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uvOoD

Proudevanje druzbenih odnosov in njihovih oblik zdruZzevanja je zelo zapleteno. Se posebej
zapleteno je proucevanje taksnih, ki so med seboj kapitalsko zelo mo¢no povezane in kazejo zelo
mod&an nacionalni ponos drzavljanov. Letalsko ali zrakoplovno pravo, kot navaja Cicerov (2009,
str. 104) se uporablja za reSevanje 0ziroma urejanje druzbenih odnosov v letalskem prometu.
Povezani so z zrakoplovnimi rabami zracnega prostora ali pa izhajajo iz njih.

V zgodovini smo bili prica mnogim dogovarjanjem o ureditvi letalskega prometa, med katerimi
pa jih je bilo nekaj neuspesnih, ¢eprav so bile njihove resitve zelo ugodne za razvoj letalskega
prometa v tistem ¢asu, kot lahko ugotavljamo danes z znanjem, ki ga premoremo. Od Pariske
konference leta 1910 do drugega kroga pogajanj o Sporazumu odprtega neba je minilo precej let
in zvrstilo se je veliko dogodkov, ki so ostali trdno zasidrani v ¢loveski zgodovini. V kolikor
samo hitro preletimo povzetke posameznih sporazumov, pogodb in drugih dokumentov o
razvoju letalskega prometa, bomo ugotovili, da se ve€ina osredotoCi izklju¢no na reSevanje
problemov, ki so bili takrat aktualni, z zelo skopo usmeritvijo v prihodnost. Prednost lahko damo
Pariski konferenci leta 1919 in Cikaski konvenciji leta 1944, ki sta zarisali razvoj letalstva do
danasnjih dni. Danes seveda vidimo, da dokumenti sprejeti pred ve¢ kot 70 leti zaradi novih
spoznanj, drzavnih ureditev in skupne uprave potrebujejo popravke, ki bi lahko odgovorili na
spremenjene razmere v svetu, spremenjena razmerja moci in nove druzbeno politicne razmere za
razvoj in rast gospodarstva.

V diplomski nalogi sem se osredotocil na prikaz kljuénih znacilnosti Cikaske konvencije, njenih
glavnih pomenov in pomanjkljivosti in tega, kje vidim predloge za izbolj$savo oziroma v ¢em
konvencija letalske prevoznike najbolj omejuje in jim v tem pogledu celo koristi glede na
kapitalsko intenzivnost panoge. Cikaska konvencija je bila tudi odgovor tistega ¢asa na razmere,
ki so se oblikovale in povsem razumljivo je, da pisci konvencije niso imeli predstave o dogajanju
in ureditvi sveta ¢ez 70 let. Kdo od njih bi si lahko mislil, da bo prislo do take ekspanzije
letalskega prometa, taksnih tehnoloskih izbolj$av, odpiranja meja drzav in povezovanja drzav.
Tako kot danes ne morem videti in vedeti kaksen bo svet ¢ez 70 let, strokovna javnost vseeno
meni, da je Sporazum o odprtem nebu tista orientacijska tocka, ki letalskim druzbam lahko sluzi
kot nacrt razvoja v prihodnosti. Del strokovne javnosti bi se ob tej trditvi moc¢no zamislil in
podal mnenje, da je Sporazum o odprtem nebu prisel Ze prepozno, ker dejansko institucionalizira
nacrte letalskih druzb, ki so bile v njihovih predalih ali racunalnikih Zze pred 10 leti. Ta del
strokovne javnosti se verjetno strinja, da bi bilo potrebno institucionalizirati letalski promet v
drzavah v razvoju, da bi jim na podlagi nasih izkuSenj lahko pomagali k ¢im hitrejSemu razvoju
in kar je najpomembnejse: zagotoviti varen in zanesljiv sistem letalskega prometa in varnost
samih zrakoplovov.

Za diplomsko nalogo s podrocja letalstva sem se odlocil zaradi osebne zelje po globljem
spoznavanju pravne ureditve letalskega prometa. Kot navaja Diederiks Verschoorjeva (2006, str.
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1) gre pri letalskem pravu za skupek pravil in zakonov, ki urejajo uporabo zra¢nega prostora in
njegovo koristnost za letalstvo, splosno javnost in narode sveta. Letalstvo je zelo dinami¢na
panoga, ki je privlacna zaradi svoje internacionalizacije in dinamic¢nosti. Ob danasnjem napredku
tehnologije je samo delo pilota postalo precej lazje vendar ob enaki stopnji odgovornosti ali celo
vedji, ¢e gledamo z vidika Stevila prepeljanih potnikov. Sodelovanje pri politiki letalske druzbe
ali institucije, ki se ukvarja s tem podroc¢jem pomeni Sirok pogled na dogajanje in velika moznost
vplivanja na odlocitve, ki bi lahko spremenile svet in povzrocile tudi pomembne tehnoloske
novosti, ki so jim podrejeni tudi piloti civilnih potniskih letal.

Z diplomsko nalogo »Vpliv vecstranskih mednarodnih pogodb na razvoj letalskega prometa«
skusam prikazati ¢asovni razvoj dogodkov, ki so bistveno vplivali na razvoj letalstva v zgodovini
in katerih dolocila se uporabljajo Se danes. Ob tem zelim pokazati kako pravna ureditev zracne
plovbe vpliva na ekonomski polozaj zveze drzav, drzavo in seveda na podjetje, ki se ukvarja z
letalstvom. Konc¢na analiza vpliva se nahaja predvsem v sklepu, bralec pa lahko Ze tekom
besedila ugotovi posledice dolo¢enih ukrepov, ki so navedeni v mednarodnih pogodbah.

Gradiva sem pridobival predvsem iz tujih in domacih knjiznih virov, poleg tega gre za ¢rpanje iz
lastnih delovnih izkuSenj na Aerodromu Ljubljana in pri slovenskem letalskem prevozniku Adrii
Airways (v nadaljevanju AA) ter osebnem zanimanju za letalsko panogo.

1 MEDNARODNE POGODBE IN SPORAZUMI V LETALSKEM
PROMETU

Na razvoj civilnega letalskega prometa vplivajo razli¢ni sporazumi in pogodbe, ki so bile
sprejete ob razli¢nih priloZnostih in so posledica razvoja letalskega prometa ali pa predstavljajo
rezultat razvoja druZbenih sprememb, ki so pomembneje vplivale na razvoj same dejavnosti.

1.1 Pariska konferenca

PariSka konferenca leta 1919 je potekala v Casu, ko se je koncala 1. svetovna vojna. Rezultat
konference je odgovor na akademsko vprasanje, ali je zra¢ni prostor svoboden kot odprto morje
ali pa je del suverenega ozemlja pod sabo (Cigerov, 2009, str. 111). Pomembnost konference se
nanasa na podpis Konvencije o ureditvi zraénega prometa. Konferenca je priznala nacelo zra¢ne
suverenosti, kar pomeni, da ima vsaka drzava popolno in izklju¢no suverenost nad svojim
ozemljem.

Za preucevanje vseh naslednjih mednarodnih pogodb je to zelo pomembno izhodisce, saj so
drzave s svojim podpisom potrdile pravna dejstva glede zracnega prostora nad svojim ozemljem,
ki sicer izhajajo iz Ciste pravne zavesti drzave in njihovih dolgoletnih praks. Ujemanje dolocil
Pariske konference z dologili Cikaske konvencije bomo spoznali tudi v nadaljevanju.



Poleg tega Konvencija pionirsko ureja nekatere zadeve, ki so zelo pomembne za napredek
celotne industrije: registracija zrakoplovov, posebne rezime za drzavne zrakoplove, mednarodne
zracne poti in druge.

1.2 Cikaska konvencija

Cikaski sistem regulacije letalskega prevoza je osnovna pravna podlaga, po kateri so se
orientirale drzave z najrazvitejSim pravnim sistemom ureditve letalskega prometa. Konvencija o
mednarodnem civilnem letalstvu (ratificirana 4. aprila 1947 v Chicagu) je najbolj mnozi¢no
sprejeta multilateralna konvencija, ki ureja pravice in dolznosti 190 drzav podpisnic. Ob koncu
konference je sporazum podpisalo 52 drzav, ki so bile med drugo svetovno vojno nevtralne.
Cigerov (2009, str. 114) omenja, da Konvencija velja tudi za konstitutivni element Mednarodne
organizacije za civilno letalstvo (angl. International civil aviation organisation, v nadaljevanju
ICAO).

ICAO je medvladna organizacija, katere namen je zagotavljati rast civilnega letalstva kot panoge
po celem svetu. Predstavlja tudi vse pomembne informacije v zvezi z razvojem letalskega
prometa, ki so objektivne in uporabne za implementacijo v zakonodajo posamezne drzave
¢lanice (International civil aviation organisation, 2011).

Konvencija je z leti postajala akt, ki ga ICAO v okviru svojih pooblastil redno dopolnjuje na
skups¢ini. Vendar ni ve¢ merilo, po katerem bi se drzave orientirale in se prilagajale na nova
migracijska gibanja, ki so jih povzroCile spremembe svetovne ureditve. V tistem Casu je bila
sama Konvencija zelo napredno zastavljena. Urejanje bistvenih ekonomskih vprasanj, ki bi jih
lahko spravili v 0Zji pravni okvir nikoli niso bila pravhomo¢no urejena, zaradi nesorazmerij
zunanje trgovine med drzavami in vplivom domacega gospodarstva dolo¢ene drzave v svetu.

Zasnova Cikaske konvencije, ki ciljno spodbuja dvostranske ureditve v letalskem prometu, sama
po sebi ni spodbujala podjetniskega misljenja vodilnih v najvejih letalskih druzbah. Cilj
Konvencije ni bila liberalizacija trga, ki je po 2. svetovni vojni dozivljal preporod, ampak kako
uravnoteziti letalski promet v pravni okvir, ki bi bil v prvi vrsti namenjen za krepitev blaginje
ljudi. Kot ni bilo moznosti liberalizacije trga letalskih storitev, tudi ni bilo mogoce
monopolizirati trga. V okviru teh poenostavljenih ugotovitev lahko sklepamo, da je Slo tukaj za
ureditev vprasanj, kjer so drzave zavarovale doma¢ trg pred tujimi operaterji. Se ve¢, Cikaska
konvencija omejuje kabotazo in ni uspela zediniti drzave glede podeljevanja prometnih pravic za
redni zraéni promet med drzavami. Beseda kabotaza originalno izvira iz srednjeveSkega
pomorskega prava in opredeljuje izvajanje transportnih storitev znotraj neke drZave, preko
nekega tujega transportnega podjetja, in sicer v povezavi z nekim mednarodnim transportom
(Cigerov, 2009, str. 143). 6. ¢len Cikaske konvencije natanéneje doloda pravila rednega zraénega
prometa: redni zra¢ni promet se sme izvajati nad ozemljem drzave podpisnice ali v njeno
ozemlje le, &e je drzava izdala posebno dovoljenje ali na drug naéin to odobrila. Ci¢erov (2009,
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str. 175) trdi, da se ta promet lahko odvija le v skladu s pogoji, navedenimi v dovoljenju ali
odobritvi. Kabotaza je dovoljena izkljuéno za letalske prevoznike, ki imajo sedez v drzavi
registracije plovila in izvajajo opravila med posameznimi mesti iste drzave. Nacionalno pravilo
dovoljuje operacije letalskih prevoznikov (kabotaza) samo tistim letalskih prevoznikom, katerih
lastniki in upravljavci so drzavljani iste drzave, kjer se izvaja kabotaza. Kot primer si lahko
vzamemo linijo Pariz — New York, na kateri dominira Air France. Operater ne bi mogel izvajati
operacij na liniji Pariz — New York — Los Angeles, ker bi s tem prekrsil pravila kabotaze. Linija
naceloma lahko obstaja, vendar pravila ne dovoljujejo da bi letalski prevoznik Air France na
letalis¢u v New Yorku vkrcal potnike samo za odsek leta New York - Los Angeles. Kot bomo
spoznali kasneje, je konferenca v Chicagu predstavila tudi dva sporazuma, ki natancneje
opredeljujeta pravice in dolznosti drzav, pri oblikovanju mednarodnega letalskega prometa na
veCstranski podlagi, ki pa so jih dopolnili tudi z drugimi pravicami (na primer oblikovanje
svoboséin v letalskem prometu).

Bilateralni dogovor v okviru Cikaskega sporazuma prednostno izpostavlja §tiri klju¢na izhodii¢a
za pogajanja: povezava, letalski prevozniki, kapaciteta in cenovna politika. Pod pojmom
povezava se smatra doloCitev mesta vzleta in pristanka letala in doloc¢itev vmesnih postankov.
Letalski prevozniki, ki imajo pravico opravljanja storitev na tej linij so obi¢ajno nacionalni
prevozniki. Pojem nacionalnega prevoznika je za ameriSki prostor neznan pojem. Prevozniki v
Zdruzenih drzavah Amerike (v nadaljevanju ZDA) so prepusc¢enim navideznemu liberalnemu
trgu, kjer imajo mocan pomen drzavne oziroma zvezne subvencije. Vzpostavitev posamezne
nove linije je ponavadi odvisna ravno od visine subvencije, ki jo lokalna skupnost nameni za
razvoj letalske linije. Vecina evropskih drzav (kot tudi Avstralija, Azija) sodeluje pri vseh
pomembnih odlo€itvah letalskih prevoznikov v okviru lastniSkih delezev, ki jih posedujejo.
Najvecja evropska letalska prevoznika British Airways in Air France — KLM sta Solski primer
nacionalnega letalskega prevoznika.

Kapaciteta in frekventnost posameznih letov zahtevajo najveéje pogajalske napore. V sedanjem
Casu, ko je kapaciteta letalskih prevoznikov glede Cezoceanskih letov zelo razgibana je
razmeroma lahko dolo¢iti tip letala, ki bo s svojo zmogljivostjo zadovoljilo potrebe na tej liniji.
V primeru vecjega povprasevanja in glede na sestavo potnikov, se letalske druzbe odlocajo za
¢ezoceanske lete z malo manjSo kapaciteto, kot si jo vecina predstavlja. V oceh kupcev je vedno
logi¢na povezava — Cezoceanski let: tip letala Boeing 747. Ti zlati ¢asi so ve¢inoma mimo. Danes
je trg mnogo bolj fleksibilen, kar predstavljajo tudi letala na posameznih linijah. Tako se danes
ne ¢udimo ve¢ Boeingu serije 757 na letu Stockholm — Philadelphia ali Airbusu serije A318 na
liniji London City — New York (London City airport to take a bite of a Big Apple, 2008).
Kapaciteta je postala prozna in omogoc¢a prevozniku veliko svobodo pri dolo¢anju kapacitete
posamezne linije.

V pogajanjih z omejitvami dolo¢il Cikaskega sistema je bolj odlo¢ujo¢a komplementarnost s
pogajalsko stranjo glede njenih projekcij povprasevanja na doloCeni liniji. Frekventnost same
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linije se pogosto oznauje kot Stevilo tedenskih povezav med posameznima mestoma vseh
prevoznikov na liniji. Znan je primer letalske druzbe Emirates v povezavi z leti Dubai — Toronto.
Kanadska vlada je ostro nastopila proti ve¢ji frekvenci letov med tema dvema mestoma, vendar
se ni bistveno opredelila glede kapacitete. Tako imamo 3 tedenske lete z veliko zmogljivostjo —
Airbus A380 z vec kot 500 sedezi (Emirates scoresa double with first ever A380 services to
Bangkok and Toronto, 2010).

Cenovna politika, ki zados¢a potrebam obeh pogajalskih strani je velikokrat zelo razlicna. Od
zelo omejevalne, kot tudi do zelo ohlapne, ¢e je predvidena struktura potnikov razli¢na. V
primeru poveCanega turistiCcnega segmenta je pristop pri potrjevanju cenovne strukture
prevoznikov lazji oziroma rutinski, kot pa ¢e gre za poslovne potnike. Storitve morajo biti v
primeru vecjega Stevila poslovnih potnikov zelo strukturirane ter omogocati dodatno raven
kvalitete storitev tako na tleh, kot tudi v zraku.

