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ÚVOD 

 

Prostor nad zemským povrchem byl p ředmětem zájmu právník ů 

již v dob ě římské. Vzduch, který dýcháme, byl stejn ě jako voda 

v mo ři považován za v ěc všem spole čnou ( res communis omnium ). 

Pokud jde o pohyb a život ve vzduchu – nyní již ve významu 

„vzdušný prostor“ – uplat ňovalo se v této dob ě pravidlo 

od výše zmín ěného odlišné, tj. pravidlo cuius es solum, eius 

est usque ad coelum , 1 dle kterého vlastník zem ě vlastní 

i vzdušný prostor nad ní. Toto pojetí vzdušného pro storu však 

ješt ě nemělo nic spole čného s pojetím, které je spojeno 

s praktickým využitím vzdušného prostoru. Je totiž zřejmé, že 

tehdejší spole čnost nemohla vzhledem ke stupni svého rozvoje 

jakékoli lidské činnosti ve vzdušném prostoru ani rozumn ě 

předpokládat, natož pak prakticky provád ět a regulovat. 

O po čátcích využívání vzdušného prostoru m ůžeme za čít 

hovo řit teprve v dob ě, kdy brat ři Montgolfierové sestrojili 

a odzkoušeli sv ůj papírový horkovzdušný balón. 2 Podobné 

aktivity byly z po čátku považovány spíše za kuriozitu než 

za seriózní lidskou činnost; vážnosti se jim však dostalo záhy 

v rámci vále čných konflikt ů (nap říklad napoleonských válek, 

americké ob čanské války nebo prusko-francouzské války), 

v rámci kterých byly vojenské balóny využívány nejp rve 

k výzv ědným ú čel ům a pozd ěji i nap říklad k shazování bomb 

na nep řátelské cíle. 

                                                 
1 Profesor Milde autorství tohoto pravidla p řisuzuje až glosátor ům 

z 13. století. Dále viz MILDE, M. International Air Law and ICAO (Essential 

Air and Space Law) . Utrecht : Eleven International Publishing, 2008. 

s. 5-6. 

2 První let s lidskou posádkou se uskute čnil v Pa říži dne 21. listopadu 

1783. 



 7

Pr ůkopníci letectví na po čátku 20. století sestrojili 

a úsp ěšně otestovali první letadla 3 t ěžší než vzduch. Rozvoj 

letectví umocn ěný v ědeckým a technickým boomem zaznamenaným 

v dob ě první sv ětové války zp ůsobil, že státy na základ ě 

rychle nabytých zkušeností, p ředevším pokud jde o možnosti 

zneužití letadel, oficiáln ě potvrdily existenci systému, dle 

kterého každý stát požívá úplné a výlu čné svrchovanosti 

ve vzdušném prostoru nad jeho územím. Tento systém pak 

ovliv ňuje pojetí vzdušného prostoru a postavení stát ů v n ěm 

dodnes. 

Cílem této práce je zkoumat otázky výkonu práv 

a povinností státu ve vzdušném prostoru, které mu p lynou 

z pravidel mezinárodního práva ve řejného jak v rámci výše 

zmín ěného systému (tj. ve vzdušném prostoru nad územím s tátu), 

tak v rámci dalších územních režim ů. Pro toto zkoumání 

ur čující budou p řitom zejména pravidla leteckého mezinárodního 

práva ve řejného, námo řního mezinárodního práva ve řejného 

(horizontální člen ění mo ře a práva a povinnosti stát ů 

nad jednotlivými oblastmi) a mezinárodního kosmické ho práva 

veřejného (otázky vertikálního vymezení vzdušného pros toru). 

Autor této práce si neklade za cíl se v rámci svého  

zkoumání blíže zabývat p řístupem Evropských spole čenství 

k dané problematice (v četn ě jejich právní regulace), jakož 

i tématy spojenými s ochranou životního prost ředí a právem 

odzbrojení. 

                                                 
3 Vzhledem k p ředmětu zkoumání této práce je vhodné definovat pojem 

„letadlo“. P říloha 8 (Letová zp ůsobilost letadel – angl. Airworthiness 

of Aircraft ) k Úmluv ě o mezinárodním civilním letectví sjednané v Chicag u 

dne 7. prosince 1944 definuje (1) letadlo (angl. aircraft ) jako za řízení 

schopné vyvozovat síly nesoucí jej v atmosfé ře z reakcí vzduchu, které 

nejsou reakcemi v ůči zemskému povrchu a (2) letoun (angl. airplane ) jako 

letadlo t ěžší než vzduch s pohonem, vyvozující vztlak za letu  hlavn ě 

z aerodynamických sil na plochách, které za daných podmínek letu z ůstávají 

vůči letadlu nepohyblivé. 
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1. POSTAVENÍ STÁTU VE VZDUŠNÉM PROSTORU – 

EXPOZICE PROBLÉMU 

 

1.1 Svrchovanost státu – obecný p řístup 

1.1.1 Expozice problému 

Právní teorie charakterizuje svrchovaný stát t řemi prvky – 

územím, obyvatelstvem žijícím na tomto území a mocí  nad tímto 

obyvatelstvem vykonávanou. 

Svrchovanost státu pak m ůže být definována jako 

nezávislost státní moci na jakékoli jiné moci, a to  jak 

v oblasti mezistátních vztah ů, tak ve v ěcech vnit řních. 4 

Nezávislost státu navenek a jeho samostatnost uvnit ř je 

obvykle omezena pouze svrchovanými právy jiných stá t ů 

a kogentními normami obecného mezinárodního práva v eřejného. 5 

Vnější svrchovanost se projevuje tím, že stát je 

plnoprávným subjektem mezinárodního práva ve řejného 

a rovnoprávným členem mezinárodního spole čenství. Vnit řní 

                                                 
4 Dále viz nap ř. OUTRATA, V. Mezinárodní právo ve řejné . 1. vyd., Praha : 

Orbis, 1960. s. 61 a násl.  

5 Pokud jde o dobrovoln ě p řevzaté mezinárodní závazky a oby čejová pravidla 

obecného mezinárodního práva ve řejného, autor této práce se ztotož ňuje 

s názorem profesora Outraty, dle kterého stát dobro volným p řijetím 

mezinárodního závazku v ůči jiným stát ům nebo ú častí na vytvá ření 

oby čejových pravidel obecného mezinárodního práva ve řejného svou státní 

svrchovanost neomezuje, ba ji práv ě naopak takto projevuje. P řesto je 

zřejmé, že k ur čitému omezení dochází – jde však pouze o dobrovolné  

a zpravidla do časné omezení výkonu svrchovanosti státu v ur čitých oblastech 

jeho činnosti. Dále viz OUTRATA, V. Mezinárodní právo ve řejné . 1. vyd., 

Praha : Orbis, 1960. s. 61-62; srov. s POTO ČNÝ, M.; OND ŘEJ, J. Mezinárodní 

právo ve řejné: Zvláštní část . 4. dopl. vyd., Praha : C.H.Beck, 2003. 

s. 14-15. 
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svrchovanost pak spo čívá v tom, že stát vykonává výlu čnou 

nejvyšší moc (tzv. územní výsost) nad fyzickými a p rávnickými 

osobami a v ěcmi,  včetn ě zdroj ů, které se nacházejí na jeho 

státním území. Tato moc se v tomto p řípad ě vztahuje 

i na ob čany jiných stát ů a jejich majetek; výjimku z tohoto 

pravidla – v pravém slova smyslu se jedná o omezení  výkonu 

výlu čné nejvyšší moci dle obecného mezinárodního práva 

veřejného – tvo ří nap říklad imunita cizích diplomat ů, imunita 

majetku cizích stát ů, imunita cizích vále čných lodí a jiných 

státních lodí používaných k neobchodním ú čel ům, imunita cizích 

státních letadel apod. 

Výkon výlu čné nejvyšší moci lze rozd ělit na výkon ve řejné 

moci a ú činnou kontrolu. Jurisdikce, která v tomto smyslu 

představuje jak zákonodárnou, tak výkonnou a soudní p ravomoc, 6 

je pak projevem ve řejné moci a její výkon státem je chápán 

jako sou část výkonu jeho svrchovanosti (viz níže). 7 

Svrchovanost státu nad fyzickými a právnickými osob ami 

a v ěcmi je nejvýrazn ější v rámci jeho hranic, tzn. na státním 

území. Státní území, na kterém stát vykonává výlu čnou nejvyšší 

moc, je v rámci jeho hranic t řeba pojímat trojdimenzionáln ě – 

tzn. (1) zemský povrch, v četn ě hladiny pob řežního mo ře, 

(2) zemské nitro, v četn ě vody pod hladinou pob řežního mo ře, 

jeho mo řské dno a podzemí podmo řských oblastí, a (3) vzdušný 

prostor nad zemským povrchem a hladinou pob řežního mo ře. 

Dle mezinárodního práva ve řejného stát v n ěkterých 

případech uplat ňuje svou svrchovanost a vykonává jurisdikci 

                                                 
6 Srov. OND ŘEJ, J. Mezinárodní právo ve řejné, soukromé, obchodní , 

2. rozší řené vyd., Praha : Aleš Čeněk – vydavatelství a nakladatelství, 

2007. s. 112-115.  

