Eurdpa sa uz desatrocia pokusala strhnut pomyselné mury, ktoré ¢lenia
jej vzduSny priestor, ale absentovala politickd véla prekonat protekcionizmus
clenskych Statov vo veciach, ako je zabezpecenie narodnych dodavatel'ov sluzieb
letovej navigacie alebo v odvracani vojensky kontrolovaného vzdusného priestoru
obmedzeniami pre aerolinie. Vysledkom bolo neefektivne vyuzivanie vzdusného
priestoru, vyustujice do prebytoCnej spotreby paliva (a spojeny s produkciou
oxidu uhli¢itého) a do vyS$sich ndkladov. Eurépska komisia, autor nového balika
reforiem, odhaduje, Ze eur6pske aerolinie uSetria celkovo 2-3 miliény eur rocne,
ak budu tieto opatrenia implementované. Aj napriek eskalujuicemu tlaku na
realiziciu krokov, bude eSte nejaky cas trvat, aby sa vSetky body navrhov
Eurépskej komisie dostali do platnosti. Kvoli eurépskemu legislativnemu procesu,
nova regulacia by vstupila do platnosti do roku 2010. A v niektorych oblastiach
mozno aj neskor. Eurdpska komisia chce, aby projekt SES bol realitou v roku 2012.
Prva vacsia prekazka prichadza v oktobri. Napriek diskusidm ministrov dopravy
jednotlivych Statov, ndvrh SES argumentuje tym, Ze bol spusteny pred Styrmi
rokmi a nikdy sa nevzdal; to smeruje k poskytnutiu schopnosti optimalizovat cesty
v Eurdpe bezhrani¢nym sposobom. Novy navrh je vybudovat Styri oblasti: vykon,
modernizacia prostrednictvom programu SESAR, rast letiskovej kapacity
a bezpecnost. Na margo navrhov v ramci SES II eur6psky komisar pre dopravu,
Antonio Tajani, uvadza: ,Nasim cielom je zabezpecit, aby mali cestujici vacsie
Sance vcasnych priletov. Zaroven, tento balik ndm pomoéZze distribuovat
bezpecnejsie a pre prirodu priaznivejsie lietanie, pri vytvarani vacsej kapacity,”
potvrdzuje. Navrhy boli Uspesne prijaté. ,Toto je najlepSia cesta udrzania nasej
vysokej urovne bezpecnosti azaroven zlepSenia efektivity.” uviedol Schulte-
Strathaus.?8

28 WALL, R.: Second chance for single sky. In: Aviation Week & Space Technology. Paris: 2008, vol.
168 Issue 26, s. 28-29.
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Vobdobi 21. storocia je modernou a diskutovanou téma Zivotného prostredia
ajeho ochrany. Projekt SES neopomina ani tato oblast, vychadzajic aj
z nasledujucich faktov. Ak zahrnujeme letectvo do obchodovania s eurdpskymi
emisiami bez implementacie Jednotného eur6pskeho neba bola by podlomena
schopnost obnovy flotil aerolinii. Vo svetle narastajicej poziadavky mobility,
letecky priemysel musi odpovedat na nové vyzvy politiky Zivotného prostredia
zamerané na budicu redukciu emisii sklenikovych plynov, hlukovd zataz
aspotrebu energie. Hladanim rovnovdhy medzi ekonomickymi zaujmami
a environmentalnou zodpovednostou, ostava vedtce postavenie naSmu priemyslu.
Nanestastie, nebo nad Eurdpou je esSte stile roztrieStené a, ako nasledok, lety
trvaju az o jednu tretinu viac ako by mali. Iba Jednotné eurépske nebo mdze
pomdct redukovat prietahy pri vzlietani a pristavani. Ale Jednotné nebo by nie len
obmedzilo meskania pre cestujucich, tieZ by odstranilo zna¢nu ¢ast nepotrebnych
emisii oxidu uhli¢itého zatmosféry. Atak Eur6pska komisia prijala druhy
legislativny balik vjuni 2008. Podla Fallowsa pomaly proces racionalizacie
a modernizacie eurépskeho rozdrobeného vzdusného priestoru urobil znamenity
krok vpred. Nikto by nemal zabudat, Ze SES je najvacsi projekt ochrany Zivotného
prostredia. Eurépski politici by si mali uvedomit, ze SES je tzko spaty sich
snahami dosiahnut ciele v oblasti klimatickych zmien. Zatial ¢o obchodovanie
s emisiami bude mat’ dopad iba na letecku dopravu v pripade, Ze sa implementuje
celosvetovo, globalny problém nemdéze byt vyriesSeni lokdlnym rieSenim. Aerolinie
rozvinuli komplexna stratégiu zahriiujicu zelenu technolégiu, najlepSiu prax
a absolutnu potrebu zlepSenia efektivity eurdpskeho riadenia letovej prevadzky
prostrednictvom SES.29

4.4 Jednotné eurdpske nebo II a Jednotné eurépske nebo 2+

Projekt Jednotného eurdopskeho neba sa na prvy pohlad moze zdat
nedosiahnutel'ny. Eurépska komisia priddva nové anové ciele tohto projektu.
Pravna regulacia sa snazi prisposobit aktudlnej spolocenskej situacii
a problémom. Preto sa vsucasnosti stretdvame s pojmami SES II aneskor aj
SES2+, ktoré moZeme zjednodusSene nazvat akymisi noveliziciami SES L
K pévodnym nosnym pilierom iniciativy pristupuja d’alSie, ktoré sa snazia rieSit
nové problémy, resp. nachadzaji nové, efektivnejsSie rieSenia pre dlhotrvajice
prekazky vo vytvoreni Jednotného eurépskeho neba.30

29 FALLOWS, J.: Unite Europe’s skies. In: Airline Business. 2008, vol. 24 Issue 8, s. 98-98.
30 Air, Single European Sky 2+ [online]. Dostupné na:
http://ec.europa.eu/transport/modes/air/single_european_sky/ses2plus_en.htm.
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Pre porovnanie sa v nasledujucich vetach budeme venovat cielom SES o 4 roky
neskor, tj. v casovom horizonte roku 2012. Projekt SES je zamerany na reformu
europskeho roztrieSteného systému riadenia letovej prevadzky (ATC) - eSte stale
zalozeny na ohranicenych narodnych vzduSnych priestoroch - na devat multi-
nacionalnych funkcnych blokov vzdusného priestoru(FABs), ktoré budu pokryvat
vyS$si vzdusny priestor nad kontinentom. Potencidlne vyhody st menej byrokracie,
nizsie ceny pre aerolinie a zredukované emisie, ked’Ze letové drahy s priamejsie.
Posledny z benefitov sa stava ddlezitejSim od 1. januara 2012, kedy nadobuda
u¢innost kontroverzna Schéma obchodovania s emisiami EU, teda s dariami za
mieru znecistenia tymi-ktorymi aeroliniami. Oficialne zavery Eurdpskej komisie
a Eurocontrol-u, eurdpskej organiziacie zodpovednej za bezpecnost letovej
navigacie, predpovedaju, Ze aerolinie by mohli zredukovat uhlikové stopy o 12%,
keby bolo riadenie eurépskeho vzdusného priestoru efektivnejSie. Momentalny
systém pokryvajtici 27 $tatov EU plus Nérsko a Svajéiarsko, pozostavajiice najma
zo Statnych dodavatel'ov naviga¢nych sluZieb, znamenad, Ze naklady ATC v Eurdpe
su dvojnasobné ako v USA.31

Navrhy Komisie na posilnenie existujiceho pravneho ramca Jednotného neba
zahfiiajd nasledovné opatrenia:

1. Schéma vykonania ustanoveni Sluzieb letovej navigacie za ucelom zvySenia
kapacity eurépskeho vzduSného priestoru a zniZenia nakladov. Je rozhodujtca
pre celkovy uspech Jednotného neba.

2. Devat funkénych blokov vzdusného priestoru je v procese implementacie.
Komisia predstavi strategické a opera¢né navrhy, ktoré zrealizuju regiondlnu
letovu prevadzku na tirovni blokov.32

3. Sietovy spravca pre Eurépu. Komisia posilni pravomoci sietového spravcuy,
najma v ramci centralizovanych pan-eurdpskych funkcii, napriklad rozloZenie
vzdusného priestoru vratanie planovania tras. Toto pomdzZe pri zvySeni
efektivity v sieti.

Uspech tychto navrhov zavisi od vhodného rozmiestnenia fizy programu SESAR -
technologického nastroja Jednotného eurdpskeho neba. SES je zakladnou
eurdpskou iniciativou reformy “architektiry” eurépskeho riadenia letovej
prevadzky, na dosiahnutie efektivity a bezpecnosti. Projekt Jednotného neba (SES
I) bol uvedeny v roku 2004, bali¢ek Jednotného neba II (SES II) bol prijaty v roku
2009.33

31 DRON, A.: Efficiency Drive. In: ATW, 2012, New York: Penton Media, s. 53.

32 Functional Airspace Blocks (FABs).

33 Single European Sky: 10 years on and still not delivering [online]. Dostupné na:
http://europa.eu/rapid/press-release_IP-12-1089_en.htm.
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Druhy balik, SES I, je orientovany na samotny vykon dovtedajSich ustanoveni.
Jeho hlavnym cielom je ekonomicky, finantny a environmentalny vykon
ustanoveni Sluzieb letovej navigacie v Eurdpe. Novelizacia projektu SES I tvori
pilier v oblasti schémy vykonania funk¢nych blokov vzdu$ného priestoru,
sietového spravcu a efektivnej regulacie vztahov vznikajucich pri leteckej
doprave.34

Druhy balik Jednotného eurdépskeho neba vstipil do platnosti v roku 2009 a
priniesol so sebou velky sl'ub, najma v oblasti aplikacie modelu, ktory sa menej
tyka ekonomickej reguldcie. Iniciativa SES Il zanechala nejaké presahy v oblasti
legislativy, takze niektoré ustanovenia su vyjadrené duplicitne vo viacerych
zavaznych dokumentoch. Na vykonanie tychto noviel, rozbieha Eurépska komisia
novu aktualizaciu pravidiel Jednotného eurdpskeho neba, nazyvanui Jednotné
eurdpske nebo 2+ (SES2+). Tieto aktualizacie sa zameriavaju najmi na oblast
nezavislosti a zdrojov narodnych autorit, sluzby podpory, zameranie na
zakaznikov, schému vykonu, funkéné bloky vzdus$ného priestoru, sietového
spravcu, Eurocontrol a d'alSie podl'a Lisabonskej zmluvy.35

4.5 Dopad iniciativy SES na vztah EU s ostatnymi $titmi medzinarodného
spolocenstva

Doteraz sme sa venovali cielom a krokom, ktoré podnikd Eurépa smerom
dovnitra. V tejto kapitole si naértneme vztah $tatov EU aneclenskych $tatov,
Eurdpskej komisie a Medzinarodnej organizacie pre civilné letectvo (ICAO).
Medzinarodné pravo verejné reguluje najma vztahy medzi $tdtmi navzdjom a
medzi Statmi a medzindrodnymi organizaciami. EU, ako medzivladna
medzinarodna organizacia, je povinna prihliadat na pravnu regulaciu vzdusného
priestoru aj v ramci neclenskych krajin. Musi reSpektovat pravidla
medzindrodného prava. Na to, aby sa regionalne pravidla nepriecili celosvetovym,
uzko spolupracuje s ICAO a inymi vyznamnymi subjektmi v oblasti
medzinarodného leteckého prava.

Eurépska komisia sa zucastniovala vacSiny podujati organizacie ICAO ako
medzindrodny pozorovatel. Vzhladom na snahu dosiahnut zadmery Jednotného
eurdpskeho neba, jej ucast na tychto udalostiach sa zvysila. Aktivity organizacie
ICAO su zaloZené viac a viac na Sirokej spolupraci medzi Eurépou a USA, EASA,36

34 Air, Single European Sky Il [online]. Dostupné na:
http://ec.europa.eu/transport/modes/air/single_european_sky/ses_2_en.htm.

35 Air, Single European Sky 2+ [online]. Dostupné na:
http://ec.europa.eu/transport/modes/air/single_european_sky/ses2plus_en.htm.

36 European Aviation Safety Agency - Eurépska agentira pre bezpecné letectvo.
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SESARJU37 a organizaciou Eurocontrol, podporovanou Eurépskou komisiou. UzZsie
vzt'ahy ma aj s regionalnym uradom ICAO v Parizi. Kooperacia s ICAO zabezpeci, Ze
implementacia novych pravidiel v EU bude kompatibilnd a prinosna aj pre
susediace regiony a zapoji sa do celosvetovej leteckej siete. Od konca roku 2005 je

Eurépska komisia stalym predstavitel'om v organizacii ICAO v Montreali.38

Tak, ako EU je povinna re$pektovat pravidla medzinarodného prava, tak aj
medzinarodné spolocenstvo ajednotlivé neclenské Staty musia reSpektovat, zZe
vzdudny priestor nad EU bude jednotny. Ztoho vyplyvaju vazne nasledky
vplyvajice priaznivo na ekonomickd situdciu eurépskych aerolinii, no
obmedzujico na letecké spolocnosti neclenskych statov. To z toho dévodu, Ze
pokial by sa vzdusny priestor na EU povaZoval za kvazi vzdusny priestor jedného
Statu, v pripade, Ze by letecky dopravca z neclenského Statu chcel prevadzkovat let
medzi $tatmi v ramci EU, jednalo by sa o tzv. mali kabotaZ. Této je ale deviatou
slobodou vzduchu, ktora nie je zmluvne ani inak v rdmci medzinarodného prava
zakotvena. Takze v praxi by to znamenalo, Ze neclenské Staty by sa nemohli
podiel'at na leteckej doprave medzi jednotlivymi ¢lenskymi $tatmi EU.39

4.6 Zaver

Zaverom si dovolujeme KkonStatovat, Ze napriek aktivite mechanizmov
vytvorenych v ramci Jednotného eurépskeho neba, proces uplnej implementacie
tejto iniciativy nie je doposial' zavi$eny. EU vak pripravuje legislativne navrhy na
uspes$nud implementaciu Jednotného eurépskeho neba. Eurépsky vzdu$ny priestor
je aj nad’alej mozaikou narodnych poskytovatel'ov leteckej navigacie tvoreny viac
ako 650 sektormi. Riadenie letovej prevadzky v sucasnosti predstavuje 6 - 12 %
ceny letenky. Napriklad v USA, kde vzduSny priestor nie je tak rozdrobeny, su
riadiaci letovej prevadzky schopni obslizit dvojndsobné mnoZstvo letov pri
rovnakych nakladoch. S 28 000 letmi denne sa obloha EU pribliZuje k dosiahnutiu
maximalnej kapacity, ktord moze sucasny eurdpsky systém riadenia letovej
prevadzky zabezpecit. No v budicnosti sa ocakava stabilny narast poctu letov, ¢o
znamengd, Ze odklady letov, zvySené emisie, vysSie naklady a vacsie bezpecnostné
riziko sui neodvratitel'né, pokial sa nieco nezmeni. S projektmi SESAR a Jednotné
eurdpske nebo prebieha modernizacia a zjednotenie eurépskeho riadenia letovej
prevadzky so zaujimavymi ocakdvanymi vysledkami. S Uplnym zavedenim
iniciativy SES sa ofakava najma vyrazné zlepSenie bezpecnosti, zniZenie nakladov

37 SESAR Joint Undertaking - SESAR, spolo¢ny podnik.

38 Air, Co-operation with ICAO [online]. Dostupné na:
http://ec.europa.eu/transport/modes/air/single_european_sky/co-operation_icao_en.htm.

39 Freedom of the air [online]. Dostupné na:
http://legacy.icao.int/icao/en/trivia/freedoms_air.htm.
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na riadenie letovej prevadzky o polovicu, pokles vplyvu na Zivotné prostredie a
trojndsobny vzrast kapacity vzdusného priestoru do roku 2020.40

40 Nebo bez hranic [online]. Dostupné na:
http://ec.europa.eu/consumers/europadiary/sk/environment/sky_limit_sk.htm#tooltip_1.
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5 ZODPOVEDNOST ZA SKODU V MEDZINARODNOM LETECKOM PRAVE
Bc. Peter Bob¢ik

Rozvoj akéhokol'vek nového odvetvia so sebou vzdy nesie potrebu rieSenia
pravnych problémov, ktoré sa predtym nevyskytovali a jednym z najzakladnejsich
je otdzka zodpovednosti za Skodu. Tento prispevok sa ma venovat vyvoju
zodpovednosti za Skodu pri strate, zniceni hnutelného majetku (e.g. batoziny) ale
aj ubliZzenia na zdravi a smrti v leteckej doprave z pohl'adu medzinarodného prava.

5.1 Varsavsky dohovor [1929]

Patnast rokov! po uskutoc¢neni prvého komercného letu bol 12. oktébra 1929
podpisany VarsSavsky dohovor o unifikacii niektorych pravidiel tykajucich sa
medzinarodnej leteckej prepravy.2 Dohovor vstupil do platnosti az 13 februara
1933 a je rozdeleny do piatich Casti:

— Definicie

— Dokumenty tykajuice sa prepravy; Batozinovy a cestovny listok

— Zodpovednost prepravcu

— Ustanovenie tykajice sa kombinovanej prepravy

— Spoloc¢né a zaverecné ustanovenia.3

Je prvou medzindrodnou udpravou zodpovednosti za Skodu (predchadzajuci
Parizsky dohovor sa venoval predovSetkym niektorym otdzkam Statnej suverenity
nad vzdu$nym priestorom).* Tento dohovor sa v zmysle ¢l 2. ods. II vztahoval na
letecki prepravu osbéb abatoziny (poSty len v pripade ak jej preprava nie je
upravend osobitnym dohovorom) vykonanu za odmenu $tatnom alebo verejnymi
inStitaciami.

1 U.S DEPARTMENT OF TRANSPORTATION: ,Pilot’s handbook of aeronautical knowledge” str. 3.
ISBN: 976-0-16-082367-1 [online]. Dostupné na:
https://www.faa.gov/regulations_policies/handbooks_manuals/aviation/pilot_handbook/media
/FAA-H-8083-25A.pdf.

2 Varsavsky dohovor z 12. oktdbra 1929, anglicka jazykova verzia [online]. Dostupna na:
http://www.mcgill.ca/files/iasl/warsaw1929.pdf.

3 Ibid.

4 KLUCKA, ].,: Medzinarodné pravo verejné (veobecna a osobitna ¢ast) - druhé, doplnené
a prepracované vydanie, str. 300, lura Edition, Bratislava, ISBN 978-80-8078-414-0.
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Ustanovenia Varsavského dohovoru nie su len zdkladom pre neskorsi Montrealsky
dohovor ale poskytuji pochopenie vsmerovani pravnej upravy v leteckom
doprave od jej pociatku do stucasnosti.5

Dohovor zakotvil vo svojej druhej casti ustanovenia tykajice sa zakladnych
nalezitosti prepravy(cestovného a batozinového listka), ktoré letecké spoloc¢nosti
dodrzuju dodnes. Jedna sa napr. o ustanovenia ¢l. 3 podl'a ktorej nie je chybajuci
cestovny listok, nezrovnalost na cestovnom listku alebo jeho Uplna strata
dovodom pre zrusSenie kontraktu. V pripade ak vSak prepravca prijme pasaZiera
bez cestovného listka nemdze sa zbavit zodpovednosti za Skodu, ktora méoze
pasazierovi vzniknut. 6 Jednd sa o fikciu, Ze osoba listok vlastni - je teda
pasazierom a zodpovednost za Skodu vznika v takomto pripade prepravcovi este
pred samotnym vstupom na lietadlo, kedZe vspojeni sc¢l. 17 Dohovoru je
prepravca zodpovedny za akikol'vek Skodu ktora vznikne na palube lietadla ale aj
pri ¢innostiach spojenych so zacatim alebo ukoncenim letu.

5.1.1 Problémy ustanoveni VarSavského dohovoru

Varsavsky dohovor je v sucasnosti podrobeny rozsiahlej kritike vzhl'adom na
pomerne nizku zodpovednost prepravcu za Skodu. V kontexte doby vSak mala
zodpovednost viedla k ochrane leteckého priemyslu v jeho rannom stadiu (kedze
sa investori nemuseli obavat rizika bankrotu v pripade leteckej nehody) a poskytla
podklad pre vypocet poistnych sadzieb pre letecki prepravu.” Toto posilnenie
postavenia prepravcu je pritom uskutocnené pomocou nasledujuicich ustanoveni:

V zmysle ¢l. 20 dohovoru je prepravca zodpovedny za Skodu len po preukazani
zavinenia, tzn. prepravca nie je zodpovedny za Skodu ak uskutoCnil vsSetky
nevyhnutné tikony aby zabranil vzniku $kody. Takato tprava vedie k zdihavému
vySetrovaniu amalej pravdepodobnosti, Ze sa poSkodeny docka akejkol'vek
nahrady (ak budeme predpokladat beznd droven starostlivosti).8 Okrem toho
podl'a ods. 2 prepravca nezodpoveda za Skodu na batozine a inom naklade ak bola

5 Washington and Lee Law Review, Maximizing passenger recovery under the Warsaw Convention:
Articles 17 and 22 volume 34, Issue 1 [online]. Dostupné na:
http://scholarlycommons.law.wlu.edu/cgi/viewcontent.cgi?article=2274&context=wlulr.

6 LARSEN, L.: Regime of Liability in Private International Air Law - with Focus on the Warsaw
System and the Montreal Convention of 28 May 1999 [online]. Dostupné
na: http://law.au.dk/fileadmin/site_files/filer_jura/dokumenter/forskning/rettid /2002 /speciale
-20020002.pdf.

7 HULL, C. v liste prezidentovi USA citované, z ,Fellowes or Herd v. Clyde Helicopters Ltd -
Opinions of the lords of appeal for judgementin the cause” z 27 februara 1997 [online]. Dostupné
na: http://www.publications.parliament.uk/pa/1d199697 /ldjudgmt/jd970227 /clyde01.htm.

8 BUFF, A.: Reforming the liability provisions of the Warsaw convention: Does the IATA
intercarrier agreement eliminate the need to amend the convention?; str. 1769 [online].
Dostupné na: http://ir.Jawnet.fordham.edu/cgi/viewcontent.cgi?article=1805&context=il;.
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nehoda sposobend nedbanlivostnym konanim pilota alebo navigaciou. Takyto
zamer je dalej zdorazneny lexikdlnym vyznamom slov v texte dohovoru, ked
namiesto ,occurence” (udalost) sa vyuziva iba slovo ,accident” (nehoda) - z ¢oho
treba vyvodit, Ze prepravca nie je podla dohovoru zodpovedny za akukol'vek
skutoc¢nost, pri ktorej bola pasazierovi spdsobena skoda.® Toto mozno dokladovat
pripadom Cali (1999) kde nebolo moZné dokazat leteckej spolo¢nosti zavinenie ¢o
viedlo iba k sidnym prietahom a nulovému vysledku pre rodiny pozostalych.10

V zmysle Cl. 22 je zodpovednost za $kodu uréena vo vyske 125.000,- frankov
za jedného pasaZiera a 250,- frankov za kilogram batoZiny. Frankom sa podla ¢l.
22 ods. 4 sa rozumie ,zlaty frank“.11 Napriek tomu, Ze tato suma moZze byt v zmysle
Cl. 22 ods. 1 dohovoru navySena zo strany prepravcu (v pripade ak je v zmluve
dojednana nizsia hodnota povaZuje sa takéto ustanovenie za neplatné a pouzije sa
suma stanovena dohovorom) je vySka zodpovednosti povazZovanda za
nedostato¢nd. Problém spociva vskutoCnosti, Ze sa minimalna vyska
zodpovednosti bez ohl'adu na inflaciu vobec nezmenila.1? Zaujimavym ostava, Ze
v Case ratifikacie dohovoru bola vyska zodpovednosti Kkritizovana zo strany USA,
Vel'kej Britanie aFrancuzka zatial Co juhoamerické krajiny odmietli dohovor
ratifikovat, ked'Ze sa im zdala vySka zodpovednosti prili$ vysoka.

Miestne prislu$nymi stidmi na podanie Zaloby st v zmysle ¢l. 28: 1. Stat kde ma
prepravca sidlo; 2. Stat kde prepravca vykonava svoje obchodné aktivity (blizsi
vyklad tohto terminu hovori, Ze sa jednd vyhradne o jedini krajinu - ato tq,
v ktorej prepravca vykonava vac$inu svojich obchodnych aktivit);13 3. Stat kde
pasazier uzavrel zmluvu o leteckej preprave; 4. Stat kde mala byt letecka preprava
ukoncCend. Na podanie Zaloby ma pritom poskodeny cas do dvoch rokov od
momentu pristatia lietadla, resp. momentu ked’ lietadlo malo pristat v zmysle ¢l.
29 ods. 1 Dohovoru. Tato lehota je prekluzivna a presné urcenie momentu od

9 THALIN, CH.: The Air Carrier’s Liability for Passenger Damages Jar 2002 [online]. Dostupné na:
http://lup.lub.lu.se/luur/download?func=downloadFile&record01d=1562522&file01d=1565988.

10 RAPOPORT, D.: A 73-Year Odyssey: The Time Has Come For a New International Air Liability
System 2002 str. 154 [online]. Dostupné na: http://www.rapoportlaw.com/Publications/PDF-
TheTimeHasCome-A73YearOdyssey.pdf.

11 Zlaty frank, s obsahom zlata 65,6 mg o tisicinovej akosti 900, bol menovou jednotkou Banky pre
medzinarodné platby (Bank for International Settlements) medzi rokmi 1930-2003. Od 1. Aprila
2003 bol zlaty frank nahradeny ,Zvlastnymi pravami ¢erpania“. Vyber zlatého franku bol
podmieneny obavou o devalvaciu narodnych mien. (Special drawing rights - ,SDR*) pozri. Bank
of International Settlements: SDR to replace gold franc at the BIS z 10. marca 2003 [online].
Dostupné na: http://www.bis.org/press/p030311d.htm.

12 CARLSEN, CH.: Recent developments in aviation law str. 231 [online]. Dostupné
na: http://www.jstor.org/discover/10.2307/25763153?uid=3738840&uid=2480496193&uid=2
134&uid=2&uid=70&uid=3&uid=2480496183&uid=60&sid=21103841789843.

13 BUFF, A.: Reforming the liability provisions of the Warsaw convention: Does the IATA
intercarrier agreement eliminate the need to amend the convention?; str. 1778 [online].
Dostupné na: http://ir.lawnet.fordham.edu/cgi/viewcontent.cgi?article=1805&context=ilj.



53 ’ Medzindrodné letecké prdvo

ktorého sa bude zacinat urc¢i prislusny sud, ktorému bola dorucena zaloba, podl'a
lex fori.14 Pouzitie arbitraznych doloziek pritom podla dohovoru nie je vylucené ak
je tak uskutoCnené pomocou osobitnej pisomnej dohody medzi stranami,
urcujucim pravom platia rovnaké pravidla ako pre vnutrostatne sudy.15

V zmysle horeuvedeného c¢lanku je zaujimava otidzka aké prostriedky pravnej
obrany ma osoba, v pripade, ak by pri leteckej nehode dvaja alebo viaceri obc¢ania
roznych Statov, podali Zaloby v rovnaky moment vo svojich krajinach, a jednotlivé
sudy by odliSne posudili zac¢iato¢ny bod plynutia prekluzivnej lehoty a zalobu
z dévodu prekluzie v prvom pripade zamietli a vdruhom uznali (tzn. jednému
znich by pri identickej situacii jeho narok neuznali.)? Je pravdepodobné, Ze
v takomto pripade, by poskodena osoba nemala okrem opravnych prostriedkov
a apelacie na sud vel'ké Sance na uspech, ked'Ze vnutro$tatne sudy nie sd viazané
rozhodnutiami zahrani¢nych siudov.

Jedinym sp6sobom akym bolo moZné zvysit zodpovednost prepravcu za pasaZiera
bolo uzavriet osobitni zmluvu podla ¢l. 22 dohovoru, ked'Ze v zmysle ¢l. 32 nie je
mozné ustanovenia dohovoru rusit alebo menit vziajomnou dohodou medzi
pasazierom a prepravcom. Tato zmluva nie je Ziadnym spdésobom definovana
nemusi sa vSak jednat’ o osobitni zmluvu.

5.1.2 Haagsky protokol (1955)

Vzhl'adom uvedené problémy bol na diplomatickej konferencii v Hagu v roku 1955
prijaty osobitny protokol (do platnosti vstipil 1. augusta 1963), ktory zvysil
hodnotu zodpovednosti prepravcu na 250.000 zlatych frankov, pricom Zalobcovia
mohli podl'a novej tpravy Ziadat' aj nahradu trov konania a taktiez neobmedzenu
vySku zodpovednosti prepravcu, ktory sposobil Skodu tumyselne alebo
nedbanlivostnym konanim.16 Aj ked protokol nie je rozsiahly dpravy sa dotkli
prakticky kazdej jeho casti. Jednalo sa vSak prevazne len o zjednoduSenie
povodnej pravnej Upravy leteckej prepravy nakladu. Napriek tomu, Ze protokol len
upravuje znenie Varsavského dohovoru ma charakter samostatnej medzinarodnej
zmluvy, ¢o vedie kviacerym problémom pri rieSeni sporov, ked sa jednotlivé
sporové strany domnievaju, Ze bol kontrakt wuzavrety pod tou istou
medzinarodnou zmluvou, napr. spor v USA medzi FedEx a Continental Insurance
company, kde na zaklade sukcesie Hong Kongu po Velkej Britanii ktora je

14 Pozri. Cl. 29-30 Varsavsky dohovor z 12. oktébra 1929, anglicka jazykova verzia [online].
Dostupné na: http://www.mcgill.ca/files/iasl/warsaw1929.pdf.

15 Ibid. C128, 33.

16 Pozri cl. XIII a XI Haagskeho protokolu z 28. septembra 1955; anglicka jazykova verzia [online].
Dostupné na:
http://www.jus.uio.no/lm/air.carriage.warsaw.convention.hague.protocol.1955/doc.html.
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signatarom Haagskeho dohovoru FedEx prehral spor, ked'Ze na prepravné zmluvy
sa vztahoval podla oddovodnenia sudu Haagsky protokol anie VarSavsky
dohovor.1?

Napriek zmendm vSak USA stéle povaZovali vysku zodpovednosti za nizku, nikdy
neratifikovali protokol a vroku 1965 oznamili imysel odstapit od Varsavského
dohovoru.l®8 Navrhy pocas rokovani na zvySenie zodpovednosti prepravcov
prostrednictvom obligatérneho poistenia alebo vyuzitia ¢lanku 22 Dohovoru
neboli uspesné.19 Tieto udalosti viedli k vzajomnej dohode, ktorou je Montrealsky
dohovor, uzavrety dva dni pred uplynutim vypovednej lehoty.

5.2 Montrealska zmluva (Montreal agreement 1966)

Montrealskd zmluva je viacstrannou zmluvou uzavretou medzi [ATA
(International Air Transport Association) a US Civil Aeronautics Board. Ktora
v planej miere vyuziva povodny ¢lanok 22 Varsavského dohovoru, navysil mieru
zodpovednosti na 75,000 pre vSetkych prepravcov operujicich na uzemi USA
aplati do dnes. Podobne ako tomu bolo pri protokole moéZe byt vysSka
zodpovednosti prelomena v pripade ak sa preukdze umysel prepravcu alebo
nedbanlivostné konanie.20 Nasledne po uzavreti Montrealskej zmluvy USA stiahlo
ziadost o odstupenie od Varsavského dohovoru.

5.3 Guatemalsky protokol (1971)

Montrealska dohoda bola chdpana ako posledné rieSenie pred odstipenim USA od
Varsavského dohovoru tzn. kratkodobym rieSenim problému, ktorym bolo
zvySenie zodpovednosti prepravcu za Skodu. Guatemalsky protokol bol pokusom o
vyraznd zmenu zodpovednosti prepravcu za Skodu ato pomocou: 1. Plnej
zodpovednosti prepravcu v pripade smrti alebo zranenia pasaZiera; 2. MozZnosti
dododato¢ného poistenia pasazierov a stanovil pravomoc sidom ukladat’ pokutu
prepravcovi, ktory odmietne zaplatit' poplatok do Siestich mesiacov od dorucenia

17 MOHER, ].: Hague Protocol of 1955, not Original Warsaw Convention Governs Air Shipment
between Hong Kong and California, Continental Insurance Company v. Federal Express Corp.
(2006 [online]. Dostupné na: http://www.bullivant.com/Hague-Protocol-of-1955.

18 ICAO: The Postal History of ICAO, Warsaw System on Air Carrier’s Liability [online]. Dostupné na:
http://www.icao.int/secretariat/PostalHistory/the_warsaw_system_on_air_carriers_liability.htm.

19 BUFF, A.: Reforming the liability provisions of the Warsaw convention: Does the IATA
intercarrier agreement eliminate the need to amend the convention?; str. 1783 [online].
Dostupné na: http://ir.lawnet.fordham.edu/cgi/viewcontent.cgi?article=1805&context=ilj.

20 WEIGAND, T.: The Modernization of the Warsaw Convention and the New Liability Scheme for
Claims Arising out of International Flight [online]. Dostupné na:
http://www.morrisonmahoney.com/publications/mlr_warsaw.pdf.
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pisomného sidneho rozhodnutia o povinnosti zaplatit Skodu.2! Protokol nikdy
nevstupil do platnosti z obav o fluktuaciu zlata a napriek tomu, Ze navrh pochadzal
z USA nebol predlozeny ani pred senat.2?

5.4 Montrealské protokoly [1975]

Spolo¢tne so vytvorenim Medzinarodného menového fondu (IMF) doslo
k vyraznym zmenam v postaveni zlata ako univerzalneho platidla, ktoré sa stalo
nahradené Specidlnymi pravami Cerpania (SDR), ktoré boli spomenuté vyssie.
Sucasne s touto zmenou bolo potrebné upravit poévodné protokoly tak, aby bol
zlaty frank nahradeny SDR. To sa uskutoc¢nilo pomocou troch protokolov:

— Montrealsky protokol ¢. 1 upravil VarSavsky dohovor
— Montrealsky protokol ¢.2 upravil Haagsky protokol
— Montrealsky protokol ¢. 3 upravil Guatemalsky protokol

— Montrealsky protokol €. 4 upravil Varsavsky dohovor a Haagsky protokol a
zaviedol Uplnd zodpovednost prepravcu za batozinu a pasazierov (vstapil do
platnosti 14. Jina 1998).

Iba protokoly 1 a2 (a neskdr 4) vstupili do platnosti asu ratifikované 30
krajinami.23

5.5 Sucasnost

Udalosti 11. Septembra aviacerych nehodach lietadiel viedla k modernizacii
pristupu kleteckému pravu?4 a prijatiu Montrealského dohovoru zroku 1999
ktory vstipil do platnosti 04. novembra 2003 - v sucasnosti ma 105 ¢lenov

21 Pozri ¢l. VIII a XXII, Guatemalsky protokol z 08 marca 1971 (Protocol to Amend the Convention
for the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air z 12 October 1929, as
Amended By The Protocol Done At The Hague on 28 September 1955, Signed at Guatamela City,
on 8 March 1971), anglicka jazykova verzia [online]. Dostupné na:
http://www.jus.uio.no/lm/air.carriage.warsaw.convention.guatemala.city.protocol.1971/doc.ht
ml.

22 BUFF, A.: Reforming the liability provisions of the Warsaw convention: Does the IATA
intercarrier agreement eliminate the need to amend the convention?; str. 1787 [online].
Dostupné na: http://ir.lawnet.fordham.edu/cgi/viewcontent.cgi?article=1805&context=ilj.

23 LARSEN, L.: Regime of Liability in Private International Air Law - with Focus on the Warsaw
System and the Montreal Convention of 28 May 1999 str. 7 [online]. Dostupné na:
http://law.au.dk/fileadmin/site_files/filer_jura/dokumenter/forskning/rettid /2002 /speciale-
20020002.pdf.

24 RAPOPORT, D.: A 73-Year Odyssey: The Time Has Come For a New International Air Liability
System 2002,str. 158 [online]. Dostupné na: http://www.rapoportlaw.com/Publications/PDF-
TheTimeHasCome-A73YearOdyssey.pdf.
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vratane Eurépskej Unie.25 Vzmysle dohovoru nie je prepravca zodpovedny za
Skodu na majetku a batozine, ubliZzeni na zdravi a smrt pasaziera len v pripade ak
pasazier uvedend Skodu zapriinil vlastnym konanim. AZ tymto dohovorom
pripadla leteckym spolocnostiam plna zodpovednost za svojich pasazierov.
V zmysle €l. 21 dohovoru sa uplatnuji dve trovne zodpovednosti:

— prepravca je zodpovedny do vySky 100.000,- SDR za akukolvek ujmu
pasazierovi
— prepravca je zodpovedny nad 100.000,- SDR v pripade ak bude preukdzana
nedbanlivost bez ohl'adu na to iroven nedbanlivosti.

Dvojstupniovy systém zodpovednosti zjednodusil a zlepsil poziciu pasaziera pri
uplatniovani narokov zo zodpovednosti za Skodu. Pasazier je totiz v akejkol'vek
situdcii chraneny v minimalnej hodnote 100.000 SDR. Tuto ochranu vsak treba
chapat’ vurcitom obmedzeni ato hned v niekol'kych sitaciach. PasaZier podla
nasho nazoru nie je chraneny prileteckej nehode kde by doslo k zrazke
vesmirneho objektu s lietadlom, v takomto pripade by sa uplatnila objektivna
zodpovednost Statu austanovenia Montrealského dohovoru by mohli slazit
analogicky ako Struktura pre urcenie vysky nahrady vzniknutej Skody.

Zo zodpovednosti za Skodu treba taktiez podl'a Montrealského dohovoru vymnat
psychickil ujmu pasazierov, ktori podla dohovoru explicitne nemaji pravo na
nahradu Skody aj keby sa u nich skuto¢ne preukazala post traumatickd porucha
alebo uzkost zcestovania lietadlom.2¢ Vynimka vznikne len v situacii, ak by
pasazier utrpel pocas cestovania lietadlom telesnt ujmu a akcesoricky k nej méze
uplatnit narok na nahradu ujmy psychickej.2? Ktakémuto nazoru sa pritom
priklonil najvyssi sid v USA v doktrindlnom rozsudku Eastern Airlines, INC. vs.
Floyd.?28 Takyto systém zakladd urciti nerovnost medzi ucastnikmi leteckych
nehod- v pripade ak by vSetci pasazieri zaZzili nehodu na palube lietadla ale iba
jeden z nich by bol zraneny, iba zraneny pasaZzier moze pred sidom uplatnit’ svoj
narok.

25 Convention for the unification of certain rules for international carriage by air done at Montreal z
28 maja 1999; anglicka jazykova verzia [online]. Dostupné na:
http://www.icao.int/secretariat/legal /List%200f%20Parties/MtI99_EN.pdf.

26 EFFENBELIN, M.: Emotional Harm Damages for Personal Injury Under The Montreal Convention
7 28.10.2011; navstivené diia 28.04.2014 [online]. Dostupné na:
http://www.rumberger.com/?t=11&la=2129&format=xml.

27 POUNIAN, S., BENETT, M.: Recovery For Psychic Injuries Under Warsaw, Montreal Conventions”
New York Law Journal Online; Navstivené 28.04.2014 [online]. Dostupné na:
http://www.kreindler.com/Publications/Recovery-for-Psychic-Injuries-Under-Warsaw-
Montreal-Conventions.shtml.

28 QOdvolaci sud USA, Eastern Airlines, INC vs. Floyd ¢.k. 86-5381 z 5. maja 1989 [online]. Dostupné
na:
http://www.leagle.com/decision/19892334872F2d1462_12088.xml/FLOYD%20v.%20EASTER
N%20AIRLINES,%20INC.
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“«

Na porovnanie sa vSak v Zelezni¢nej doprave pouziva zasada ,zone of danger rule
v zmysle ktorej bude postacovat' ak zalobca sice nema fyzickd ujmu ale skoro k nej
doslo.2? Napriek tomu sa vsak k psychickej skode podl'a sidov treba pristupovat
s urc¢itou davkou skepticizmu, kedZe sa da relativne I'ahko simulovat a vzdy by
mala byt sprevadzana aj fyzickymi symptémami (vypadavanie vlasov).30 Obdobny
pristup vsak plati aj na trovni ¢lenskych $tatov EU - napr. Irska.3! Vkazdom
pripade je negativom, Ze tieto generalne pravidla prisli pomerne neskoro a az pod
tlakom viacerych leteckych nestasti.

29 DEMPSEY, P.: Accidents & Injuries in Air Law: The Clash of the Titans, str. 15 [online]. Dostupné
na: http://www.mcgill.ca/files/iasl/Titans.pdf.

30 Najvyssi sud statu Wisconsin: BOWEN vs. LUMBERMENS MUT. CAS. CO.; ¢k 92- 1728, zo dna 25
maj 1994 [online]. Dostupné na:
http://www.leagle.com/decision/1994810183Wis2d627_1768.xml/BOWEN%20v.%20LUMBER
MENS%20MUT.%20CAS.%20CO.

31 LANE, S.: Bodily Injury and the Montreal Convention, str. 4 [online]. Dostupné na:
http://www.dilloneustace.ie/download/1/Bodily%20Injury%20and%20the%20Montreal%20C
onvention.pdf.
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6 PRAVA CESTUJUCICH V LETECKEJ DOPRAVE V PRAVE EUROPSKE] UNIE
Bc. Mdria Sdsovd

6.1 Normotvorba v oblasti prav cestujucich vleteckej doprave: MoZny
konflikt?

Je nepochybné, zZe leteckd doprava zohrava vramci Eurépskej Unie vyznamnu
ulohu. S viac ako 150 leteckymi spolocnostami poskytujticimi pravidelné lety, viac
nez 400 letiskami a 60 poskytovatel'mi leteckych navigacnych sluzieb ma dolezité
postavenie pri budovani eurépskej ekonomiky. V roku 2010 priletelo ¢i odletelo
z niektorého alebo na niektoré z eur6pskych letisk asi 800 milionov pasazierov,!
¢o bolo priblizne o 100 milidnov cestujtcich viac ako vroku 2005.2 Na jednej
strane je teda potrebné vnimat neodskriepitelny ekonomicky vyznam leteckej
dopravy, na strane druhej sa do centra pozornosti eurdpskeho zdkonodarcu
dostala aj osoba cestujuceho. Vodovodneni ¢. 1 Nariadenia Eurépskeho
parlamentu a Rady (ES) ¢. 261/2004, ktorym sa ustanovuju spolo¢né pravidla
systému ndhrad a pomoci cestujicim pri odmietnuti ndstupu do lietadla, v pripade
zruSenia alebo vel'kého meskania letov a ktorym sa zrusuje Nariadenie (EHS) ¢.
295/91 (dalej len ,Nariadenie ¢. 261/2004“) je zdoOraznené, Ze konanie
spolo¢enstva (v sti¢asnosti EU) v oblasti leteckej dopravy by sa malo, okrem inych
veci, zamerat na zabezpecenie vysokej irovne ochrany cestujucich; okrem toho by
sa mal vo vSeobecnosti brat plny zretel na poziadavky ochrany spotrebitela.3
Nariadenie ¢ 261/2004 prinieslo niekol'ko zmien v oblasti ochrany cestujucich,
zohl'adnujic vysoky pocet pripadov zrusSenia letov, ¢i velkych mesSkani. Snazi sa
zabezpecit harmonizované podmienky pre leteckych dopravcov, odstranuje
rozdiely vochrane cestujicich na pravidelnych anepravidelnych letoch
a poskytuje ochranu nie len cestujicim letiacim z letiska v rdmci Unie, ale i tym,
ktori na letisko vo vnutri Unie prilietajt z tretej krajiny.

Nariadenie ¢. 261/2004 vsak nie je ani jedinym, ani prvym pravnym predpisom
vramci Eurdpskej tUnie, ktory si stanovil za ciel ochranu cestujicich v leteckej
doprave. Uz vroku 1997 bolo prijaté Nariadenie Rady (ES) ¢. 2027/97 o
zodpovednosti leteckého dopravcu v pripade nehdd (d’alej len ,Nariadenie C.

1 Air. Internal market [online]. Dostupné na:
http://ec.europa.eu/transport/modes/air/internal_market/.

2 DOBROVODSKY, R.: Prava leteckych pasaZierov v Eurépskej tnii. In: Vyber z rozhodnuti Stidneho
dvora Eurépskej tnie, 2010, ¢. 2, s. 14.

3 Nariadenie Eurdpskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 261/2004 z 11. februara 2004, ktorym sa
ustanovuju spolo¢né pravidla systému nahrad a pomoci cestujicim pri odmietnuti nastupu do
lietadla, v pripade zrusenia alebo velkého meskania letov a ktorym sa zruSuje Nariadenie (EHS) ¢.
295/91. U.v. EU L 46, 17.2.2004. Slovenska verzia nariadenia sa nachadza v mimoriadnom
vydani Uradného vestnika v slovenskom jazyku, kap. 07, zv. 008, s. 10 - 16.
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2027/97“),% ktoré bolo v roku 2002 doplnené Nariadenim Eurépskeho parlamentu
a Rady (ES) ¢. 889/2002. (d'alej len ,Nariadenie ¢. 889/2002).5 Podnetom na
reviziu Nariadenia ¢. 2027/97 bola skutoCnost, Ze Eurdépske spolocenstvo
pristipilo k Dohovoru o zjednoteni niektorych pravidiel pre medzinarodnu
leteckii dopravu (Montrealsky dohovor),6 ktory bol podpisany v Montreale 28.
méja 1999, ¢im sa tento stal sti¢astou prava Eurépskej tnie.” U¢elom Nariadenia &.
889/2002 bola teda harmonizacia Nariadenia ¢. 2027/97 s ustanoveniami
Montrealského dohovoru, aby sa podl'a odévodnenia €. 6 Nariadenia ¢. 889/2002

vytvoril jednotny systém zodpovednosti v medzinarodnej leteckej doprave.

UZ v roku 2006 riesil Sidny dvor Eurdpskej tnie otazku, ¢i je mozné uplatiovat
naroky podl'a Montrealského dohovoru a sucasne podl'a Nariadenia ¢. 261/2004.
Vo veci C-344/04 IATA a ELFAA letecki dopravcovia tvrdili, Ze ustanovenia
Nariadenia ¢ 261/2004 odporuji Montrealskému dohovoru.8 Clanok 6 Nariadenia
€. 261/2004 totiz stanovuje dopravcom povinnosti v pripade dlhého meskania bez
moznosti sa tychto povinnosti zbavit. Naproti tomu ustanovenia ¢lankov 19 a 22
Montrealského dohovoru dopravcu zbavuji zodpovednosti, respektive ju
obmedzuju pre pripady mimoriadnych okolnosti. Sidny dvor vSak poukazal na to,
Ze vpripade dlhého meskania vznikajui cestujucim dva Specifické, od seba
nezavislé druhy Skody. Jednak je to Skoda, ktora vznika rovnako vsSetkym
cestujicim, ktorych let ma meskanie. Naprava je vtom pripade zabezpecena
formou Standardizovanej aokamzitej pomoci alebo starostlivosti vzmysle
Nariadenia ¢. 261/2004. Na strane druhej nie je vyli¢ena moznost, Ze prilis dlhé
meskanie spdsobi v individudlnych pripadoch cestujicim aj ind $kodu. T4 je dana
konkrétnym ucelom cesty kazdého jedného cestujiiceho osobitne, a preto si jej
nahrada vyzaduje posudenie rozsahu sposobenych $kod od pripadu k pripadu
aktord moéze byt nahradend len a posteriori aindividudlne.® Prave druha zo

4 Nariadenie Rady (ES) ¢. 2027/97 z 9. oktébra 1997 o zodpovednosti leteckého dopravcu v
pripade nehéd. U. v. ES L 285, 17.10.1997. Slovenska verzia nariadenia sa nachadza
v mimoriadnom vydani Uradného vestnika v slovenskom jazyku, kap. 07, zv. 003, s. 489 - 491.

5 Nariadenie Eur6épskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 889/2002 z 13. maja 2002, ktorym sa meni a
dopliia nariadenie Rady (ES) 2027/97 o zodpovednosti leteckého dopravcu v pripade nehéd. U. v.
ES L 140, 30.5.2002. Slovenska verzia nariadenia sa nachddza v mimoriadnom vydani Uradného
vestnika v slovenskom jazyku, kap. 07, zv. 006, s. 246 - 249.

6  Rozhodnutie Rady ¢. 2001/539/ES z 5. aprila 2001 o uzavreti Eurépskym spolo¢enstvom
dohovoru o zjednoteni niektorych pravidiel pre medzinarodnu leteckd dopravu (Montrealsky
dohovor). U.v. ES L 194, 18.7.2001. Slovenska verzia rozhodnutia sa nachidza v mimoriadnom
vydani Uradného vestnika v slovenskom jazyku, kap. 07, zv. 005, s. 491 - 491.

7 Oznamenie Ministerstva zahrani¢nych veci Slovenskej republiky ¢. 544 /2003 Z.z. o prijati
Dohovoru o zjednoteni niektorych pravidiel pre medzinarodn leteckd dopravu.

8 Rozsudok Sidneho dvora vo veci C-344 /04, The Queen, na navrh International Air Transport
Association a European Low Fares Airline Association proti Department for Transport (,IATA
a ELFAA") zo dila 10. januara 2006. Zb. 2006 1-00403.

9 Ibid. Bod 43.
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spominanych situdcii spada do ramca poésobnosti Montrealského dohovoru, ktory
upravuje podmienky, za ktorych moézu cestujici podat zaloby z ddévodu
individualizovanej napravy. Sudny dvor teda svojim rozhodnutim, Ze ustanovenia
Nariadenia ¢. 261/2004 nie su nezluditeIné s ustanoveniami Montrealského
dohovoru aje mozné uplatiiovat naroky znich popri sebe, potvrdil existenciu
dvoch paralelnych stukromnopravnych nasledkov negativnych javov v leteckej

doprave, minimalne v eur6pskom pravnom priestore.10

6.2 Pravo na nahradu skody na batoZine

Na zaklade clanku 3 ods. 1 Nariadenia ¢. 2027/97 ma cestujici v rozsahu
ustanoveni Montrealského dohovoru zo strany leteckého dopravcu pravo na
nahradu skody, ktord vznikla, ak bola zapisana batoZina cestujiceho znicena,
stratena alebo poskodend, avsak len v pripade, Ze udalost, ktorej désledkom bolo
zniCenie, strata, ¢i posSkodenie, nastala bud’ na palube lietadla alebo v case, ked’
mal dopravca tito batozinu na starosti. Zodpovednost dopravcu je vylicena pre
pripady, kedy pri¢inou $kody je vnitorna zavada, povaha alebo vady batoziny. Za
Skodu spdsobend na nezapisanej batozine, vratane osobnych veci, dopravca
zodpoveda len v pripade, Ze tuto Skodu zavinil, alebo ju zavinili jeho pracovnici
alebo agenti.

Zaujimavy je zaver Sidneho dvora, podl'a ktorého vznika pravo na nahradu skody
v pripade straty batoziny aj takému cestujicemu, ktory si uplatiiuje nahradu skody
z dovodu straty batoziny zapisanej na meno iného cestujuceho, za predpokladu, Ze
tato naozaj obsahovala veci patriace cestujicemu, ktory sa nahrady domaha.11

Dohovor d'alej v ¢lanku 19 ustanovuje zodpovednost dopravcu za Skodu v pripade
omeskania batoziny. Cestujucemu vsak pravo na nahradu skody nevznikne za
predpokladu, Ze dopravca dokaze, Ze vykonal vSetky opatrenia, ktoré je mozné na
zabranenie skody odovodnene pozadovat, alebo ak dokaze, Ze nebolo mozné tieto
opatrenia vykonat. Cestujici nema vobec alebo Ciastocne narok na nadhradu takej
Skody, ktorui sam sposobil svojou nedbanlivostou ¢i inym protipravnym cinom
alebo opomenutim. Dékazné bremeno na preukazani, Ze skoda bola spésobena
cestujucim, je na strane leteckého dopravcu.

Montrealsky dohovor stanovuje v ¢lanku 22 ods. 2 tieZ limity zodpovednosti
leteckého dopravcu, konkrétne do hodnoty 1000 zvlastnych prav Cerpania pre

10 CSACH, K. SIRICOVA, L.: Interakcia medzi medzinarodnou a eurépskou pravnou tipravou
zodpovednosti leteckého dopravcu za $kodu sposobent cestujicemu. In: Vyber z rozhodnuti
Sudneho dvora Eurdpskej unie, 2010, ¢. 2,s. 12.

11 Rozsudok Stdneho dvora vo veci C-410/11, Pedro Espada Sanchez a ini proti Iberia Lineas
Aéreas de Espaiia SA. (,Espada Sanchez a i.“) zo diia 22. novembra 2012. Zatial neuverejneny
v Zbierke. Bod 36.
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kazdého cestujuceho. Vynimku tvori situacia, ked cestujici pri odovzdavani
zapisanej batoziny dopravcovi urobil osobitné vyhlasenie o tom, Ze ma zaujem na
dodani batoziny v mieste urcenia azaroven zaplatil dodatocnii sumu, ak je
pozadovana. Vtedy je dopravca povinny zaplatit sumu neprevysujicu vyhlasenu
sumu. Tejto povinnosti sa dopravca zbavi, ak preukaze, Ze dana suma prevysuje
skuto¢ny zaujem cestujiceho. Limity stanovené clankom 2 sa neuplatnia ani
v pripade, Ze sa podla ods. 6 preukaze, Ze Skoda, ktora vznikla, bola d6sledkom
¢inu alebo opomenutia dopravcu, jeho pracovnikov alebo agentov, ak konaju
vramci svojich pracovnych povinnosti, za predpokladu, Ze tieto boli vykonané
s umyslom sposobit Skodu alebo bezohladne svedomim, Ze tato Skoda méze
pravdepodobne vzniknut.

6.3 Pravo na nadhradu

Clanok 7 Nariadenia ¢ 261/2004 poskytuje cestujiicim pravo na nahradu. Takéto
pravo vznika cestujucim za predpokladu, Ze sa dostanu do situacie, kedy im je
odmietnuty nastup do lietadla alebo ked' je ich let zruseny.

Vsituacii odmietnutia nastupu do lietadla pravo na nahradu vznikd tym
cestujuicim, ktorym je v zmysle ¢lanku 4 ods. 2 a 3 Nariadenia ¢. 261/2004 nastup
do lietadla odmietnuty proti ich voli po tom, ako letecky dopravca nenaSiel
dostatocny pocet dobrovolnikov, ktori by sa boli vzdali svojich rezervacii za
protisluzbu.

Pokial' ide o druhd moznost vzniku prava na nahradu, konkrétne, ak je let zruSeny,
majl cestujici pravo na nahradu v pripade, ak spiiiaju niektort z alternativne
vymedzenych podmienok stanovenych v ¢lanku 5 ods. 1 pism. c.) Nariadenia ¢.
261/2004. Prvou mozZnostou je, Ze neboli informovani o zruSeni letu aspoii dva
tyZdne pred planovanym ¢asom odletu. Druhou, Ze neboli informovani o zruseni v
¢asovom useku od dvoch tyzdnov do siedmich dni pred planovanym ¢asom odletu
a nebolo im pontuknuté presmerovanie, ktoré by im umoznilo odletiet maximalne
dve hodiny pred planovanym c¢asom odletu a dosiahnut’ konecné ciel'ové miesto
maximalne $tyri hodiny po planovanom c¢ase priletu. Tretou situdciou, do ktorej sa
moézZu cestujuci dostat aktora im zaklada pravo na nahradu je, Ze neboli
informovani o zruSeni letu do siedmich dni pred planovanym casom odletu a
nebolo im pontuknuté presmerovanie, ktoré by im umoznilo odletiet maximalne
hodinu pred planovanym c¢asom odletu a dosiahnut konecné cielové miesto
maximalne dve hodiny po pldnovanom case priletu. Preukazat, ¢i a kedy bol
cestujuci informovany o zruSeni letu je povinnostou leteckého dopravcu.