Ce povzamemo: regulatorji te bistvene elemente lahko zelo zaostrijo. Letenje samo dvema
letalskima prevoznikoma (domacem in tujem), kapaciteta v razmerju 50/50 in ozka cenovna
politika velja za zaprt sistem dogovorov. Elemente zaprtega sistema so pogosto uporabljale ZDA
v svojih pogajanjih z drugimi drzavami. Za najbolj znano velja linija London — New York, kot
tudi linije v Juzno Ameriko. V Evropi je z poenotenjem pravnega sistema izginila zmoznost
kabotaze. Z letom 1997 se je trg v veéji meri sprostil, tako da danes ni ve¢ omejitev glede
povezav, zmogljivosti, cenovne politike ali katerega koli drugega omejujocega dogovarjanja.
Tako imamo danes moznost na evropskem nebu Vv letalski liniji videti tudi AA - slovenskega
nacionalnega letalskega prevoznika, ki povezuje mesti Dunaj in Frankfurt (Adria Airways,
rezervacije in vozni red).

1.3 Fleksibilnost znotraj Cikaske konvencije

Kot navaja Havel (2009, str. 13) je Sporazum o0 odprtem nebu osnovan z namenom, da razsiri
uporabnost Cikaske konvencije do maksimalne tolerance pogajalskih strani (angl. Open skies
was designed to stretch the negotiation framework of the Chicago system to its point of maximum
tolerance). S temi besedami opiSemo prizadevanja pogajalcev na zacetku devetdesetih let
prejSnjega stoletja, katerih namen je bil osnovanje koncepta liberalnega trga letalskih storitev.
Avtorji Cikaske konvencije niso predvideli razseZnosti globalne ekonomije dana$njega ¢asa, tako
da tudi Cikaski sporazum odseva politiéne razmere v svetu v ¢asu takoj po 2. svetovni vojni.

1.3.1 Primerjava s Sporazumom o odprtem nebu

V odgovor na globalno ekonomijo in nove pogoje svetovne trgovine se je zacel razvijati
Sporazum o odprtem nebu. V zametkih osnovanja Sporazum ni naletel na pozitivne kritike.
Zagon mu je dala Sele administracija nekdanjega ameriSkega predsednika Georga Busha
starejSega, ko je bil podpisan prvi sporazum med ZDA in Nizozemsko. Pisalo se je leto 1992. Ze
vV 0snovi se je Sporazum zavzemal za reciprocno odpravo vseh omejitev, ki so glavne tocke
Cikaskega sporazuma.



Glavne toc¢ke dosezenega Sporazuma so bile odprava omejitev kapacitet sedezev in frekvenc
letov, odprava omejitev v doloCevanju destinacij in zelo fleksibilna cenovna politika. Te bomo
natan¢neje spoznali v nadaljevanju, ter pojasnili njihov vpliv na upravljavske odlocitve vodij
najvecjih letalskih druzb na svetu.

1.3.2 Sporazuma o letalskih svobodah

V okviru Cikaskega sporazuma je za nadaljnji in tudi dana$nji razvoj letalske industrije
pomemben mednarodni sporazum o storitvah zra¢nega tranzita — Sporazum dveh svobod in
sporazum o mednarodnem zranem prometu — Sporazum petih svobod, ki se je skozi leta
dopolnjeval in so mu v okviru Sporazuma Bermuda I, ki ga bomo spoznali kasneje, dodali tudi
Stiri nove svobode — Sesto, sedmo, osmo in deveto svobodo.

Svobode v mednarodnem letalskem potniSkem in tovornem prometu zagotavljajo ugodnosti
letalskih prevoznikov glede letenja ¢ez ozemlje tuje drzave in pristanka. Svobode so sad
nesoglasij pri podeljevanju prometnih pravic za redni zraéni promet pri Cikaski konvenciji
(Cigerov, 2009, str. 177). Oblikovale so se predvsem zaradi bojazni, da bi letalske druzbe ZDA v
primeru ohlapnih omejitev dominirale na trgu. Prvi dve svobodi sta bili dani v podpis vsem
udelezencem konference, Tretja, Cetrta in Peta svoboda pa sta recipro¢ne narave.

Od 190 drzav podpisnic Cikaske konvencije jih je samo 129 podpisnic Sporazuma dveh svobod.

Naslednica sporazuma je tudi Slovenija. Drzave podpisnice so se dogovorile, da se med ozemlji
teh drzav lahko:

e opravijo preleti skozi njihove zra¢ne prostore brez pristajanja;

e opravi postanek letala tehni¢ne narave.

Sporazum je steber vsakega nadaljnjega razvoja mednarodnega letalskega prometa, ki izkljucuje
ekonomsko naravo in predstavlja pravni okvir mednarodnega letalskega prometa. Kljub
izkljucevanju ekonomske komponente imata po besedah nekaterih pravnikov in ekonomistov
svobodi zelo mo&an ekonomski uéinek (Cicerov, 2009, stran 178-179).

Sporazum petih svobod — sporazum o mednarodnem zraénem prometu uokvirja definicije
osnovnih svobod v mednarodnem letalskem prometu. Svobode navedene v tem Sporazumu so
vezane na bilateralne sporazume med drzavami, prav tako jih veze tudi na drzavo registracije
zrakoplova.

e PRVA SVOBODA: ali tehni¢na svoboda dovoljuje prelete ozemlja tuje drzave brez pristanka.
Vecina svetovnih drzav je podpisnica te svobode. Medtem ko Kanada, Brazilija, Rusija,
Indonezija, Indija in Kitajska nikoli niso sodelovale pri podpisu te svobode. Omenjene drzave
vzdrzujejo restriktivno politiko varovanja lastnega zra¢nega prostora, ter ob vnaprej$njem
obvestilu dovolijo prelete njenega ozemlja. Prelet ozemlja je pogojen s placilom takse. ZDA

6



za prelet svojega zranega prostora od trenutka vstopa vanj do trenutka izhoda kljub podpisu
svobode, obrac¢unavajo 33,72 USD za 100 navti¢nih milj (190 kilometrov). Znane so $e zelo
visoke takse za prelete Ruskega ozemlja ¢ez Sibirijo (Havel, 2009, str. 104).

DRUGA SVOBODA: dovoljuje postanek letala tehni¢ne narave, brez vkrcanja ali izkrcanja
potnikov. Tukaj je misljena predvsem oskrba z gorivom za nadaljnje potovanje. Omeniti velja
letaliS¢e Shannon na Irskem, ki je bilo pred letom 1960 glavna servisna tocka za ¢ezoceanske
polete. Anchorage na Aljaski je bil v uporabi kot servisna tocka za lete iz Severne Amerike v
Azijo z izogibanjem Sovjetskega zracnega prostora med hladno vojno. Vzhodne drzave pa so
uporabljale otok Sal pri obali Senegala za lete v Srednjo in Juzno Ameriko v Casu hladne
vojne. Druga svoboda danes prakti¢no nima ve¢ pomena zaradi visoke tehnoloSke dovrSenosti
letal.

TRETJA SVOBODA: je prva komercialna svoboda, ki dovoljuje prevoz potnikov ali tovora
iz drzave Kjer je zrakoplov registriran, v tujo drzavo.

CETRTA SVOBODA: je druga komercialna svoboda, ki dovoljuje prevoz potnikov ali tovora
iz tuje drzave v drzavo, kjer je zrakoplov registriran.

PETA SVOBODA: dovoljuje letalskim prevoznikom prevoz potnikov ali tovora iz drzave,
kjer je zrakoplov registriran, v drugo drzavo in iz druge drzave v tretjo drzavo. Kot primer
navajam letalsko druzbo Singapore Airlines na poti iz Singapurja v Miinchen in naprej v
Manchester. Letalska druzba lahko prodaja karte na vseh delih poti (Where we fly, 2011).
SESTA SVOBODA - neuradna: je svoboda, ki dovoljuje prevoz potnikov ali tovora preko
domacih letalis¢ z namenom povezovanja dveh tujih drzav. Kot primer se lahko navede let
AA Copenhagen — Ljubljana — Pristina. Ali Ljubljana — Helsinki — Bangkok, ki ga opravlja
Finnair (Finnair destinations, 2011).

SEDMA SVOBODA - neuradna: je svoboda, ki dovoljuje prevoz potnikov ali tovora med
dvema drzavama, brez namena postanka v mati¢ni drzavi. Kot primer navajam let AA: Dungj
— Frankfurt.

OSMA SVOBODA - neuradna: je svoboda, ki omogoca letalskih prevoznikom prevoz
potnikov ali tovora med dvema ali ve¢ toCkami znotraj posamezne druge, tuje drzave, zaCetna
destinacija pa je v lastni, mati¢ni drzavi. Storitve pri rednih potniskih linijah so izredno redke
(JAT v osemdesetih letih na relaciji Zagreb — Chicago — Los Angeles).

DEVETA SVOBODA - neuradna: je svoboda, ki omogoca kabotazni promet v celoti na
obmocju druge drzave. Kot primer navajam Ryanair na relaciji Trst — Trapani (Ryanair
destinations, 2011).

Tudi v primeru carterskega in tovornega prometa so drzave udejanjale visoko stopnjo

liberalizacije. Carterski let je neredna letalska povezava, ki je namenjena prevozu potnikov na
namembne destinacije v dolodenem Gasovnem obdobju. Clen 5. Cikaske konvencije ureja

podrocje Carterskih letov. Posebej tovorni promet v celoti vklju¢uje Sedmo svobodo, ki dovoljuje
prevoze tovora med drzavami, ki ni drzava registracije zrakoplova (Havel, 2009, str. 103).

Poleg Sedme svobode za potniski promet veljajo Se naslednji privilegiji: sporazum o oznaki
posamezne letalske linije, Ki jo trzi vec letalskih druzb skupaj (angl. share code), lastno
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oskrbovanje letal in potnikov na letalis¢ih, nediskriminatoren dostop do rezervacijskega sistema,
dovoljenje za pristanke in vzlete ter dostop do letaliske infrastrukture. Ravno ti zadnji privilegiji
so zelo pomembni pri vzpostavitvi zunanje podobe posameznega novega letalskega prevoznika
na tujem ozemlju. VV tem pogledu Sporazum o odprtem nebu omogoca letalskemu prevozniku
odli¢no zacetno pozicijo ob prihodu na trg. Z vpeljavo lastnega osebja letalska druzba lahko nudi
odli¢no izobraZeno in usposobljeno podporo za glavne kupce letalskih vozovnic — turisticne
agencije. Kljub vsem tem ugodnostim so tukaj Se dodatne vsebine, ki lahko posameznim
letalskim druzbam omogocajo nenadzorovano dogovarjanje o share code sporazumih,
ugodnostih za redne potnike in oblikovanju urnikov. Prepovedano je kakr$nokoli dogovarjanje o
cenovni politiki, ki je tudi strogo kaznovano in se Steje za zlorabo trznega polozaja (Havel, 2009,
str. 103-109).

1.4 Glavne omejitve Cikaske konvencije

V letalskem prometu poteka danes tranzicija, ki zajema tako letalske druzbe do nedavnega v
drzavni lasti kot tudi nove druzbe, Ki so v zasebni lasti. Pobuda, kot je Enotno evropsko nebo
(angl. Single European Sky) in Vecstranski sporazum o vzpostavitvi skupnega zra¢nega prostora
(angl. European Common Aviation Area, v nadaljevanju ECAA), imata tendence pri optimizaciji
zakonov in predpisov, ki veljajo znotraj Evropske unije (v nadaljevanju EU), ter drugih pravnih
instrumentov, ki zagotavljajo vec¢jo enotnost in preglednost poslovanja in rasti te panoge.

Letalske druzbe poskuSajo dose¢i optimalni trzni polozaj v okviru trzno naravnih ciljev, z
regulacijo kapacitet, s cenovno politiko, s frekventnostjo letov prilagajati zahtevam kupcev.
Drzavne institucije lahko s svojo regulativno moc¢jo vedno vplivajo na razmere na letalskem trgu
saj je to gospodarsko podrocje strateSke pomembnosti. V razmerah odprte konkurence, kot smo
ji prica v ZDA in EU pa drzavne regulatorne institucije oziroma skupne institucije nadzora lahko
kontrolirajo trzne polozaje in trzne moci preko instrumentov trga. Vendar so vodstva letalskih
druzb tudi na ta problem znala odgovoriti. Oblikovanje mednarodnih strateskih zavez med
letalskimi druzbami so povzrocile, da se je letalski promet razsiril bolj, kot so si verjetno
zamislili prvi naértovalci Cikaske konvencije. Slednja verjetno vpliva na pospesevanje
integracije letalskih prevoznikov in ob tem postavlja v ospredje stratesko vpraSanje drzavi: Kje je
meja skupnega trga, kako si razlagati kabotazo in nacionalno pravilo. Danes so se zdruzenja
razvila do taksnih meja (tudi z odobravanjem regulatornih institucij), da je tako utesnjeno
sobivanje regulatorjev na eni strani in vodstev letalskih druzb na drugi, postalo skoraj nevzdrzno.

1.5 Neodvisnost zra¢nega prostora

»Cujus est solum, ejus est usque ad coelum et ad inferos« ali slovensko kdor je lastnik zemlje, si

lasti vse do nebes in do pekla, so besede, ki bi lahko opisale anglo — saksonski pravni red glede

uporabe zra¢nega prostora. To nacelo je bilo tudi sprejeto na Pariski konferenci, kjer je bila leta

1919 sprejeta Konvencija o ureditvi zranega prometa. Petindvajset let kasneje je bilo potrjeno

tudi v okviru Cikaske konvencije. Njen prvi ¢len se nana$a na trditev, da drzave podpisnice
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priznavajo, da ima vsaka drZzava popolno in ekskluzivno pravico nad lastnim zraénim prostorom.
Sesti ¢len pravi, da vsaka operacija naértovanega letalskega promet v suverenost zraénega
prostora posamezne drzave podpisnice predstavlja krSitev nedotakljivosti zraénega prostora,
razen ob predhodni pridobitvi dovoljenja. Drzave podpisnice tako zadrzijo ekskluzivno pravico
do suverenega zracnega prostora nad teritorijem posamezne drzave ter zagotavljajo varnostni
konsenz nad operacijami javnega letalskega prometa v varnostnem in ekonomskem smislu
(Havel, 2009, str. 99-103).

Temeljni pogoji za cilje Cikaske konvencije so finanéna stabilnost, varnost v letalskem prometu,
regulacija letalskega prometa in kontinuiteta. Prav ta regulacija v preteklosti ni omogocala
podjetniskega pristopa na trg letalskih storitev, ampak je zahtevala podeljevanje koncesij. Tako
si je drzava poleg podeljevanja pravic in omejitev v mednarodnem prometu, zagotovila Se
dodaten mehanizem pred uveljavitvijo kakr$nihkoli svobod na trgu letalskih storitev, ter potrdila
dokon¢no zaprt model upravljanja.

1.6 Doba bilateralnosti

Po propadu dogovarjanj drzav v okviru »petih svobod v mednarodnem letalskem prometu« je
bilo dvostransko dogovarjanje zopet glavno gibalo razvoja mreze letalskih prevozov v razvitem
svetu. Pri tem ne smemo pozabiti Sporazuma dveh svobod, ki sta bila dana v podpis
udelezenkam in jih je do poletja 2007 podpisalo 129 drzav. V veliki meri je bilo to omejeno z
ostrimi bilateralnimi ovirami, kjer je vsaka drzava v neposredni konfrontaciji izbojevala svoje
dolznosti in koristi (Havel, 2009, str. 109-119).

Primer bilateralnosti je sporazum med ZDA in Irsko (ki je prenehal veljati s Sporazumom o
odprtem nebu med EU in ZDA v letu 2007), ki dovoljuje letalskim prevoznikom opravljanje
vseh zahtevanih procedur za vstop na ozemlje ZDA Ze na letalis¢u v Shannonu. Kot prednost
lahko tukaj navedemo spodbujanje gospodarskega razvoja zahodne Irske, ter na podlagi
bilateralnosti omogocanje letov ameriskim letalskim druzbam iz ali v Dublin.