7 Srov. s GOROVE, S. Sovereignty and the Law of Oute r Space Re-examined. 

Annals of Air and Space Law . 1977, vol. II, s. 312-313. 
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rovn ěž vn ě svého státního území. 8 Projevem svrchovanosti je 

i skute čnost, že ob čané z ůstávají pod řízeni moci svého státu 

i v dob ě, kdy pobývají na území jiného státu (tzv. personál ní 

jurisdikce); zárove ň jsou však povinni respektovat územní 

jurisdikci státu pobytu. 9 

 

1.1.2 Územní režimy 

Mezinárodní právo ve řejné p ředpokládá, že sv ět (v četn ě 

kosmického prostoru a nebeských objekt ů) m ůže být prostorov ě 

rozd ělen do čty ř územních režim ů: 

1) terra nullius , tedy území, které nespadá pod svrchovanost 

žádného státu, p řestože je zp ůsobilé k tomu, aby se 

v souladu s pravidly mezinárodního práva ve řejného 

pro nabývání státního území státním územím stalo. T ento 

územní režim existoval spíše v minulosti; v sou časné dob ě 

se m ůže jednat nap říklad o Západní b řeh Jordánu nebo 

pásmo Gazy; 

2) státní území, které spadá pod svrchovanost státu; 

3) res communis omnium  (nebo také res extra commercium ), 

tzn. území, které nem ůže tvo řit státní území; toto slouží 

spole čnému užívání všem stát ům, jak pob řežním, tak 

vnitrozemským. Jedná se o volné mo ře, vzdušný prostor 

nad volným mo řem, kosmický prostor a Antarktidu; 10 

                                                 
8 Jedná se nap říklad o svrchovanost uplat ňovanou ve výlu čné ekonomické zón ě 

a na mo řském dn ě a v podzemí podmo řských oblastí p řed vn ější hranicí 

kontinentálního šelfu, jurisdikci vykonávanou na pa lub ě letadel 

přelétávajících ve vzdušném prostoru nad volným mo řem apod. 

9 POTOČNÝ, M.; OND ŘEJ, J. Mezinárodní právo ve řejné: Zvláštní část . 

4. dopl. vyd., Praha : C.H.Beck, 2003. s. 14-15. 

10 Pokud jde o Antarktidu, je z řejmé, že dle obecných pravidel pro nabývání 

státního území si lze p ředstavit situaci, že by i toto území nebo jeho část 

některý svrchovaný stát nabyl (samostatná existence A ntarktidy jako 
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4) spole čné d ědictví lidstva (angl. common heritage 

of mankind ); tento územní režim existuje pouze na základ ě 

smluvního práva. P říkladem tohoto institutu je mo řské dno 

a podzemí podmo řských oblastí za vn ější hranicí 

kontinentálního šelfu stanovenou pob řežním státem nebo 

Měsíc. 

Autor této práce se domnívá, že k t ěmto čty řem stávajícím 

územním režim ům je t řeba p řipojit ješt ě pátý, a to 

5) územní režim sui generis ; tzn. územní režim, který je 

svým charakterem natolik odlišný, že jej nelze pod řadit 

pod žádný z územních režim ů výše uvedených. Jedná se 

o výlu čnou ekonomickou zónu 11 a mo řské dno a podzemí 

podmořských oblastí p řed vn ější hranicí kontinentálního 

šelfu stanovenou pob řežním státem 12 (dále viz kapitola 

3.2.2.5 a 3.2.2.6). 

                                                                                                                                                         
svrchovaného státu by neobstála již jen kv ůli tomu, že zde nežijí lidé). 

Vzhledem k obecnému zájmu, aby Antarktida vždy slou žila výhradn ě mírovým 

účel ům a nestala se d ějišt ěm ani p ředmětem mezinárodních spor ů, se státy 

dohodly, že zmrazí své dosavadní nároky na části Antarktidy a na výkon 

svrchovaných práv k nim. Po dobu trvání smlouvy o A ntarktid ě sjednané 

ve Washingtonu dne 1. prosince 1959 lze tedy územní  režim Antarktidy 

považovat nikoli za terra nullius , ale za res communis omnium . Srov. 

s BROWNLIE, I. Principles of Public International Law . 6th ed., New York : 

Oxford University Press, 2003, s. 254-255. Dle prof esora Brownlieho se 

totiž jedná o terra nullius . 

11 Dle článku 56 odstavce 1 Úmluvy Organizace spojených nár odů o mo řském 

právu sjednané v Montego Bay, Jamajka, dne 10. pros ince 1982 má pob řežní 

stát ve výlu čné ekonomické zón ě svrchovaná práva za ú čelem pr ůzkumu 

a využívání p řírodních zdroj ů, a ť živých či neživých, mo řského dna 

a podzemí a vod nad nimi ležících, jejich uchováván í a hospoda ření s nimi, 

a svrchovaná práva, pokud jde o jiné činnosti týkající se hospodá řského 

pr ůzkumu a využívání zóny, jako je výroba energie pomo cí vody, proud ů 

a v ětr ů. 

12 Dle článku 77 Úmluvy Organizace spojených národ ů o mo řském právu sjednané 

v Montego Bay, Jamajka, dne 10. prosince 1982 vykon ává pob řežní stát 

nad kontinentálním šelfem výlu čná svrchovaná práva za ú čelem jeho pr ůzkumu 
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V úzké souvislosti s touto kategorizaci mezinárodní  právo 

veřejné vymezuje a dále reguluje pravomoci stát ů v rámci toho 

kterého území, resp. vymezuje a dále reguluje, co s táty 

na daném území smí anebo nesmí d ělat. 

 

1.1.3 Výkon jurisdikce 

V mezinárodním právu ve řejném lze rozeznat t ři druhy 

jurisdikce uplat ňované státem v rámci jednotlivých územních 

režim ů, a to 13 

1) územní jurisdikce, tj. jurisdikce, k jejímuž výkonu  je 

stát oprávn ěn v rámci svého vlastního území; dle autora 

této práce je tato jurisdikce částe čně vykonávána 

i v rámci územního režimu sui generis ; 

2) kvazi-územní jurisdikce; jedná se o jurisdikci stát u 

zejména nad jeho lod ěmi, letadly a kosmickými lod ěmi, 

které se pohybují v oblastech, které nepodléhají je ho 

územní jurisdikci (tj. územím ozna čovaným terra nullius , 

res communis omnium , spole čné d ědictví lidstva nebo 

částe čně i v rámci územního režimu sui generis ); vztah 

vlastnictví, státní p říslušnosti, registrace apod. mezi 

dopravním prost ředkem a státem je pro uplatn ění této 

jurisdikce ur čující; a 

                                                                                                                                                         
a využívání jeho p řírodních zdroj ů. Práva pob řežního státu 

nad kontinentálním šelfem nejsou vázána na skute čnou nebo pomyslnou okupaci 

nebo na jakékoli výslovné prohlášení, a proto i v p řípad ě, že pob řežní stát 

neprovádí pr ůzkum kontinentálního šelfu nebo nevyužívá jeho p řírodních 

zdroj ů, nem ůže nikdo provád ět takovou činnost bez jeho výslovného souhlasu. 

13 Srov. s CHENG, B. The Legal Regime of Airspace and  Outer Space: 

The Boundary Problem. Functionalism versus Spatiali sm: The Major Premise. 

Annals of Air and Space Law . 1980, vol. V, s. 339-340; EVANS, M.D. 

International Law . 1st ed., New York : Oxford University Press, 2003 . 

s. 329 a násl. 
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3) personální jurisdikce, která spo čívá v jurisdikci státu 

uplat ňované nad jeho ob čany a právnickými osobami. 

Profesor Cheng 14 dále v rámci každého druhu jurisdikce 

rozlišuje dva prvky: 

a) Pravomoc státu p řijímat právní p ředpisy závazné na jeho 

státním území (dle autora této práce i v rámci územ ního 

režimu sui generis)  a aplikovatelné na jeho dopravní 

prost ředky, ob čany a právnické osoby, a pravomoc je 

závazn ě vykládat (angl. jurisfaction ). 

Tato pravomoc je univerzální a primárn ě nezávislá 

na reálném pohybu dopravních prost ředk ů a ob čanů 

v rámci r ůzných územních režim ů (postavení právnických 

osob lze v tomto p řípad ě pod řadit pod postavení 

dopravních prost ředk ů a ob čanů). Je proto z řejmé, že 

státy tuto pravomoc mohou vykonávat soub ěžně 

bez vzájemné konkurence. 

b) Pravomoc státu vynucovat dodržování p řijatých právních 

předpis ů (angl. jurisaction ). 

