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Abstract: The aim of the paper is to determine whether there is a statistical dependency
between a country s foreign trade policy and its international civil aviation policy. We use
trade tariff restrictiveness index TTRI and overall trade restrictiveness index OTRI as
proxies for the level of a country’s protectionism in foreign trade. We apply weighted
air liberalization index WALI as a proxy for the level of a country’s protectionism in
international aviation. Correlation analysis shows no evidence of a statistically significant
link between the variables. That confirms the view that civil aviation is a specific sector
and is subject to specific policies. In the latter part of the paper, we look at the air
liberalization indices of the EU member states and analyse why they differ.
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1 Uvod

Vyznam medzinarodného civilného letectva pre svetovu ekonomiku je v§eobecne
znamy. Podl'a niektorych odhadov prispieva ku globalnemu HDP 7,5 % a zamest-
nava 32 miliénov I'udi. [1] Pre jeho stivis s vojenskou a ekonomickou bezpecnostou
ho mnohé vlady povazuju za strategicky sektor. Nie je preto prekvapivé, Ze medzina-
rodné civilné letectvo je jednym z najregulovanejSich sektorov svetového hospodar-
stva. Otazkou, ktorej sa doteraz vo vedeckej verejnosti nevenovala pozornost’, vak

! Clanok bol vypracovany v ramci projektu VEGA 1/0911/11 ,,Styri slobody pohybu v Eurépskej Gnii<,
rieSenom na Fakulte medzinarodnych vztahov Ekonomickej univerzity v Bratislave v rokoch 2011 —
2013.

2 Autori d’akuju za podnetné pripomienky k prvej verzii predkladaného ¢lanku anonymnym recenzen-
tom.

3 Predbezné vysledky vyskumu obsiahnutého v tomto &lanku boli prezentované na konferencii Me-
dzinarodné vztahy 2012, organizovanej Fakultou medzinarodnych vztahov Ekonomickej univerzity
v Bratislave v Smoleniciach. Vyskum v sucasnej verzii ¢lanku je aktualizovany, rozsireny, odstrafiuje
niektor¢ Statistické nedostatky predchadzajucej verzie a obsahuje nové zavery.
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je, Ci tato regulacia je priamo imerna stupiiu protekcionizmu, ktory krajiny uplatiiuju
v obchode s tovarom. Inymi slovami, st krajiny so vSeobecne liberalnym pristupom
k zahrani¢cnému obchodu relativne liberalne aj v leteckej doprave, a naopak, st kra-
jiny so vSeobecne protekcionistickym pristupom k zahrani¢nému obchodu relativne
protekcionistické i v leteckej doprave?

Cielom predkladaného ¢lanku je zistit,, ¢i existuje Statistickd zavislost’ medzi
vonkajSou ekonomickou politikou Statu a jeho postojom k regulacii medzinarodne;j
leteckej dopravy. Pripadna negativna odpoved’ na polozenu vyskumnu otazku potvrdi
Specifické postavenie sektora leteckej dopravy v hospodarskopolitickom uvazovani
vlad, tak ako to bez uvedenia Statistickych dokazov bezne uvadzaju najpouzivanejsie
ucebnice leteckej dopravy. Naopak, pozitivna odpoved’ nepotvrdi Specifické posta-
venie leteckej dopravy v hospodarskopolitickych opatreniach vlad v oblasti vonkaj-
Sich ekonomickych vztahov a naznaci, ze leteckd doprava nie je Gplne nestandard-
nym odvetvim.

Clanok je rozéleneny do §iestich sekcii. Po kratkom tivode v druhej sekcii pre-
zentujeme strucny prehlad vedeckej literatiry venovanej problematike liberalizacie
a protekcionizmu v leteckej doprave. Tretia Cast’ objasiiuje pouzité metody vyskumu
a zdroje dat vratane stru¢nej diskusie o indexoch liberalnosti leteckej dopravy. Stvrta
Cast’ predstavuje samotné vysledky korelacnej analyzy a diskusiu o ich implikaciach.
Po piatej Casti analyzujticej priiny rozdielov v stupni liberalizacie leteckej dopravy
v jednotlivych §tatoch EU nasleduje kratky zaver.