Cikaska konvencija je priporo¢ala ne-izklju¢evanje bilateralnih sporazumov, ki so jih ZDA
lahko prosto uporabljale z namenom pridobivanja prakti¢nih izkuSenj za efektivnejSe kasnejse
sporazume. Vemo pa, da je bila bilateralnost se dolgo podlaga vsem dogovarjanjem. MozZnost
pogajanj za skoraj vsako linijo v mednarodnem potniskem letalskem primeru, je pripeljalo do
nestetih sporazumov, ki danes v ve¢ji integraciji drzav ne delujejo ve¢ optimalno oziroma celo
zavirajo napredek posameznih delov drzav. To je tudi podlaga za prve zametke Sporazuma o
odprtem nebu (Havel, 2009, str. 103-109).

2 BERMUDSKI SPORAZUM

Prvi sporazum v mednarodnem letalskem prometu med ZDA in Veliko Britanijo (v
nadaljevanju: VB) leta 1946 oziroma Bermuda | predstavlja napredek v strogem bilateralnem

9



odnosu dveh najpomembne;jsih drzav, ki sta krojili smernice razvoja letalskega prometa v tistem
Casu. ZDA in Velika Britanija sta leta 1946 podpisali sporazum, ki predstavlja precedens vsem
naslednjim bilateralnim sporazumom v mednarodnem letalskem prometu.

2.1 Bermudal.

Bermuda I kaze v nekaterih ¢lenih Ze prve silhuete prostega pretoka storitev letalskega prometa
(oblikovanje kapacitet prevoznikov), ki jo danes poznamo pod imenom Sporazum o odprtem
nebu. Sporazum tudi kaze tendence proti drzavni regulaciji letalskega prometa, ter se poskusa
¢im bolj priblizati takratnima politikama obeh drzav. Avtorji Sporazuma so hoteli implementirati
Britansko zas¢itnisko politiko in Amerisko ekspanzivno politiko (Havel, 2009, str. 60-62).

V petem in Sestem odstavku kon¢nega akta Sporazuma je na podlagi zelo zapletenega pravnega
jezika pojasnjena soodvisnost dveh letalskih prevoznikov, ki a priori ne doloc¢a trznih delezev
(frekvenc in kapacitet), ampak prepusca odlocitev o tem vodstvom letalskih druzb. Poleg tega v
drugem ¢lenu sporazuma med ZDA in VB piSe, da drzavi podpisnici lahko ustanovita eno ali ve¢
letalskih druzb, ki bi lahko opravljali lete v in izven drzav podpisnic. Novoustanovljena druzba
bi imela mnogo obseznejse pravice, kot izhajajo iz prvih dveh svobod v letalskem prometu.
Zaradi neproznosti samega sporazuma to ni nikoli zazivelo (Havel, 2009, str. 62).

Skupno lastnistvo letalske druzbe je posebej opredeljeno v Sestem ¢lenu Sporazuma, ki ga lahko
razumemo tudi kot enega izmed prvih sporazumov, kjer je bilo prvi¢ omenjeno nacionalno
pravilo lastni$tva letalskih druzb v katerem koli bilateralnem sporazumu. Kot sem Ze omenil
zgoraj, v petem in Sestem odstavku Sporazuma, je bilo lastnistvo in vpliv v okviru Sporazuma
Bermuda I dovoljeno drzavama podpisnicama v skupni letalski druzbi. Ta pravica je odsevala
ameri$ko videnje razvoja letalskega prometa ter postopna popolna liberalizacija. To se je kazalo
v odnosu do trga letalskih storitev v Juzni Ameriki, kjer so ZDA po vojni postale pomemben
lastnik letalskih druzb. Primer za to je bila letalska druzba Panagra, ki danes ne posluje vec
(Havel, 2009, str. 111-116).

Sporazum Bermuda | tudi ni predvideval vegje liberalizacije glede cen® letalskih prevozov.
Druzbe so bile podvrZene tako imenovanemu dvojnemu odobravanju cen dogovorom na IATA
konferencah in z dodatnim odobravanjem domacih regulatorjev trga letalskih prevozov. IATA je
mednarodno zdruzenje letalskih prevoznikov, ustanovljeno leta 1945 v Havani, na Kubi. Danes
ima sedez v Montrealu in je institucija, ki pod svojo streho zdruzuje letalske prevoznike celega

! Prilagam razlago angle$kih izrazov, ki se v letalstvu pogosto napa¢no prevajajo v slovens¢ino. Fare je cena za
letalski prevoz potnikov in njihove prtljage, rate je cena prevoza tovora v letalskem prometu. 1zraz, ki se uporablja v
slovens¢ini najpogosteje tarifa, je skupek cen za prevoz potnikov, njihove prtljage in tovora, pod pogoji, ki so
predpisani za to tarifo ponavadi z vklju¢enimi manipulativnimi stroski.
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sveta in njihove agente (International air transport association, 2011). IATA postavlja pravila
delovanja glede:

e [ATA kode letalskih prevoznikov in letaliS¢ po celem svetu.

e Zdruzuje agente letalskih druzb in postavlja standarde pri prodaji storitev letalskega prevoza.

e Skrbi za mednarodne poravnave med letalskimi prevozniki in prevozniki tovora.

e Oblikovanje cen.

¢ Oblikovanje baz informacij (TIMATIC) in zagotavljanje varnostnih standardov (IOSA
certifikati).

Primer dvojne ne-potrditve cen pa je danes tudi mehanizem, ki ga lahko uporabijo drzave v
sistemu Sporazum o odprtem nebu, ¢e se ne strinjajo z dosezenimi cenami, ki naj bi kazale trzni
polozaj podjetja oziroma celotne industrije.

2.1.1 Bermuda Il

Ce je bil Sporazum Bermuda | zelo liberalne narave za takratne razmere, pa je predstavljal
Sporazum Bermuda II skoraj 30 let kasneje mocan protekcionizem v primerjavi z naceli
Sporazuma o odprtem nebu. Kot zanimivost naj navedem, da Sporazum Bermuda Il predstavlja
predhodnika Sporazuma o odprtem nebu, podpisanega leta 2007 med ZDA in EU. Posebej
pomemben je aneks | iz leta 1977 k podpisanem Sporazumu, ki predvideva to¢no dolocene
razporeditve pravic letenja na doloCena ozemlja drzav ali njihova posamezna letalisca.
Kartezijanski sistem je razdelil promet na dva dela: iz ZDA v VB in iz VB v ZDA. Znotraj
vsakega razdelka se je oblikovala kombinacija tock v Atlantiku, Pacifiku in Karibih, ki so
dovoljevale koris¢enje pravic v okviru pete svobode ali pa kot vmesni postanek tehni¢ne narave.
Stolpec A je vseboval vse odhodne tocke, stolpec B vse tocke, ki so bile koriS€ene v okviru pete
svobode, stolpec C tocke, ki so dovoljevale operacije na ozemlju drzave podpisnice in stolpec D
tocke izven drzav podpisnic. Sporazuma B in D sta zahtevala skupna pogajanja s tretjimi
drzavami, katerih letalis¢a so bila omenjena. Pogajanja so bila osredoto¢ena na zmogljivost
letov, frekvenco ter posebne omejitve. V praksi je to izgledalo tako, da so (vse do leta 2002)
pravice za lete iz letalis¢a Heathrow imeli dve britanski letalski druzbi — Virgin Atlantic in
British Airways. Na drugi strani sta bili to druzbi American Airlines in United Airlines.
Regulatorni organi vsake drZave so lahko kadarkoli preklicali pravice letalskih druzb, v kolikor
so prepoznali krSenje dolocil o lastniStvu posamezne druzbe. Poleg tega so bile letalske druzbe
podvrzene preverjanju na zacetku sezone z vidika urnikov letenja in tarifnih pogojev. S
spreminjanjem svetovnega reda in ve¢jo mednarodno povezanostjo se je tudi spremenila zahteva
po vse vecji popolni in dejanski liberalizacija trga letalskih storitev, kar bomo spoznali tudi v
nadaljevanju (Havel, 2009, str. 116-119).
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3 PRAVNA UREDITEV MEDNARODNEGA LETALSKEGA PROMETA

Pri vprasanju pravne ureditve mednarodnega letalskega prometa je najpomembnejSe vprasanje
kabotaze, nacionalnega pravila in sistema share code. Vsi dejavniki so podrobneje opisani v
nadaljevanju.

3.1 Kabotaza

Kabotaza je oblikovana v pomorskem pravu, kjer so drzave skuSale zas¢ititi ali prepovedati
trgovske manevre tujcev znotraj svojega teritorija. V letalskem prometu pa pod kabotazo
razumemo pojem, kjer storitve letalskega prometa izvaja druzba, ki ni pravno formalno
registrirana v drzavi, kjer se le-ta storitev opravlja. Definicija kabotaze je lo¢ena od pojma
letalskega prevoza potnikov, tovora in poste med dvema toCkama znotraj suverenega 0zemlja
neke drzave in se lahko smatra kot rezultat kompenzacije ali najetje storitve (Cierov, 2009, str.
173-182).

Sedmi ¢len Cikaske konvencija dologa, da lahko vsaka drzava zavrne prevoznika, ki ni pravno
formalno registriran za opravljanje dejavnosti na njenem ozemlju. Ceprav so si pogajalci sploh
na evropski strani, moc¢no prizadevali za omilitev pravil kabotaze na Ameriskih tleh, napredek ni
bil dosezen. Vzroke za tako razvijanje dogodkov lahko iS¢emo v zagotavljanju nacionalne
varnosti, enostranskim zahtevam posameznih drzav in javnim interesom. Sploh zagotavljanje
varnosti je postalo eden klju¢nih elementov, v katerih se kabotaZa pojavlja v negativnem smislu.
Poleg tega lahko ima kabotaza (ki je omejena na »pobiranje« potnikov) prevelike negativne
posledice na okolje ali gospodarstvo posamezne regije tuje drzave. Boeing 747, ki leti iz Tokia
preko Honoluluja v Los Angeles in v Honoluluju izkrca polovico potnikov, prispeva veliko vec¢
k onesnazenju na potnika, kot polno letalo na isti poti (Havel, 2009, str. 119-121).

3.1.1 Kabotaza v EU

V EU se zracni prostor od leta 1997 Steje kot skupni zrac¢ni prostor in s tem se pojavlja
vprasanje, ali lahko poveZzemo skupne to¢ke med taksnim na¢inom ureditve (regionalne narave)
in Cikasko konvencijo. Ali je vendarle potrebno modificirati Cikasko konvencijo, ki se bo lahko
prilagodila novim razmeram v svetu in omogocala fleksibilnejSo ureditev kabotaze v
posameznih drzavah. Politi¢ne unije, ki so si za cilj zastavile ohlapno kontrolo mobilnosti preko
drzavnih meja, ali pa dosledni izbris vsake kontrole, si Se vedno lastijo ekskluzivno kontrolo nad
lastnim teritorijem. Tudi v Cikaski konvenciji je v 96. (b) ¢lenu jasno zapisana definicija
mednarodnega letalskega prometa: letalski promet se Steje za mednarodnega, v kolikor se izvaja
v zra¢nem prostoru ve¢ kot ene suverene drzave (Havel, 2009, str. 123).

Vseh 27 ¢lanic EU je podpisalo Cikasko konvencijo oziroma so njene pravne naslednice.
Konvencija jim izrecno razlaga, da ima vsaka drzava popolno in ekskluzivno pravico nad
zraénim prostorom svojega ozemlja. Na najmanj treh stopnjah Cikaska konvencija ne blokira teh
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regionalnih povezav. Na prvem mestu Cikaska konvencija v svoji osnovi sploh ni predvidevala
zdruzevanja zra¢nega prostora v takSnem obsegu, bolje je omejeno dogovarjanje o samem
omejevanju zracnega prostora s Skupnim nadzorom.

Sesti ¢len Cikaske konvencije, ki ureja dostop do zraénega prostora posamezne drzave samo
dolocenim skupinam, ne predpostavlja nikakr$ne predpisane oblike dogovarjanja o sodelovanju
med drzavami glede gostovanja v zraénih prostorih. Ceprav so drzave po letu 1944 glasovale za
bilateralno izmenjavo pravic, to e zdale¢ ni pogojena oblika izmenjave pravic glede letalskega
prometa med posameznimi drzavami. Tudi v primeru skupnega zracnega prostora Evropske
unije, nikjer ni a priori doloc¢il mednarodnega prava, ki bi dolo¢evala ali preprecevala pravico
Evropske skupnosti do skupnega zraénega prostora, oblikovanje ene nacionalnosti, vzpostavitve
sistema enotne registracije plovil in enotno regulacijo letalskega prometa (Havel, 2009, str. 123-
125).

Clen sedem v Cikaski konvenciji pojasnjuje da je kabotaZa izkljuéujoée merilo, saj lahko vsaka
drzava zavrne dovoljenje opravljanja letalskega prevoza ljudi, blaga in storitev v zameno za
prejemke iz naslova prevoznine ali prejemka iz naslova najema, med dvema toCkama znotraj
posamezne suverene drzave. V nadaljevanju pa ¢len doloc¢a, da drzave ne smejo odobriti pravic
kabotaze nobeni drugi drzavi na ekskluzivni ravni. Tukaj se poraja vprasanje protislovnosti ¢lena
in tudi, ali je mogoce pravica do kabotaze pravica, S katero se trguje na ne — ekskluzivni ravni? S
tako zapleteno postavitvijo osnovnih pravil so nekatere drzave razlago obrnile v svoj prid
(skupni evropski zra¢ni prostor) in tudi ravnale po nacelu ne - ekskluzivnosti, kar pomeni, da se
pravice do kabotaze v polnosti lahko ponudi vsem drzavam ali pa nobeni. Nacelo ne-
ekskluzivnosti pa je vpeto v dogovor med ve¢ drzavami, ne samo med dvema. Skupaj S
sprejetjem koncepta svobodne kabotaze so drzave clanice prenesle del svojih pravic glede
letalskega prometa znotraj drzave na skupno institucijo, ki bo in Ze uravnava letalski promet
znotraj EU (Eurocontrol) (Havel, 2009, str. 124-125).

3.1.2 Kabotaza v ZDA

ZDA vseskozi podpirajo Cikaski sporazum, kjer se je drzava opredelila do zelo restriktivne
politike. Bilateralnost odnosov je v veljavi Se danes, po podpisu Sporazuma o odprtem nebu.
Ameriska zvezna uprava za letalski promet (angl. Federal aviation administration, v
nadaljevanju FAA) ima Siroka pooblastila, na podlagi katerih lahko v okviru recipro¢nosti
zagotovi tujim letalskim druzbam opravljanje dejavnosti v okviru zranega prostora ZDA.
Pogoji zaCetka delovanja so zelo striktni in se nanasajo na registracijo letalske druzbe in
registracijo letal v ZDA. Dolocila t.i. nacionalnega pravila bom podrobneje predstavil v
nadaljevanju.

Danes je kabotaza na ozemlju drzav ZDA opredeljena v zveznem transportnem zakonu, ki
sovpada z namenom Cikaske konvencije. Kabotaza se dovoljuje tujim letalskim prevoznikom v
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dveh primerih: pristanek v izjemnih razmerah in dry leasing, kjer gre za najem letala brez
posadke, zavarovanja, zemeljske oskrbe, vzdrzevanja in drugih podpornih aktivnosti. Najemnik
se zaveze, da bo slednje priskrbel sam. Protipomenka je wet lease, ki predstavlja najem letala
skupaj s posadko. Gre sicer za dve zelo pogoste oblike zapolnjevanja trenutnega povprasevanja
po storitvah letalske druzbe. Wet Lease se naceloma uporablja za kratkoro¢ne najeme, kjer je Cas
najema to¢no dolo¢en, dry lease pa se uporablja za dolgorocne najeme. Pod izjemnimi
razmerami so misljene stavke na letaliscih, neugodne vremenske razmere in skrajne razmere v
domaci floti potniskih ali tovornih letal ZDA, Kjer je bil eden od primerov tudi kabotaza s strani
Ukrajinskega tovornega letalskega prevoznika Antonov Design Bureau, ki je imel dovoljenje (st
.dokumenta: OST-2006-26568, datum 8.12.2006) s strani urada za transport za prevoz do najvec
Stirih letalskih motorjev iz Washingtona do tovarne letal Boeing v Columbus, Ohio. Razlog je
nezmoznost flote tovornih letal celotne ZDA za prevoz takega tovora. Prevoz je bil opravljen z
letali Antonov 225 (Myria). V izjemnih pogojih lahko Zvezni urad za transport odobri 30 dnevni
rok veljavnosti kabotaze, ki se lahko glede na razmere obnovi (Havel, 2009, str. 126-127).