Tato pravomoc státu musí být na rozdíl od výše uved ené 

pravomoci vždy výlu čná. V p řípad ě konkurence platí – 

pokud není zpravidla mezinárodní dohodou či oby čejovým 

pravidlem obecného mezinárodního práva ve řejného 

stanoveno jinak 15 – že pravomoc státu vynucovat 

dodržování p řijatých právních p ředpis ů vykonávaná 

v rámci jeho územní jurisdikce má p řednost p řed 

pravomocemi jiných stát ů vyplývajícími z kvazi-územní 

nebo personální jurisdikce; výkon kvazi-územní 

                                                 
14 Viz CHENG, B. The Legal Regime of Airspace and Out er Space: The Boundary 

Problem. Functionalism versus Spatialism: The Major  Premise. Annals of Air 

and Space Law . 1980, vol. V, s. 339-340. 

15 Nap říklad dle článku 4 Úmluvy o trestných a n ěkterých jiných činech 

spáchaných na palub ě letadla sjednané v Tokiu dne 14. zá ří 1963. 
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jurisdikce má pak p řednost p řed výkonem jurisdikce 

personální. 

Při aplikaci tohoto p řístupu na jednotlivé územní režimy 

a druhy jurisdikce, lze izolovat následující varian ty: 

1) V rámci státního území (jako trojrozm ěrného prostoru) je 

stát oprávn ěn vykonávat svou územní jurisdikci v ůči 

dopravním prost ředk ům a fyzickým a právnickým osobám 

nacházejícím se na tomto území. 16 Tato územní jurisdikce 

má zpravidla p řednost p řed výkonem kvazi-územní 

a personální jurisdikce jiných stát ů. 

2) V rámci území ozna čovaných terra nullius  (na zemském 

povrchu, v zemském nitru pod ním i ve vzdušném pros toru 

nad ním), res communis omnium  a spole čné d ědictví lidstva 

vykonává stát kvazi-územní jurisdikci nad svými 

dopravními prost ředky a personální jurisdikci nad svými 

občany. Je p řitom oprávn ěn p řijímat právní p ředpisy 

(k t ěmto právním p ředpis ům nutn ě pat ří i prameny 

mezinárodního práva ve řejného) pro n ě závazné a vynucovat 

jejich dodržování. 

3) V rámci územního režimu sui generis  je stát oprávn ěn 

vykonávat částe čnou územní jurisdikci i na území odlišném 

od jeho státního území. 17 Tato částe čná územní jurisdikce 

má zpravidla p řednost p řed výkonem kvazi-územní 

a personální jurisdikce jiných stát ů. Autor této práce se 

domnívá, že tento územní režim je svým charakterem 

                                                 
16 Výjimku i zde tvo ří nap říklad imunita cizích diplomat ů, imunita majetku 

cizích stát ů, imunita cizích vále čných lodí a jiných státních lodí 

používaných k neobchodním ú čel ům, imunita cizích státních letadel apod. 

17 Nap ř. dle článk ů 60 a 80 Úmluvy Organizace spojených národ ů o mo řském 

právu sjednané v Montego Bay, Jamajka, dne 10. pros ince 1982 pob řežní stát 

vykonává výlu čnou jurisdikci nad výlu čnou ekonomickou zónou 

a kontinentálním šelfem, pokud jde o z řizování a využívání um ělých ostrov ů, 

zařízení a staveb. 
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natolik odlišný od ostatních územních režim ů, že jeho 

odlišnosti nelze pod řadit pod prosté výjimky z pravidla 

o p řednosti jednotlivých druh ů jurisdikcí stanovené 

mezinárodní dohodou či oby čejovým pravidlem obecného 

mezinárodního práva ve řejného. 

 

1.2 Pre-kodifika ční období 

Počátek 20. století je charakteristický rozt říšt ěností 

pohled ů, pokud jde o stanovení právního statusu vzdušného 

prostoru a o stanovení rozsahu práv a povinností k němu. 

Zatímco u vzdušného prostoru nad volným mo řem a nad územím, 

které nepodléhá svrchované moci žádného státu, pano vala tém ěř 

všeobecná shoda, že je tento za rovných podmínek vo ln ě 

přístupný každému státu, a to bez možnosti si jakouko li jeho 

část podrobit, u vzdušného prostoru nad územím svrch ovaného 

státu se již názory zna čně lišily. Názorové platformy byly 

v odborných kruzích navzájem konfrontovány; prefero vané 

přístupy lze tak shrnout nap říklad takto: 

− vzdušný prostor nad územím svrchovaného státu, v četn ě 

jeho pob řežního mo ře a vnitrozemských vod, je analogicky 

jako volné mo ře, 18 pop ř. vzdušný prostor nad ním, voln ě 

                                                 
18 Srov. GROTIUS, H. On the Law of War and Peace – De Jure Belli ac Pacis. 

II., kap. 2, odst. 3. Constitution Society  [online]. Dostupný z WWW: 

<http://www.constitution.org/gro/djbp.htm >. Tento odkazuje na „vzduch“ 

v analogii k volnému užití mo ře všemi národy bez omezování institutem 

vlastnictví: 

…it must be admitted that some things are impossibl e to be reduced 

to a state of property, of which the Sea affords us  an instance both in its 

general extent, and in its principal branches. But as some are willing 

to make this concession with regard to individuals,  but not with regard 

to nations, the position advanced in the beginning of this section may be 

proved from the following moral argument, that as i n this ease the reason 

no longer subsists why men should hold all things i n common, the practice 
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přístupný každému státu ( res communis omnium ) a nepodléhá 

tak svrchované moci žádného státu, a to ani toho, 

nad jehož územím se nachází; 

− vzdušný prostor nad územím svrchovaného státu, v četn ě 

jeho pob řežního mo ře a vnitrozemských vod, je rozd ělen 

(obdobn ě jako je mo ře rozd ěleno horizontáln ě), a to 

vertikáln ě na nižší zónu (analogie pob řežního mo ře), 

která podléhá svrchované moci územního státu a jím 

stanovenému režimu regulujícímu vstup do n ěj, a zónu 

vyšší, do které pak již vstup ostatních stát ů není omezen 

( res communis omnium ); 

− vzdušný prostor nad územím svrchovaného státu, v četn ě 

jeho pob řežního mo ře a vnitrozemských vod, podléhá 

svrchované moci územního státu a jím stanovenému re žimu 

regulujícímu vstup do n ěj s výjimkou práva pokojného 

pr ůletu civilních letadel ostatních stát ů (nikoli však 

letadel státních) tímto vzdušným prostorem; 

                                                                                                                                                         
ceases also. For the magnitude of the sea is such, as to be sufficient 

for the use of all nations, to allow them without i nconvenience 

and prejudice to each other the right of fishing, s ailing, or any other 

advantage which that element affords. The same may be said of air as common 

property, except that no one can use or enjoy it, w ithout at the same time 

using the ground over which it passes or rests. So that the amusement 

of fowling cannot be followed, except by permission , without trespassing 

upon the lands of some owner, over which the birds fly. 

Profesor Goedhuis zmi ňuje analogické pojetí volného mo ře a vzduchu 

u anglické královny Alžb ěty I. (projev ke špan ělskému velvyslanci Mendozovi 

z roku 1580) a anglického krále Jakuba I. (projev k  holandské protestní 

misi z roku 1610). Zárove ň považuje teorie po čátku 20. století aplikující 

Grotiusovo pojetí Mare Liberum  na pojetí vzdušného prostoru za obecný 

základ nep říliš š ťastného p řístupu k problematice vzájemné vým ěny leteckých 

svobod pro provozování mezinárodních leteckých dopr avních služeb 

v následujících letech. Dále viz GOEDHUIS, D. Sover eignty and freedom 

in the airspace. Transactions of the Grotius Society . 1955, vol. 41,  

s. 137-152. 
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− vzdušný prostor nad územím svrchovaného státu, v četn ě 

jeho pob řežního mo ře a vnitrozemských vod, podléhá 

výlu čné svrchované moci územního státu a jím stanovenému  

režimu regulujícímu vstup do n ěj (úplná a výlu čná 

trojdimenzionální svrchovanost státu). 19 

První pokusy o kodifikaci 20 v nadnárodní rovin ě lze 

datovat do roku 1910 do Pa říže, kam byla svolána mezinárodní 

konference. 21 Na pozvání francouzské vlády tehdy vyslalo své 

zástupce do Pa říže devatenáct stát ů. 22 Cílem této konference 

                                                 
19 Jde o praktické vyjád ření římské maximy Cuius est solum eius est usque 

ad coelum et ad inferos . Dále viz nap ř.  JENNINGS, R.; WATTS, A. Oppenheim’s 

International Law: Volume I – Peace.  9th ed., London : Longman, 1996. 

s. 651. Srov. s SHAWCROSS, C.N.; BEAUMONT, K.M.; BR OWNE, P.R.E. Shawcross 

& Beaumont on Air Law . 2nd ed., London : Butterworth & co (Publisher) lt d., 

1951. s. 173-174. 

20 P řibližn ě od roku 1900 probíhaly diskuse v rámci Institutu m ezinárodního 

práva (fr. Institut de droit international ) v belgickém Gentu; francouzský 

právník Fauchille na tomto fóru navrhoval vytvo řit kodex mezinárodní 

letecké dopravy. 