2 Kratky prehl’ad vedeckej literatiary

Stadie skiimajtice liberalizmus a protekcionizmus v leteckej doprave sa do stred-
ného pridu vedeckej literatary dostali po roku 1978, ked” USA deregulovali domaéci
letecky trh. VicsSina ekonomov sa priklana k neoklasickému tvrdeniu, ze deregula-
cia a liberalizacia leteckej dopravy vedu k rastu svetového blahobytu a z globalneho
hl'adiska st preto vyhodnejSie ako protekcionizmus a reguldcia. Podl'a R. Poola a V.
Butlera [19], A. Stobera [21] ¢i R. Doganisa [4] deregulacia a liberalizacia v USA viedli
k niz§im cenam leteniek, vys$$im prepravnym vykonom, k vysSiemu spotrebitel'skému
blahobytu a spustili proces konsolidacie americkych leteckych dopravcov. K podob-
nym zéverom po analyze liberalizacie leteckého trhu EU prila §tudia InterVISTAS
[14] aj A. Richman s C. Lylom [20]. Dal3i autori, ktori sa dlhodobo venuji tejto prob-
lematike, su R. Gonenc, G. Nicoletti [9], A. Micco, T. Serebrisky [17], R. Piermartini,
L. Rousova [18], M. Geloso Grosso [8], X. Fu, T. H. Oum ¢i A. Zhang [7]. VSetci tito
autori ukazuju, ze liberalizacia leteckej dopravy prinasa vyznamné ekonomické bene-
fity. Vysledky ich statistickych analyz st v§ak spochybriované: najcastejSie trpia prob-
lémami multikolinearity a vynechania niektorej podstatnej vysvetlujiicej premenne;j.

Na rozdiel od ekondmov, politici sa liberalizmu v leteckej doprave brania. Spome-
dzi 2 299 bilateralnych leteckych dohdd, ktoré skiimali Piermartini a Rousova, je iba 15
percent vysoko liberalnych. [18] Sektor medzinarodnej leteckej dopravy preto mozno
charakterizovat’ ako vysoko protekcionisticky. Ked’ze letecka doprava nie je zahrnuta
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vo VSeobecnej dohode o obchode so sluzbami [5], nemozno ocakavat’ ani skoru zmenu
tohto stavu. Dévodov protekcionizmu je viacero. NajcastejSie sa spominaju postavenie
sektora ako verejnej sluzby, obavy zo skodlivého konkuren¢ného boja, bezpecnost pre-
vadzky ¢i vyznam leteckej dopravy pre vojensku a ekonomicktl bezpecnost’ Statov [4].
Spolo¢nym prvkom tychto argumentov je snaha vykreslit’ letecku dopravu ako Speci-
ficky sektor, pre ktory je nutné zabezpecit’ diferencované pravne postavenie domacich
a zahrani¢nych aerolinii. Ako ,,Specificky* v§ak tento sektor naozaj je? Existuje kore-
lacia medzi vonkajSou ekonomickou politikou vlad a ich postojom k liberalizacii letec-
kej dopravy? Alebo su obidve oblasti Giplne oddelené? Statistickej analyze tejto otazky
sa podl'a nasich vedomosti doteraz nevenovala Ziadna zverejnena Studia.

3 Metodoldgia a zdroje dat

Pre dosiahnutie ciel'ov ¢lanku je nutné vykonat’ korela¢ntl analyzu medzi indika-
tormi stupna protekcionizmu v zahrani¢nom obchode krajiny a indikatormi stupia
protekcionizmu, ktory krajiny uplatiiuju v leteckej doprave. Logickym prvym kro-
kom v nasom vyskume preto musi byt’ vol'ba tychto indikatorov.

Stupeii protekcionizmu v zahrani¢nom obchode krajiny zachytavaju tzv. indexy
restriktivity obchodu. Ich teoreticky zaklad vypracovali v 90. rokoch 20. storocia R.
C. Feenstra [6] a J. E. Anderson s J. P. Nearym [3]. Neskor na nich nadviazali H. L.
Kee, A. Nicita a M. Olarreaga [16], ktorych metodologia sa dnes pouziva najcastej-
Sie. Vychadzajuc z diel uvedenych autorov budeme v naSom vyskume pouzivat’ dva
indikatory restriktivity obchodu: index colnej restriktivity obchodu (TTRI)* a index
celkovej restriktivity obchodu (OTRI)*. Tieto indexy zachytavaju stupen deforma-
cie obchodu vyvolany antiimportnymi opatreniami krajiny. Index colnej restriktivity
obchodu predstavuje hypotetické uniformné dovozné clo, ktoré ak by bolo zavedené
na vSetky produkty dovazané do krajiny, agregatna hodnota dovozu by sa rovnala
hodnote dovozu pri aktualnej Strukture colnych opatreni. Index celkovej restriktivity
obchodu zohl'adiiuje okrem ciel aj netarifné opatrenia. Cim vysSia je hodnota indi-
katorov TTRI a OTRI, tym vyssi je stupeil protekcionizmu, ktory krajina uplatiiuje
vo svojom zahrani¢nom obchode.