Z vidika ekonomske upravicenosti oziroma zazelenosti pa kabotaza v ZDA naleti na mogoce
celo Custven odziv. Zdruzenje ameriskih civilnih pilotov se zavzema za dosedanjo ureditev, kjer
je kabotaza pogojena z nacionalnim pravilom (ki ga bomo spoznali v nadaljevanju) ter lahko
predstavlja groznjo ameriSkemu delavcu na letaliS¢u, ki jo vidijo predvsem v cenejsi delovni sili.
Poleg tega velja, da ameriski trg predstavlja predvidoma 30 odstotkov celotnega svetovnega
letalskega prometa (Severna Amerika predstavlja 34,6 odstotkov, Azija/Pacifik 25,8 odstotkov,
Latinska Amerika in Karibi 5,3 odstotkov, Evropa pa predstavlja 30,5 odstotkov prepeljanih
potnikov v okviru vseh prepeljanih potnikov), kar pomeni, da nobena regija v svetovnem merilu
ne more ponuditi enakih moznosti kabotaze, kot bi jo imeli druge letalske druzbe v ZDA. V
kolikor kabotaza postane dostopna evropskim letalskim podjetjem jih ¢aka zelo mocna bitka na
trgu in s tem povezani zelo visoki stroki zagona. Zarek upanja lahko predstavlja prominentnost
nekaterih evropskih letalskih druzb v ZDA (Air France, LH), ki pa se lahko uposteva kot izjema
(Havel, 20009, str. 127-129).

3.1.3 Nacionalno pravilo

Nacionalno pravilo je del besedila devetih svobod, Havel (2009, str. 135) govori o tem, da ima
vsaka drzava podpisnica Cikaske konvencije pravico, da zadrzi ali preklide certifikat ali
dovoljenje letalske druzbe druge drzave, ¢e ugotovi, da niso izpolnjeni kriteriji strukture
lastniStva letalske druzbe drzave, kjer je letalska druzba registrirana.

Nacionalno pravilo je v povojnih ¢asih in v obdobju zelezne zavese veljalo kot varovalka, ki je
§¢itila predvsem ZDA pred moznimi tujki v lastni$tvu strateSko pomembne letalske panoge. To
dejstvo danes vse bolj izgublja na pomenu, prvine pa velikokrat ostajajo tema sporazumov, ki jih
najdemo pod pojmom nacionalne klavzule (Havel, 2009, str. 162-164).
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V skladu s takSno politiko drzave do razvoja letalskih druzb, smo danes prica zelo
centraliziranim ureditvam letalskih druzb. Pravzaprav bomo med listo multinacionalnih podjetij
zelo tezko nasli ime kaksnega letalskega prevoznika. Nacin delovanja (razvejana mreza letov po
celem svetu) lahko dajejo vtis multinacionalke, vendar je delovanje strogo uravnavano in vodeno
s strani drzave.

3.1.4 Share - code ali marketin§ka oznaka leta

Share code je sistem oznacevanja letalskih operacij v potniSkem prometu, Kjer se dve ali ve¢
letalskih druzb medsebojno dogovorijo o skupnem komercialnem nastopu na dolo¢eni liniji.
Sistem temelji na intenzivnejSem sodelovanju posameznih letalskih druzb v smislu obravnave
prevoza potnikov in njihove prtljage. Share code predstavlja dolo¢en mejnik v razvoju letalskega
prometa. Letalske druzbe lahko nastopajo skupaj (letalski druzbi morata uZzivati prevozne
pravice v skladu z bilateralnim sporazumom) v oglasevanju, izdaji letalskih kart in pri procesu
prenosa prtljage. Letalska druzba se navzven lahko predstavlja z zelo razsirjeno mrezo letov, ki
pa niso izvedeni z njihove strani, ampak gre za storitev druge letalske druzbe (Havel, 2009, str.
208-231).

Kot primer bomo vzel primer linije AA Ljubljana — Frankfurt z oznako JP 116 in share code
oznako Lufthanse LH 6911, na dan 30.5.2011 (Odhodi, 2011a). Jutranji let AA v Frankfurt je
ena izmed najpomembnejsih linij letalske druzbe v smislu prevoza potnikov in tovora. Oznaka
LH6911 AA prinaSa razSirjeno mreZo poletov, katerih zacetek je v Ljubljani, potniki pa lahko
izbirajo Siroko mrezo letov po celem svetu, ki jih izvaja letalska druzba Lufthansa. V tem
primeru ima Kkoristi tudi Lufthansa, ki tako pod svojo oznako lahko trzi lete do Ljubljane, kamor
sama ne leti. Oskrba potnikov (tako tistih, ki so vozovnice kupili za let AA ali Lufthanse) poteka
isto¢asno, ter jim je na letalis¢u v Frankfurtu omogoceno prestopanje z manj zapleti, kajti ve¢ina
formalnosti (prijava na let za kasnejSe lete, obravnava zamud) so bile Ze urejene na zacetku poti
v Ljubljani. Prijava na let (do kon¢ne destinacije) je opravljena ze v Ljubljani, kajti sistem
sodelovanja med letalskimi druzbami omogoca tudi celoten vpogled potnikove poti ter moznosti
spreminjanja posameznih segmentov le-te. Prtljaga je ustrezno oznacena do kon¢ne destinacije,
kar potniku prihrani dodatne skrbi in skrajsa ¢as administrativne procedure pri prestopanju.

Danes se kot del share code prijema uporabljata najpogosteje wet lease ter sistem blokade
sedezev in prosti share code.

Najem letala s pripadajo¢o posadko ali wet lease letalska druzba uporabi ob pomanjkanju
zmogljivosti v dolo¢enem obdobju ali nenadnih okvarah letal. Za letalsko druzbo je najem zelo
visok strosek. V tem primeru letalske druzbe od drugih letalskih druzb ali specializiranih druzb
za posojanje letal, najamejo letalo, ki potem leti pod stevilko leta letalske druzbe, ki je lastnik
letala in pod Stevilko leta letalske druzbe, ki je letalo najela. Taka oblika share code
dogovarjanja je zelo redka, in v taksnem primeru letalska druzba sklene polnopravni najem, kjer
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se operacije izvajajo izklju¢no pod Stevilko leta najete letalske druzbe ali druzbe, ki je najela
letalo (Havel, 2009, str. 126).

Drug prijem je sistem blokade sedezev, ki se sklene na podlagi pogajanj o vzajemnih koristih
dveh letalskih druzb in sprozi delitev sedezev na letalu tiste letalske druzbe, ki izvaja redni
promet. Z izmisljenim primerom to lahko ponazorimo na liniji Ljubljana — Moskva, kjer leti AA
skupaj v sodelovanju z ruskim letalskim prevoznikom Aeroflot. V letu 2003 sta se AA in
Aeroflot (potem, ko je bilo dogovorjeno, da Aeroflot ne bo ve¢ letel v Ljubljano in so bile
izkljuCene vse druge moznosti sodelovanja) dogovorila, da bo del sedezev namenjen izklju¢no za
moznost prodaje, Ki jo izvaja druzba Aeroflot. Na podlagi sporazuma tako danes AA leti dnevno
v Moskvo (letali§ée Seremetjevo) (Odhodi, 2011b).

Zadnja in najpogostejSa oblika sodelovanja med letalskimi prevozniki je prosti share code.
Politika take oblike sodelovanja predvideva prosto prodajo sedezev do zapolnitve letala s strani
vseh vpletenih druzb, ki imajo podpisano marketinsko pogodbo z operaterjem dolocenega leta.
Kot primer si lahko ogledamo let Austrian Airlines OS 935 na liniji Dunaj — Celovec. Letalo ima
v zimskem redu letenja v sezoni 2009/2010 ¢as odhoda 10:15. Letalska druzba ima podpisano
share code pogodbo z naslednjimi prevozniki: BMI — British Midlands, Spanair, LOT Polish
Airlines, Air Canada in United Airlines. S slede¢imi prevozniki skuSa Austrian Airlines nastopiti
na trgu s ¢im bolj fleksibilnim urnikom, ki omogoca dobre povezave za potnike po celem svetu.
Istocasno s pogodbo o skupnem marketinskem nastopu na trgu letalske druzbe podpisnice Zelijo
doseci zelo Siroko razvejano mrezo svojih letov oziroma letov, ki jih lahko trzijo. V tem primeru
vidimo, da nastopata tako Air Canada kot United Airlines, ki z leti preko letalis¢a na Dunaju
svojim potnikom omogocata odli¢ne izhodis¢ne povezave za lete znotraj Avstrije (na primer
Celovec, Gradec in druga mesta) (Arrivals, 2009).

Kljub ugodnosti za potnike pa ime share code sistem tudi nekaj slabih strani. Z ekonomskega
vidika je share code sistem lahko zelo tesna oblika dogovarjanja, ki lahko zabrise meje med
sicer prepovedanimi dogovori o cenah med letalskimi prevozniki. Letalski prevozniki se namre¢
med seboj dogovarjajo o delitvi prihodkov doseznih pri prodaji skupno oglasevanih linij. Delitev
prihodka se uposteva po posebnem postopku, ki je to¢no dolo¢en in v veini primerov temelji na
preletenih navticnih miljah. Posebej se pojavlja moznost »poliranja prihodkov«, kar omogoca
nekaterim druzbam prikazovanje laznih vrednosti prihodkov. Poliranje prihodkov lahko vodi
tudi v drugo skrajnost: prikazovanje zelo nizke zasedenosti letal, kar posledi¢no lahko pripomore
k iluzornem stanju zasedenosti sedezev in s tem poveCanem moznost za siromasnejSe
vrednotenje letalske druzbe in lazji vstop konkurentov ali celo do (sicer kaznivega) kartelnega
dogovarjanja.

Ameriski Urad za transport (angl. Department of transportation, v nadaljevanju DOT) pozna dve
obliki share code sistema v sodobnem letalstvu. Prvi je omejen samo na mednarodni letalski

promet in kombinira lete med dvema ali ve¢ prevozniki. Ne krsi zakonoVv kabotaZe in je v skladu
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z bilateralnim dogovorom med letalskimi druzbami. Za zgled si lahko pogledamo izmisljeni
primer leta AA Ljubljana - Istanbul in nato let Istanbul — Dubai z Turkish Airlines. Let Ljubljana
— Istanbul je v skladu z bilateralnim sporazumom glede dodeljenih pravic letenja med Slovenijo
in Turc¢ijo. Let Istanbul - Dubai pa AA lahko trzi pod svojo Stevilko leta, vendar ga dejansko ne
izvaja zaradi ekonomskih razlogov. Ob nakupu vozovnice ima potnik oznacena oba leta pod
oznako AA, vendar je drugi segment v domeni Turkish Airlines.

Druga oblika share code sistema dovoljuje povezavo vecjih letaliS¢ z manj$imi pod oznako
prevoznika, vendar mu ni dovoljeno leteti na linijah znotraj ZDA. Promet, ki ga s tem ustvari
letalska druzba znotraj ozemlja ZDA odli¢no sluzi namenu polnjenja sedezev transoceanskih
linij. Kot primer naj navedem linijo Grand Rapids (zvezna drzava Michigan) — Chicago —
London Heathrow. Grand Rapids - Chicago je na spletni strani British Airways (v nadaljevanju
BA) oznacen kot let BA5387, Cetudi je operater American Airlines pod Stevilko leta AA4027.
Let Chicago — London Heathrow ima oznako BA86. Tako vidimo, da let American Airlines pod
Stevilko BA predstavlja priklju¢ni promet za glavni let Chicago - London Heathrow (Flights
schedule, 2009).

3.1.5 Ali share code krsi doloé¢ila kabotaze

Teoreticno neskladje med pravicami, ki jih uZzivajo letalski prevozniki v skladu z dolo¢ili
kabotaZe je ve¢ kot o€itno. Letalske druzbe, kot na primer KLM ali BA, ponujajo neskonéne
kombinacije moznih potovanj iz Londona in Amsterdama do pomembnih ameriskih mest, do
katerih nimajo pravic letenja. Kot razlaga Havel (2009, str. 123) vsekakor imamo pred sabo
dejstvo, da v tem ni pravnega neskladja. Sedmi &len Cikaske konvencije in ameridki zvezni
zakon o kabotazi nazorno kazeta, da mora biti operater potniSkega letalskega promet znotraj
ZDA, registriran na ozemlju ZDA. Prav tako se poraja vprasanje, ali je krSeno dolo¢ilo kabotaze
v primeru, ko se potnik vkrca na letalo American Airlines-a v Grand Rapids in je njegova
kon¢na destinacija London Heathrow. Tehni¢no gledano ti potniki niso namenjeni iz Grand
Rapids do drugega mesta v ZDA, ampak imajo namen potovati izven ZDA. Odgovor se skriva v
dolo¢ilu ameriske CAB (angl. Civil aeronautics board), kjer je doloceno, da se tuji prevoznik ne
more izogniti kabotazi v primeru, ko prepelje potnike v letalskem potniSkem prometu med
dvema tockama znotraj ZDA. Potek dogodkov glede pravil kabotaze se je uveljavil tudi v
zracnem prostoru Evropske Unije, kjer so pravila reciprocna ameriskim.

4 DEREGULACIJA LETALSKEGA PROMETA

Deregulacija letalskega prometa v EU in ZDA prinasa pomembne rezultate, ki danes samo Se
pospesujejo sodelovanje med letalskimi prevozniki. V nadaljevanju bom predstavil razvoj
dogodkov v EU in ZDA, ki so pripomogli k trgu letalskih storitev, kot ga poznamo danes.
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4.1 Evropska Unija

Liberalizacija trga civilnih letalskih prevozov v EU je potekala v skladu z zahtevami in zeljami
drzav Clanic, ki so ze v tistem Casu zelele doseci vecjo medsebojno povezanost v letalskem
prometu. Drzave ¢lanice so postopoma V treh fazah liberalizirale civilni promet znotraj EU med
leti 1987 in 1997. Postopna odprava kabotaze znotraj drzav EU (Deveta svoboda), transformacija
zraCnega prostora EU Vv unitaren prostor in podpis Sporazuma o odprtem nebu. V primerjavi z
ZDA lahko vidimo, da je v ZDA liberalizacija trga letalskih storitev potekala mnogo bolj
regulatorno s strani kongresa in institucij, ustanovljenih za regulacijo in postopno liberalizacijo
letalskega prometa, kot vemo. Kongres je dal »zeleno lu¢« za vse pomembne odlo¢itve, ki so
bile kasneje pomemben faktor za uveljavljanje sprememb, vodenih s strani DOT-a in CAB-a. Ti
dve instituciji sta vpeljali vse pomembne pogodbe, ki so danes pravna podlaga za razvoj letalstva
v ZDA.

Za oblikovanje razli¢nih pogledov v razvoju pravne in ekonomske podlage je pomemben tudi
geografski vidik ZDA in EU. Najbolj gosto poseljena obmoc¢ja v ZDA so na vzhodni in zahodni
obali. Razdalja med New Yorkom in Los Angelesom pa je priblizno 4000 kilometrov. Povpre¢na
razdalja med najbolj gosto poseljenimi obmocji v EU pa je priblizno 700 kilometrov. Celotno
ozemlje EU predstavlja priblizno 40 odstotkov celotnega ozemlja ZDA. Posledica te geografske
razdeljenosti je v tem, da civilni letalski promet v EU zaradi celovite geografske lege potrebuje
mnogo bolj trdno zaveznistvo med letalskimi prevozniki, da lahko uéinkovito konkurirajo hitrim
vlakom. V EU je polovica vseh potovanj do 700 kilometrov opravljenih po cestnem omrezju,
medtem ko je v ZDA polovica vseh potovanj po cestnem omrezju opravljena do razdalje 1200
kilometrov. Letalski promet v ZDA predstavlja polovico vseh potovanj, ki so daljsa od 1200
kilometrov - enako velja za EU. Zelezniki promet v EU pa v segmentu potovanj med 400 in
1000 kilometri prepelje 25 odstotkov celotnega prometa, medtem ko je v ZDA ta Stevilka
manjSa od enega odstotka za razdalje ¢ez 100 kilometrov. Mo¢na konkurenca v zelezniSkem
prometu je Ze prisilila nekatere letalske druzbe (predvsem Lufthanso in Air France — KLM), da
aktivno sodelujeta na nekaterih linijah z Zeleznico s share code sporazumi (Havel, 2009, str. 381-
386).