21 Profesor Milde poukazuje na skute čnost, že za svoláním konference je 

skryta snaha Francie vyhnout se mezinárodnímu konfl iktu. Pom ěrn ě často 

totiž docházelo k p řeletu n ěmeckých balón ů p řes hranice a k p řistání 

na francouzském území (viz MILDE, M. International Air Law and ICAO 

(Essential Air and Space Law) . Utrecht : Eleven International Publishing, 

2008. s. 8). Dále srov. nap ř. s COOPER, J.C. Flight-Space 

and the Satellites. The International and Comparative Law Quarterly . 1958, 

vol. 7, no. 1, s. 83. 

22 Belgie, Bulharsko, Dánsko, Francie, Itálie, Lucemb ursko, Monako, N ěmecko, 

Nizozemí, Portugalsko, Rakousko-Uhersko, Rumunsko, Rusko, Srbsko, 

Španělsko, Švédsko, Švýcarsko, Turecko a Velká Británie.  Spojené státy 

a státy z jiných kontinent ů nebyly na konferenci p řizvány, nebo ť se 

vzhledem k jejich zem ěpisné vzdálenosti a tehdejším možnostem letectví 

nepředpokládalo, že by se jich mohl provoz letadel ve v zdušném prostoru 

nad Evropou dotknout. Dále viz MILDE, M. International Air Law and ICAO 

(Essential Air and Space Law) . Utrecht : Eleven International Publishing, 

2008. s. 8-10. 
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bylo zkoumat otázky, jak by bylo možné sladit práva  

a oprávn ěné zájmy stát ů ve vzdušném prostoru nad jejich územím 

se zájmy na svobodném pohybu letadel. 23 

Předmětem rozpravy konference byl zejména rozsah práv, 

která si jsou státy ochotny vzájemn ě p řiznat ve vzdušném 

prostoru nad svým státním územím. N ěmecká delegace navrhovala 

uznat právo p řeletu letadel. Stát m ěl mít právo tuto svobodu 

omezit pouze z d ůvodu své bezpe čnosti nebo bezpe čnosti svých 

občanů, p ři čemž jakákoli omezení musela platit ve stejné mí ře 

jak pro letadla ostatních stát ů, tak pro letadla vlastní 

(nediskrimina ční princip); výjimkami z toto pravidla mohla být 

pouze práva na zajiš ťování kabotáže a práva na odvetná 

opat ření. Pozice francouzské delegace sm ěřovala v podstat ě 

ke stejnému záv ěru jako n ěmecká, britská delegace (obdobn ě 

i rakousko-uherská a ruská) však, by ť v principu souhlasila 

s právem p řeletu, ob ě d říve zmín ěné pozice striktn ě odmítla. 

Argumentovala p řitom tím, že p ři p řípadném omezování práva 

přeletu nelze vždy p řistupovat k vlastním letadl ům stejn ě jako 

k letadl ům jiných stát ů; nap říklad za vále čných situací nebo 

mimořádných okolností totiž m ůže být tímto p řístupem p římo 

ohrožena národní bezpe čnost. 24 

Konference se opatrn ě vyhnula obecným otázkám právního 

statusu vzdušného prostoru nad státním územím. Nicm éně, 

navzdory všeobecným p ředpoklad ům akademické obce, že se 

konference p řikloní k teorii voln ě p řístupného vzdušného 

prostoru, lze již v této dob ě poukázat na p řevažující tendence 

ponechat územním stát ům výlu čnou svrchovanost nad jejich 

                                                 
23 Dále viz GOEDHUIS, D. Civil Aviation after the War . The American Journal 

of International Law . 1942, vol. 36, no. 4, s. 597. 

24 Srov. nap ř. s GOEDHUIS, D. Civil Aviation after the War. The American 

Journal of International Law . 1942, vol. 36, no. 4, s. 598; MILDE, M. 

International Air Law and ICAO (Essential Air and S pace Law) . Utrecht : 

Eleven International Publishing, 2008. s. 9. 
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vzdušným prostorem. Výsledek Pa řížské konference lze obecn ě 

shrnout tak, že státy uznávají právo p řeletu ve vzdušném 

prostoru územního státu, p ři čemž toto právo m ůže být omezeno 

pouze z d ůvodu zájmu na zajiš ťování bezpe čnosti státu a jeho 

občanů (tzn. nikoli nap říklad z d ůvodu ovliv ňovat hospodá řskou 

sout ěž ve vlastní prosp ěch). 25 

Přesto, že se státy na Pa řížské konferenci nebyly 

především z politických d ůvod ů schopny shodnout na spole čné, 

obecn ě p řijatelné variant ě a že proto nebyla p řijata žádná 

mezinárodní smlouva (by ť byl p řipraven její návrh), ur čila 

tato konference sm ěr dalšího vývoje a hraje jist ě klí čovou 

roli v konstituování pohled ů na problematiku svrchovanosti 

stát ů ve vzdušném prostoru a její pozd ější kodifikaci. 26 

 

1.3 Post-kodifika ční období 

Státy, s ohledem na strategický význam letectví 27 a rychlý 

rozvoj leteckého pr ůmyslu, 28 po první sv ětové válce vycítily 

objektivní nutnost oblast letectví právn ě regulovat, a to 

na mezinárodní úrovni (z toho se mimo jiné odvozuje  

mezinárodní charakter leteckého práva). V roce 1919  v Pa říži 

byla tudíž v rámci Versailleské mírové konference v edle mírové 

smlouvy sjednána a otev řena k podpisu rovn ěž Úmluva o úprav ě 

                                                 
25 Dále viz nap ř. GOEDHUIS, D. Civil Aviation after the War. The American 

Journal of International Law . 1942, vol. 36, no. 4, s. 597-599. 

26 Dále viz nap ř. DIEDERICS-VERSCHOOR, I. An Introduction to Air Law . 

Deventer : Kluwer Law and Taxation Publisher, 1983.  s. 2. 

27 B ěhem první sv ětové války letectví zaznamenalo obrovský rozvoj. Ro vněž se 

představilo jako nová mocná zbra ň, kterou m ůže lidstvo velmi ú činn ě použít 

pro sledování polohy nep řátelských jednotek, bombardování strategických 

cíl ů apod. 

28 Nap říklad dne 8. února 1919 byl oficiáln ě zahájen provoz pravidelné 

letecké dopravy mezi Pa říží a Londýnem. 
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letectví (dále jen „Pa řížská úmluva“), 29 která p ředstavuje 

první mnohostrannou mezinárodní smlouvu kodifikujíc í letecké 

právo. 

Podvýbor, který m ěl v rámci p řipravované mezinárodní 

smlouvy na starosti otázky svrchovanosti stát ů a nastavení 

případných spole čných práv ve vzdušném prostoru, vycházel 

z následujících p ředpoklad ů: 

1) státy uznávají úplnou svrchovanost územního státu v  jeho 

vzdušném prostoru; 

2) sou časn ě se stanovením co nejširší svobody mezinárodního 

letectví je t řeba respektovat zájmy stát ů 

na zajišt ění jejich bezpe čnosti. Tato svoboda musí být 

dále slu čitelná s vnit řními p ředpisy stát ů a aplikací 

předpis ů týkajících se vpušt ění letadla do jejich 

vzdušného prostoru; 

3) pokud jde o pravidla týkající se vpušt ění letadla 

smluvního státu do vzdušného prostoru jiného smluvn ího 

státu a zacházení s ním v n ěm, je t řeba ke všem letadl ům 

přistupovat bez rozdílu jejich státní p říslušnosti. 30 

Pařížskou úmluvou smluvní státy poprvé výslovn ě uznaly, že 

vzdušný prostor podléhá úplné a výlu čné svrchovanosti územního 

státu; 31 územím státu p řitom rozumí státní území mate řské 

                                                 
29 Úmluva o úprav ě letectví (angl. Convention relating to the Regulation 

of Aerial Navigation ), sjednaná v Pa říži dne 13. října 1919, byla vyhlášena 

ve Sbírce zákon ů pod číslem 35/1924 Sb. Československé ratifika ční listiny 

byly u depozitá ře uloženy dne 23. listopadu 1923 a úmluva nabyla 

pro Československou republiku ú činnosti v souladu s článkem 43 dne 1. ledna 

1924. 

30 Dále viz GOEDHUIS, D. Civil Aviation after the War . The American Journal 

of International Law . 1942, vol. 36, no. 4, s. 599. 

31 Článek 1 Pa řížské úmluvy .  Srov. GOEDHUIS, D. Sovereignty and freedom 

in the airspace. Transactions of the Grotius Society . 1955, vol. 41, 

s. 137–152. Dle  profesora Goedhuise zvolený zp ůsob kodifikace pojetí 
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a koloniální spolu s pob řežními mo ři k nim p řiléhajícími. 

Tvůrci Pa řížské úmluvy tak do jejího textu v členili pravidlo, 

jehož osobní p ůsobnost je t řeba vnímat ze širší perspektivy 

a neomezovat ji pouze co do okruhu smluvních stran.  