Napriek tomu, Ze Nariadenie ¢. 261/2004 vyslovne zakotvuje pravo na nahradu
len cestujicim, ktorych let bol zruseny, resp. ktorym bol odmietnuty nastup do
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lietadla, Sidny dvor v pripade C-581/10 a 629/10 Nelson a i. rozsiril vykladom
toto pravo aj na cestujucich, ktorych let ma vel'ké meskanie.'2 Clanok 5 ods. 1 pism.
c¢.) bod iii Nariadenia ¢. 261/2004 ustanovuje ako jednu z moznych situdcii, kedy
maju cestujuci narok na nahradu aj pripad, kedy cestujuci neboli informovani
ozruSeni letu do siedmich dni pred planovanym c¢asom odletu anebolo im
ponuknuté také presmerovanie, ktoré by im umoZznilo odletiet maximalne hodinu
pred planovanym casom odletu a dosiahnut konecné cielové miesto maximalne
dve hodiny po pldnovanom case priletu. Letecky dopravca ma teda moZzZnost
navrhnut presmerovanie letu zruseného in extremis bez toho, aby musel
cestujicemu poskytnit nahradu, dizka presmerovaného letu vsak nesmie
presiahnut’ diZzku pévodného letu o viac ako tri hodiny. Od tejto doby ma cestujuci
nevyhnutne narok na ndhradu.’® Podl'a nazoru Sidneho dvora by $lo o pripad
neod6vodnene nerovnakého zaobchadzania, ak by sa cestujicim, ktorych let sice
nebol formalne zruSeny, ale presmerovanie im bolo poskytnuté sviac ako
trojhodinovym oneskorenim oproti pévodne planovanému letu, neboli zarucené
rovnaké prava ako tym cestujicim, ktori spiiiaju podmienky vzniku naroku na
nahradu v zmysle ¢lanku 5 ods. 1 pism. c bodu iii.!* Sidny dvor taktiez nevylucuje
z pojmu ,zruSenie letu” ani situaciu, kedy let sice nebol vyslovne zruseny a lietadlo
sice vzlietlo, no nasledne bolo, z akéhokol'vek dévodu, nitené vratit sa na letisko
odletu a cestujuci boli nasledne presmerovani na iné lety.15

Libera¢nym dévodom spod povinnosti zaplatit ndhradu je pre prevadzkujiceho
leteckého dopravcu v zmysle ¢lanku 5 ods. 3 Nariadenia ¢. 261/2004 preukazanie,
Ze zruSenie letu spdsobili mimoriadne okolnosti, ktorym sa nedalo zabranit ani
vtedy, ked boli prijaté vSetky primerané opatrenia. Odovodnenie ¢ 14
k Nariadeniu ¢. 261/2004 ponuka exemplifikativny vypocet situacii, kedy mézu
nastat’ okolnosti, ktoré je mozné v zmysle Nariadenia ¢. 261/2004 povazovat za
mimoriadne. Ide o pripady politickej nestability, meteorologické podmienky, ktoré
su nezlucitelné svykonanim letu, rizikd bezpecCnostnej ochrany, neocakavané
nedostatky tykajlice sa bezpecnosti letu, ¢i Strajky, ktoré ovplyvinuja prevadzku
prislusného dopravcu. Sidny dvor vo veci C-549/07 Wallentin - Hermann sice
v zasade vylucil technické poruchy zramca pojmu ,mimoriadne okolnosti,”
pripustil vSak, Ze predstavuju mimoriadne okolnosti v rozsahu, v akom vyplyvaju
z takych udalosti, ktoré nesuvisia sbeZnou aktivitou dotknutého leteckého

12 Rozsudok Sudneho dvora v spojenych veciach C-581/10 a C-629/10, Emeka Nelson a ini proti
Deutsche Lufthansa AG a TUI Travel plc a ini proti Civil Aviation Authority (,Nelson a i.“) zo dia
23. oktébra 2012. Zatial neuverejneny v Zbierke.

13 Ibid. Bod 31.

14 Ibid. Bod 37.

15 Rozsudok Stdneho dvora vo veci C-83/10, Aurora Sousa Rodriguez a ini proti Air France SA.
(,Sousa Rodriguez a i.) zo dna 13. oktébra 2011. Zb. 2011 1-09469. Body 29 a 35.
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dopravcu a vymykaju sa z jeho ucinnej kontroly.16 V rovnakom rozsudku sa Stidny
dvor zaoberal aj otazkou vyznamu slovného spojenia ,vSetky primerané
opatrenia“. Dospel k zaveru, samotna skutocnost, Ze letecky dopravca dodrzal
minimalne pravidla udrzby lietadla, nesta¢i na preukazanie prijatia ,vSetkych
primeranych opatreni“. Dopravca musi preukazat, Ze aj napriek vSetkym
prostriedkom, ¢i uz ide o zamestnancov alebo material a finan¢nym prostriedkom,
ktorymi disponoval, sa zjavne nemohol, s vynimkou pripustenia neprimeranych
strat vzhl'adom na kapacity jeho podniku v rozhodnom case, vyhndat tomu, zZe
mimoriadne okolnosti, ktorym ¢elil, viedli k zruseniu letu.1?

Je potrebné poukazat tieZz na skutoCnost, Ze na rozdiel od Montrealského
dohovoru, Nariadenie ¢. 261/2004 neustanovuje lehotu, v ktorej sa cestujici ma
moznost nahrady domdahat. Vo veci C-139/11 Cuadrench Moré Sudny dvor
rozhodol, Ze na pripady, kedy cestujuci uplatnuje svoje pravo na nahradu v zmysle
Nariadenia ¢. 261/2004 sa nepouZije dvojrocna premlcacia lehota podl'a clanku 35
Montrealského dohovoru. Je na vnutro$titnom zakonodarcovi, aby v pripade
neexistencie pravnej tGpravy Unie v urcitej oblasti upravil procesné podmienky
zalob. Podmienky vnutrostatneho prava vsak musia byt podla slov Sidneho dvora
v stilade so zasadami ekvivalencie a efektivity.18

Rozhodujicou pre urcenie vysky ndhrady poskytnutej cestujicim zo strany
leteckého dopravcu je podla ¢lanku 7 ods. 1 Nariadenia ¢. 261/2004 vzdialenost
medzi miestom zaciatku a ciel'om letu. V pripade, ak tato vzdialenost neprekroci
1500 km, cestujici maju pravo na zaplatenie sumy 250 EUR. Pokial ide o lety
v ramci Unie, ktoré prekonaju vzdialenost 1500 km, a ostatné lety od 1500 km do
3500 km, vyska nahrady je 400 EUR. Napokon, na sumu 600 EUR maju pravo taki
cestujuci, ktorych let prekracuje hranice Unie a celkova vzdialenost' letu je vyssia
ako 3500 km.

Prevadzkujuci letecky dopravca vSak ma pravo na zniZenie sumy nahrady
vyplyvajutcej cestujicim z ¢lanku 7 ods. 1 Nariadenia ¢. 261/2004 o 50% v pripade,
ak im ponukne presmerovanie do ich cielového miesta nahradnym letom, ak ¢as
jeho priletu nepresiahne planovany cas priletu pévodne rezervovaného letu o dve
hodiny v savislosti sletmi do 1500 km, o tri hodiny alebo viac v suvislosti so
vSetkymi letmi v rdmci Unie nad 1500 km a vetkymi ostatnymi letmi od 1500 km

16 Rozsudok Sudneho dvora vo veci C-549/07, Friederike Wallentin-Hermann proti Alitalia - Linee
Aeree Italiane SpA (,Wallentin-Hermann*) zo diia 22. decembra 2008. Zb. 2008 [-11061. Body 26
-27.

17 Ibid. Body 41 a 43.

18 Rozsudok Sudneho dvora vo veci C-139/11, Joan Cuadrench Moré proti Koninklijke Luchtvaart
Maatschappij NV (,Cuadrench Moré“) zo diia 22. novembra 2012. Zatial neuverejneny v Zbierke.
Body 25 - 26.
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do 3500 km alebo o $tyri hodiny v stvislosti s letmi mimo tzemia Unie nad 3500
km.

Ako bolo uvedené vuvode tohto prispevku, cestujicim modzZe okrem prava na
nahradu podl'a Nariadenia ¢. 261/2004 vzniknut aj individualizovany narok na
nahradu skody v dosledku omesSkania na zaklade c¢lanku 19 Montrealského
dohovoru. Tento je vzmysle ¢lanku 22 Dohovoru limitovany hornou hranicou
4150 zvlaStnych prav Cerpania.

6.4 Pravo na nahradu alebo na presmerovanie

Pravo na ndhradu alebo na presmerovanie garantované clankom 8 Nariadenia ¢.
261/2004 dava cestujicim moZnost vybrat si medzi tromi moZnostami rieSenia.
Prvou alternativou je tthrada uplnych nakladov na letenku v cene, za ktora bola
kupen3, za ¢ast alebo casti nevykonanej cesty a za Cast alebo ¢asti uz vykonanej
cesty, ak let uz nad’alej nesluzi ucelu vo vztahu k pé6vodnému cestovnému planu
cestujuceho alebo v spojeni s nim do siedmich dni spolu so spiato¢nym letom do
prvého miesta odletu pri najbliZsej prileZitosti. Druhou moZnostou, ktorud si moze
cestujuci zvolit' je presmerovanie za porovnatelnych prepravnych podmienok na
kone¢né cielové miesto pri najblizSej prilezitosti anapokon, poslednou
moznostou je taktieZ presmerovanie za porovnatelnych prepravnych podmienok
na konecné ciel'ové miesto, avsak v neskorSom datume podl'a Zelania cestujticeho,
za predpokladu vol'nych miest. Nariadenie pocita aj so situdciou, Ze ciel'ové letisko
sa nachadza v mieste, meste alebo regione s viacerymi letiskami a prevadzkujaci
letecky dopravca ma moznost ponuknut cestujucemu let na iné letisko, nez na
ktoré bola povodne vykonana rezervacia. Vtakomto pripade je prevadzkujuci
letecky dopravca subjektom, ktory znaSa naklady prepravy cestujiceho
z alternativneho letiska bud’' na letisko, na ktoré bola vykonana rezervacia, alebo
na iné blizke ciel'ové letisko dohodnuté s cestujicim.

Pravo na ndhradu alebo na presmerovanie podl'a ¢lanku 8 Nariadenia ¢. 261/2004
vznika cestujucemu v pripade zruSenia letu arovnako v pripade odmietnutia
nastupu do lietadla. V pripade, Ze meskanie letu presiahne dobu piatich hodin,
ponukne prevadzkujuci letecky dopravca cestujicemu tthradu uplnych nakladov
na letenku v cene, za ktort bola kipen3, za Cast’ alebo ¢asti nevykonanej cesty a za
Cast alebo casti uz vykonanej cesty, ak let uz nad’alej neslizi ucelu vo vztahu
k povodnému cestovnému planu cestujiceho alebo v spojeni snim, azaroven
spiatoCny let do prvého miesta odletu pri najblizsej prilezitosti.
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6.5 Pravo na starostlivost’

Obsahom prava na starostlivost podl'a ¢lanku 9 Nariadenia ¢. 261/2004 je pravo
na jedlo aobcerstvenie zodpovedajice cCasu cakania, hotelové ubytovanie
v pripadoch, ak je nutny pobyt na jednu alebo viac noci alebo ak je nutny
dodatocny pobyt kpobytu, ktory predpokladal cestujici aprepravu medzi
letiskom a miestom ubytovania. Zaroven su sucastou tohto prava dva bezplatné
telefénne hovory alebo telexy, faxové spravy alebo e-maily.

Toto pravo vznika cestujicim, ktorym bol odmietnuty nastup do lietadla. Zaroveii
vznikd pravo na jedlo aobclerstvenie atieZ pravo na dva bezplatné telefénne
hovory alebo telexy, faxové spravy ¢i e-maily tym cestujucim, ktorych let bol
zruSeny, alebo ma meskanie aspon dve hodiny v pripade letov do 1500 km, aspori
tri hodiny v pripade letov vramci Unie nad 1500 km aletov mimo Unie na
vzdialenost 1500 km - 3500 km, alebo aspoii 4 hodiny pri letoch mimo Unie nad
3500 km. Ak je let cestujicich presmerovany, za predpokladu, Ze sa podla
realneho odhadu odlet nahradného letu uskuto¢ni aspoini den po povodne
planovanom odlete, alebo ak je mozné v pripade meskania letu odévodnene
ocakavat, Ze sa cas odletu posunie minimalne na den nasledujici po pévodne
planovanom case odletu, maju pravo aj na hotelové ubytovanie a prepravu medzi
letiskom a miestom ubytovania.

Napriek tomu, Ze v pripade prava na ndhradu je zodpovednost leteckého dopravcu
limitovana existenciou mimoriadnych okolnosti, v pripade prava na starostlivost
podla ¢l. 9 Nariadenia ¢. 261/2004 takyto liberacny dévod neexistuje. Ako uviedol
Sudny dvor vo veci C-12/11 McDonagh, letecky dopravca je povinny poskytnut
tuto starostlivost’ bez ohl'adu na to, akd udalost sposobila zruSenie letu.l® Sudny
dvor zdoraziiuje, Ze cielom Nariadenia ¢. 261/2004 je zabezpecenie vysokej
urovne ochrany cestujuicich a poukazuje na fakt, Ze ani existencia ,osobitne
mimoriadnych okolnosti“ nemdéze obmedzit povinnost leteckého dopravcu
poskytnut starostlivost’ cestujicim, ktori sa ocitni v tychto situacidch. Samotny
pojem ,,0sobitne mimoriadne okolnosti“ Nariadenie ¢. 261/2004 vobec nepozna
aSudny dvor dalej vysvetl'uje, Ze takato diferenciacia by mohla v konecnom
dosledku znamenat, Ze letecki dopravcovia by boli povinni poskytnut’ starostlivost
cestujicim, ktorych neprijemnosti si obmedzené, ale nemuseli by ju poskytnut

19 Rozsudok Sudneho dvora vo veci C-12/11, Denise McDonagh proti Ryanair Ltd. (,McDonagh“) zo
dna 31.januara 2013. Zatial neuverejneny v Zbierke. Bod 31.
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cestujucim, ktori sa nachadzaja v obzvlast chulostivej situacii a musia zostat pocas
viacerych dni na letisku.20

6.6 Pravo na nahradu skody v pripade smrti alebo telesného zranenia

Montrealsky dohovor uklada v ¢lanku 17 ods. 1 dopravcovi zodpovednost za
Skodu v pripade smrti alebo telesného zranenia cestujiceho iba za predpokladu,
Ze nehoda, ktorej dosledkom bola smrt alebo zranenie, nastala bud na palube
lietadla alebo v ktoromkol'vek $tadiu nastupovania alebo vystupovania.

Libera¢nym dovodom v situdcii, ked’ ndhradu pozaduje od dopravcu ina osoba nez
cestujuci, je preukazanie, Ze cestujuci svojou nedbanlivostou, inym protipravnym
¢inom alebo opomenutim tGplne sam alebo ¢iasto¢ne Skodu sposobil.

Pokial' ide o vysku Skody, za ktort dopravca podla ¢lanku 21 Montrealského
dohovoru zodpoveda, v pripade, ak tato neprevysi 100 000 zvlaStnych prav
Cerpania na cestujiceho, dopravca sa nemdze zodpovednosti zbavit ani ju
obmedzit. V pripade, Ze $koda na jedného cestujiceho prevysi hodnotu 100 000
zvlastnych prav cerpania, zbavi sa zodpovednosti za Skodu prevySujicu tuto
hranicu za predpokladu, Ze preukaZze splnenie niektorej zvyzadovanych
podmienok. Na jednej strane moze preukazat, Ze Skoda nebola désledkom
nedbanlivosti, ¢i iného protipravneho Cinu, respektive opomenutia dopravcu, Ci
jeho pracovnikov alebo agentov, na strane druhej existuje moznost preukazania,
Ze jedingym dovodom vzniku Skody bola nedbanlivost, iny protipravny cin, ¢i
opomenutie tretej strany.

20 Ibid. Bod 33.
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7 TERORIZMUS A BEZPECNOST MEDZINARODNE] LETECKE] PREPRAVY
Bc. Natdlia Kobulska

Terorizmus je fenomén, ktory negativne ovplyviiuje takmer kazdu sféru
medzindrodného prava. V oblasti medzinarodného leteckého prava zaznamenal
rapidny vzostup v 60.tych rokoch 20. storocia. Z tohto obdobia pochadzaju aj prvé
medzindrodné dohovory, ktoré sa stretom terorizmu a bezpecnosti leteckej
prepravy zaoberaju. Hoci prvy dohovor tykajuci sa terorizmu bol prijaty uz v roku
1937, nebol ratifikovany potrebnym pocCtom Statov. Napriek prijatiu
medzinarodnopravnych dokumentov nie je vytvoreny jednotny systém pravnych
nastrojov, ktory by tuto oblast reguloval.

Existuje niekol'ko dévodov, pre ktoré teroristi zasahuju prave do leteckej
prepravy(najma pred zaciatkom 21. storocia):

pomerne I'ahky pristup na letiska, termindly, na paluby lietadiel,

— potencidlne vel'’ké straty na Zivotoch,
— vplyv médii a politicky dosabh,

— moznost napadnut $tat mimo jeho $tatnych hranic
— zranitelnost leteckého sektora povahou jeho prevadzky.1

Pre zaistenie bezpecCnosti medzinarodnej leteckej prepravy pred hrozbou
terorizmu ide nielen o samotné lietadla a o prevenciu pachania trestnej ¢innosti na
ich palubach teroristami (tyka sa to hlavne trestného ¢inu tnosu lietadla), ale je
nutné zabezpecit aj bezpecnost' letisk a kontrolu pasazierov. Konkrétne opatrenia
sa uzko dotykaja jednotlivcov. Cestujuci nepochybne pocitili sprisnenie kontrol na
letiskach, a to jednak os6b ajednak ich batoziny. Vel'ké mnoZstvo opatreni bolo
prijatych najmi po udalostiach 11. septembra 2001. Snahou medzinarodného
spolocenstva je zabranit, aby sa podobny utok niekedy v budicnosti zopakoval.
Osobitnou castou je systém potrestania teroristov cez medzinarodnua spolupracu
Statov v trestnych veciach vratane institutu extradicie.

Terorizmus v medzinarodnej leteckej preprave moézeme chapat v dvoch rovinach.
V prvom rade ako trestny Cin prejavujici sa v unose lietadla. Nie kazdy unos
lietadla je zarovefi terorizmom, musi spiiiat’ jeho znaky (pozri v dalSom texte).
Niekedy vsSak moze ist iba o ,sprievodny jav“ inej akcie, resp. kombinacie

1V prvych Styroch dovodoch preberame znaky uvedené Einavom, piaty dévod pokladame za
vSeobecny dovod, ktory vyplyva z ostatnych, ale je nutné ho vyzdvihnut, nakol'’ko samotna
povaha leteckého sektora odohravajica sa vo vzdu$snom priestore a na letiskach, kde je
pravdepodobnost vyskytu velkého poctu I'udi na vymedzenom priestore. Viac pozri v dalSom
texte. Einav, O.: Understanding Aviation Terrorism, Air Transport and General Aviation, Interavia
March/April 2003, s. 35.
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teroristického Cinu ainych trestnych Cinov. Teroristicky ¢in moze sluzit i na
pritiahnutie pozornosti médii (tu ide do popredia motivacny prvok, napriklad
protest voci vlade, ndboZenska motivacia a pod.), ktorého cielom je medializacia.
Aj ztohto dovodu je leteckd preprava taka zranitelna, ak ide o mozny ciel
teroristickych tutokov. Unesené ¢i odpalené lietadlo je katastrofou, ktora sa vzdy
dostane na titulné strany.

Pri Unose lietadla aterorizme moze tiez ist len o nastroj na spachanie iného
(teroristického) aktu. Prikladom na takéto konanie spajajuce prvky poslednych
dvoch menovanych moznosti, st itoky z 11. septembra 2001. Unesené lietadla boli
prostriedkom na spachanie iného zlo¢inu tym, Ze narazili do budov Svetového
obchodného centra aPentagonu. Cielom bolo spachat teroristicky utok
prostrednictvom unesenych lietadiel vratanie prildkania celosvetovej pozornosti
médii, Co sa im aj podarilo. Tento druh terorizmu méze slazit' ako prostriedok na
dosiahnutie iného ciel'a, teda primarne nie je zamerany na spachanie c¢inu
v leteckej doprave, ktory je mozné klasifikovat ako akt terorizmu, ale moZze
napriklad zadrziavat pasaZierov lietadla a posadku aZiadat vykupne alebo
splnenie inych podmienok. Niektori autori tvrdia, Ze letecka doprava nie je vobec
ciel'om teroristov. Cielom st nepriatel'ské krajiny a ich vlady a snaha o zmenu ich
politik, pricom teroristi si vyberaji miesto a ¢as utoku.?

Aj preto nie je moZné pozerat sa na problematiku terorizmu v medzinarodnej
leteckej preprave ako na izolovany jav alebo jeho chapanie zuzit iba na
medzinarodnu trestnopravnu rovinu. NemozZno opomenut Gpravu vnudtrostatnych
pravnych poriadkov. Dodnes je prave vnutros$tatna dprava nosnou sucastou
bezpecnosti leteckej dopravy, ato ako na domadcich letoch ako aj na letoch
medzindrodnych. Je logické, Ze jednotlivé Staty chrania letiska na svojom tGzemi. Su
sucastou Statneho Uzemia, preto ma $tat povinnost zabezpedit ich bezpecnost.
Tyka sa to aj lietadiel, ktoré st registrované na uzemi jednotlivych Statov aich
paluby sa pokladajui za Statne Uzemie. Je rovnako pochopitelné, Ze na trestné
(teroristické) ciny spachané na letiskach konkrétnych S$tatov spadaju pod
jurisdikciu tohto Statu. Nie je vytvoreny osobitny medzinarodny sud, ktory by sa
zaoberal tymito C¢inmi. Medzinarodné pravo sa uz sice viac ako pol storocia
zaobera najma trestnopravnou strankou, zakotvujuic tUnos lietadla ako trestny ¢in.
Vzmluvnej uUprave okrem iného vyzyva na spolupracu Statov pri boji
s kriminalitou v leteckej preprave nadvazujuc na ich vnutrostatnu apravu. Pred 11.
septembrom 2001 sa terorizmus povaZoval prevazne za doménu vnutrostatneho
prava (napriklad IRA v Severnom frsku), bez toho, aby doslo k medzinarodnym

2 GHOBRIAL, A, IRVIN, W. A.: Combating Air Terrorism: Some Implications to the Aviation
Industry, Journal of Air Transportation, Vol. 9, 3/2004, s. 68.
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presahom. Rovnako rieSenie tychto konfliktov sa dialo v ramci hranic Statov,
ktorych sa terorizmus tykal. Medzindrodnopravna uUprava reagovala na utoky
prijatim medzinarodnych dohovorov.

7.1 Medzinarodné dohovory

Na to, aby sme mohli urcit, ktoré konania tvoria spolo¢nii mnoZinu terorizmu
atrestnych cinov vleteckej doprave ako takych je potrebné rozobrat pravnu
Upravu v tejto oblasti, ktora s oboma konaniami tizko suvisi. Pravna tiprava v tejto
oblasti je upravend prevazne medzinarodnym zmluvnym = pravom.
Najvyznamnejsie dohovory vtejto oblasti tvoria Tokijsky dohovor (1963),3
Haagsky dohovor (1970)* a Montrealsky dohovor (1971).5 VSetky tieto dohovory
vznikli pod zaStitou Specializovaného dradu Organizacie spojenych narodov -
Medzinarodnej organizacie pre civilné letectvo. Jednym z ciel'ov tejto organizacie,
ktora vykondva svoju cinnost v oblasti civilného letectva od roku 1944, je
dosiahnutie bezpecnosti v leteckej preprave. Na realizaciu tohto ciel'a vyuZziva rad
nastrojov, medzi ktoré patri:

— vyvoj globalnych stratégii obsiahnutych v Globdlnom plane bezpecnosti
letectva,

— monitorovanie bezpecnostnych trendov a ukazovatel'ov,

— realizdcia cielenych bezpecnostnych programov na rieSenie bezpecnosti a

— Uc¢innd reakcia na naruSenie systému leteckej dopravy sposobeného
prirodnymi katastrofami, konfliktami alebo z inych pric¢in.

Sestdesiate roky st medznikom v tprave kvéli rapidnemu narastu poctu pripadov
unosov lietadiel.” Mimo Medzinarodnej organizacie pre civilné letectvo boli prijaté
d’alSie dva dohovory, ktoré sa tykajui vzduSnej bezpecnosti, a to Eurépsky dohovor
o potlaceni terorizmu (1976) a Bonnska deklaracia o inosoch lietadiel (1978). Na
pode OSN sa vroku 1969 objavila snaha o definovanie protipravnych aktov
spojenych s civilnym letectvom. Rezolicia Valného zhromazdenia OSN vyzyva
Staty na prijatie opatreni proti ,,vSetkym druhom nezdkonného konania spojenym

Dohovor o trestnych a niektorych inych ¢inoch spachanych na palube lietadla.

Dohovor o potlaceni nezdkonného zmocnenia sa lietadla.

Dohovor o potlacani protipravnych ¢inov ohrozujucich bezpecnost civilného letectva.

Blizsie pozri [online]. Dostupné na: http://www.icao.int/safety/Pages/default.aspx.

V rokoch 1948-1960 bolo 29 uspesnych tinosov lietadiel, v rokoch 1961-1967 jedenast, a iba

v roku 1968 ich bolo az 30. Pozri v: Dempsey, P. S.: Aerial Piracy and Terrorism: Unilateral and
Multilateral Responses to Aircraft Hijacking, Connecticut Journal of International Law, Vol. 2, No.
2, Spring 1987, s. 429.
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so zmocnenim sa, alebo inym protipravnym vykonom kontroly, nasilim alebo jeho
hrozbou, civilného lietadla pocas letu“.8

Tokijsky dohovor si kladie za ciel' dosiahnut bezpecnost lietadiel, ochranu zivota
a majetku na palube lietadla a vo vSeobecnosti podporovat bezpecnost civilného
letectva. Podstatnym clankom pre jeho aplikaciu na terorizmus spocivajici
vuneseni lietadla je ¢lanok 11, kde na splnenie ¢inu nezdkonného prevzatia
lietadla je nutné splnenie troch podmienok:

— unos alebo kontrola prevzatia lietadla musi byt ddsledkom nezakonného
pouzitia nasilia alebo pokus o pouZitie nasilia;

— lietadlo ma byt "v lete" (to znameng, Ze v sulade s ¢lankom 1 ods. 3 Tokijského
dohovoru od okamihu, ked’ je sila aplikovana za ucelom vzletu az do okamihu,
kedy proces pristatia konci);

— protipravny ¢in musi byt spachany na palube lietadla (to znamend, Ze osoba
musi byt na palube lietadla, napr. cestujuci alebo clen posadky).?

V pripade, ak nie je naplneny iba treti znak, teda islo by o tutok ,zvonku®, ide o tzv.
letecké piratstvo. Prave miestom povodu utoku sa liSi inos lietadla od leteckého
piratstva. Ich spolo¢nym znakom je, Ze ide o trestné Ciny.

Haagsky dohovor zahffia Upravu vnutroStdtnych aj medzinarodnych letov
areaguje na nedostatocnu upravu v Tokijskom dohovore podrobnejSou tpravou
nezakonného zmocnenia sa lietadla snahou o odstranenie tejto hrozby z civilného
letectva. Tento dohovor sa zameriava skor na jurisdikciu ama odstrasujici
charakter. Definuje pachatela trestného ¢inu ako ,akukol'vek osobu na palube
civilného lietadla za letu, ktora sa protipravne, nasilim, hrozbou nasilia alebo inou
formou zastrasovania zmocni alebo vykonava kontrolu nad lietadlom, alebo kto sa
o takéto konanie pokusi.“10 Za pachatel'a sa povaZuje aj pomocnik pri takomto Cine.
Ide ourcity posun voci Tokijskému dohovoru, kedZe je definovany pachatel
a zaloZend jurisdikcia, avSak praktické vyuzitie bolo malé.

Snahou o posun v tomto smere bol Montrealsky dohovor. Hoci Haagsky dohovor
kriminalizoval teroristické ¢iny na palubach lietadiel, opomenul konania, ktoré sa
odohravaju ,na pevnej zemi“, napriklad upevnenie bomby na trup lietadla, ktora
exploduje, ked’ je lietadlo vo vzduchu. Tieto ¢iny boli Coraz castejSie v druhej
polovici 60. tych rokov a Montrealsky dohovor reaguje na ich zvysSeny vyskyt.
Negativom je to, Ze akt sa stale musi odohrat vo vzduchu, teda vylucuje zo svojej

8  Rezoltcia VZ OSN A/RES/2551(XXIV).

9  Convention on Offenses and Certain Other Acts Committed On Board Aircraft, Sept. 14,1963, 20
U.S.T. 2941, T.LA.S. No. 6768, 704 U.N.T.S. 219, reprinted in 58 AM. J. INT'L L. 566 (1959).

10 Convention for the Suppression of Unlawful Seizure of Aircraft, Dec. 16, 1970, 22 U.S.T. 1641,
T.I.A.S. No. 7192, reprinted in 10 LL.M. 133 (1971),¢l. 1 a) a b).
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posobnosti pripady, kedy bomba na lietadle exploduje eSte na zemi, resp. na
lietadle, ktoré sa nehybe.

Istou napravou bol Protokol o potlac¢ani protipravnych ¢inov nasilia na letiskach
sliziacich medzinarodnému civilnému letectvu z roku 1988.11 Zakotvuje trestné
Ciny proti osobe na letisku, ako aj nicenie zariadenia letiska alebo lietadla, ktoré
nie je vprevadzke, ak tieto ¢iny ohrozuji alebo maji schopnost ohrozit
bezpecnost tohto letiska.

Minusom Montrealského dohovoru je aj opomenutie kriminalizacie hrozby
takychto aktov, pricom Haagsky protokol hrozbu zahina.12

VysSie spominany Eurdépsky dohovor o potlacovani terorizmu a Bonnska
deklaracia su sucastou medzinarodnopravnej tipravy v tejto oblasti. Deklaracia nie
je medzinarodnou zmluvou, preto povinnosti pre $taty z nej vyplyvajice nie st
pravne vynutitelné. Oba pravne dokumenty sa zameriavaju na extradiciu
pachatel'ov, vratenie uneseného lietadla krajine registracie a povinnosti pre $taty
na zaloZenie avykonanie jurisdikcie. V pripade ich nekonania su povinné
pachatel'ov vydat.13

11. september 2001 zmenil nazeranie na tieto trestné Ciny aukazalo sa, Ze
vtedajSia pradvna Uprava je nedostatocnd. Napriek stanovenym pravidlam
v dohovoroch nebolo moZné danu situaciu subsumovat pod niektory z pravnych
nastrojov. Styri unesené lietadla boli vybrané nahodne, obetami boli obyvatelia
viac ako 100 roéznych Statov. Nasledkom utokov bola aktivizacia cinnosti
Medzinarodnej organizacie pre civilné letectvo, ktord sa zacala zaoberat
prepojenim sucasnych dohovorov regulujicich leteckd dopravu
s protiteroristickymi nastrojmi. Medzinarodné pravo vsak aj pred 11. septembrom
reagovalo na vyvoj arasticu hrozbu terorizmu, preto bolo prijatych mnozstvo
dohovorov. OSN prijala trinast medzinarodnych dohovorov zaoberajtcich sa
terorizmom. Vnich sa rieSi problém jeho definicie, kriminalizacie i d'alSie
aspekty.1* Vyvstala potreba zjednotit pravne dpravy, nakol'ko paralelné dpravy

11 Protocol for the Suppression of Unlawful Acts of Violence at Airports Serving International Civil
Aviation 1988 [online]. Dostupné na:
http://cil.nus.edu.sg/rp/il/pdf/1988%20Protocol%20for%20the%20Suppression%200f%20Un
lawful%20Acts%200f%20Violence%20at%20Airports-pdf.pdf.

12 Podrobnejsi rozbor protokolov zamerany na jurisdikciu v: Stancu, D.: AVSEC Conventions:
Beyond Chicago, Until Beijing, Aviation Security International, October 2010, Volume 16, Issue 5.

13 Snahou oboch je eliminovat pripady, kedy $taty poskytuju pachatel'om utocisko a nie je mozné
ich trestnopravne postihnut. Vydavanie pachatel'ov a zaloZenie jurisdikcie vsak nie st
predmetom tohto prispevku z dévodu obsiahlosti problematiky, ktora v tomto pripade spada pod
medzinarodné trestné pravo.

14 Napriklad Dohovor proti braniu rukojemnikov 1979, Dohovor o potlacovani nezakonnych ¢inov
proti bezpe¢nosti namornej plavby 1988, Dohovor o potlacovani bombového terorizmu 1997,
Dohovor o potlac¢ovani financovania terorizmu 1999, a d’alsie.
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boli sposobilé vyvolat’ aplikacné problémy. K harmonizacii doslo na Diplomatickej
konferencii o bezpe¢nosti letectva konanej v Sanghaji vroku 2010. Vysledkom
konferencie bolo prijatie Dohovoru o potlac¢eni protipravnych ¢inov vztahujtcich
sa na medzinarodné civilné letectvo (Sanghajsky dohovor) a Dodatkového
protokolu k Dohovoru.15 Tieto pravne dokumenty kriminalizuja konanie pouzitia
civilného lietadla ako zbrane, ¢o nadvazuje na vysSie spominané pripady, ked' je
unos lietadla prostriedkom na spachanie iného (teroristického) ¢inu, napriklad
ako ciastkovy utok pokracovacieho trestného Cinu. Je rovnako trestnym ¢inom aj
priama alebo nepriama hrozba spachania trestného Cinu, ako aj organizacia
a navodcovstvo.1é

Kedy je tinos lietadla zaroven aj teroristickym ¢inom? V prvom rade musi spiiiat
znaky terorizmu, ktoré vSak dodnes nie su legalne definované a zakotvené.
NajdoleZitejSim kritériom je, ¢i ma utok vyvolat strach, a to bud’ u politickych elit
a/alebo medzi obyvatel'stvom (Sirokou verejnostou). Unos lietadla méZe mat
rézny motiv a nie kazdy pripad spiiia uvedené kritérium. Medzi d'al$ie znaky, ktoré
¢asto napliia aj unos lietadla (nemusi ist’ vyslovene iba o tento trestny ¢&in, ale
uvadzame ho ako priklad pre jeho frekventovanost a zavaznost), patria:

— protipravnost

— medzinarodny prvok

— nasilie

— publicita.l?

Je zrejmé, Ze ak ¢in spachany na lietadle civilného letectva alebo v priestoroch
letiska spliia uvedené znaky, je mozné ho povazovat za teroristicky &in.

7.2 Prevencia a odpoved' na teroristicky utok v leteckom prave

V sti¢asnosti uz nie je pochybnost o tom, Ze unos lietadla spojeny s terorizmom
alebo podporou tychto aktov zakladda zodpovednost podla medzinarodného
zmluvného iobycajového prava.l®8 Problematickou sa javi moznost
predvidatel'nosti teroristického tutoku, ato ¢i na letiskach alebo v lietadlach.

15 Convention on the Suppression of Unlawful Acts Relating to International Civil Aviation (Beijing
Convention) a Protocol Supplementary to Convention 2010.

16 Podrobnejsie v: Kojima, C.: Hijacking, In: Max Planck Encyclopedia of International Law, Volume
IV, 2012,s.812.

17 Vychadzajuic zo znakov, ktoré uvadzaju Saul a David In: David, V.: Terorizmus a medzinarodné
pravo, In: Terorizmus a medzinarodné pravo, Zbornik prispevkov z medzinarodnej vedeckej
konferencie Bratislava 23. a 24. november 2006, Bratislavska vysoka $kola prava, Eurokédex
2007, s.169-173. a Saul, B.: Defining Terrorism in International Law, Oxford University Press
2006, s. 59-68.

18 Viac v: DEMPSEY, P. S.: Aviation Security: The Rule of Law in the War against Terrorism,
Columbia Journal of Transnational Law, Vol. 41, No. 3, 2003, s. 727.
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Praktickd nemoznost predvidatelnosti utoku je pre terorizmus typicka.
V medzindrodnej leteckej preprave sa preto kladie velky déraz na prevenciu.
Prejavuje sa to najma pri letiskovych kontrolach, scanovanie pasaZzierov, ¢i pri
sebe nemaji vybuSniny alebo zbrane. Kontroly st praktickym dosledkom
prevencie, ktord sa zatial povaZuje za najspolahlivej$i prostriedok boja proti
teroristickym udtokom.!® Nie vzdy vSak prinasa svoje ovocie a nastavaja
d’alekosiahle nasledky sposobené teroristickym titokom.

Sporna je reakcia S$tatov a pripustnost obrany voci teroristickému utoku
odohravajicemu sa vo vzduchu. Napriklad pri zasahu Statu ,zvonku“ (napriklad
cez vojenské letectvo), ktory je vzhladom na to, Ze sa ttok odohrava vo vzduSnom
priestore, znacne komplikovany a takmer znemozZneny. Ak ide o unesené lietadlo,
je tazké ,oslobodit” pasazierov inak, ako prinntit lietadlo pristat, ¢asto za cenu, Ze
uto¢nik nachadzajuci sa v lietadle odpali naloz, pripadne extrémny priklad, kde je
nutné lietadlo zostrelit. Je kontroverzné, Ci je takéto konanie legalne, nakol'’ko ide
o cielené zabitie nevinnych os6b, €o je minimalne v rozpore s dobrymi mravmi. Pri
zostreleni ako krajného prostriedku je nutné reSpektovat vzdusny priestor Statu,
kde sa lietadlo pocas letu nachadza. Do uvahy prichddza aj vyuzitie bezpilotného
lietadla ako nastroja Statu na odstranenie hrozby nasledkov uneseného lietadla.
Aka je vSak miera tolerancie? Kto urcuje proporcionalitu obrany voci
teroristickému dtoku vo vzduchu?2® Rovnakym problémom je rieSenie situdcie,
ked' Unosca zadrziava obcanov Statu na uzemi iného Statu. Moze Stat, ktorého
obcianstvo maju pasazieri, zasiahnut cez humanitarnu intervenciu? Zaklada takyto
utok, ak by bol spachany inym Statom ¢i teroristickou organizaciou, ozbrojeny
utok? Ak ano, je moZné pripustit pravo na individualnu alebo kolektivnu
sebaobranu? Ak ide o vojnovy konflikt, do ivahy prichadzaju pravidla pre vedenie
vojnového konfliktu. Terorizmus vSak primarne nezahina situacie v ozbrojenom
konflikte. Co sa stane vpripade, ak $tat proti teroristickému utoku zasiahne
pouzitim sily (napriklad odvolavajic sa vynimku z ¢l. 2 ods. 4 Charty OSN)?
Utodiaci $tat sa stdva agresorom avznikdi mu zodpovednost podla

19 DEMPSEY, P. S.: Aviation Security: The Rule of Law in the War against Terrorism, Columbia
Journal of Transnational Law, Vol. 41, No. 3, 2003, s. 727. V zasade sa s jeho ndzorom
stotoznujeme. Je u€innym nastrojom, ak sa vylaci pritomnost nebezpecnych oséb ¢i latok na
palube. Nemust ist' o najspol'ahlivejsi systém. Ako ukazuju skisenosti z praxe, podari sa
teroristom na paluby lietadla dostat’.

20 Ak by islo o utok na iny dopravny prostriedok, napriklad na iduci vlak, je mozné zasiahnut
pozemnymi silami, I'ah$ie monitorovat’ situaciu, neprichadza do Gvahy odstranenie vlaku, ktory je
obsadeny teroristami, nakol’ko neméze ohrozit' ,vyssi zaujem*, ako je to I'ahko uskutocnitel'né
unesenym lietadlom, ktoré moZe byt nasmerované na budovy ¢i miesta, kde by doslo k najvac¢sim
stratam na Zivotoch a majetku. Toto sa pri leteckych tinosoch casto aj deje, unos lietadla smeruje
k poskodeniu iného zaujmu. Najzretel'nejsi pripad je opat 11. september 2001.
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medzinarodného prava.21 AK by iSlo o ozbrojeny utok, do tivahy prichadzaja d'alsie
pravne moznosti obrany. Odpoved na uvedené otazky nie je jednoznacna. Doteraz
nie je jednoznacné, ¢i je terorizmus vo vSeobecnosti povazovany za ozbrojeny
utok, preto je potrebné to posudzovat aj v pripade terorizmu v leteckej doprave
podla okolnosti konkrétneho pripadu. Rozhodujuci vplyv ma Organizacia
spojenych narodov ako garant a straZca medzinarodného mieru a bezpecnosti,
vratane boja proti terorizmu. Myslime si, Ze by to mala byt Bezpecnostna rada,
ktora by cez pravne nastroje mohla reagovat na vyzvy, ktoré terorizmus v tejto
oblasti v spolupraci s Medzinarodnou organizaciou pre civilné letectvo, vratane
Valného zhromazdenia OSN, ktory ma tiez kdispozicii pravne nastroje na
zastavenie hrozby terorizmu.

7.3 Zaver

Terorizmus nema vSeobecnu legalnu definiciu, predstavuje (nielen) pravny, ale aj
prakticky problém pre medzindrodné spolocenstvo, ato nielen v oblasti
medzinarodnej leteckej prepravy. Jeho snahou je zabranit Gtokom a zabezpecit
bezpecnost 'udi. Tento ciel’ sa snazi realizovat cez prijimanie pravnych nastrojov
avytvorenim systému prevencie a nasledného postihu pachatel'ov. Je potrebné
reagovat na zmeny v tejto oblasti, vyvoj techniky i taktik teroristov. V buddcnosti
mozeme ocCakavat vyvoj v tejto oblasti, na ktory bude musiet medzinarodné pravo
pruzne reagovat, aby sa dosiahol efektivny vysledok boja proti terorizmu.

21V tomto prispevku nie je dostatok priestoru pre rozbor otazok zodpovednosti, a to jednak Statu,
pri svojej povinnosti prevencie a zabezpecenia bezpe¢nosti na svojom tizemi, a tieZz letisk alebo
aerolinif, ak doslo k utoku, ktorym vznikla cestujicim skoda.
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8 BEZPILOTNE LIETADLA: MOZNY PREDMET PRAVNE] UPRAVY?
Viktoria Kertészovd

8.1 Pojem a druhy bezpilotnych lietadiel

Definicia bezpilotnych lietadiel nie je jednoducha. V angli¢tine sa pre ne pouziva
skratka UAV - Unmanned Aerial Vehicles. Pouziva sa pre ne aj slangovy pojem
drones alebo aj RPV (Remotely Piloted Vehicles). Z tychto pojmov ako aj inych
skutocnosti je mozné vyvodit zaver, Ze ide o bezpilotné prostriedky t.j vzdusné
lietadla bez I'udskej posadky. Su to lietadla bud’ dialkovo riadené alebo lietadla so
samocinnou funkciou. Tieto lietadld maju mnozstvo vyuZziti ako napriklad na
prieskum, pozorovanie a monitorovanie. Vacsie bezpilotné lietadla (UAV) sa
podobaji na malé vrtulniky ale aj na mensie ¢i vacsie lietadla. Tie sa pouzivaju
najmai pre elektronicky boj. 1Dalej st to tzv. micro-drony, ktoré maji velkost aj
tvar hmyzu a mavaju kridla. Tercové lietadla sa pouZzivaji pre nacvik ostrej strel'by
(target drones) a navnady pre zmatenie nepriatel'skej protivzdusnej obrany (deco
drones). Mimoriadne vzrastd vyznam bezpilotnych bojovych prostriedkov alias
UCAV (Unmanned Combat Aerial Vehicles), ktoré sa delia na opakovane pouzitené
ajednorazové, alebo samovrazedné (Suicidal UCAV).2

8.2 Vplyv bezpilotnych lietadiel v ozbrojenych konfliktoch

Vyraz byt ,vo vojne“ alebo ,ist do vojny“ nemusi znamenat, Ze cely Stat je
v skutoc¢nosti zapleteny do ozbrojeného konfliktu. Napriklad zatial, ¢o vacSina
uzemia Iraku sa stala zénou ozbrojeného konfliktu v roku 2003, Zivot pre vac¢Sinu
I'udi v Spojenych Statoch pokracoval bez prerusSenia, kym jeho vojaci napadli
krajinu na druhej strane zemegule. AvSak v State, kde trva vojnovy stav je aj
ozbrojeny konflikt. 3 Samotny pojem ozbrojeného konfliktu znamena "dlhotrvajtice
ozbrojené nasilie" medzi dvoma (alebo viacerymi) stranami a dronové utoky ako
aj vSetky utoky vykonavané na strane jednej a straty na Zivotoch na strane druhe;j,
sotva mozno vyuctovat v peniazoch. Pojem ozbrojeného konfliktu moze
predstavovat aj to, Zze vramci toho nastdva proces istej modifikacie, pricom
vyuzivanie novych technolégii ako su bezpilotné lietadla a pocitacové operacie

1 HENRIQUES, J.: Unmanned Aerial Vehicles (UAV): Drones for Military and Civilian Use, 21. Marec,
2014 [online]. Dostupné na: http://www.globalresearch.ca/unmanned-aerial-vehicles-uav-
drones-for-military-and-civilian-use /5374666.

2 HORNAK, M., Bezpilotné prieskumné prostriedky a ich simulacia [online]. Dostupné na:
https://dspace.k.utb.cz/bitstream/handle/10563/11578 /hor%C5%88%C3%A1k_2010_dp.pdf?
sequence=1.

3 LUBELL, N, DEREJKO, N.: A global battlefield, s.66 [online]. Dostupné na:
http://jicj.oxfordjournals.org/.
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pomaly vedu k odstraneniu zasadného vyznamu geografickych hranic, skracovaniu
obrovskych vzdialenosti a pod.4 ZvySujice sa vyuzivanie bezpilotnych lietadiel,
rovnako aj prostriedky a metédy ich pouzitia v snahe viest vojnu proti teroru
davaju podnet k obavdm zo vzniku ,globalneho bojiska“ kedy cela planéta je
predmetom aplikacie zdkonov o ozbrojenych konfliktoch a nasledkov, ktoré z neho
vyplyvaji. Tieto znepokojenia vyplyvaju z ttokov dronov Casto vyskytujucich sa
mimo aktivnych bojisk Afganistanu a v pohrani¢nych pasmach Pakistanu a d’alej
rozsirujucich sa do Jemenu a Somalska. Extra-teritoridlne utoky dronov proti
neStatnym aktérom nastoluje otazku pravnej Kklasifikacie a regulacie
nadnarodného ozbrojeného nasilia v popredi s medzindrodnym zaujmom
a diskusiami.> Vzhlad bezpilotnych lietadiel v arzendli ozbrojeného Kkonfliktu
podnietil obnovit pokusy definovat’ parametre moderného bojiskového teritéria.6
V skutoc¢nosti pojem bojisko jednoducho oznacuje miesto, v ktorom sa nepriatelia
nachadzajui ajeho priestory si tvarované amodzu byt menené nepriatelmi.
Jednotlivci zajati na bojiskach v Afganistane azadrziavani v Guantame nemdzu
popriet ochranu medzinarodného humanitarneho prava pretoze ich zadrziavanie
je geograficky a ¢asovo odstranené zo sféry nepriatel'skej linie, kde boli zajati.
Premiestnenie civilného obyvatel'stva je zakazané pod IHL iba pre priciny
suvisiace s ozbrojenym konfliktom.”

8.2.1 Bezpilotné lietadla atociace vo vzdialenych lokalitach

Moznost rozpoznania vyrazu "vojna proti teroru” alebo "vojna proti al-Kajde", ako
zretelny a pravne poznatel'ny ozbrojeny konflikt je téma, ktora bolo predmetom
viacerych diskusii a analyz.8 Na tcCely ndsho skimania nie je nutné opakovat tuto
diskusiu alebo sa dohodnut na odpovedi na tuto otazku. Na zaklade vnutornej
analyzy NAICS, mozno dévodne tvrdit, Ze utoky dronov vo viacerych odl'ahlych
oblastiach Afganistanu, v ktorom Spojené $taty nemaju pozemné vojskad proti
prislusnikom rovnako ozbrojenych skupin a ktori v sucasnej dobe priamo sa
zucastnuju nepriatel'skych akcif, m6zu byt stale sucastou rovnakého konfliktu a
predmetom aplikdcie medzinarodného humanitarneho prava. Ked to vezmeme

4* [P]protracted armed violence between Governmental authorities and organized armed groups or
between such groups’. Tadica Decision on Interlocutory Appeal, supra note 13, x 70.

5 Pozri: BOWCOTT, O.:'Drone strikes threaten 50 years of international law, says UN rapporteur’,
The Guardian, 21 June 2012; MAYER, J.: ‘The PredatorWar’, The NewYorker, 26 October 2009.

6 BLANK, L. R.: ‘Defining the Battlefield in Contemporary Conflict and Counter-Terrorism:
Understanding the Parameters of the Zone of Combat’.

7 This issue is separate from the legality of detention in Guantarnamo Bay; for an example of IHL
applying outside the primary zone of hostilities in international armed conflict, see the case of
military internees in neutral or non-belligerent countries, GCIII, Art. 4(B)(2).

8 LUBELL, N.: “The War (?) Against Al-Qaeda’, in E. Wilmshurst (ed.), International Law and the
Classification of Conflicts (Oxford University Press, 2012).
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eSte o krok dalej, v pripade, Ze ozbrojena skupina, s ktorou $tat uz uprostred
ozbrojeného konfliktu vytvoril tdbor a prevadzkuje svoje vojenské operacie tesne
za hranicami susednych oblasti a ked polozime bokom pripadné otazky porusenia
principu ius ad bellum ° tak ani geografickd vzdialenost alebo prekrocenie
Uzemnej hranice by nutne nepoprelo existenciu spojenia medzi jednotlivcami
alebo ich spravanie a prevladajicim ozbrojenym konfliktom. Tato analyza vedie k
zaveru, Ze by sa mohli zahffiat exteritoridlne utoky dronov do rdmca
medzindrodného humanitdrneho prava. Spojitost medzi cielmi dronov a
ozbrojenymi konfliktmi:

1) geograficka vzdialenost od primarnej sféry nepriatel'skej linie;

2) uroveil a povaha vojenskych operacii vyskytujucich sa v ciel'ovej oblasti;

3) vztah medzi ciel'mi a uz vyskytujicim sa ozbrojenym konfliktom.

V skutocCnosti, skor neZ aby bolo mozné povazovat nieco za ozbrojeny konflikt, je
viac pravdepodobné je vnimat to ako potencidlny pripad zlocinov proti
I'udskosti.10

Je potrebné preto uviest, Ze na utoky bezpilotnych lietadiel sami osebe nebudu
pravdepodobne postacovat ustanovenia NIAC a nasledné uplatnenie
medzinarodného humanitarneho prava. Otazkou, ktord pred nami stoji, tyka sa
ulohy, ktort zohrava umiestnenie dronovych dtokov v urcéenych zemepisnych
oblastiach nie - medzinarodného ozbrojeného konfliktu.!!

Najm4, ak stat A je zapojeny do ozbrojeného konfliktu s ozbrojenou skupinou X,
pouzivaju sa extrateritoridlne dronové tutoky proti ¢lenomskupiny X veduice k
urceniu, Ze je tam ozbrojeny konflikt s naslednou pouzitelnostou IHL tam, kde
k tymto ozbrojenym tutokom dochadza? Pre dalSie odliSenie tejto otazky z
uvedenych principov ius ad bellum, poskytuje ndm predstavu, Ze dronové ttoky sa
konaju proti militaristickej ozbrojenej skupine X, riadia sa ich operacie
prostrednictvom satelitného radia z lode na otvorenom mori. Ziadne iné $tatne
uzemie ( alebo teritoridlne vody ) nie je poruSované a nie je ziadny dévod, aby sa
diskutovalo o principe ius ad bellum v suavislosti s dalsSim stavom. Aplikuje sa
medzindrodné humanitarne pravo na tieto utoky.12 Ako uz bolo uvedené, existuje
cely rad debatnych oblasti faktického a pravneho stavu a odliSné interpretacie na
okolité problémy. Po prvé, naskytuje sa otazka pokial ide o existenciu ozbrojeného
konfliktu. Tam musi byt konkrétny a identifikovatel'ny ozbrojeny konflikt medzi

9 See sections infra, ‘The Legal Effect of Crossing Borders’ and ‘Limitations to Expanding the Scope
of.

10 Art. 7(1) ICCSt. defines crime against humanity as, ‘ ::: a widespread or systematic attack directed
against any civilian population, with knowledge of the attack’.

11 See supra notes 65"66 and accompanying text.

12 See supra notes 65”66 and accompanying text.
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identifikovatelnymi stranami. Ak ozbrojené konflikty existuji, méze byt diskusia o
tom, ¢i ciel'mi dronovych utokov st v skutocnosti zmluvné strany tohto konfliktu.
Napriklad, utoky v Pakistane uvadzaju za ciel’ jednotlivcov zo Sirokého spektra
militantnych skupin, nie vSetci z nich v§ak maju spojitost’ s ozbrojenym konfliktom
v Afganistane. Ak vSak kritéria s splnené a medzindrodne humanitarne pravo ich
povaZuje za aplikovatelné, to eSte stale vyvolava tazké nezhody ako spravne urcit
to, ktori jednotlivci mézu byt ciel'mi.13

8.2.2 Pouzitie bezpilotnych lietadiel vo vojne proti teroru (USA)

Po teroristickych utokoch z 11. septembra 2001, vldda Spojenych Statov zacala
pouzivat bezpilotné lietadla proti cielenym akciam al-Kaidy. Podl'a niektorych
sprav z médii, Spojené Staty vyvinuli dva paralelné dronové programy: jeden
prevadzkovany armadou, a jeden pracujuci v utajeni CIA. Pod Obamovou
administrativou, druhy program sa dost vyvinul a pocet dronovych ttokov v
krajinach ako Pakistan a Jemen sa neustdle zvySuje. PretoZe program bezpilotnych
lietadiel je prevadzkovany tajne CIA, bolo by nemozné urcit presné obrysy
programu, jeho pravny a normativny ramec a ¢i su jeho operacie v sulade so
zakonom.!* Jane Mayer poznamenala vo svojom c¢lanku: Americkd vlada
prevadzkuje dva dronové programy. Vojenska verzia, ktora je verejne priznang,
poOsobi v poznanych vojenskych zénach v Afganistane a Iraku, a zameriava svoj ciel
na nepriatelov ohrozujicich americkych vojakov, ktori si tam rozmiestneni.
Program CIA je zamerany na podozrivych z terorizmu po celom svete, vratane
krajin, kde americki vojaci nemaju zdkladne.!’> Kym mnohi v medzinarodnom
spolocenstve kritizovali rozsiahle geografické vyuzitie bezpilotnych lietadiel
Spojenymi Statmi proti al-Kaide, Siesti iradnici Bushovej administrativy obhajovali
program bezpilotnych lietadiel ako program konzistentny a ktory je v stulade s
medzindrodnym pravom.!é

Prezident Obama pokraCoval v tomto pristupe arozsirilo sa pouzivanie
bezpilotnych lietadiel vo vojne proti teroru. NavysSe uradnici na vysokej Grovni v
Obamovej administrative ponukli detailné pravne ospravedlnenie pre zakonnost

13 For an analysis of the Conflict in Afghanistan see, F. Hampson, ‘Afgahnistan 2001-2010’, in:
Wilmshurst (ed), supra note 74.

14 STERIO, M.: The United States’ Use of Drones in the War on Terror: The (Il)legality of Targeted
Killings Under International Law, In: Case Western Reserve Journal of Internatinal Law-vol.
45-2012.

15 MAYER J.;, The Predator War: What Are the Risks of the C.I.A.’s Covert Drone Program?, The New
Yorker [online]. Dostupné na:
http://www.newyorker.com/reporting/2009/10/26/091026fa_fact_mayer.