Oba indexy restriktivity obchodu st naro¢né na vypocet, a preto najaktudlnejsie
udaje Svetovej banky predstavuji hodnoty za roky 2004 — 2006. Kazdy z tychto inde-
xov sa vykazuje pre celkovy zahrani¢ny obchod krajiny (TTRI, OTRI), samostatne
pre obchod s pol'nohospodérskymi statkami (TTRI A, OTRI A) a pre obchod s prie-
myselnymi vyrobkami (TTRI M, OTRI M). Najvyssie hodnoty indexov restriktivity
obchodu pritom dosahuje pol'nohospodarsky sektor. Disponujeme tidajmi o TTRI pre
100 a udajmi o OTRI pre 66 Statov a uzemi sveta.

Pre zistenie stupiia protekcionizmu v medzinarodnych leteckych vztahoch kra-
jin budeme pouzivat vdzeny index liberdlnosti leteckej dopravy (WALI)S. Tento

4 Z angl. trade tariff restrictiveness index.
5 Z angl. overall trade restrictiveness index.
¢ Z angl. weighted air liberalization index.
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je stanoveny metodoldgiou Svetovej obchodnej organizacie [22] a jeho hodnoty
su vysoko korelované s hodnotami d’alSich dvoch existujucich indexov liberal-
nosti leteckej dopravy vypracovanych Goénencom a Nicolettim [9], resp. Piermar-
tini a Rosovou [18].

Vazeny index liberalnosti leteckej dopravy krajiny je zaloZeny na priemere stupna
liberalnosti vSetkych bilateralnych leteckych dohdd tejto krajiny. Aby existovali pra-
videlné letecké spojenia medzi dvoma krajinami, tieto krajiny musia mat’ medzi sebou
uzatvorenu bilateralnu letecku dohodu. Dohoda urcuje vsetky podmienky prevadz-
kovania pravidelnych leteckych sluzieb medzi jej signatarmi: 1. udel'uje dopravné
prava, 2. stanovuje maximalnu povolenu kapacitu, 3. podmienky cenotvorby, 4. pra-
vidla vlastnictva aerolinii, 5. dezignaciu (t. j. poCet aerolinii s pravami prevadzkovat’
letecké sluzby na danom trhu), 6. ur¢uje podmienky na vymenu $tatistickych udajov
a 7. na spolupracu aerolinii. Na svete existuje niekol’ko tisic bilateralnych leteckych
dohdd, z ktorych kazda je samostatnym dokumentom a v uvedenych siedmich prv-
koch je jedine¢nd. Experti Svetovej obchodnej organizacie v roku 2005 presktimali
vSetky bilateralne letecké dohody na svete a ohodnotili ich podl'a stupiia liberalnosti
v kazdom zo zmienenych prvkov. Pre kazdl dohodu tak vypocitali tzv. index liberal-
nosti leteckej dopravy (ALI).

Hodnoty ALI sa pohybuju v rozmedzi od 0 do 50, pricom 0 predstavuje dohodu
s vyluéne protekcionistickymi a 50 dohodu s vylu¢ne liberalnymi ustanoveniami. Naj-
liberalnejSou bilateralnou leteckou dohodou sveta podla tejto metodologie je dohoda
medzi Novym Zélandom a Brunejom, ktora dosahuje plny pocet bodov. Velka vic-
Sina dohdd je vSak relativne protekcionisticka s ALI niz§im ako 20 bodov (takmer
80 % vsetkych dohdd). [18]

Kvbéli rozdielnym geografickym podmienkam, ktoré do vel'kej miery ovplyviiuju
letecku politiku §tatov, navrhli experti WTO okrem Standardného indexu liberalnosti
leteckej dopravy aj d’alSie tri typy indikatora ALIL. Kazdy z nich prirad’uje vyssiu vahu
niektorému zo siedmich prvkov bilateralnych leteckych dohdd (tabul’ka €. 1). ALI 5+
hodnoti ako liberalnejSie tie dohody, ktoré povol'uji pravo piatej slobody vzduchu.®
ALI O+ sa zameriava na pravidla vlastnictva aerolinii a ALI D+ na pocet dezignova-
nych aerolinii na danom trhu. Napriek men§im rozdielom vo vypocte presahuje kore-
lacia medzi vSetkymi parmi indikatorov ALI 0,96.°