Z dispozice tohoto pravidla totiž vyplývá, že každý  svrchovaný 

člen mezinárodního spole čenství je subjektem zp ůsobilým 

požívat úplné a výlu čné svrchovanosti nad svým vzdušným 

prostorem. Nicmén ě je t řeba zd ůraznit, že závaznost tohoto 

pravidla, pokud jde o státy, které se smluvními str anami 

Pařížské úmluvy nestaly, vyplývá nikoliv z dikce úmluv y samé, 

nýbrž z relativn ě nov ě konstituovaného oby čejového pravidla 

obecného mezinárodního práva ve řejného. V rozost řené situaci 

po první sv ětové válce se ani jiný variantní p řístup 

k svrchovanosti stát ů v jejich vzdušném prostoru rozumn ě 

předpokládat nedal. Mezi státy tak v této dob ě již panovala 

obecná shoda na tom, že svrchovanost stát ů ve vzdušném 

prostoru nad jejich územím je t řeba odvozovat od úplné 

a výlu čné svrchovanosti stát ů na jejich území, které p řitom 

tvo ří odpovídající část zemského povrchu a zemské nitro 

pod ním. 

Byť mezi 37 smluvními státy byly i nap říklad státy 

latinské Ameriky, lze vzhledem ke skute čnosti, že se v dob ě 

mezi sv ětovými válkami ješt ě pln ě nerozvinula transatlantická 

letecká doprava v pravém slova smyslu (do roku 1927  se totiž 

nikomu nepoda řilo p řelet ět Atlantický oceán 32), pochybovat 

o v ětším celosv ětovém významu této smlouvy. Toto potvrzuje 

i fakt, že Spojené státy ani Sov ětský svaz se nakonec 

smluvními stranami Pa řížské úmluvy nestaly. P řínos Pa řížské 

úmluvy je však t řeba spat řovat práv ě v u čin ění prvního kroku 

                                                                                                                                                         
svrchovanosti stát ů nad jejich vzdušným prostorem vedl k nejasnostem 

a spor ům, které více mén ě p řetrvávají.  

32 V roce 1927 Charles A. Lindbergh uskute čnil první sólo p řelet letounem 

na trase New York – Pa říž. 
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směřujícímu k všeobecné kodifikaci mezinárodního leteck ého 

práva. 

Paralelu základní myšlenky Pa řížské úmluvy spo čívající 

v uznání úplné a výlu čné svrchovanosti stát ů v jejich vzdušném 

prostoru lze pak nalézt i v Iberoamerické úmluv ě o letecké 

navigaci sjednané v Madrid v říjnu 1926, Pan-americké úmluv ě 

o obchodním letectví sjednané v Havan ě dne 20. února 1928 33 

a v Úmluv ě o mezinárodním civilním letectví sjednané v Chicag u 

dne 7. prosince 1944, jejichž tv ůrci toto pravidlo p řejali 

a do t ěchto úmluv rovn ěž zahrnuli. 

Úmluva o mezinárodním civilním letectví sjednaná 

a otev řená k podpisu dne 7. prosince 1944 v Chicagu pak po uze 

rozdíln ě pro ú čely vymezení vzdušného prostoru spadajícího 

pod svrchovanou moc územního státu definuje termín území 

státu; tímto rozumí pozemní oblasti a p řilehlé k nim pob řežní 

vody (tj. pob řežní mo ře) stojící pod svrchovaností, 

suverenitou (v tomto p řípad ě rozum ěj „suzerenitou“, 

angl. suzerainty ), ochranou nebo mandátem p říslušného státu. 34 

Pojetí svrchovanosti ve vzdušném prostoru jakožto ú plného 

a výlu čného práva každého státu se tímto mezinárodním akte m 

definitivn ě odd ělilo od pojetí Grotiusova Mare Liberum , 

popř. jiné mutace p řiznávající stát ům bez dalšího právo 

pokojného p řeletu ve vzdušném prostoru jiných stát ů (analogie 

pokojného pr ůjezdu lodí v pob řežním mo ři pob řežního státu). 

                                                 
33 Iberoamerická úmluva o letecké navigaci sjednaná v  Madridu v říjnu 1926 

mezi státy Iberského poloostrova a latinské Ameriky  (5 smluvních stát ů); 

Pan-americká úmluva o obchodním letectví sjednaná v  Havan ě dne 20. února 

1928 mezi státy amerického kontinentu (11 smluvních  stát ů veskrze západní 

polokoule). Ob ě se obsahem p říliš nelišily od Pa řížské úmluvy a stejn ě jako 

ona nenabyly v ětšího významu. 

34 Článek 2 Úmluvy o mezinárodním civilním letectví sje dnané v Chicagu 

dne 7. prosince 1944. 
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2. POSTAVENÍ STÁTU VE VZDUŠNÉM PROSTORU – 

VERTIKÁLNÍ VYMEZENÍ 

 

2.1 Expozice problému 

V dob ě, kdy byly státy postaveny p řed objektivní nutnost 

řešit otázky možného pojetí svrchovanosti státu ve v zdušném 

prostoru nad svým územím, nepo čítaly ješt ě vzhledem k mí ře 

technické vysp ělosti spole čnosti s pot řebou jeho vertikálního 

vymezení, tj. s pot řebou vytý čení hranic mezi vzdušným 

a kosmickým prostorem (tzv. delimitace). Problém de finice 

vzdušného prostoru a jeho vertikální hranice totiž zůstal 

v pramenech mezinárodního práva civilního letectví zcela 

opomenut. Tyto otázky vyvstaly teprve v dob ě, kdy se 

nejvysp ělejší členové mezinárodního spole čenství za čali 

připravovat na vypušt ění prvních objekt ů do kosmického 

prostoru. 35 

Již z po čátku se nebylo lze ztotožnit s názory n ěkterých 

teoretik ů, že svrchovanost územních stát ů je vertikáln ě 

neomezená; neznamenalo by to totiž nic jiného, než že vesmír 

je p říslušenstvím Zem ě. 36 Kosmický prostor nelze ve vztahu 

k území státu považovat za konstantní a stabilní pr ostor, 

neboť Země sama se nachází v kosmickém prostoru a je pod řízena 

silám, které ji bez jejího vlivu otá čejí p ředevším kolem její 

                                                 
35 Srov. s SHAWCROSS, C.N.; BEAUMONT, K.M.; BROWNE, P .R.E. Shawcross 

& Beaumont on Air Law . 2nd ed., London : Butterworth & co (Publisher) lt d., 

1951. s 175. 

36 Dále viz MALENOVSKÝ, J. Otazníky kosmického práva:  Kosmický prostor. 

Letectví + Kosmonautika . 1978, č. 22, s. 865. Toto pojetí by následovalo 

již dávno p řekonaný názor st ředov ěké církve, že Zem ě je st ředobodem 

vesmíru. 
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osy, kolem Slunce a v závislosti na pohyb Slunce i po celé 

galaxii (a ani pohyb galaxie neopomíjejíce). 

Smlouva o zásadách činnosti stát ů p ři výzkumu a využívání 

kosmického prostoru v četn ě Měsíce a jiných t ěles p řijatá 

rezolucí Valného shromážd ění Organizace spojených národ ů 

ze dne 19. prosince 1966 (dále jen „Kosmická smlouv a“) 37 

a další mezinárodn ěprávní akty z dané oblasti (souhrnn ě se 

o nich hovo ří jako o corpus iuris spatialis ) definici 

kosmického prostoru neobsahují a ani hranici mezi v zdušným 

prostorem a kosmickým prostorem nevymezují. 38 P řesto však 

potvrdily, že vzdušný prostor a kosmický prostor js ou dv ě 

zcela odlišné kategorie. Na rozdíl od vzdušného pro storu, 

ve kterém státy uplat ňují svou úplnou a výlu čnou svrchovanost, 

kosmický prostor pod jejich svrchovanost nespadá. D le Kosmické 

smlouvy si totiž státy nemohou kosmický prostor v četn ě Měsíce 

a jiných nebeských t ěles p řivlastnit prohlášením 

svrchovanosti, užíváním, okupací ani jakýmkoli jiný m 

způsobem. 39 

 

                                                 
37 Smlouva o zásadách činnosti stát ů p ři výzkumu a využívání kosmického 

prostoru v četn ě Měsíce a jiných t ěles (angl. Treaty on Principles Governing 

the Activities of States in the Exploration and Use  of Outer Space, 

including the Moon and Other Celestial Bodies ), p řijatá rezolucí Valného 

shromážd ění Organizace spojených národ ů ze dne 19. prosince 1966, byla 

vyhlášena ve Sbírce zákon ů pod číslem 40/1968 Sb. Ratifika ční listiny 

Československé socialistické republiky byly uloženy u depozitá řů, vlády 

Sovětského svazu dne 18. kv ětna 1967, vlády Spojených stát ů dne 22. kv ětna 

1967 a vlády Velké Británie dne 11. kv ětna 1967 a smlouva pro ni vstoupila 

v platnost na základ ě svého článku XIV odstavce 3 dne 10. října 1967. 

38 Dále viz nap ř. POTO ČNÝ, M.; OND ŘEJ, J. Mezinárodní právo ve řejné: 

Zvláštní část . 4. dopl. vyd., Praha : C.H.Beck, 2003. s. 141. 