16 See Lewis & Vitkowsky, supra note 4, at 74.
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amerického dronového programu.l” Harold Koh, ministersky pravny poradca,
zdOvodnuje opravnenost pouZzitia bezpilotnych lietadiel na vyrocnom zasadnuti
American Society of International Law dna 25. marca 2010, kde tvrdi, "je to
uvazeny pohlad tejto admistrativy... Ze cielené praktiky USA, vratane vrazednych
operacii vykonavanych s pouzitim bezpilotnych lietadiel st v silade so vSetkymi
platnymi pravnymi predpismi, vratane zakonov tykajicich sa vojny."18

Vo svojom prejave, Koh citoval tak wvnutrostitne pravo (AUMF) ako aj
medzinarodné pravo ako dokaz, Ze Spojené Staty americké sa zaoberaju
ozbrojenym konfliktom s Al-Kaidou, Talibanom ainymi podobnymi silami."
Cielené zabijanie, podla Koha je opravnené, pretoze je vykonavané v silade s
pravnymi predpismi vedenia vojny. Inymi slovami, Spojené Staty americké
vykonavaju cielené utoky v silade s dobre znamymi principmi rozliSovania a
proporcionality s cielom zabezpecit, aby boli ciele legitimne a vedlajsie skody
minimalizované. Nakoniec, Koh argumentoval, Ze pouZitie bezpilotnych lietadiel
na zamerané ciele - "vysoko postaveni veduci, ktori vedd boje" neporusuju
vnutrostatne pravo zakazujuce vrazdu.!?

Philip Alston, osobitny spravodajca OSN pre mimosudne pripady, zhrnul, Ze
svojvolné vykonavanie tychto operacii moze viest k obavam, Ze drony su
prevadzkované nad ramec, ktory moze porusit medzinarodné humanitarne pravo
a medzinarodné pravo v oblasti I'udskych prav. "20

Tento ¢lanok (s odkazom nizSie) poukazuje na niektoré dolezité otazky tykajuce sa
(NE) =zakonnosti cielenych zabijani podla sucasného pristupu Obamovej
administrativy. Tento clanok vedie k zaveru, Ze vacSina cieleného zabijania
pomocou dronov je nezdkonnych podla medzinarodného prava; len velmi maly
pocet tychto vrazd je vykonavanych na zaklade starostlivo vytvorenych okolnosti,
¢o by mohlo byt potencialne v stlade s prislusnymi pravidlami ius ad bellum a ius
in bello, a iba vtedy, ak prijmeme predpoklad, Ze Spojené Staty sa zaoberaju
ozbrojenym konfliktom proti al-Kaide.2!

17 1d.at 73.

18 Harold Hongju Koh, Legal Adviser, U.S. Dep’t of State, Address at the Annual Meeting of the
American Society of International Law 14 [online]. Dostupné na:
http://www.state.gov/documents/organization/179305.pdf.

19 Harold Hongju Koh, Legal Adviser, U.S. Dep’t of State, Address at the Annual Meeting of the
American Society of International Law 14 [online]. Dostupné na:
http://www.state.gov/documents/organization/179305.pdf.

20 US Warned on Deadly Drone Attacks, BBC [online]. Dostupné na: http://news.bbc.co.uk/2/
hi/8329412.stm.

21 STERIO, M.: The United States’ Use of Drones in the War on Terror: The (Il)legality of Targeted
Killings Under International Law, In: Case Western Reserve Journal of International Law-vol.
45-2012.
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Medzinarodny pakt o obcianskych a politickych pravach (ICCPR) zakazuje
"svojvol'né" zabijanie, rovnako ako trestné alebo odstrasujice zabijanie teroristov.
Samotna podstata americkeho dronového programu, kde cielené zabijanie sa
pouziva na neutralizaciu operacii agentov al-Kaida, dokonca ked’ takéto zabijanie
nie je nevyhnutne nutné, je v rozpore s medzinarodnym pravom v oblasti l'udskych
prav. Podla tejto paradigmy, moZno dospiet k zaveru, Ze program dronovych
utokov je nezdkonny.22

8.2.3 Kto je tercom utokov?

Kto mdZe byt cielom a na zaklade akych okolnosti? Legalni bojovnici s definovani
podla Zenevskych dohovorov a dodatkovych protokolov k Zenevskym dohodam
tak ako vsSetci prislusnici ozbrojenych sil, ktori st zmluvnou stranou konfliktu.
Podl'a pravidiel vedenia vojny, Clenovia al-Kaidy mézu byt ciel'mi, ak sa kvalifikuji
ako legitimny bojovnici; ak nie, potom su civilisti, a st chraneni od vojenskych
uderov. 23V skuto¢nosti, v stlade s ¢lankom 4 Tretiecho Zenevského dohovoru,
zakonni bojovnici si bud’ ¢lenmi Statnych ozbrojenych sil a milicii, a vyznacujua sa
tym, Ze nosia charakteristické znaky alebo uniformy, nosia zbrane verejne, alebo
vykonavaju svoje ¢innosti v sdlade s pravidlami vedenia vojny. 24Jednotlivci, ktori
nie su kvalifikovani ako zdkonni bojovnici st civilisti a nesmu byt nikdy ciel'mi
utokov. Civilisti mo6Zu byt cielmi utokov iba vtedy, ak sa zicastiiuju bojov priamo
na strane nepriatel'ov.25

Podl'a pristupu Medzinarodného vyboru Cerveného kriZa, ¢lenovia al-Kaidy by
mohli byt ciel'mi iba vtedy, ak by sa dalo preukazat, Ze konkrétne ciele boli priamo
zapojené do bojovych akcii. Tento pohl'ad moéze vazne obmedzit vyber cielov
amozno tak d’alej pochybovat o zdkonnosti celého dronového programu. Podl'a
pristupulzraelského Najvyssieho sudu, viak podstatnou otazkou je "Ci civilisti
vykonavaju funkciu bojovnikov."26 Obamova administrativa zdanlivo odmietla

22 International Covenant on Civil and Political Rights, art. 6(1), Dec. 19, 1966,993 U.N.T.S. 171
[hereinafter ICCPR]; see also Consideration of Reports Submitted by States Parties Under Article
40 of the Covenant, Concluding Observations of the Human Rights Committee, Israel, 15, U.N. Doc.
CCPR/CO/78/ISR (Aug. 21, 2003) (discussing the committee’s concerns with targeted killings).

23 Protocol Additional to the Geneva Conventions of 12 August 1949, and Relating to the Protection
of Victims of International Armed Conflicts (Protocol I), art. 43(2), Jan. 23 1979, 1125 U.N.T.S. 3
[hereinafter Protocol IJ.

24 Geneva Convention Relative to the Treatment of Prisoners of War, art. 4, Aug. 12, 1949, 6 US.T.
3316, 75 U.N.T.S. 135 [hereinafter Geneva Convention III].

25 See Protocol [, supra note 41, art. 51(3.

26 Helen Keller and Magdalena Forowicz, A Tightrope Walk Between Legality and Legitimacy: An
Analysis of the Israeli Supreme Court’s Judgment on Targeted Killing, 21 LEIDEN J. INT’L. L. 185,
207 (2008).
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pristup Medzindrodného Cerveného kriza a prijala agresivnejsi taktiku v urcovani
toho, ktoré osoby mozu byt povazované za cielené.2?

8.2.4 Zakonnost dronovych utokov pod principom jus in bello

Jus in bello znamend, Ze sila mdéZe byt pouzita iba vtedy, ak takéto pouzitie
reSpektuje zasady nevyhnutnosti, proporcionality, rozliSenia, a l'udskosti. Zasada
nevyhnutnosti vojenského zasahu vyzaduje, aby ozbrojené utoky pocas vojny boli
obmedzené na vojenské ciele a aby tie utoky konala dobre vycvicend armada.zs
Princip rozliSovania vyZaduje, aby strany konfliktu sa rozliSovali po celi dobu a to
medzi bojovnikmi a civilistami, ako aj medzi vojenskymi a civilnymi objektmi.
Inymi slovami, princip rozliSovania umoZiuje zamerat ciel na jednotlivcov ", ktor{
sa dopustaju konkrétnych ¢inov, ktoré by mohli ovplyvnit vojenskd akciu."29
Napokon zasada l'udského zaobchadzania vo vSeobecnosti zakazuje stranam
konfliktu pouZzivat zbrane, ktoré by mohli spdsobit’ zbytocné utrpenie.3? Strucne
povedané, v ramci jus in bello, sila moze byt pouzita, ak je to nevyhnutné na
vojenské ciele, ak utrpenie spOsobené pouZitim sily je Umerné vojenskym
objektom, ak vojensky velitel dokdze spravne rozliSovat medzi vojenskymi a
nevojenskymi ciel'mi, a v pripade, Ze vojensky velitel' prijme limitované sposoby
pre zranenie nepriatela, ktoré minimalizujd zbyto¢né utrpenie. Je mozné
predpokladat, Ze drony by mohli v rdmci starostlivo zabezpecenych okolnosti vidy
spliiat pravidla jus in bello.3!

8.3 UK House of Lords - debata o bezpilotnych lietadlach a auton6mnych
zbraniach

Vjuni 2013 sa konala debata v Spojenom kral'ovstve, ktord viedla legislativna
komora - House of Lords - na tému pouzitia bezpilotnych lietadiel. Neodznelo vela
potesujucich sprav s ohladom na samotné dronové utoky( t.,j. dial’kovo pilotované
lietadld) Britska vlada jednoducho tvrdila, Ze nie sd potrebné Ziadne nové kodexy
spravania, a Ze " (vo Velkej Britanii) systém je prevadzkovany vysoko
kvalifikovanymi, skisenymi pilotmi RAF v stlade so zasadami medzinarodného
humanitarneho prava. "Earl Atle, hovoriac za vladu najprv uviedol: "Nie su Ziadne
plany do budicna, ktoré by nahradili vojenskych pilotov plne autonémnym

27 STERIO, M.: The United States’ Use of Drones in the War on Terror: The (I)legality of Targeted
Killings Under International Law, In: Case Western Reserve Journal of International Law, vol.
45,:2012.

28 Protocol I, supra note 41, art. 52(2).

29 Protocol |, supra note 41, art. 51 Id. art. 51(2)-(4.

30 Protocol |, supra note 38, art. 35(2).

31 Koh, supra note 9, at 15.
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systémom. Ministerstvo obrany nema v umysle vyvinit Ziadne systémy zbrani,
ktoré by mohli byt pouzité bez zasahu cloveka. Hoci kralovské lod’'stvo ma
obranné systémy, ako Phalanx, ktoré mozno pouzit v automatickom rezime, pre
ochranu personalu a lodi pred nepriatel'skymi hrozbami, ako su rakety, I'udsky
operator dohliada na celé riadenie. NavySe, vSetky nasSe dialkovo pilotované
lietadlové systémy pouZivané v Afganistane k ochrane vojakov na zemi st riadené
vysoko kvalifikovanymi vojenskymi pilotmi. Nie si ziadne plany nahradit
kvalifikovany vojensky persondl plne autondmnymi systémami.” Ked sa ziadalo,
aby sa objasnila situacia s ohl'adom na bududcnost, vlada jednoducho ustipila,
a ostala v aktualnej pozicii. Vldda nedokazala vyjasnit stav, tykajici sa drovne
I'udského pricinenia, Ze bude zachovany s ohl'adom na cielenie rozhodnutie. Earl
Atle hovoril o tom, Ze nie su Ziadne plany" plne autonémnych systémov ", ale
otazkou je, C€o to znamena? Aky ludsky dozor nad nimi bude
zachovany?Autondmne zbrane sud dalsim bojiskovym polom s ohladom na
regulaciu novych zbrani. Skupina mimovladnych organizacii zacala taZenie proti
zabijajucim robotom. Profesor Christof Heyns, osobitny spravodajca OSN pre
mimosudne spory, nedavno predlozil spravu OSN o tychto zbraniach. V jednom zo
svojich odporucani, uviedol: "Rada pre 'udské prava by mala vyzvat vsetky staty,
aby deklarovali a implementovali narodné moratdria aspon na testovanie, vyrobu,
montaz, prevod, nadobudnutie, nasadenie a vyuzitie LARs [ smrtiace autonémne
roboty | na taky cas, kym medzinarodna dohoda v ramci budicej upravy LARs
nebude zriadend ."32

8.4 Vzdus$né utoky dronov porusujuice pravidla vedenia vojny

Najmenej 18 izraelskych naletov pocas bojov v Gaze v novembri 2012 bolo v
zjavnom rozpore s pravidlami vedenia vojny. Oznamila to Human Rights Watch po
podrobnom vySetrovani utokov. Pocéas tychto naletov bolo zabitych najmenej 43
palestinskych civilistov, vratane 12 deti. Human Rights Watch v ramci terénneho
vySetrovania zistilo 14 utokov leteckych dronov alebo inych vzdusnych lietadiel,
pre ktoré nebol zZiadny naznak legitimneho vojenského ciela na mieste v Case
utokov. V dalSich Styroch pripadoch, itoky mohli byt zamerané na palestinskych
bojovnikov, ale tym, Ze sa objavilo pouzitie nevyberanych prostriedkov spdsobilo
neprimerand ujmu civilistom. Human Rights Watch nepokusila sa preskimat
vSetky izraelské nalety pocas Osmich dnioch bojov snazvom "Operacia pilier
obrany”, od 14 do 21 novembra 2012.

32 AKANDE, D.: UK House of Lords Debate on Drones and Autonomous Weapons, EJILtalk,26. June,
2013 [online]. Dostupné na: http://www.ejiltalk.org/uk-house-
of-lords-debate-on-drones-and-autonomous-weapons/.http: //www.ejiltalk.org/uk-house-of-
lords-debate-on-drones-and-autonomous-weapons/.
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"Izraelské sily prili§ ¢asto vykonavaja nalety, ktoré zabili palestinskych civilistov a
zniCili domy v Gaze bez zjavného pravneho oddévodnenia”, povedala Sarah Leah
Whitson, riaditel’ka Human Rights Watch pre Blizky Vychod.33

8.4.1 Vypovede pilotov bezpilotnych lietadiel

Brandon Bryant, vojak, ktory si kladol za ciel' dostat sa na vrchol svojej kariéry,
uspel astal sa pilotom bezpilotnych lietadiel. Pracoval pre Speciilne jednotky
letectva Spojenych Statov v Novom Mexiku. Zabil desiatky l'udi. Jedného dna si
uvedomil, Ze uz d’alej nemdze robit to ¢o robi. Bryant a jeho spolupracovnici sedeli
v predne;j casti 14 pocitaCovych monitorov a styroch klavesov. Ked Bryant stlacil
tla¢idlo v Novom Mexiku, niekto umrel na druhej strane sveta. Bryant vykonal
6000 hodin letu pocas svojich Siestich rokov v letectve. " Videl som muZov, Zeny a
deti umierajice pocas tej doby, " hovori Bryant. " Nikdy som si nemyslel, Ze by som
mohol zabit niekol'ko l'udi. V skutoCnosti som si myslel, Ze som nikoho nezabil
vobec. " Jeho smeny trvali az 12 hodin. Air Force mala eSte stile nedostatok
persondlu pre svoje dialkovo riadené vojny v Iraku a Afganistane. ,Dronovi piloti
boli vnimani ako zbabeli tlacitelia gombikov.“Bryant si pamatad ked prvykrat
vystrelil raketu, zabil dvoch muzov okamzite.

Plukovnik William Tart, muZ so zranenym okom ale v predstavach s jasnym
obrazom nepriatel'a, nazyva drony Ze su "prirodzenym rozsirenim vzdialenosti."
Tart bol velitelom na Creech Air Force Base v Nevade, v blizkosti Las Vegas, kde
stal na Cele dronovych operacii. Kedykol'vek riadil letectvo dronov vzdy mal pri
sebe fotografiu svojej Zeny a troch dcér polozenych vedla monitorov. Nehovori
vel'a o cielenom zabijani. Tvrdi, Ze pocas svojich dvoch rokov ako velitel’ operacii v
Creech, nikdy nevidel Ziadnych civilistov umriet a Ze drony striel'ali iba na budovy,
kde Zeny a deti neboli. Jednym z paradoxov pouZivania dronov je, Ze aj ked sa
zvysi ich vzdialenost k ciel'u napriek tomu sa vytvara blizkost. "Vojna sa niekedy
stava osobnou zalezitostou", hovori Tart. ,Sledovali sme I'udi mesiace. Videli sme
ich hrat’ sa so svojimi psami alebo vesat’ svoju bielizei. Videli sme ich zvyklosti, tak
ako vidime zvyklosti naSich susedov. Dokonca sme im isli na ich pohreby. Nebolo
to vZdy jednoduché” hovori.34

33 Israel: Gaza Airstrikes Violated Laws of War, Human Rights Watch, February 12, 2013 [online].
Dostupné na: http://www.hrw.org/news/2013/02 /12 /israel-gaza-airstrikes-violated-laws-war.

34 ABE, N.: Dreams in Infrared_ The Woes of an American Drone Operator, Spiegel Online
International, December 14, 2012 [online]. Dostupné na:
http://www.spiegel.de/international/world/pain-continues-after-war-for-american-drone-
pilot-a-872726.html.
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9 MEDZINARODNA LETECKA DOPRAVA AOCHRANA ZIVOTNEHO
PROSTREDIA
Bc. Patrik §pirk0, Bc. Martin Kochan

9.1 Uvod

Letecka doprava predstavuje v sticCasnosti vyjadrenie dlhotrvajicej snahy a tuzby
spolo¢nosti cestovat rychlo, lacno a efektivne na vel'ké vzdialenosti. Podla
odhadov organizacie Zdruzené letecké urady (Joint Aviation Authorities - d’alej len
»JAA) sa jej objem ma do roku 2020 z globalneho hl'adiska viac ako zdvojnasobit,
pricom zhladiska rychlo rozvijajucich sa regiénov ma dojst dokonca aZ
k strojndsobeniu.! Vyvoj a zefektivnenie leteckej dopravy tak predstavuje jeden
z najvyznamnejSich pokrokov v zivote l'udstva, ktory sa prejavil vo vytvoreni
sofistikovanych leteckych koridorov. Letecké koridory vsak nie st len cestami pre
prepravu os6b a materialu za ticelom biznisu ¢i rekreacie, ale su aj vyznamnymi
dial'nicami globalnej ekonomiky amedzinarodnych vztahov. Na zaklade
uvedeného sme dospeli k zdveru, Ze medzindrodna leteckd doprava predstavuje
jedno z najvyznamnejsich odvetvi svetovej ekonomiky. Zamestnava 32 miliénov
I'udi, kazdoro¢ne prepravuje viac ako 2,3 miliardy pasaZierov, 45 miliénov ton
carga a ku globalnemu HDP prispieva 7,5 percentami. Pravidelné civilné letecké
linky spajaju vSetky kontinenty s vynimkou Antarktidy a umoziiuji pohyb osdéb
a prepravu tovaru medzi 'ubovolnymi dvomi bodmi obyvanej stSe vramci 48
hodin, a teda, zavadzanie leteckych spojeni vedie k vyznamnej akceleracii rozvoja
regionov. To, ¢o vSak na jednej strane predstavuje vyznamny prinos, na strane
druhej predstavuje vyrazne negativum. Negativne hladisko leteckej dopravy,
nielen z hl'adiska jej rozvoja, ale leteckej dopravy ako takej predstavuje negativny
vplyv na zivotné prostredie. Leteckd doprava ma neimerne markantny dopad na
zivotné prostredie, a to i napriek tomu, Ze jej podiel zasttipenia je relativne nizky,
v porovnani s ostatnymi druhmi prepravy. V dnesnej dobe zodpoveda za pribliZne
8 % zmien klimy, ktoré si sposobené l'udskou ¢innostou. Prejavuje sa to najma
v znecistovani ovzduSia emisiami,?2 zvySenym hlukom, vysokou spotrebou paliva
a znecistenim letisk.3

1 Oficialna internetova stranka organizacie [online]. Dostupné na:
http://www.jaa.nl/introduction/introduction.html.

2 Vysledky merania zahrani¢ného portalu SERC - Airport air Pollution (2009) In: State
environmental resource center [online]. Dostupné na:
http://www.serconline.org/airportAirPollution.html.

3 Problémom letisk je vysoka koncentracia hluku, znecistenie a prehustenie dopravy v jeho okoli.
Merania zahrani¢ného portalu SERC ([online]. Dostupné na: http://www.defenders.org/)
potvrdili, Ze jedno velkokapacitné lietadlo pocas pristavania a vzlietania vyprodukuje tol'’ko
smogu, ako automobil pocas jazdy dlhej 9000 km a také mnozstvo oxidu dusika, aké osobny
automobil vypusti do ovzdusia pocas 42 000 najazdenych kilometrov.Spravy letisk sa snazia
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Leteckd doprava, ako bolo vyssie naznacené ma viacnasobné ucinky na zZivotné
prostredie. Je potrebné si pritom uvedomit, Ze letecka doprava ovplyviiuje Zivotné
prostredie v podstate dvojitym spdsobom:

a) pozitivne tym, Ze UcCelnym premiestiiovanim os6b surovin a tovaru zaistuje
potreby spolocnosti a vykon niektorych sluzieb ivyrazne prispieva krastu
turistiky,

b) negativne tym, Ze svojou existenciou t.j. prevadzkou a zariadenim poskodzuje
zZivotné prostredie a znehodnocuje ho.

Spomenuté negativne ucinky moézu byt dlhodobé - podielaji sa na spotrebe

neobnovitel'nych prirodnych zdrojov alebo kratkodobé, ktoré sa prejavuju ako

priame dosledky na okolie acloveka. Maju charakter kumulativnosti

a mnohonasobnosti. U¢inky niektorych emisii zostavaji obmedzené na okolie ich

zdrojov, kde st ich najvacsie koncentracie, a teda maju lokalny charakter. Pritom

lokalita méze byt niekedy geograficky pomerne rozsirena kyslymi dazd’ami a ich
negativnymi tc¢inkami na fléru ako aj stavby. U¢inky inych $kodlivin presahujt
okolie svojho zdroja a mo6Zzu mat dokonca globalny charakter, napr. v podobe
sklenikového efektu, oteplovania Zeme alebo stipaniu morskej hladiny.

Aktudlnym problémom vyvolanym aj leteckou dopravou je aj tvorba ozénu vo

vzduchovych vrstvach nizko nad zemou, spdsobenou emisiami organickych

zlicenin a oxidy dusiku so Skodlivym posobenim na cloveka a zvierata. ZataZenie
zivotného prostredia leteckou technikou, konkrétne lietadlami, letiskami,
leteckymi koridormi a ich nevyhnutnou infrastruktirou je charakteristické tym, Ze

dochadza k:

a) k spotrebe energie a surovin

b) k emitovaniu plynov, hluku, chvenia, vibraciam a otrasom

c) kzabratiu pody pre potreby letisk a knim patriacou statickou dopravou -
parkovacie a odstavné plochy, hangare a prislusna infrastruktura.

Negativny vplyv leteckej dopravy na Zivotné prostredie si v dostatocnom rozsahu
uvedomovali svetovi predstavitelia, o v roznych etapach 20. storocia a zaciatku
21. storodia viedlo k viac ¢i menej dspeSnym pokusom o pravnu regulaciu zniZenia
negativnych vplyvov leteckej dopravy na zivotné prostredie v podobe uzatvarania
medzindrodnych zmliv alebo vzniku medzinarodnych organizacii. V nasledujicom

znizovat’ hlukovi stopu a zataz pravidelnym monitorovanim hluku priamo na letisku,
obmedzovanim no¢nych letov a vyberanim poplatku od leteckych spolo¢nosti pri prekroceni
povoleného hlukového limitu. Okrem individuadlnych letiskovych predpisov je vplyv leteckej
dopravy upravovany d'al$imi legislativnymi predpismi. Na izemi Slovenskej republiky tuto
problematiku upravuje Nariadenie vlady SR ¢. 274 /2004 o opatreniach na ochranu Zivotného
prostredia pred hlukom lietadiel, zakon NR SR ¢.137/2010 o ovzdusi alebo zakon ¢.143/1998
Z.z. o civilnom letectve ( letecky zakon).
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texte prispevku sa preto budeme venovat historickému vyvoju medzinarodného
leteckého prava zpohladu ochrany Zivotného prostredia a analyze
najvyznamnejsich medzinarodnych zmliv v uvedenej oblasti.

9.2 Historicky pohl'ad

Z historického hladiska je moZné badat vyznamnu ingerenciu medzinarodného
prava verejného do leteckej oblasti. Potreba pravnej regulacie letectva sa prejavila
az po niekol'kych rokoch po uskutoc¢neni prvého tspesného letu motorového
lietadla, ktoré boli poznamenané prave absenciou pravnej regulacie letectva
a nedostatkom konsenzu Statov ohl'adom niektorych podstatnych otazok. Prvotne
sa vyskytla medzinarodnopravna potreba regulovat oblast letectva z pohladu
administrativno-pravneho, ktora sa prejavila v odstraneni nedostatku pravnej
regulacie po ukonceni Prvej svetovej vojny v roku 1919 v podobe Medzinarodného
dohovoru o uprave civilného letectva,* d’alej len ,Parizskeho dohovoru“;5 ktory
vSak v dosledku izolacionistickej politiky USA neziskal univerzalnu podporu
Statov.6 Primarnym cielom Parizskeho dohovoru’ bolo ustanovit jednotné
pravidlda anormy pre registraciu a certifikaciu lietadiel aleteckého personaluy,
navigacné mapy a schémy.

Na regulacné snahy roku 1919 nadviazal v roku 1944 Dohovor o medzindrodnom
civilnom letectve, tzv. Chicagsky dohovor?2 ktory predstavoval ramcovi podobu
ucelenej kodifikacie leteckého prava, ¢im poloZil ziklady medzinarodného
leteckého prava ako samostatného pododvetvia medzindrodného prava verejného.
Prinos spomenutého dohovoru spociva vtom, Ze stanovuje pravny ramce
zakladnych akldcovych aspektov medzindrodného letectva, ktoré su blizsie
konkretizované v texte jeho 18 priloh. Dohovor vyslovne deklaruje princip
uzemnej zvrchovanosti Statu nad vzdusnym priestorom a udava d’alSie principy,
ako napr. zakaz zneuZitia civilnych lietadiel, zdkaz pouzitia zbrani voci civilnym
lietadlam, zasadu pomoci lietadlam v tiesni a princip vlajky. Zaujem na ochrane

4 Oficidlne znenie dohovoru [online]. Dostupné na:
http://www.austlii.edu.au/au/other/dfat/treaties/1922/6.html.

5 Parizsky dohovor o vzducho plavbe - stanovil vyslovné potvrdenie principu tplne a vylucnej
suverenity $tatu ohl'adom vzdusného priestoru nad jeho $tatnym tizemim, pricom podla
N.M.Matteho Parizsky dohovor nahradil princip sukromného vlastnictva vzdusného priestoru
nad Statnym tGzemim za princip Statnej suverenity - In : International Encyclopedia of
Comparative Law, Haag : Martinus Nijhoff Publishers, 1982, Volume 12 : Law of Tranport, str. 10.

6  USA odmietli ratifikovat dohovor z dévodu, Ze vlastny text a dodatky mali odliSny rezim
novelizacie, avSak rovnaku pravnu sily, t,j. v pripade zmeny dodatkov nemali Staty taky vplyv ako
v pripade zmeny textu dohovoru.

7 (SR sa stala signatdrom PariZskeho dohovoru v roku 1919, oznamenie o ratifikacii dohovoru &
35/24 Sb. CSR sa stala ¢lenom Medzinarodnej komisie pre letectvo - CINA diia 23.11.1923.

8  Znenie Chicagskeho dohovoru v slovenskom jazyku [online]. Dostupné na:
http://www.caa.sk/pdf/legislativa/dohovor.pdf.
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zivotného prostredia z pohl'adu medzinarodného leteckého prava bol vyjadreny
v16. prilohe Chicagského dohovoru, vktorej sa pristupilo k stanoveniu
zakladnych poziadaviek na vyrobky, stcasti a zariadenia s dérazom na ochranu
zivotného prostredia astanovenim parametrov, v dosledku ktorych by sa
eliminovali negativne vplyvy na Zivotné prostredie. 16. priloha Chicagského
dohovoru sa zaobera predovsetkym hlukom® spésobenym lietadlamil® a emisiami
aemisnymi stopami leteckych motorov.!! Pravna regulacia hluku bola
inkorporovana do prilohy az zaciatkom 60-tych rokov minulého storocia, kedy
doslo k masovému nasadzovaniu priadovych motorov do lietadiel.

Globalne snahy tykajuce sa zniZenia negativnych vplyvov leteckej dopravy na
Zivotné prostredie su vyjadrené aj v Kjétskom protokole k ramcovému dohovoru
OSN ozmene Kklimy ( dalej len , Kjétsky protokol“ alebo ,protokol“) zo dna
11.12.1997, ktory predstavuje medzindrodnd dohodu prijatd v savislosti
s globalnym oteplovanim.12 Problematike vztahu leteckej dopravy a zavazku
Statov, ktoré podpisali protokol je venovany ¢lanok 2 ods. 1 v zmysle ktorého sa
ratifikujlice Staty zaviazali pokraCovat vo vykonavani a tvorbe opatreni, ktoré

9 informacie spracované podl'a §tidie - MAJEROVA, I.: Top 5 -skuto¢né riziké lietania, 2011 In:
Aktuality [online]. Dostupné na: http://www.aktuality.sk/clanok/196755 /top-5-skutocne-rizika-
lietania/.

10 Hluk z leteckej dopravy predstavuje vyrazny problém pre l'udi Zijucich v blizkosti letisk
a hlavnych leteckych koridoroch. Vzdelavacia ekologicka spolo¢nost Dolceta (dostupné na :
Letecka doprava a Zivotné prostredie, In: Dolceta [online]. Dostupné na:
http://www.dolceta.eu/slovensko/Mod5 /Letecka-doprava-a-zivotne.html) upozoriiuje, Ze hluk
markantne naru$a komunikaciu, spdsobuje podrazdenie a v extrémnych pripadoch vyvolava
hnev a depresie. Od roku 2002 su preto na vSetkych eurdpskych letiskdch zakazané najhlucnejsie
typy lietadiel ako Boeing 727, Tupolev 134 alebo IL 62. Cim frekventovanejsie sa viak vyuZiva
letecka doprava, tym viac hrozi strata sluchu. I. Majerova ( 2011) uvadza, Ze povoleny hluk je 88
decibelov po dobru styroch hodin a 85 decibelov po dobu 6smich hodin, pricom cestujuci, ktory
sedi v zadnej Casti lietadla je vystaveny vacsiemu hluku ako ten, ktory sedi vpredu alebo ako
letuska, ktora sa prechadza po palube lietadla - citované z MAJEROVA, 1. (2011). Top 5 - skutoéné
rizika lietania. In: Aktuality [online]. Dostupné na: http://www.aktuality.sk/clanok/196755 /top-
5-skutocne-rizika-lietania/.

11 Vplyv leteckej dopravy na klimatické zmeny prevazne prameni z oxidu uhli¢itého, ktory vznika
pri spal'ovani leteckého paliva. VacSina emisii je vypustana v letovej vyske cca 10 km a najma
oxid uhlicity zostava v ovzdusi dlhodobo a vyrazne ovplyviiuje klimatické zmeny. Ako uvadza
organizacia Greenpeace (oficidlna internetova adresa organizacie Greenpeace International
[online]. Dostupné na: http://www.greenpeace.org/international/en/), vd'aka sklenikovému
efektu sa v atmosfére zachytava cast slnecnej energie, co ma za nasledok otepl'ovanie Zeme.
Letecka doprava vsak v nasledujtcich rokoch pocita s narastom az 4-5 % rocne [online].
Dostupné na: http://www.greenpeace.org/slovakia/sk/kampane/klimaticke-zmeny/co-je-
sklenikovy-efekt/.

12 Oznamenie Ministerstva zahrani¢nych veci a eurépskych zalezitosti Slovenskej republiky ¢.
548/2006 Z.z., na Slovensku bol prijaty diia 26.02.1999. Staty, ktoré podpisali tento protokol sa
zaviazali znizit ich emisie oxidu uhli¢itého a 5 d'alsich sklenikovych plynov - metan CH4, oxid
dusny N20, hydrogenovany fluorovodik HFC, polyfluorovodik PFC, a fluorid sirovy SF6. Spolu
141 krajin sveta doteraz podpisalo tento protokol. Vyznamnymi vynimkami, ktoré tento protokol
nepodpisali si Spojené Staty a Australia.
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napomoézu k znizovaniu emisii sklenikovych plynov,13 ktoré nie st zahrnuté
v Montrealskom protokole.l4 Ratifikaciou dohovoru sa predovsetkym zaviazali
k znizovaniu sklenikovych plynov ktoré su produkované pri vyuzivani paliv
vleteckej doprave, pricom sa rovnako =zaviazali voblasti dosahovania
vymedzenych cielov kspolupraci s Medzinarodnou organizaciou civilného
letectva. K splneniu redukénych cielov moZu Staty vyuzit i tzv. spolocne prijimané
opatrenia vo forme realizacie spolo¢nych projektov, ktoré vychadzaja z moznosti,
aby reduk¢né aktivity boli smerované do tych statov, v ktorych sd naklady na
zniZenie emisii nizZSie. Protokol takisto pripusta aj moZnost obchodovania
s emisnymi povolenkami medzi Statmi, na ktoré sa povinnost emisného znizZenia
podla Kjétskeho protokolu vztahuje. Skuto¢nost, Ze ratifikujice Staty patri¢ne
plnia aj uvedent povinnost vyjadruje aj skuto¢nost, Ze od roku 1999 do roku 2003
poklesli emisie sklenikovych plynov vyprodukovanych medzinarodnou leteckou
dopravou o 5,5 %. Pricom vSak ani tempo zniZovania emisii, ku ktorému sa $taty
zaviazali v Kjétskom protokole nebude podl'a vedeckych odhadov stacit k zvratu
nepriaznivého vyvoja globalneho otepl'ovania a za ucelom razantnejsSieho zniZenia
emisii chca niektoré vyznamné ratifikujtce Staty, ako napr. Vel'ka Britdnia, zahdjit
medzinarodnu diskusiu s velkymi znecistovatel'mi. Niektoré Staty vSak z vlastnej
iniciativy, prijimaju d’alSie, prisnejSie opatrenia. Napriklad vlada Vel'kej Britanie za
narodny ciel' urcila zniZenie objemu emisii do roku 2050 o Sestdesiat percent.
Sucasne hodla onutnosti spolo¢nych krokov zahdjit dialég s americkou
administrativou avtiahnut do diskusie idalsich velkych znecistovatelov,
napriklad Cinu, Indiu, Braziliu a Juzni Afriku.

Komplexnejsia uprava a procedury, ako aj stanovenie striktnych emisnych limitov,
boli prijaté az zacCiatkom 80-tych rokov, pricom environmentalna politika je
v sucasnosti jednou zhlavnych priorit Medzinarodnej organizacie pre civilné
letectvo (d’alej len ,,ICA0“).15 ICAO si uz v ¢ase svojho zaloZenia stanovila dovedna
Styri strategické ciele voblasti leteckej dopravy, ktoré sa tykaju oblasti
bezpecnosti, ochrany, trvalo udrzatelného vyvoja leteckej dopravy a ochrany
zivotného prostredia. Prave poslednd spomenuta oblast zaujmu ICAO, oblast

13 Ratifikujuce Staty v celkovom stcte vyprodukuju 35,8 % svetovej produkcie emisii.

14 Znenie Montrealskeho protokolou v slovenskom jazyku [online]. Dostupné na:
http://www.enviroportal.sk/uploads/scoredocument/montreal1609_1987.pdf.

15 International Civil Aviation Organisation ( oficidlna internetova adresa [online]. Dostupné na:
http://www.icao.int/Pages/default.aspx), predstavuje Specializovanu organizaciu pridruzenu k
OSN s hlavnym sidlom v Montreale. Organizacia vznikla v aprili roku 1947 na zaklade
rozhodnutia prijatého pocas Chicagskej konferencie. Pre vykon svojej ¢innosti si organizacia
vymenuva vlastné orgéany, tvoriace vnitornu organiza¢nu Struktdru : zhromazdenie, rada
a sekretariat, pricom podriadené komisie a vybory vnttornej Struktiry ICAO tvori Aeronavigacna
komisia, Pravny vybor, Letecky dopravny vybor, Vybor pre spolo¢né financovanie letecko -
prevadzkovych sluzieb a Finan¢ny vybor. Informacie dostupné aj na oficialnej stranke
organizacie [online]. Dostupné na: http://www.icao.int/about-icao/Pages/default.aspx.
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ochrany zivotného prostredia, sa premietla do Strategického pldnu postupu
prijatého Radou ICAO dina 17. decembra 2004, ktory si za jeden zo strategickych
cielov urcil vbode C ochranu zivotného prostredia ako znacne diskutovany
globalny problém.'6 Tento ciel' bol opédtovne potvrdeny aj na 38. Valnom
zhromaZzdeni ICAO,!” konaného v Montreale dna 24.09. - 4.10.2013, ktory sa
premietol aj do nosného programu civilného letectva na nasledovné trojrocné
obdobie.18 Na poli ochrany Zivotného prostredia predstavuje vyznamny uUspech
ICAO presadit globalny suhlas s postupnym zniZovanim environmentalnej zataze
z leteckej dopravy na drovni Statov, najmad potvrdenie veducej ulohy ICAO,
nezvySovanie urovne emisii z medzindrodnej leteckej dopravy od roku 2020
a zahrnutie dopravy do obchodovania s emisiami.!® Radi by sme poznamenali, Ze
ochrana zivotného prostredia v suvislosti s medzinarodnou leteckou dopravou
patri v poslednom obdobi medzi rozsiahlu oblast pdsobnosti ICAO, pricom
nadviazuje na Ramcovy dohovor klimatickych zmien OSN (United Nations
Framework Convention on Climate Control - UNFCCC)?° a jej hlavnou prioritou je
prijimanie stale novych opatreni tykajtcich sa obmedzenia alebo zniZovania poctu
0s6b postihnutych leteckym hlukom, obmedzenia alebo zniZenia vplyvu emisif
leteckych motorov na lokalnu kvalitu vzduchu a obmedzenia alebo zniZenia vplyvu
leteckych sklenikovych plynov na globalnu klimu.

16 Oficidlne znenie dokumentu [online]. Dostupné na:
http://www.icao.int/Documents/strategic-objectives/strategic_objectives_2005_2010_en.pdf.

17 Problematika ochrany zivotného prostredia predstavovala kl'i¢ovi agendu a najcitlivej$Sim
bodom programu 38. Valeného zhromazdenia ICAO, pri¢om tato problematika si vyzadovala
najviac pozornosti, ktora bola otvorena az do poslednej minuty rokovania a vysledok je
povazovany za vyznamny uspech ICAO.

18 Kl'ucové zavery 38. valného zhromazdenia st zhrnuté v zaverectnej sprave [online]. Dostupné na:
http://www.icao.int/WACAF/Documents/DGCA/DGCA%205%20-
%?20Dakar/DGCA%20-%205%201P-07-ENG-%20Key%20elements%200f%2038th%20Assembl
y.pdf.

19 Rok 2020 predstavuje zakladny referencny ramec, resp. referen¢nt hodnotu a tiroven na
zniZovanie priemernej spotreby paliva ro¢ne o 2 %.

20 Ramcovy dohovor OSN o zmene klimy je hlavnym a najddleZitejSim opatrenim a odozvou v celej
histérii 'udstva na zmiernenie a zamedzenie potencialnej hrozby klimatickych zmien v désledku
rapidneho narastu antropogénnych emisii sklenikovych plynov. Ramcovy dohovor OSN o zmene
klimy bol prijaty diia 9. maja 1992 v New Yorku, v mene Slovenskej republiky bol dohovor
podpisany 19. maja 1993 - oznamenie Ministerstva zahrani¢nych veci SR ¢. 548/2006 Z.z.
Uznesenim Narodnej rady SR €. 555 z 18. augusta 1994 vyslovila Slovenska republika stihlas
s dohovorom - listina o ratifikacii bola uloZena 25. augusta 1994 u generalneho tajomnika OSN,
v sulade s ¢lankom 23 ods. 1 nadobudol dohovor platnost 21. marca 1994, podla ¢lanku 23 ods. 2
nadobudol dohovor platnost pre Slovensku republiku dia 23. novembra 1994.
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9.3 Pramene

Letecké pravo, resp. medzinarodné letecké pravo, ako vyplyva priamo zjeho
podstaty, je dynamicky systém, ktory sa vyvija sibeZne so spolo¢nostou a pod
vplyvom daného vyvoja nasledne posobi na samotnt spoloc¢nost. Regulativna
funkcia medzinarodného leteckého prava by vsak urcitym spdsobom bola
potlaCand do udzadia v pripade, ak by nebola moZnost konkrétnym spdésobom
poznat pravidla, ktoré si nim stanovené. Prostriedkom myslienkového procesu
badania obsahu konkrétnych pravnych povinnosti si pramene medzinarodného
leteckého prava aleteckého prava ako takého. Na zaklade klasického delenia
prameiniov prava, vychadzajlc z tedrie prava, je mozné rozliSovat, nielen pramene
medzinarodného leteckého prava, ale akéhokolvek pravneho odvetvia na
formalne pramene prava a materialne pramene prava.

Zakladnou ulohou formdalnych prametiov medzindrodného leteckého prava je
spristupnit’ spolo¢nosti pravidla a medzindrodnopravne normy v uznanej alebo
stanovenej forme. Formalnymi pramenmi medzinarodného leteckého prava
z pohl'adu ochrany Zivotného prostredia su vSetky tie formy, v ktorych je mozné
najst’ prienik medzindrodného prava verejného, medzinarodnej ipravy leteckého
prava asnahy o pravnu reguliciu ochrany Zzivotného prostredia v ddésledku
letectva v jeho najsSirSom slova zmysle. V konkrétnom vyjadreni je mozné teda
hovorit o medzinarodnych zmluvach, medzivladnych leteckych dohovoroch,
reglementoch medzinarodnych leteckych organizacii, ale takisto aj dohodach
medzi leteckymi podnikmi. Podl'a naSho nazoru je vSak nevyhnutné, aby vo svojej
matérii tieto pramene obsahovali nevyhnutne vyssSie uvedeny prienik Gpravy.

Naproti tomu, ako bolo vys$sie uvedené, pozname aj materidlne pramene prava,
ktoré je mozné charakterizovat ako vSetky tie mimopravne skutoc¢nosti
pravotvorného vyznamu, ktoré podnietili medzinarodné spolocenstvo Kk prijatiu
pravnej upravy obsahujicej prienik medzinarodného leteckého prava a ochrany
zivotného prostredia. Materidlne premene danej problematiky si dovolime
nacrtnit len demonstrativne, ateda, podla nasho nazoru medzi materidlne
pramene moZeme zaradit zaujem medzinarodného spoloCenstva na ochrane
ovzduSia a ozdénovej vrstvy, zaujem na zniZovani vypustania negativnych latok
z leteckého paliva do ovzduSia, zaujem na zniZovani hluku leteckych motorov
alebo zaujem na stanoveni jasnych a presnych pravidiel pre budovanie leteckej
infrastruktary aroézne dalSie iné. V materidlnom vyjadreni teda pramene
predstavuju vsetky tie sociologické, ekonomické alebo environmentalne
skuto¢nosti a priciny, ktoré printtili konkrétneho ,zdkonodarcu“, ato bud na
vnutroStatnej, eurépskej alebo medzindrodnej drovni, k prijatiu pravnej dpravy
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v oblasti ochrany Zzivotného prostredia v ddésledku vplyvu leteckej dopravy.
V d'alSom texte nasho prispevku sa budeme preto venovat blizsie jednotlivym
pramenom.

9.3.1 Medzinarodné pravo

Medzinarodné pravo verejné ako také, pokial ide o ochranu zivotného prostredia,
sa vspojeni sleteckym pravom a dopravou venuje primarne klimatickym
zmenam. Z pohl'adu medzinarodného prava je letecka doprava pomerne
malym odvetim, av$ak z globdlneho hladiska predstavuje jeden z najrychlejsie
rastucich zdrojov emisii sklenikovych plynov. MozZnosti zniZovania emisii
v leteckej doprave sd pritom obmedzené, ale letecké spolo¢nosti na celom svete
moézu achcd aj trhovymi opatreniami prispiet kzniZeniu emisii, ato svojimi
finanénymi prispevkami na zniZovanie emisii vinych odvetviach, ¢im by
kompenzovali svoje vlastné vyrazné zvySovanie emisii. Medzi pramene
medzinarodného prava, ktoré nam pojednavaju o klimatickych zmenach
v dbsledku leteckej dopravy si dovolime zaradit a nasledne aj bliZsie analyzovat uz
spominany Kjotsky dohovor avo vztahu kleteckej doprave atvorbe ozoénovej
vrstvy to bude Viedensky dohovor o ochrane ozénovej vrstvy.2!

Prijatie Kjotskeho protokolu vroku 1977 predstavoval jeden zprvych
vyznamnych krokov, ktorymi celkovo 150 vlad, vratane vSetkych krajin Eurdpskej
unie prejavilo snahu eliminovat’ negativne ddsledky l'udskej Cinnosti ( vratane
leteckej dopravy) na zivotné prostredie, resp. klimatické podmienky. Tato zmluva
zavazuje priemyselné Kkrajiny znizit alebo obmedzit svoje emisie sklenikovych
plynov adosiahnut predurcené ciele. Kjotsky protokol sa sustredi najmd na
priemyselne vyspelé krajiny, nakolko st zodpovedné za vacSinu minulych aj
suc¢asnych emisii sklenikovych plynov, maji najvacSie flotily civilného
a vojenského letectva a vneposlednom rade takisto aj najhustejSie letecké siete
a koridory. Okrem toho, vyjadrenim vzajomného pomeru tvorby sklenikovych
plynov medzi vyspelymi a rozvojovymi krajinami je mozné stanovit tento pomer
na cca 11 ton/rok/osoba v pripade priemyselnych krajin, avSak naproti tomu
1tona/rok/osoba v prospech rozvojovych Kkrajin. Zo 150 zmluvnych stran
protokolu je 36 Kkrajin charakterizovanych ako Kkrajiny priemyselné, ktoré si
stanovili ciele vyplyvajuce z protokolu, predovsetkym v podobe povinnosti
zniZenia emisie sklenikovych plynov priblizne o5 - 8 % v porovnani s rokom
1990. Zaujimavostou vsSak je, Ze Spojené Staty americké a Australia sa nikdy

21 Viedensky dohovor o ochrane ozénovej vrstvy bol prijaty diia 22. marca 1985 vo Viedni, do
platnosti vstipil v roku 1988, Slovenska republiky k dohovoru pristtipila sukcesiou diia 28. maja
1993 - ozndmenie Ministerstva zahrani¢nych veci Slovenskej republiky ¢. 53/1994 Z.z.
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zmluvnymi stranami protokolu nestali, hoci tak prvotne zamyslali urobit. Protokol
v komplexnom ponimani rozsiril moznosti krajin pri vybere sposobu a nastrojov,
ktoré su na splnenie redukénych cielov sohladom na podmienky krajiny
najvhodnejsie. Zadefinovali sa tu nové flexibilné nastroje, ktorych spolocnym
cielom je, co ekonomicky najefektivnejSie dosiahnut maximalny redukénych
potencidl. Kjotsky protokol predstavuje vSak len jeden zprvych krokov pre
rieSenie pravnych mechanizmov v boji proti klimatickym zmenam. UZ v ¢ase, ked’
sa onom viedli rokovania, bolo jasné, Ze na zastavenie klimy nestaci, no je
odrazovym mostikom rieSenia tohto problému. Protokol ma zasadny vyznam aj
preto, lebo vacSina priemyselne vyspelych krajin nam dava najavo svoju ochotu
zmenit v zaujme zachrany klimy svoje priemyselné a ekonomické smerovanie.22

Dal$im medzinarodnym dohovorom, ktory sa tyka spojenia leteckej dopravy
aochrany Zivotného prostredia je podla nasho nazoru Viedensky dohovor
o ochrane ozdénovej vrstvy,23 ktory predstavuje dokument, ktorého hlavnym
cielom je chranit nielen l'udské zdravie ale takisto aj Zivotné prostredie pred
nepriaznivymi ucCinkami ludskej cinnosti, ktoré modifikujad alebo mozu
modifikovat ozénovu vrstvu.24 Okrem toho, dohovorom sa navzajom nabadaju
krajiny kspolupraci pri harmonizicii vhodnych politik za uéelom kontroly
¢innosti, ktoré su pri¢inou zmeny ozénovej vrstvy a dalej k spolupréaci pri tvorbe
dohodnutych opatreni na vykonavanie tohto dohovoru. Viedensky dohovor
o ochrane ozénovej vrstvy si dovolime vnimat ako ramcovy konsenzus, ktory
doposial’ ratifikovalo 196 krajin sveta. Napriek tomu, Ze uz krajiny, ktoré sa
zucastnili rokovani o Viedenskom dohovore diskutovali o moznom prijati
protokolu, ktory by reguloval urcité Specifické latky v atmosfére, konsenzus ako
taky nebol dosiahnuty. V ramci uzatvarania spomenutého dohovoru doslo vsak ku
dohode na spolupraci v oblasti vyskumu avedeckého spracovania informacii
v ramci ochrany ozoénovej vrstvy ako aj stanoveniu podielu leteckej dopravy ¢i uz

22 LEDECKA.V.: Pravne mechanizmy boja proti klimatickym zmenam, In: SIRICOVA, L. (zost.):
Medzinarodné pravo Zivotného prostredia, zbornik prispevkov zo IV. Studentského sympoézia
konaného dna 20. aprila 2011 na PrF UP]§, ISBN: 978-80-7097-886-3.

23 Na stretnuti vo Viedni bol prijaty diia 22. marca 1985 Viedensky dohovor o ochrane ozénovej
vrstvy, ktory bol vychodiskovym dokumentom pri d'alSom rieSeni problému ozénovej vrstvy.
Nadvazne nan bol diia 16. septembra 1987 prijaty prvy vykonavaci protokol - Montrealsky
protokol o latkach, ktoré porusuji ozénovu vrstvu.

24 0zdnova vrstva funguje ako filter, zachytava skodlivé ultrafialové Ziarenie a prepusta svetlo
a teplo. V tiplnom rozsahu absorbuje UV - C Ziarenie, so smrtiacimi G¢inkami pre Zivé organizmy
a Ciastocne absorbuje UV - B Ziarenie, ktoré je schopné vyvolat cely rad nepriaznivych efektov.
0z6n je vo vzduSnom obale Zeme vel'mi nerovnomerne rozloZeny. V stratosfére, teda vo vyske 10
- 50 km sa nachadza hlavny podiel ozénu. Je to v désledku energeticky bohatého UV Ziarenie,
ktoré z kyslika tvori ozénovu vrstvu. Ak by sme 0z6n nej maximalne skoncentrovali, vytvorili by
sme asi trojmilimetrovi vrstvu.



93 | Medzindrodné letecké prdavo

klasickej civilnej alebo vojenskej na jej tvorbe anasledne kvymene tychto
informacii.

Vo vztahu kmedzindrodnym prameniom upravy danej problematiky si vSak
dovolime nacrtnut urcitd dvahu. Domnievame sa, Ze prijatie medzinarodnych
dohovorov a zmluav, ktoré sa tykaju spojenia leteckej dopravy a ochrany zZivotného
prava su len akési podporné prostriedky, resp. prostriedky, ktoré danej
problematike davaji ramcovu dpravu. Podl'a nasho nazoru uz zo vztahu zakaznika
v postaveni leteckych spolo¢nosti a dodavatela v postaveni leteckych vyrobcov je
zrejmy urcity tlak subjektov vztahu, ktorého pozitivnym prinosom su uspornejsie
a ekologickejSie motory alietadld. Domnievame sa, Ze tento tlak je tvoreny
vdosledku jednak zaclenenia leteckej dopravy do systému obchodovania
s emisnymi povolenkami, avSak predovSetkym v ddésledku neustaleho rastu cien
leteckého paliva, atym padom tlaku zikaznika na uspornejSie a ekologické
motory. Okrem toho, svetovi vyrobcovia lietadiel st v dosledku tlaku verejnosti
a environmentalnych aktivistov nudteni vyrazne prehodnocovat svoje vyrobky
z ekologického hladiska, Airbus prisiel s myslienkou lietat v zoskupeniach ako
vtaci.25 Viceprezident spoloCnosti na zaklade vyskumu uvadza, Ze uvedenym
spdsobom by klesli pocas letu emisie o devat miliénov ton rocne, ¢as letu by sa
skratil a uSetrilo by sa na palive v priemere 010 - 15% a dpravou motorov,
v dosledku ktorého by rychlejsie stapali pri vzlete by sa podstatne zniZzila droven
hluku. Spoloc¢nost tieto plany hodla realizovat do roku 2050, teda predstavuju
dost’ vzdialent budidcnost. AvSak uz v sucasnosti spolocnost Airbus s modelom
A 380 v spojeni s motormi Rolls - Royce je svetovym lidrom vo vyrobe lietadiel ¢o
sa tyka uspornosti. Uvedeny model bol navrhnuty tak, aby minimalizoval svoj
vplyv na Zivotné prostredie.26 Pri prevadzke plni poziadavky vSetkych doterajsich,
ako aj navrhovanych emisnych nariadeni a plni tak najprisnejSie hlukové limity.
Ako uz bolo povedané, v dosledku rastu cien leteckého paliva a tym padom aj rastu
prevadzkovych nakladov, vyrobcovia neustale prichddzajui na trh s efektivnejsimi
rieSeniami. Spomenuté sa prejavuje aj napr. v zaveden{ malého elektromotoru do
podvozku lietadla, ktory by zabezpecoval pohyb lietadla po letisku a runwayi.
Dovodom pre zavedenie takéhoto elektromotora je teda to, Ze pre letecké
spolo¢nosti je dost drahé ked sa ich lietadld pohybuju leteckymi motormi po
drahe alebo stoja takto vleteckej zapche, nakol'ko pri takom pohybe dochadza
k spotrebe cca jednej tony leteckého paliva. Vyhodou tohto elektromotora pre
aerolinie je uspora cca 0,5 mil. dolarov ro¢ne avsak pre Zivotné prostredie je to

25 Airbus prisiel s myslienkou lietat’ v zoskupeniach ako vtici, In. Cesk4 televize [online]. Dostupné
na: http://www.ceskatelevize.cz/ct24 /ekonomika/195438-airbus-se-inspiruje-prirodou-chce-
letat-ve-formacich/.

26 Airbus: Flying by Nature. Global Market Forecast 2007-2026. Blagnac: Airbus, 2007. 135 s.



Medzindrodnd leteckd doprava a ochrana Zivotného prostredia ‘ 94

vyrazné znizenie hluku v okoli letiska a zniZenie tvorby emisii CO2 pri pohybe na
letisku o0 2/3.27

Aj napriek tomu je leteckd doprava v médiach neustile prezentovana ako jeden
z hlavnych sektorov, resp. oblasti, ktoré prispievaju k globalnemu otepl'ovaniu,
Statistické fakty hovoria naopak prave v prospech leteckej dopravy. I ked’ je stale
nedostatocne vedecky preskimany vplyv leteckej dopravy na tvorbu obla¢nosti
z kondenzacnych stop, tzv. contrails, je uzZ pomerne jasne a presne zmapovany
dopad leteckej dopravy aletectva ako takého na klimu sposobent leteckymi
emisiami. Nasledujice skutoCnosti vychddzaji zo spolo¢nej spravy
medzindrodnych organizacii -IPPC ( angl Intergovernmental Panel on Climate
Change) - teda Medzivladny panel pre zmenu klimy?8 a IATA - Medzinarodného
zdruzenie leteckych dopravcov ( angl. International Air Transport Association),?®
podl'a ktorej je prispevok leteckej dopravy k zmene klimy maly, pri¢om na tvorbe
svetovych emisii CO2 sa podiel'a 2% a do roku 2050 sa ofakava rast na uroven 3%.
Co vsak podla nasho nazoru hovori zna¢ne v prospech leteckej dopravy je
predovSetkym to, Ze v dosledku vyssie uvedenych skutocnosti rapidne klesa
spotreba paliva pri novych lietadlach napr. triedy Neo u spoloc¢nosti Airbus alebo
New Generation u spolo¢nosti Boeing, kedy priemerna spotreba paliva je 3,4 - 3,6
litra paliva/1 cestujici/100 km, pricom trend d'alSieho zniZovania spotreby je
zrejmy, pricom ako vyplyva z oficidlnych zdmerov spolocnosti S.A.S.- eurépskeho
konzorcia3® - samotny vyrobca si dal zavdzok do roku 2050 emisie CO2 zniZit
0 75%, emisie NOx zniZit 090 % a letecky hluk zniZit o 65 %.31 Naproti tomu,
hlavny konkurent Airbusu, spolocnost Boeing si za ciel dala v najblizSich 40
rokoch znizit spotrebu paliva a CO2 o 70 % a droven hluku o 90%.