Letalski promet znotraj drzav EU predstavlja drugi najvedji svetovni notranji trg za letalske
prevoznike po Stevilu uporabnikov storitev, medtem ko je ameriski notranji trg letalskih storitev
ve¢ kot dvakrat ve¢ji v pogledu preletenih kilometrov.

Zanimiv je tudi vpogled v strukturo trga letalskih storitev v EU in vpogled v letalska podjetja, ki
tam dominirajo. Air France - KLM v Franciji in na Nizozemskem, Alitalia v Italiji, British
Airways v Angliji, Iberia v Spaniji, Lufthansa v Nem¢iji in SAS v Skandinaviji (Danska,
Svedska in Norveska). Mo¢no konkurenco v nizkocenovnih prevoznikih predstavljata Ryanair in
EasylJet. Prav slednja dva se uvr$¢ata med 15 najvecjih svetovnih letalskih prevoznikov (po
raziskavi v letu 2004), medtem ko se vsi najvecji Stirje evropski letalski prevozniki Lufthansa,
Air France, British Airways in Iberia uvrS¢ajo med najvecji klasi¢ne letalske prevoznike na
svetu. Med njimi sta bili privatizirani edino druzbi Lufthansa in British Airways, medtem ko ima
Francija Se vedno 15,7 odstotkov v Air France - KLM in Nizozemska 6,9 odstotkov v
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prevozniku KLM. Francija je povrhu vsega leta 2002 sprejela sklep, da letalski prevoznik ne
more Vv celoti priti pod tujo last. SAS ali »Scandinavian airline system« je bil do leta 2001 v 100
odstotkov lasti drzav Svedske, Danske in Norveske, v zadnjih letih se je lastnistvo te letalske
druzbe s strani nastetih drzav postopno znizevalo na 50 odstotkov.

Danasnje razseznosti so najvecje letalske druzbe v EU dozivele ob uspesnem Sirjenju pred
uveljavitvijo Sporazuma o odprtem nebu, ko jim je bilo v okviru Cikaske konvencije skorajda
zagotovljeno duopolisti¢no trzno ravnanje, delitev trga in stabilnost cen. Naslednji pomembnejsi
letalski prevozniki v EU so Aer Lingus, Czech Airlines, Finnair, Luxair, Malev, TAP Portugal
airlines in Aegean Airlines, ki pa danes zaradi spremenjenih trznih razmer (predvsem vstopa
nizkocenovnih prevoznikov), so najve¢jim evropskim letalskim prevoznikom v funkciji kot
regionalni partnerjev v smislu medsebojne povezanosti. Regionalni partnerji delujejo kot
pomemben povezovalec mreze letov (angl. feeder traffic) Lufthansi, Air France — KLM, Iberii
in SAS-u v medcelinskem prometu, medtem ko njihove linije uspes$no zapolnjujejo s potniki za
regionalne ali krajevne polete, na primer v Ljubljano.

Vse stiri najvecje evropske letalske druzbe so po velikosti flote Se vedno v manj$ini v primerjavi
z ameriskimi. Ce povzamemo podatke o povpreénem Stevilu letal je v letu 2008 American
Airlines imel 895 letal, medtem ko so vsi §tirje evropski prevozniki imeli skupaj v povprec¢ju 844
letal (Yahoo Finance, AMR). Zanimiva je primerjava S$tevila preletenih kilometrov v
mednarodnem prometu, Kjer prvo mesto trdno drzi Air France — KLM, medtem ko so ameriski
prevozniki American Airlines, United Airlines in Delta Airlines na Sestem, sedmem in desetem
mestu po raziskavi v letu 2007. Po visini prihodkov ustvarjenih iz dejavnosti, mo¢no vodijo Air
France — KLM, LH in British Airways, katerih prihodki so vsaj za tretjino vi§ji od American
Airlines, United Airlines in Delte (Air Traffic statistic, 2010).

Danes se v vsako finan¢no analizo letalskih prevoznikov vkljucuje tudi nizkocenovne
prevoznike, ki so postali pomemben dejavnik na svetovnem trgu. Ryanair, EasyJet,
Germanwings, TUIfly so se razvili do te mere, da lahko v vsakem trenutku konkurirajo
klasi€énim prevoznikom. Njihov razvoj je priSel Ze do skrajnih meja, ki so jim omogocena v
skupnem zracnem prostoru EU in pocasi prihajamo na raven, ko se bodo Sirili navzven in se
strateSko razvijali kot njthova konkurenca.

4.2 Enotni trg letalskih storitev v EU

Med leti 1987 in 1992 so evropske institucije v treh fazah odpravile upravne omejitve, ki so
veljale za trg letalskega prometa v Evropi. Cilj deregulacije je bil: prosto postavljanje tarif v
civilnem letalstvu, prost dostop do trga in prosto odlo¢anje o kapacitetah (unitarno licenciranje
letalskih druzb, ki imajo lastni$tvo in sedez upravljanja znotraj EU - od leta 2008).

Prvi sklop ukrepov se je nanaSal na postopno liberalizacijo trga letalskih storitev. 1. januarja
1988 je bilo sprejeto, da cene letalskega prevoza dolocata drzavi vzleta in pristanka, tarife pa
morajo biti v dolo€enih okvirih. Prvi sveZenj ukrepov ni predstavljal kakSnih vecjih novosti pri
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odmiku od bilateralnih dogovarjanj o cenah in zato tudi ni prinesel vec¢jih pozitivnih premikov v
tej smeri.

Drugi sklop ukrepov je uveljavil Peto svobodo v letalskem prometu, ki je pomenila zelo velik
napredek k postopni liberalizaciji trga letalskih storitev. Prav tako se je svoboda dolo¢anja cen
osredotocila predvsem na letalske prevoznike, ki so imeli dokaj proste roke, v okvirih, ki sta jih
dolo¢ili drzavi.

Tretja faza ukrepov je bila uveljavitev svobodnega evropskega neba v takrat 12 drzavah ¢lanicah
EU. Sistem, ki je zacel veljati s 1. januarjem 1993 je dolocal, da ima vsak prevoznik, Ki je
registriran na ozemlju ene od dvanajstih drzav ¢lanic EU neomejene moznosti izbire proge in ni
nikakr$nih omejitev pri njihovem izvrSevanju. Namen uveljavitve enotnega evropskega neba je
bila popolna integracija storitev letalskega prometa v duhu skupne evropske varnostne in
gospodarske politike.

S 1. aprilom 1997 je bil storjen $e zadnji premik pri uveljavljanju popolne trzne svobode pri
letalskih storitvah. Odpravljene so bile vse administrativne ovire, ki bi lahko preprecevale
opravljanje letalskih storitev katerikoli letalski druzbi kjerkoli na ozemlju EU. Izkljuéni pogoji
za pridobitev dovoljenja so samo tehni¢ne narave (veljavnost kabotaze). Tako imamo danes
moznosti leteti z irskim nizkocenovnim prevoznikom po vsej Evropi, tudi znotraj meja
posameznih drzav, kot na primer Trst — Trapani, kjer linija teCe v celoti po italijanskem ozemlju.
S tem je bila prekinjena tudi dolgoletna prevlada domicilnih letalskih druzb, ki so zaradi
monopolnih elementov vzdrZevale zelo visoke cene letalskih storitev.

4.3 Deregulacijav ZDA

Pred obravnavo deregulacije v ZDA je smiselno sam potek deregulacije razdeliti na dva dela.
Obdobje pred deregulacijo obravnava dogodke, ki so pomembno vplivali na sam zacetek
deregulacije in so bili sploh vzrok deregulacije. Samo obdobje deregulacije pa prinasa vpogled
kako se je sistem letalskega prometa spreminjal in kaj je vplivalo na status, ki ga letalski promet
uziva danes v ZDA in po svetu.

4.3.1 Obdobje pred deregulacijo

Preden zacnemo obravnavati deregulacijo v ZDA je v prvi fazi obravnave smiselno prikazati
razmere na danasnjem trgu letalskih storitev v ZDA. Dvaindvajset letalskih druzb, na celu z
znamenito trojico American Airlines, United Airlines in Delto Airlines danes predstavlja druzbe
z najvecjim prihodkom - skupaj nad 1 milijardo dolarjev. VV primerjavi z letom 1997 je bilo
taksnih druzb, ki so ustvarjale pozitiven poslovni izid le devet. Za petami so jim letalske druzbe,
ki velikim letalskim druzbam (sploh trem najvedjim) sluzijo kot povezovalke mreze letov ali
feeder traffic: Midwest Airlines, Hawaiian, Air Wisconsin in druge. Te letalske druzbe danes
skupaj ustvarijo nekje med 100 milijoni in 1 milijardo dolarjev letnega prihodka. Zadnje
omenjenim intenzivno sledijo pred kratkim ustanovljene letalske druzbe (USA 3000, Spirit
Airlines, Allegiant Airlines) in nizkocenovne letalske druzbe, kot npr: Southwest, Republic,

Shuttle America.
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Vecje letalske druzbe so se v zadnjem Casu zaradi velike konkurence na domacem trgu (vzrok je
moc¢no Sirjenje nizkocenovnih letalskih druzb) odlocile za Sirjenje mreze letov po celem svetu.
Delta Airline je v letu 2006 dodala svoji mrezi 15 mednarodnih letov in ustvarila za 35 odstotkov
vedji prihodek iz naslova mednarodnih letov v primerjavi z letom 2005, ko je bil delez prihodkov
mednarodnih letov v celotnih prihodkih druzbe 20 odstoten. Zanimivo je tudi to, da se letalska
druzba odloca za odpiranje linij, ki so izrazite »pocitniSke« destinacije - Benetke v Italiji in Nica
v Franciji (Flight schedule, 2010).

Med novimi letalskimi druzbami na ameriSkem nebu sta Spirit in JetBlue, ki Ze opravljata
mednarodne lete in v nekaj letih bomo po mnenju strokovnjakov prica moc¢nem trznemu
napredovanju teh dveh letalskih druzb. Velja omeniti Se letalski druzbi EOS in MaxJet, ki sta
sicer prinesli veliko novost na trg s svojo visoko ravnijo storitve prevoza potnikov (angl:
premium class), ki potniku zagotavlja enake standarde udobja med letom kot poslovni ali prvi
razred klasi¢nih letalskih druzb. Njihova letala so bila v celoti konfigurirana za omenjen tip
storitve, ki pa se je zal izkazalo za nerentabilna, zlasti v pogojih gospodarske krize.

Deregulacija je v ZDA imela namen prenesti pozitivne ucinke letalskega prometa od letalskih
druzb k uporabnikom teh storitev. V zacetku sedemdesetih let prejSnjega stoletja je bila ideja
deregulacije in postopnega liberalizma zgolj novodobna (angl. new age) ideja nekaterih
uradnikov. V letu 1938 je takratni predsednik ZDA Franklin D. Roosevelt podpisal Zakon o
civilnem letalstvu (angl. Civil aeronautics act) in s tem zakonom je bila ustanovljena tudi CAB,
neodvisna agencija, ki je skrbela za regulacijo letalskega prometa v ZDA. Njena naloga je bila
spodbujati promocijo, razvoj in efektivnost letalskega prometa, ki bi sluzilo drzavljanom po
razumni ceni. CAB je imel zelo obsezna pooblastila, od dolo¢anja letalskih linij do selektivne
izbire letalskih druzb, ki bi opravljale storitve letalskega prevoza na teh linijah. S tem je CAB
dobil popolna pooblastila za obvladovanje celotnega zracnega prostora v ZDA. Skrajnost je
doseglo leta 1977, ko je CAB izdal priporocilo, da na posamezni liniji ne smeta biti ve¢ kot dva
redna letalska prevoznika naenkrat. CAB je prepreceval vsekakr$no konkurenco na tem
podrocju, vendar so se letalske druzbe Kljub temu razvijale z zdruzitvami in pripojitvami. V tem
primeru so bile avtomati¢ne naslednice letalskih druzb in dobile moZnost za nadaljevanje iste
politike nudenja storitev. Za danasnji ¢as nerazumevajoce pa je bilo tudi dejstvo, da dejansko
letalske druzbe niso mogle avtomaticno zavrniti ali prekiniti dolocene linije in za-to So
potrebovale posebno dovoljenje CAB-a (Havel, 2009, str. 178).

Politika dolo¢anja cen CAB-a je temeljila na zelo enostavnem sistemu. Cene so se bile identi¢ne
cenam luksuznega potovanja (1. razred potovanj) z vlakom v tistem Casu. Kasneje je agencija
dosegla, da so se cene oblikovale na podlagi razdalj in predvidenega Stevila ponujenih sedezev
na posamezni liniji. S tem je priSlo do okvirne standardizacije cen, ki je odpravila nesmisel
dolo¢anja cen na podlagi prevoznine v ZelezniSke prometu. Kot primer navajam izraun cene v
domacem letalskem prometu v ZDA v letu 1969. Cena je bila dolo¢ena v taki viSini, da je
prevozniku omogocala 12 odstotni donos na posamezen prodan sedez, v kolikor bi se ob tej ceni
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prodalo najmanj 55 odstotkov sedezev. V tej kalkulaciji je upoStevana standardna (priporo¢ena

razporeditev sedezev proizvajalca letal) porazdelitev sedezev v celotni potniski kabini (Havel,
2009, str. 244).

Z dolocanjem cen je agencija avtomati¢no ustvarila necenovno konkurenco, kar je povzrocilo pri
letalskih druzbah tekmovanje v ¢im vecji frekvenci letov, postrezbo med letom, udobjem
sedezev, itn. S tem se povecalo tekmovanje med letalskimi druzbami, ki pa je vodilo izklju¢no v
viSanje operativnih stroskov, ki pa niso bila upravi¢ena z visanjem prihodkov, kajti le-ti so bili
do liberalizacije ze vnaprej znani.

V duhu tekmovalnosti, necenovni vojni, zvisevanjem stro§kov in vseh negativnih posledic, se je
sistem, ki ga je vzpostavil CAB zacel podirati sam vase. Z nenehnim spremembam na trgu
krSenje protimonopolne zakonodaje v ZDA. Znan je primer kartelnega dogovarjanja med United
Airlines, American Airlines in Trans World Airlines o mo¢nem zmanjSanju kapacitet sedezev na
posameznih linijah in uveljavljanje uniformiranost storitev. Medtem ko je dogovor dobil popolno
odobritev s strani CAB-a je pri protimonopolni komisiji dozivel poraz. Zanimivo je tudi to, da je
CAB imel pooblastila, kjer je letalsko druzbo lahko zavaroval pred bankrotom. Letalska druzba,
ki je bila na robu bankrota se je v skladu s pooblastilom CAB-a pripojila ali zdruzila z drugo
letalsko druzbo. Ta ukrep je CAB v celoti lahko upravicil pred protimonopolno komisijo (Havel,
20009, str. 239-262).