39 Článek II Kosmické smlouvy. Srov. s GOROVE, S. Sover eignty and the Law 

of Outer Space Re-examined. Annals of Air and Space Law . 1977, vol. II, 

s. 314-315. 
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2.2 Teoretické p řístupy k vertikálnímu vymezení 

vzdušného prostoru 

V teoretické rovin ě se na po čátku kosmického v ěku zrodily 

dvě názorové platformy p řístup ů k otázkám definic kosmického 

prostoru a vzdušného prostoru a hranice mezi nimi, 

tj. zastánci prostorového p řístupu (angl. spacialists ) 

a zastánci funk čního p řístupu (angl. functionalists ). 

 

2.2.1 Prostorový p řístup 

Dle zastánc ů prostorového p řístupu lze k vymezení hranice 

mezi vzdušným a kosmickým prostorem použít nap říklad 

následující kritéria: 40 

1) kritéria spo čívající v p ůsobení p řírodov ědných, zejména 

fyzikálních jev ů, které jsou vlastní jednomu z dot čených 

prostor ů: 

a) existence molekul vzduchu; 

b) výška, ve které p řestává atmosféra rozptylovat slune ční 

sv ětlo a ve které tak nastává kosmický soumrak; 

c) výška, ve které se utvá ří polární zá ře; 

d) výška, ve které za čínají svítit padající meteority; 

e) mezní vrstva atmosféry, v níž je ješt ě možná existence 

lidského života; 

f) gravita ční pole Zem ě apod. 

                                                 
40 Dále viz nap ř. MALENOVSKÝ, J. Otazníky kosmického práva: Kosmick ý 

prostor. Letectví + Kosmonautika . 1978, č. 22, s. 865-867; a CHENG, B. 

The Legal Regime of Airspace and Outer Space: The B oundary Problem. 

Functionalism versus Spatialism: The Major Premise.  Annals of Air and Space 

Law. 1980, vol. V, s. 324-325. 
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Spole čnou slabinou t ěchto kritérií je jejich obtížná 

uchopitelnost. Jedná se totiž vesm ěs o jevy, které jsou zna čně 

nestabilní. Hranice na základ ě nich vymezená by tudíž zákonit ě 

byla velmi prom ěnlivá. 41 Další nevýhodou t ěchto kritérií je 

skute čnost, že neberou p říliš v úvahu p řípadné bezpe čnostn ě 

politické zájmy územních stát ů. 

2) kritéria technické povahy: 

a) nejzazší linie, na níž je ješt ě aerodynamickými silami 

vyvozován na nosných plochách letadla vztlak pot řebný 

k letu (tzv. astronautický strop); 

b) Kármánova hranice; 42 

c) sou časná nejnižší ob ěžná dráha družic; 

d) teoretická nejnižší ob ěžná dráha družic apod. 

Stálost technických kritérií závisí p ředevším na pokroku 

vědy a techniky, tj. na sou časné technické úrovni 

nejvysp ělejších stát ů. Vzhledem k rychlému vývoji nových 

technologií postup ů a technických prost ředk ů mohou být hranice 

takto stanovené rovn ěž velmi prom ěnlivé. 43 

                                                 
41 Obtížná použitelnost kritérií m ůže být demonstrována na tom, které se 

pro vymezování vzdušného prostoru samo nabízí, tj. existence molekul 

vzduchu. Vzduch lze charakterizovat jako sm ěs plyn ů, která tvo ří plynný 

obal Zem ě, tj. atmosféru. Vzhledem k plynulému p řechodu atmosféry 

do kosmického vakua nelze prostor obsahující vzduch  p řesn ě vymezit ani 

omezit (atmosféra sahá velmi p řibližn ě asi do výše 1.000 kilometr ů). Stejn ě 

tak by bylo velmi obtížn ě proveditelné dohodou stát ů stanovit ur čitou 

obecn ě akceptovatelnou hodnotu vyjad řující obsahu plyn ů, tzn. hustotu 

molekul vzduchu, která by byla považována za hrani ční a rozhodnou 

pro odd ělení vzdušného prostoru od prostoru kosmického. 

42 Kármánova hranice je neoficiáln ě p řijímaná hranice mezi zemskou 

atmosférou a kosmickým prostorem. Je ur čena výškou 100 kilometr ů 

nad povrchem Zem ě (http://en.wikipedia.org/wiki/K%C3%A1rm%C3%A1n_lin e). 

43 Dále viz MALENOVSKÝ, J. Otazníky kosmického práva:  Kosmický prostor. 

Letectví + Kosmonautika . 1978, č. 22, s. 865-867. 
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3) Mezi další kritéria pat ří nap říklad teorie ú činné 

kontroly, podle níž hranice svrchovanosti státu sah á tam, 

kde je územní stát ješt ě schopen skute čně vykonávat svou 

svrchovanou moc apod. 

Je z řejmé, že i tato hranice by nebyla konstantní, nebo ť 

s r ůstem technické vysp ělosti stát ů by se zárove ň zv ětšovala 

oblast, ve které jsou tyto schopny skute čně vykonávat svou 

svrchovanou moc. 

 

2.2.2 Funk ční p řístup 

Podstatou funk čního p řístupu je odklon od snah stanovit 

hranici mezi vzdušným a kosmickým prostorem; dle n ěj by m ěly 

být definovány pouze tzv. kosmické činnosti. Funkcionalisté se 

totiž domnívají, že prost řednictvím jasné definice kosmických 

činností bude lze rozlišit činnosti, které sm ěřují 

ke kosmickým cíl ům, od t ěch, jejichž cíl je pouze pozemský. 

Podle tohoto rozd ělení by pak již bylo z řejmé, zda státy 

při výkonu t ěch kterých činností mohou požívat úplné svobody, 

či zda nikoli. 44 

Ve srovnání s prostorovým p řístupem funk ční p řístup sice 

více zohled ňuje zájmy stát ů na zajišt ění jejich bezpe čnosti, 

nicmén ě, jak i sou časná situace nazna čuje, má tento p řístup 

vážné slabiny. Nelze totiž zcela ov ěřit (p ředevším s ohledem 

na v ěrohodnost n ěkterých stát ů) pravdivost udávaného ú čelu 

kosmické činnosti. 45 

                                                 
44 Dále viz HAANAPEL, P.P.C. The Law and Policy of Air Space and Outer Space 

– A Comparative Approach . The Hague : Kluwer Law International, 2003. 

s. 26; MALENOVSKÝ, J. Otazníky kosmického práva: Ko smický prostor. Letectví 

+ Kosmonautika . 1978, č. 22, s. 865-867. 

45 Nap říklad sou časný kosmický program KLDR – mezinárodní spole čenství stát ů 

je totiž p řesv ědčeno, že KLDR pod zást ěrkou kosmických činností testuje 

rakety dlouhého doletu Tepodong-2. 
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2.3 Pozice stát ů k vertikálnímu vymezení 

vzdušného prostoru 

Zmíněné p řístupy byly p ředmětem jednání i mezi státy, 

zejména v rámci Výboru Organizace spojených národ ů pro mírové 

využívání kosmického prostoru (dále jen „výbor COPU OS“). 46 

Funkční p řístup z po čátku podporovaly i ob ě kosmické mocnosti, 

Spojené státy a Sov ětský svaz, nebo ť nebylo v jejich zájmu 

stanovit hranice, které by omezovaly jejich cesty d o vesmíru 

a aktivity v n ěm. 

V roce 1966 p ři projednávání Kosmické smlouvy Mexiko 

a n ěkteré další státy navrhovaly, aby do textu smlouvy byla 

vt ělena rovn ěž definice kosmického prostoru (odraz 

prostorového p řístupu). Valné shromážd ění Organizace spojených 

národ ů proto svou rezolucí rozhodlo, že tyto otázky budou  

zkoumány v rámci výboru COPUOS. Pro zna čnou rozt říšt ěnost 

názor ů jednotlivých stát ů p ři ur čování kritérií pro stanovení 

hranice mezi vzdušným a kosmickým prostorem však vý bor COPUOS 

brzy došel k záv ěru, že prozatím není možné identifikovat 

vědecká nebo technická kritéria rozhodná pro stanoven í 

definice kosmického prostoru. Dále se proto zam ěřil 

na zkoumání právních aspekt ů této definice. 47 

Postupn ě se státy spíše než k funk čnímu p řístupu za čaly 

přiklán ět k p řístupu prostorovému. Belgie v roce 1976 navrhla 

stanovit hranici mezi vzdušným a kosmickým prostore m ve výši 
                                                 
46 Angl. United Nations Committee On the Peaceful Uses of Outer Space  

(COPUOS) byl založen v roce 1958 krátce po vypušt ění družice Sputnik jako 

ad hoc  výbor. Formáln ě byl tento výbor založen v roce 1959 rezolucí Valné ho 

shromážd ění Organizace spojených národ ů 1472 (XIV). Viz <http://en.  

wikipedia.org/wiki/United_Nations_Committee_on_the_ Peaceful_Uses_of_Outer_S

pace> ). 