7 Z angl. air liberalization index.

8 Ekonomicko-pravna tprava medzinarodnej leteckej dopravy je zalozena na deviatich slobodach
vzduchu, pri¢om — vel'mi zjednodusene — ¢im vyssi pocet tychto slobdd si krajiny navzajom udeluju
v bilateralnej leteckej dohode pri zachovani ostatnych jej ustanoveni, tym liberalnejsia tato dohoda je.
Prvé styri slobody st Standardom vo vic¢sine dohdd. Piatu slobodu vzduchu mozno oznacit’ za zlomovi,
pretoze umoziuje vykonavat’ nadvizné lety do tretich krajin. Pre viac informadcii o tejto problematike
pozri [10]

® Pearsonov korelaény koeficient. Vlastny vypocet a [18].
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Tab. ¢. 1
Vihy indikatorov v jednotlivych typoch indexu ALI ¢
Indikator ALI St ALI 5+ ALI O+ ALI D+

1) Dopravné prava 18 22 15 16,5
5. sloboda vzduchu 6 12 5 5,5
7. sloboda vzduchu 6 5 5 5,5
Vol'na kabotaz 6 5 5 5,5
2) Kapacita 8 7 7 7,5
3) Tarify 8 7 7 7,5
4) Vlastnictvo aerolinii 8 7 14 7.5
5) Dezignacia 4 35 35 7,5
6) Vymena $tatistickych udajov 1 1 1 1

7) Spolupréca aerolinii 3 2,5 2,5 2,5
Spolu 50 50 50 50

Pramen: WTO, 2006.

WALI sa vypocita ako vazeny priemer hodnot ALI pre vSetky bilateralne letecké
dohody danej krajiny, t. j.
2t ALL
2t

1

WALI = (1)

kde ¢ je podiel dopravy upravenej danou bilateralnou leteckou dohodou na celkovej
leteckej doprave krajiny a i nadobuda hodnoty od 1 do #, pricom # je pocet bilate-
ralnych leteckych dohod krajiny. Rovnako ako ALI, WALI nadobuda hodnoty od 0
do 50. Zo 183 krajin v nasej databaze iba 5 ma WALI vyssie ako 30, ¢o samo osebe
hovori o vysokom stupni protekcionizmu v leteckej doprave.

Zdroje udajov, ktoré pouzivame v predkladanom vyskume, sumarizuje tabulka
¢. 2. Napriek tomu, Ze ide o data z roku 2005, v pripade indikatorov TTRI, OTRI
a WALLI ide o najaktualnejSie dostupné idaje. Preto im boli prisposobené aj ostatné
premenné — podiel na leteckej doprave a HNP na obyvatel’a.

Tab. ¢. 2
Zdroje dat
Premenna Rok udajov Zdroj dat Pocet
Vazeny index lib. leteckej dopravy (WALI) 2005 Databaza WTO QUASAR 183
Podiel na leteckej doprave 2005 Databaza WTO QUASAR 183
Index colnej restriktivity obchodu (TTRI) 2004-2006 Svetova banka (Kee et al.) 100
Index celkovej restrikt. obchodu (OTRI) 2004-2006 Svetova banka (Kee et al.) 66
HNP/obyvatel’ (Atlasova metdda) 2005 World Bank Data 174

Pozndmka: Gdaj v stipci ,,pocet” predstavuje podet $tatov a izemi sveta zahrnutych v databéze.

Metodou pouzitou v prispevku je korelacnd analyza. Pouzivame Pearsonove
a Spearmanove koeficienty korelacie a v pripade potreby aj Kendallov tau koeficient.
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4 Vysledky a diskusia

Zatial’ ¢o vyssie hodnoty indexov restriktivity obchodu znacia vyssi stupeni pro-
tekcionizmu vo vonkajSej ekonomickej politike krajiny, vyssie hodnoty vazeného
indexu liberalizacie leteckej dopravy su, naopak, znakom vysSieho stupiia liberalizmu
v leteckej politike krajiny. Ak sa ma potvrdit’ existencia Statistickej zavislosti medzi
uvedenymi indikatormi, da sa oCakavat’, Ze tato zavislost’ bude zaporna.