27 Informacia dostupna [online]. Dostupné na: http://www.letenky.sk/aktuality/elektromotor-na-
prednom-podvozku.

28 Oficialna stranka organizacie [online]. Dostupné na:
http://www.ipcc.ch/organization/organization.shtml.

29 Oficialna stranka organizacie : http://www.iata.org/Pages/default.aspx.

30 Oficialna internetova stranka eurépskeho konzorcia pédvodnych spolo¢nosti
Aerospatiale, Deutsche Aerospace a Construcciones Aeronauticas S.A.S., v si¢asnosti pod
vlastnickou Struktirou spolo¢nosti EADS (80%) a BAE Systems (20%) - ako dvoch najvacsich
eurdpskych zbrojarskych spolo¢nosti, zndmejsieho pod nazvom Airbus. Airbus v sticasnosti
zamestnava cca 50 tisic 'udi v Styroch eurépskych krajinach, a to Franctuzsko, Nemecko, Vel'ka
Britania a Spanielsko, pri¢om kone¢na montaZ lietadiel sa vykonava vo Franctizsku, v meste
Toulouse a niektorych typov aj v nemeckom Hamburgu. Hlavnym a v podstate aj jedinym
konkurentom spolo¢nosti Airbus na globalnom trhu je americka spolo¢nost Boeing, s ktorym
Airbus vedie konstatnu politickd a obchodnti vojnu.

31 Informacie dostupné aj na oficialnej internetovej stranke vyrobcu [online]. Dostupné na:
http://www.airbus.com/company/environment/.
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9.3.2 Pravo Eurdpskej inie

Zaujem na pravnej reguldcii ochrany Zivotného prostredia z pohl'adu leteckého
prava naplno prejavila aj Eurépska Unia, avsak aZ na sklonku 20. a 21. storocia.
NajvysSiu mieru aktivity a snahy o eliminaciu negativnych vplyvov leteckej
dopravy na Zivotné prostredie je preto mozné evidovat v eurdpskom regione pod
taktovkou Eurépskej tnie ( d'alej aj EU alebo ,Unia“). Tuto aktivitu je moZné
evidovat vdvoch vyznamnych smeroch, konkrétne v projekte tzv. Clean sky32
avuprave Eur6pskeho systému obchodovania semisiami (European Union
Emissions Trading Scheme - EU ETS).33 EU ETS predstavuje jeden z klticovych
nastrojov, ktorymi sa EU snaZi dosiahnut zniZenie emisif sklenikovych plynov, ku
ktorému sa zaviazala podl'a Kjétskeho protokolu34 - znizit do roku 2012 emisie
sklenikovych plynov o 8 % oproti trovni z roku 1990. Systém nestoji na urcovani
novych environmentalnych ciel'ov, ale na vyuziti trhovych mechanizmov. Vd'aka
EU ETS by sa mali kjotske zavazky dosiahnut za cenu cca 2,9 - 3,7 miliardy eur
ro¢ne - ¢o predstavuje menej ako 1% HDP Unie.35s Obchodovanie s emisiami okrem
toho vytvara okolo seba celkom novy medzinarodny ekonomicky subsektor so
sprostredkovatel'skymi firmami, poradcami a podobne. Podl'a Eur6pskej komisie
by boli naklady na plnenie Kjotskeho protokolu bez EU ETS az 6,8 miliardy eur
rocne. K tvorbe vztahu EU ETS aleteckej dopravy doSlo smernicou
2004/101/ES,36 ktora zaclenuje do systému EU ETS letecku ¢ast’ sektoru dopravy,
ktora do ovzduSia vypusta znacné mnozstvo sklenikovych plynov. Vd'aka tejto
smernici mali byt do roku 2012 zapojené do EU ETS vSetky domace, ako aj
medzindrodné lety prilietajuce alebo odlietajtice z eur6pskych letisk.37 Do tejto
iniciativy sa zapojili takisto aj tri krajiny Eurépskeho zdruzenia vol'ného obchodu,
konkrétne Lichtenstajnsko, Nérsko a [rsko. Tato smernica stanovuje vel'mi
konkrétne ciele zapojenia leteckej dopravy do EU ETS, ako aj nastroje kich
dosiahnutiu. Leteckym dopravcom je od roku 2012 pridelenych 97% roc¢nych

32 Informacie na oficialnej stranke projektu clean sky [online]. Dostupné na:
http://www.cleansky.eu/sites/default/files/documents/b1_-_regulation_no_71-2008_-
_consolidated.pdf.

33 Climate Action: Emissions Trading sytem (EU ETS) [online]. Dostupné na:
http://ec.europa.eu/clima/policies/ets/index_en.htm.

34 UNFCCC: The Mechanisms under Kyoto Protocol: Emissions Trading, the Clean Development
Mechanism and Joint Implementation [online]. Dostupné na:
http://unfccc.int/kyoto_protocol/mechanisms/items/1673.php.

35 Podrobnejsie s ekonomické ¢innosti zapojené do systému EU ETS vymenované v Prilohe |
smernice 2009/29/ES.

36 Smernica Eurépskeho parlamentu a Rady z 27. oktébra 2004, ktorou sa menf a dopliia smernica
2003/87/ES s cielom zaclenit ¢innost leteckej dopravy do systému obchodovania s emisnymi
kvatami sklenikovych plynov v ramci Spolocenstva ( v sti¢asnosti Eurépska tnia).

37 Energy Policies of IEA Countries: 2004 Review. Paris: Organisation for Economic Co-operation
and Development, 2004. 539 s. ISBN-10: 9264108033.5.175.
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emisii a pre zvy$né roky 95% emisii, pricom 85% z tychto emisnych povoleniek je
im pridelenych zdarma, k ostatnym budd mat pristup prostrednictvom drazby.38
Zaclenenie leteckej dopravy do systému EU ETS spoésobilo urcité vyrazné
problémy eur6opskym leteckym spolocnostiam anarazilo na odpor zo strany
medzinarodnych leteckych spolo¢nosti.3® Jednou z prvych spoloc¢nosti, ktoré sa
ohradili*® voci systému bola Air China.#! T4 si vdaka natlaku na franctzsku
spolo¢nost Airbus vydobyla vynimku zo systému.*2 Odmietavo sa k zaradeniu
americkych aerolinii stavia aj americkd snemovila reprezentantov a systém
bojkotuju aj Rusko a India. Finan¢ne tak v kone¢nom dosledku EU ETS zatazuje
najma eur6pske aerolinie, ktoré samozrejme s takymto postupom nesuhlasia.

Eurépska inia ma pomerne Sirokd pravnu upravu, tykajicu sa ochrany zivotného
prostredia. V stlade s témou prispevku preto spomenieme len tie hlavné, ktoré sa
v SirSej miere tykaju leteckej dopravy. Do takejto skupiny prameifiov mdéZeme
zaradit nasledujtce formalne pramene:

— Nariadenie Rady (ES) ¢ 71/2008 z 20. decembra 2007, ktorym sa zaklada
spolo¢ny podnik ¢isté nebo (U. v.EU L 30, 4.2.2008, s. 1),

— Nariadenie Komisie (ES) ¢. 1702/2003 z24. septembra 2003 stanovujice
vykonavacie pravidla osvedcovania letovej sposobilosti osvedCovania lietadiel
a prislachajucich vyrobkov, ¢asti a zariadeni, ako aj osvedcenia projekénych
a vyrobnych organizacii (U. v. EU L 243, 27.9.2003, s. 6),

— Smernica Eurépskeho parlamentu a Rady 2002/30/ES z26. marca 2002
o pravidlach a postupoch za vedenia prevadzkovych obmedzeni podmienenych
hlukom na letiskach spolocenstva (UL L 85, 28.3.2002, str. 40).

Clean sky/Cisté nebo - aj takéto nazvy beine vyuZiva prax pre prvé zmienené

nariadenie, oktorom sa da zdroven povedat, Ze je najdoleZitejSim pravnym

dokumentom upravujucim vplyv leteckej dopravy na zZivotné prostredie.

Zaujimavy je uz samotny nazov nariadenia, ktory hovori o zriadeni spolo¢ného

38 SUCHY, J. Emisni obchodovani v Ceské republice: novinky z projednavani Narodniho alokaéniho
planu I aneb co s povolenkou. Pro-energy magazin, 2007, ¢.2 [online]. Dostupné na:
http://www.pro-energy.cz/clanky2/3.pdf.

39 Spracované podla ¢lanku : Americka odveta Bruselu : Nase aerolinky nebudou platit povolenky
[online]. Dostupné na: http://ekonomika.idnes.cz/americka-odveta-
bruselu-nase-aerolinky-nebudou-platit-povolenky-phy- /eko-zahranicni.aspx?=A111025_091903
_eko-zahnircni_fih a ORFANUS.

40 Spracované podla élanku Cina $krti Eurépe kridla. Etrend [online]. Dostupné na:
http://ekonomika.etrend.sk/svet/cina-skrti-europe-kridla-c.html.

41 Spracované podla Stidie La Chine contre - attaque : TANNENBERG, V.L. ETS : La Chine contre -
attaque. Journal de | environnement, 2011 [online]. Dostupné na:
http://www.journaldelenvironnement,net/article/ets-la-chine-contre-attaque,23538.

42 PARKER, L. Climate Change and the EU Emissions Trading Scheme (ETS): Looking to 2020,
Congressional research service, 2010 [online]. Dostupné na:
http://fpc.state.gov/documents/organization/137269.pdf.
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podniku Cisté nebo. Ako uvadza ¢lanok 3 nariadenia: ,Spoloény podnik Cisté
nebo je organom Spolocenstva (v sticasnosti Eurépskej tinie - pozn. autorov)
ama pravnu subjektivitu. Vo vsSetkych Cclenskych statoch Eurépskeho
podl'a pravnych predpisov uvedenych Statov.”

Z tohto méZeme jasne vyvodit, Ze G¢elom nariadenia je vytvorenie nového organu
Eurépskej unie, ktorého cielom je v zmysle ¢lanku 2 nariadenia najmé urychlenie
vyvoja validacie a demonstracie &istych technolégii pre letecki dopravu v EU
s cielom uviest ich co najskor do praxe; zabezpecenie jednotnej realizacie
eurdpskeho usilia zameraného na environmentalne zlepsSenie v oblasti leteckej
dopravy; vytvorenie radikalne inovacného systému leteckej dopravy zalozeného
na integracii vyspelych technolégii a demonStratorov v skutocnej vel'kosti s cielom
znizit environmentalny vplyv leteckej dopravy prostrednictvom vyrazného
zniZenia hluku a plynovych emisii a zlepSenia palivovej hospodarnosti lietadla;*3
urychlenie tvorby novych znalosti, inovacie avyuZitie vyskumu vo vhodnom
operacnom prostredi na dokaz zahrnutych technolégii a plne integrovaného
systému systémov, co povedie k posilneniu priemyselnej konkurencieschopnosti.
Realizacia tychto cielov ma byt zabezpecena z prispevku Eurdpskej tnie, ktory
moze byt maximalne 800 mil. €.

Cely ¢as sa zmiefiujeme o podniku Cisté nebo, kedZe tento organ e$te nebol
zaloZeny a v sulade s ¢lankom 1 nariadenia ma byt zaloZeny do 31. decembra 2017
so sidlom v Bruseli v Belgicku. Zaroven, je potrebné spomenut, Ze samotna
iniciativa pre prijatie nariadenia, prameni uz z dlhSie trvajucej technologickej
iniciativy STI (,spolo¢na technologicka iniciativa“).44

Prilohou nariadenia je Statit spoloéného podniku Cisté nebo, ktory tvori jeho
neoddelitelni sucast. Obsahom tohto Statitu je najmd vymedzenie prav
a povinnosti jednotlivych ¢lenov a vymedzenie pravidiel potrebnych pre samotné
fungovanie organu. Statdt vSak nehovori ni¢ o kompetenciach organu pdsobiacich
navonok. Tu je potrebné vychddzat zo Zmluvy o Eurépskej unii a Zmluvy o
fungovani Eurdpskej tnii a d'alSich pramenov komunitarneho prava, avsak realny
sposob fungovania bude zrejmy aZ po zaloZeni podniku Cisté nebo. Je v$ak
potrebné podotknut, Ze v sulade scielmi sa bude jednat o organ, ktory méze
realne zlepsit vplyv leteckej dopravy na Zivotné prostredie.

43 Ako vyplyva z predchadzajicej vety, je jednym z ciel'ov je aj zlepSenie palivovej hospodarnosti, ¢o
je rozdiel od vnutrostatnej tpravy (vid’ kapitola II1.3).

44 Odkaz na vyzvu spolo¢nej technologickej iniciativy [online]. Dostupné na:
http://ec.europa.eu/research/participants/portal/desktop/en/opportunities/fp7/calls/sp1-jti-
¢s-2013-02.html.
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Dalsie vyssie spomenuté nariadenie je vykonavacim predpisom vel'kého rozsahu.
Samotné nariadenie je predpis, ktory sa hlbsSie nevenuje pravam jednotlivych
subjektov, skor definuje jednotlivé a pojmy a formdalne nalezitosti jednotlivych
ukonov.

Smernica Eurdpskeho parlamentu aRady 2002/30/ES z26. marca 2002
o pravidlach a postupoch za vedenia prevadzkovych obmedzeni podmienenych
hlukom na letiskach spoloCenstva sa v plnej miere preniesla do nariadenie VIady
SR ¢ 274/2004 Z.z. o opatreniach na ochranu zivotného prostredia pred hlukom
z lietadiel, preto blizsie pozri kapitolu II1.3.

9.3.3 Vnutrostatne pravo

Vzhl'adom pre uplnost spracovanej matérie sme sa rozhodli aj pre zaradenie
kratkej podkapitoly pojednavajtcej o vnutrostatnej tiprave, ktora nie je mozno az
taka obSirna, ale tieZ vyjadruje vol'u medzindrodného subjektu regulovat vplyvy
na zZivotné prostredie.

Je mozné konstatovat, Ze celll vnuatrostatnu Upravu SR zaoberajicu sa Zivotnym
prostredim v suvislosti leteckou dopravou, tvori:

— zakon ¢. 143/1998 Z.z. o civilnom letectve (letecky zakon) a o zmene a doplneni
niektorych zakonov;

— zakon ¢.137/2010 Z.z. o ovzdusi;

— zakon ¢. 2/2005 Z.z. o posudzovani a kontrole hluku vo vonkajSom prostredi
aozmene zakona Narodnej rady Slovenskej republiky ¢. 272/1994 Z.z.
o0 ochrane zdravia I'udi v zneni neskorsich predpisov;

— zakon ¢. 24/2006 Z.z. o posudzovani vplyvov na Zivotné prostredie a o zmene
a doplneni niektorych zakonov;

— nariadenie Vlady SR ¢ 274/2004 Z.z. o opatreniach na ochranu Zzivotného
prostredia pred hlukom z lietadiel.

.....

zivotného prostredia letecky zakon, ktory v § 5 ods. 1 jasne stanovuje, Ze kazdy let
sa musi uskutoc¢nit tak, aby sa zabezpecila ochrana zivotného prostredia pred
hlukom a emisiami zo znecistovania latok z lietadiel. Tym nepriamo odkazuje na
zakon o ovzdusi a kontrole hluku. Zaroven treba podotknut, Ze takto zakotvena
ochrana definuje, ako méZe k znecisteniu ovzdusia (v pravnom zmysle) dojst -
jednak hlukom ajednak emisiami zo zneCistenia latok zlietadiel. Takto
koncipovana ochrana zabezpecuje o najsirsi ramec ochrany, ktory blizsie definuju
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vysSie spomenuté zakony amoze byt zikladom pre vznik Co najSirSej
zodpovednosti.

Zakon o ovzdusi skloniuje priamo leteckii dopravu len raz ato pri ndrodnom
emisnom strope. Na ucely ochrany zivotného prostredia, narodnym emisnym
stropom je maximalne mnozstvo znecistujucej latky alebo skupiny znecistujtcich
latok antropogénneho pdévodu vyjadrené v hmotnostnych jednotkach, ktoré sa
mozu v priebehu kalendarneho roka vypustit do ovzdusia zo vSetkych zdrojov na
uzemi Slovenskej republiky. V suvislosti sleteckou dopravou sa emisie
vyprodukované lietadlami nezapocitavaju do tohto mnozstva, avSak vynimkou su
emisie zcyklu pristavania a Startu.#s ZjednoduSene je mozné povedat, Ze pod
ochranu Zzivotného prostredia, konkrétne ovzdusia, ktord zabezpecuje zakon
o ovzdusi, nie je mozZné subsumovat emisie vypustané lietadlami, ktoré nepristant
na uzemi SR resp. neabsolvuju medzipristatie. Tento zaver je zaujimavy najma
z toho do6vodu, Ze napriek zvrchovanosti Statnej moci nad jeho dzemim, nema
zakonodarca zaujem na takejto regulacii. AvSak je dolezité spomenut, Ze zakon
o ovzdusi vymedzenim skutkovych podstat spravnych deliktov,*¢ ako nasledkov
porusenia povinnosti vyplyvajlcich zo zikona o ovzdusi, v Sirokej miere pod
nasledkom sankcii, pristupuje k dodrzZiavaniu emisného stropu lietadlami, a to
konkrétne pri cykle pristavania Startu.

Zakon o posudzovani a kontrole hluku vo vonkajSom prostredi a nariadenie Vlady
SR o opatreniach na ochranu zivotného prostredia pred hlukom z lietadiel su
pravne predpisy, ktorymi Slovenska republika prevzala do vnutrostatnej ipravy
viaceré smernice EU tykajice sa obmedzenia hlukovych emisii spdsobenych
lietadlami.4” Uvedeny zdkon p6sobi ako vSeobecny predpis vo vztahu ku ktorému
je nariadenie len vykonavacim predpisom, ktory blizSie ochranu konkretizuje.
Medzi takéto konkrétne opatrenia je mozné zaradit napr. zdkaz zapisovania

45 Cyklus pristavania a Startu lietadiel je cyklus v kazdom prevadzkovom rezime vyjadreny tymito
Casmi: pribliZovanie $tyri minuty; pohyb a chod naprazdno na zemi 26 minut; vzlietnutie 0,7
minuty; stipanie 2,2 minuty.

46V zmysle § 30 a nasled. zakona ¢. 137/2010 o ovzdusi.

47 Smernica Eurépskeho parlamentu a Rady 2002/49/EC z 25. juna 2002, ktora sa tyka
posudzovania a riadenia environmentalneho hluku (U. v. ES L. 189, 18. 7. 2002); Smernica Rady
89/629/EHS zo 4. decembra 1989 o obmedzeni emisii hluku civilnych podzvukovych lietadiel
(Uradny vestnik Eurépskych spolo¢enstiev L 363, 13. 12. 1989); Smernica Eurépskeho
parlamentu a Rady 2002/30/ES z 26. marca 2002 o pravidlach a postupoch zavedenia
prevadzkovych obmedzen{ podmienenych hlukom na letiskach spoloéenstva (Uradny vestnik
Eurépskych spolocenstiev L 085, 28. 03. 2002); Smernica Rady 92/14/EHS z 2. marca 1992 o
obmedzeni prevadzky letinov podl'a ¢asti Il kapitoly 2 zvazku 1 prilohy 16 k Dohovoru o
medzinarodnom civilnom letectve, druhé vydanie (1988) (Uradny vestnik Eurépskych
spoloenstiev L 076, 23. 03. 1992) v zneni smernice Rady 98/20/ES (Uradny vestnik Eurépskych
spologenstiev L 107, 7. 04. 1998) a v zneni smernice Rady 99/28/ES (Uradny vestnik Eurépskych
spolocenstiev L 118, 6. 05.1999).
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lietadiel, ktoré nedisponuju osvedcenim o hlukovej sposobilosti, alebo zavedenie
prevadzkovych opatreni na letiskach spocivajucich v prevadzkovom obmedzeni
alebo dodato¢nych odplatach za pouzitie letiska.

Ak by sme chceli zaverom zhrnut celkovy spdsob vnutrostatnej regulacie v oblasti
ochrany zivotného prostredia, tak by sme dosli kdvom zaverom. Po prvé,
Slovenska republika ako ¢len nadnarodnych zoskupeni bola pri tvorbe svojich
zakonov vyrazne ovplyvnena medzinarodnou upravou, dokonca sa da tvrdit, Ze
bola donutena k prijatiu niektorych ustanoveni, ked'Ze tato povinnost jej vyplyvala
prami z nadnarodnych zavazkov. Po druhé, ked'ze pre leteckd dopravu je typicky
cudzi prvok, bude pomerne casté vyuzitie nadnarodnej tpravy, predovSetkym
prava EU. Av$ak, poznanie vnitro$titneho prava, ktoré vtejto oblasti sluZi
predovietkym na prebratie prava EU, méze slizit na poznanie prava EU
samotného.

9.4 Zodpovednost leteckého prepravcu za skody spdsobené na Zivotnom
prostredi

Pravna zodpovednost je zvlaStna forma pravneho vztahu, v ktorom dochadza na
zaklade porusSenia pravnej povinnosti k vzniku novej pravnej povinnosti, ato
konkrétne sankcnej povahy.48 Vramci dalSieho textu budeme rozoberat
zodpovednost leteckého prepravcu za znecistenie Zivotného prostredia. Na vod
by sme radi poznamenali, Ze v zasade existuju tri zodpovednostné principy,* a to
subjektivna  zodpovednost,5°  objektivna  zodpovednost5!  aabsoldtna
zodpovednost.52 Subjektivna zodpovednost =za zavinenie, bud v podobe
umyselného alebo zavinenia z nedbanlivosti sa v niektorych pripadoch dokonca
prezumuje, avSak naopak, je tu pripustna exkulpdacia v pripade, ak sa preukaze, ze
subjekt vynalozil nalezitd starostlivost, aby predisSiel Skode. Objektivna
zodpovednost vznika bez ohl'adu na zavinenie, existencia zavinenia sa tu neskiima
vObec, avSak kexkulpacii je moZné dobjst len vylutne v pravnom predpise
stanovenych pripadoch a nakoniec, absolitna zodpovednost vznika bez ohl'adu na
zavinenie, avSak neexistuje tu moznost liberacie.

48 GERLOCH, A. Teorie prava. 3. rozs. vyd. Plzei: Ales Cenék, 2004, s. 179.

49 CAPEK, ], Klima, R., Zbiralova, J. Civilni letectvi ve svétle prava. Praha: Lexis Nexis CZ, 2005, s.
143.

50 Fault liability.

51 Strict liability.

52 Absolute liability.
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9.4.1 V medziach medzinarodnopravnej upravy

Podl'a nasho ndzoru na problematiku znecistenie Zivotného prostredia v désledku
leteckej dopravy je nevyhnutné, zdovodu absencie ucelenej tUpravy tejto
problematiky na medzinarodnopravnej urovni, aplikovat’ ipravu zodpovednosti
za Skodlivé doésledky cinnosti, ktoré nie s medzinarodnym pravom zakazané.s3
V tomto pripade teda ide spravidla o ¢innosti, ktoré ich realizaciou v sebe nesu
zvySeny stupen rizika a tykaju sa mierového vyuzitia jadrovej energie, znecistenia
zivotného prostredia, prepravy nebezpecnych latok aodpadov alebo prave
prevadzky namornych lodi, lietadiel alebo kozmickych objektov.5¢ Tento typ
zodpovednosti sa v medzindrodnom prave verejnom vyvinul v suvislosti
s nutnostou vyvazit slobodu spravania sa $tatov s opodstatnenymi obavami, ze
neobmedzeny vykon technologickej a priemyselnej moci mézu znicit l'udstvo.
Cielom institutu zodpovednosti za Skodlivé dosledky cinnosti, ktoré nie su
medzindrodnym pravom zakazané, je vytvorit mechanizmus, ktory zabrani
situacii, kedy obete nemajui prostriedok napravy knahrade sposobnej Skody.
Tento inStitut sa pouZziva vo vztahu kSkodlivym désledkom cinnosti, ktoré
zahfnaja riziko spdsobenia vyznamnej cezhranicnej Skody prostrednictvom ich
fyzickych dosledkovss. Do uvedeného je podl'a nasho nazoru mozné zaradit' takisto
aj poskodenie Zzivotného prostredia v désledku leteckej dopravy. vyznamnym
dokumentom v danej oblasti je Navrh principov rozdelenia strat v pripade
cezhranicnej Skody vzniknutej z rizikovych Cinnosti,56 ktory Skodu definuje ako
vyznamnu S$kodu sposobenti osobam, majetku alebo Zivotnému prostrediu, ktora
okrem iného zahriiuje zhorSenie stavu Zivotného prostredia andklady na
primerané opatrenia potrebné pre obnovenie majetku alebo zZivotného prostredia
vratane prirodnych zdrojov. Pojem Zivotné prostredie podla ¢lanku 2. pism. b)
zahfla prirodné zdroje, neZivé iZivé, ako su vzduch, voda, pdda, fauna, fléra
a interakcie medzi tymito zloZkami a charakteristické zlozky zemského povrchu,
pricom poskodené subjekty mézu byt fyzické osoby, pravnické osoby alebo Staty.
Podl'a ¢l. 3, ktory potvrdzuje zavery vymedzené v preambule, v pripade vzniku

53 K tejto problematike bliZ$ie pozri - STURMA,P. International Liability for Injurious consequences
of Activities Not Prohibited by International Law: Mission Possible or Impossible?. In: P.STURMA
ed. Et. al.: Implementation and enforcement of Internatinal Environmental Law. 1 st. Univerzita
Karlova v Praze, Pravnicka fakulta, 2002, s21 -29, ISBN: 978-80-8588945-1.

54 KLUCKA, ].: Medzinarodné pravo verejné (véeobecna a osobitna ¢ast’), druhé doplnené
a prepracované vydanie, [URA Edition, 2011, ISBN : 9788080784140.

55 JANKUV, J.: Internationl Legal Liability for Injurious Consequences Arising Out of Acts Not
Prohibited by International Law, In : Societa set [urisprudentia, 2013, num.1, str. 85-132, ISBN :
1339-5467.

56 Draft Principles on the Allocation of Loss in the Case of Transboundary Harm Arising Out of
Hazardou Acitiviteis, 2.06.2006. Report of the International Law Commission on the Work of Its
Fifty Eight Session, UN doc. A/61/10, [online]. Dostupné na:
http://legal.un.org/ilc/texts/instruments/english/draft%?20articles/9_10_2006.pdf.
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Skody na Zivotnom prostredi je nevyhnutné zabezpecit rychlo aadekvatnu
nahradu Skody obetiam cezhrani¢nej Skody, ako aj zachovat a chranit zivotné
prostredie v pripade udalosti vzniku cezhrani¢nej Skody vo vztahu k zmierneniu
Skody na zZivotnom prostredi, vratane jeho zotavenia a obnovy. Tato zodpovednost
si nevyzaduje dbékaz ani vinu ama teda objektivnu povahu, bez potreby
preukazania zavinenia.5’

9.4.2 V medziach vnutrostatnej apravy

Na useku ochrany zivotného prostredia vzmysle vnutroStatneho prava je
potrebné rozliSovat dva druhy zodpovednosti. K takémuto rozdeleniu nabada § 5
ods. 1 Leteckého zakona, ktory jasne hovori, Ze: ,Let sa musi vykonat' tak, aby
nebola ohrozend bezpecnost' cestujticich a posddky lietadla, inych lietadiel, os6b
a majetku na zemi a aby sa zabezpecila ochrana Zivotného prostredia pred hlukom
a emisiami zo znecistujicich ldzok z lietadiel. “

Zodpovednost vyplyvajicu zo znecistenia ovzduSia emisiami reguluje zakon
o ovzdusis8, ktory jednak ustanovuje sustavu organov ajednak vymedzuje
skutkové podstaty spravnych deliktov na tUseku ochrany ovzdusia. Sankcie
vyplyvajice zo spravnych deliktov, maju dvojaky charakter, ato, bud’ penazna
sankcia, alebo zdkaz Cinnosti. Zdkon umoziiuje okresnému udradu uloZit aZ do
vysky 330.000 €.

Zodpovednost za nadmerny hluk reguluje zakon o posudzovani a kontrole hluku
vo vonkajSom prostredi’® anariadenie VIlady SR,° Kktoré vsSak upravujd
predovSetkym prevenciu formou Kkontroly osvedCeni. Naslednd individualna
zodpovednost modze byt vyvodenad jedine zavedenim dodato¢nych odplat za
pouzitie letiska.

Zaroven netreba zabudat na ochranu, ktoru prostrednictvom vsSeobecnej
zodpovednosti zabezpeCuje Obcliansky zakonnik a obchodny zakonnik, avsak to
pre obmedzeny rozsah prispevku nemoze byt jeho predmetom.

57 STURMA,P.: Medzinarodni odpovednost za $kody v medzinarodnim pravu Zivotniho prostideds.
In.: P. STURMA, M. DAMOHORSKY, J. ONFRE]J, ]. ZASTEROVA a M. SMOLEK. Mezinarodni pravo
zivotniho prostredi: [. ¢ast / obecni). 1.vyd. Praha: Eva Rozkotova - IFEC, 2004.s 117, ISBN: 978-
80-903409-2-X

58 Zakon NR SR ¢.137/2010 Z.z. o ovzdusi.

59 Zéakon NR SR ¢.2/2005 Z.z. o posudzovani a kontrole hluku vo vonkajSom prostredi a o zmene
zakona Narodnej rady Slovenskej republiky ¢. 272/1994 z.z. o ochrane zdravia l'udi v zneni
neskorsich predpisov.

60 Nariadenie Vlady SR ¢ 274/2004 Z.z. o opatreniach na ochranu zivotného prostredia pred hlukom
z lietadiel.
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9.5 Letecka doprava a ochrana Zivotného prostredia ako zakladné lI'udské
pravo optikou Sidneho dvora Eurépskej tinie a Eurépskeho stidu pre
I'udské prava

Hluk na letiskdch je jednym zvaZnych environmentalnych problémov, ktoré

zatazuju predovSetkym mestské oblasti. Zaujmy, ktoré st nim dotknuté, nie su

zanedbatelné, pricom na strane jednej stoji najma letecka doprava, pohyb tovarov

a 0s0b a na strane druhej ochrana Zivotného prostredia a zdravia osob. Uvedena

problematika tvorila sucast rozhodovacej Cinnosti Sudneho dvora Eurdpskej

tinies! ( d'alejlen,, SD EU“ alebo ,, stid*), kedy sa SD EU poskytla prileZitost vyjadrit
sa k tejto napatej situdcii prostrednictvom navrhov generdlneho advokata Pedra

Craz Villalon vo veci C - 120/10 European Air Transport SA proti Collége d

environnement de la Région de Bruxelles - Capitale, Région de Bruxelles - Capitale.5?

Vdanych navrhoch, generdlny advokat uviedol, Ze popri smernici 2002 /30

existuju aj iné nastroje sekundarneho prava, ktoré su takisto zamerané na boj

proti hluku vratane hluku na letiskach. Ochrana je doplnena rozhodovacou
¢innostou Eurdpskeho stidu pre 'udské prava ( d’alej aj len , ESL'P“) a takisto aj
¢lankami 7 a 37 Charty zakladnych prav Eurépskej inie.63

V stvislosti s priesecnikom problematik ochrany zivotného prostredia, leteckej

dopravy a zakladnych Tudskych prav SD EU uskuto¢nil prieskum zo vieobecného

hl'adiska. KonStatoval, Ze ako je zname, ochrana pred Skodami spdésobenymi
hlukom je v ramci prava Unie a vnitrostatnych pravnych poriadkov zabezpeéena
prostrednictvom zakladnych prav. Tato ochrana ma teda ustavnd povahu a jej
relevantnost’ pre dany spor je nepochybna. Clanok 7 Charty zakladnych prave
zakotvuje zdkladné pravo na reSpektovanie sikromného arodinného zivota
aobydlia, pricom c¢lanok 37 vyslovne prizndva pravo na ochranu zivotného
prostredia.6> Toto posledné uvedené pravo je vyjadrené ako zasada a existuje
nielen v teoretickej rovine, ale je aj odpoved’ou na predchadzajice sidne konanie

61 Oficialna internetova stranka Stidneho dvoru Eurépskej tnie sidliaceho v Palais de la Cour de
Justice v Luxemburgu [online]. Dostupné na: http://curia.europa.eu/jcms/jcms/Jo2_6999/.

62 Navrhy generalneho advokata Stidneho dvora [online]. Dostupné na:
http://curia.europa.eu/juris/document/document.jsf;jsessionid=9ea7d2dc30db30df6cae65264
b589d56970045995d3e.e34KaxiL.c3qMb40Rch0SaxuNb310?text=&docid=84539&pagelndex=0
&doclang=SK&mode=Ist&dir=&occ=first&part=1&cid=445049.

63 Oficialne znenie Charty zdkladnych prav Eurépskej inie [online]. Dostupné na:
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0]J:C:2010:083:0389:0403:sk:PDF.

64 Spomenuty ¢lanok znie : ,Kazdy ma pravo na reSpektovanie svojho stikromného a rodinného
Zivota, obydlia a komunikacie.”

65 Spomenuty ¢lanok znie: ,Vysoka uroven ochrany Zivotného prostredia a zlepSovania kvality
zivotného prostredia sa musia zaé¢lenit’ do politik Unie a zabezpecit' v stilade so zasadou trvalo
udrzatel'ného rozvoja.”
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vo veci uznania Ustavnej povahy prava na ochranu Zivotného prostredia®s,
v ktorom zohrali svoju ulohu tstavné tradicie clenskych statov. Potvrdzujua to aj
vysvetlivky k Charte,? v ktorych sa uvadza, Ze c¢lanok 37 rovnako vychadza
z ustanoveni niektorych narodnych ustav. Treba zdoraznit, Ze z clanku 52 ods. 3
Charty vyplyva, Ze vrozsahu, vakom tito charta obsahuje prava, ktoré
zodpovedaju pravam zarucenym Eur6pskym dohovorom o ochrane I'udskych prav
a zakladnych slobddé® (d’alej len ,EDLP*), zmysel a rozsah tychto prav je rovnaky
ako zmysel arozsah prav ustanovenych vtomto dohovore. Vo vysvetlivkach
k tomuto ustanoveniu sa uvadza, Ze zmysel a rozsah zaruc¢enych prav je stanoveny
nielen znenim tychto pravnych nastrojov, ale aj judikatirou ESLP. Clanok 52 ods. 3
druhd veta Charty stanovuje, Ze ustanovenie prvej vety tohto odseku nebrani
tomu, aby pravo Unie priznavalo $ir$i rozsah ochrany tychto pravé. To naopak
brani tomu, aby Unia prijala opatrenia poskytujiice mensiu ochranu. Ochrana
zivotného prostredia je cielom, ktory ESLP zaclenil do svojho vykladu ¢lanku 8
EDLP ako sucast zdkladného prava na reSpektovanie sikromného arodinného
zivota aobydlia.’0 Konkrétne ESLP pri mnohych prilezitostiach vyhlasil, Ze
znecistenie hlukom je stcastou ochrany zivotného prostredia v zmysle ¢lanku 8
EDLP,”1 Otazkou tykajicou sa hluku na letiskdch sa tento sud osobitne zaoberal
vrozsudku Hatton vs. Spojené kralovstvo’? auznal, Ze hluk sposobovany
lietadlami odévodiiuje a v urcitych pripadoch vyzaduje, aby clenské staty prijali
aktivne ochranné opatrenia.’3 Podla ¢lanku 53 Charty je tento vyklad pre Uniu
zavazny a Sudny dvor musi nan prihliadat.

66 Pozri napriklad ¢lanok 20a nemeckého zakladného zakona; ¢lanok 24 ods. 1 gréckej tstavy;
¢lanok 5 pol'skej tistavy; ¢lanok 66 portugalskej istavy; ¢lanok 45 Spanielskej ustavy alebo ¢lanok
35 Listiny zdkladnych prav a slobod Ceskej republiky.

67 Vysvetlivky k Charte [online]. Dostupné na:
http://otcovia.sk/docs/vysvetlivky_k_Charte_zakladnych_prav_Europskej_unie.pdf.

68  Znenie Eur, dohovoru o l'udskych pravach [online]. Dostupné na:
http://www.echr.coe.int/Documents/Convention_SLK.pdf.

69 Pozri v tomto zmysle rozsudky z 5. oktébra 2010 McB, C-400/10 PPU, Zb. s. [-8965, bod 53 a z 22.
decembra 2010, DEB, C - 279/09, Zb. s, 1-13849, bod 35.

70 Pozri okrem inych rozsudky Lépez Ostra v. Spanielsko z 9. decembra 1994, séria A 303-C, a Tatar
v. Rumunsko z 27. januara 2009.

71 Rozsudky Hatton v. Spojené kral'ovstvo z 8. jila 2003, Zbierka rozsudkov a rozhodnuti 2003-VIII,
a Moreno Gémez v. Spanielsko zo 16. novembra 2004, Zbierka rozsudkov a rozhodnuti2004-X.

72 Uz citovany.

73 Pozri FROHWEIN, ], PEUKERT, W.: EMRK-Kommentar. 3. vyd. 2009, ¢lanok 8, bod 43 a nasl,;
Lozano Cutanda, B.: La ecologizacion de los derechos fundamentales: la doctrina Lopez Ostra c.
Espafia, Guerra y otros c. Italia y Hatton y otros c. Reino Unido del TEDH. In: Revista espafiola de
derecho europeo, ¢. 1, 2002, a Eleftheriadis, P.: The Future of Environmental Rights in the
European Union. In: Alston, P.: The EU and Human Rights. Oxford University Press, Oxford 1999.
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Pokial' ide o rozhodovaciu ¢innost Eurépskeho sudu pre l'udské prava.’4 danej
problematike sa venoval predovSetkym v rozhodnuti Hatton proti Spojenému
kral'ovstvu, v ktorom konStatoval, Ze aj ked’ v danom pripade islo o hluk z lietadiel
na medzinarodnému letisku, ESL'P rozhodol, Ze hoci ¢innost vykonavali sikromné
strany, ¢lanok 8 Dohovoru, znejuci : ,KaZdy md prdvo na respektovanie svojho
sukromného a rodinného Zivota, obydlia a korespondencie, sa aj tak uplatni
z dévodu, Ze $tat bol zodpovedny za riadne regulovanie sikromného priemyslu,
aby sa predislo zvyseniu, resp. aby sa znizila droven hluku.”> V tomto pripade Sud
preto dospel k zaveru, Ze $tat mal zodpovednost za kontrolou leteckej dopravy
atym aj hluku zlietadiel. Sid vSak nezistil poruSenie, kedZe vo vSeobecnosti
nemozno povedat, Ze by $tat nedosiahol spravodlivi rovnovahu medzi zaujmami
stazovatelov azaujmami ostatnych aspolo¢nostou ako celku vregulatnom
rozpise, ktory zaviedol. Okrem toho, vo vztahu k tvrdenia Zalobcu, Ze rozsah
sudneho preskimania, ktoré vykonali anglické sudy bol prili§ obmedzeny
ustanovil, Ze v tom ¢ase mali pravomoc iba skiimat, ¢i organy konali neracionalne,
nezakonne ¢i preukazatelne nerozumne (klasicky koncept anglického verejného
prava). Anglické sudy nemohli zvazit, ¢i tvrdené zvySenie poctu nocnych letov
predstavovalo opravnené obmedzenie prava reSpektovat sukromny a rodinny
zivot ¢i obydlie tych, ktor{ Zili blizko letiska Heathrow. Sud potvrdil, Ze doslo
k poruSeniu ¢lanku 13 Dohovoru.”¢ Vyznam daného rozsudku vidime v tom, Ze
ESLP skonstatoval, Ze vazne zasahy do Zivotného prostredia leteckou c¢innostou
mozu mat dosah na blaho os6b a mézu ich zbavit moznosti pokojného uzivania
obydlia, ¢im poskodzuju ich rodinny a sikromny Zivot. Vidime teda, Ze nielen
priamym zasahom Statnych organov alebo konkrétnym rozhodnutim Statu mozno
porusit zakladné pravo jednotlivca. Stat svojou deklaraciou ochrany ludskych
prav v tstave a podpisanim medzinarodnych dohovor prebera na seba zavazok, ze
jeho pravne predpisy, rozhodovanie iovplyviiovanie spravania sukromnych

74 Oficialna internetova stranka Eurdpskeho sudu pre 'udské prava sidliaceho v Palaci l'udskych
prav v Strasburgu [online]. Dostupné na: http://www.echr.coe.int/Pages/home.aspx?p=home.

75V danom pripade islo o to, Ze pani Hatton, pochadzajtca z Vel'kej Britanie byvala v blizkosti
najvacsieho medzinarodného letiska Heathrow. Od roku 1993, ked’ bol povoleny rozsireny rezim
nocnych letov, ona i jej rodina trpeli hlukom a poruchami spanku. Zaspat' skor ako o polnoci pre
hluk nemohla, pri¢om rano ju hluk pristavajucich a odlietajucich lietadiel zobidzal o 4. alebo 5.
hodine rannej. Po ¢ase zacala trpiet vaznymi poruchami spanku a bolestami hlavy. Nakoniec sa
spolu s manZelom a dvomi detmi v roku 1997 odstahovala z danej oblasti. Pani Hatton sa v tom
istom roku obratila na ESLP, aby rozhodol, Ze Vel'ka Britania tym, Ze povolila novii schému letov
bez toho, aby preskiimala ich mozny rusivy dosah porusil ¢lanok 8 Dohovoru, ktory chrani
stikromny a rodinny Zivot ako aj obydlie.

76 Spomenuty ¢lanok znie nasledovne : ,Kazdy, koho prava a slobody priznané tymto dohovorom
boli poruSené, ma pravo na Gcinny opravny prostriedok pred vnutro$tatnym organom bez
ohl'adu na to, Ze porusSenie sposobili osoby pri plneni ich iradnych povinnosti*.
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subjektov prostrednictvom konkrétnych opatreni bude zabezpecovat redlne
uplatniovanie zakladnych prav a slobod.

9.6 Zaver

Bez dopravy, v tomto pripade leteckej dopravy, ako si dovolime konstatovat, sa
s istotou nezaobideme. Pokial chceme cestovat zelenSie, resp. so znizenym
vplyvom na Zivotné prostredie, je potrebné uvazovat o urcitych zasadnych
zmenach. NajSetrnej$i k Zivotnému prostrediu azaroven najzdravsi spdsob
dopravy je chddza alebo cyklistika. Avsak, pokial’ sa jedna o vzdialenosti vicsie, nie
je z Casového hladiska a pravdepodobne ani z fyzického hladiska mozné tieto
sposoby dopravy vyuzivat. Radi by sme poznamenali, Ze k d'als$im ekologickym
sposobom dopravy patri takisto aj vlakova doprava. Dopad na Zivotné prostredie
je moZné zmiernit aj vyuZivanim mestskej hromadnej dopravy, pouZivanim
automobilov s hybridnym pohonom alebo pohonom alternativhym, ale aj
spolujazdcami alebo vyraznym obmedzenim leteckej dopravy. Ekolégovia
a environmentalni aktivisti ¢oraz naliehavejSie upozoriiuji na rizika spojené so
zneCistenim Zivotného prostredia, predovSetkym na rizikd spojené s globalnym
oteplovanim asnim spojené mozZné nepriaznivé scenare vyvoja Zzivotného
prostredia. Tato téma sa dostala do povedomia spolocnosti, laickej ako aj odbornej
natolko, Ze sa danou problematikou zacali zaoberat spolo¢ne najvyssi
predstavitelia $tatov na medzinarodnych konferenciadch. Aby bolo mozné zastavit
globalne oteplovanie, ku ktorému, ako sme viackrat v prispevku upozornili, do
urcitej miery prispieva takisto aj letecka doprava, krajiny by sa museli zhodnut na
vyraznom zniZen{ emisii sklenikovych plynov. Vzhl'adom na ekonomické naklady
spojené so zniZovanim emisii je dosiahnutie dohody v tejto oblasti velmi zlozité
askor dochddza len kurcitym ciastkovym dohodam. NajvacSim problémom
zavadzania ekologicky zameranych opatreni su prave ekonomické naklady a s nimi
spojend obava o stagnaciu ekonomického rozvoja. Zacali preto vznikat mnohé
nastroje, ktoré sa pokuasSali o Co najefektivnejSie rieSenie environmentalnych
problémov, pricom jednym z takychto nastrojov je aj obchodovanie s emisnymi
povolenkami, ktoré sme rozoberali vyssie. To ma zabezpecit, aby zniZovanie emisii
bolo vykonavané zhladiska finan¢nych nakladov efektivnym a prijatelnym
sposobom. Leteckd doprava patri medzi jeden z cinitelov podielajicich sa na
vplyve na Zivotné prostredie as narastajucim objemom prepravy stupa aj jej
délezitost’. Staty a medzinarodné organizacie uz viackrat v histérii prejavili vol'u
regulovat znecCistenie a chranit Zivotné prostredie. Pri medzinarodnom charaktere
leteckej dopravy je mozné dosiahnut tento ciel' len spoloénym postupom
viacerych Statov. Tu davame za priklad Eur6épsku uniu, ktora prejavila svoj jasny
zamer podiel'at sa na ochrane Zivotného prostredia prijatim nariadenia Clean Sky,
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ktorého hlavnym cielom je zniZenie emisii, hluku a dosiahnut Gsporu paliva
lietadiel do stanoveného datumu, konkrétne do konca roku 2020, a to azZ o 50%.
Avsak povazujeme za potrebné pripomenut, Ze realne zlepSenie vplyvu leteckej
dopravy na Zivotné prostredie je behom na dlhé trate a realnu zmenu je potrebné
datovat po desatrociach. Budeme, spolo¢nosti, predovsetkym Eurdpskej unii, ako
jej obcania, avSak aj spolo¢nosti globdlnej, drzat prsty, aby sa jej v prispevku
spomenuté ciele podarilo patri¢ne aj naplnit’.



2. Cast’:
MEDZINARODNE KOZMICKE PRAVO



109 | Medzindrodné kozmické prdvo

1 PRAVNY REZIM KOZMONAUTOV A CLENOV MEDZINARODNE] POSADKY
NA KOZMICKE] STANICI
Lukds Marecek

1.1 Uvod

Uz v antickom Rime sa zacinala presadzovat zdasada teritoriality, ktord ziskala
postupne vyraznu prevahu nad zasadou personality, ktord sa v sicasnosti vyuziva,
mozeme povedat, Ze len subsidiarne voCi uz spomenutej teritorialnej zasade, v
zmysle ktorej kazda osoba, ktora sa nachadza na tizemi urcitého Statu podlieha aj
jeho jurisdikcii. V suvislosti s rozvojom techniky a dobyjania vesmiru, najma od
roku 1961, roku v ktorom sa vzniesla vesmirna lod’ Vostok 1 s prvym ¢lovekom do
nepoznanych vysin, sa tito otizka stala opatovne aktivnou. Medzinarodné
spoloCenstvo sa postupne ujednotilo na nazore, Ze vesmir ako trojdimenzionalny
priestor, napriek existencii urcitej pociatocnej opozicie, ma podliehat
medzindrodnopravnemu rezimu - ak by sme pouzili terminus technicus, ma byt
vecou spolocnou tj. res communis omnium! - ako aj nasledne bolo dojednané v
dokumente so siahodlhym nazvom Zmluva o zasadach ¢innosti $titov pri vyskume a
vyuzivani kozmického priestoru vratane Mesiaca a inych telies (dalej len , Kozmicka
zmluva“),2 konkrétne v ¢lanku dva tejto Kozmickej zmluvy a preto je aktudlna
otazka, akému rezimu ma podliehat osoba nachadzajica v tejto, slovami basnika
povedané ,zemi nikoho“, odborne a pravne ale korektnejsie povedané zemi vSetkych
? Druhou otazkou je otizka jeho navratu do zemskej atmosféry, pretoze napriek
relativne pokrocilej vyspelosti, stile vesmirne agentiry nie vzdy vedia zabezpecit,
aby kozmonaut pristal resp. vstipil do atmosféry na Gzemi toho $tatu, ktory ho aj
vyslal pripadne moZnej existencii taZzkosti, ktoré v kozmickom priestore
nadobudaju tplne iny rozmer, neZ na nasej rodnej planéte.

1.2 Definovanie pojmu kozmonaut a ¢len medzinarodnej posadky

VSeobecne znamou skutocnostou je skutocnost, Ze najvacsi pocet kozmonautov
bolo vyslanych zo Spojenych stitov, preto je na mieste uviest aj definiciu ktorti nam
ponuka Oxfordsky slovnik americkej armady, ktory osobu kozmonauta, respektive
astronauta Co je jeho angloamerické synonymum, definuje ako a) a person who is
trained to travel in a spacecraft? z tejto definicie ndm vychadza Ze kazdy cClen

1 BROWNLIE I, preloz.: SVITANA R. a kol.: Principy medzindrodného verejného prava, Bratislava:
Euro codex, 2013.s. 185.

2V CSSR uverejnend v Zb. & 12/1968 na str. 102 pod. & zmluvy 40/1968 Zb.

3 ,0Osoba ktord je vycvicend na cestovanie vo vesmirnej lodi“. Oxford University Press, The Oxford
Essential Dictionary of the U.S. Military, published 2002 [online]. Dostupné na:
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medzindrodnej posadky je aj kozmonautom ak vychadzame z ruského nazvoslovia
alebo astronautom ak z nazvoslovia angloamerického. Z logickej tivahy nam moZze
vyplynut Ze nie kazdy kozmonaut musi byt aj ¢lenom medzinarodnej posadky,
kedZe predpokladom na to je vobec existencia medzinarodného projektu v ramci
ktorého aj posadka vesmirnej stanice pochadza z viacerych Statov. V blizkej
budicnosti bude pravdepodobne nutné premysliet aj definovanie pojmu kozmonaut
samého o sebe a ¢i pod pojem kozmonaut spada aj napriklad turista, ktory nie je
¢lenom vesmirnej posadky, ale zaroveni spiiia defini¢né znaky kozmonauta podla
niektorych vyznamovych slovnikov* ktorého ho definuji jednoducho ako b)
Ucastnika kozmického letu, ¢o nie je len slovna hracka teoretikov ale m4, ako
nacrtneme neskor, aj svoje realne nasledky.

1.3 Pramene pravneho postavenia kozmonautov

Zakladnym prameniom alebo ak chceme zakladnym normativnym ramcom celého
vesmirneho prava a z toho titulu prirodzene aj rezimu kozmonautov je Kozmicka
zmluva,® ktord bola aj prvou medzindrodnou zmluvou ktora pojem kozmonaut
pouzila vobec,5 avsak detailnejsiu Upravu postavenia kozmonauta mézZeme najst az
v Dohode o pomoci kozmonautom a ich navrate a o vrateni predmetov vypustenych
do kozmického priestoru z roku 1968. Prameiniom ich postavenia ale mozu byt,
okrem vsSeobecnych, aj osobitné dohovory, najmd aj vtejto praci spomenuta
medzindrodna zmluva podpisand 29. janudra 1998 o spolupraci na civilnej
medzindrodnej vesmirnej stanici ,Civil international space station“ (dalej len
vesmirna stanica ako ,ISS“ a medzinarodna zmluva ako ,Zmluva o 1SS“).7

1.4 Jurisdikcia Statu

Zo zasady moZeme predpokladat, Ze mdéZu nastat dva pripady, ktoré aj v praxi
realne nastavaju a sice pripad Zze:

a) kozmonaut je na vesmirnej stanici svojho Statu, alebo zlozitejsi pripad

b) kozmonaut, eventudlne ¢len vesmirnej stanice sa nachadza na stanici iného alebo

http://www.oxfordreference.com/view/10.1093 /acref/9780199891580.001.0001 /acref-
9780199891580-e-670.

4 Synonymicky slovnik slovenc¢iny. Red. Maria Pisarcikova. Bratislava: Veda, 2000. s. 998.

5 POTOCNY M., ONDRE]J J.: Medzinarodni pravo vefejné, Praha: C. H. Beck, 2011, s. 176.

6 Encyclopedia of Public International Law, Law of the Sea - Air and Space, Vol. 11. Amsterdam a.o.
1989, s. 40.

7 Agreement Among the Government of Canada, the Governments of the Member States of the
European Space Agency, the Government of Japan, the Government of the Russian Federation and
the Government of the United States of America Concerning Cooperation on the Civil
International Space Station, State Dept. No. 01-52, Jan. 9, 1998 [online]. Dostupné na:
http://download.esa.int/docs/ECSL/ISS_IGA.pdf.
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viacerych Stitov, ¢o rozoberieme neskor.

V pripade ak sa jedna o prvy pripad, je situacia v zasade jednoduchd, nakol'ko ¢l 8
Kozmickej zmluvy ustanovuje Ze ,kaZdy stdt si ponechdva jurisdikciu a kontrolu nad
objektom zapisanym v jeho registri aj nad celou posddkou vypusteného objektu po
dobu, kedy sa nachddzajii v kozmickom priestore alebo na nebeskom telese.“® ak by sa
kozmonaut nachadzal v priestoroch predmetej vesmirnej lode, bolo by spravne
hovorit o zasade teritoriality, pretoZe tento priestor vesmirnej stanice predstavuje
obdobne ako paluba lode ¢i lietadla tzemny priestor pésobnosti vnitrostdtneho
prdavneho poriadku.® Niektori autori zdéraznuju dolezitost' pouzivania pojmu kvdzi
teritoriality pretoze subjekt ostiva v jurisdikcii $tatu, ktory ho vyslal aj napriek
tomu, Ze sa nenachadza na jeho $titnhom uzemi, ¢i dokonca aj mimo vesmirnej
stanice napriklad na nebeskom telese ktorym moze byt mesiac, alebo asteroid alebo
aj jednoducho v prazdnom priestore vesmiru.l® V tomto zmysle mézeme vnimat
zasadu kvazi teritoriality ako akusi formu zmieSania zasady teritoridlnej a
persondlnej. V tejto suvislosti je mozné podotknut interpretacny problém ktory so
sebou prinasa autenticka verzia textu v anglickom jazyku, kde deklaracia pravnych
principov upravujuicich aktivity Stitov pri prieskume a vyuZivani vesmiru (ktora
predchadzala prijatiu Kozmickej zmluvy) pouZziva slovné spojenie, ,..shall retain
jurisdiction and control over such object, and any personnel thereon, while in outer
space.,!1 ¢o by znamenalo, ak by sa takyto text dostal aj do Kozmickej zmluvy, Ze
jurisdikcia $titu sa nevztahuje na osoby ktoré nie s na vesmirnej stanici,
skutoCnost Ze $tity zmenili slovo ,thereon“ na slovo ,thereof* predstavuje pramen
poznania vole Statov zachovat svoju jurisdikciu nad kozmonautom aj pri odchode z
vesmirnej stanice do prazdneho priestoru.l? Ak by sme sa vratili k pred tym
povedanému, moézeme vyvodit, Ze pripadna obcianskopravna alebo trestnopravna
zodpovednost kozmonauta nie je v Ziadnom pripade vylicena, ¢i aj dokonca,
mozeme jednoznacne definovat pravny poriadok statu, podla ktorého sa bude taky
delikt posudzovat.