47 Dále CHENG, B. The Legal Regime of Airspace and Ou ter Space: The Boundary 

Problem. Functionalism versus Spatialism: The Major  Premise. Annals of Air 

and Space Law . 1980, vol. V, s. 324-325. 
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100 kilometr ů nad mo řem48 a v roce 1979 dokonce i Sov ětský svaz 

navrhoval, aby se vzdušný prostor a kosmický prosto r od sebe 

oddělily. 49 Spojené státy, následované Velkou Británií, 

Německem a n ěkterými dalšími státy však i nadále vyjad řovaly 

nesouhlas s tvrzenou naléhavou pot řebou vymezit hranice mezi 

vzdušným a kosmickým prostorem. 50 

Neschopnost stát ů shodnout se na konkrétní hranici mezi 

vzdušným a kosmickým prostorem a tedy i na definici  kosmického 

prostoru pokra čovala a ani do dnešní doby nebylo o této 

                                                 
48 Ve stejném roce dvanáct rovníkových stát ů prohlásilo, že jejich 

svrchovanost sahá až do výšky p řibližn ě 36 000 kilometr ů nad zemský povrch, 

tzn. až na ob ěžnou dráhu geostacionárních družic. Dále viz nap ř. HAANAPEL, 

P.P.C. The Law and Policy of Air Space and Outer Space – A  Comparative 

Approach . The Hague : Kluwer Law International, 2003. s. 24 . 

49 Sov ětský svaz navrhoval, aby (1) oblast ve výšce nad 10 0, pop ř. 

110 kilometr ů nad mo řem byla považována za kosmický prostor; (2) hranice  

mezi vzdušným prostorem a kosmickým prostorem byla stanovena konsenzem 

stát ů mezinárodního spole čenství (dle Sov ětského svazu by m ěla být 

stanovena práv ě ve výšce 100, pop ř. 110 kilometr ů na mo řem); a (3) kosmické 

objekty stát ů měly i nadále právo p řeletu na jinými státy v nadmo řské výšce 

nižší než 100, pop ř. 110 kilometr ů na mo řem, pokud takto sm ěřují na svou 

oběžnou dráhu nebo se z ní vrací zp ět na zem do státu, který je vypustil. 

Tento p řístup byl podporován i dalšími státy sov ětského bloku. Dále viz 

např. CHENG, B. The Legal Regime of Airspace and Outer Space: The Boundary 

Problem. Functionalism versus Spatialism: The Major  Premise. Annals of Air 

and Space Law . 1980, vol. V, s. 325; a HAANAPEL, P.P.C. The Law and Policy 

of Air Space and Outer Space – A Comparative Approa ch . The Hague : Kluwer 

Law International, 2003. s. 27. 

50 Tyto tvrdily, že (1) prozatím v ětšina člen ů mezinárodního spole čenství 

není schopna v takové výšce monitorovat své hranice ; (2) ješt ě nebyly 

provedeny odpovídající zkoušky významných v ědeckých, právních, technických 

a politických aspekt ů nutných pro stanovení takové hranice; a (3) by tyt o 

snahy mohly bránit nebo brzdit budoucí zkoumání a v yužití kosmického 

prostoru. Dále viz CHENG, B. The Legal Regime of Ai rspace and Outer Space: 

The Boundary Problem. Functionalism versus Spatiali sm: The Major Premise. 

Annals of Air and Space Law . 1980, vol. V, s. 326. 
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hranici a definici oficiáln ě rozhodnuto. 51 Neoficiáln ě se státy 

více mén ě shodují, že hranice mezi vzdušným a kosmickým 

prostorem se nachází ve výšce p řibližn ě 100 kilometr ů 

nad mo řem, tzn. ve výšce, kde vzhledem k nízké hustot ě vzduchu 

hodnota aerodynamického vztlaku klesá na nulu a obj ekt je 

v dalším pohybu udržován pouze odst ředivou silou. 52 

 

2.4 Praktický p řístup stát ů k vertikálnímu 

vymezení vzdušného prostoru 

Jak je z řejmé, kosmické objekty již po desetiletí obíhají 

kolem Zem ě a členové mezinárodního spole čenství proti tomu 

výrazn ěji neprotestují. Tento p řístup tak m ůže být základem 

oby čejového pravidla obecného mezinárodního práva ve řejného, 

že kosmické objekty obíhající na ob ěžné dráze kolem Zem ě 

svrchovanost p řelétávajících stát ů neporušují. 53 

Pokud však jde o vypoušt ění kosmických objekt ů 

do kosmického prostoru a jejich navád ění zp ět na Zemi, je 

situace pon ěkud odlišná. Kosmickými objekty jsou podle 

jednotlivých mezinárodních smluv kosmického práva i  nosná 

                                                 
51 Srov. nap ř. s ABEYRATNE, R.I.R. Air Law and Policy . Baltimore : 

PublishAmerica, 2007. s. 152; POTO ČNÝ, M.; OND ŘEJ, J. Mezinárodní právo 

veřejné: Zvláštní část . 4. dopl. vyd., Praha : C.H.Beck, 2003. s. 141; 

apod. 

52 Srov. nap ř. s COOPER, J.C. Flight-Space and the Satellites. 

The International and Comparative Law Quarterly . 1958, vol. 7, no. 1, 

s. 89.; MALENOVSKÝ, J. Otazníky kosmického práva: K osmický prostor. 

Letectví + Kosmonautika . 1978, č. 22, s. 866; apod. 

53 Srov. nap ř. MALENOVSKÝ, J. Otazníky kosmického práva: Kosmick ý prostor. 

Letectví + Kosmonautika . 1978, č. 22, s. 865; GOROVE, S. Sovereignty 

and the Law of Outer Space Re-examined. Annals of Air and Space Law . 1977, 

vol. II, s. 314-313; a HAANAPEL, P.P.C. The Law and Policy of Air Space 

and Outer Space – A Comparative Approach . The Hague : Kluwer Law 

International, 2003. s. 27. 
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zařízení a odd ělené části kosmického objektu, které nedosáhnou 

spodní hranice kosmického prostoru, 54 resp. hranice, která je 

státy neoficiáln ě akceptovaná. Nov ě vyvstává i problém 

tzv. sub-orbitálních let ů. 55 Ve všech výše zmín ěných p řípadech 

může vypoušt ěný objekt na cest ě k neoficiáln ě uznávané hranici 

kosmického prostoru narušit vzdušný prostor jednoho  nebo více 

stát ů. P ři neexistenci mnohostranné dohody je t řeba tyto 

vztahy řešit bilateráln ě, 56 tzn. zvláštní dohodou nebo ad hoc  

povolením prost řednictvím diplomatických kanál ů. 

                                                 
54 Viz MALENOVSKÝ, J. Otazníky kosmického práva: Kosm ické objekty. Letectví 

+ Kosmonautika . 1981, č. 10, s. 383-385. 

55 Viz ABEYRATNE, R.I.R. Air Law and Policy . Baltimore : PublishAmerica, 

2007. s. 152 a násl. 

56 Nap říklad Smlouva mezi Ruskem a Kazachstánem o využíván í kosmodromu 

Bajkonur obsahuje i ustanovení o pr ůletu ruských kosmických lodí kazašským 

vzdušným prostorem. Viz HAANAPEL, P.P.C. The Law and Policy of Air Space 

and Outer Space – A Comparative Approach . The Hague : Kluwer Law 

International, 2003. s. 27. N ěkteré státy navrhují, aby pro tyto ú čely byl 

smluvn ě zaveden institut tzv. pokojného pr ůletu vzdušným prostorem. Dále 

viz UN Committee on the Peaceful Uses of Outer Spac e. Analytical summary 

of the replies to the questionnaire on possible leg al issues with regard 

to aerospace objects: preferences of member States  [online]. 25 January 

2005.  Dostupný z WWW: <http://www.oosa.unvienna.org/docs/ misc/aero/aero  

_compE.doc >. 
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3. POSTAVENÍ STÁTU VE VZDUŠNÉM PROSTORU – 

HORIZONTÁLNÍ VYMEZENÍ 

 

3.1 Postavení státu ve vzdušném prostoru 

nad jeho suchozemským územím 

3.1.1 Letecké svobody 

Mezinárodní smlouvy jsou nástroji, jejichž prost řednictvím 

jednotlivé svrchované státy, které vyjád řily relevantními 

způsoby souhlas s tím být jimi vázány a jako takové se  stávají 

jejich smluvními stranami, v souladu se zásadou svr chované 

rovnosti dobrovoln ě omezují výkon vlastní územní svrchovanosti 

ve prosp ěch jiných smluvních stran. V této souvislosti je ta ké 

t řeba zmínit uplatn ění zásady vzájemnosti (reciprocity), nebo ť 

základním smyslem institutu mezinárodních smluv je nastavit 

závazný systém vzájemných oprávn ění a závazk ů jejich smluvních 

stran. 

V oblasti civilního letectví si smluvní státy relev antních 

mezinárodních smluv navzájem poskytují ur čitá práva, 

tzv. letecké svobody (angl. freedoms of the air ), 57 jejichž 

účelem je usnadnit p řístup letadel do vzdušeného prostoru 

jiných smluvních stát ů. 