Tab. ¢. 3
Vysledky korela¢nej analyzy
WALI St WALI 5+ WALI O+ WALI D+
TTRI -0,2546 (-0,2347) -0,1982 (-0,1503) -0,2870 (-0,2453) -0,2800 (-0,2436)
TTRIA -0,1067 (-0,1010) -0,0224 (-0,0109) -0,1293 (-0,1107) -0,1122 (-0,1212)
TTRIM -0,2509 (-0,2242) -0,2090 (-0,1592) -0,2802 (-0,2364) -0,2719 (-0,2331)
OTRI -0,2699 (-0,2242) -0,2396 (-0,1647) -0,2992 (-0,2192) -0,2817 (-0,2153)
OTRIA -0,1855 (-0,0883) -0,1008 (-0,0347) -0,1990 (-0,0853) -0,1716 (-0,0794)
OTRIM -0,2573 (-0,2073) -0,2367 (-0,1558) -0,2831 (-0,2024) -0,2689 (-0,1964)

Pozndmka: Pearsonov (Kendallov tau) korelaény koeficient. Udaje pre 100 (TTRI), resp. 64 $titov
a tizemi sveta (OTRI) za rok 2005.

Prameii: vlastné vypocty na zéklade udajov databazy WTO QUASAR (2012) a Svetovej banky
(2012).

Vysledky korelacnej analyzy (tabulka ¢. 3) ukazuja, ze zavislost’ medzi skiima-
nymi indik4tormi je vel'mi slaba. VSetky Pearsonove aj Spearmanove koeficienty
korelacie dosahuju priemerné hodnoty -0,2, resp. -0,3. Z dovodu nizkych hodnot
Spearmanovho poradového koeficientu korelacie sme vykonali aj dodato¢ny vypocet
Kendallov tau koeficientu, ktory potvrdil predchadzajuce vysledky. Nulova hypotézu
o Statistickej zavislosti medzi stupfiom liberalizacie zahrani¢ného obchodu a stupiiom
liberalizacie leteckej dopravy tak mézeme zamietnut’.

Zda sa, ze medzi vonkajSou ekonomickou politikou vlady a jej postojom k libe-
ralizacii medzinarodnych leteckych vzt'ahov neexistuje priamy suvis. Krajiny, ktoré
zat’azuju import nizkymi clami a netarifnymi opatreniami, nie st zastancami libera-
lizmu aj v leteckej doprave. Niektoré krajiny s najnizSou hypotetickou uniformnou
colnou sadzbou dokonca v leteckej doprave patria medzi najprotekcionistickejSich
aktérov. Napriklad Papua Nova Guinea dosahuje TTRI 1,7 % (tato hodnota je porov-
natel'na s Norskom, Islandom ¢i USA). V leteckej doprave je ale najprotekcionistic-
kejsim z nasej vzorky 100 Statov a uzemi sveta s hodnotou WALI 1,5. Pripady Mol-
davska, Kazachstanu a Mauricia su podobné. Na druhej strane, Mexiko je jednym
z 20 najliberalnejsich Statov v leteckej doprave, pritom ma jednu z najvyssich hypo-
tetickych uniformnych colnych tarif na svete. Rozdelenie krajin podl'a stupma pro-
tekcionizmu v leteckej doprave v porovnani so stupfiom protekcionizmu vo vonkaj-
Sej ekonomickej politike ukazuje matica v tabul’ke ¢. 4.
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Tab. ¢. 4

Vonkajsia ekonomicka politika $tatu vs. vonkajsia politika v leteckej doprave

Vonkajsia obchodna politika
liberalna protekcionisticka

Azerbajdzan, Bahrajn, Brunej, Cile, Egypt,

Ekvador, El Salvador, EU-27, Filipiny, Gua-
(5] I3 .
§ ) temala, Hongkong, Chorvatsko, Indonézia, Argentina, Bolivia, Brazilia, Etiépia, Hondu-
g, < | Island, Izrael, Japonsko, JAR, Kanada, Ka- . o
b5y = . . . . ras, Jordansko, Juzna Korea, Kamerun, Kolum-
kS 5 | tar, Kostarika, Libanon, Malajzia, Nikaragua, bia. Maroko. Mexiko. Namibia. Peru. Tunisko
'E 2 | Novy Zéland, Norsko, Panama, Paraguaj, Za;nbia > > > > >
o Saudskd Arabia, Singapur, Spojené arabské
3 emiraty, Thajsko, Trinidad a Tobago, Turecko,
> Uruguaj, USA
;ZM; Albansko, Alzirsko, Bangladés, Benin,
g % } Bielorusko, Botswana, Burkina Faso, Burundi,
= ‘5 | Australia, Bulharsko, Cyprus, Cina, Ka- | Gabon, Ghana, Guinea, Guyana, India, Iran,
B 'g zachstan, Kirgizsko, Mauricius, Moldavsko, | Kambodza, Kena, Madagaskar, Malawi, Mali,
e _c:) Mongolsko, Mozambik, Papua Nova Guinea, | Mauritania, Nepal, Niger, Nigéria, Oman, Pa-
S 2 | Rusko, Sri Lanka, Svajéiarsko, Ukrajina kistan, Pobrezie Slonoviny, Rumunsko, Rwan-

g da, Senegal, Stredoafricka republika, Sudan,
Tanzénia, Togo, Uganda, Venezuela

Poznamka: $taty a izemia sveta boli zjednodusene rozdelené na liberalne a protekcionistické pomo-
cou medianov jednotlivych skupin.