Urcitou osobitost’ by predstavoval pripad, ak spacha civilny delikt osoba vyslana
Stitom A na vesmirnej stanici Statu B. V takom pripade je k priestoru vesmirnej

8  Vyhlaska MZV ¢. 40/1968 Zb., Kozmicka zmluva.

9 CEPELKA C., DAVID V.: Uvod do medzinarodniho prava, Brno: Universita J. E. Purkyné v Brné,
1978, s.187.

10 Blizsie pozri: ASTEN E.: Legal pluralism in: edit. SUNDAHL M. ], GAPALAKRISHNAN V.: New
perspectives on space law. Indian space research organisation et IISL. 2011, s. 116-144.

11 Resolution adopted by General assembly: Declaration of Legal Principles Governing the Activities
of States in the Exploration and Use of Outer Space, 13. dec. 1963. [online]. Dostupné na:
http://www.oosa.unvienna.org/oosa/SpaceLaw/gares/html/gares_18_1962.html.

1z BliZSie pozri CHENG B.: Astronaut in: PLANCK: Encyklopaedia of international law. s. 41 event.
MANFRED L.: The law of outer space (an experience in contemporary law-making), Leiden:
AW Sijthoff IPCNV, s. 71.
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stanice potrebné pristupovat ako k tzemiu Stitu a teda treba vychadzat z
prislusnych koliznych noriem. Na tomto mieste je moZné spomentt aj eventualitu
trestnopravneho postihu kozmonauta slovenskej $titnej prislusnosti na vesmirnej
stanici iného $taty, ktory by bol posudzovany podla slovenského trestmého prava v
zmysle § 4 Trestného zakona, prirodzene za predpokladu Ze sa tento dostane do
sféry vplyvu slovenskych orgadnov. Na druhej stane nie je vyliCend ani trestna
zodpovednost iného obcana, nez obcCana SR, v pripade spachania obzvlast
zavazného trestného Cinu na slovenskom kozmonautovi v zmysle § 5 Trestmého
zakona. MéZeme vidiet Ze rieSenie tejto problematiky v druhom pripade je znatelne
zloZitejSie neZ tomu bolo v pripade prvom, pretoZe mdze nastat situacia pri ktorej
kozmonaut bude podliehat’ tak jurisdikcii Statu ktory ho vyslal ako aj jurisdikcii
iného $tty, s tymto ndzorom sa moéZeme stretnut’ aj ¢lanku B. Chenga v Planckove;j
encyklopédii, ktory uvadza zhodne Ze kozmonaut podlieha tak jurisdikcii Statu ktory
ho vyslal ako aj tzv. registrového $tatu, teda $titu v ktorého registri sa dané nebeské
teleso (vesmirna stanica) nachadza.!3 Pri si¢asnom rozvoji vesmirneho programu,
je ale zatial pravdepodobnost Ze kozmonaut jedného $titu sa, ludovo povedané,
,0stehne“ ateda akosi neplanovane objavi (mimo medzinarodnej spoluprace) na
vesmirnej stanici iného $titu pomerne nizka. AvSak k druhému pripadu, teda k
pripadu Ze sa kozmonaut nachadza v priestoroch medzindrodnej vesmirnej lode,
ktora podlieha jurisdikcii viacerych Statov, dochadza v praxi bezne. V takom pripade
je aj z tychto dévodov vhodné uzatvarat medzinarodné zmluvu, ktoré aj tito tému
rozpracuvaju a tak slizia k prevencii pripadnych diplomatickych konfliktov Stitov.
Najlepsim prikladom je zmluva o ISS, ktora je typickym medzindrodnym projektom
v mimozemskom priestore. Tato zmluva upravuje otazku jurisdikcie v ¢lanku 5
odseku 2, ktory stanovuje nasledovné - ,each partner retain jurisdiction.. over
personnel in or on the Space Station who are its nationals“ z ¢oho vieme a contrario
vyvodit, Ze ostatmé zmluvné strany pristipenim k tejto dohode suhlasia s tym, Ze sa
vzdavaju svojej jurisdikcie nad ¢lenom posadky v prospech jurisdikcie toho $tatu,
teda tej zmluvnej strany, ktora kozmonauta vyslala.14 Jedna sa vSak o dalekosiahli
zaver, ktory nemozno vysvetlit takouto jednoduchou konstaticiou a vyzaduje si
hlbsie vysvetlenie.

Takyto vyklad ¢lanku 5 odseku 2 uz vySSie zmieneného, tizko suvisi aj s vykladom
clanku 22 odsek 1, ktory sa k veci vyjadruje eSte blizSie, hoci uz Specifickejsie
ohladne jurisdikcie v trestnej oblasti, ,(zmluvné strany)... may excercise crimminal
jurisdiction over a personnel in or on any flight element who are their national

13 Blizsie pozri CHENG B.: Astronaut in: PLANCK: Encyklopaedia of international law. s. 40.

14 Kazdy z partnerov si ponechava jurisdikciu ... nad personalom v alebo na Vesmirnej stanici, ktor{
st jeho ob¢anmi“. Agreement Among Canada, ESA States, Japan, Russia, and the USA concerning
cooperation on the civil international space station, podpisana vo Washingtone dra 29.01.1998.
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representative” z ¢oho vieme, v spojeni s odsekom 3 ktory zakladd povinnost
extradicie kozmonauta ktory bol zaisteny o to lepSie vyvodit zaver uvedeny vysSie.1s
Akymsi kvazi policajnym orgdnom, teda osobou ktord bude zodpovedna za
vykonanie predbeznych opatreni na zaistenie osoby a zabezpecenie posadky,
najma v pripadoch ak clen posadky zacne byt nebezpecny pre ostatnych clenov
posadky, bude tA osoba ktora je inak zodpovednou za vydavanie pokynov a teda
velitel' vesmirnej stanice. Otvorenou otdzkou ostiva, ako by sa takéto zaistenie v
skutoCnosti uskutocnilo, pre absenciu osobitnych os6b ktoré by boli povinné
velitelovi pri zaisteni pachatela asistovat, absenciu priestorov predbeZného
zadrZania a nakoniec aj moznost protipravnej ¢innosti samotmého velitela stanice.
KedZe k takej skutoc¢nosti (z dovodu Ze kozmonautmi sd zvacsa starostlivo vyberané
osoby) doposial nedoslo, nadalej ostdva len v rovine tivah. M6Zeme dokonca tvrdit,
Ze medzinarodné spoloCenstvo akoby ignorovalo moznost interakcie medzi
fyzickymi osobami v mimozemskom priestore ateda aj absentuje zodpovedajica
diskusia na tito tému.l6 Nie je mozné ale tento problém bagatelizovat z dévodu
postupného rozvoja vesmirnej ¢innosti a uz v sicasnosti moéZeme vidiet trendy
civilného vyuZzivania vesmiru a projektu réznych vesmirnych vyletov ¢i dokonca
hotelov, kedy sa do vesmiru dostane uz vaéSie mnoZstvo oséb, ktoré nebudu
podliehat’ tak prisnym bezpetnostnym previerkam a tak je dévodné sa nazdavat Ze
aj k takejto Cinnosti dochadzat moze. Jan Klucka preto uvadza, ak pouZzijeme
parafrazu anglického textu, Ze ,0sobitna zmluva, ktora by pojednavala o problémoch
ktoré méZu nastat medzi jednotlivcami vo vesmire by mala byt prijatd v ramci tzv.
sastrolaw®, ktoré musi byt oddelené od vesmirneho prava, z dovodu rozdielnosti
subjektov a prametiov prava.l” Cim je opat iba zvyraznena skutoénost Ze sa jedna
jednak o skutoCnost ktora nie je v medzinarodnom prave vyrieSena ajednak sa
jedna o tak komplexnu otazku, ktora by mala mat’ postavenie samostatného odvetvia
medzinarodného prava.

1.5 Kozmonaut ako vyslanec celého l'udstva

UZ samotna Kozmicka zmluva vo svojom ¢lanku 5 priznava kozmonautom vzneseny
status ,envoyés de I'humanité dans I'espace” - vyslancov ludstva a teda kozmonaut
nepredstavuje len vyslanca statu, ktory ho doslovne vyslal ale l'udstva ako takého.
Vyklad tohto pojmu, méZeme povedat, Ze je uZ uzatvoreny, comu ale tak nebolo vZdy

15 Mo6zu vykonat trestnu jurisdikciu nad ¢lenom personalu v alebo na akejkol'vek letom prvku
ktory je jeho $tatnym prislusnikom.” Ibid.

16 Viz. KLUCKA J.: Today’s role of private international law within the regulations of outer space
activities. In: Essays in honour of Michael Bogdan. s. 200.

17 KLUCKA J.: Today’s role of private international law within the regulations of outer space
activities. In: Essays in honour of Michael Bogdan. s. 201.
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a v 60" rokoch minulho storocia sa objavovali nazory podla ktorych sa
ustanovenim c¢lanku 5 Kozmickej zmluvy zakotvuji obdobné prava, ¢i lepSie
povedané imunity a vysady ako v pripade diplomatov. Uz vtedy sa ale objavovali
nazory, Ze toto ustanovenie Kozmickej zmluvy nema za ciel’ vytvorit takyto rezim
kozmonautal8, rovnako toto ustanovenie nema za ciel' vytvorit nejaki formu
dalsieho, osobitného nadnarodného postavenia nezavislého od domovského Statu,19
ale len prozaické priznanie niektorych prav, ako sa to vnima aj v sic¢asnosti.

Co do tejto otazky, je vhodné postipit od vieobecného ku konkrétemu a preto
uvedieme ustanovenia Kozmickej zmluvy v ¢l. 5

»Zmluvné stdty povazuju kozmonautov za vyslancov ludstva v kozmickom priestore a
poskytnu im v§emozni pomoc v pripade nehody, tiesne alebo niidzového pristdtia na
tizemi iného zmluvného stdtu alebo na sirom mori. Ak kozmonauti pristant tymto
spdésobom, dopravia sa bezpecne a rychlo do stdtu, v registri ktorého je kozmické
plavidlo zapisané. Pri vykondvani ¢innosti v kozmickom priestore a na nebeskych
telesich poskytuji  kozmonauti jedného zmluvného Stdtu vsemoZnu pomoc
kozmonautom ostatnych zmluvnych Stdtov.“20

Z priznania takéhoto postavenia kozmonautovi mézZeme vyvodit konkrétme prava
alebo ak chceme povinnost poskytnit vSemoznt pomoc pri:

a) (urychlenom) navrate kozmonauta naspat do vysielajiceho Staty,

b) taZkostiach v mimozemskom priestore.

Stity si preto povinné poskytmit vSemoZnii pomoc kozmonautovi, ktory je
vyslancom celého ludstva, preto Stit nesmie prihliadat’ na to ¢i je kozmonaut jeho
Staitnym prislusnikom, alebo je prislusnikom iného staty, ¢i dokonca $tatu s ktorym
ma preruSené diplomatické a konzularne styky a inak by jeho ob¢anovi nepomoho],
Ci dokonca je s tymto Staitom vo vojnovom konflikte. Napriek existencii vojnového
konfliktu je teda $tit povinny pomoct kozmonautovi iného Statu, Co naberd inu
farbu vo svetle skutocnosti, Ze CcClenovia vesmirnych posadok su castokrat
prislusnikmi ozbrojenych zloZiek vysielajuci $tatu, zo zasady leteckych sil Takyto,
napriklad prislusnik armady, v zmysle prvej casti ¢lanku 5 by mal pravo na navrat
na planétu a to aj prostrednictvom pristitia na nepriatelskom tzemi. Tento
pripadny kombatant (nie je dokonca vylicené Ze kozmonaut by mohol mal pri sebe
aj osobnu zbran) by v zmysle konca citovanej vety mal byt dokonca aj promptne

18 Blizsie pozri, KOPAL V.: Problems of Legal Responsibility for Space Activities. In: Studie z
medzinarodniho prava. sv. 11, 1966, s. 76.

19 CAPEK J. akol.: Civilni letectvi ve svétle prava. Praha: LexisNexis CZ, 2005, s. 230.

20 Vyhlaska MZV ¢. 40/1968 Zb., Kozmicka zmluva.
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dopraveny do registrového Stitu.2! Opatovne je otdzne do akej miery budu tieto
ustanovenia reSpektované v praxi a ¢i v buddcnosti neddjde k ich zmenam.
NereSpektovanie tohto ustanovenia ale v sdcasnosti mézeme povazovat za
medzinarodne nedovolené konanie a ,nie je moZné tak konat, ani z titulu represdlii
(protiopatreni), pretoZe ide o zdleZitost kogentne normovanej ochrany ludskych
prav“2z Ustanovenie tohto ¢lAnku kozmickej zmluvy avSak nezaklada len jednoduchu
povinnost dopravenia kozmonauta do jeho $tty, ale vyzaduje aj rychlost takéhoto
dopravenia. V tejto suvislosti je potrebné zdoraznit, Ze povinnost takéhoto jeho
rychleho vydania nenachadza oporu v medzinarodnom obyc¢ajovom prave a preto,
na rozdiel od samotnej povinnosti vydat kozmonauta ktord je sucastou
medzindrodného ius cogens, je v pripadne poziadavky ,urychlene“ mozné
diskutovat o tom, do akej miery bude pripadny $tat, ktory nie je zmluvnou stranou
Kozmickej zmluvy, tento atribut respektovat.23 MoZeme sa nazdavat Ze to bude
uzko suvisiet s medziStitnymi diplomatickymi stykmi, druhym dychom ale
dodavame, Ze tato otdzka, pre pocet Statov aktivnych vo vesmirnej Cinnosti a pocet
zmluvnych stran Kozmickej zmluvy, nie je aktudlna. Cim nie je vylicené jej
zaktualnenie v budicnosti, ¢o ale nie je predmetom tejto témy.

Kozmickd zmluva in abstracto predstavuje ale iba vSeobecny ramec, ktory
nepostacuje pre potreby redlnej praxe, pouZzitim slovnika rimskych pravnikov, jedna
sa Castokrat o akusi pacta de contrahendo a preto na jej upresnenie boli prijaté aj
iné medzinarodné zmluvy, medzi ktorymi bola aj Dohoda o pomoci kozmonautom a
ich navrate a o vrateni predmetov vypustenych do kozmického priestory,
podpisana 22. aprila 1968 (dalej len ,Dohoda o pomoci“).24 Dohoda o pomoci
upresiuje povinnosti a postup Stitov v pripade nehody, tiesne alebo nudzového
pristitia a opatovne zdoéraziiuje, tak ako aj Kozmickd zmluva nielen povinnost
umoznenia navratu kozmonauta, ale aj prvok rychlosti tohto navratu. Na rozdiel od
Kozmickej zmluvy ale rozsiruje aj povinnosti Statov o informacni povinnost.
Dohoda o pomoci taktieZ vo svojom ¢lanku 4 stanovuje povinnost Stitov poskytnut
pomoc nie len v pripade ak kozmonaut pristane na Gzemi zmluvnej strany, ale aj v
pripade ak pristane v medzinarodnom priestore Sireho mora, kde maji povinnost
vSetky zmluvné strany, ktoré maji moznost, prispiet k zachrannym a patracim
akciam.

Na obzore sa nam ale objavuje dalsi problém, ktory predstavuje formulacia Dohody
o pomoci, ktora znie ,personnel of spacecraft” a preto je otaizne do akej miery je Stat

21 Pre tplnost je potrebné dodat, Ze sa vzdy bude jednat o registrovy stat, teda stat ktory
kozmonauta vyslal, bez ohl'adu na jeho $tatnu prislusnost. Co mbzeme tie% chapat ako jeden
z dosledkov postavenia kozmonauta ako vyslanca (celého) 'udstva.
22 CEPELKA C. et STURMA P.: Medzinarodni pravo vefejni, Praha: Eurolex Bohemia, 2003, s. 295.
23 BliZ8ie pozri, Ibid.
24V CSSR uverejnend v Zb. & 35/1970 na str. 102 Vyhlaskou MZV & 114/1970 Zb.



Prdvny rezim kozmonautov a ¢lenov medzindrodnej posddky na kozmickej stanici | 116

povinny poskymut takto vS§emoZnui pomoc turistom, ktory nepredstavuji personal
vesmirnej lode, zaroveni ale si kozmonautmi podla druhej definicie o ktorej sme
pisali vyssie. Aj v pripade ak by sme dospeli k nazoru, Ze tieto osoby nespadaju pod
upravu Dohody o pomoci, neznamenalo by to ani v sicasnosti eventualitu Ze tieto
osoby ostanu bez akejkolvek pomoci, prave pre ludsky rozmer takejto tragédie.2s
Prave pre tento humanitirny akcent takejto situacie je ale pravdepodobnejsia
alternativa pouzitia extenzivnejSieho vykladu pojmu kozmonaut a bude
poskytovana pomoc nie len kozmonautom na vedeckych misiach ale aj vesmirnym
turistom v zmysle uz existujicej Dohody o pomoci.2é Tomuto vykladu je blizky aj
interpreta¢ny nazor inych autorov ato z dévodu Ze uZ samotma Vesmirna zmluva,
pouziva pojem astronaut v SirSom zmysle ,over any personnel”, hoci je na druhej
strane potrebné dodat, Ze vyklad pravnej doktriny, nemdéze nahradit legalnu
definiciu, ktord vtejto oblasti citelne chyba abolo by ju potrebné do
medzinarodného prava zakomponovat.2?

1.6 Zaver

V priebehu tejto prace sme mohli spozorovat mnozstvo otizok ktoré nie su
rozpracované dostatocne presne nato, aby sme mohli vytvorit jednotny a jasny
usudok, pripadne vytvarali polemiky aj v minulosti a nie je vylicené Ze ich
interpreticia sa moze v budicnosti pod vplyvom dalSieho vyvoja zmenit. Z toho
dévodu vieme vyvodit Ze pravny rezim kozmonautov a Clenov medzinarodnych
posadok predstavuje, ako v kone¢nom dosledku aj celkovo celé vesmirne pravo,
odvetvie medzinarodného prava ktoré sa nachadza este len v jeho pociatkoch a bude
potrebné revidovanie sucasnych a pripadné prijimanie dalSich medzinarodnych
zmluv ktoré tieto problémy vyjasnia a zjednotia. Dovodom tychto nezodpovedanych
otazok moZe byt, v spojeni so zdihavostou prijimania medzinarodnej zmluvy, aj
skutocnost nie az tak vysokej problémovosti tychto otdzok, nakol'’ko l'udsky pokrok
v dobyjani vesmiru je eSte len vo svojich pociatkoch a preto ani nevznika tol'ko
pravnych otazok ktoré by bolo potrebné riesit. A ako nam hovori pravna tedria, kde
niet spolo¢enskych vztahov, kde niet spolo¢enského diania, niet ani prava. Tento

25 Podobnych aktivit Statov, ktoré z vlastnej vole pomahaju stroskotancom (¢i inym I'udom v tiesni
v ddsledku nehody), je uz v stiasnosti viacero prikladov. Co nam ale prirodzene nevylucuje
pripadn situdciu, ak by sa $taty nezhodli na kooperacii alebo vébec nechceli tymto osobam
pomdct a prave z toho titulu je potrebné aby medzinarodné pravo tito otazku nalezite riesilo
a tuto medzeru nam mdZze vyplnit bud’ prijatie nového dohovoru, ktory explicitne rozsiri okruh
0s0b, voci ktorym Staty takdto povinnost maju, alebo sa pouzije extenzivny vyklad, ako piSeme
neskor.

26 Pozri aj: HOBE S., GOH G. M., NEUMANN ].: Space turism activities - emerging challenges to air
and space law? In: Journal of space law. Vol. 33 num. 2, 2007, s. 371-373.

27 KLUCKA ].: Today’s role of private international law within the regulations of outer space
activities. In: Essays in honour of Michael Bogdan. s. 199.
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stav sa ale moZno uZ v strednodobom horizonte s nastupom komercializacie orbitu
urcite zmeni. Spolo¢nost’ a I'udska ¢innost vystipi z jarma naSej atmosféry a pravo
vo svojej plnej sile a krase sa zacne uplatiiovat aj v tychto priestoroch. Je len otazkou
nazory, ¢i je spravne cakat na moment ked nastanud také skutocnosti, kedy bude
medzinarodné spolocenstvo nutené zasadnit a podrobnejSie rieSit problémy
rezimu osoOb na orbite, alebo sa na ne pripravit uZ pred ich prichodom.
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2 PRAVNE POSTAVENIE STATOV, KTORE NERATIFIKOVALI KOZMICKU
ZMLUVU
Radoslav Ki¢

2.1 Uvod

Prvym krokom predznamenajticim potrebu budicej dpravy kozmického priestoru
bolo vypustenie objektu zo zemského povrchu na obeznt drahu Zeme. Stalo sa tak
roku 1957, kedy Zvaz sovietskych socialistickych republik (ZSSR) vypustil umela
druzicu Sputnik 1, aktivnu do zaciatku nasledujiceho roku.! Takéto dotyky I'udskej
¢innosti s kozmom mohli mat za nasledok rozprudenie debat o prechode
vzdusnym priestorom S$tatu nad tym-ktorym dany objekt prelietaval, no bolo
prijaté vSeobecné presvedcenie, Ze vtakomto ,nadzemskom® priestore sa viac
nevykondva vnutrostatna judikatira a kontrola. Zacal sa oznacovat ako ,d'alsi
priestor” (neskér kozmicky).?

V roku 1959 vznikol Vybor pre mierové vyuzivanie kozmického priestoru zriadeny
Valnym zhromazdenim OSN (COPUOS, rezolucia 1472/XIV), aby preskiimaval
rozsah medzindrodnej spoluprace v oblasti mierového vyuzitia vesmiru,
vypracovaval programy v tejto oblasti d’alej realizované pod zastitou Spojenych
narodov s cielom podporit’ pokracujici vyskum a Sirenie informacii o kozmickom
priestore a taktiez Studoval aj pravne problémy vyplyvajice z vyskumu vesmiru
(blizSie o vybore v d'alSej Casti).3 Takto nastartovany proces Gpravy vztahov mimo
zemského povrchu vyustil do prijatia Deklardcie pravnych zasad, ktorymi sa
spravuje ¢innost Statov pri vyskume a vyuzivani kozmického priestoru (rezoldcia
1962 /XVIIl). KedZe deklaratéorne rezolicie OSN maju skor povahu akychsi
»,odhodlani“ sa danou upravou riadit, nie si zavazné, no v pripade kozmického
prava viedli k zmluvnej Uprave.* Zasady upravené touto deklaraciou nasli teda
svoje uplatnenie vZmluve o zasadach Cinnosti Statov pri vyskume a vyuzivani
kozmického priestoru vratane Mesiaca ainych nebeskych telies (Kozmicka
zmluva).

1 Sputnik 1 [online]. Dostupné na: http://nssdc.gsfc.nasa.gov/nmc/masterCatalog.do?sc=1957-
001B.

2 KLUCKA, ].: Medzinarodné pravo verejné (vieobecna a osobitna &ast), 2. vydanie, Bratislava:
IURA Edition, 2011, s. 349.

3 United Nations Committee on the Peaceful Uses of Outer Space [online]. Dostupné na:
http://www.oosa.unvienna.org/oosa/COPUOS/copuos.html.

4 KLUCKA, ].: Medzinarodné pravo verejné (vieobecna a osobitna ¢ast), 2. vydanie, Bratislava:
[URA Edition, 2011, s. 127.
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2.2 Vybor pre mierové vyuzivanie kozmického priestoru (COPUOS)

Roku 1958 sa Valné zhromazdenie OSN rozhodlo prijat rezoluciu, ktorou
zakladalo ad hoc Vybor pre mierové vyuzivanie kozmického priestoru. Mal 18
¢lenov a bol predchodcom staleho organu zriadeného rok na to. Tento ad hoc
vybor mal za ulohu zvazit pravne problémy, ktoré by mohli v sdvislosti
s kozmickou Ccinnostou vzniknut, dalej zvazit medzinarodnu spolupracu na
programoch voblasti kozmu, ktord by mohla fungovat pod zastitou OSN,
zabezpelit organizacné opatrenia, ktoré by mali takdto spolupracu ul'ahdit
a najma zvaZovat ¢innosti OSN, Specializovanych agentur a inych medzinarodnych
organov v suvislosti s mierovym vyuzivanim kozmu.

Po zriadeny stdleho organu (1959) Valné zhromazdenie vroku 1961 navrhlo
Vyboru, aby sa vspolupraci s generdlnym sekretaridtom snazil o dosiahnutie
blizSej kooperacie svladnymi anevladnymi organiziciami zaoberajucimi sa
akoukol'vek problematikou vznikajiicou v suvislosti s kozmickym priestorom,
pomohol pri Stidiu opatreni podporujicich medzindrodni spolupracu v tejto
oblasti azabezpecit vymenu informacii tykajicich sa cinnosti v kozmickom
priestore. Rezolucia vyzadovala od Generdlneho tajomnika, aby viedol verejny
register vypustenych objektov do kozmu na zdklade informécii poskytnutych od
statu, ktory objekt vypusta.s

Dnes ma Vybor 76 clenskych Statov a zarad'uje sa medzi najvacsie vybory zriadené
pri OSN. Taktiez vytvoril 2 podkomisie (Vedecka a technicka podkomisia a Pravna
podkomisia), ktoré sa kazdoro¢né stretavaju, aby rieSili otdzky Valného
zhromazdenia a problémy clenskych Statov vznikajlice v tejto oblasti. Komisia
a podkomisie davaju na zaklade konsenzu Valnému zhromazdeniu odportcania a
ako vysledok svojej ¢innosti vydavaju kazdoro¢nu spravu.6

2.3 Deklaracia pravnych zasad, ktorymi sa spravuje cinnost Statov pri
vyskume a vyuzivani kozmického priestoru

Prijatie tejto deklaracie Valnym zhromazdenim OSN roku 1963 sa stalo
vychodiskovym bodom pre budidcu zmluvni tupravu kozmického priestoru.
Obsahuje 9 principov, ktorymi by sa Staty mali riadit' pri objavovani a vyuzivani
kozmického priestoru. Tieto principy vyjadrovali zaujem medzinarodného

5 United Nations Committee on the Peaceful Uses of Outer Space: History and Overview of
Activities [online]. Dostupné na:
http://www.oosa.unvienna.org/oosa/en/COPUOS/cop_overview.html.

6 United Nations Committe on the Peaceful Uses of Outer Space [online]. Dostupné na:
http://www.oosa.unvienna.org/oosa/COPUOS/copuos.html.
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spolo¢enstva na obmedzovani suverenity S$tatov v kozmickom priestore, na
zvySovani medzinarodnej spoluprace Statov, ale aj na rieSeni otdzky bezpecnosti
aslobody vyuZzivania. V zmysle bezpecnosti vyuZzivania kozmu sa $tat musi pri
svojej Cinnosti riadit medzinarodnym pravom, pricom za svoje Ciny aza Ciny
mimovladnych subjektov vykonavajuicich ¢innost v kozmickom priestore (ktorych
kozmické objekty su v tom-ktorom State registrované) nesie medzinarodnopravnu
zodpovednost. Vlastnictvo a vykon jurisdikcie vypustajiceho $tatu nad umelym
kozmickym objektom vypustenim nezanikaji avpripade navratu na Zem
pristatim mimo tUzemia vypustajiceho Statu sa objekt alebo casti objektu musia
vratit' $tatu, v ktorom bol objekt registrovany. Samozrejme, ak by takyto objekt
spravil pri pristati na cudzom tuzemi akikolvek skodu, $tat registracie je za nu
zodpovedny. Zodpovednost nezanikd ani pri Skodach spoésobenych telesu
cudzieho S$tatu vo vzduSnom a kozmickom priestore.” Tieto zasady su v dalSom
texte doplnené zmluvnou upravou.

2.4 Zmluvy a principy vesmirneho priestoru

Pravnu upravu kozmického priestoru zabezpecuje komplex medzinarodnych
zmluv, dohovorov, dohdd, principov alebo aj deklaracii prijatych na péde OSN,
pripadne aj rezolucii prijatych Valnym zhromaZzdenim, vratane vyS$sie spominanej
deklaracie pravnych zasad. Na regionalnej Urovni sa Uprava zaoberd najma
ekonomickym vyuZivanim zdrojov vesmirneho reZzimu (napr. telekomunikacie),
regulaciou Cinnosti aktérov (napr. frekvencéné pasma) zakladajicich spolupracu
medzi Statmi na zaklade regionalneho alebo globalneho charakteru ako su napr.
Dohoda ozaloZeni medzindrodného systému a organizacie vesmirnych
komunikacii (INTERSPUTNIK),® Konvencia o zaloZzeni Eurépskej organizacie pre
satelitni komunikaciu (EUTELSAT), Dohodu o arabskej korporacii pre vesmirne
komunikacie (ARABSAT) a podobne.? V d'alSom texte pribliZim samotnd Kozmicku
zmluvu, Dohodu o pomoci kozmonautom aich navrate ao vrateni predmetov
vypustenych do kozmického priestoru, Dohovor o medzinarodnej zodpovednosti
za Skody spdsobené kozmickymi objektmi, Dohovor o registracii objektov
vypustenych do kozmického priestoru a Dohodu upravujicu Cinnost Statov na
Mesiaci a ostatnych nebeskych telesach.

7 Declaration of Legal Principles Governing the Activities of States in the Exploration and Use of
Outer Space. United Nations 1963, Genneral Assembly Resolution, A/RES/18/1962 (XVIII)
[online]. Dostupné na: http://www.un-documents.net/a18r1962.htm.

8 142/1973 Zb.

9 SAGATH D.: Aplikécia tedrie medzinarodnych rezimov na vesmirny priestor, Olomouc, 2011, s. 44
[online]. Dostupné na: http://theses.cz/id/5inoal/Sagath_Daniel_2011_Diplomova_prace.pdf.
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2.4.1 Kozmicka zmluva

Vznik tejto zmluvy sa okrem zasad obsiahnutych vrezolicii spaja aj
s priekopnikmi uzivania kozmického priestoru - USA a ZSSR. KedZe v 60-tych
rokoch sa takpovediac predbiehali vo vedeckom a technickom pokroku dobyvania
vesmiru, mali zaujem na tom, aby druha strana bola nie¢im limitovana. Tak v roku
1966 obe krajiny predstavili navrhy zmliv COPUOS-u, ktoré prispeli ku konecnej
podobe zmluvy.10

Zmluva priznava celému ludstvu pravo na vyskum a vyuzivanie kozmického
priestoru vratane Mesiaca bez akejkol'vek moznej diskriminacie, na zaklade
rovnosti a podl'a medzinarodného prava, pricom vol'ny pristup k nebeskych telies
sa zaruéuje (¢lanok I). Clanky II-1V reguluji ¢innost’ $tatov vo vesmire tym, Ze im
nepriznavaju pravo si privlastnit nijaka ¢ast kozmického priestoru, Mesiaca alebo
inych nebeskych telies vyhlasenim suverenity, okupovanim alebo inym sp&sobom,
taktiez sa musia zdrzat cinnosti ohrozujicich medzinarodny mier a bezpecnost,
umiestiiovania zbrani hromadného nicenia na obeznd drdhu Zeme, pripadne na
akékol'vek iné miesto v kozmickom priestore. Zmluva chape kozmonautov ako
yvyslancov ludstva v kozmickom priestore”, pricom im je kazdy zmluvny S$tat
povinny poskytnit pomoc v pripade nehody, tiesne alebo ntidzového pristatia na
uzemi iného zmluvného Statu alebo na $irom mori a ¢o najrychlejsSie a bezpecne
ich dopravit na tzemie $tatu, v ktorom je kozmické plavidlo zapisané (¢lanok V).
Kozmicka zmluva d’alej priznava zmluvnym $tatom, medzinarodnym organizaciam
vykonavajicim Cinnost vkozmickom priestore a c¢lenskym Statom tychto
organizacii medzinarodnd zodpovednost za ich ¢innost v kozmickom priestore
vratane Mesiaca ainych nebeskych telies aza vypustanie objektov do tohto
priestoru. Objekty vypdstané zmluvnym Statom musia byt zapisané v registri,
pricom $taty po jeho vypusteni nad objektom nestracaju kontrolu a jurisdikciu.!1
Tato Zmluva vstupila v platnost po uloZeni ratifikacnych listin piatimi vladami
vratane vlad ustanovenych touto Zmluvou ako depozitirne vlady (ZSSR, USA
aVelkd Britania), uktorych sa ratifikacné listiny signatarskych statov
uschovavaju. Zmluva bola aje otvorend na podpis vSetkym Statom, pricom jej
platnost pre $tat podlieha podl'a ¢clanku XIV ods. 2 ratifikacii.

2.4.1.1 Problematika pristiipeniu ku Kozmickej zmluve

KedZe vyhlasenie o prevzati prav a povinnosti nevydala Ziadna zmluvna strana
Kozmickej zmluvy, ostali jej dva sposoby pristupu - ratifikdcia (a obdobné

10 MATTE, N., M,.: Outer Space Treaty, in: R. BERNHARDT (ed.), Encyclopedia of Public International
Law, Instalment 1 (1981), p. 267.
11 Uverejneny pod ¢. 40/1968 Zb.
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pristupy knej) a podpisanie. Ratifikovalo ju 103 Statov, pricom podpisom Kk nej
pristapilo d’al$ich 25. Ratifikacia je aktom potvrdenia ochoty byt pravne viazany
zmluvou a niest za jej poruSenie nasledky. Naproti tomu podpis je len akymsi
gestom vyjadrenia predbezného suhlasuy, ale signatarskemu statu, ktory dokument
neratifikoval z neho neplynu Ziadne zavazné pravne nasledky.12

2.4.1.2 Problém vyhldsenia zvrchovanosti nad geostaciondrnou drdhou
Bogotskou deklardciou

Geostaciondrna dradha (GEO) je drdha vo vySke 36 000 km nad zemskym
povrchom, po ktorej obiehaju umelé druzice takou rychlostou, ze obehnd Zem
v rovnakom case, ako sa Zem otoc¢i okolo vlastnej osi. Problém s touto drahou sa
objavil v roku 1976, kedy rovnikové staty (Kolumbia, Zair, Kongo, Indonézia, Kena,
Uganda aako pozorovatel aj Brazilia) vydali tzv. Bogotsku deklaraciu, ktorej
Castou bolo aj vyhlasenie suverenity nad GEO, ktora podla ich vykladu a chapania
im bola ¢lankom II Kozmickej zmluvy nepravom odopretd. GEO povaZovali za ich
vlastnu cast (prirodny zdroj) a nie za cast’ kozmického priestoru.!3 Gro takéhoto
vykladu tkvie najmi v satelitnom atelekomunikacnom vyuzivani takéhoto
priestoru, kedze umelé telesd vypustené do kozmu budud ,fixne umiestnené
vjednom bode“. Vzhladom ktomu, Ze kdispozicii je len 360 stupniov orbity
a satelity musia byt stale od seba oddelené niekol’kymi stupniami, aby sa navzajom
nerusili, ide o relativne vzacny priestor, ktory motivoval rovnikové sStaty kich
presvedceniu, pretoZe ekonomické dosledky vyuzivania orbity inymi $tatmi by po
priznani suverenity rovnikovym Statom mohli mat’ blahy vplyv na rozvoj takychto
krajin. Medzinarodné spolocenstvo sa stakymto vykladom nestotoznilo
a povazovalo podla ¢lanku II Kozmickej zmluvy GEO priestor nad’alej za sucast
kozmu. Kazdopadne stale jestvuju dve organizacie, ktoré chrania vyuzivanie
kozmického, ateda aj GEO priestoru (pravna podkomisia COPUOS-u alITU -
Medzinarodna telekomunikacna tinia). Pravna podkomisia prijima rozhodnutia na
zaklade konsenzu stran, ktorym sa eliminuje nesthlas s prijimanymi
ustanoveniami a tym sa predchddza moznym problémom. ITU zasa prerozdeluje

12 LISTNER, M.: The Moon Treaty: failed international law or waiting in the shadows?, The Space
Review, 24. October, 2011 [online]. Dostupné na:
http://www.thespacereview.com/article/1954/1.

13 Doplnenie: ,Equatorial countries declare that the geostationary synchronous orbit is a physical
fact linked to the reality of our planet because its existence depends exclusively on its relation to
gravitational phenomena generated by the earth, and that is why it must not be considered part
of the outer space“[online]. Dostupné na: http://www.jaxa.jp/library/space_law/chapter_2/2-2-
1-2_e.html.
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orbitalne priestory so zretelom na ich efektivne vyuZivanie, pricom dava vSetkym
Statom rovnakd moZnost umiestiiovania druZic a teda aj tym rovnikovym.14

2.4.2 Dohoda o pomoci kozmonautom a ich navrate a o vrateni predmetov
vypustenych do kozmického priestoru

Tato dohoda vznikla ako reakcia na Kozmicki zmluvu v otazke poskytnutia
vSemoznej pomoci kozmonautom. V tom zmysle chcela rozsirit zavazky statov vo
vzt'ahu ku kozmonautom plyntce zo samotnej zmluvy a dat’ jej konkrétnejsi vyraz.

Dohoda nadobudla platnost' v decembri 1968 (pre CSR februar 1969), obsahuje 10
clankov, ktoré upravuju nielen postavenie kozmonautov po navrateni na Zem
v Specifickych pripadoch, ale aj ako zaobchadzat' s kozmickymi objektmi, aby bolo
zarucené prinavratenie vypustajicemu Statu.

Clanok 1 upravuje pripad nehody kozmickej lode, ktora utrpela nehodu alebo sa
nachadza v tiesni alebo vykonala nidzové Ci nezamyslané pristatie na Uzemi,
ktoré podlieha pravomoci zmluvnej strany, alebo na vol'nom mori ¢i ktoromkol'vek
inom mieste, ktoré nespada pod pravomoc ziadneho $tatu. Takato zmluvna strana
je povinna upovedomit vypustajuce organy a generalneho tajomnika OSN, ktory
ma informdaciu bez odkladu rozsirit vSetkymi vhodnymi komunikacnymi
prostriedkami, ktoré ma k dispozicii. Vo¢i kozmickej lodi budd vykonané opatrenia
na jej zachranu aposkytne sa jej vSemoznad pomoc. Podobne to plati aj
v priestoroch, ktoré nespadajui pod pravomoc akéhokol'vek Statu (napr. Sire more)
- pomoc a zachranné operacie pre posadku zabezpecuji zmluvné strany, ktoré tu
pomoc mdzu fakticky poskytnut. Tuna, samozrejme, plati predpoklad, Ze pomoc
poskytne S$tat nie zdruhej polovice zeme (ktory by bol moZno tiez schopny
pomdct), ale napriklad stat, ktorého pobrezie je kobjektu a kozmonautom
najblizsie, respektive ktory vie ti pomoc poskytnut najrychlejSie. Zmluvna strana,
ktord ma dévodné obavy, Ze kozmicky objekt alebo jeho sticasti objavené na izemf
spadajuicom pod jej pravomoc alebo nou zachranené kdekol'vek inde, su
nebezpecného alebo Skodlivého charakteru, méze o tom upovedomit vypustajuce
organy, ktoré bez meskania vykonajui pod vedenim a kontrolou uvedenej zmluvnej
strany ucinné opatrenia na odstranenie mozného nebezpecenstva alebo $kody.15
Dohodu ratifikovalo 94 Statov, d’alSich 25 ju podpisalo a 2 staty vydali vyhlasenie
o prevzati prav a povinnosti z ne;j.

14 Dan St. John: The Bogota Declaration and the Curious Case of Geostationary Orbit, The View From
Above, 31. Januar, 2013 [online]. Dostupné na: http://djilp.org/3494 /the-bogota-declaration-
and-the-curious-case-of-geostationary-orbit/.

15 Uverejneny pod ¢. 114/1970 Zb.
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2.4.3 Dohovor o medzinarodnej zodpovednosti za Skody sposobené
kozmickymi objektmi

Dohovor hned vprvom c¢lanku definuje a priblizuje pojmy Skoda, vypustenie,
vypustajici Stat a kozmicky objekt. Vypustajici Stat je absolitne zodpovedny za
zaplatenie ndhrady za Skodu spdsobent jeho kozmickym objektom na povrchu
Zeme alebo lietadlam za letu. Absoltitna zodpovednost neplati v pripade, ak skoda
vznikla na kozmickom objekte jedného Statu kozmickym objektom druhého Statu
inde neZ na povrchu Zeme, Vtedy je druhy Stat zodpovedny iba, ak Skoda vznikla
jeho vinou alebo vinou o0s6b, za ktoré je zodpovedny. Problém nastane v pripade
Skody sposobenej inde nez na povrchu Zeme kozmickému objektu jedného
vypustajiceho statu alebo osobam ¢i majetku na palube tohto kozmického objektu
kozmickym objektom iného vypustajiceho statu a Skody tym spdsobenej tretiemu
statu alebo jeho fyzickym ¢i pravnickym osobam. Vtedy st prvé dva Staty solidarne
zodpovedné tretiemu Statu, pricom bremeno nihrady za Skodu sa rozdeli medzi
prvé dva staty podl'a miery ich zavinenia.

Dohovor ustanovuje, Ze narok na nihradu Skody sa predklada vypustajicemu

Statu diplomatickou cestou, pripadne ak neudrziava s danym Statom styky tak bud
cez iny Stat, ktory udrziava, alebo cez generdlneho tajomnika OSN. Narok na

»

nahradu je mozné uplatnit najneskor jeden rok odo dia vzniku Skody alebo od
menovitého zistenia vypustajiceho Statu, ktory je za Skodu zodpovedny, alebo do
jedného roka odo dia, ked sa o tychto skutocnostiach dozvedel. PredloZenie
naroku na ndhradu skody vypustajicemu statu podl'a tohto Dohovoru nevyzaduje,
aby stat predkladajici narok alebo fyzické ¢i pravnické osoby, ktoré zastupuje,
vycerpali predtym miestne prostriedky na napravu, ktoré mézu mat k dispozicii.
Spravidla sa poskytuje taka nahrada za Skodu, ktora uvedie fyzicka ¢i pravnicku
osobu, Stat alebo medzinarodnt organizaciu, ktorych narok sa predklada, do stavu,
ktory by existoval, keby skoda nebola nastala. Ak sa do jedného roka nedosiahne
dohoda o naroku na nahradu skody odo dna, ked’ stat predkladajici narok oznami
vypustajicemu Statu, zZe predlozil dokumentdciu o svojom naroku, zriadia
prislusné strany na zZiadost ktoréhokol'vek z nich komisiu na zistenie narokov.
Komisia na zistenie narokov rozhodne o podstate naroku na nahradu, a pokial sa
ma nahrada zaplatit, ur¢i jej vysku. Sklada sa z troch ¢lenov. Jedného ¢lena
vymenuje Stat predkladajici narok, druhého ¢lena vymenuje vypustajici Stat,
tretieho Clena, a to predsedu, volia obe strany spolocne.1¢

16 Uverejnené pod ¢.58/1977 Zb.
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2.4.4 Dohovor o registracii objektov vypustenych do kozmického priestoru
Ciel'om dohovoru je zabezpecit povinny systém registracie objektov vypustenych
do kozmického priestoru, ktory by mohol pomoct ich identifikacii a prispiet k
pouzivaniu a rozvoju medzinarodného prava upravujiceho vyskum a vyuzivanie
kozmického priestoru. Dohovor sa vyjadruje kpotrebe dudlnej registracie
kozmickych objektov vypustenych do kozmického priestoru na narodnej
a medzinarodnej trovni. V tom zmysle na medzinarodnej drovni vedie ustredny
register generalny tajomnik OSN podl'a ¢lankov III-IV tohto Dohovoru (rezoldcia
3235/XXIX) ana narodnej Stat, ktory kozmicky objekt do kozmického priestoru
vypustil. Ak by sa na vypusteni kozmického objektu do vesmiru podielali dva
alebo viaceré $taty, spolo¢ne by rozhodli, ktory z nich objekt zaregistruje. Co sa
tyka podmienok vedenia ndrodného registra, $tat registracie o nich rozhoduje sam
tak isto, ako aj o obsahu registra. Samozrejme, takyto pristup neplati voci idajom
poskytujucim generalnemu tajomnikovi OSN o vypdstanom kozmickom objekte
Statom registracie - tu sa Staty riadia clankom IV, kde je taxativne uvedené, aké
vSetky tdaje vypustajuici Stat je povinny poskytnit generdlnemu tajomnikovi (pre
potreby dstrednej registracie).

Ak by nastala situacia, ked by bola zmluvnému Statu (alebo jeho fyzickej,
pravnickej osobe) spdsobena skoda kozmickym objektom iného Statu a zmluvny
stat by nevedel identifikovat' $tat registracie kozmického objektu, ktory td Skodu
sposobil, tak sa mozZe obratit na ostatné zmluvné $taty Dohovoru, najma na Staty,
ktoré maju kozmické monitorovacie asledovacie zariadenia, so Ziadostou
o pomoc. Vtakychto pripadoch sa od Statu, ktorému bola Skoda spOsoben3,
poZaduje v ¢o najSirSej moznej miere poskytnut informacie o ¢ase, okolnostiach
udalosti a ich povahe medzinarodnému spolocenstvu.l?

2.4.5 Dohoda upravujica ¢innost $tatov na Mesiaci a ostatnych nebeskych
telesach

Doteraz posledna mnohostrannd zmluva kozmického prava je Dohoda o ¢innosti
Statov na Mesiaci a inych nebeskych telesich z roku 1979, ktora doteraz
nenadobudla platnost. Nadvdzuje na Kozmickd zmluvu, ale aj na dalSie uz
uzavreté zmluvy a potvrdzuje, ze aktkol'vek ¢innost na Mesiaci mozno vykonavat
len v sulade s medzinarodnym pravom a najma Chartou OSN v zaujme upevnenia
medzinarodného mieru a bezpec¢nosti. Zmluvné strany sa zaviazali, Ze Mesiac budu
vyuzivat len na mierové ucely. Na Mesiaci je vyhldsena sloboda vedeckého
vyskumu pre vSetky Staty bez akejkol'vek diskriminacie, pricom na jeho ucely
mozu Staty zbierat a odvazat vzorky minerdlov z Mesiaca. Tito slobodu mézu

17 Podrobnosti v pravnom predpise ¢. 130/1978 Zb.
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Staty vyuzivat kdekol'vek na a pod povrchom. Dalej sti $taty opravnené pristavat’ a
Startovat z Mesiaca, umiestfiovat' tam svoj personal, kozmické aparatury, stavby ¢i
zariadenia alebo sa vol'ne pohybovat po Mesiaci. Podl'a Dohody sa Mesiac a jeho
prirodné bohatstvo povazuju za spolo¢né dediCstvo l'udstva, a teda nesmu byt
nikym privlastnené. Strany Dohody sa dohodli aj na vytvoreni medzinarodného
rezimu pre tazbu prirodnych zdrojov na Mesiaci hned’, ako bude mozné takuto
taZbu uskutonovat.18

2.5 Zaver

Aj ked moézeme povedat, Ze aplikdcia noriem kozmického prava je v ranom
rozvoji, upravena medzinarodnymi dokumentmi je podla mozZnosti podrobne.
S Kozmickou zmluvou, Dohodou o pomoci kozmonautom a Dohovorom
o zodpovednosti za Skody vyhlasila stihlas nadpolovi¢na vacSina vSetkych Statov
sveta, s Dohovorom o registracii objektov len tretina a s Dohodou upravujicou
Cinnost' Statov na Mesiaci par Statov. KedZe ktymto zmluvam, ale najma ku
Kozmickej zmluve, nepristupilo celé spoloCenstvo Statov, naskytla sa otazka, aké je
postavenie Statov, ktoré k nim nepristupili. Ako vieme, Kozmickd zmluvu povazuje
za zavaznu vacSina Statov sveta uz viac ako pol storolie, pretoze pre Stat je
vyhodnejSie riadit sa obmedzeniami plynicimi zo zmluvy, ako riskovat jej
nedodrziavanie a nasledné zneuZzitie moznosti vyuzivania kozmického priestoru
na vojnové, mier ohrozujice, alebo iné ucely akymkolvek inym Statom. Prave
v takomto chapani Kozmickej zmluvy spoloCenstvom Statov, byt vSeobecne
viazany pravidlami uzivania kozmu po tak dlhy c¢as bez viacsich
medzinarodnopravnych problémom, vidim spolo¢ny zaujem na tom, aby zmluvu
dodrziavalo celé spolocenstvo $tatov a nielen tie, ktoré snou vyslovili suhlas.
Ateda Kozmickd zmluva sa povaZuje uz za medzinarodnd obycaj, ktorej
nedodrzanie sa bude sankcionované podla vSeobecnych pravidiel
medzinarodného prava.

18 KLUCKA, J.: Medzindrodné pravo verejné (vieobecna a osobitna ¢ast), 2. vydanie, Bratislava:
IURA Edition, 2011, s. 355-356.
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3 RIESENIE SPOROV V KOZMICKOM PRAVE
Karina Jamborovd

3.1 Uvod do problematiky a historické pociatky

Vesmir je tajuplné miesto. Je to priestor, kde sa vykonava vedecky vyskum, sondy
preskiimavaju asteroidy a spolupracuji s ostatnymi Statmi. Satelity, vesmirne
stanice a rozne iné technické vymoZzenosti l'udstva tu obiehaju okolo Zeme.
NajdodlezitejSie zo vSetkych CcCinnosti je vSak samotné badanie vesmiru.l
Preniknutie dofi bolo po dlhé starocia iba snom ¢i viziou mnohych generacii.
Samostatna uprava pravneho rezimu nebola skutocne potrebnd, a tak kozmos
nemal osobitny pravny reZim. S technickym pokrokom vsak prisli prvé druzice,
prvy ¢lovek na Mesiaci a nové neobmedzené moZnosti.

Zaciatky kozmického prava sa Casto spajaju s prvou vyslanou druzicou. Samotné
pociatky tohto pojmu vsak siahaji hlbsie do minulosti. Belgicky pravnik Emile
Laude, ktory bol autorom kratkeho komentara na onomatistiku vzdusného prava
predpokladal vo svojej praci vznik nového prava - ,Law of space” ¢ize kozmického
prava. Nebol vsak sam. V. A. Zarzar predstavil svetu myslienku medziplanetarneho
lietania. Upozornoval aj na takzvand ,teériu z6n“, podl'a ktorej sa vzdu$ny priestor
Cleni na dve z6ny. Prvou je narodna a nad nou sa nachddza medzinarodna zéna.

Prvy, kto vytvoril komplexny prehlad o celej oblasti kozmického prava bol az
Vladimir Mandl. Jeho praca bola vydana v roku 1932 v Nemecku. Mandl bol
Ceskoslovensky pravnik, pévodom z Plzne narodeny v 1899. Dodnes je jeho prinos
pre medzinarodné pravo znamy iba uzsej Casti verejnosti - aj z dévodu nizkeho
poctu originalnych vytlackov v nemcine.2

3.2 Vznik kozmického prava

Diskusia o kozmickom prave sa zintenzivnila po vyslani prvej druZice na obeznu
drahu v roku 1957, ked' Zvaz sovietskych socialistickych republik vypustil prvy
kozmicky objekt, ktory sa dostal aZ na obeznt drahu Zeme. Postupne vypustanim
dalSich kozmickych objektov zacalo vznikat presvedcenie, Ze nadzemsky a
vzdusny priestor nie su totozné. Tieto Uvahy potvrdila medziStatna prax, kedze
Staty neprotestovali proti preletom kozmickych objektov v ich nadzemskej sfére.

1 PERELMAN, B.: Grounding U.S. Commercial Space Regulation in the Constitution, In: Georgetown
Law Journal,¢.3,volume 100, s.1 [online]. Dostupné na:
http://georgetownlawjournal.org/articles/grounding-u-s-commercial-space-regulation-in-the-
constitution/.

2 DOYLE E.S.:Origins of International Space Law and the International Institute of Space Law of the
International Astronautical Federation, 1. vydanie, San Diego, California: Univelt, 2002, s. 1-6
[online]. Dostupné na: http://www.iislweb.org/docs/Origins_International_Space_Law.pdf.
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Postupom casu tato prax prispela k vzniku obycajového pravidla medzinarodného
prava kozmického o slobodnom vyskume a vyuzivani kozmického priestoru.

Jednou z hlavnych tloh medzinarodného spolocenstva v Sest'desiatich rokoch bolo
prave preto rieSenie otazok spojenych s kozmickym pravom. V roku 1963 bola
prijatd dolezitd rezolicia Valného zhromazdenia OSN obsahujica Deklaraciu
pravnych zasad, ktorymi sa spravuje Cinnost Statov pri vyskume a vyuzivani
kozmického priestoru. V roku 1967 boli tieto zasady zahrnuté do Kozmickej
zmluvy (Zmluvy o zasadach ¢innosti Statov pri vyskume a vyuZivani kozmického
priestoru vratane Mesiaca a inych nebeskych telies). Napriek velkému prinosu,
ktory znamenala, bolo zrejmé, Ze jej prava na drovni vSeobecnych zasad nie je
postaCujuca pre prax. Valné zhromazdenie preto odporucilo pripravit navrhy
d’alsich medzinarodnych dohovorov. Takto vznikli dva medzinarodné dohovory -
Dohoda o pomoci kozmonautom a ich navratu a o vrateni predmetov vypustenych
do kozmického priestoru(1967) a Dohovor o medzindrodnej zodpovednosti
za Skody sposobené kozmickymi objektmi(1972). Vysledkom prace Vyboru OSN
pre mierové vyuZzitie kozmického priestoru sa stal v roku 1975 Dohovor o
registracii objektov vypustenych do kozmického priestoru. Doteraz poslednou
mnohostrannou zmluvou kozmického prava je Dohoda o ¢innosti Statov na Mesiaci
a inych nebeskych telesach(1979).3 Ako mozno vycitat zo spomenutych
dohovorov, pravny reZim kozmického priestoru bol signatarmi dohodnuty tak, aby
vyhovoval potrebam rozvijajucej sa kozmonautiky, ale aj medzinarodnej
spolupraci pri vyuzivani a vyskume kozmu. Hlavnym bodom spoluprace bolo
vyluCenie nebezpeCenstva zneuzitia ziskanych poznatkov k ohrozeniu
celosvetového mieru a bezpecnosti.# Ako vsak dobre vieme, existencia dohovorov
¢i pravnej reguldcie nezarucuje ich dodrZiavanie. Vynimkou nie je ani oblast
vesmiruy, kde tieZ dochadza k vznikom pravnych sporov.

V tejto praci by som vam rada predstavila aspon niektoré z nich. Spolu by sme
blizsie nahliadli do ich rieSenia, rozhodnuti a zakladov, na ktorych sa budovali.

3.3 Pripady v kozmickom prave

V kozmickom prave pozname dva dohovory, ktoré obsahuju zodpovednostné

pravidla:

1) Zmluvy o zasadach cinnosti Stitov pri vyskume a vyuzivani kozmického
priestoru vratane Mesiaca a inych nebeskych telies (1967) a

2) Dohovor o medzinarodnej zodpovednosti za Skody spdsobené kozmickymi

3 KLUCKA, ].: Medzinarodné pravo verejné (veobecna a osobitna &ast), 2. vydanie, Bratislava:
IURA Edition, 2011, s. 349-354.
4 Potocny, M.: Mezinarodni pravo: zvlastni ¢ast. Praha: Vydavatel'stvo, 1996, s. 113.
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objektmi (1972)
Chybajui vSak medzindrodné dohody regulujice prava a povinnosti vyrobcu
kozmickych objektov. Existuji iba regionalne. Klticovym pojmom vo vysSie
spomenutych dohovoroch je objektivna zodpovednost vyrobcu. Pokial' je predany
predmet poSkodeny, v anglosaskom prave, mdéZeme hovorit najmi o poruseni
zmluvnych podmienok.

Zalobu za porusenie zmluvnych podmienok véak moZe pouZit iba samota zmluvna
strana na zaklade jej zmluvy s vyrobcom. Predtym ako blizSie nahliadneme do
konkrétnych sporov je potrebné poznamenat, Ze na zaklade Kozmickej zmluvy sa
mozu spolupodielat’ na kozmickych aktivitich aj sukromné podniky. Je taktiez
vSeobecne uznavané, ze Stity by mali byt zodpovedné za aktivity svojich
sukromnych spolo¢nosti.®

3.3.1 Cosmos-954

Jeden z prvych dolezitych konfliktov v oblasti kozmického prava bol pripad Cosmos-
954. V januari 1978 satelit Zvazu sovietskych socialistickych republik - Cosmos
954, vypadol z kozmického priestoru vstupujtic do vzdusného priestoru Kanady.