4.4 Zacetek deregulacije letalskega prevoza v ZDA

V sedemdesetih letih je bilo v ZDA prisotno misljenje, da je trg storitev letalskega prometa
nekaks$no tekmovanje, kjer zmaga najbolj$i. Tekmovalnost naj bi spodbujala sama narava
oziroma predmeti dela znotraj panoge. Vstop v panogo je enostaven — letala so zelo mobilna,
uporabljajo javna letalis¢a in zra¢ni promet, ki velja za skupno dobro. Cena bi se lahko dolocala
na vsaki liniji na podlagi ponudbe in povprasevanja. Zacela se je pojavljati teorija »pridi in
zbezi« (angl. hit and run), kjer bi z vsakim vstopom novega letalskega prevoznika v doloceno
linjo, le za toliko spustil ceno, da bi pridobil potnike in iz trga izrinil tekmeca, ki je bil pred njim
vodilni. Zaradi enostavnega vstopa in izstopa iz posamezne linije, bi to predstavljajo potencialno
zlorabo mehanizma konkurence in s tem dodatne negativne posledice iz prakse preteklih let.

Ob spoznanju strokovne javnosti, da CAB kot institucija deluje kot zaviralka konkurence in
napredka, zlasti ob uveljavljanju reaktivnih letal in s tem posledi¢nega povecanja prihodkov na
racun zmogljivosti in drugih dejavnikov, kot recimo previsokih cen, odobravanje kartelnih
dogovorov, preprecevanju vstopa novih podjetij v panogo je predsednik Jimmy Carter 24.
oktobra 1978 podpisal Zakon o deregulaciji letalskega prometa (angl. Airline deregulation act),
ki je predvidel postopno ukinjanje regulatornih mehanizmov letalskega prometa v ZDA.

Dokon¢no je bil CAB ukinjen 31. decembra 1981. Zakon je sprostil vse omejitve in postopoma
ustvaril svobodno konkurenco znotraj drzave. Dovoljen je bil prost vstop in izstop iz panoge, po
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letu 1983 pa tudi doloCanje cen za lete znotraj ZDA. Ob tem je bila zabelezena stopnja rasti
potnikov ter zasedenosti letal. Negativna posledica je bila konkurenéna vojna, ki je povzrocila
nizanje stroSkov in ve¢ja vlaganja- zlasti v letala z napredno tehnologijo in izpopolnjevanje
produktov (zlasti ekonomskega razreda in poslovnega razreda).

5 MEDNARODNI ODNOSI V LETALSKEM PROMETU PRED
PODPISOM SPORAZUMA O ODPRTEM NEBU

Po postopni deregulaciji trga letalskih storitev in odprtju trga tudi drugim prevoznikom ter s tem
povecanjem konkurence, se je zafelo povecevati tudi zanimanje in liberalizacija tokov
mednarodnega letalskega prometa.

5.1 EU in ZDA: Bilateralni odnosi med leti 1978 do 1992

V letih od 1978 pa do leta 1982 so ZDA podpisale nekaj bistveno liberalnejsih bilateralnih
sporazumov z nekaterimi drzavami (Nizozemska, Belgija, takratna Zahodna Nemcija, Izrael,
Jamajka, Juzna Koreja, Papua Nova Gvineja in Singapur), ki so odpravljale omejitve glede
frekvenc in kapacitet na progah iz ali v drzavo. Ameriski letalski prevozniki so pritiskali na
uradne institucije zaradi neproporcionalne razdelitve pravic. Ameriski prevozniki so tako dobili
pravice letenja do ob&utno manjsih trzis¢, ki so jih pokrivala z enako kapaciteto kot nasprotna
stran, ki je dobila dovoljenje za ob&utno vegji zaledni trg. Ce primerjamo letalskega prevoznika
Sabeno na primeru Belgije, potem vidimo, da so letalski prevozniki v ZDA dobili pravico
letenja, ki so jo gospodarno uporabili samo v letalis¢u v Bruslju, medtem ko je Sabena dobila
pravico letenja v New York, Los Angeles in Washington, kar ji omogoca napajanje svojih letov
iz povezanih mreZ v Evropi, kot tudi sam mnogo bolj Stevil¢en in donosen prevoz od to¢ke do
tocke.

Ceprav so ameriska letalska podjetja mo¢no pritiskala na administracijo tistega asa se je kasneje
pokazalo, da so imeli mnogo vecje koristi od samih razdelitev pravic letenja s posameznimi
drzavami. Kot primer si lahko vzamemo Delta Airlines, ki je imela svoje »vozlis¢e« v Frankfurtu
in je tudi od tam pokrivala svoje lete do Aten. Nasprotno, Lufthansa je lahko opravila let
Frankfurt — New York, ni pa smela opravljati leta New York — Miami. Kasneje se je Lufthansa
lahko preko share code sporazumov prikljucila verigi letov do potnikove kon¢ne destinacije, tudi
¢e dejansko let ni bil opravljen z njenimi letali. Kot zanimivost naj povem, da je bilo vozlis¢e
Delte Airlines opusceno v letu 1997, ker se je izkazalo da je v celotnem obdobju letalskemu
prevozniku prinasalo visoke izgube. Delta Airlines je dobila pravice letenja oziroma uporabe
letalis¢a Frankfurt kot vozlis¢a iz dedis¢ine letalskega prevoznika Pan Am (Havel, 2009, str.
235-515).

23



Kot so predsedniki uprav letalskih druzb pritiskali na institucije, tako so tudi institucije pritiskale
na vodilne v takratnih drzavah oziroma prvih institucijah EU, da so omogocali popuscanje pri
koriscenju Pete svobode, ki je dovoljevala potovanje tudi znotraj ozemlja takratne EU. S tem je
ameriSka vlada dala mogoce dovolj jasen znak, da se pripravlja na novo poglavje v svetovni
aviaciji, kjer hoCe osvojiti izredno trzno pozicijo za svoje tri takrat najboljSe letalske druzbe —
American Airlines, United Airlines in Delta Airlines. Pred zacetkom devetdesetih let prejSnjega
stoletja sta se obe letalski druzbi, ki sta prej kraljevali v medcelinskih poletih - Pan Am in TWA
(Trans World Airlines) zaceli utapljati v velikih izgubah in neracionalnih poslovnih odlo¢itvah.
V tistem casu so American Airlines, Delta Airlines in United Airlines bile tudi za ve¢ kot 20
odstotkov stroskovno ucinkovitejse od svojih konkurentov v Evropi — Air France, Lufthanse,
British Airways in celo od Japan Air Lines. Prav tako so ob koncu vladavine CAB imele mnogo
boljso razdelano mrezo domacih letov, kot Pan Am ali TWA. CAB je v ¢asu svoje vladavine
spodbujala sedanje tri najve¢je ameriSke prevoznike American Airlines, Delto in United k
preusmerjanju v izklju¢no domace lete, Pan Am in TWA pa usmerila v mednarodne povezave. S
koncem regulacije in prvimi znaki liberalizacije tudi mednarodnega prometa se je izkazalo da sta
Pan Am in TWA stroskovno izredno neuc¢inkoviti in imata neoptimizirano shemo letov, kar se je
izkazalo v zacetku devetdesetih. Bolj kot vprasanje dobickonosnosti letalske druzbe, se je
pojavljala trditev, da je Slo pri agresivnem in takSnem nacrtnem Sirjenju tudi z izkoris€anjem
Pete svobode za vlogo prestiza kot pa pravil ekonomske logike (Havel, 2009, str. 242)

Gledano $irSe, so v tistem ¢asu ZDA imela tudi mnogo vecje ambicije in boljsa izhodis¢a za
sirjenje svojih letalskih druzb po svetu. Tako so bile v njihovem nacrtu Sirjenja mreze letov tudi
Kanada, Japonska in Velika Britanija, ki so po vzoru evropskih letalskih druzb imele samo po
eno ali najve¢ dve letalski druzbi, ki je ali sta opravljali mednarodne letalske prevoze po svetu.
To so druzbe Lufthansa, Air France, Air Canada in druge, ki so v lasti drzave in veljajo za
nacionalne prevoznike. Tako razporeditev imamo tudi danes, ko so posamezne drzave v EU
zastopane samo z enim ali dvema prevoznikoma, ki opravljata lete v ZDA, nasprotno pa
Americani opravljajo lete z vsaj Stirimi prevozniki v izbrano drzavo v EU.

Tudi po bankrotu letalske druzbe Pan Am in pripojitvi druzbe TWA k American Airlines so tri
ameriSke druzbe zelo povecale kapaciteto in prisotnost na naslednjih trgih: ZDA-Francija od 45
odstotkov na kar 70 odstotkov na trgu ZDA-Nemcija iz 29 odstotkov na 67 odstotkov in na trgu
z Veliko Britanijo iz 49 odstotkov na 60 odstotkov. Ostali delezi so pripadali letalskim druzbam
iz omenjenih drzav. Ce pa pogledamo podatke za leto 2006, vidimo, da podatki o osvojenem trgu
govorijo mnogo bolj v prid evropskim prevoznikom. Ameriski prevozniki sedaj obvladujejo s
svojo kapaciteto priblizno 41 odstotkov letalskega prometa med ZDA in VB, s priblizno 42
odstotno zmogljivostjo v prometu med ZDA in Francijo in s priblizno 42 odstotno med ZDA in
Nemc¢ijo (Havel, 2009, str. 302-309). Velja pa omeniti, da so te Stevilke lahko izredno
zavajajoce, Saj se v danaSnjem cCasu se zelo pogosto uporablja share code sistem, tako da ne
moremo z absolutno gotovostjo potrditi te Stevilke. Potnik lahko kupi vozovnico izklju¢no s
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Stevilko leta letalskega prevoznika Continental Airlines, letalo, s katerim bo potnik letel, pa
upravlja nemska Lufthansa.

5.2 Aeropoliti¢ni razdor med ZDA in EU

Kot sem omenil Ze v uvodnih straneh te diplomske naloge je Sporazum o odprtem nebu
raz§irjena oblika Cikagke konvencije, v smislu odstopanja od trdno postavljenih dolo¢il in
omejevanja nekaterih elementov dogovora, ki bi lahko zapostavljali SibkejSo stran v pogajanjih.
V precep sem na podlagi teh ugotovitev vzel pogajanja med ZDA in Francijo v zacetku
devetdesetih let, ko je bil trzni deleZz ameriskih prevoznikov Se vedno visji od francoskih in je
francoska vlada vlozila zahtevo po reviziji nekaterih elementov dogovora. Ceprav takrat
Sporazum o odprtem nebu v taki obliki kot ga poznamo danes ni bil v veljavi, bom opisoval
posamezne bilateralne odnose, ki so pomembneje oblikovali danasnji Sporazum o odprtem nebu.
Francija in ZDA sta prvi bilateralni sporazum podpisale leta 1946, vendar je ta sporazum dozivel
veliko popravkov in dopolnitev skozi leta. V letu 1998, ko je francoski letalski prevoznik Air
France dozivljal ponovni preporod in tudi Francozom ni bilo smotrno s postavljanjem pogojev na
domacem trgu postavljati omejitev za ameriske prevoznike, so ZDA in Francija podpisale zelo
liberalen sporazum, Ki je odpravil vrsto omejitev zahtevanih pred tem s francoske strani. Temu
sporazumu je oktobra 2001 sledil podpis popolnega odprtja zra¢nega prostora (dvostranski
Sporazum o odprtem nebu) in odpravo omejitev, ki pa je bil nadgrajen oktobra 2007 s
Sporazumom o odprtem nebu med EU in ZDA.

Francija se je v zacetku devetdesetih let prejSnjega stoletja v pogajanjih z ZDA oprla na
naslednje dejavnike: frekventnost letov, omejitev urnika in podrobnejSo dolocitev pravic, ki
izhajajo iz Pete svobode. Poleg tega francoska vlada ni Zelela potrditi poletnega voznega reda za
ameriSke prevoznike, ki bi zaceli veljati s 1. aprilom 1992. Francozi so nasprotovali 42
odstotnemu povecanju razpoloZljivih kapacitet med ZDA in Francijo, kajti takSno povecanje naj
bi mnogokrat preseglo pri¢akovano povprasevanje na tem trgu. Francoska vlada je predlagala 15
odstotno povecanje AmeriSka vlada je nasprotovanja avtomati¢no zavrnila in bilateralni dogovor
med ZDA in Francijo je bil prekinjen 4. maja 1992. Francoska in ameriska administracija sta se
do leta 1998, ko je bil dosezen nov, liberalen sporazum vsako leto sproti dogovarjale o vseh
zadevanih omejitvah na podlagi nacel vljudnosti in vzajemnosti. Tako se je pokazalo, da so
vsekakrSni dogovori na bilateralni ravni zelo kompleksna situacija ki lahko povzroci
nepredvidene zaplete.

V podobnem poloZaju sta bili tudi Nem¢ija in Italija. Oba nacionalna prevoznika - Lufthansa in
Alitalia sta bila v velikih tezavah in naloga drzave je bila vzdrZzevanje obeh letalskih prevoznikov
na ravni tocke preloma. Nemcija je imela z ZDA podpisan zelo liberalen bilateralni sporazum, ki
pa mu je v zaCetku devetdesetih let grozila enostranska odpoved zaradi kopicenja tezav v nemski
Lufthansi. Za razliko od Francije se Nemcija ni odlo¢ila za prekinitev sporazuma, ampak je
drzava odprla pogajanja o prilagoditvi kapacitet na destinacijah med Nemcijo in ZDA. Kot se je
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izkazalo kasneje je imelo to izjemno pozitivne u¢inke (tudi zaradi vse vecjega povezovanja z
ameriskim prevoznikom United Airlines) in je prineslo nov, svez veter s podpisom novega
bilateralnega Sporazuma o odprtem nebu med drzavama.

Francija, Nemcija in Italija so se zavezale k sodelovanju pri aktivni politiki odpiranja zra¢nega
prostora. Zanimivo pa ostaja ravnanje Velike Britanije v tem primeru. Po podpisu zelo
restriktivnega sporazuma Bermuda Il v letu 1977 je zelo tezko verjeti, da sta lahko ZDA in
Velika Britanija ujetnici tako restriktivnega sporazuma, kljub temu da sta obe drzavi s politicno
voljo zavezani h krepitvi odprtega trga letalskih storitev. Nepremagljiv oreh pogajanj predstavlja
britanska zahteva po neposrednih investicijah v ameriSke letalske druzbe, kar pa Ameri¢ani
kategori¢no zavracajo — t0 vpraSanje je pomembno tudi vV Sporazumu o odprtem nebu,
podpisanem v letu 2007. Britanci so zavrac¢anje tega vpraSanja zaostrovali zelo dolgo, pogajanja
so temeljila na principu vse ali ni¢. Veliko vprasanje je v takratnem Casu ostajalo podelitev
pravic ameriSskim druzbam, naslednicam propadlih letalskih druzb Pan Am in TWA. Skupni
jezik sta drzavi nasli v popuséanju pred share code sporazumom British Airways — American
Airlines, ki je British Airwaysu omogocil dostop do celotnega, razSirjenega domacega trga v
ZDA in bolj liberalni podelitvi pravic letenja Delti in United Airlines.

5.3 Zacetki odpiranja letalskega trga med ZDA in Azijo

Vedno nestabilni odnosi med ZDA in Japonsko glede letalske politike so ostali nespremenjeni
tudi po mnogo tesnejSem sodelovanju med obema drZava pri organizaciji letalskih prevozov. V
letu 1992 so ameriSki prevozniki prepeljali 64 odstotkov vseh potnikov na podlagi pravic, ki jih
omogoca bilateralni sporazum in ta Stevilka se do leta 2008 ni bistveno spremenila (leto 2008:
64.4 odstotkov). Japonska je dalj ¢asa izrazala nezadovoljstvo nad moznostjo ameriSkih letalskih
prevoznikov glede opravljanja letalskih storitev iz Amerike preko Tokia do razli¢nih ciljev v tem
delu sveta. Problem je bil reSen, ko sta drzavi leta 1998 podpisali amandma k Sporazumu iz leta
1952, ki je dovoljeval dvema prevoznikoma vsake strani neomejene pravice iz Tretje in Cetrte
svobode ter usklajeno rabo pravic Pete svobode. Sploh je v zacetku devetdesetih let so ZDA
imele moc¢no Zeljo po vzpostavitvi letalskega vozlis€a na Japonskem. V zacetku devetdesetih let
je bilo to vpraSanje zelo pomembno, kajti ameriske letalske druzbe Se niso imele moznosti
opravljati poleta preko severnega tecaja, kot je to v navadi danes. Tako so morali za polete med
New Yorkom in Hong Kongom ali Bangkokom nujno opraviti tehni¢ni pristanek, kjer so opravili
dotok goriva. Polega tega pa ostaja Tokijsko letaliS¢e Narita tudi strateSka izhodna tocka za
letalsko druzbo United, kot naslednico pravic letenja letalske druzbe Pan Am. United Airlines je
v letu 2007 iz Tokia opravljala lete v Taipei in Bangkok, opustila pa je lete na Kitajsko in Hong
Kong (Havel, 2009, str. 309-312).