Prameii: vlastné vypocty na zaklade udajov databazy WTO QUASAR (2012) a Svetovej banky
(2012).

Vysledok analyzy naznacuje, Ze vonkajSia ekonomicka politika vlad v leteckej
doprave nie je podmieriovand vonkajSou ekonomickou politikou vlad v obchode
s tovarmi z hl'adiska liberalizmu ¢i protekcionizmu ako zakladnych politickych zasad
vo vonkajsich ekonomickych vztahoch. Na§ vyskum preto potvrdzuje, Ze letecka
doprava je Specifickym sektorom a vlady v fiom uplatiiuju $pecialne podmienky. Ked’
vezmeme do uvahy otazky bezpecnosti, vojenskej stratégie, rolu leteckej dopravy ako
verejného statku a d’alSie Standardne uvadzané argumenty, zda sa pochopitel'né, preco
sa aj tradicne liberalne krajiny k medzinarodnym leteckym vzt'ahom stavaju protek-
cionisticky. Kvantitativny vyskum vSak nedokaze vysvetlit’ fakt, ze niektoré tradi¢ne
protekcionistické krajiny uplatiiuji v leteckej doprave liberalny rezim.

Ciastoéne mozno uvedeny paradox vysvetlit' na zaklade geografickych fakto-
rov. Krajiny s najvyssim stuptiom liberalizacie leteckej dopravy podla indikatora
WALI zahrriaju malé §taty Strednej Ameriky —na prvych Styroch prie¢kach sa nacha-
dzajt Salvador, Honduras, Guatemala a Nikaragua. Ziadna z tychto krajin pritom nie
je znadma pre svoje liberalne postoje vo vonkajsej ekonomickej politike. Ich TTRI
a OTRI dosahuju priemerné hodnoty. To je pochopitel'né, ked’ze v Strednej Amerike
neexistuje ziadne pokrocilé integracné zoskupenie. Tieto krajiny su zarovein cha-
rakteristické nizkou uroviiou cestnej a zelezni¢nej infrastruktury. Letecka doprava
je preto pre ne dolezita tak z hladiska vnutrostatnej, ako aj medzinarodnej dopravy.
Navyse, regionalny letecky dopravca TACA ma zvlastnu vlastnicku $truktaru (pozo-
stava z niekol’kych mensich, nezavisle vlastnenych stredoamerickych aerolinii), ¢o
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vedie vlady k udrziavaniu relativne liberalnych pravidiel v bilateralnych leteckych
dohodach.

Geografické faktory dokazu pomerne uspokojivo vysvetlit’ liberalnu poziciu stre-
doamerickych krajin. Co viak s krajinami, ako Nepal, Seychely alebo Salaminove
ostrovy, ktoré tiez maji geograficky narocné dopravné podmienky a napriek tomu
uplatiiuji vysoko protekcionistickll zahrani¢ni letecku politiku?'® Je zrejmé, ze deter-
minantom liberalizmu/protekcionizmu v leteckej doprave nebude jeden faktor, ale
kombinacia mnohych geografickych, kultirnych, ekonomickych a politickych fak-
torov, ktoré sa prejavuju odliSnym sposobom v konkrétnych bilateralnych leteckych
dohodach. Spomerime napriklad problém nerovnej negociacnej pozicie krajin roz-
dielnej velkosti a ekonomicke;j sily pri rokovani o obsahu leteckych dohdd. Samo-
statnym faktorom je aj pocit ohrozenia zo strany silnych zahrani¢nych aerolinii, resp.
jeho absencia — tak ziskali prava na lety do mnohych krajin sveta dubajské aerolinie
Emirates, ktoré boli v 90. rokoch malou regionalnou spolo¢nost’ou a nik neoc¢akaval,
Ze sa v priebehu desatrocia rozvind na jednu z najvicsich a najkonkurencieschop-
nejsich svetovych leteckych spolo¢nosti.