Komponenty nuklearneho satelitu sa rozpadli a rozptylili radioaktivny odpad nad
severozapadnou Kanadou v priestore vel'kosti Rakuska. Strach z nukledrneho
vybuchu a hazardovania so Zivotnym prostredim vyvolali celosvetovi paniku.

ZSSR odpalilo spominany satelit v septembri 1977. Cosmos-954 bol vytvoreny pre
dozor nad Tichym a Atlantickym ocednom. Mal ho vykonavat spolu s Cosmos-952,
ktory sa podaril dspeSne vyzdvihnut do vysSej obeznej drahy. Satelit 954 vSak
nefungoval spravne a nebolo ho moZné poslat' na svoju obeZnt drahu, a teda bol ¢im
dalej tym viac pritahovany zemskou graviticiou nadol Biely dom pozorne
monitoroval situdciu. Prezident Carter dokonca kontaktoval ZSSR za ucelom
poskytnutia spoluprace pri vypocitani predpokladaného dopadu satelitu. ZSSR
vysvetlilo, Ze Cosmos 954 bol navrhnuty tak, aby sa pri opdtovanom kontakte so
zemskou atmosférou znicil. Ubezpecilo ich tieZ o tom, Ze satelit nie je zbranou, ani
bombou a nehrozi ziaden jadrovy vybuch. Po vstipeni satelitu do vzdusného
priestoru Kanady sa zintenzivnila medzinarodna spolupraca. Podla vyslednych
hlaseni situdcia bola plne zvladnutd prave vdaka tejto vzdjomnej spolupraci. Kanada
vSak pozadovala ndhradu Skody za preniknutie do ich vzdu$ného priestoru a

5 DIEDERIKS-VERSCHOOR, L.H. P. :An Introduction to Space Law, The Netherlands: Kluwer Law
International, 2008, s.147-148 [online]. Dostupné na:
http://books.google.sk/books?id=0P9qa8PjcGQC&pg=PA156&lpg=PA156&dq=case+space+law&
source=bl&ots=5kigpZGjMF&sig=3pFjjlce47x01n2NwpDy-22s3-
o&hl=en&sa=X&ei=HactU7QLs67sBvb6gbAG&ved=0CCgQ6AEwWADgU#v=0onepage&q=case%20s
pace%?20law&f=false.
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sposobenie dopadu radioaktivnych komponentov satelitu na ich izemie. V tomto
spore boli pramefiom rozhodnutia Dohovor o medzinarodnej zodpovednosti
za Skody sposobené kozmickymi objektmi (ClAnok 2) a Kozmickd zmluva.6 Na
zaklade faktov a tychto dohovorov nakoniec ZSSR zaplatilo tri miliény kanadskych
dolarov a Kanada ich prijala.”

3.3.2 Appalachian Ins. Co. v. McDonnell Douglas Corp.

Dal$im vyznamnym sporom bol Appalachian Ins. Co. v. McDonnell Douglas Corp. Este
pred vznikom konfliktu doSlo k viacerym dolezitym skuto¢nostiam. Vo februari
1989 bol vypusteny komunikacny satelit Westar VI, ktory bol vlastnictvom Western
Union Telegraph. McDonnell Douglas a Western Union uzavreli zmluvu, na zaklade
ktorej mal Douglas poskymut Western Union vystupny kuzel rakety(PAM-Payload
Assist Module).

Cielom bolo, aby tato raketa dostala Westar VI do vysSej obeznej drahy, odkial’ by
mohla uzitoCne fungovat. Obsahom dohody bol aj fakt, Ze Western Union sa vzdava
prava zalovat z dovodu nedbanlivosti spolo¢nost McDonnell aj jej budicich
zmluvnych partmerov v pripade, Ze by utrpela aktkolvek skodu. Douglas podpisal
zmluvy aj so spolo¢nostami Morton Thiokol and Hitco, ktorych predmetom bolo
vytvorenie suciastok pre PAM. Po odpaleni Westar VI vsak zlyhal vystupny kuzel
rakety a satelit sa preto nepodarilo dostat do poZadovanej obeZnej drahy. Napriek
jednoznatnym zmluvny opatreniam zbavujlicich zodpovednosti, mnohi
poistovatelia Western Union Telegraph Co. Zalovali korporaciu McDonnell Zakladali
svoju Zalobu na tom, Ze zmluva zna¢ne znevyhodiiovala jednu stranu z dovodu jej
vyrazne slabSieho postavenia. V takychto pripadoch by sid mohol rozhodnut o
neaplikovani opatreni v zmluve. Silna spolo¢nost Western Union sa vSak tazko dala
predstavit ako obet zmluvného vyjednavania. Typickym prikladom by bola skor
situacia, ked’ je pacient niteny podpisat’ urcity dokument, aby mu bolo poskytmuté
naliehavé oSetrenie. V konkrétnej situdcii si vSak nielenZe sud dokazal predstavit
vel'kil spoloCnost ako obet, ale aj ostal otvoreny tejto moznosti. Navrhovatelia
poukazovali najma nato, Ze silné postavenie korporacie Western Union bolo v
danom pripade bezpredmetné. Zdéraznovali, ze Douglas ma v danej oblasti vyroby

6  HALLOWAY, E.: Nuclear Powered Satellites: The 'U.S.S.R. COSMOS 954 and the Canadian Claim
[online]. Dostupné na: http://www.uakron.edu/dotAsset/4acf6020-02f6-4cd8-aal9-
416a0303ad10.pdf.

7 BENKEO, M. GRAAFF, W. REIJNEN, G.: Space Law in the United Nations, Dordrecht:Martinus
Nijhoff Publishers, 1985,5.97-98 [online]. Dostupné na:
http://books.google.sk/books?id=0gDHK_Xm560C&pg=PR10&Ipg=PR10&dq=Benk%C3%A80,+
M.:Space+Law+in+the+United+Nations&source=bl&ots=x-u9YnjdX3&sig=mtktNHcJKEG61eTZ_oi
aG4p2aGY&hl=en&sa=X&ei=5nssU8m1BsirhAfn50HgDw&ved=0CDIQ6AEwWAQ#v=0nepage&q=B
enk%C3%A80%2C%20M.%3ASpace%20Law%20in%20the%20United%20Nations&f=false.
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vystupnych kuZelov pre raketopldiny NASA monopol TaktieZ dokazovali, Ze jedina
Sanca Western Union ako dostat’ satelit na poZadovany orbit bolo prostrednictvom
NASA. Sdd sa vSak oboznamil aj s existenciou spolo¢nosti Ariane, ktora poskytovala
podobné sluzby ako Douglas. Western Union teda mala moznost’ uzavriet zmluvu aj
s inou spolo¢nostou a nebola odkdzana na uzavretie zmluvy s McDonnell Douglas
Corp. Na zaklade spomenutej skuto¢nosti sid rozhodo], Ze opatrenia obsiahnuté v
zmluve su platmé a vynutitelné.s

3.3.3 Spor Martin Marietta v INTELSAT

Spojené stity americké sa bohato podielaju na vykonavani kozmickych aktivit.
Okrem statnych organov su v spomenutej oblasti produktivne aj mnohé sikromné
spolo¢nosti, a preto sa ¢asto kozmické spory ocitaju prave pred narodnymi stidmi.
Napriek tomu, Ze pripady spadaji do oblasti vesmirneho prava, ¢asto sa v nich
vyuzivaju zZaloby z poruSenia zmluvnych podmienok ¢i poruSenia vnutroStaitnych
predpisov. V kazdom pripade tieto spory vyznamne ovplyvnili kozmické pravo a
jeho vyvoj. Jednym z najvyznamnejsich bol prave spor Martin Marietta v INTELSAT
(International Telecommunications Satellite Organization).? Tento konkrétny pripad
je aj dokazom, Ze ak by spolo¢nosti venovali viac casu zdokonalovaniu pravnych
dokumentov, mohlo by im to uSetrit miliéony. Poukazuje aj na prinos pravnikov, ktori
by nemuseli vZdy nastdpit' na scénu, aZ ked’ sa spolupraca rozpadla, aby pozbierali
zvySky. Na scénu mo6zu nastipit aj skor a poskytnut preventivnu ochranu.

Martin Marietta a INTELSAT boli dvomi veddcimi spolo¢nostami angazujucich sa vo
vesmirnych aktivitich. Ich vzijomna spolupraca zacala v roku 1987 podpisanim
zmluvy o odpdleni satelitu. Martin Marietta ponukol svoju nosnu raketu Titan III na
vypustenie dvoch INTELSAT VI satelitov. Dohodnuta suma za tito sluzbu bola 220
miliénov dolarov. Z dohody vyplyvala spolo¢nosti M. M povinnost vybavenia
poistenia za Skodu u tretej strany. INTESLAT sa dobrovolne rozhodlo samopoistit
svoj majetok. Druhy satelit sa UspeSne podarilo dostat na cielend obeznu drahu.
Odpalenie  prvého satelitu vSak neprebehlo UspeSne. Medzinarodna

8  MOSTESHAR, S (ed.): Research and Invention in Outer Space: Liability and Intellectual Property
Rights, The Netherlands : Martinus Nijhoff Publishers, 1995, 5.120-122 [online]. Dostupné na:
http://books.google.sk/books?id=T4cGeX1dq5cC&printsec=frontcover&dq=research+and+Inven
tion+in+Outer+Space:+Liability+and+Intellectual+Property+Rights&hl=en&sa=X&ei=R-8uU7q2A
Yujhgex1o0HQAw&ved=0CDMQ6AEwAA#v=0onepage&q=research%20and%20Invention%20in%
200uter%?20Space%3A%20Liability%20and%20Intellectual%20Property%20Rights&f=false.

9 JASENTULIYANA, N.: Space Law: Development and Scope, Westport: Greenwood Publishing
Group,1992, s. 208-211 [online]. Dostupné na:
http://books.google.sk/books?id=1209Gfn9A51C&pg=PA209&dq=Martin+Marietta+v+INteLSAT
&hl=sk&sa=X&ei=rhcvU7uVKcTRhAfanYC4AQ&ved=0CE4Q6AEwBA#v=onepage&q=Martin%20
Marietta%20v%20INteLSAT&f=false.
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Telekomunikaéna Satelitnd Organizdcia mohla vyuZit svoje opravnenie obsiahnuté
v dohode a poZiadat o opatovné nahradné odpalenie satelitu. Bol to jediny pravny
prostriedok, ktory mohla za danych zmluvnych podmienok vyuzit. NevyuZila ho. Co
sa konkrétme odohralo medzi spolo¢nostami po tomto incidente mo6ze byt iba
predmetom dohadov. Nespornym faktom je, Ze sa nedohodli na dalSom spolo¢nom
postupe. Vzhladom na spomenuté udalosti je prirodzene predpokladatelné, ze prave
spolo¢nost INTELSAT sa ako prva obratila na sid. Nie je to vSak pravda. Akokolvek
neocakavané to moze byt, prave spoloCnost Martin Marietta podnikla prvy krok.

Podla vsetkého tym reagovala na vyhrdzanie sa Zzalobou pre pripad, ak by
neuhradila niklady spojené s prvym neuspesnym odpalenim satelitu vo vyske 120
milionov dolarov. INTELSTAT pravdepodobne verila, Ze Martin Marietta by zaplatila
pozadovani sumu, aby sa vyhla sidnym poplatkom a poskodeniu dobrého
obchodného mena. Prekvapivo vSak prva podala navrh na zacatie stidneho konania,
v ktorom chcela dosiahnut deklaratérne rozhodnutie sidu o pozbaveni jej
zodpovednosti voci spolo¢nosti INTELSTAT.

Upozoriiovala najma na skuto¢nosti uvedené v spolo¢nej zmluve. Podla ¢lanku 17,
obe strany prijali riziko poskodenia vlasmého majetku a preto sa poistili. Dalej
podla ¢lanku 6, jedinym prostriedkom napravy, ktory zmluva povolovala bolo
opatovné odpalenie satelitu. Prostriedok napravy vsak spolo¢nost nevyuZila.
Naopak INTELSTAT tvrdil Ze Martin Marietta nebola kontraktom pozbavena
zodpovednosti za nedbanlivost ¢i hrubd nedbanlivost. Popri inych skutocnostiach
poukazovali aj na ustanovenie kontraktu, v ktorom sa korporacia Martin Marietta
zaviazala k vykondavaniu svojej Cinnosti podla svojich najlepsich schopnosti a
vedomosti. Chybné testovanie ich pristroja, ktory v konecnom désledku nebol
schopny naphit svoj ucel tak bolo porusenim zmluvnych podmienok. INTELSTAT
pozadovalo ndhradu Skody vo vyske viac ako 400 miliénov dolarov.1° Sud riesil spor
primarne s ohladom na podpisant zmluvu. Sid nizsieho stupna zamietol, naroky
INTELSTAT za hrubt nedbanlivost. Dévodom bolo, Ze netispesné odpalenie satelitu
bolo iba nepodarenou misiou, ktorej netdspech nedokazoval nedostato¢nu snahu zo
strany spolo¢nosti Martin Marietta. Spor sa dostal az na odvolaci sud, ktory prave s
tymto zamietnutim nesuhlasil Jeho stanovisko sa opieralo o nejednoznacnost
zmluvy a o to, ¢i existuje garancia, Ze INTELSTAT nedokaZe poskytmut déveryhodné
dokazy na potvrdenie svojho tvrdenia. Rozhodol poskymit spolocnosti INTELSTAT

10 CHIA-JULCH.: The Use of Airspace and Outer Space for All Mankind in the 21st
Century: Proceedings of the International Conference on Air Transport and Space Application in a
New World Held in Tokyo Form 2-5 June 1993, Martinus Nijhoff Publishers, 1995, s. 70-77
[online]. Dostupné na:
http://books.google.sk/books?id=r2rF2]p0bP4C&pg=PA72&dq=Martin+Marietta+v.+INTELSAT
&hl=sk&sa=X&ei=jfAuU8mTG8jOhAeOkoDoBQ&ved=0CDkQ6AEwWAQ#v=0onepage&q=Martin%20
Marietta%20v.%20INTELSAT&f=false.
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priestor, aby dokazala poruSenie zmluvnej povinnosti protistrany. K dal$im krokom
na sude vSak nedoSlo, pretoZe strany sa rozhodli podpisat tajnt dohodu.!! Napriek
tomu, Ze vysledok sporu sa asi nikdy nedozvieme, priebeh konania vyslal vtedajsej
spolo¢nosti jasnu spravu. Sudy nebudil ochranovat ziadnu zo stran, pokial’ ochranu
neposkytne samoma zmluva. Z toho dovodu by sa kontraktom malo venovat
primerané mnozstvo ¢asu. Mal by byt jasny, zrozumitelny a pocitat s pozitivnymi aj
negativnymi situdciami. Inak to zii¢astnené strany moze vyjst draho.12

3.3.4 Spor Nemitz vs. Spojené staty americké

V roku 2004 vznikol jeden z najzndamejSich a najpopularnejsich sporov v oblasti
kozmického prava. Odvolatelom bol Gregory W. Nemitz, ktory tvrdil Ze je
vlastnikom asteroidu Eros. Svoje vlastnicke pravo odvodzoval z registracie na
webovej stranke Archimedes InStitite a z jeho vykladu Kalifornského obchodného
zakonnika. Vo februdari roku 2001 pristala vesmirna lod’ NASA na povrchu asteroidu
Eros. Odvolatel' tvrdil, Ze NASA porusilo jeho vlastnicke pravo a poZzadoval
kompenzaciu za parkovanie vesmirnej lode na jeho pozemku.

Odhadol pefiaznd hodnotu asteroidu na 8 000 000 000 dolarov. Tvrdil, Ze kazdym
dnom, ktorym NASA neplati parkovné mu vznikd dodatocna skoda v hodnote 5
miliénov dolarov, pretozZe nedokaze plne uzivat cely povrch svojho asteroidu. Sud
vSak rozhodol v jeho neprospech. Poukazal nato, Ze ani registracia na webovej
stranke, ani vyklad obchodného zakonnika nepredstavoval pravnu skutocnost, s
ktorou by sa spajal vznik vlastnickeho prava k asteroidu. Taktiez poukazal na
Zmluvu o zasadach Cinnosti Statov pri vyskume a vyuzivani kozmického priestoru
vratane Mesiaca a inych nebeskych telies, ktory neumoziioval nadobudnutie
vlastnickeho prava k asteroidom. Napriek tomu, Ze Nemitz spor prehral v
kozmickom prave sa nastolila zaujimava otizka - ,Mo0Zu sa nebeské telesa stat
vlastnictvom sukromnych o0s6b?“ Z dohovoru jednoznacne vyplyval zakaz
nadobudania vlastnictva nebeskych telies Stitom. Nie vSak neStitnym subjektom.
Odpovedou na spomenutil otdzku sa stal zdkaz nadobtidania takychto prav aj pre

11 KAYSER, V.: Launching Space Objects: Issues of Liability and Future Prospects,Springer, 2001, s.
189-192 [online]. Dostupné na:
http://books.google.sk/books?id=1sSvI46ing0C&pg=PA189&dq=Martin+Marietta+v.+INTELSAT
&hl=sk&sa=X&ei=jfAuU8mTG8j0hAeO0koDoBQ&ved=0CDEQ6AEwWAA#v=0onepage&q=Martin%20
Marietta%20v.%20INTELSAT&f=false.

12 CHIA-JULCH.: The Use of Airspace and Outer Space for All Mankind in the 21st
Century: Proceedings of the International Conference on Air Transport and Space Application in a
New World Held in Tokyo Form 2-5 June 1993, Martinus Nijhoff Publishers, 1995, s. 76-77
[online]. Dostupné na:
http://books.google.sk/books?id=r2rF2]p0bP4C&pg=PA72&dq=Martin+Marietta+v.+INTELSAT
&hl=sk&sa=X&ei=jfAuU8mTG8jOhAeO0koDoBQ&ved=0CDkQ6AEwWAQ#v=0onepage&q=Martin%20
Marietta%20v.%20INTELSAT&f=false.
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neStitne subjekty. Dovodom zdkazu bolo najma aby nedochddzalo k obchadzaniu
medzinarodného prava $tatmi prostrednictvom nestitnych subjektov.13

3.4 Zaver

V tejto praci som vam chcela pribliZit vyvoj kozmického prava a poukazat nato, ako
tento vyvoj ovplyvnil jednotlivé spory. A naopak ako jednotlivé spory ovplyvnili
jeho vyvoj. Ukazali sme si, Ze kozmické spory sa Casto rieSia prave na narodnej
urovni, kde zohrava velky vyznam prave zmluvna uprava. Kozmické pravo je vsak
stale velmi mladé a neustile sa vyvija. UZ od didvnej minulosti je Clovek fascinovany
vesmirom. Lludia sa celé stirocCia snazili preniknat do nepoznaného. Splnenie tohto
sna je spaté s technickym pokrokom spolo¢nosti. Vesmir sa pre nas stiva kazdym
diiom dostupnejsim, ale nie menej zahadnym. Aj preto méZeme nazvat kozmické
pravo pravom buddcnosti. Malymi krokmi ho spoznavame a snaZime sa vytvorit
urcité umelé pravidla na regulaciu spravania sa v iom. Nizky pocet sporov mozZno
uzko suvisi s nizkym poctom ludi v iom. Je vesmir nekonecny? Existuje v iom
zivot? Kozmické pravo este ¢aka dlha cesta vyvoja. Mozno az nekonecne dlha.

13 KELLY, R.: Journal of Space Law, ¢.2, volume 30, University of Mississipi School of Law, 2004,
5.297-309 [online]. Dostupné na: http://www.spacelaw.olemiss.edu/jsl/pdfs/back-issues/jsl-30-
2.pdf.
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4 REGIONALNE MEDZINARODNE ORGANIZACIE ZAMERANE NA CINNOSTI V
KOZMICKOM PRIESTORE
Bc. Jakub Lupac

4.1 Uvod

Pohl'ad na oblohu, najma noc¢nu, ¢loveka fascinoval uzZ od nepaméti. Pozorovaniam
alebo vSeobecne astrondmii sa venovali vSetky civilizacie od ¢ias kedy po prvykrat
pozdvihli zrak k nebu. Nebesia, Slnko, planéty sa povazovali bud’ priamo za bohov
alebo boli ich primarnym vytvorom. Aj najcitanejsia kniha vSetkych c¢ias - Biblia
hovori o tom, Ze Boh na pociatku stvoril nebo a zem.! Rozvoj overenych vedeckych
poznatkov o kozme v priebehu vekov rastol. Stredoveky ucenci ako Galileo Galilei,
Mikulas Kopernik a mnohi dalsi, ktori sa dostali kvoli tomu do sporu so
spolo¢nostou a Katolickou cirkvou boli vyhlaseni za kacirov, neustile zvedavo
skiimali oblohu a premyslali nad jej tajomstvami. Pokrok v$ak neustal. Clovek sa
pokusal dostat’ stale blizsie a blizSie. Pocas druhej svetovej vojny doslo k objavu
raketového pohonu Wernerom von Braunom.2 Neskér vroku 1957 ludstvo
vypustilo do kozmického priestoru prvy umely objekt v historii - druzicu Sputnik
1. Nasledovali d’alSie sondy, na ktorych palube sa uz nachadzal zivot. Psy a
Simpanzy boli len predzvestou toho, ¢o ma prist - ¢lovek vo vesmire. Jurij Gagarin
ajeho slavny den, ked ako prvy clovek v histérii so svojou vesmirnou lod'ou
dosiahol orbit Zeme. Z vojenskych programov sa vyskum kozmu presunul do
civilnych intencii. Napr. v USA z ministerstva obrany na civilni agentiru NASA.3

Na zaklade tychto udalosti sa l'udstvo zacalo zamyslat nad tym, komu patri
kozmicky priestor. Medzinarodné dohovory jednoznacne stanovili, Ze ,kozmicky
priestor a nebeské telesd su slobodne pristupné pre vyskum a vyuZivanie vsetkymi
statmi bez diskrimindcie, na zdklade rovnosti, podla medzindrodného prdva a bez
ohl'adu na stupen ich hospoddrskeho a vedeckého vyvoja.“ Takto bolo zadefinované
zakladné pravidlo spravania sa vo vesmire. Vyplynulo z predchadzajicej praxe,
ktora sa stala vSeobecne uznanou a teda vzniklo oby¢ajové pravidlo. Staty dostali
volnd ruku. Rozvoj napredoval d'alej. Pristatie ¢clovek na mesiaci, vypustenie prvej
medzinarodnej vesmirnej stanice ¢i vypustenie Hubblovho vesmirneho
d'alekohl'adu, poukazuje na neutichajicu snahu o vyskum vesmiru za pouzitia
najnovsich technickych vydobytkov vedy.

1 Biblia,Gn 1,1.

2 HAJDUK, A,, STOHL, J. (eds.) a kol.: Encyklopédia astronémie. Bratislava: Vydavatel'stvo Obzor,
1987.5s.110.

3 ONDRE], ].: Suverenita a vlastnictvi ve vztahu ke kosmu a ¢innost soukromnych osob. In: Acta
Universitatis Carolinae. Univerzita Karlova v Praze - Nakladatelstvi Karolinum, 2008. s. 275.

4 VyhlasSka Ministerstva zahrani¢nych veci ¢. 40/1968 Zb. In: Klucka, ].: Medzindrodné pravo
verejné (vSeobecna a osobitna Cast). 2. vydanie. Bratislava: IURA EDITION, 2011. s. 350.
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Technicky rozvoj vSak nie je dostupny pre vsSetky Staty. Ako objav nového
vynalezu, ktory poslazi vyskumu kozmu, tak aj samotna vesmirna misia stoji
krajiny nemalé finan¢né prostriedky. Ovel’a viac ako si krajiny, ktoré maji mnoho
internych vydavkov prioritnejSieho vyznamu, m6zu dovolit. Na druhej strane su
tieto penazné prostriedky, ktoré plyni najma zdani obyvatelov, vynaloZené
znaCne neekvivalentne. Pristatie ¢loveka na mesiaci, vyskum na orbitalnych
staniciach, vysielanie sond na iné planéty neprindsa v zdsade takmer Ziaden profit.
Samozrejme pozname vynimKky, ako napr. vyvoj telekomunika¢nych ci
geostaciondrnych satelitov. Mnohé Staty vSak nemaji zaujem investovat do
badania za hranicou atmosféry auZz skoro voébec nie na vlastnu past. Jednym
zrieSeni ako prilozit ruku kdielu anevynalozit neprimerané financie je
zdruzovanie krajin v medzinarodnych organizaciach. Tieto na zaklade prispevkov
jednotlivych ¢lenov naakumulujd kapitdl potrebny pre lety do vesmiru, ¢i
budovanie observatoérii tu na Zemi. Rovnako je obmedzeny pocet kvalitnych
odbornikov. Dal$im vyznamnym plusom medziniarodnych organizacii je
nahromadenie I'udskych zdrojov. Len dostatok odbornosti a financii moze priniest
kvalitné vysledky v technologickej oblasti pouzitelné pre dalsi pokrok ludstva
a naplnenie v sticasnosti utopického sna na let k inym svetom.

4.2 Regiondlne medzinarodné organizicie zaoberajice sa c¢innostami
v kozmickom priestore ako subjekty kozmického prava

Status regiondlnych medzinarodnych organizacii zaoberajicich sa Cinnostami
v kozmickom priestore vymedzuji medzinarodné dohovory. V tejto kapitole sa
pokusime nacrtnut, ako jednotlivé medzinarodné zmluvy kozmického prava
vplyvaji na prava a povinnosti, resp. na postavenie takychto medzinarodnych
organizacii a modifikuji ich do nevSednych rozmerov vlastnych tejto oblasti
pravnej upravy.

Prvy medzinarodny dokument venujici sa kozmickému pravu bola Zmluva
o zasadach c¢innosti Statov pri vyskume a vyuzivani kozmického priestoru
vratane Mesiaca a inych nebeskych telies (d’alej len ,,Kozmicka zmluva“).5 Tento
dohovor zakotvil zakladné zasady vyuzivania kozmického priestoru medzi Statmi.
MoéZeme povedat, Ze je to vSeobecnd pravna dprava kozmického prava, ktoru
nasledne konkretizuju a modifikujui Specialne dohovory prijimané spolocenstvom
statov v neskorSom obdobi. Podla niektorych autorov su viaceré zasady
formulované Kozmickou zmluvou stucastou medzinarodného obycajového prava
(napr. ¢l II - zakaz privlastnenia si kozmického priestoru) a preto st ich povinné

5 Zmluva 40/1968 Zb. o zdsadach ¢innosti $tatov pri vyskume a vyuZivani kozmického priestoru
vratane Mesiaca a inych nebeskych telies.
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dodrziavat aj Staty, ktoré ju neratifikovali. Tato medzindrodnd zmluva
medzindrodnym organizaciam venujucim sa cinnostiam v kozme nepriznava
zhodny status ako $titom. Primarnym subjektom zodpovednosti podla nej su
staty. Aj ked v sulade s ¢clankom VI Kozmickej zmluvy ,Ak cinnost’ v kozmickom
priestore vrdtane Mesiaca ainych nebeskych telies vykondva medzindrodnd
organizdcia, md zodpovednost' za dodrZiavanie tejto zmluvy tak medzindrodnd
organizdcia, ako aj zmluvné Stdty, ktoré su clenmi tejto organizdcie.” nesie urciti
zodpovednost’ aj medzinarodna organizacia, nikdy ju nenesie samostatne. Stat sa
nemoZe zbavit zodpovednosti za c¢innost, ktorda sa vykondva v mene
medzindrodnej organizacie.

Kozmicka zmluva nehovori ni¢ o vlastnictve medzinarodnej organizacie voci
objektom vypustenym do kozmického priestoru. Clanok VIII Kozmickej zmluvy
ustanovuje, Ze ,Zmluvny Stdt, v registri ktorého je objekt vypusteny do kozmického
priestoru zapisany, si zachovdva jurisdikciu a kontrolu nad tymto objektom a nad
jeho celou posddkou po cas, ked’ sa nachddza v kozmickom priestore alebo na
nebeskom telese. Vlastnictvo objektov aich sucasti vypustenych do kozmického
priestoru vrdtane objektov, ktoré pristdli alebo boli skonStruované na nebeskom
telese, nie je dotknuté ich pobytom v kozmickom priestore alebo ich ndvratom na
Zem...” Ztohto ustanovenia jednoznacne vyplyva, Ze jedinym subjektom
vlastniacim objekty vypustené do kozmického priestoru podla by mal byt stat.
Dohovor o registracii objektov vypustenych do kozmického priestoru (d’alej
aj ,Dohovor o registracii“) upravuje registraciu vypustenych objektov.” Na zaklade
tejto registracie sa Stat stava jedinym vlastnikom vypusteného objektu a zaroven
jedinym vykonavatel'om jurisdikcie a kontroly nad danym objektom. Dohovor vSak
neopomina ani medzinarodné organizécie. Cl. VII ustanovuje, Ze ,(1.) Odkazy na
Stdty obsiahnuté v tomto Dohovore okrem cldnkov VII az XII sa vztahuji na kazdu
medzindrodni medzivlddnu organizdciu, ktord vykondva kozmicku cinnost, ak
vyhldsi, Ze prijima prdva a zdvizky predvidané v tomto Dohovore, a ak vdcSina
clenskych Stdtov tejto organizdcie je stranami tohto Dohovoru a Zmluvy o zdsaddch
Cinnosti Stdtov pri vyskume avyuZivani kozmického priestoru vcitane Mesiaca
a inych nebeskych telies. (2.)Clenské stdty kazdej takej organizdcie, pokial' st
stranami tohto Dohovoru, urobia vsetky vhodné kroky pre to, aby sa zabezpecilo, Ze
organizdcia urobi vyhldsenie podla predchddzajiiceho odseku.” Na zaklade tohto
ustanovenia medzindrodnd organizacia, v pripade, Ze urobi predpokladané
prehlasenie, nadobtiida status obdobny, aky poZzivaji zmluvné strany.

6 LYAL] F.: On the Moon. Journal of Space Law, 1998, No. 2, s. 130-131.; He Quizhi,: The Outer
space treaty in perspective, Journal of Space Law, vol. 25, No. 2, 1997.5.95 a 97 In: ONDRE], ].:
Suverenita a vlastnictvi ve vztahu ke kosmu a ¢innost soukromnych osob. In: Acta Universitatis
Carolinae. Univerzita Karlova v Praze - Nakladatelstvi Karolinum, 2008. s. 278.

7 Dohovor ¢. 130/1978 Zb. o registracii objektov vypustenych do kozmického priestoru.
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Medzindrodnad organizacia sa vSak neméZe stat zmluvnou stranou Dohovoru.
KaZdopadne toto ustanovenie modZe spoOsobit viacero komplikacii. Ak
medzindrodnd organizacia urobi vyhlasenie, vznika jej informacnd povinnost
v stlade s Dohovorom o vypustani kozmickych objektov. Musi si zriadit’ vlastny
register. NajvacsSie problémy vsSak spOsobi to, Ze medzinarodna organizacia
registraciou daného predmetu je jedinym a vylu¢nym vykondavatel'om jurisdikcie
a kontroly nad danym objektom. Osoby nachadzajice sa na palube kozmického
objektu podliehaju jurisdikcii vypustajuceho Statu. Podliehaju  pravam
a povinnostiam vyplyvajicim zjeho vnutroStatneho poriadku na registracnom
zaklade. Medzinarodné organizacie ako subjekty, ktoré vzniknud za urcitym tuzko
vymedzenym ucelom, nemaji komplexné pravne poriadky ako Staty, ktoré popri
tychto Specifickych c¢innostiach vykonavaji moc aj nad mnoZstvom beznych
situacii. To cela zalezitost komplikuje. Rovnako neprichadza do Gvahy registracia
vo viacerych (vSetkych) clenskych Statoch medzinarodnej organizacie. ,Dohovor
zdoraziuje zasadu jediného registratného miesta, takze v pripade, vypustenia
kozmického objektu medzinarodnou organizaciou alebo spolocne viacerymi
Statmi treba rozhodnit o tom, kto bude uvedeny ako Stat jeho registracie.
Napriklad druzice vypustané Eurépskou vesmirnou agenturou (d’alej aj ,ESA“) st
registrované vo Francuzsku.“®¢ To v zdsade odstraniuje problémy jurisdikéného
charakteru. Aj napriek tomu, Ze objekt vypusti medzinarodna organizacia, jeho
jedinym vlastnikom je c¢lensky S$tat. To vSak nemeni ni¢ na zodpovednostnych
vztahoch podl'a Kozmickej zmluvy. Zodpoveda ako medzinarodna organizacia, tak
aj Clenské staty. Z vyssie uvedeného vyplyva, Ze napriek tomu, Ze Kozmicka zmluva
nepredpokladala registraciu predmetov v mene medzindrodnej organizicie,
Dohovor o registracii uz ano. V pripade kozmickych objektov, ktoré nenest I'udsku
posadku, takmer nenastavaju hore uvedené jurisdikéné tazkosti. Vlastnictvo si
moZe ponechat medzinarodnd organizdcia ako subjekt medzinarodného prava
a bude niest aj z toho vyplyvajicu zodpovednost. Preto niektoré medzinarodné
organizacie uskutoc¢nili vyhlasenie predpokladané Dohovorom o registracii a ich
kozmické objekty st zapisané do registra. Konkrétne ide o ESA a o EUMETSAT.

K hmatatelnosti ¢lanku VI Kozmickej zmluvy, zodpovednosti za cinnosti
v kozmickom priestore, prispel osobitny Dohovor o medzinarodnej
zodpovednosti za Skody spéosobené kozmickymi objektmi (d'alej aj ,Dohovor
o zodpovednosti“),? ktory vymedzil rezimy zodpovednosti, subjekty
zodpovednostnych vztahov, rieSenie sporov, urcovanie vysky skody a napokon aj

8  KLUCKA, ].: Medzinarodné pravo verejné (vieobecna a osobitna &ast). 2. vydanie. Bratislava:
IURA EDITION, 2011. s. 355.

9 VyhlasSka ministra zahrani¢nych veci ¢. 58/1977 Zb. o Dohovore o medzinarodnej zodpovednosti
za $kody spdsobené kozmickymi objektmi.
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postavenie medzinarodnych organizacii v zodpovednostnych vztahoch. Opat aj
Dohovor o zodpovednosti priznava medzinarodnej organizacii obdobny status ako
Statu, v pripade, Ze urobi dohovorom pozadované vyhlasenie. V takomto pripade je
primarne zodpovedna medzinarodna organizacia a Clenské Staty zodpovedaju
solidarne, ak: ,a) kaZdy ndrok na ndhradu takej Skody sa najprv predlozi
organizdcii; b) aiba vtedy, ak organizdcia v lehote Siestich mesiacov nezaplatila
dohodnutu urcentt sumu ako ndhradu za tito Skodu, méZe sa Stdt predkladajici
ndrok dovoldvat’ zodpovednosti ¢lenskych Stdtov, ktoré su stranami tohto Dohovoru,
za zaplatenie tejto sumy.“10

,Postavenie medzindrodnych organizacii nie je rovnaké s postavenim Statov. Prava
medzinarodnych organizacii si obmedzené vtom zmysle, Ze sa nemdzu stat
zmluvnou stranou podla ¢l. XXIV, teda nem6zu zmluvu ani vypovedat v zmysle
clanku XXVII. Obmedzenie opravneni vyplyva z ¢lanku XXII ods. 4., podl'a ktorého
kazdy narok na ndhradu Skody musi byt predlozeny c¢lenskym Statom tejto
organizicie, ktoré su jej stranami. V tomto opatnom garde, teda na strane
"predkladajiceho” Statu, sa medzinarodna organizacia neméze domahat naroku
na nahradu Skody vsulade sDohovorom o zodpovednosti, ktora jej bola
spdsobena.!1“ Predlozit narok na nihradu Skody moze iba sStat aj vtedy, ak bola
Skoda sp6sobena jeho Statnemu prislusSnikovi. Narokujiicim subjektom bude teda
vZdy iba Stat, ktory ratifikoval Dohovor o zodpovednosti a v stilade s jeho ¢lankom
IX, predlozi narok vypustajicemu S$titu (alebo medzindrodnej organizicii)
diplomatickou cestou.

Ustanovenia Dohovoru o zodpovednosti je vSak nutné povazovat za vSeobecnu
adispozitivnu  Upravu  zodpovednostnych  vztahov  medzi  subjektmi
medzindrodného prava, ktoré vznikaju pri vypustani kozmickych objektov
a v suvislosti s kozmickymi objektmi. Clanok XXIII ustanovuje, zZe: ,(1.) Ustanovenia
tohto Dohovoru sa nedotykajii inych platnych medzindrodnych dohéd, pokial ide
o vztahy medzi Stdtmi, ktoré si stranami tychto dohéd.; (2.) Ziadne ustanovenie
tohto Dohovoru nebrdni $tdtom, aby uzavreli medzindrodné dohody potvrdzujtice,
doplriujiice cCi rozSirujiice jeho ustanovenia.” Ztohto ustanovenia vyplyva, Ze
Dohovor o zodpovednosti jednak nezrusSuje Ziadne bilateralne ¢i multilateralne
medzinarodné zmluvy uzavreté skoér, ani nebrani ich uzatvaraniu v bududcnosti.
Medzi takéto zmluvy je mozné zaradit napriklad Dohodu medzi Kanadou,
Clenskymi statmi ESA, Japonskom, Ruskom aUSA tykajicu sa cinnosti

10 (1. XXII ods. 3. Dohovoru o zodpovednosti.

11 MRAZ, S.: Medzindrodnopravna zodpovednost za &innost’ v kozmickom priestore. In: Almanach -
Aktudlne otazky svetovej ekonomiky a politiky, ¢islo 4/2013, ro¢nik VIII, Bratislava:
Vydavatel'stvo EKONOM, Ekonomicka univerzita v Bratislave, 2013. s. 32 [online]. Dostupné na:
http://fmv.euba.sk/RePEc/brv/almnch/A2013-4.pdf.
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Medzinarodnej vesmirnej stanice (d’alej len ,Dohoda o01SS“). Clanok 16 tejto
Dohody o ISS obsahuje ustanovenia o zrieknuti sa vzajomnych narokov
vyplyvajucich zo zodpovednosti za Skodu medzi partnermi - ESA a ostatnymi
zucastnujucimi sa $tatmi (tzv. cross-waiver of liability). Toto zrieknutie sa vztahuje
v zasade na vSetky Cinnosti medzi partnermi, okrem konkrétne definovanych v
dohovore. Takuto dpravu vzijomnych vztahov mozno povazovat za vyuzitie
moznosti dispozitivne riesit otdzku zodpovednosti pondkanej ¢l. XXIII Dohovoru
o zodpovednosti.

Mozno konstatovat, Ze medzinarodné pravo ponuka Stitom moZzZnost kreovat
medzinarodné organizicie s podobnym postavenim ako maju Staty samé. O tom,
Ze medzinarodné organizicie (samozrejme aj regionalne) mozno zaradit medzi
subjekty kozmického medzinarodného prava niet pochyb. Zo zmliv im vyplyvaju
konkrétne  prava apovinnosti C¢o svedéi otom, Ze disponujd
medzinarodnopravnou subjektivitou.12 Ich postavenie vSak nikdy nemdze mat
kvalitu jednotlivych Statov. Ich prava zmluvy obmedzuju a v tom sa prejavuje aj
obmedzenost ich subjektivity, na rozdiel od Statov, ktoré maji neobmedzeny
medzindrodnopravny status. Medzinarodnopravne organizacie su fakticky uzko
spaté so statmi, ktoré vytvaraju predpoklady na ich ¢innost.13 Je badat nezaujem
priznavat medzinarodnym organizicidm najsSir$i mozny status, aky im zmluvy
ponukaju. V zasade tieto organizacie tvoria skér urcitd nezavisli pédu, na ktorej
$taty spolupracuju pri vyskume kozmu, organizac¢nu Struktiru do vnutra, pricom
navonok vystupuju najma $taty samostatne a menej uz medzinarodna organizacia.
Pozorujeme to najmd pri registracii kozmickych objektov, ktoré aj ked su
vypustané fakticky vramci programu medzinarodnej organizacie, vlastnicke
pravo ajurisdikciu si zapisom ponechava $tat. To ma potom néasledky aj voci
persondlu, ¢i v suvislosti s ndvratom kozmickych objektov, ktoré nedopadli na
uzemie vypustajiceho Statu.14

4.3 Regionalne medzinarodné organizacie vykonavajuce ¢innost v kozme

V tejto kapitole sa budeme venovat niektorym zregionalnych medzinarodnych
organizacii zameranych na ¢innosti v kozmickom priestore. Vzhl'adom na ich
mnoZstvo nie je moZné sa v tomto obmedzenom rozsahu podrobne venovat kaZzdej
znich. Vybrali sme preto najvyznamnejSie, najzndmejsSie a v literattre

12 MRAZ, S.: Medzinarodnopréavna zodpovednost za ¢innost v kozmickom priestore. In: Almanach -
Aktualne otazky svetovej ekonomiky a politiky, ¢islo 4/2013, ro¢nik VIII, Bratislava:
Vydavatel'stvo EKONOM, Ekonomicka univerzita v Bratislave, 2013. s. 24 [online]. Dostupné na:
http://fmv.euba.sk/RePEc/brv/almnch/A2013-4.pdf.

13 Tamze,s. 32.

14 VyhlaSka ministra zahrani¢nych veci ¢. 114/1970 Zb. o Dohode o pomoci kozmonautom a ich
navrate a o vrateni predmetov vypustenych do kozmického priestoru.
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najpertraktovanejsie, o ktorych sa pokisime pontknut stru¢ny prehlad.
NajvyznamnejSou  avSeobecne zameranou regionalnou medzinarodnou
organiziciou venujicou sa kozmickym cinnostiam je ESA. ,0d 70. rokov zacali
vznikat doposial nevidané medzinarodné kozmické organizacie satelitnych
komunika¢nych systémov. Su to: INTELSAT, INMARSAT, EUTELSAT,
INTERSPUTNIK, ARABSAT a AFROSAT. V suvislosti s tvrdou konkurenciou na trhu
kozmického spojenia, vacSina tychto organizacii bola koncom 90. rokov
sprivatizovana. Subjektmi medzinarodného prava zostali len dve organizacie -
INTERSPUTNIK a ARABSAT.“15

4.3.1 European Space Agency (ESA)

Eurdpska vesmirna agentdra vznikla na zaklade Dohovoru o zaloZeni Eurépskej
vesmirnej agentury (d’alej len ,Dohovor ESA“), ktory bol podpisany v roku 1975
v PariZi.16 Do jej vzniku v Eur6pe posobili dve nezavislé medzinarodné organizacie
zamerané na cinnosti v kozme - Eurdpska organizicia pre vesmirny vyskum
(European Space Research Organisation - ESRO) a Eurdpska organizicia pre vyvoj
a konstrukciu odpal'ovacich zariadeni pre vesmirne lode (European Launcher
Development Organisation - ELDO). Aj napriek tomu, Ze tieto organizacie mali
velmi obdobnu zdkladiiu ¢lenskych Statov, nevyhli sa konfliktnym situdcidm.
Vramci Eurdpskej vesmirnej konferencie vr. 1972 a 1973 doslo ksnahe
inStituciondlne zjednotit tieto organizacie a preto sa c¢lenské staty ELDO, ESRO
a Eurépskej rady satelitnej komunikécie rozhodli zla¢it kompetencie ELDO a ESRO
do uceleného medzinarodnopravneho subjektu - Eurépskej vesmirnej agentuiry,?
ktora je vsucasnosti po americkej NASA aruskom ROSKOSMOS tretou
najvyznamnejSou vesmirnou agenturou a urcite najvyznamnejSou regionalnou
vesmirnou agentuirou.

Zakladajucimi krajinami ESA boli Belgicko, Dansko, Franctuzsko, Nemecko,
Taliansko, Holandsko, Spanielsko, Svédsko, Svaj¢iarsko a Spojené kralovstvo.
V stlade s ¢lankom XXI Dohovoru ESA az po uloZeni ratifika¢nych listin tymito
krajinami nadobudol dohovor platnost (1980). Postupne sa ¢lenskymi Statmi d'alej
stavali Irsko, Rakidsko a Nérsko, Finsko, Portugalsko, Grécko, Luxembursko, Ceska

15 MRAZ, S.: 45. vyrotie Zmluvy o zasadach ¢innosti $tatov pri vyskume a vyuzivani kozmického
priestoru vratane Mesiaca a inych nebeskych telies, In: Medzinarodné vztahy, ¢. 2, ro¢. X,
Bratislava: Vydavatel'stvo EKONOM, 2012. s. 129 [online]. Dostupné na:
http://fmv.euba.sk/RePEc/brv/journl/MV2012-2.pdf.

16 Dohovor o zaloZeni Eurépskej vesmirnej agentury, 6. vydanie, september 2005, [online].
Dostupné na: https://www.vedatechnika.sk/SK/ESA_SR/Documents/Dokumenty%20ESA/esa-
convention-SK.pdf.

17 PEDRAZZI, M. In: WOLFRUM, R. (eds.): The Max Planck Encyclopedia of Public International Law
(Volume III - DE to FE). New York: Oxford University Press, 2012. s. 979-980.
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republika a Rumunsko. V sucasnosti je schvaleny vstup Pol'ska, status
spolupracujucich krajin ma Esténsko, Mad'arsko a Slovinsko.18

Slovenska republika, podobne ako Cyprus a LotySsko, uzavrela s ESA dohodu
o spolupraci.’? Utelom tejto dohody je vytvorit pravny ramec vyuZivania
kozmického priestoru a podmienky na realizaciu vzajomne prinosnych spolo¢nych
projektov. Dohoda o spolupraci vymedzuje oblasti ponukajice potencionalne
moznosti spoluprace.20 Vramci dohody sa strany zavizuju vzajomne sa
informovat’ o aktivitdich a programoch. Strany si budd poskytovat vzajomne
moznosti UCasti na vzdeldvacich programoch, vymennych pobytoch a pod.
Slovenska republika na zaklade tejto dohody nadobudla na zasadaniach rady ESA
na ministerskej Urovni Statut pozorovatela. ESA ziskala na slovenskom uzemi
postavenie pravnickej osoby a Slovenska republika jej zaruc¢i vysady a imunity
vyplyvajuce zDohovoru ovysadidch aimunitach Specializovanych agentur.
RieSenie sporov medzi stranami ztejto dohody bude prebiehat odliSnym
sposobom ako je to upravené v Dohovore ESA (vid nizSie). Implementaciou
dohody o spolupraci bolo poverené Ministerstvo Skolstva Slovenskej republiky.
»,Na zaklade tejto dohody prebieha medzi Slovenskou republikou a ESA vzajomna
vymena informdcii, dcast na Skoliacich programoch, vymena odbornych
pracovnikov ako aj Studentov, spolupraca pri organizovani odbornych seminarov a
podobnych podujati. Slovenska republika je taktieZ prizyvana ako pozorovatel
kréznym rokovaniam ESA, predovSetkym na Radu ESA, ktora je jej najvysSSim
riadiacim organom, ale i k Specifickym poradnym organom, napriklad pre vedecky
program, satelitnd navigaciu, pozorovanie Zeme, pilotované lety a pod. Vd'aka tejto
Dohode o spolupraci sa Slovenska republika mdze oboznamovat s vyskumnymi a
vyvojovymi projektmi ESA azmapovat svoj domadci vedecky ipriemyselny
potenciadl zapojenia sa do tychto projektov. Zmluva je platnd do roku 2015,
najneskor dovtedy by SR mala zhodnotit svoj zaujem uchadzat sa o d’alSiu etapu
spoluprace - stat sa Eurdpskym spolupracujicim Stdtom (ECS - European
Cooperating State). Vtejto faze by Slovenskd republika pocas piatich rokov
financovala vyskumné a vyvojové projekty slovenskych organizacii vramci
schvalenych programov ESA a zacala tak budovat konkurencieschopnost a prenos
know-how do domaceho priemyslu schopného uchadzat sa v buducnosti o vsetky
zakazky vyhlasované v ESA. Po zaviSeni tejto druhej etapy by Slovenska republika

18 Co je ESA? 24.jul 2012 [online]. Dostupné na:
http://www.esa.int/cze/ESA_in_your_country/Czech_Republic/Co_je_ESA.

19 Oznamenie Ministerstva zahrani¢nych veci Slovenskej republiky ¢. 319/2010 Z. z. Dohoda medzi
vladou Slovenskej republiky a Eurépskou vesmirnou agentirou o spolupraci vo vyskume
a vyuzivani kozmického priestoru na mierové tcely

20 napr. astronémia, astrofyzika, vyskum a pozorovanie Zeme, telekomunikécie, vyvoj technolégii,
inzinierstvo.
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bola opravnena uchadzat sa o plné Clenstvo v ESA pristipenim k Dohovoru o
zaloZeni Eurépskej vesmirnej agentury a trvalym vyclenenim financii zo Statneho
rozpoctu na financovanie aktivit ESA. Slovenské organizacie vyskumu a vyvoja by
sa tak smeli uchadzat o vyskumné projekty i dodavky technolégii v povinnych
i mnozstve volitelnych programoch ESA.“21

Preambula Dohovoru ESA potvrdzuje v ivode uvedené tvrdenie, Ze ESA (rovnako
ako iné regionalne medzinarodné organizacie) vznikla z dévodu akumulacie
I'udskych, technickych a finan¢nych zdrojov, ktoré v oblasti vesmirneho vyskumu
presahuji moznosti ktoréhokol'vek samostatného eurépskeho $tatu. U¢elom ESA
je vylucne na mierové ucely presadzovat a posiliiovat spolupracu medzi
eurdpskymi $tatmi v oblasti vesmirneho vyskumu a technolégie a ich pouzitia vo
vesmire, s vyhl'adom na ich pouzivanie na vedecké tcely pre operacné systémy
vesmirnych aplikdcii formovanim dlhodobej eurdpskej vesmirnej politiky
azosulad'ovanim politik jednotlivych Statov a medzinarodnych organizacii,
pripravou aimplementovanim programov a c¢innosti voblasti vesmirneho
vyskumu, koordinovanim Eur6pskeho vesmirneho programu anarodnych
programov, najmid C¢o sa tyka aplikatnych druzic aformulovanim
a implementovanim priemyselnej politiky (¢l. Il Dohovoru ESA). ESA vykonava dva
druhy Cinnosti a programov. Jednak su to povinné ¢innosti, na ktorych sa musia
vZdy zucastnit vSetky ¢lenské Staty a nepovinné ¢innosti, na ktorych sa zucastiiujd
vSetky Clenské staty, okrem tych, ktoré vyhlasia, Ze nemaji zaujem o ticast na
danej cCinnosti. Povinné cCinnosti su uskutoCilované z prostriedkov ESA, teda
z prispevkov vsSetkych clenskych Statov arovnako zisky ainé benefity z tychto
¢innosti plyntice pozivaju vSetky clenské Staty. Na nepovinnych (optional activites)
¢innostiach sa nemusia zdacastnit’ vSetky Staty. Tieto ¢innosti tvoria priblizne 80%
Cinnosti ESA. Jednou znepovinnych c¢innosti je aj ucast ESA na spolo¢nom
programe Statov tykajicom sa ISS. Nepovinné ¢innosti si hradené zucastnenymi
statmi podla obdobného kltica aky sa pouziva v pripade povinnych Cinnosti.22
Obdobne to plati pokial’ ide o zisky a iné benefity (technolégie, prava dusevného
vlastnictva, know-how), ktoré patria iba zicastnenym Statom.

Organmi ESA je rada ageneralny riaditel, ktorému pomaha personal (¢l. X
Dohovoru ESA). Rada sa sklada zo zastupcov ¢lenskych Statov, schadza sa podla
potreby v ustredi agentdry v Parizi, bud na trovni delegatov, ktora riesi Ciastkové
zasadné ulohy chodu agentury (CastejSie, zhruba kazdé 3 mesiace) alebo na trovni

21 Zakladné informacie o ESA. Dostupné na webovej stranke Centralneho informacného portalu pre
vyskum, vyvoj a inovacie Ministerstva $kolstva, vedy, vyskumu a $portu Slovenskej republiky
[online]. Dostupné na: https://www.vedatechnika.sk/SK/ESA_SR/Stranky/Co-je-ESA.aspx.

22 PEDRAZZI, M. In: WOLFRUM, R. (eds.): The Max Planck Encyclopedia of Public International Law
(Volume III - DE to FE). New York: Oxford University Press, 2012. s. 981.
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ministerskej (kazdé 2-3 roky), pricom vtomto zloZeni urcuje najzasadnejSie
politiky a smery napredovania ESA. Clenské $taty disponuji na rade jednym
hlasom, ktory stracaju v pripade, ak si neplnia finan¢né zavazky voci agenture.
Rada je uznasSaniaschopnd, ak je pritomna vacSina delegatov. Rada si zvoli na
dvojrocné obdobie predsedu, ktory ma na starosti agendu tykajicu sa priprav
a uskutociiovania zasadani Rady (¢l. XI Dohovoru ESA). Generdlny riaditel’ je
menovany dvojtretinovou vacsinou hlasov vsetkych ¢lenskych statov. Je vykonnym
riaditelom a zdkonnym zastupcom agentury. V svojej ¢innosti sa riadi pokynmi
Rady a stara sa o riadny chod agentdry na vSetkych frontoch ¢innosti. Generalny
riaditel’ disponuje vedeckym, technickym a administrativnym personalom spolu
s uradnikmi, ktory mu pomaha viest agenturu. Veducich riadiacich pracovnikov
vymenuje na jeho odporucanie rada, ostatnych clenov persondlu menuje
generalny riaditel’ sam (¢l. XII Dohovoru ESA).

Spory vznikajice z Dohovoru ESA sa budu riesit v sulade s ¢l. XVII rozhodcovskym
konanim po tom, ¢o sa ich nepodari urovnat Rade. Tento clanok je vSak
dispozitivny a mozno ho upravit dohodou stran sporu.

Clanok XV Dohovoru ESA priznava agentiire pravnu subjektivitu. Nasledne jej
priznava aj ztoho vyplyvajice pravne privilégia aimunitu, vrozsahu
konkretizovanom v prilohe IDohovoru ESA. Vzhladom na tento status moZze
agentdra spolupracovat sinymi medzindrodnymi organiziciami a institdciami
a s vladami, organizaciami a institiciami neclenskych Statov a vstupovat' s nimi do
zmluvnych zavazkov upravujucich tdato spolupracu (¢l. XIV Dohovoru ESA). Na
zaklade tychto ustanoveni doslo aj k uzavretiu spoluprace medzi ESA a SR ¢i medzi
ESA a Eurépskou Uniou (d’alej len ,EU“), ai. Specificka situdcia nastala v pripade
Dohody o ISS, ktorej zmluvnou stranou je aj agentura. V tomto pripade sa jedna
o nepovinnu c¢innost, teda nemusia sa na nej zacastnit vSetky clenské Staty.
Uzatvorit dohodu v mene celej ESA v takomto pripade nie je vyhodné pre krajiny,
ktoré vyslovili opt-out z tohto programu. Preto aj napriek tomu, Ze fakticky je ESA
stranou Dohody o ISS, pod zmluvou ako strany zmluvy st podpisané ¢lenské staty,
ktoré sa zdcastnuju tejto Cinnosti, jednotlivo. Dochadza k zvlastnej situacii, ked’ aj
napriek tomu, Ze sa v oblasti kozmickej Cinnosti ¢lenské Staty vzdali casti svojej
suverenity v prospech agentury, opt-out jedného z ¢lenskych Statov sposobi to, ze
uz nemdze konat ESA ako medzindrodnopravny subjekt a celok, lebo by to
spbésobilo  vznik napr. zodpovednostnych vztahov podla Dohovoru
o zodpovednosti aj vo€i nezucastnenym Statom. Ztoho, Ze je dand zmluva
uzatvorend s ESA vyplyva vskutocnosti len to, Ze Clenské Staty agentiry
pristupivsie k Dohode o ISS vramci vzajomnych vztahov uplatnia mechanizmus
spoluprace zalozeny Dohovorom ESA.
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Okrem spominanej participacie ESA na Dohode o ISS, agenttra spolupracuje aj EU.
Jedna sa najma o spolupracu tykajicu sa programu Galileo. Ide o naviga¢ny
systém, ktory bude nezavisly od amerického GPS a bude znamenat pre Eurépu
nezavislost v navigacnych technoldgidch od externych dodavatelov. Druhym
programom je GMES (Global Monitoring for Enviroment and Security).23 Cielom je
zabezpetit ochranu a bezpeénost Zivotného prostredia. Medzi EU a ESA bola
v roku uzavreta 2003 ramcova dohoda o vzajomnej spolupraci.2¢ U¢elom je najma
zaujem na koherentnom a progresivnom rozvoji Eurépskej vesmirnej politiky.
Spolupraca je zamerand na nezavisly pristup Eurépy do vesmiru, ktory by bol
nakladovo efektivny, Eurépska vesmirna politika bola v stlade so zdujmami EU
a celkovo prispiet kdalSej spolupraci medzi organizaciami. Ztejto dohody
nasledne vyplynula aj spolupraca na spominanych programoch Galileo a GMES.