Enako zapletena pogajanja so bila tudi z ostalimi drzavami v tej regiji, velja pa omeniti Se
ameriS$ko - avstralske odnose, ki so bili obarvani na zacetku zelo protekcionisticno S strani
Avstralcev. Logika bilateralnega sporazuma pred letom 2008 je bilo usmerjena izklju¢no v
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preudarno dolocanje kapacitet prevoznikov obeh drzav glede na povprasevanja ob zagotovljeni
pomoci tretje drzave, Ki poseduje pravico do uporabe Pete svobode. Tak$na razlaga je tr¢ila ob
dolocila bilateralnega sporazuma med ZDA in Japonsko, ki ameriskim letalskim prevoznikom
dovoljuje izrabo Pete svobode z Japonske do ostalih letalis¢ v tej regiji. Americ¢ani so ze v sVOji
nameri imeli izkori$¢anje Pete svobode na tem letalis¢u za pokrivanje letov po Avstraliji ali
linije Osaka — Sydney. Izkoris¢anje te linije je bilo za Ameri¢ane koris¢enje Pete svobode,
medtem ko je bilo za Japonce in Avstralce to kori¢enje Tretje in Cetrte svobode, ki pa deluje
proti zelo enostavni razlagi odprtih bilateralnih dogovorov — oko za oko. Velikokrat smo bili
pric¢a, ko so letalske oblasti zagrozile Americanom o izkoris¢anju veliko vecje kapacitete od
dogovorjene, in s tem spodbujanje enostranskega odstopa od Sporazuma s strani Avstralije.

6 SPORAZUM O ODPRTEM NEBU

Za zacetek pogajanj med ZDA in EU se steje leto 2002, ko je bilo Evropskemu svetu podeljen
mandat o zaetku pogajanj, katerih povod je bila odlocba Evropskega sodis¢a, v katerem je
sodiS¢e na podlagi tozbe Evropske komisije odlocilo, da je osem drzav Clanic s sprejemanjem
bilateralnih Sporazumov o odprtem nebu krsilo evropski pravni red s sklepanjem enostranskih
sporazumov o liberalizaciji trga letalskih storitev. Trditev komisije je bila, da so se te drzave
dotaknile nekaterih zadev, ki so v pristojnosti Evropske skupnosti in da spodkopavajo pravico
prostega trga, ki je del Sporazuma, ki ve¢ kot ocitno deluje v korist nacionalnih letalskih
prevoznikov.

V Casu sprejema odlocitve sodisca se je evropska jurisdikcija v letalskem prometu zelo razsirila.
Podro¢je varnosti, oblikovanju enotnega zracnega prostora v EU, mejne vrednosti hrupa in
tarifnih pogojev so pogoji, ki so sedaj avtomati¢no postali pogajalska poglavja z ZDA.

Pogajanja med ZDA in EU o ustanovitvi enotnega zracnega prostora (angl. Open aviation area,
v nadaljevanju OAA), bi imelo kot cilj odpraviti obstojeCe nezakonite elemente dvostranskih
pogodb, katerih jurisdikcijo nad njimi hrani izklju¢no Evropska komisija, izkljuCevanje letalskih
prevoznikov na podlagi nacionalnega porekla in sinhronizacija pravnega reda z upostevanjem
pravnega reda EU. Poleg tega gre za zavzemanje za ustanovitev enotnega trga letalskih storitev
med ZDA in EU, kjer bi investicije potekale brez vsekakrSnih omejitev in bi letalski prevozniki
ponujali svoje storitve tudi na domacih progah drzav podpisnic brez kakr$nih koli
administrativnih ovir.

Ker gre za zelo zapletena pogajanja je bil nac¢rt EU, da pogajanja potekajo v ve¢ fazah, kajti

nekatere zahteve oziroma zelje bi lahko bile zelo trd oreh pogajanj in bi potrebovale daljsi ¢as
pogajanj (European commission, 2009a).
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6.1 Zacetek pogajanj o Sporazumu o odprtem nebu med ZDA in EU

Drugega marca 2007 je Evropska komisija parafirala prvo fazo besedila sporazuma o letalskem
prometu med ZDA in EU, ki je nasledil vsa dosedanje bilateralne dogovore med posameznimi
drzavami v EU in ZDA.

Komisija je pogajanja pricela junija leta 2003. Izpeljanih je bilo skupno enajst krogov, preden je
bil novembra 2005 dosezen okvirni dogovor. 5. decembra 2005 je Svet za transport razglasil
uspeh dosezenih pogajanj, ki naj bi v prihodnosti zelo izboljsale odnose med EU kot celoto in
ZDA na drugi strani, glede urejanja letalskega prometa. Vsekakor je bil dosezen napredek pri
pogledu obeh strani glede regulacije, S¢ vedno pa so dosegli zelo skope dogovore glede
najpomembnejsih vprasanja kot sta lastniStvo letalskih druzb in njihovo obvladovanje. Kar so
takrat mnogi pricakovali, da bo slednje vpraSanje reSeno Ze v prvem krogu pogajanj, se je
izkazalo za zelo nerealno pri¢akovanje. Ameriska administracija je zelo zavirala pogajanja o tej
temi in decembra 2006 v celoti zavrgla vsakr§no moznost dosezka dogovora o lastniStvu ali
obvladovanju ameriskih letalskih druzb. Pogajanja niso obstala, ampak smo dobili nov
sporazum, ki je predvidel sodelovanje glede skupnega nastopa v primeru vprasanj regulacije
letalskega prometa z obeh strani (European commission, 2009a).

V zacetku leta 2007 so stekli trije krogi pogajanj. V tem drugem krogu je na podlagi opravljenih
analiz komisija zahtevala vidne rezultate pogajanj, kot so jih napovedovale njene analize.
Raziskava, opravljena po narocilu Evropske komisije je predvidevala, da bodo liberalni odnosi v
letalskem prometu med ZDA in EU v prvih petih letih po sprejetju sporazuma povecala ali vsaj
spodbudile dodatnih 25 milijonov potnikov za potovanja med celinama in ustvarile vec kot 15
milijard dolarjev koristi za potro$nike in ustvarile na obeh celinah v tej povezavi ve¢ kot 80.000
novih delovnih mest. Naloga pogajalcev je bila speljati precej zahtevna pogajanja, katerih
sporazum bo v skladu s pravnimi zahtevami EU in izpeljan v dolo¢enem casovnem okviru
(European commission, 2009a).

6.1.1 Pogajanja novembra 2005

Na naslednjih straneh bom podrobneje opisal posamezne kroge pogajanj in poglavitne dogovore,
ki so zaznamovali posamezne kroge. Na koncu bom v povzetku opredelil posamezna
najpomembnejsa sprejeta dolocila, ki jih danes oznacujemo kot splosna sprejeta nacela med
celinama in so merilo za delovanje te panoge.

e Uskladitev skupnega delovanja ZDA in EU v okviru prava Evropske skupnosti.

e Odstranjevanje vseh administrativnih in diskriminatornih ovir pri opravljanju storitev
evropskih letalskih prevoznikov na vseh trgih EU. Zahteva po konsolidaciji evropskih
letalskih prevoznikov v nastopu na ameriSkem trgu in prepre¢evanje zlorab, ki bi jim lahko
bili prica pri delovanju oziroma zdruzevanju letalskih druzb obeh celin v raznovrstnih
zaveznistvih.
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Ustvarjanje konkuren¢nega prostora za vse prevoznike, Ki so registrirani na ozemlju obeh
drzav podpisnic v skladu z njihovimi pri¢akovanji.

Zavezati se k delovanju za zmanjSevanje regulatornih mehanizmov, ki bi lahko zmanjsali
konkurenénost letalskih druzb in podrobno usklajevanje vsake dejavnosti, ki bi utegnila
povzroditi razhajanja pri pogledu na regulacijo ali podro¢ju varnosti letalstva. Tukaj je zelo
pomemben dogovor o spostovanju varnostnih predpisov, ki jih izvaja posamezna drzava in s
tem izogibanje dvojnemu pregledovanju potnikov. Na dolgi rok pricakujemo celovito
harmonizacijo prijemov do varnosti v zratnem prometu.

Ustanovitev skupnih sluzb, ki bodo spremljale delovanje trga in usklajevale akcije v primeru
trznih zlorab in spodbujale sodelovanje letalskih druzb, katerih namen je povecanje koristi
potrosnikov in §irSe javnosti.

IzboljSanje sodelovanja med EU in ZDA v pogledih varnosti plovil, vladnih spodbudah
letalskim podjetjem in proizvajalcem ter skupno skrb za okolje. V zadnjih letih smo bili prica
velikim razhajanjem v teh pogledih; zlasti pri finan¢nih injekcijah posameznim proizvajalcem
letal. Konec marca 2010 je Svetovna trgovinska organizacija (angl. World trade organisation)
obravnavala primer, ko je evropski proizvajalec letal Airbus pridobil neupravi¢eno 13 milijard
dolarjev posojil pod bistveno boljSimi pogoji kot so bili trenutno na trgu za svoje najvecje
potnisko letalo A380 in sofinanciranje projekta letalskih tankerjev, katerih razpis za nakup je
odprla ameriska vojska. Ameri¢ani so zahtevali tudi takoj$Sno zamrznitev ali povrnitev
sredstev, ki financirajo novo letalo Airbus A350, ki je najve¢ji tekmec Boeingu 787
Dreamliner-ju. Pri ameriskem konkurentu Boeingu trdijo, da je ta subvencija neupravicena in
prispeva k uveljavitvi Airbusa kot najvecjega svetovnega proizvajalca letal (Clark&Drew,
2009).

Ustanovitev skupne komisije, ki bi reSevala vsa vprasanja in polemike v zvezi z
izpolnjevanjem tega protokola na obeh straneh Atlantika.

Mozna zaostritev davéne obremenitve letalskega goriva za ameriske letalske prevoznike v
medcelinskem prometu skladno z evropskim pravnim redom, kjer je opredeljeno, da lahko
dve drZavi udeleZenki sporazuma umakneta olajSevalni ¢len v sedanji davéni zakonodaji EU
Uveljaviti moznosti wet lease letal evropskih letalskih druzb v korist ameriskim izklju¢no na
medcelinskih progah, kar je bilo doslej prepovedano.

6.1.2 Pogajanja po novembru 2005

2. novembra 2005 je ameriski Urad za transport ponovno vlozil predlog za razmislek o

tolmacenju vladnega dolocila o lastniskem obvladovanju ameriskih letalskih druzb. Pri skupnem
sreCanju med ameriskimi in evropskimi uradniki 5. decembra je Evropski svet pozdravil
napredek pri pogajanjih v Sporazumu med ZDA in EU. Evropski svet je zavzel politi¢cno mnenje,
da je Sporazum zelo vitalnega pomena za nadaljnji razvoj letalskega prometa na obeh straneh
celine. Pozdravil je tudi nove prijeme pri povezovanju letalskih druzb, ki spodbuja konkurenco,

odobritvi wet lease postopkov in odlo¢no voljo v pogajanjih o lastnistvu in kontroli posameznih

letalskih druzb v ZDA, ki so po mnenju komisije najvec¢ji trn v peti ZDA. Kot so kasneje
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poudarili je bilo za sprejetje Sporazuma eno od pomembnih premikov delna sprostitev zavore, ki
je preprecevala lastniStvo ameriskih letalskih druzb evropskim podjetjem. V. Ameriki so zahteve
Evropske komisije glede lastniStva in kontrole letalskih druzb naletele na hude kritike. Konec
leta 2006 po dokaj burnih mesecih je Evropska komisija zahtevala ponovno srecanje med obema
komisijama, ki bi lahko naSle skupne toCke in preprecile propad Sporazuma. Enostranska
prekinitev pogajanj s strani Ameri¢anov bi pomenila hud udarec za EU kot celoto, ter bi
pogajanja premaknila nazaj na zacetno tocko (European Commission, 2010b).

6.1.3 Pogajanja v marcu 2007

Od zacetka leta 2007 so bila izvedena tri pogajanja in besedilo Sporazuma sta parafirali z obeh
pogajalskih strani 2. marec 2007. Bistveni novi elementi dodani Sporazumu novembra temeljijo
na trdo izpogajani zadevi glede lastniStva ameriskih letalskih druzb s strani tujcev:

e Moznost povecanja lastniStva kapitala ameriske letalske druzbe v visini ve¢ kot 50 odstotkov
celotnega kapitala.

e Zagotovljena hitra in objektivna revizija in transakcija poslov evropskih letalskih druzb v
ameriske letalske druzbe.

e Vecdji dostop do kapitala letalskih druzb v EU s strani tistih prevoznikov, ki opravljajo letalske
prevoze med drzavami podpisnicami Sporazuma.

e Odobravanje lastniStva in kontrole nekaterih letalskih druzb »tretjega sveta«, ki opravljajo
letalske prevoze v ZDA, s strani drzav EU.

e Ustanovitev skupne komisije za usklajevanje akcij glede lastniStva in kontrole posameznih
letalskih druzb, ki jih ta Sporazum omenja.

Evropska unija si je prav tako izpogajala mejo, ki jo morajo upostevati ameriski letalski
prevozniki, ki zelijo vlagati v evropske letalske druzbe in je vzporedna s ¢lenom dolo¢enim s
strani ameriSkih pogajalcev, ki je najbolj restriktiven. Zelo pomemben je tudi ¢len, ki govori, da
bodo lahko evropske letalske druzbe zaprosile za hitro in transparentno obravnavo pred
protimonopolno komisijo, ki bi preuCevala morebitne zlorabe zdruzevanja letalskih druzb.
AmeriSka stran je prav tako pristala na izvajanje Sedme svobode za celotno obmocje skupnega
evropskega zracnega prostora (ECAA), ki ga poleg EU sestavljajo Se Hrvaska, Makedonija,
Bosna in Hercegovina, Albanija, Srbija, Kosovo, Islandija in Norveska, ter omogocila vsem
prevoznikom dostop do programa »Amerika v zraku« (angl. fly America), kjer vlada namenja
denar za krepitev letalskih povezav in dodajanje novih za tista obmocja, kjer se izkaze za
potrebno ter ekonomsko in okoljsko opravicljivo. Ameriska vlada pod imenom »Amerika v
zraku« oznacuje program, po katerem morajo vsi vladni usluzbenci, njihovi namestniki in ostali,
ki so financirani iz proracuna potovati izkljuéno z domacimi letalskimi druzbami (European
commission, 2010b).

Evropska komisija je bila zadovoljna s kon¢nim izkupickom pogajanj, saj so uspeli uravnovesiti

vse zahteve in Zelje, kljub zacetnim oviram, ki so se pojavljale v pogajanjih. Po za€asni ameriski

odtujitvi od pogajanj so strani zopet sedle za mizo in do leta 2007 potrdile posamezne sporne
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tocke glede lastniStva in kontrole letalskih druzb. Tako je bil 22. marca 2007 podpisan Sporazum
0 odprtem nebu, ki je prisel v veljavo 30. marca 2008. Drugi krog pogajanj se je zacel v letu
2010. V tem obdobju so lahko letalski prevozniki od Evropske komisije zahtevali umiki pravic
ameriSkim prevoznikom, ¢e bi ugotovili, da se pravice in dolznosti iz naslova Sporazuma ne
uresnicujejo v skladu s pri¢akovanji (European commission, 2010b).