Ked'ze komplexna analyza vSetkych potencialnych faktorov by vyzadovala
omnoho vic¢si priestor, ako je ten, ktory mame k dispozicii, preskimame tie, ktoré sa
zdaju najsamozrejmejsie: podiel krajiny na globalnych vykonoch leteckej dopravy
a jej hospodarsku uroveit merant narodnym déchodkom na obyvatela (tabulka €. 5).

Tab. ¢. 5
Matica priemernych hodnét WALI podl’a narodného dochodku na obyvatel’a
a podielu na leteckej doprave

GNI p. c. Percentualny podiel na globalnej leteckej doprave
>1% 0,1-1% 0,01-0,1% <0,01%
Krajiny s nizkym déchodkom 7,9 (1) 7,7 (12) 6,6 (20) 7,2 (13)
Krajiny s nizkym strednym déchodkom 9,1 (4) 14,5 (14) 11,8 (22) 9,4 (10)
Krajiny s vysokym strednym dochodkom 11,3 (5) 12,7 (16) 9,3 (6) 9,9 (8)
Krajiny s vysokym déchodkom 16,0 (15) 11,3 (19) 11,3 (8) 5,0 (1)

Pozndmka: daje predstavuji vazené priemery WALI St pre 174 $tatov a izemi sveta za rok 2005.
(Udaj v zatvorke je pocet §tatov v danej skupine.)
Prameii: vlastné vypocty na zaklade udajov databazy WTO QUASAR (2012) a Svetovej banky (2012).

Vseobecne mozno skonstatovat’, ze stupeii liberalizacie, ktory krajina uplatiiuje vo
svojich medzinarodnych leteckych vztahoch, stupa s jej podielom na globalne;j letec-
kej doprave a s vySkou narodného dochodku. Toto tvrdenie plati predovSetkym pri
porovnani krajin s nizkym a vysokym dochodkom a krajin s podielom viac ako 1 %
amenej ako 0,01 %. Priemery krajin v §tyroch strednych skupinach matice sa vymy-
kaji uvedenému pravidlu. Ide o vnatorne vel'mi rozmanité skupiny, ktoré zahfiaja
Staty zo vSetkych kontinentov a z mnohych politickych, kultarnych a geografickych

10 Nepal uplatiiuje aj jednu z najprotekcionistickejsich vonkajsich ekonomickych politik na svete. Uda-
je o TTRI a OTRI pre zvysné dve uvedené krajiny nie su k dispozicii.
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prostredi. Ich postoj k liberalizacii leteckej dopravy je rozny a jednoduchymi Statis-
tickymi metédami nepredpovedatelny.

5 Stav v Eurépskej unii

Napriek tomu, Ze v rdmci Eur6pskej tnie existuje spolo¢ny letecky trh, navonok si
kazdy ¢lensky $tat zachovava vlastnu leteckt politiku v zmysle uzatvarania samostat-
nych bilateralnych dohdd s neclenskymi krajinami, s vynimkou krajin, s ktorymi uz
Eurdpska komisia ukoncila rokovanie o multilateralnej dohode (napr. USA, Kanada
alebo Brazilia). Zasadnou podmienkou samostatnosti leteckych politik je uplatiiova-
nie rovnopravnosti komunitarnych aerolinii, t. j. zabezpecenie rovnakych prav pre
vietky aerolinie so sidlom v EU.

Ked'Ze ¢lenské Staty Eurdpskej tnie uplatiiuji spolo¢nt colnu politiku, metodo-
logia zaloZena na porovnani indikatorov restriktivity obchodu s vaZzenym indexom
liberalnosti leteckej dopravy je nepouzitelnd." K Statisticky vyznamnym vysled-
kom nevedie ani korela¢né analyza zohl'adiiujuca podiel krajin na vykonoch letec-
kej dopravy a ich narodny dochodok. Mapa €. 1 poukazuje na to, Ze rozdielny stupenl
liberalizécie nedokazu vysvetlit’ ani odlisné geografické podmienky.

Mapa €. 1

Hodnoty WALI v ¢lenskych statoch Eurépskej tuinie

P —

Prameii: vlastné spracovanie na zaklade udajov databazy WTO QUASAR (2012).