ESA je medzindrodnou organizaciou, ktord urobila vyhldsenie v sulade s
medzindrodnymi zmluvami kozmického prava, konkrétne Dohody o pomoci
kozmonautom aich navrate a o vrateni predmetov vypustenych do kozmického
priestoru, Dohovoru o zodpovednosti a Dohovoru o registracii atym nadobudla
status podobny, aky maju Staty. Nestala sa vSak zmluvnou stranou, pretoZe tieto
dohovory neumoziiuji medzindrodnej organizacii pristipit k zmluve ako strana.2s

4.3.2 INTERSPUTNIK

Organizacia kozmickych telekomunikacii alebo aj Intersputnik vznikla na zaklade
Dohody outvoreni medzindrodnej ststavy a Organizacie kozmickych
telekomunikacii "Intersputnik” podpisanej vroku 1971 v Moske medzi vladami
$tatov vychodného bloku.26 Medzi zakladajticimi krajinami bolo Bulharsko, CSSR.
Kuba, Mad'arsko, Mongolsko, NDR, Pol'sko, Rumunsko a ZSSR. V sti¢asnosti ¢lensku
zékladiu tvori 26 Statov, medzi ktorymi neparticipuje Slovenskd republika.
Zavizky z ¢lenstva CSSR presli vyluéne na Ceskd republiku, ktord je ¢lenom
Intersputniku dodnes.

23 PEDRAZZI, M. In: WOLFRUM, R. (eds.): The Max Planck Encyclopedia of Public International Law
(Volume III - DE to FE). New York: Oxford University Press, 2012. s. 982.

24 Coucnil Decision on the signing of the Framework Agreement between the European Community
and the European Space Agency, Council of the European Union, Brussels, 7th October 2003,
[online]. Dostupné na:
http://ec.europa.eu/enterprise/policies/space/files/policy/european_communityandeuropeana
gencyframeworkagreement_en.pdf.

25 PEDRAZZI, M. In: WOLFRUM, R. (eds.): The Max Planck Encyclopedia of Public International Law
(Volume III - DE to FE). New York: Oxford University Press, 2012. s. 983-984.

26 Vyhlaska ministra zahrani¢nych veci ¢. 142 /1973 Zb. o Dohode o utvoreni medzinarodnej
ststavy a Organizacie kozmickych telekomunikacii "Intersputnik”
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Sidlo Intersputniku je v Moskve. Je to otvorena medzinarodna organizacia, ktorej
Clenské Staty priznali status pravnickej osoby s pravomocou uzatvarat zmluvy
a's hmotnopravnou aj procesnou subjektivitou. U¢elom Intersputniku je snaha
prispievat kupevneniu arozvoju vsSestrannych hospodarskych, vedecko-
technickych, kultirnych ainych stykov telekomunikaciami, ako aj rozhlasovym
ateleviznym vysielanim pomocou umelych druzic, rozsirit spolupracu
v teoretickom aj experimentidlnom vyskume v tejto oblasti, ako aj v projektovani,
utvarani, prevadzke a rozvoji medzinarodnej telekomunikacnej stistavy pomocou
umelych druZic.

Intersputnik  zriadil medzinarodni telekomunikacnii  stustavu zlozenu
z telekomunikacnych druZzic vo vesmire a z pozemnej riadiacej sustavy. Kozmicky
komplex je vlastnictvom organizacie alebo sa najima od c¢lenov organizacie, kym
pozemské stanice ostavaju vlastnictvom clenskych Statov. Do tejto siete bola
zapojend aj pozemnd stanica nachadzajica sa v Sedleci pri Prahe. Systém bol
neskdr rozsireny aj na stacionarne druzice.?’

Organizacia ma zriadené dve organy - Radu, ktord je riadiacim organom
a Riaditel'stvo, na cele sgeneralnym riaditelom, ktoré je stalym vykonnym
a spravnym organom. V Rade je kazdy clen zastipeny jednym zastupcom, ktory ma
jeden hlas. Rada sa schadza najmenej raz rocne, pricom je mozZné zvolat aj
mimoriadne zasadanie. Zasadania sa konaju v Moskve, ak sa nerozhodne inak.
Rade patri rozhodovanie o najzasadnejSich smeroch napredovania - plany rozvoju
azdokonalovania sustavy, programy vypustania druzic, voli generdlneho
riaditel'a, schval'uje rozpocet atd. Riaditel'stvo sa sklada z generalneho riaditela,
jeho namestnika a persondlu. Generalny riaditel' je monokratickym tradnikom,
hlavnym spravnym uradnikom a zakonnym zastupcom Intersputniku. Zodpoveda
Rade. Medzi jeho hlavné povinnosti patri riadit bezny chod organizicie, riadit sa
pokynmi Rady, vykonavat jej rozhodnutia, uzatvarat medzinarodné zmluvy podla
jej prikazu, predkladat spravu o ¢innosti ai. Okrem tychto orgdnov Dohoda
zriadila aj reviznu komisiu zloZend ztroch €lenov volenych Radou, ktord plni
kontrolnu funkciu v organizacii.

Intersputnik je jednou zposlednych nesprivatizovanych medzinarodnych
organizacii venujicej sa cinnosti v oblasti telekomunikacii. Jej zakaznikmi su
spravy telekomunikacii, vlady a sikromné spolo¢nosti vo viac ako 40 krajinach.28

27 HAJDUK, A., STOHL, J. (eds.) a kol.: Encyklopédia astronémie. Bratislava: Vydavatel'stvo Obzor,
1987.s. 250.

28 Prezentdcia Intersputnik - International Organization of Space Communications, 2012 [online].
Dostupné na: http://www.intersputnik.com/userfiles/files/intersputnik_presentation_2012.pdf.
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4.3.3 INTELSAT

INTELSAT - International Telecommunications Satellite Consortium (do r.
1973)/Organisation (po r. 1973) bola medzinarodna organizacia, v sticasnosti je
uz sprivatizovang, zaoberajica sa prenosom dat prostrednictvom druzic
vypustenych na geostacionarne drahy.2° ZaloZena bola v roku 1964 na docasnej
baze Dohodou, ktorou sa zakladaju doCasné opatrenia pre svetovy komercny
satelitny  systém  medzi Stitmi animi  urenymi  poskytovatel'mi
telekomunikacnych sluZieb.30 INTELSAT neposkytoval nikdy sluzby koncovému
odberatel'ovi, ale podobne ako Intersputnik, jeho zakaznikmi aj v sticasnosti su
spolocnosti poskytujice internetové sluzby, telekomunikacné sluzby, vysielatelia
a poskytovatelia sietovych sluzieb.3! V tejto docasnej podobe nemala organizacia
pravnu subjektivitu. Kazdy stat urcil narodného poskytovatel'a telekomunikacnych
sluzieb, ktory bude stranou Specidlnej dohody a poskytne svoje prostriedky, za
ktoré nadobudne podiel. Ich prispevok bol zavisly od velkosti ich medzinarodnej
telekomunikacnej prevadzky podla Statistik Medzinarodnej telekomunikacnej
Unie (d’alej len ,ITU“) a od toho sa odvijali aj hlasovacie prava v do¢asnej komisii
pre komunikac¢né satelity, ¢o bol hlavny rozhodovaci organ do¢asného INTELSATu.
Ciel'om tejto Struktury bolo vytvorit svetovy telekomunikacny systém, teda urcity
hardvér, na ktorého zaklade sa postavi viac formalizovana organizicia.32

K podpisu Definitivnej dohody o INTELSATe doslo vroku 1971 ado platnosti
vstupila vroku 1973. Vtomto S$tadiu existencie mala organizicia uz aj
medzinarodnopravnu subjektivitu. Organmi boli Schédza clenskych Statov,
Schédza zmluvnych stran, Rada guvernérov a Vykonny orgadn generalneho
riaditel'a. Schdédza clenskych Statov sa stretavala kazdé 2 roky arozhodovala
sposobom jeden $tat - jeden hlas. V jej pravomoci bolo urcovat generalne politické
ciele a dlhodobé smery napredovania. Schddza zmluvnych stran bola zloZena zo
statnych dodavatelov telekomunikacnych sluzieb, ktori sa na zaklade urcenia
Statom stali podpisom operacnej dohody zmluvnymi stranami. Schédza zmluvnych
stran sa konala rocne alebo CastejSie, ak to bolo potrebné. Kazda Statna spolo¢nost
mala jeden hlas. Rozhodovalo sa najma o finan¢nych otazkach, ur¢ovanie kapacity
vesmirneho odvetvia, nastavenie minimalneho prispevku, ai. Rada guvernérov
bola nastupcom docasnej komisie ateda bola najddlezitejSim organom.

29 HAJDUK, A., STOHL, J. (eds.) a kol.: Encyklopédia astronémie. Bratislava: Vydavatel'stvo Obzor,
1987.s. 245.

30 LYALL, F., In: WOLFRUM, R. (eds.): The Max Planck Encyclopedia of Public International Law
(Volume V - HU to IN). New York: Oxford University Press, 2012. s. 243-244.

31 Intelsat Company Facts [online]. Dostupné na: http://www.intelsat.com/about-us/company-
facts/.

32 LYALL, F, In: WOLFRUM, R. (eds.): The Max Planck Encyclopedia of Public International Law
(Volume V - HU to IN). New York: Oxford University Press, 2012. s. 244.
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Zodpovedala za dizajn, vyvoj, konStrukciu a adrZbu satelitov telekomunika¢ného
systému. Napokon Vykonny organ bol zodpovedny za uvadzanie rozhodnuti Rady
do zivota. Na jeho cele stal generdlny riaditel, ktory bol zdkonnym zastupcom
INTELSATu.33

Primarnym cielom INTELSATu bolo vybudovanie kozmického segmentu
potrebného pre verejné telekomunikacné sluzby vysokej kvality a spol'ahlivosti na
komercnej baze pristupného na nediskriminacnom principe vo vSetkych castiach
sveta.

Vroku 2001 sa z INTELSATU stala nadnarodna obchodna spolo¢nost INTELSAT
Ltd. po mnohych rokoch pdsobenia ako regiondlna medzinarodna organizacia.
Dovodom bola potreba lepSie sa prisposobovat konkurencii. Vtom case mal
INTELSAT uz 148 ¢lenov. Na jej mieste vznikla novd medzindrodnd medzivladna
organizacia ITSO (International Telecomunication Satellite Organization), ktora
s INTELSAT Ltd. uzavrela dohodu o poskytovani verejnych sluzieb. Hlavnym
poslanim ITSO je dohlad nad poskytovanim medzindrodnej celosvetovej
telekomunikacnej sluzby tak, aby bola v stilade s Dohodou o ITSO a to: udrziavanie
globalneho prepojenia a pokrytia, poskytovanie sluzby svojim zakaznikom
s Zivotne dolezitym prepojenim a poskytovanie nediskriminacného pristupu
k systému spolocCnosti.34

INTELSAT pocas svojej existencie ponukol ako medzinarodna organizacia
sprostredkovanie najdoleZzitejSich momentov lI'udskej histérie. Sprostredkoval,
okrem iného, vysielanie pristatia prvého c¢loveka na Mesiaci, prevadzku tzv.
Horucej linky medzi Moskvou aWashingtonom pocas studenej vojny,
zabezpecoval komunikaciu pocas vesmirnych misii Apollo a Sojuz, zabezpecoval
vysielanie najvyznamnejSich Sportovych podujati, zucastnil sa na prvej skuske
funkc¢nosti internetu a bol tieZ pri zrode HD televizneho vysielania.35 V stucasnosti
ma vySe 1500 zdkaznikov po celom svete a zamestnava vySe 1100 zamestnancov.36

4.3.4 INMARSAT

INMARSAT (International Maritime Satellite Organization) vznikol na zaklade
vzajomne prepojenych dohod z roku 1976, ktoré vstupili do platnosti v roku 1979.

33 LYALL, F, In: WOLFRUM, R. (eds.): The Max Planck Encyclopedia of Public International Law
(Volume V - HU to IN). New York: Oxford University Press, 2012. s. 245-246.

3¢ Vladni navrh, kterym se predklad4 Parlamentu Ceské republiky k vysloveni souhlasu s ratifikaci
zmény Dohody o Mezindrodni telekomunikaé¢ni druzicové organizaci, Pfedkladaci zprava pro
Parlament [online]. Dostupné na: http://www.psp.cz/sqw/text/tiskt.sqw?0=5&CT=513&CT1=0.

35 INTELSAT - About Us, Our History [online]. Dostupné na: http://www.intelsat.com/about-
us/our-history/.

36 Ibid.
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Do6vodom jeho vzniku bola snaha o vybudovanie bezpec¢nostného signalizacného
systému na Sirom mori a tym zvysit ochranu plavidiel. Po vzniku signalu Sirenom
geostaciondrnymi satelitmi sa otvorili nové moznosti ochrany Zivota na mori -
vyvojom navigacného systému, ktory by nebol ruSeny vykyvmi pocasia c¢i
elektromagnetického pol'a Zeme. Ked'Ze Rusko, ako zasadny hrac na poli namorne;j
dopravy, odmietlo pristapit k Dohode o INTELSATe, bolo nutné vyriesit problém
jednotnej medzindrodnej organizicie venujicej sa lodnej doprave a preprave.
RieSenim bolo zaloZenie Uplne samostatného subjektu. INMARSAT podobne ako
INTELSAT bol zaloZeny dvoma druhmi zmlav. Jednu skupinu tvorili zmluvy medzi
Statmi adruhi zmluvy medzi dodavatelmi telekomunikatnych sluZieb
z jednotlivych Statov, ktori boli majitel'mi investicnych podielov.

INMARSAT mal medzinarodnopravnu subjektivitu a pozival vysady aimunity
podla medzinarodného prava. Sidlil v Londyne. Jeho primarnym ucelom bolo
zabezpecenie ochrany Zivota na $irom mori a vZdy len na mierové tcely.

Organiza¢nd Struktdru INMARSATu tvorila Schédza zmluvnych stran, Rada
a Riaditel'stvo, na ktorého cele stal generalny riaditel. Schodza zmluvnych stran sa
schadzala na Zhromazdeni kazdé dva roky, pricom kazda zmluvna strana mala
jeden hlas. Schédza usmernovala zasadné smery napredovania organizacie a jej
dlhodobé politiky a dbala nato, aby boli v stilade s Chartou OSN a inymi zmluvami
INMARSATu. Rada sa schadzala trikrat do roka, bola zlozend z 22 zastupcov
zmluvnych stran. Jej pravomoc zahfnala urcovat financné napredovanie
a konkrétne vymedzenie projektov a programov organizacie. Riaditel'stvo bol
vykonny organ. Generalny riaditel’ bol vikonnym orgdnom a zakonnym zastupcom
organizacie.

Vroku 1994 INMARSAT zmenil svoje meno na International Mobile Satellite
Organization (IMSO), ¢o odzrkadl'ovalo rozsirenie portfélia organizacie na mobilné
sluzby, ktoré poskytovali vzduchom aj pozemne Sirenym signalom. Skratka
INMARSAT ostal nezmeneny z obchodnych dévodov. V roku 1999 bol INMARSAT
sprivatizovany a v sucasnosti ponuka sluzby najmi lodiam alietadlam ako
INMARSAT Ventures Ltd. Ufelom spolo¢nosti viak nadalej ostalo jednak
zabezpeCovanie ochrany Zivota na S$from mori, ako aj poskytovanie
telekomunikacnych sluzieb bez diskriminacie, vyhradne na mierové tucely aby
sluzili vo vSetkych oblastiach, kde je mobilnad satelitnd komunikacia potrebna,
s branim ohl'adu aj na vidiecke a nepristupné oblasti rozvojovych krajin a konat’
vsulade sprincipmi férovej sutaze apravom. Konanie vsulade stucelom
kontroluje IMSO, ako medzivldidna medzindrodnd organizacia, ktorda vznikla
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namiesto INMARSATu a s INMARSAT Ventures Ltd uzavrela zmluvu o poskytovani
verejnych sluZieb.3”

INMARSAT nadalej zdokonaluje ndmornd komunikaciu. V stcasnosti ma
garantované pokrytie zhruba na 98% zemského povrchu.38

4.3.5 Dalsie regionalne medzinarodné organizacie venujiice sa ¢innostiam
v kozmickom priestore

Okrem vysSie spomenutych organizacii pozndme aj iné, napr. Arabska organizacia
druzicovej komunikacie - ARABSAT, Eurdpska organizicia druZicovej
komunikacie - EUTELSAT, Eurépska organizacia na vyuzivanie meteorologickych
druZic - EUMETSAT ai. Vroku 1991 bola v Minsku podpisana Dohoda o spoloc¢nej
¢innosti pri vyskume avyuZivani kozmického priestoru medzi AzerbajdZanom,
Arménskom, Bieloruskom, Kirgizskom, Ruskom, Tadzikistanom, Turkménskom
a Uzbekistanom. Ich spoluprdacu na ziklade tejto dohody bude koordinovat
Medzistatna rada pre vesmir. Okrem toho pozname viaceré nevladne kozmické
organizacie.3®

4.4 Zaver

Regionalne medzinarodné organizacie zaoberajice sa ¢innostami v kozmickom
priestore hraju aj dnes délezitd tlohu v ramci kozmického priemyslu. Ako $tatmi
kreované subjekty maju dvojaky status. Jednak dovnuitra akumuluja zdroje
avytvaraju priestor na bezprostrednd spolupracu Statov ana druhej strane
navonok, ako samostatny medzindrodnopravny subjekt s pravnou subjektivitou.
NemoZno predpokladat, Zeby v blizkej dobe mali stratit na vyzname, prave
naopak, aj v suvislosti s hospodarskou krizou je nevyhnutné akumulovat financie
prave touto cestou. Potrebu na participacii na ¢innostiach v kozme si uvedomuje aj
Eurépska Unia, ktora zvy$uje svoju aktivitu aj v tomto smere.

V stvislosti s dalSou budtcnostou medzinarodnych organizacii zameranych na
¢innost’ v kozme, je zaujimavy nazor prof. Mraza: ,Uspechy l'udstva pri ovladani
vesmiru, globalny charakter tejto Cinnosti, grandiézne perspektivy osvojovania
vesmiru kladd do popredia otazku vybudovania Celosvetovej kozmickej

37 LYALL, F.,, In: WOLFRUM, R. (eds.): The Max Planck Encyclopedia of Public International Law
(Volume V - HU to IN). New York: Oxford University Press, 2012. s. 205-208.

38 MRAZ, S.: Medzinirodné kozmické pravo, In: Medzinarodné vztahy, €. 2, ro¢. IX, Bratislava:
Vydavatel'stvo EKONOM, 2011.s. 98 - pozn. pod ¢iarou & 231. Dostupné online k 2.4.2014:
http://fmv.euba.sk/RePEc/brv/journl/MV2011-2.pdf.

39 MRAZ, S.: Medzinirodné kozmické pravo, In: Medzinarodné vztahy, €. 2, roc. IX, Bratislava:
Vydavatel'stvo Ekoném, 2011. s. 98 - 99 [online]. Dostupné na:
http://fmv.euba.sk/RePEc/brv/journl/MV2011-2.pdf.
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organizacie (CKO), ktora by zjednocovala a koordinovala snahy v oblasti vyskumu
a vyuzivania vesmiru. V roku 1986 predniesol ZSSR v OSN navrh na zaloZenie takej
organizicie anasledne predloZil aj navrh zakladnych ustanoveni Stanov CKO,
ktoré obsahuju popis jej cielov, funkcii, Struktir a systému financovania. V tomto
navrhu sa predvidalo, najmi, Ze okrem rozvoja a prehlbovania medzinarodnej
spoluprace v oblasti mierového osvojovania vesmiru CKO by realizovala kontrolu
dodrZiavania budidcich dohdd na zabranenie pretekov v zbrojeni vo vesmirnom
priestore.“4? ZaloZenie jednotnej celosvetovej kozmickej organizacie zameranej na
takéto cinnosti je zrejme v sticasnej dobe utépiou, no nepochybne idedlom, ku
ktorému by Staty v ramci budtceho vyvoja mali dospiet.

40 TamZe, s. 99.
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5 PODIEL A VYZNAM SUKROMNEHO SEKTORA NA SUCASNEJ KOZMICKE]
CINNOSTI
Martin Bonko

5.1 Uvod

Za zaciatok ludskej cinnosti v kozmickom priestore je mozné povaZovat
vypustenie Sputnika 1 ZSSR 4. oktébra 1957. Dlhé obdobie bola tato cinnost
vykonavana len $tatmi a ich na to zriadenymi vesmirnymi agenttirami. Cinnost
sukromného sektora v tejto oblasti bola ziadna alebo len nepatrna. Skor sa
zameriavala na podpornd a dodavatel'sku ¢innost pre Statne vesmirne agentury.
ESte v priebehu 20 storocia sa sukromné spoloc¢nosti zacali zaoberat myslienkou
telekomunikacnych satelitov a otazkou lepsieho pribliZenia ich sluzieb verejnosti.
Ked'Ze sukromné spolo¢nosti v tom ¢ase nedisponovali technickymi prostriedkami
na takuto cinnost, preto ich Cinnosti v tejto oblasti sa nevyhnutne musela
koordinovat' so Statmi. Takymito projektmi boli napriklad Telstar, Inmarsat alebo
Iridium.1

Vyrazny pokrok v ¢innosti sikromného sektora nastal na prelome 21 storocia, kde
sa zacina objavovat myslienka sikromnych vesmirnych lodi. Ide o projekty ako st
napriklad SpaceX,? ktorého zakladatelom je Elon Musk alebo Orbital Sciences
Corporation zaloZzenda Davidom Thompsonom, Bruceom Fergusonom a Scottom
Webstrom.3 Vznik a ¢innost’ tychto spolo¢nosti prindSa mnozstvo otazok, ktoré
budid musiet’ byt na medzinarodnej drovni rieSené, ide najma o pravnu regulaciu
ich ¢innosti, bezpec¢nost a ochrana Zivota a zdravia ich cestujucich, zodpovednost
za prepravovany naklad, zodpovednost za vzniknutd skodu a mnohé iné.

Okrem statnych vesmirnych agentir a sikromnych spolo¢nosti nemozno popriet
zasluhy najma na vedeckej Cinnosti v kozmickom priestore ani odbornikom z
oblasti astronémie a astrofyziky pésobiacich na univerzitach alebo aj samostatne.
A takisto laickym nadSencom zaoberajlicimi sa pozorovanim vesmiru.

5.2 Zakladné pojmy

Pokial’ hovorime o podiele a vyzname ¢innosti sikromného sektora v kozmickom
priestore je potrebné sa zamerat na urcité pojmy. Je potrebné si vymedzit,kde sa
tdto Cinnost vykonava, o akd cinnost ide, a ktoré subjekty tuto cinnost
vykonavaju. Na zaklade vyssie uvedeného si vieme vymedzit pojmy - kozmicky

T

http://www .ktl.elf.stuba.sk/~orgon/Satelitna_komunikacia.pdf.
2 BliZsie k projektu SpaceX pozri [online]. Dostupné na: http://www.spacex.com/.
3 Bezne pouZzivany nazov aj ,orbital“ [online]. Dostupné na: http://www.orbital.com/.
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priestor, ako miesto vykonavania ¢innosti sikromného sektoru, druh ¢innosti
vykonavanych v kozmickom priestore a tretim pojmom je sikromny sektor a
spolo¢nosti vykonavajuce ¢innosti v kozmickom priestore.

5.2.1 KozmicKky priestor

Staty si uz dlhti dobu uvedomuju, Ze okrem vzdu$ného priestoru existuje nad nim
eSte d'alsi priestor. Otazky upravy tohto priestoru dlho nebola aktualna a to najma
z technickych pri¢in nemoznosti vykonavat suverénnu moc S$tatu v tomto
priestore. To sa zmenilo vypustenim Sputnika 1 ZSSR v roku 1957. Od vtedy sa
zacala viest diskusia vymedzenia pravneho rezimu kozmického priestoru a takisto
aj vymedzenie jeho hranice.

Najma otazka vymedzenia pravneho reZimu bola v tom ¢ase znacne aktudlna a to
pre diferencovanost vtedajSieho sveta. Najmd mocnosti nemali zaujem, aby sa
kozmicky priestor stal miestom vedenia vojen. Tuto skutocnost potvrdzuje aj prax
statov, ktoré nenamietali prelet cudzich kozmickych telies ponad svoje tizemie. Na
zaklade toho vzniklo nové obycajové pravidlo medzindrodného prava podla,
ktorého je kozmicky priestor miestom vol'ného badania a mierového vyuzivania. K
uprave kozmického priestoru doslo aj normotvornou cinnostou Organizacie
Spojenych narodov a osobitne jej Vyboru pre mierové vyuzivanie kozmického
priestoru, ktory wvznikol v roku 1959. Po prvych rezoliciach Valného
zhromaZzdenia OSN, ktoré v priebehu rokov 1959 az 1961 charakterizovali
kozmicky priestor ako oblast’ mierovej a vedeckej spoluprace Statov, v ktorom sa
uplatniuje Charta OSN a zakladné zasady medzinarodného prava.+

Co sa tyka vyty¢enia hranice kozmického priestoru tu medzinarodné spoloéenstvo
momentalne nedoslo k zhode, preto neexistuje ziadna pravne zavizna Uprava,
ktoré by stanovovala hranicu zaciatku kozmického priestoru. Avsak existuje
mnoZstvo technickych vytyceni hranic jednou asi z najpouzivanejSich je hranica
stanovena FAI (Fédération Aéronautique Internationale), ktord povaZuje za hranicu
kozmického priestoru 100 km (62 mil’) nad zemskym povrchom.5

5.2.2 Cinnost v kozmickom priestore

Office for Outer Space Affairs (OSN) vo svojich rezolucidch vyzyva na mierové
vyuZzivanie kozmického priestoru. Na zaklade toho kazdy $tat by mal mozZnost

4 KLUCKA, ].: Medzinarodné pravo verejné (vieobecna a osobitna &ast), 1. vydanie, Bratislava:
IURA Edition, 2008, s. 321-322.

5 BliZSie pozri [online]. Dostupné na: http://www.fai.org/icare-records/100km-altitude-
boundary-for-astronautics.
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slobodného badania, vyskumu a mierového vyuzivania kozmického priestoru,
Mesiaca a pril'ahlych kozmickych telies.

Z cinnosti v kozmickom priestore je vylicena Cinnost, ktorou by bolo pouzitim sily
proti inému S$tatu. Takisto je z toho vylucend cinnost spojena s vojenskou
¢innostou, osadzovanie a skuSanie chemickych, biologickych alebo jadrovych
zbrani na obeznej drahe Zeme. Zakazané je aj vynasanie biologického, chemického
alebo jadrového odpadu do kozmického priestoru, ktory nema sluzit vedeckym
ucelom. Z tohto pravidla st vynati prislusnici armad jednotlivych Statov pokial
cielom ich cinnosti je vedecké alebo mierové vyuzivanie kozmického priestoru.
Toto pravidlo sa nevztahuje ani na jadrové pohony vesmirnych lodi. Porusenim
pravidiel mierového vyuzivania kozmického priestoru nie su ani pasivne vojenské
kozmické objekty umiestiiované na obeznej drahe Zeme (akymi st napriklad
Spionazne satelity, satelity sliziace na navigaciu).”

Co sa tyka komer¢nej tazby nerastnych surovin (teda nie na vedecké tcely), takéto
nerastné suroviny a iné zdroje, ktoré by mohli byt predmetom tazby sd vo
vlastnictve celého l'udstva, kedZe kazdy S$tat by mal mat rovnakii moznost
pristupu ku tomuto bohatstvu. Nebolo by spravne, aby si, ktorykolvek stat
narokoval prednostné pravo a suverenitu nad tymito zdrojmi.8

Spolu s ¢innostou v kozmickom priestore tzko suvisi aj zodpovednost za skody
vzniknuté pri ¢innosti v kozmickom priestore. Pre ¢innost' v kozmickom priestore
plati objektivna (absolitna) zodpovednost upravend v c¢lanku VII Kozmickej
zmluvy. V stlade s nim nesie kazdd zmluvna strana, ktorad vypusta objekty do
kozmického priestoru, alebo z Uzemia, alebo zo zariadenia, ktorej boli takéto
objekty vypustené, medzinarodnu zodpovednost za Skody sposobené takymito
objektmi inej zmluvnej strany, pripadne jej fyzickym, alebo pravnickym osobam na
Zemi, vo vzdusnom, alebo v kozmickom priestore vratane Mesiaca a inych
nebeskych telies. Ide o zodpovednost za Skody spdsobené cinnostami
medzinarodnym pravom dovolenymi so zvySenym stupniom rizika.?

Pokial ide o S$kody, kozmické zmluvy o kozme rozliSuji medzi Skodami
spésobenymi na zemskom povrchu, alebo na lietadlach pocas letu a ostatnymi
Skodami. V prvej skupine S$kéd nesu zodpovednost Staty. Je to absolutna
zodpovednost. Pri ostatnych Skodach sa berie do dUvahy zavinenie Statu, ktory

6 Nazaklade 2222 (XXI). Treaty on Principles Governing the Activities of States in the Exploration
and Use of Outer Space, including the Moon and Other Celestial Bodies

7 Bliz8ie informacie je moZné najst [online]. Dostupné na:
https://www.armscontrol.org/factsheets/outerspace.

8 HARRIS, P. R.: Space Law and Space Resources, nss.org [online]. Dostupné na:
http://www.nss.org/settlement/nasa/spaceresvol4/spacelaw.html.

9 KLUCKA, ].: Medzinarodné pravo verejné (vieobecna a osobitna &ast), 1. vydanie, Bratislava:
IURA Edition, 2008, s. 322.
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objekt do kozmu vypustil. Ziadosti o ndhradu $kody sa podavajt diplomatickou
cestou a narok na ndhradu Skody treba uplatnit’ najskorsie do jedného roka odo
dna, ked doslo ku skode, alebo ked' bola zistend totoznost Statu, ktory objekt
vypustil do kozmu. Vyska nahrady sa urc¢i podl'a medzinarodného prava a v sulade
so zasadou spravodlivosti.10

5.2.3 Sdkromny sektor

Pod sukromnym sektorom je mozné rozumiet cast ekonomiky, ktora nie je
vykondvana $tatom, je vedena individudlne a s cielom dosahovat zisk. Sikromny
sektor oblast, ktord vykonavana v sikromnom zdujme na rozdiel od verejného
sektora, ktory cinnost vykonava vo verejnom zaujme, alebo charity, ktora je
vykonavana na zaklade dobrovol'nictva.ll

V pripade kozmickej ¢innosti toto tvrdenie pravdepodobne nebude celkom presné
a to z dovodu, Ze na kozmickej ¢innosti sa podiel'aji aj sikromné spoloc¢nosti,
ktoré majui okrem sukromného zaujmu aj zaujem verejny. Za takéto spolocnosti je
mozné povazovat napriklad sikromné univerzity, kde sa jednoznacne neda upriet
ich ciel, ktorym je dosahovanie zisku, ale popritom je aj vyznamna vyskumna
¢innost a vzdelavacia Cinnost.!2 Pricom v pripade sukromnych univerzit nie je nic
nezvycajné, Ze su casto podporované aj zo strany Statu, bud’ vo forme podpory na
Studenta, podporou vedeckej ¢innosti, alebo inym spésobom.

Na druhej strane existencia stikromnych spolo¢nosti s cielom dosahovat zisk,
avSak podnikajice s finan¢nou pomocou Statnych vesmirnych agentur, alebo
priamou pomocou $tatu.l3 Kde Casto nejde len o finan¢nd podporu na vyvoj
avyskum, ale aj podporu persondlnu, skdsenostnu a inu (vyuZitie patentov za
zvyhodnenych podmienok, podpora vlastnym personalom, odovzdanie ziskanych
skdsenosti alebo know how).

10 MRAZ, ], POREDOS, F., VRSANSKY, P.: Medzinarodné pravo verejné. Bratislava: Univerzita
Komenského, 2003. strana 136.

11 Definition of private sector, Investopedia [online]. Dostupné na:
http://www.investopedia.com/terms/p/private-sector.asp.

12 Mo6zno sem zaradit napriklad aeronautics and astronautics research MIT [online]. Dostupné na:
http://web.mit.edu/research/topic/aeroastro.html#labs, Department of Astronomy Yale
University [online]. Dostupné na: http://www.astro.yale.edu/, Department of Astronomy
Harvard University [online]. Dostupné na: http://astronomy.fas.harvard.edu/.

13 Podpora NASA pre firmy Boeing, SpaceX, Sierra Nevada Corporation [online]. Dostupné na:
http://firmy.etrend.sk/firmy-nefinancny-sektor/nasa-vybrala-firmy-pre-vesmirny-
program.html.
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5.3 Pravna uprava ¢innosti sikromného sektora v kozmickom priestore

Otazka pravnej zavaznosti medzinarodnych zmlav v oblasti kozmického priestoru
pre stukromny sektor bola dlho predmetom medzindrodnych aj vnutrostatnych
diskusii. Prvé diskusie sa zacali viest uz pred prijimanim The Treaty on Principles
Governing the Activities of States in the Exploration and Use of Outer Space
Including the Moon and Other Celestial Bodies ( v skratke Outer Space Treaty).
Sovietsky zvaz poZadoval, aby doslo k vyliceniu sikromného sektora z kozmickej
Cinnosti a aby tento priestor bol prioritne vyhradeny len pre Cinnost Statov.
Odporcom tejto poziadavky boli najmé USA, ktoré najma pre svoj silny sukromny
sektor a mozné uplatnenie sukromného sektora na kozmickej Cinnosti v
budtcnosti, odmietali vylacenie sikromného sektora z kozmickej ¢innosti. Spor
bol vyrieSeny kompromisom, kde na zaklade ¢lanku VI Kozmickej zmluvy sa
dohodlo, Ze Staty nesi medzinarodnd zodpovednost za narodné aktivity, bez
ohladu na to, Ci tieto cinnosti si vykonavané vladnymi, alebo nestatnymi
subjektmi.l4

Prijatim Kozmickej zmluvy sa v USA otvorila diskusia, ¢i ustanovenia zmluvy
priamo zakladaji prava a povinnosti sukromnych subjektov vykonavajucich
kozmicku cinnost alebo sui ustanovenia tejto zmluvy zaviazné len pre Staty.
Zastancovia slobodnej stukromnej cinnosti v kozmickom priestore tvrdili, ze
Kozmickd zmluva zavizuje len vladu Spojenych Statov a nevztahuje sa na
sukromné subjekty. Toto tvrdenie zakladali na mylnej predstave, Ze Cinnost v
kozmickom priestore nie je moc delegovana na federalnu vladu, ale je priamo
zverend do rik obcanom na zdklade ustavy a Ze vlada USA nemoéze Ziadnym
sposobom zakazat' ¢innost sikromného sektora v kozmickom priestore, alebo ich
Cinnost inak narusit. Pri tejto myslienke vychadzali z ustanovenia 10 Bill of Rights,
ktoré hovori, Ze pravomoci, ktoré nie si delegované na federalnu vladu Spojenych
statov su vyhradené jednotlivym Statom, alebo obcanom. Tato myslienka je
nespravna a to z toho dovodu, Ze Kozmicka zmluva bola ratifikovana vladou
Spojenych Statov, preto sa stava sucastou pravneho poriadku USA a teda sudcovia
su povinni na zaklade nej rozhodovat spory. Z ¢oho vyplyva jej zavaznost pre
stikromné subjekty. Dal$im tvrdenim na podporu jej zavaznosti je aj zodpovednost
Statu za sukromné subjekty pri kozmickej Cinnosti. Bolo by nelogické, aby Staty

14 WHITE, W.: The Legal Regime for Private Activities in Outer Space, SpaceFuture, Cato Institute,
2001 [online]. Dostupné na:
http://www.spacefuture.com/archive/the_legal regime_for_private_activities_in_outer_space.sht
ml.
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niesli zodpovednost za cinnost stikromnych subjektov a nemohli by pravne
regulovat’ ¢innost sikromného sektora.ls

Na zaklade vysSie spomenutého moézeme tvrdit, Ze medzinarodné dohovory
tykajuce sa kozmickej ¢innosti, vytvaraju povinnost sa nimi riadit’ aj pre stikkromné
subjekty vykonavajice ¢innosti v kozmickom priestore. Pre subjekty spadajice do
vnutrostatnej jurisdikcie USA su povinnosti upravené okrem medzinarodnych
dohovorov aj vnutrostatnym pravom. Konkrétne ide o upravu komercnych
vesmirnych aktivit v hlave 51 kapitole 509 The United States Code oznacovaného
ako Commercial Space Launch Activities, ktory je beznejsie znamy ako Commercial
Space Launch Act z roku 1984 kodifikovaného ako 51 U.S.C §§ 50901-50923,
federalnou vladou, prostrednictvom svojho zastupcu, Ministerstvom dopravy,
ktoré vykonava pravomoc povolovat a dohliadat nad komer¢nymi ¢innostami v
kozmickom priestore. Ministerstvo dopravy je organ dohl'adu nad komerénou
¢innostou v kozmickom priestore. Na zaklade kapitoly 509 kontroluje komercné
kozmické misie pri vystupe a navrate z kozmického priestoru. Pravomoci
ministerstva:

1) Pravomoc obmedzit vystup, ¢innost a navrat z kozmického priestoru;

2) Pravomoc pozorovat priebeh misie, ako aj vystup a navrat z kozmického
priestoru;

3) Pravomoc vydavat, upravovat a odoberat licencie;

4) Pravomoc presunut planovany vystup, alebo navrat z kozmického priestoru;

5) Pravomoc zakazat, prelozit,alebo pozastavit misie ako aj ich ¢innosti;

6) Pradvomoc vyzadovat od komer¢nych subjektov poistenie v pripade
zodpovednosti za Skodu;

7) Pravomoc rokovat' s inymi $tatmi ak by ¢innost sikromnych subjektov mohla
spoOsobit Skodu na ich zariadeniach.

Eurépska tunia prostrednictvom Eurépskej rady prijala dokument na uprave
¢innosti v kozmickom priestore pod nazvom The Code of Conduct for Outer Space
Activities. Bol prijaty v roku 2008 avsak nejedna sa o pravne zavazny dokument.
Dokument pojednava o zasadach spravania sa pri kozmickej ¢innosti. Vyzaduje od
narodov, aby pri svojej ¢innosti predchadzali konaniu, ktoré by mohlo déjst k
poskodeniu alebo zniceniu satelitov. Aby sa predchadzalo k znemoZneniu
komunikac¢ného spojenia satelitu so zemou a aby sa minimalizovalo riziko kolizif
ako aj tvorbe orbitalneho odpadu. Kédexu sa nepodarilo celkom tuspes$ne naplnit

15 LISTNER, M., ].: International space law and commercial space activities: the rules do apply, The
Space Review, June 13th, 2013 [online]. Dostupné na:
http://www.thespacereview.com/article/2305/1.
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vSetky ciele, ktoré si predsavzal, preto Eurépska rada prisla v roku 2012 s novym
navrhom Upravy Kédexu, ktory je momentalne predmetom diskusie.1¢

Na medzinarodnej Grovni je za najvyznamnej$i dokument povazovany Outer Space
Treaty (Kozmicka zmluva) v suvislosti s flou je potrebné poznamenat, Ze ide o
prvi medzinarodnd zmluvu upravujicu kozmicky priestor a poskytuje ramec pre
vSetky dalSie zmluvy upravujice oblast kozmického priestoru. Medzi
najdolezitejSie ustanovenia je mozné zaradit medzindrodno pravny rezim
kozmického priestoru, systém pravomoci, ako aj Upravu otdzky nerastnych
surovin. Clanok Il Zmluvy stanovuje, Ze vesmir, vratane Mesiaca a inych nebeskych
telies, nie je subjektom wvnutrostatnych narokov, privlastnenim, vyhlasenim
suverenity, uzivanim, okupaciou, alebo akymkolvek inym spdsobom. Niektori
odbornici dosli k zaveru, Ze Clanok II Zmluvy zakazuje iba $tatne nie sikromné
privlastnenie si Uzemia. AvSak v krajindch ako st USA, kde pravna tedria a
vnutrostatny poriadok vyzaduju, aby vlada mala zvrchovanost nad danym
uzemim. Len v takom pripade je mozné udelit pravny titul svojim ob¢anom.1?

V doésledku toho sa najmd v USA ozyvaju hlasy, aby Kozmickd zmluva bola
vypovedana zo strany USA a to z dovodu neod6vodnenych zasahov do pravnych
tradicii USA, ako aj z dévodu obmedzovania narodnych zaujmov USA. Tie vyzvy su
najcastejSie smerované zo strany sukromnych subjektov, ktorym tato zmluva
znemoziuje podnikatel'ské zaujmy akymi sui obsadenie mesacnej pody, ale aj inych
telies. Zajmom stkromnych subjektov by mohla byt aj tazba nerastnych surovin
na Mesiaci a na inych nebeskych telesach akymi st iné planéty a mesiace Slnecnej
sustavy, ktoré maju pevny povrch, ale aj na asteroidoch. Odpoved'ou na tieto vyzvy
bolo tvrdenie, Ze sporné ustanovenia Kozmickej zmluvy, ktoré st zo strany
sukromnych subjektov povazované za prekdzku v podnikani nie je moZzné
vypovedat. USA by sice mohli zmluvu vypovedat, ale na zaklade desatroci
pouzivania v praxi a presvedCenia Statov o zavaznosti jej ustanoveni je mozné
predpokladat, Ze tieto ustanovenia sa stali medzinarodno pravnymi obycajami. A v
takomto pripade, by mohlo déjst k medzinarodno pravnej zodpovednosti USA za
ich nedodrziavanie. Bez ohladu na to ¢i zakaz tUzemnej zvrchovanosti nad
kozmickymi telesami sa stal medzinarodnou obycajou alebo nie, ma sa za to, Ze
odstupenie od zmluvy by viedlo k vzneseniu medzinarodnych protestov zo strany
ostatnych Statov a to najma ak by odstipenie bolo sprevadzané so vznesenim

16 LISTNER, M, ].: International space law and commercial space activities: the rules do apply, The
Space Review, June 13th, 2013 [online]. Dostupné na:
http://www.thespacereview.com/article/2305/1.

17 [WHITE, W.: The Legal Regime for Private Activities in Outer Space, Spacefuture.com, 15. March,
2001 [online]. Dostupné na:
http://www.spacefuture.com/archive/the_legal_regime_for_private_activities_in_outer_space.sht
ml..
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narokov. S ohl'adom na nepriaznivii medzinarodnd mienku a zahrani¢ny politicky
tlak existuju aj d’alSie dévody, ktoré argumentuji od amerického odstipenia od
tejto zmluvy. Tymito dévodmi st napriklad:

— sutaz o uzemné naroky vedie k ozbrojenym konfliktom,
— militarizacia kozmického priestoru, by mala za nasledok odcerpanie zdrojov zo
sukromného vyvoja,

— problematické vymedzenie hranic kozmického priestoru, ako aj mnohé d’alsie.!8
Na medzindrodnej drovni v zasade modZeme hovorit eSte o 2 dokumentoch,
ktorych ustanovenia by sa mohli vztahovat na cinnosti sukromného sektora v
kozmickom priestore. Ako prvym je Dohoda o pomoci kozmonautom a ich navrate
a o vrateni predmetov vypustenych do kozmického priestoru z roku 1967 a
druhym je Dohovor o medzindrodnej zodpovednosti za Skody spdsobené
kozmickymi objektami z roku 1972.

V stcastnosti eSte neexistuje medzinarodnda uprava, ktora by vylu¢ne upravovala
¢innost sikromného sektora v kozmickom priestore.

5.4 Podiel sikromného sektora na kozmickej ¢innosti

Zistovanie podielu na kozmickej ¢innosti je moZné porovnanim mnoZstva a druhu
¢innosti vykonavanych subjektmi sikromného a verejného sektoru na sucasnej
kozmickej ¢innosti. Na strane sikromného sektora budu stat’ sikromné univerzity,
ktoré sa podiel'aji na vedeckej a technickej ¢innosti v kozmickom priestore.
Okrem nich to budd aj spolocnosti prevadzkujice satelity (moéze ist o
telekomunikacné, vedecké, navigacné atd.).l Od vypustenia Sputnika 1 bolo
doteraz na obeznu drahu Zeme vypustenych viac ako 6 000 druzic za pomoci okolo
4 300 nosnych rakiet. Ich hmotnost sa Casto pohybuje v stovkach az tisickach
zemskym povrchom, ale vacSina z nich je umiestnena vo vySke okolo 250 az 400
kilometrov nad povrchom. Najvyssie st umiestiiované druzice do vysky 36 000 km
na tzv. geostacionarnu drahu. DruZice obiehaju na roznych obeznych drahach,
vacsinou ide o jednu z tychto Styroch - rovnikovd, polarnu, kruhovd alebo
eliptickt. Okrem druzic sa na obeznej drahe nachadza asi 29 000 vel'kych objektov
nejde len o druzice, ale aj zvySky znicenych satelitov a r6zne tlomky z palivovych
nadrzi, sinecnych panelov, ktoré z nich zostali. Z 29 000 objektov je asi len 9 000

18 Tbid.
19 K bliZSej klasifikacii satelitov pozri Satelitnd komunikacia[online]. Dostupné na:
http://www ktl.elf.stuba.sk/~orgon/Satelitna_komunikacia.pdf.
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Ciastocne fungujuicich, pricom plne funkénych je asi len 600-700.2° V roku 2009
spolo¢nost’ Interorbital Systems priSla s myslienkou poskytovat sluzbu vysielania
malych osobnych satelitov na nizku obeznu drdhu Zeme, podmienkou sd rozmery
10x10x10 cm a vaha do 1,3 kg. Cena tejto sluzby sa pohybuje na trovni 8 000 USD.
Relativne nizka cena priniesla moznost aj laickej verejnosti vykonavat drobnu
kozmickd ¢innost'.2!

Dalsia skupina stikromnych spolo¢nosti st spolo¢nosti zaoberajtice sa cestami do
vesmiru, prepravou nakladu a I'udi na obeZnt drahu Zeme. Najma pre NASA je
charakteristické, Ze podporuje rozvoj a vyvoj tychto spolo¢nosti, ktoré maju po
roku 2011 nahradit ukonceny program raketoplanov. V budicnosti by Gplne mali
prevziat zasobovanie a dopravu astronautov na ISS.

V pripade univerzit nie len sukromnych, ale aj verejnych, hlavna naplii ich ¢innosti
spociva vo vzdelavacej a vyskumnej Cinnosti, ¢asto spractuvaju udaje ziskané z
vedeckych, meteorologickych satelitov, zaberaju sa vedeckou a technickou
¢innostou v oblasti vyskumu a ciest do vesmiru, vo vacSine pripadov sa ich
vyskum a ¢innost odohrava eSte na zemi. Okrem toho casto poskytuju aj granty na
vyskum a ¢innost' vo vesmire.

Dalsim subjektom st spolo¢nosti zaoberajiice sa prevadzkou satelitov, kde
vlastnictvo tychto satelitov je v rukdch sukromnych spolocnosti, ale na obeznu
drahu boli vynesené za pomoci Statnych agentur. Vyznam tychto spoloc¢nosti je
nepopieratelny, zabezpecuju poskytovanie televizneho, radiového vysielania,
mnohé z nich vlastnia aj satelity pre predpovedanie pocasia, alebo navigacny
systém.

Subjektmi porovnavania budu sikromné vesmirne spolo¢nosti a Statne vesmirne
agentudry. Porovnavané budu v troch oblastiach a to v pocte vesmirnych lodi, pocte
letov do vesmiru za rok a druhu vykonavanej ¢innosti. Na strane Statu to budu
National Aeronautics and Space Administration (NASA), The European Space
Agency (ESA), Federdlna vesmirna agentira Ruska (Roskosmos), The China
National Space Administration (CNSA, Cinsky: Gué Jia Hdng Tian Ju, doslovny
preklad: National Astronautics Bureau). Na strane sukromnych spolocnosti to
budu Virgin Galactic, SpaceX, Orbital Sciences Corporation. Okrem tychto
sukromnych spolo¢nosti v tejto oblasti pésobia mnohé dalSie, avSak casto ich

20 Umélé druzice, Techmania.cz, [online]. Dostupné na:
http://www.techmania.cz/edutorium/art_exponaty.php?xkat=fyzika&xser=4d656368616e696b
61h&key=236.

21 Launch our own satellite for US $8000, gizmag.com, 22. April 2012 [online]. Dostupné na:
http://www.gizmag.com/tubesat-personal-satellite/22211/, TubeSat Satellite Kit, Interorbital
Systems [online]. Dostupné na:
http://interorbital.com/Downloads/TubeSat%20Sales%20Brochure%20Publish%201.0.pdf.
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¢innost je eSte na Urovni planovania a vyskumu. Mnohé z nich sa eSte nedostali ani
k prvym praktickym testom, alebo skdSobnym letom.22 Vel'k4 cast projektov aj
bola pozastavena, alebo zruSena pravdepodobne pre vysoké naklady na vyvo;j.

5.4.1 Vykonavana kozmicka ¢innost

Od roku 2010 spusta NASA Commercial Crew Program, na ktorej s tou
spolupracuju Sierra Nevada Coporation, SpaceX a The Boeing Company. Tento
projekt ma nahradit ukonéeny program raketoplanov. Ulohou je prenechanie letov
na nizku obeznu drahu a zadsobovanie a preprava astronautov na ISS. Tento projekt
ma za ulohu uvol'nit kapacity NASA, aby sa mohla venovat d'alSim projektom a
vytvorit’ sikromnu flotilu vesmirnych lodi na prepravu astronautov a tak znizit
zavislost USA od Ruského vesmirneho programu, ktory zabezpecuje prepravu
astronautov po ukonceni Space Shuttle Program (ukoncenie 2011). NASA vyc¢lenila
na tento projekt Commercial Crew Program 1,2 mld. USD.23 Na Commercial Crew
Program uzko nadvazuju tiez program Commercial Resupply Services zacaty v
roku 2006, ktory ma za ulohu zasobovanie ISS sikromnymi spolo¢nostami a
takisto Beyond Low Earth Orbit Program zacaty v roku 2010. Jednym z
najvyznamnej$im projektom NASA roku 2011 je mozné povaZovat projekt
Curiosity so Startom misie 26. novembra 2011 jeho cielom je dosiahnutie a
vyskum povrchu Marsu.2¢ Dal$im vyznamnym projektom roku 2011 bol projekt
Juno. Jeho cielom je podrobnejsSie preskiimanie Jupiteru. Okrem tychto ma NASA
napriklad rozpracované aj spolo¢né projekty. Napriklad medzinarodny projekt ISS
so spolupracou USA, Ruska, ESA, Kanada, Japonsko, ktory sa zacal v roku 1993 a
pokracuje aj v sucasnosti.25> Okrem nich sd to projekty ako Hubblov vesmirny
d’alekohl'ad, Chandra, Voyager 1 a 2, Kepler, Deep Impact a mnohé d’alsie.

Co sa tyka ESA ta spolupracuje na mnozstve projektov s NASA okrem toho ma aj
vlastné projekty ako napriklad ATV, ktorého naplnou je zasobovanie ISS alebo EO

22 List of Private Spaceflight Companies, Wikipedia.org [online]. Dostupné na:
http://en.wikipedia.org/wiki/List_of_private_spaceflight_companies.

23 NASA's Commercial Crew Program Progressing for Future of U.S. Human Spaceflight NASA's
Commercial Crew Program Progressing for Future of U.S. Human Spaceflight, nasa.gov, 8.3.2012
[online]. Dostupné na: http://www.nasa.gov/exploration/commercial/crew/ccicap-
announcement.html. K americkému programu raketoplanov pozri tiez: The Shuttle, nasa.gov,
[online]. Dostupné na: http://www.nasa.gov/externalflash/the_shuttle/.

24 Mars Science Laboratory, nasa.gov [online]. Dostupné na:
http://www.nasa.gov/mission_pages/msl/launch/index.html.

25 International Space Station [online]. Dostupné na:
http://www.nasa.gov/mission_pages/station/main/index.html.
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programmes zahffajluci projekty The Living Earth a Copernicus.2¢ Jednym z
najvyznamnejsich projektov ESA je asi projekt Galileo, ide o spolo¢ny projekt ESA
a EU. Je financovany z rozpoctu ESA a EU. Jeho hlavnym ciel'om je sa stat akousi
protivdhou ku GPS a GLONASS, ktoré st armadnymi systémami sliziacimi na
navigaciu. Vyznamnym prinosom Galilea je vyrazna tcast sukromného sektora
oproti GPS a GLONASS-u, ktoré si armadnymi projektami a teda s vyraznym
vplyvom $tatov. Na projekte Galileo okrem EU a ESA spolupdsobia aj Cina, Izrael,
India a Ukrajina. Okrem nich boli rokovania uz uzavreté s Marokom a Juznou
Kéreou. Dal$imi moznymi ti¢astnikmi si Nérsko a Argentina, kde uZ pristupové
rokovania zacali, ale napriklad aj Brazilia, Kanada a Chile. Po dokonceni
najvyznamnejSimi prinosmi maji byt nezavislost od GPS a GLONASS-u, ale jeho
prioritne sukromné vyuzitie.2”

Roskosmos sa momentadlne zaobera zasobovanim ISS, okrem toho pokracuje vo
svojom programe Soyuz spacecraft, v roku 2011 bola uspeSne ukoncend simulacia
Mars 500. Do budticna st naplanované ambiciézne projekty ako navrat k Mesiacu
Luna Glob, navrat k Marsu Fobos-Grunt a navrat k Venusi Venera D.28

V pripade CSNA moZeme medzi najispesSnejSie sucasne projekty zaradit Tiangong
1, ktory by mal byt predpokladom pre vytvorenie ¢inskej vesmirnej stanice.29
Okrem toho aj pristatie na Mesiaci z 1. decembra 2013 modulom Chang’e 3.30
Avsak aj mnoho d'alSich.3!

Okrem vladnych agentudr sa na ¢innosti podiel'ajd aj sikromné spolo¢nosti medzi
najvyznamnejSie patria SpaceXktorda ma podpisani zmluvu s NASA na
zasobovanie ISS. Podl'a tejto zmluvy ma vykonat 12 zisobovacich letov za 1,6 mld.
USD pricom 2 uz boli vykonané.(ku diiu 4.12.2013) Okrem toho sa podielal na
vypusteni druZzice patriacej luxemburskej spolo¢nosti SES.32 Prvym komercénym
letom SpaceX bolo vyslanie lode Dragon na nosici Falcon 9 8.10.2012 a jeho cielom

26 Automated Transfer Vehicle, ESA [online]. Dostupné na:
http://www.esa.int/Our_Activities/Human_Spaceflight/ATV, EO programmes [online]. Dostupné
na: http://www.esa.int/Our Activities/Observing the Earth.