6.2 Najpomembnejsi sklepi Sporazuma o odprtem nebu
6.2.1 Dostop do trga: uveljavljanje pravic letenja in komercialne zahteve

Z vidika uveljavljanja pravic letenja in komercialnih zahtev Sporazum omogoca naslednje:

e Pravico do opravljanja letalskega prometa med drzavami podpisnicami ima vsaka letalska
druzba registrirana v EU iz katerekoli tocke v EU.

e Umaknitev omejitev na medcelinskih letih med EU in ZDA (uveljavitev Tretje in Cetrte
svobode), popolna moznost uveljavljanja Pete svobode v EU in ZDA. Te pravice se razsirijo
Se na 6 drzav ¢lanic EU, ki v tistem trenutku niso imele podpisane Sporazuma o odprtem nebu
z ZDA.

e Odprava vseh tarifnih omejitev na vseh progah med ZDA in EU, razen za tiste ameriske
prevoznike, ki ne postavljajo vodilnih cen na intraevropskem trgu.

e Popolna uporaba Sedme svobode za vse tovorne letalske prevoznike, ki so registrirani v EU in
omejena uporaba Sedme svobode za vse tovorne letalske prevoznike, Ki so registrirani v
ZDA.

e Popolna uveljavitev pravic Sedme svobode za prevoznike, registrirane v EU med ZDA in
skupnim evropskim zra¢nim prostorom (ECAA).

e Pravica do trzenja tuje blagovne znamke letalske druzbe v domacem prostoru in franSizinga z
drugimi letalskim druZbami.

e Zaveza, da bodo morebitna protimonopolna obravnavanja in zahteve po zakonitem varstvu
pred protimonopolno zakonodajo obravnavane hitro in transparentno.

e Neomejeno Stevilo share code sporazumov med EU, ZDA in tretjimi drzavami.

e Moznost wet lease opcij ameriskim letalskim druzbam s strani evropskih za polete med ZDA
in tretjimi drzavami, kar je bilo prej prepovedano s strani FAA.

6.2.2 Dostop do trga: lastniStvo in upravljanje letalskih druzb

V skladu s pogajanji je bil podpisan nov aneks k Sporazumu, ki investitorjem iz EU omogoca
naslednje koristi:

e Do 25 odstotkov kapitala z glasovalno pravico in/ali najve¢ 49,9 odstotkov celotnega kapitala
se ne Steje kot prevzetje nadzora nad letalsko druzbo.

e V primeru lastnistva ve¢ kot 50 odstotkov celotnega kapitala se ne smatra avtomati¢no kot
prevzetje nadzora nad letalsko druzbo in je primer posebne obravnave.

31



e Garancija za hitro in transparentno obravnavo vsake transakcije med subjekti v EU in
amerisSkimi letalskimi druzbami.

6.2.3 Sodelovanje glede regulacije panoge

Sporazum predvideva tudi naslednje ukrepe glede regulacije nekaterih najpomembnejsih
vprasanj:

e Varnost: ZDA in EU so se strinjale glede osnovanja skupnih ukrepov pri oblikovanju
varnostne politike v letalskem prometu. Uskladitev je potrebna predvsem pri podvajanju
varnostnih kontrol pri letih med EU in ZDA, kjer aktivnosti potekajo v skladu z oblikovanjem
enotne varnostne kontrole, ki bi ustrezala zahtevam evropske in ameriSke administracije. Prav
tako bosta skupnosti prispevali k obves¢anju druga druge o sprejetju strozjih varnostih
ukrepov, ki lahko nastanejo kot posledica izrednih dogodkov v eni izmed skupnosti.

e Konkurenca in vladne subvencije: subvencije lahko rusijo razmerja na trgu, ki se oblikujejo
na podlagi prostih nacel konkurence. V skladu z dogovorom bo skupna komisija odlocala na
podlagi mnenj ene od potencialno o§kodovanih strani v primeru upravicenosti subvencije.

e Varstvo okolja in tehni¢no sodelovanje: Sporazum prinasa zavezo, da si bosta skupnosti v
primeru varovanja okolja tehnolosko in administrativno pomagali, ter skupaj prispevali k
varnosti v letalskem prometu, izboljSanju izrabe goriva in zmanjSanju emisij Skodljivih plinov
v okolje. Na podro¢ju trgovanja s Skodljivimi izpusti, bosta skupnosti delovali v skladu z
dolo¢ili organizacije ICAO.

e Skupni organ: ustanovitev skupnega nadzornega telesa, ki bo odgovorno za odpravo vseh
nesoglasij, ki bi se pojavila med izpolnjevanjem dolo¢il sklenjenih s tem Sporazumom.
Tezave, ki jih skupna komisija ne bi mogla resiti se prenesejo na visjo stopnjo, kjer se resijo
arbitrarno.

6.3 Drugi krog pogajanj o nadgradnji Sporazuma o odprtem nebu

Drugi krog pogajanj se je zacel maja leta 2008, 60 dni po zacetku veljavnosti Sporazuma o
odprtem nebu. Do 25. marca 2010 je bilo osem krogov pogajanj, ki so na ta dan dosegli dogovor,
da si bosta obe strani prizadevali k sprejetju novega, izboljSanega Sporazuma in poskusali
zgladiti vsa odprta vprasanja, ki so ostala po podpisu prvega Sporazuma. Celotno besedilo
novega Sporazuma je bilo poslano v obravnavo pristojnim institucijam v juniju leta 2010.

Teme pogajanj so bile naslednje:

e Okoljevarstvena vprasanja: dogovor gre v smeri vzpostavitve celovitega sistema, ki bo
omogocal izboljSanje in varovanje lokalnega in globalnega okolja, kjer je delovanje
zrakoplovov in z njimi povezanih naprav najbolj razSirjeno. Obe strani bosta prispevali k
enotnemu reSevanju problemov ter bosta oblikovali enotno politiko pri preprecevanju
prevelikih izpustov CO, skozi sistem trgovanja z emisijami. Poleg tega se strani zavezujeta k
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vecji preglednosti pri ugotavljanju hrupa, ki jih povzrocajo zrakoplovi ter sodelovanju pri
uresnic¢evanju ciljev ICAO, ki spodbuja razvoj in uporabo okolju prijaznejsih tehnologij.

e Dostop do programa »Amerika v zraku« tudi evropskim letalskim druzbam.

e Tesno sodelovanje glede varnosti in izbolj$ave zaupanja v varnostne ukrepe ene ali druge
skupnosti, ki bi odpravilo podvajanje varnostnih kontrol. Osnovanje tudi tesnejSega skupnega
sodelovanja pri $ir§ih varnostnih vprasanjih, kot je bilo to zastavljeno Ze v prvem krogu.

e Vzajemno delovanje pri pomembnih vprasanjih regulacije letalskega prometa. Tukaj gre
predvsem za izogibanje dvojnemu preverjanju in ustvarjanju zaupanja v odlocitve ene ali
druge skupnosti v pravilno odlocitev ali vzajemno korist.

e Sodelovanje na podrocju varstva konkurence, zlasti pri odkrivanju zlorab v zdruzenjih
letalskih prevoznikov.

e Poglobljeno delovanje skupnega organa, ki je bil v za¢etku osnovan za nadzor izpolnjevanja s
pogodbo dolocenih elementov, katerega pooblastila se bodo v tem krogu mocno povecala.
Skupni organ bo nadzoroval izpolnjevanje dolocil varnosti, gospodarjenje letalskih druzb,
razvoju infrastrukture in ustreznosti regulatornih odlocitev.

e Sporazum bo zagotavljal najvisjo stopnjo pravic za delavce, ki jih Sporazum v novi obliki
zadeva.

To so elementi o Kkaterih se obe strani pogajata in predstavljata tesno obliko sodelovanja med
obema zvezama. Kljub reSevanju pomembnih vprasanj pa veliko dela ostaja Se za naslednja
pogajanja v prihodnosti. Tukaj bi samo izpostavil predvsem velikost deleZa evropskih letalskih
druzb v ameriskih letalskih druzbah, kajti tu gre za zelo veliko ekonomsko tezo vpraSanja, ki je
zaznamovano tudi z nacionalnim ponosom. Poleg tega S$e ni reSeno vpraSanje intra celinskih
poletov evropskih letalskih druzb znotraj ZDA. Ti dve vpraSanji imata zelo mocan nacionalni
naboj ter ogromno ekonomsko tezo, zlati v ZDA. V prihodnosti se glede tega pricakuje Se zelo
dolgotrajen in zapleten pogovor, ki pa bo v kon¢ni fazi moral zadovoljiti obe strani, tudi na racun
popuscanja ene ali druge strani.

SKLEP

Diplomska naloga je namenjena preucitvi razvoja letalskega prometa in pri tem upostevati
najpomembnejSe dogodke, ki so civilno letalsko industrijo pripeljali do danasnjih meja razvoja.

Zacensi s PariSko konferenco, ki je bila prva povojna konferenca. Na njej so v tistem casu
najrazvitejSe drzave dolocile smernice razvoja civilnega letalstva. Prinesla je definicijo nekaterih
najpomembnejSih elementov, ki so sluzili kot podlaga za razvoj naslednjih konferenc in
Sporazumov.

Pariska konferenca je oblikovala Ze dolo¢ena stalis¢a, ki so jih v okviru Cikaske konvencije

dolocili priblizno 30 let kasneje in Se danes pomeni pomemben mejnik in podlago za razvoj

civilnega letalstva v svetu. Cikaska konvencija predstavlja pravni temelj civilnega letalstva in $e

danes igra pomembno vlogo pri omejitvah civilnega letalskega prometa. V diplomski nalogi se
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bralec lahko seznani z najpomembnejsimi dologili Cikaske konvencije in posledicami, ki jih
taksna ureditev prinaSa v sodobni Cas, kjer se meje med drzavami briSejo in prihaja do vse
vec¢jega ucinka globalizacije.

Poleg omenjene konvencije je letalski civilni promet omejen tudi z drugimi pravnimi akti, ki so
posebej omenjene v diplomski nalogi, ter bralcu prikazani tudi na prakti¢nih primerih. Posebej bi
izpostavil poglavja, Kjer so natan¢neje opisani pravni elementi; kabotaza, nacionalno pravilo in
share code sistem. Navedena pravna orodja Se vedno odpirajo pomembna vprasanja, ki jih
drzave v okviru Sporazuma o odprtem nebu Zelijo razresSiti oziroma najti reSitev, ki bi ustrezala
vsem Vpletenim. Posledi¢ne reSitve bodo mnogo bolj sprostile mednarodni trg in nudile
potnikom bolj razvejane, casovno udobnejse in hitrejSe povezave med drzavami oziroma mesti.

Bralec si lahko natancneje prebere tudi o sporazumih Bermuda I in Bermuda II, ki sta
predhodnici Sporazuma o odprtem nebu, ki je tudi glavna tema te diplomske naloge.

Vsebinsko osrednji del diplomske naloge je namenjen analizi regulacije v civilnem letalskem
prometu med EU in ZDA, kjer so predstavljena vsa pomembna dejstva o razvoju civilnega
letalstva med tema dvema skupnostnima in priloznosti za napredek in razvoj civilnega letalstva.
V diplomski nalogi so opredeljeni tudi najpomembnejsi datumi in dogodki, ki so prispevali k
sprejetju odlocitev o liberalizaciji civilnega letalstva na obeh straneh Atlantika.

V poglavju o Sporazumu o odprtem nebu lahko bralec spremlja kronoloski pregled razvoja
dogodkov, ki so vplivali na razvoj tega sporazuma v danasnji dobi. Bralec lahko prebere tudi
najpomembnejSe sklepe Sporazuma in posledi¢ne vplive na civilno letalstvo. Dolgoro¢nih
u¢inkov 8¢ vedno ne moremo preuciti, Sporazum Se razvija, dopolnjuje in
nadgrajuje/korigira/prilagaja. Bralec si ob tem lahko sestavi sliko poti do danasnje ureditve in
skozi besedilo diplomske naloge laZje razume tudi moZne scenarije razvoja civilnega letalstva v
prihodnosti.

V diplomskem delu sem Zelel obravnavati predvsem razvoj pomembnejSih dogodkov in tako na
enostaven in jasen nacin razloziti zgodovinski razvoj letalskega prometa od 2. svetovne vojne
dalje.

Razumljivo je, da se liberalizacija letalskega prometa v svetovnem merilu odvija zelo pocasi in
je velik preskok dosegla v zadnjih letih, zlasti med drzavami EU in ZDA. Civilno letalstvo je Se
vedno stratesko zelo pomembno orodje drzav, ki pa zlasti znotraj EU izgublja ta pomen. Popolna
odprava administrativnih ovir pri letenju posameznih letalskih druzb znotraj EU in v povezavi z
nekaterimi drzavami, ze predstavlja naslednjo fazo razvoja te industrije v prihodnosti.

Nove oblike organiziranja druzb, ki omogo¢a moc¢no zniZanje stroskov in s tem ne zanemarja
minimalnih zahtev glede varnosti plovil nakazuje, da je letalska industrija postala zelo
pomemben dejavnik pri povezovanju narodov znotraj skupnosti. S tem rusi predsodke, ki smo
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jim bili prica v polpretekli zgodovini. Diplomska naloga Zeli prikazati bralcu, kako lahko skupne
odlocitve, vzajemno delovanje in izloCitev protekcionizma drzav ali drzave pozitivno vplivajo
na povecanje povezanosti in sodelovanja med posameznimi narodi. Vsak bralec bo lahko ob
razmisljanju o nastetih ukrepih in njihovih u¢inkih sam presodil, kako lahko povezanost drzav ali
regij vpliva na razvoj regije, drzave in povecuje splosno korist za razvoj razli¢nih dejavnosti v
okolici.

Nedvomno je tu tudi mocan vpliv na letalske druzbe in proizvajalce letal, ki pri sami
liberalizaciji vidijo pozitivne ucinke, zlasti pri prodaji letal in njihovi stalni uporabi. Letalske
druzbe na podlagi sprejetih sporazumov med EU in ZDA ter postopnega Sirjenja na druge trge,
upraviceno pri¢akujejo povecanje Stevila potnikov, ki bo Se pospesil globalno sodelovanje
gospodarstva in prispeval k mo¢nim sinergijskim u¢inkom po svetu.

Diplomska naloga s podrobnejSo analizo Sporazuma o odprtem nebu prikazuje vsebinske
znacilnosti, ki bodo tudi rdeca nit sporazumov z drugimi drzavami in prikazuje temeljne
probleme, ki danes pestijo pogajalce. V tem delu nas zanima, kakSen vpliv ima sporazum na
ekonomski polozaj letalskih druzb, ki so do sedaj svojo politiko skorajda oblikovale skupaj z
vlado posamezne drzave, sedaj pa imajo skorajda povsem proste roke. Teoreti¢no gledano vodi
liberalizacija trga v oster boj, kjer prezivijo samo najmoc¢nejsi. Civilno letalstvo ne more prenesti
popolne trzne tekmovalnosti. Visoki stroSki, struktura stroSkov in naravne ovire SO vzrok, Ki
bodo prispevali k zdruzevanju letalskih prevoznikov in posledicno mo¢nemu zoZenju trga
letalskega prevoza. Ali je to ucinek, ki ga zelimo? Z vidika potro$nika gre zagotovo v tem
primeru za spodbujanje monopolizacije, kjer bodo vecjo mo¢ imeli Ze sedaj najmocnejsi.
Zgodovina regulacije temelji na spodbujanju razvoja drzav ali skupnosti, ne pa izklju¢no
ekonomski koristi. Kot lahko bralec ugotovi, dandanes v okviru Sporazuma o odprtem nebu
lahko razberemo samo popolno ekonomsko korist, ki pa zahteva mo¢no kapitalsko podprtost in
prilagajanje mreZe poletov na najbolj dobi¢konosne. Poleg tega stroZje varstvo potro$nikov
predvideva mo¢ne udarce za letalske prevoznike, ki so mogoce samo prevoznik regionalnega
znacaja in velikokrat postanejo »zrtve« napak drugih.

V diplomski nalogi sem Zelel nepristransko in ¢imbolj celovito prikazati pravne oblike na razvoj
letalskega prometa, kjer pa bralcu prepuSca razmisSljanje o moZnih ekonomskih ucinkih teh
ukrepov. Vsako razmiSljanje, ki prinaSa konstruktivne in utemeljene predloge, je dobrodoslo in
je tudi glavni namen te diplomske naloge.
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