' Eurdpska unia mala v roku 2005 hodnotu TTRI 1,4 % a hodnotu OTRI 6,6 %, ¢o ju vo vonkajsej
ekonomickej politike radilo medzi najliberalnejsie Staty a izemia sveta.
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Clenmi Eurépskej tnie s najliberalizovanej§imi medzinarodnymi leteckymi
vzt'ahmi su Pol'sko, Luxembursko, Nemecko, Dansko a Portugalsko. Naopak, najpro-
tekcionistickejSie krajiny zahfiaju Estonsko, Slovinsko, Cyprus, Loty§sko a Bulhar-
sko. Az na niekol’ko malych vynimiek plati, ze ¢im dlhSie §tat participuje na eur6p-
skej integracii, tym vy§$i stupeii liberalizacie leteckej dopravy dosiahol.!> Najvacsiu
vynimku z tohto pravidla predstavuje Pol'sko. Jeho situdcia je vSak Specifickd. Ked'Ze
WALI je zaloZeny na vazenych priemeroch, hodnota indexu liberalnosti bilateral-
nej leteckej dohody, ktord upravuje vztahy s krajinou s vysokym podielom vza-
jomnej dopravy, ma pri jeho vypocte najvac¢siu vahu. Bilateralne letecké dohody
medzi ¢lenskymi $tatmi EU neexistuju — najvacsi vyznam vo vypoéte WALI Pol'ska
ma preto dohoda s USA. Ta bola v skimanom obdobi (2005) podobne ako u mno-
hych inych ¢lenov EU nadpriemerne liberalna s ALI 34."3 Vysoky podiel dopravy
do USA na celkovych medzinarodnych leteckych vzt'ahoch Pol'ska (vd’aka vyznam-
nému poctu zahrani¢nych Poliakov Zijucich v USA a spojeniam prevadzkovanym
spolo¢nostou LOT) zvysuje hodnotu vazeného indexu liberalizacie leteckej dopravy
krajiny. Pri abstrahovani od USA by liberalizacny index Pol'ska bol v stilade s ostat-
nymi krajinami vychodného rozsirenia.

6 Zaver

Prinos tohto prispevku je trojaky. Ukdzali sme, ze neexistuje silna Statisticka
zavislost’ medzi vonkajSou ekonomickou politikou §tatu a jeho pristupom k regula-
cii medzinarodnej leteckej dopravy. To znaci, zZe vlady nemaju jednotni orientaciu
vonkajsej ekonomickej politiky vo vSetkych odvetviach, ale ich pristup je minimalne
v leteckej doprave odlisny. To potvrdzuje nadzor mnohych teoretikov', ze letecka
doprava je Specifickym sektorom, ktory vlady podriad’'uji inym pravidlam ako zahra-
ni¢ny obchod so statkami. Zaroven sme demonstrovali, Ze krajiny s vysokym narod-
nym dochodkom a vel'kym podielom na celosvetovej leteckej doprave uzatvaraju
v priemere liberdlnejsie bilateralne letecké dohody ako krajiny s nizkym narodnym
doéchodkom a malym podielom na globalnej leteckej doprave.

Predkladany vyskum ma niekol’ko nedostatkov. Prvy sa tyka pouzitia vazeného
indexu liberalizacie leteckej dopravy. WALI je meradlo zaloZené na metode expertne;j
analyzy, ¢o so sebou prinasa riziko subjektivneho hodnotenia. Navyse, kazda bilate-
ralna letecka dohoda je jedine¢ny dokument. To vedie k problémom z hl'adiska urée-
nia jej stupna liberalnosti. Napriklad udelenie piatej slobody vzduchu sa v§eobecne
povazuje za znak vysokého stupnia liberalnosti dohody. Niektoré dohody vsak ude-
'uji pravo piatej slobody pausalne, iné stanovujui rézne vynimky. Rozdiely su aj vo
formulécii niektorych prav. WALI nezohl'adiuje tieto odlisnosti. Nedostatkom je

12 Sest’ povodnych zakladatel'skych §tatov ma priemerné WALI St 13,8. Staty, ktoré sa k integrécii pri-
dali v 70. rokoch, dosahuju priemernu hodnotu liberalizacie 13,5; v 80. rokoch 11,4; v 90. rokoch 10,7
a najnovsia dvanastka ¢lenskych $tatov ma priemernt hodnotu WALI St 8,5.

13 Tzv. dohoda typu otvorené nebo.

14 Napriklad S. Hollowaya alebo R. Doganisa.
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i nizky pocet idajov v databazach indikatorov restriktivity obchodu. Ked’ze vypo-
¢et TTRI a OTRI je naro¢ny, Svetova banka nevykazuje tieto indikatory pravidelne
a disponuje udajmi iba pre obmedzeny pocet krajin (v pripade OTRI je to menej ako
70). Vysledky vyskumu preto treba interpretovat’ opatrne.
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