27 Systém satelitnej navigacie Galileo, Euractiv.sk, [online]. Dostupné na:
http://www.euractiv.sk/lisabonska-strategia/zoznam_liniek/system-satelitnej-navigacie-galileo.

28 Projekty Roskomos, pozri na Russian Federal Space Agency, Wikipedia.org [online]. Dostupné na:
http://en.wikipedia.org/wiki/Russian_Federal_Space_Agency#2005:_Federal_space_plan_for_20
06.E2.80.932015.

29 China Successfully lanches its first Space Lab Module, Spaceflight 101 - Spacenews and beyond
[online]. Dostupné na: http://www.spaceflight101.com/tiangong-1-launch.html.

30 Chang’e 3-Mission Overview, Spaceflight 101 - Spacenews and beyond [online]. Dostupné na:
http://www.spaceflight101.com/change-3.html.

31 China - Featured Missions, Spaceflight 101 - Spacenews and beyond [online]. Dostupné na:
http://www.spaceflight101.com/china.html.

32 Stikromna spoloc¢nost’ SpaceX vypustila prvii komerént druzicu, Zivé.sk, 4.12.2013 [online].
Dostupné na: http://www.zive.sk/sukromna-spolocnost-spacex-vypustila-prvu-komercnu-
druzicu/sc-4-a-314129/default.aspx.
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bolo priniest na ISS 400 kilogramov materialu a priniest na Zem 905 kilogramov
nakladu z experimentov. Tento let vSak nie je povaZovany za prvy let SpaceX, tym
bol skusobny let v roku 2011.33

Dal$ou spolo¢nostou je Orbital Sciences Corporation, ktora 21.4.2013 vykonala
uspesny pokusny let svojej nosnej rakety Antares a kozmickej lode Cygnus cielom
bolo simulované vynesenie nakladu do ciel'ovej vysky 258 km. V budtcnosti sa ma
spolocnost zaoberat letmi na nizku obeznu drahu Zeme a zasobovanim [SS.34

Dal$ou skupinou st spolo¢nosti, ktoré sa zaoberaji vesmirnou turistikou, ich
cielom je prepravit pasazierov na obeznu drahu Zeme, a poskytnut im pocit v
beztiazovom stave. Jednym z predstavitelov tychto spolocnosti je napriklad
spolo¢nost Virgin Galactic, ktord uz UspeSne vyvinula prototyp SpaceShip One a
momentilne dokoncuje SpaceShip Two. Cena jedného listku by sa mohla
pohybovat okolo 250 000 USD. Spoloc¢nost’ by uz v blizkej budicnosti mohla zacat
poskytovat' svoje sluzby prvym zaujemcom. Okrem nej v tejto oblasti podnika aj
spolo¢nost XCOR Aerospace so svojou lodou Lynx, ktorda by uZ mohla zacat
podnikat na jar tohto roku.35

5.4.2 Pocet kozmickych lodi

NASA momentélne nedisponuje letu schopnymi lod'ami, dosledkom ukoncenia
Space Shuttle programu, kedy doSlo ku vyradeniu vsSetkych zostavajlcich
raketoplanov NASA. V tejto oblasti namiesto NASA zacali posobit sikromné
spolocnosti, ktoré si na to podporované NASA. Tymito spolo¢nostami su
napriklad SpaceX, ktora disponuje nosnymi raketami Falcon 1 a Falcon 9 okrem
toho disponuju aj nosnou raketou Falcon Heavy, ktord ma za sebou skisobny let.
Okrem nosnych rakiet ma SpaceX aj kozmickd lod’ Dragon.3¢ Dal$ou spolo¢nostou
posobiacou popri NASA je Orbital, ktorej sa uz tspesne podarilo odskusat’ nosnu
raketu Antares a kozmicku lod’ Cygnus. Spolo¢nost Boeing je tret'ou spolo¢nostou,
ktora ziskala dotaciu od NASA na vyvoj kozmickych lodi, Boeing momentalne
pracuje na vyvoji kozmickej lodi s ozna¢enim CST-100, ktora by mala pouzivat ako

33 Prvy komer¢ny let vesmirnej lode Dragon uspesSne odstartoval k ISS, Zive.sk, 8.10.2012 [online].
Dostupné na: http://www.zive.sk/prvy-komercny-let-kozmickej-lode-dragon-uspesne-
odstartoval-k-iss/sc-4-a-304236/default.aspx.

34 Orbital Sciences odstartovali konkurenciu vo vesmire, Zive.sk, 22.4.2013 [online]. Dostupné na:
http://www.zive.sk/orbital-sciences-odstartovali-konkurenciu-vo-vesmire/sc-4-a-

308592 /default.aspx.

35 Virgin Galactic’s Billionaire Founder Sir Richard Branson Takes Zero-G Flight, space.com,
February 5, 2014, [online]. Dostupné na: http://www.space.com/24574-richard-branson-zero-
gravity-flight.html.

36 Internetova stranka SpaceX [online]. Dostupné na: http://www.spacex.com/.
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nosné rakety Atlas V.37 Momentalne tieto spolo¢nosti dokazu zabezpecit prepravu
nakladu na nizku obeznu drahu. Pre pripad prepravy astronautov na ISS si NASA
prenajima ruské Soyuzy. Na vynaSanie satelitov na obeZnu drdhu a na inu
kozmicku ¢innost (okrem prepravi astronautov), NASA pouziva rakety typu Atlas
a Delta.

Co sa tyka ESA, tak ta pouZziva na svoje lety kozmické lode kategérie ATV, ich
hlavnou dlohou je zadsobovanie ISS. Okrem nich ESA disponuje aj raketami Vega.

Roskosmos na svoju ¢innost’ vyuZiva lode a z rodiny Soyuz. Ide o projekt, ktory
Ruska federativna republika prevzala od ZSSR. Momentalne su vyuZivané lode
typu Soyuz TMA-M.38 Okrem kozmickych lodi st vyuzivané aj rakety typu Proton,
Angara. Roskosmos zacal vyvijat novud sériu kozmickych lodi typu Rus-M avsSak
tento projekt bol v roku 2011 zastaveny. Mal za ulohu nahradit’ uz dosluhujice
lode typu Soyuz.39

CSNA pouziva na svoju Cinnost pilotované kozmické lode z rodiny Shenzhou, ktoré
sa svojim tvarom ndpadne podobaji na ruské Soyuzy.?0 CSNA okrem kozmickych
lodi vyuziva aj rakety typu CZ.

5.4.3 Pocetletov

V roku 2014 bolo doteraz uskuto¢nenych 10 letov z toho bol 1 Indicky, 2 lety
sukromnikov (SpaceX a Orbital), 2 lety USA, 3 lety Rusko, 1 let Japonsko a 1 let bol
Francuzsko-Nemecky (Gdaje platné ku 16.3.2014).41

V roku 2013 bolo uskuto¢nenych 82 letov do vesmiru, z tohto poctu bolo 30
Ruskych, po 14 mali USA a Cina,4 lety mal Franctizsko Nemecky projekt, po 3 lety
si pripisali Japonsko a India, 3 lety mala aj Ukrajina, po 1 lete mali ESA, Juzna
Kérea spolu s Ruskom, z 82 letov 5 uskuto¢nili sikromnici z toho SpaceX 3 a
Orbital 2. Okrem toho z 82 letov 4 zlyhali a to 1 Rusky, 1 Ukrajinsky, 1 Irdnsky a 1
Cinsky.*2

V roku 2012 bolo vykonanych 78 letov do kozmického priestoru, z toho bolo 27
Ruskych, 19 Cl'nskych, 11 letov USA, 7 letov Francuzsko-Nemecko, po 2 lety mali

37 Boeing CST 100: Next Generation Spaceship, Space.com, January 21. 2013 [online]. Dostupné na:
http://www.space.com/19367-boeing-cst-100.html.

38 Clanok o Soyuz - e [online]. Dostupné na: http://en.wikipedia.org/wiki/Soyuz_(spacecraft).

39 Rus-M [online]. Dostupné na: http://www.russianspaceweb.com/ppts_lv.html.

40 Shenzhou 10 mission updates [online]. Dostupné na: http://www.spaceflight101.com/shenzhou-
10-mission-updates.html a Shenzhou 9 mission updates [online]. Dostupné na:
http://www.spaceflight101.com/shenzhou-9-mission-updates.html.

41 Zoznam vesmirnych Startov v roku 2014 [online]. Dostupné na:
http://kozmos.matak.sk/rakety/vsetky-starty/.

42 Zoznam vesmirnych Startov v roku 2013 [online]. Dostupné na:
http://kozmos.matak.sk/rakety/vsetky-starty /?rok=2013.
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Japonsko, India a Ukrajina, po 1 lete mali KLLDR, ESA a Iran, z 82 letov 2 vykonali
SpaceX. 3 lety zlyhali a to 2 Irdnske a 1 KLDR.#3

Okrem tychto sikromnych letov - spolo¢nost Virgin Galactic uskutocnila 17 letov
na kozmickej lodi Spaceship One medzi rokmi 2003 az 2004.44

43 Zoznam vesmirnych Startov v 2012 [online]. Dostupné na:
http://kozmos.matak.sk/rakety/vsetky-starty /?rok=2012.

44 K misidm Virgin Galactic pozri blizSie ¢lanok SpaceShipOne [online]. Dostupné na:
http://en.wikipedia.org/wiki/SpaceShipOne.



Podiel a vyznam stikromného sektora na sticasnej kozmickej cinnosti | 166

Vyznam sukromného sektora v sicasnej kozmickej ¢innosti

Podporou sukromnych kozmickych spolo¢nosti, najmd po roku 2012, NASA
naznacila cestu, ktorou sa pravdepodobne v budicnosti budu uberat aj d'alSie
vesmirne vladne agenttry. V nasledujicich rokoch sa pravdepodobne agentury
stiahnu z nizkej obeZnej drahy Zeme a prenechaji ju sukromnym spolo¢nostiam
spolu s dopravou astronautov a zabezpecovanim vybavenia pre ISS. To umozni
NASA a ostatnym agentiram venovat sa inym projektom. NASA sa uz pripravuje
na projekty suvisiace s Marsom, cestami ku asteroidom. Projekty ako cesta k
Marsu (Curiosity) a cesta k Jupiteru (Juno), ktoré uz zacali. Pravdepodobne sa
NASA bude zaoberat aj okrajom Slnecnej sustavy, kde nadviaZe na tuspesSne
trvajtce projekty Voyager 1 a 2.

CSNA v tejto oblasti uz dlhodobo planuje cestu na Mesiac a uvazuje o vytvoreni
mesacnej zakladne. Roskosmos svojim projektom Mars 500 predznamenal iimysel
pokusit sa poslat na Mars 'udsku posadku.

Momentalny vyznam sukromnych spolo¢nosti moZzno pozorovat vo vesmirnej
turistike a cestami na hranicu vesmiru, kde spolo¢nosti ako Virgin Galactic planuju
vozit cestujucich za zazitkom z nulovej gravitacie. Z dlhodobého hl'adiska, by
takéto cesty mohli predznamenat vznik nového sposobu dopravy, kde by
spoloc¢nosti dopravovali cestujicich z jedného miesta na Zemi na druhé a pocas
cesty by vystupili do vysky nad 100 kilometrov nad zemskym povrchom. Tento
sposob letecko - kozmickej dopravy, by mohol mat za nasledok skratenia cesty,
usporu casu a paliva.

Druhti skupinu budi predstavovat spolocnosti ako SpaceX a Orbital, ktoré
momentalne zabezpecCujui vynasanie satelitov na obeznu drahu Zeme. Okrem toho
zabezpecuju aj zasobovanie ISS. Po zdokonaleni svojich lodi, by mohli v blizkej
bududcnosti zabezpecovat aj prepravu astronautov na ISS. V bududcnosti by sa k
tomu mobhla pripojit aj zdsobovanie a doprava astronautov na Mesiac popripade
na Mars. Je zrejmé, Ze v strednodobom a dlhodobom horizonte sa siukromné
spolo¢nosti buda snazit, aby sa vesmirna turistika stala bezpeénym a cenovo
prijatelnym podnikatel'skym odvetvim. Ked' sa ukaze, Ze tento sposob dopravy uz
je dostatocne bezpecny, mozno ocakavat narast poctu cestujucich, co bude mat’ za
nasledok zniZenie ceny (momentalne Virgin Galactic odhaduje cenu na 200 000 az
250 000 USD za jeden listok za cestu na hranicu kozmického priestoru). ZniZenie
ceny by malo mat' za dosledok aj vstup novych spolo¢nosti do tohto odvetvia. Pri
zdokonaleni motorov je mozné predpokladat, Ze tieto spoloCnosti by sa
neobmedzovali len na blizkych spolocnikov Zeme, ale je mozné predpokladat
vznik nového odvetvia a to medziplanetarnej turistiky. V sacasnosti technické
moZznosti obmedzujai stikromné spolo¢nosti na nizku obeznu drahu Zeme.
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Vyznamny vplyv na kozmickud ¢innost majd aj univerzity vykonavajice kozmicka
¢innost, ide o mnohé projekty, ktoré su v spolupraci s vladnymi vesmirnymi
agentdrami (plati najmd pre USA, kde systém sukromného Skolstva je viac
roz$ireny). Tato spoluprdca pomaha rychlemu preneseniu nadobudnutych
poznatkov, ziskanych pri technickej c¢innosti v kozmickom priestore do
vzdelavacieho procesu. Okrem toho, univerzity ¢asto poskytuju granty na vedeckd
¢innost, ¢o umoznuje mnohym vedcom na vyskum a c¢innost aj v spojitosti s
kozmickym priestorom.

Vyznam sa neda upriet ani spoloCnostiam zaoberajicim sa vypuastanim a
prevadzkou satelitov. Je pravdepodobné, Ze pocet sukromnych satelitov v
buduicnosti bude pribidat. Uz teraz zabezpecuju prenos televizneho a radiového
signdlu. Okrem tychto oblasti pdsobia napriklad aj v prevadzke satelitnej
komunikacie. Rozvoj tohto odvetvia priniesol 'udom mozZnost rychleho
celosvetového prenosu informacii. A ako také to malo za nasledok urychlenie
globalizacie. Okrem pdsobenia vo vysSie spominanych odvetviach je moZné
predpokladat, Ze v buddcnosti budd poskytovatelia satelitného spojenia mat
zaujem aj o vstup do satelitného poskytovania internetového pripojenia. A to
najma so zvySujucou sa poziadavkou na rychlost a pokrytie internetového
pripojenia.

5.5 Zaver

Momentalne sa sukromny sektor podiel'a na ¢innosti v kozmickom priestore len
zanedbatelnym podielom. Kym vysielanie stkromnych satelitov na obeznd drahu
je uz zauzivané, tak pokial' ide o samotné cesty sikromnych spoloc¢nosti do
kozmického priestoru, tak tie eSte nie su tak rozsirené.

Rozvojom stikromnych letov do vesmiru je mozné predpokladat’ aj vyrazny narast
poctu sukromnych satelitov a to z dévodu, Ze doteraz tato ¢innost zabezpecovali
len vladne vesmirne agentury, ktoré mali obmedzeny pocet letov do vesmiru a
dost vel’ku cast tychto kapacit vyuzivali na svoju vlastnu ¢innost.

S postupom c¢asu budu sikromné vesmirne spolocnosti vytlacat vladne agenttry z
¢innosti v kozmickom priestore. AvSak s urcitostou sa da povedat, Ze niektoré
oblasti budu aj nad’alej spadat do vylucnej Cinnosti vlddnych agentir. Za takéto
oblasti je mozZné povazovat napriklad bezpecnost a obranu Statov.

Rozvoj sukromnych vesmirnych spolo¢nosti okrem vplyvu na pocet sikromnych
satelitov na obeZnej drahe, bude vyznamné aj na spristupnenie kozmického
priestoru pre verejnost. Rychlost spristupnenia verejnosti je priamo Umerna
technickému rozvoju a bezpecnosti takejto dopravy. Urychlit rozvoj v tejto oblasti,
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by mohol vstup novych sikromnych investorov a rozsirenie podpory zo strany
Statov.

S postupom casu sa da predpokladat ndrast sukromnych spolocnosti
podiel'ajucich sa na kozmickej ¢innosti, zatial' eSte ide o nerozvinutu oblast, ale s
velkym potencidlom. V sucasnosti naklady na taktto cCinnost st obrovské, o
odradza mnozstvo firiem na vstup do tejto oblasti. S technickym pokrokom a
rozvojom v kozmickej ¢innosti je mozné predpokladat zmenu.
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6 KOZMICKA TURISTIKA A PERSPEKTIVY JE] DALSIEHO ROZVOJA
Matus Cerveny

6.1 Uvod

Vesmir ako neprebadany, tajomny a nedotknuty priestor odjakziva lakal
obyvatel'ov Zeme. Tak ako aj pri inych veciach, bolo len otdzkou casu, kedy ho
I'udia za¢nu skimat a neskor, ako sa ukazalo, aj navstivia. Od prvych pokusov s
bezpilotnymi letmi sme sa postupne prepracovali k bodu, kedy st tam vysielani aj
l'udia.

Ked' je nieCo mimo dosahu, vac¢Sinou su l'udia ochotni podstupit’ a zaplatit hocico,
aby to zmenili a tymto smerom sa uberd aj komerc¢né vyuZzivanie kozmického
priestoru. Okrem satelitov, ktoré urcuju polohu, prenasaju signal sa objavuje aj v
minulosti nepredstavitelna a donedavna aj nezndma moznost; lety do vesmiru,
kde posadku tvoria bezni l'udia, vesmirni turisti.

Tato oblast’ je pre obrovsky pocet 'udi vel'mi lakavym zdrojom zisku a preto sa
vyvoj tykajuci sa prostriedkov, ktorymi sa platiaci zakaznici dopravia do
kozmického priestoru,! deje obrovskou rychlostou. Rok 2001 sa stal prelomovym
pre kozmicku turistiku z dévodu prvej navstevy Medzinarodnej vesmirnej stanice
clovekom, ktory nebol kozmonautom z povolania, ale americkym podnikatel'om.2
Nasledny vyvoj len poukazal na nevyhnutnost rozsirit pravnu tpravu tykajicu sa
iba statov, ktoré vesmir lakal vacsinou z dovodu vedeckého badania, na sikromné
osoby, ktoré to robia hlavne kvoli vidine penazi.

Ked'Ze sa pocet poskytovatel'ov takychto letov zvacsuje a vzdialenost kich cielu
zmensSuje, musime sa venovat otdzkam spojenym s posadkou kozmickej lode,
vykonu jurisdikcie na jej palube, ich registracie a pripadnej zodpovednosti, ktorej
by museli celit pri spdsobeni skody.

6.2 0d pociatkov k sticasnej pravnej uprave

Tvorba pravnej upravy, ktora sa vztahuje na vesmir sa spaja s rokom 1957 a
prvym letom do vesmiru, ktory uskutocnil vtedajsi ZSSR a ich Sputnik. Po niom
nasledovali d’al$ie lety, ktoré len potvrdili nevyhnutnost pravnej ipravy, ktora by

1 Podla ¢l. 1 Dohovoru o registracii objektov vypustenych do kozmického priestoru a na jeho ucely
pojem kozmicky objekt zahftia okrem stcasti kozmického objektu aj dopravny prostriedok
kozmického objektu a jeho casti. Z nazvu Dohovoru, je mozné aplikovat tento pojem aj na
kozmické lode, ktoré sa nedostant na obeznu drahu zeme, no v kozmickom priestore sa
pohybuji. Okrem o0s6b, ktoré navstivili v ramci vesmirneho turizmu Medzinarodnud vesmirnu
stanicu, ostatni potencialni vesmirni turisti nedosiahnu obezni drahu Zeme, lebo komer¢né lety,
ku ktorym tieto spolo¢nosti smeruji budii mat’ charakter suborbitalnych letov.

2 Slovné spojenia kozmicka turistika a vesmirny turizmus budeme pouzivat ako synonyma.
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bola zdvizna pre Staty aby sa predislo zneuzitiu ich postavenia a pripadného
naskoku v technickom badani.
Ako sa zvysSoval pocet vesmirnych letov, zvySovali sa aj vedomosti, diskusie a
spOsob nazerania na tento novy priestor. Hoci nazor na jeho hranicu nie je prijaty
vSetkymi Statmi, ktoré lety do kozmického priestoru vykonavaju, napriklad USA,
podl'a vacsinou prijatého nazoru sa nachadza nad vyskou cca. 100 km nad
povrchom zeme (presnejSie hladinou mora) a je to najvysSie poloZena rovina,
v ktorej eSte nosna sila vzduchu umoziuje lietadlam pohyb dopredu.3 Nazyva sa
tiez Karmanova hranica podl'a americko-mad’arského fyzika a inZiniera Theodora
Von Karmana, ktory vysku navrhol.*

Okrem takéhoto priestorového nazerania na urcenie hranice medzi vzduSnym a
kozmickym priestorom existuje iny pohlad na danu problematiku. Pre toto
funkcionalistické nazeranie nie je dolezitd nadmorska vyska, ale ucel a povaha
vykonavanej ¢innosti.5

Je potrebné zvyraznit podobnost vo vyvoji Upravy vzduSného a kozmického
priestoru. Podnety, ktoré viedli k tvorbe pravne zavaznych pravidiel smerovanych
k osobam vyuzivajicim dany priestor, boli totozné, a sice prvé lety a ich zvysujaci
sa pocet. Rovnako, ako v minulosti vzdusSny priestor hl'adal pravnu upravu v
nadmornom prave, pri kozmickom priestore boli snahy o pouzitie uz existujtcej
upravy vzdusného priestoru. Podobnost vSak pokracuje aj v tom smere, Ze nebolo
mozné aplikovat jednu pravnu dpravu na obidva, v si¢asnosti uz inak vymedzené
priestory.

Nazeranie na kozmicky priestor sa uberalo inym smerom hlavne v zakladnej
otazke, vykonu $tatnej suverenity. Cl. 1 Zmluvy o zasadach é&innosti $tatov pri
vyskume a vyuzivani kozmického priestoru vratane Mesiaca a inych
nebeskych telies (1967) stanovuje medzinarodny rezim kozmického priestoru a
nebeskych telies, tak Ze su slobodne pristupné pre vyskum a vyuzivanie vSetkymi
Statmi bez diskrimindcie, na zaklade rovnosti, podl'a medzinarodného prava a bez
ohl'adu na stupen ich hospodarskeho a vedeckého vyvoja.”

Vzhl'adom na to, Ze pravna uprava bola potrebna nasledovalo vytvorenie Komisie
pre mierové vyuzivanie kozmického priestoru patriacej pod Organizaciu

3 CEPELKA, C.,, STURMA, P.: Mezinarodn{ pravo vefejné, 761 s.,1. vydanie, Praha: EUROKODEX
Bohemia, 2003, ISBN 80-86432-57-2, s. 292.

4 FERNANDES DE CORDOBA S., Sanz: 100km Altitude Boundary for Astronautics, FAlLorg [online].
Dostupné na: http://www.fai.org/icare-records/100km-altitude-boundary-for-astronautics.

5 HOBE, S., GOH, G., NEUMANN, ].: Space tourism activities - emerging challenges to air and space
law?, Journal of space law, Volume 33, Number 2, Institute of Air and Space Law, University of
Cologne, Germany, str. 362

6  Dalejlen Kozmicka zmluva.

7 Vyhlaska MZV ¢. 40/1968 Zb.
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Spojenych narodov, ktord postupne prichadzala s prvymi pravne zavaznymi
pravidlami tykajicimi sa kozmického priestoru.

Prvym dokumentom bola Deklaracia pravnych zasad, ktorymi sa spravuje
¢innost' Statov pri vyskume a vyuzivani kozmického priestoru (1963).

Dalsie v poradi boli zmluvy a dohovory, ktoré dnes tvoria zaklad pravnej Gpravy
kozmického priestoru, ato najmi Zmluva o zasadach cinnosti Statov pri
vyskume a vyuzivani kozmického priestoru a vratane Mesiaca a inych
nebeskych telies (1967), inak znadma ako Kozmicka zmluva. Obsahovala zavazné
zasady pri ¢innosti Statov v kozmickom priestore.8

Po nej nasledovala Dohoda o pomoci kozmonautom a ich navrate a o vrateni
predmetov vypustenych do kozmického priestoru (1967). T4 upravovala
povinnost zmluvnych Stdtov pomdct v pripadoch v nej vymedzenom a ozndmit
tieto udalosti urcitym subjektom.

Zodpovednost spdsobenu v suvislosti svyuzivanim kozmického priestoru
upravoval Dohovor o medzinarodnej zodpovednosti za $kody spdosobené
kozmickymi objektmi (1972).

Vel'mi doélezitym bol taktiez Dohovor o registracii objektov vypustenych do
kozmického priestoru (1975), ktory, ako z ndzvu vyplyva, reguloval registraciu
takychto objektov.

Ako zatial’ posledna bola prijatd Dohoda o ¢innosti Statov na Mesiaci a inych
nebeskych telesach (1979).

Udalost, kvoli ktorej vSetok rozruch okolo komeréného cestovania nad hranicu
vzdusného priestoru zacal, bol pobyt Dennisa Tita na Medzinarodnej vesmirnej
stanici. Na fiu sa dopravil prostrednictvom kozmickej lode Sojuz TM-32 a na Zem
sa vratil pristatim v Kazachstane.® Od tohto prvého turistického vyletu do
kozmického priestoru vroku 2001 sa myslienka stikromnych komer¢nych letov
rozsirila.

Zvysil sa pocet spolocnosti, ktoré chcu za urciti sumu poskytovat’ takéto lety, co
smerovalo aj k zisteniu, Ze pravna Uprava navrhnuti v obdobi stperenia Statov
o prvenstvo vo vesmire nebude postacujica na komeréné vyuzivanie vesmiru.

6.3 Kto je vesmirny turista ?

8 KLUCKA, J.: Medzinarodné pravo verejné (veobecna a osobitna ¢ast), 2. vydanie, Bratislava:
IURA Edition, 2011, s. 350.

9  WALL, M.: First Space Tourist: How a U.S. Millionaire Bought a Ticket to Orbit, Space.com, 27.
April, 2011 [online]. Dostupné na: http://www.space.com/11492-space-tourism-pioneer-dennis-
tito.html.
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Kozmonaut. Astronaut. Taikonaut.l® VSetky tieto pojmy su aZ na etymologické
hl'adisko vel'mi podobné. V SirSom zmysle oznacujui osobu, ktora je, alebo bola, vo
vesmire, teda kozmickom priestore.ll V uZSom zmysle sa nim rozumie
profesionalny kozmonaut, teda napriklad pilot vesmirnej lode. TaktieZ ma
podstupit vycvik spojeny s vykonom tejto ¢innosti.

Osoba s takym pomenovanim ani nemusi mat v kozmickom priestore straveny
nejaky minimalny pocet hodin. Tym chceme povedat, Ze kozmonautom by na
zaklade SirSieho vymedzenia, mal byt kazdy kto stravi v kozmickom priestore o
ilen jednu sekundu a podl'a tohto bude mat rovnaké oznacenie ako osoba, ktora
tam po scitani vSetkych letov stravila cez 2 roky.12

Kozmicka zmluva povaZuje kozmonautov za velvyslancov l'udstva, ¢o podl'a nasho
nazoru smeruje kzniZovaniu hodnoty a exkluzivnosti toho pomenovania, resp.
k nemu smerovat bude, vzhl'adom na zvySujtci sa pocet osob, ktoré si za let do
vesmiru na urcité obdobie zaplatili. Pokial' by sami nemali zdujem, nikto by ich
nenutil robit pokusy v ramci vedeckého badania, ani nijak ina¢ prispiet k vyskumu
vesmirneho priestoru.

Co sa tyka vycviku, ktory musi podstupit’ kazdy, kto sa chysta na let do kozmického
priestoru, ten sa moéze znacne liSit. Rozdiely su také kontrastné, ze ak pri
spolocnosti Space Adventures!3, ktora ponika pobyt na Medzinarodnej vesmirnej
stanici je potrebny 6-mesacny vycvik, pri Virgin Galactic sa tyzdiiova doba
vurcitych pripadoch moze skratit len na 3 dnil%. Kto ale ur¢i kol'ko casu
straveného vycvikom pred letom do kozmu je dostato¢ny a primerany na to, aby sa
niekto mohol nazvat kozmonautom? Moznost sa tvori vpodobe iného
pomenovania pasazZieri kozmického letu.’s Co sa tyka turistickych letov na
Medzinarodnu vesmirnu stanicu, tak t4 ma vymedzené, Ze turista je hostujticim
clenom posddky.® Dokym sa nevymedzia pojmy vesmirneho turizmu, nebude

10V tomto prispevku sa pre zachovanie jednotnosti a jednoduchosti bude pouZzivat len pojem
kozmonaut.

11 SCHLOCHAUER, H.-],, Arbitration, in: R. Bernhardt (ed.), Encyclopedia of Public International
Law, Instalment 1 (1981), str. 13.

12 Sergei Konstantinovich Krikalev je drzitelom svetového rekordu. V kozmickom priestore stravil
803 dni, 9 hodin a 39 minut [online]. Dostupné na:
www.jsc.nasa.gov/Bios/htmlbios/krikalev.html.

13 Spacewalk,Space Adventures.com [online]. Dostupné na:
http://www.spaceadventures.com/indexcfm?fuseaction=orbital.Spacewalk2.

14 Training, Virgin Galactic.com [online]. Dostupné na:
http://www.virgingalactic.com/overview/training/.

15 Tieto pojmy, ako aj v inych pripadoch, nie su zaviazne vymedzené, takzZe ich pouzitie je len na
znazornenie situacie tykajucej sa vesmirnych turistov.

16 The Principles Regarding Processes and Criteria for Selection, Assignment, Training and
Certiication of ISS (Expedition and Visiting) Crewmembers, November 2001 [online]. Dostupné
na: http://www.spaceref.com/news/viewsr.html?pid=4578.
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jasné, Ci pasazieri turistickej kozmickej lode maji narok na pomoc ako kozmonauti
podl'a Kozmickej zmluvy. Byvaly sudca Medzinarodného stidneho dvora sa vyjadril
v zmysle, Ze ak sa ma pomoc kozmonautom chapat ako prejav l'udskosti, tak je
nepochybné, Ze aj turistom by mala byt poskytnutd rovnaka pomoc.l” Pokial
budeme na tieto osoby nazerat zo SirSieho hl'adiska ako na kozmonatov, bude ich
chranit Dohoda o pomoci kozmonautom a ich navrate a o vrateni predmetov
vypustenych do kozmického priestoru (1967). Pojmy vzniknuté v poslednom
obdobi vyvoja vesmirneho turizmu musia byt vymedzené C€o najpresnejsie.
Dovtedy, podl'a nasho nazoru, vsSetci 'udia na palube kozmického lietadla bud
prechodom cez Karmanovu hranicu a ziskanim postavenia kozmonauta alebo uz
len z dovodu, Ze st na palube kozmickej lode ateda pasaZiermi, ziskavaji s tym
spojené prisl'uby poskytnutia vS§emozZnej pomoci v pripade nehody, tiesne alebo
nudzového pristatia na izemi iného zmluvného Statu alebo na Sirom mori!8 a tiez
ochranu podl'a Kozmickej zmluvy.

Kto patri k posadke vSak zmluvy nevymedzuju, takZze sa znova vytvara medzera,
ktord bude musiet nasledujica pravna Uprava zobrat do tvahy. Rozumie sa tymto
pojmom len pilot, ktory vedie kozmické plavidlo ako v letecekom prave? Patria
k nej aj pasazieri, ktori nijako neprispievaji k chodu kozmickej lod ? Vzhl'adom na
roz$irené pouzivanie pojmov v SirSom zmysle existuje mozZnost, Ze pri pravnej
uprave vesmirneho turizmu, ktort sme tu pouzili, by sa medzi posddku mohli
radit’ aj pasazieri.

6.4 Kozmické lode ako kozmické objekty

Lety do vesmiru sa nemézu vykonavat prostrednictvom akéhokol'vek dopravného
prostriedku. Na to, aby konkrétny stroj dokazal splnit naro¢nu tlohu a dopravit
svoju posadku az cez hranicu 100 km nad hladinou mora, musi byt technicky
mimoriadne vyspely. To je tieZ dévodom, preco sa vesmirny turizmus nerozvija
takou zavratnou rychlostou, hoci je samozrejmé, Ze prvé spolocnosti, ktoré svoje
sl'uby budi schopné plnit nebudd mat nddzu o zdkaznikov ako prvi na trhu.
Venuje sa mu obrovské mnozstvo Casu pri snahe najst najefektivnejsie sposoby
stavby tychto plavidiel, aby boli bezpecné azaroven spdsobilé na opakované
pouzitia. Situdciu ohladom pojmu kozmicky objekt upravuje Dohovor
oregistracii objektov vypustenych do kozmického priestoru (1978).
Spociatku by sa mohlo zdat, Ze podla neho by sa kozmické lode urcené na

17 LACHS, M., The law of outer space, Leiden: Sijthoff (1972), str. 72.
18 (1. 2 Dohody o pomoci kozmonautom a ich navrate a o vrateni predmetov vypustenych do
kozmického priestoru.
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komerc¢né lety 19neradili pod tato kategériu. Kam potom kozmick lod’ zaradit (na
alebo nad orbit)? Na zaklade vSeobecne chapaného vymedzenia kozmickej lode
ako vozidla, ktorého tucel je smerovany kletu v kozmickom priestore,2° hoci len
pod orbitom, musime pod pojem kozmicky objekt zahrnut aj kozmicku lod, na
ktorej sa majd prepravovat turisti. Smerovanie vyuzitia kozmickej lode je mozné
vyvodit uz z viet, ktorymi spolocnosti lakaji zakaznikov na nezabudnutel'né vylety
do vesmiru. Kozmicka lod’ teda je kozmickym objektom, no problémom by mohla
byt jej konStrukcia. Prikladom je spojenie WhiteKnightOne a SpaceShipOne alebo
WhiteKnightTwo a SpaceShipTwo, ktora je jej novSim modelom, patriacich
spolo¢nosti  Virgin  Galactic. T4 je pravdepodobne budicou velmocou
v poskytovani zajazdov do kozmického priestoru.2!

Ich zariadenie sa sklada zdvoch casti, ktoré sa pocas letu separuju anad
Karmanovu hranicu pokracuje len jedna. WhiteKnightTwoje vozidlo, ktoré sa
pohybuje len vo vzduSnom priestore na vynesenie SpaceShipTwo,2? ktoré uz na
zaklade svojho raketového pohonu pokracuje zo zhruba 15 kilometrovej vysky az
nad hranicu vzdusného priestoru s posadkou 6 platiacich zakaznikov a 2 pilotov.23
Vzhl'adom na vyuzitie WhiteKnightTwo je otazne ako takyto dopravny prostriedok
registrovat, ked uz ho radime medzi kozmické objekty.

Existuje eSte jeden spdsob dopravy turistov nad hranicu kozmického priestoru. Jej
podstatou je let zariadenia, ktore tvori telo a kapsula na jeho konci. Po dosiahnutu
urcitej vySky sa kapsula oddeli a na kratky ¢as pokracuje sama. Nasledne sa vrati
na povrch Zeme nezavisle od rakety.2* Na takéto zariadenie by sa podla
funkcionalistického pristupu mala aplikovat iba iprava pre kozmické objekty.

V ¢l. 2 Dohovor o registracii objektov vypustenych do kozmického priestoru
prikazuje ich registraciu.2> WhiteKnightTwo vSak podla sufasného pouzivania

19 Tie budu suborbitalne ¢o znamena . Ze sa nedostanu na orbit alebo nad neho ako to upravuje
uvedeny Dohovor.

20 WASSENBERGH, H.A: Principles of Outer Space law in Hindsight, Kluwer Academic Publishers,
1991, ISBN: 0444862420, str. 52.

21 Virgin Galactic’s vehicles - Spaceships overview [online]. Dostupné na:
http://www.virgingalactic.com/overview/spaceships/.

22 M4 byt registrované podla platnej dpravy leteckého prava.

23 HOBE, S., GOH, G., NEUMANN, ].: Space tourism activities - emerging challenges to air and space
law?, Journal of space law, Volume 33, Number 2, Institute of Air and Space Law, University of
Cologne, Germany, str. 364. Na ttito ¢ast by sa mala vztahovat' uprava kozmickych objektov az po
pristatie na povrchu Zeme.

24 Ibid, str. 360. Autor zdroja pokracuje, Ze takéto zariadenia sa v ¢ase pisania jeho prispevku
nezostrojovali.

25 Uverejnené v Zbierke zdkonov ¢. 130/1978 Zb.
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pojmu kozmicky objekt medzi ne radit nemo6zeme, no sicasne je nevyhnutné, aby
pri letoch SpaceShipTwo do kozmického priestoru, bol sticastou tohto procesu.26

Tym padom je otdzne, ¢i tento konkrétny typ registrovat alebo neregistrovat
podla vyssie spomenutého dohovoru a taktiez dokazuje, Ze sa pri tvorbe Upravy
kozmickych letov eSte nemyslelo na vSetky pripady aisté nedostatky existuju.
Niektoré staty kvoli lepSiemu prehl'adu zacali vyuzivat tieZ systém licencii na
komercné aktivity v kozmickom priestore, ktoré zahfiaja aj kozmické lety.2?

6.5 Jurisdikcia

S registraciou suvisi aj urCenie subjektu, ktory bude mat jurisdikciu nad lod’'ou
avlastnicke pravo k nej. Ak dalSie spolocnosti budi nasledovat priklad Virgin
Galactic,je otazne aky pravny rezim sa bude uplatitovat na palube lode s posadkou,
ktora sa na nej nachadza, vzhl'adom na rozlicné mozné nazerania. Bez ohl'adu na
to, i je potrebné kozmicku lod vo vypustajiicom State?8 registrovat, bude Cinnost
nevladnej institdcie suvisiacej skozmickymi letmi povolovat a kontrolovat
stat.2%V pripade, Ze sa na vypusteni kozmickej lode nepodiela len jeden Stat,
dohodnu sa aurcia ktory z nich bude Statom registracie, tym vSak neurcuju kto
bude mat jurisdikciu nad lod’'ou a jej posadkou.30

Ako sme uz skor spominali, pokial bude konkrétny typ kozmickej lode chapany
ako kozmicky objekt, Stat, z zemia ¢i zariadenia ktorého je kozmicky objekt
vypusteny zaregistruje kozmicky objekt tak, Ze ho zapiSe do prisluSného registra,
ktory bude viest na ten ucel3! V pripade Virgin Galactic je mozné chapat ako
kozmicky objekt len cast SpaceShipTwo, ktora by bola registrovana az okamihom
odpojenia sa od WhiteKnightTwo.

Okrem tejto vnutrostatnej registracie vyssie spominany Dohovor zroku 1975
zaviedol aj povinnu registraciu kozmickych objektov na medzindrodnej trovni.
Medzinarodny register vedie generalny tajomnik OSN. Udaje zvnutrotatneho
registra ako su identifika¢né udaje objektu, idaje vypustajiceho Statu, registracné
Cisla objektu, miesto acas vypustenia, ucel, kvoli ktorému do kozmického

26 Podla ¢l. 17 Dohovoru o medzinarodnom civilnom letectve 1944 (uverejneny pod ¢islom
147/1947 Zb.) by mal WhiteKnightOne alebo WhiteKnightTwo $tatnu prisluSnost toho Statu, kde
by bol zaregistrovany.

27 GERHARD, M,, Nationale Weltraumgesetzgebung, Cologne, 2002, str. 37 a nasl.

28 Podla ¢l. 1 Dohovoru o registracii objektov vypustenych do kozmického priestoru a na jeho tcely
vypustajuci Stat znamena: 1) $tat, ktory vypusta alebo obstarava vypustenie kozmického objektu
a 2) $tat, z uzemia ¢i zariadenie ktorého je kozmicky objekt vypusteny.

29 KLUCKA, J.: Medzinarodné pravo verejné (veobecna a osobitna ¢ast), 2. vydanie, Bratislava:
IURA Edition, 2011, s. 352.

30 Pozri kapitolu 2. Kto je vesmirny turista?

31 Uverejnené v Zbierke zakonov & 130/1978 Zb. Staty si samostatne uréia ktory organ alebo
institdcia ma register viest.
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priestoru smeruje a pod., sa taktiez oznamuju aj medzinarodnému registru.32 Na
$tat registracie danej kozmickej lode sa viaze aj vykon jurisdikcie, kedZe si
zmluvny stat podla Kozmickej zmluvy zachovava jurisdikciu nad kozmickym
objektom a celou jeho posadkou po cely cas, kedy sa nachadza v kozmickom
priestore aZ pokym nepristane na Zemi.33 Ako sme uZ spominali, ¢o je posddkou
zmluvy, ktoré by sa vztahovali na vesmirny turizmus, nevymedzuju. Podla
leteckého prava to su osoby, ktoré obsluhuju lietadlo pocas letu. Znovu sa teda
vytvara medzera, ktori bude musiet nasledujica pravna dprava zobrat do dvahy.
Existuje eSte mozZnost, Kktora sa vSak v sucasnosti mdze uplatnit len pri
nadorbitalnych letoch. Je fiou vstup do kozmického objektu iného vypustajiceho
$tatu, resp. Statu v ktorom je registrovany. Tymto okamihom, by sa turista dostal
pod jurisdikciu aj tohto Statu a ked'Ze jurisdikciu Stat registracie ziskava na celé
obdobie pobytu v kozmickom priestore, by bol pod jurisdikciou dvoch Statov.34
V pripade Medzinarodnej vesmirnej stanice existuje protokol, ktory upravuje
spravanie na jej palube.

6.6 Zodpovednost

Pri kozmickych letoch Kozmickd zmluva pozna dva druhy zodpovednosti.
Kozmicka zmluva stanovila pre zmluvné Staty povinnost niest zodpovednost za
protipravne spravanie, ktoré spociva vporuSeni pravidiel prieskumu
a vyuzivania kozmického priestoru vratane Mesiaca inych nebeskych telies.

Pokial ttto ¢innost bude vykonavat medzinarodna organizacia, tak zodpovednost’
sa bude solidarne uplatiiovat voci nej ajej ¢lenskym Statom. Podl'a ¢l. 7 vysSie
spomenutej zmluvy kazdd zmluvna strana, ktord vypusta objekty do kozmického
priestoru, alebo z Uzemia, alebo zo zariadenia ktorej boli takéto objekty vypustené
nesie zodpovednost za $kody, ktoré takto sposobila druhej zmluvnej strane, jej
fyzickym alebo pravnickym osobdm na Zemi, vo vzduSnom priestore alebo
v kozmickom priestore vratane Mesiaca ainych nebeskych telies. Za Skody
spOsobené na zemskom povrchu alebo lietadlam vo vzduSnom priestore nesu
absolutnu zodpovednost. Pri $kodach iného charakteru by vznikla zodpovednost
vypustajiceho $tatu len v pripade zavinenia.35

32 KLUCKA, ].: Medzinarodné pravo verejné (veobecna a osobitna ¢ast), 2. vydanie, Bratislava:
IURA Edition, 2011, s. 355.

33 (1.8 Kozmickej zmluvy.

3¢ Samozrejme za okolnosti pri ktorych by $tat registracie kozmického objektu, na ktorom sa turista
dostal do kozmického priestoru a $tat, v ktorom je registrovany kozmicky objekt, ktory navstivil,
neboli totozné.

35 POTOCNY, M., ONDRE], J.: Medzinarodni pravo vetejné: zvlastni ¢ast -Vyd. 5. - Praha: C.H. Beck,
2006. - xxii, 511 s. - (Beckovy pravnické ucebnice), ISBN 80-7179-536-4, str. 167.
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Okrem Skody tretim strandm vsak samozrejme mdéze vzniknut aj inde.3¢ Pasazieri
ako jedna zo zmluvnych stran predsa taktiez mozu utrpiet ujmu pocas letu. Tu sa
lisia dva pravne rezimy.37

Pokial’ by skoda vznikla na palube WhiteKnightTwo, ktora, ako sme uz spomenuli,
je palubou lietadla anie kozmického objektu, posudzovalo by sa to podla
Dohovoru z Montrealu.38 To sa vSak nevztahuje na kozmicky objekt, ktorym je
SpaceShipTwo hned’ po odpojeni a zahajeni vlastného letu nad hranicu vzduSného
priestoru. Na ten sa bude aplikovat Dohovor o medzinarodnej zodpovednosti
za Skody spésobené kozmickymi objektmi.3®

6.6.1 Skoda vzniknuta pasaZierom kozmického letu

Podla ¢l. 6 Kozmickej zmluvy vypustajici $tat zodpoveda aj za Skodu spdsobent
mimovladnym subjektom, ¢o dopliia aj él. 3 Dohovoru o zodpovednosti, na
zaklade ktorého by si pasazieri mohli narokovat nahradu skody voci
vypustajicemu Statu, pokial $kodu nesposobil on.*0

Podl'a ustanoveni tohto Dohovoru vsak $tat nezodpoveda za Skodu vzniknutu
prislusnikom vypustajiceho Statu (obcan usa v lodi z usa) a ob¢anom iného ako
vypustajiceho Statu, na palube kozmického objektu ktorého sa nachadzaju, v ¢ase
kedy sa zucastiiovali na riadeni daného kozmického objektu od okamihu Startu#!
kedykol'vek az po jeho klesanie.*2

Tymto si zmluvné $taty vlastne zbavené zodpovednosti voci posadke turistického
letu do vesmiru, pokial by ju tvorili ich obcania alebo nejakym sp6sobom
zasahovali do chodu kozmickej lode. M6Ze sa to zdat prisne vymedzenie voci
osobam, ktorym sa pri takychto letoch stavajd rézne drazy. Ked'Ze nepilotuji dané
lietadlo, dalo by sa to chapat ako spravanie, ktoré nespliia podmienku na vytiatie
spod zodpovednosti Statu. Na druhej strane, prave vyska a proces, ktorym sa do
nej dopravia je dovodom, preco by vypustajice Staty nemali mat taky velky
rozsah zodpovednosti. Pasazieri predsa musia predvidat isty stupent

36 Ta by upravoval Dohovor o $kodach spésobenych tretim osobdm na zemi (1952) [online].
Dostupné na: https://treaties.un.org/doc/Publication/UNTS/Volume%20310/volume-310-I-
4493-English.pdf.

37 Budeme pouzivat priklad SpaceShipTwo a WhiteKnightTwo, vzhl'adom na to, Ze Virgin Galactic
pravdepodobne bude prvym poskytovatel'om suborbitalnych kozmickych letov, priCom sa bude
jedna kozmicka lod' pouZzivat opakovane.

38 Dohovor o zjednoteni urcitych pravidiel medzinarodnej leteckej prepravy (1999) [online].
Dostupné na: http://dgca.nic.in/int_conv/Chap_XXI.pdf.

39 Uverejneny pod & 58/1977 Zb. Dalej len Dohovor o zodpovednosti.

40 Dohovor o medzinarodnej zodpovednosti za Skody spésobené kozmickymi objektmi [online].
Dostupné na: http://www.oosa.unvienna.org/pdf/publications/ST SPACE 061Rev01E.pdf.

41 Odpojenie SpaceShipTwo od WhiteKnightTwo.

42 1bid, ¢l. 7.
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nebezpecenstva, ktory podstipia pri lete takejto povahy. Zodpovednost' Statov aj
za tieto pripady je podl'a nds neprimerana svojim rozsahom.

6.6.2 Skoda vzniknuta tretim osobam

Za Skodu spbsobenu druhému Statu zodpoveda vypustajuici $tat podl'a Dohovoru
o zodpovednosti absolutne. Upravend bude situdcia, kedy si stat na ktorého
strane vznikla $koda, narokuje voci vypustajucemu $tatu, ktorého kozmicky objekt
Skodu sposobil, jej nahradu.

Existuje vS§ak moznost, kedy by vypuastajici stat mohol narokovat' nahradu skody
voc¢i inému subjektu. Nim by bol Statny obcCan vypustajiceho Statu, ktory je
zodpovedny za vznik Skody. Takyto postup by sa mohol pouZit len za predpokladu,
Ze vnutroStatne pravo takyto postup povol'uje.

6.7 Poistenie proti Skode vzniknutej pri kozmickych letoch

Nie je potrebné prizvukovat nebezpecenstvo, ktoré je pritomné pri kozmickych
letoch. Ci uZ je to priamy let za hranice vzdugného priestoru aZ na obeznu drahu,
pripadne nad 1iu, alebo jeho prva faza konci eSte KArmanovou hranicou a tam sa
posadka dopravi inym dopravnym prostriedkom. Pred poskytovatel'mi
sukromnych komercnych letov do vesmiru teda stoji nelahka uloha. Musia
presvedcit moznych zdkaznikov, Ze pri vzniku problému sa nemusia bat' rizika,
lebo tie ho prenesu na poistovatel'a.3

Vzhl'adom na nedostatok pravnej upravy a praktickych skisenosti je vSak pri
suborbitalnych letoch tazké vymedzit uplny rozsah nebezpeclenstiev. Je tiez
mozné ocakavat, Ze rbzne typy dopravnych prostriedkov, ktoré turistické
spolo¢nosti budi pouzivat nebudd spolahlivé vplnej miere aobjavia sa
nedostatky, ktoré pri ich vyvoji bez praxe nemohli odhalit.44

Napriek tomu, ze Virgin Galactic nehodla prvy komerc¢ny let vykonat pokym mu
nebude predchadzat 50 skusSobnych, je poistenie velmi doleZitym prvkom pri
vykone takejto cinnosti. Naviac, SpaceShipTwo pouziva raketovi technoldgiu,
ktora je nebezpecna sama o sebe.*s

Tak, ako aj pri uprave jurisdikcie, zodpovednosti alebo pravneho postavenia
tykajiceho sa vyletov do vesmiru, bude potrebné prist' s novou pravnou dpravou
doteraz neupravovanych situacii. Existuje vSak vynimka v podobe Commercial

43 VAN OIJHUZIEN GALHEGO ROSA, A-C,, Aviation or space policy: New challenges for the insurance
sector to private human access to space, Air and Space Law 2009-2010, Leiden University,
Netherlands, 12. January 2013, str. 1.

44 Tbid, str. 2.

45 Ibid, str. 4.
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Space Launch Amendments Act (CSLAA) tpravy z roku 2004, ktora sa vztahuje na
uzemie Spojenych Statov americkych. Urcila, Ze vesmirni turisti budd cestovat do
vesmiru po informovani o moznom nebezpecenstve, na vlastné riziko, ¢o eSte
musia potvrdit informovanym stihlasom. 46 V stilade s iiou, podpisom suhlasia, Ze v
pripade vzniknutia $kody nebudi pozZadovat jej ndhradu od poskytovatela letu
alebo statu.

Eurdpska agenttira pre bezpecnost letectva sa uz vroku 2008 chystala zaviazne
upravit suborbitdlne dopravné prostriedky, no vroku 2011 tieto snahy boli
z rozpottovych doévodov pozastavené.#” Upravy boli ponechané na vnitro$atne
pravne poriadky akroku 2011 neboli pojmy suborbitdlne lety alebo stikromnd
kozmickd lod’ ako také zavazne vymedzené ani vjednom zeurdpskych Statov.
V Eurépe neexistuje povinné poistenie pasazierov pri kozmickych letoch, pretoze
normy jednoducho neobsahuji Gpravu sikromnych letov do kozmu. Je mozné, Ze
vbudicnosti bude uprava nasledovat vzor Spojenych Statov americkych
a informovaného suhlasu.#8 V suvislosti s poistenim pasaZierov by sme eSte radi
vyzdvihli snahu poskytovatelov poisteni doplnit medzery. Na mysli mame
poistoviiu Allianz General, ktora v novembri 2011 prisla s poistenim pre buducich
zakaznikov Virgin Galactic.4?

6.8 Perspektivy d'alSieho rozvoja kozmickej turistiky

Vesmirny turizmus bude v blizkej budicnosti novym fenoménom vo svete. To je
isté, uz len z dévodu l'udskej zvedavosti. Na druhej strane vztahu medzi turistom
a poskytovatelom suborbitalnych, alebo dokonca nadorbitdlnych letov, stoji
sukromna spolo¢nost, ktora bude chciet vyuzit Sancu na zisk. To sa javi ako prvy
znak a hlavny d6vod vzniku problémov v pravnej tprave takychto letov. Pravne
zavazné dokumenty, ktoré su vsucasnosti platné uz nemaji obsah, ktory by
dokazal pokryt vSetky subjekty, ich vztahy a situacie spojené s novym sposobom
vyuzivania kozmického priestoru.

46 Commercial Space Launch Amendments Act of 2004 [online]. Dostupné na:
http://www.faa.gov/about/office_org/headquarters_offices/ast/media/PL108-492.pdf.

47 MARCIACQ, B. e.a., Accommodating sub-orbital flights into the EASA regulatory system, 3rd
TAASS Conference, 2008.

48 MAASON-ZWAAN, T, Liability and Insurance for Suborbital Flights in Proc. of ‘5th IAASS
Conference “A Safer Space for a Safer World”’, Versailles, France (ESA SP-699, January2012) 978-
92-9092-263-6.

49 Allianz Global Assistance and the International Space Transport Association (ISTA) partners in
space tourism industry, November 2011 [online]. Dostupné na: http://www.allianz-global-
assistance.com/corporate/media/press-releases/Allianz-Global-Assistance-and-International-
Space-Transport-Association-partners-in-space-tourism-industry.aspx#.U11WLf]_srU.



Kozmickd turistika a perspektivy jej dalsieho rozvoja | 180

Hlavné problémy sa prejavuju napriklad pri vymedzovani dopravnych
prostriedkov a ich registracii; urCovani pravneho postavenia vesmirnych turistov,
ktoré je rozhodujtice kvoli nasledkom, ktoré si na neho viazané a pravnom reZime
dopravnych prostriedkov vzhladom na nové technoldgie, ktoré sa pri ich letoch
vyuzivaju. Taktiez je dolezité poukazat na absenciu technickych poziadaviek na
lode, ktoré maju vyniest 'udi do takych vysok, ze boli doneddavna zname len histke
z nich.5° Dal$im krokom k vytvoreniu fungujticeho systému stikromnych letov nad
hranicu vzdusného priestoru by preto mala byt nova, alebo aspon dopliujica
Uprava tohto odvetvia.

6.9 Zaver

K statom, ktoré kedysi boli jedinymi subjektmi schopnymi dopravit' cloveka nad
hranicu vzdu$ného priestoru sa onedlho pripoja ajstukromni poskytovatelia
turistickych zaZitkov. Ako priklad méZe posluzit aj obcan Slovenskej republiky,
Rdébert Vokal, ktory ako jeden z dvadsiatich troch cestujucich vyhral miestenku v
suborbitalnom lete. Sutaz organizovala spolocnost, ktora je znAmym vyrobcom
panskej kozmetiky a let by mala zrealizovat spolocnost XCOR Aerospace. 51Podl'a
skutoc¢nosti, Ze zaujem o kozmicku turistiku je obrovsky a lety eSte nezacali je na
mieste otazka, ¢i ich moZno dokonca nahradia. Pokrok spojeny stymto
komerénym vyuzivanim kozmického priestoru sa vSak neda uskutocnit bez
adekvatnej pravnej Upravy.

50V Spojenych Statoch americkych uz boli prijaté isté podmienky, ktoré maju turistické spolo¢nosti
spliiat, no vzhl'adom na povahu kozmického prava a moznosti, Ze nie vetky spoloénosti musia
mat’ sidlo na ich Gzemi, je to podl'a ndsho nazoru nedostato¢né. S bliZiacim sa obdobim rozmachu
tohto odvetvia bude nevyhnutné okrem takychto vnutrostatnych prijat aj medzinidrodné normy,
ktoré by urcovali poziadavky a popripade aj organy, ktoré by vydavali potvrdenie o ich splneni
pre turistické kozmické lode.

51 Do vesmiru poleti aj Slovak, Science.sk, 22.1.2014 [online]. Dostupné na:
http://www.science.sk/clanky-a-rozhovory/neziva-priroda/vesmir-a-zem/4268-do-vesmiru-
poleti-aj-slovak.
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