Letecké svobody lze pro ú čely této práce rozd ělit 

například podle zp ůsobu jejich vzniku na letecké svobody 

originární (základní, p ůvodní, neodvozené), tzn. ty, které 

jsou p římo definovány v mezinárodních smlouvách, a letecké  

                                                 
57 Termín letecké svobody Pa řížská ani Chicagská úmluva nezná; tento se 

oficiáln ě objevuje až v textech Dohody o mezinárodní letecké  p řepravní 

služb ě sjednané v Chicagu dne 7. prosince 1944 a Dohody o  mezinárodní 

letecké doprav ě sjednané v Chicagu dne 7. prosince 1944. 
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svobody derivativní, v mezinárodních smlouvách p římo 

nedefinované a od základních svobod odvozené; podle  druhu 

mezinárodní obchodní letecké dopravní služby, pro k terý jsou 

stanoveny, na letecké svobody vztahující se k letad l ům 

používaných p ři pravidelných mezinárodních leteckých 

dopravních službách a na letecké svobody vztahující  se 

k letadl ům používaných p ři mezinárodních leteckých dopravních 

službách nepravidelných; nebo podle jejich podstaty  

na letecké svobody technické (neobchodní) a letecké  svobody 

obchodní. 

 

3.1.1.1 Originární letecké svobody 

3.1.1.1.1 Pa řížská úmluva 58 

Pařížská úmluva se omezila na stanovení práva (resp. 

letecké svobody) pokojného p řeletu p řes území smluvního státu 

bez p řistání; právo na tomto území p řistát již dále výslovn ě 

nezmi ňuje a podrobn ěji nevymezuje (snad krom ě letadel 

používaných p ři nepravidelných mezinárodních leteckých 

dopravních službách). 59 

Smluvní státy Pa řížské úmluvy si tedy krom ě jiného 60 

na jejím základ ě ud ělily právo, dle n ěhož každé soukromé 

                                                 
58 Podobný význam jako Pa řížské úmluv ě lze, pokud jde o letecké svobody, 

přisuzovat i dv ěma úmluvám, které vznikly ve dvacátých letech 20. s toletí – 

tj. Iberoamerické úmluv ě o letecké navigaci sjednané v Madridu v říjnu 1926 

a Pan-americké úmluv ě o obchodním letectví sjednané v Havan ě dne 20. února 

1928. P řestože Havanská úmluva do jisté míry na multilaterá lní bázi 

připoušt ěla mezinárodní letecké dopravní služby mezi smluvní mi stranami, 

v praxi mezi státy dále p řevládala protekcionistická politika. 

59 JENNINGS, R.; WATTS, A. Oppenheim’s International Law: Volume I – Peace.  

9th ed., London : Longman, 1996. s. 651. 

60 Pa řížská úmluva rovn ěž založila mezinárodní vládní organizaci pro civiln í 

letectví, tzv. ICAN (angl. International Commission for Air Navigation ). 
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letadlo, které má státní p říslušnost n ěkterého smluvního 

státu, je oprávn ěno v dobách míru pokojn ě p řelet ět vzdušným 

prostorem jiné smluvní strany bez p řistání. 61 Pokojný p řelet 

vzdušným prostorem smluvní strany p ři zachování podmínek 

stanovených Pa řížskou úmluvou 62 musel být ud ělován 

na nediskrimina čním principu všem letadl ům s výjimkou letadel 

vojenských, celních a policejních, 63 která nesm ěla let ět 

přes území jiného smluvního státu ani na n ěm přistát, 

nedostala-li k tomu zvláštní oprávn ění. Právo p řeletu se 

nevztahovalo ani na letecké linky letadel používaný ch p ři 

pravidelných leteckých dopravních službách, nebo ť k jejich 

zřízení bylo pot řeba zvláštního souhlasu státu, jehož vzdušným 

prostorem m ěla tato linka vést. 64 

                                                 
61 Článek 2 alinea 1 a článek 15 Pa řížské úmluvy. Tuto leteckou svobodu lze 

rovn ěž považovat za pouhý ústupek k Pa řížskou úmluvou uznané úplné 

a výlu čné svrchovanosti stát ů nad jejich vzdušným prostorem. Vzhledem 

k dob ě, ve které byla Pa řížská úmluva sjednána, a k p ředpokládané smluvní 

základn ě je z řejmé, že tento ústupek sm ěřoval pouze k sp řáteleným stát ům 

zvít ězivším v první sv ětové válce. 

62 Nap říklad požadavky na provozní bezpe čnost – dle článku 11 a násl. 

Pařížské úmluvy musí být letadlo certifikováno, pokud jde o jeho 

způsobilost k letu, dle článku 15 aliney 1 Pa řížské úmluvy musí letadlo 

sledovat sm ěr cesty stanovený státem, nad nímž letí (sou časn ě se jedná 

i o výraz svrchované moci územního státu); požadavk y na státní p říslušnost 

letadla – článek 5 a násl. Pa řížské úmluvy; apod.  

63 Článek 30 Pa řížské úmluvy za státní letadla považuje letadla voj enská 

a letadla používaná výlu čně ve státní služb ě, nap říklad pošt ě, celnictví 

nebo policii. Se státními letadly, krom ě letadel vojenských, celních nebo 

policejních, Pa řížská úmluva nakládá jako s letadly soukromými. 

64 Článek 15 alinea 3 Pa řížské úmluvy výslovn ě vylu čuje international 

airways  z aplikace svobody p řeletu bez p řistání. Srov. HAANAPEL, P.P.C. 

The Law and Policy of Air Space and Outer Space – A  Comparative Approach . 

The Hague : Kluwer Law International, 2003. s. 16. Profesor Haanappel 

poukazuje na nejasnou dikci článku 15 aliney 3 Pa řížské úmluvy a užití 

termínu international airways . 
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Právo pokojného p řeletu bez p řistání bylo omezeno tím, že 

přelétávaný stát mohl požadovat, aby letadlo z d ůvodu 

všeobecné bezpe čnosti p řistálo na ur čeném letišti. Smluvní 

státy si také ponechaly právo stanovit na svém územ í oblasti, 

nad nimiž byl z d ůvod ů vojenských nebo v zájmu ve řejné 

bezpe čnosti zakázán p řelet; nesm ěly však p řitom činit rozdíly 

mezi soukromými letadly cizími a vlastními. Tomuto právu 

odpovídala povinnost stanovení t ěchto zakázaných oblastí 

předem oznámit ostatním smluvním stát ům. Význam svrchovanosti 

státu zde podtrhuje skute čnost, že v p řípad ě porušení zákazu 

přeletu nad zakázanými oblastmi m ěly být na p ředmětné 

letadlo uplatn ěny sankce stanovené právním řádem dot čeného 

státu, op ět však bez rozdílu mezi soukromými letadly cizími 

a vlastními. 

Vzhledem k tomu, že Pa řížská úmluva otázky leteckých 

svobod výrazn ěji neupravila, její smluvní státy za čaly 

mezi sebou uzavírat dvoustranné dohody; p ředmětem t ěchto dohod 

bylo p ředevším umožn ění provozování pravidelných mezinárodních 

leteckých dopravních služeb na jejich územích (tuto  praxi lze 

chápat jako po čátek bilateralismu mezinárodního civilního 

letectví). 

 

3.1.1.1.2 Chicagská úmluva 

3.1.1.1.2.1 Historické souvislosti 

Rozvoj letecké dopravy (v četn ě transatlantické) byl vážn ě 

přerušen druhou sv ětovou válkou. Navzdory tomu, že Velká 

Británie a Spojené státy, tedy zem ě, které vyvíjely 

v koncipování povále čného uspo řádání mezinárodního civilního 

letectví nejv ětší politickou aktivitu a iniciativu 
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v diplomatických jednáních, 65 zastávaly a také prosazovaly 

zcela odlišné p řístupy, byly podniknuty kroky k uspo řádání 

konference o mezinárodním civilním letectví. 

                                                 
65 Velká Británie v tajné zpráv ě s názvem „Internacionalismus civilního 

letectví“ (tzv. Shelmerdine Report)  z ledna 1942 obhajovala plnou 

internacionalizaci civilního letectví, což znamenal o obrat od britských 

postoj ů a názor ů formulovaných na Pa řížské konferenci v roce 1919 

a zastávaných ve dvacátých letech 20. století. Velk á Británie navrhovala 

ur čit letecké spole čnosti, které budou výlu čně poskytovat letecké dopravní 

služby do zahrani čí. To by dále znamenalo vytvo řit mezinárodní orgán, který 

by mezinárodní civilní leteckou dopravu kontroloval  a řídil. 

V Kanad ě v roce 1942 vznikl Mezirezortní výbor pro mezináro dní civilní 

letectví (angl. Interdepartmental Committee on International Civil 

Aviation ), který se otázkou povále čné úpravy mezinárodního civilního 

letectví podrobn ě zabýval. Vzhledem ke strategické geografické poloz e 

Kanady a jejího území bylo z řejmé, že s dalším rozvojem mezinárodního 

civilního letectví v povále čném období a se zvýšením četnosti letového 

provozu mezi ekonomicky nejvysp ělejšími oblastmi sv ěta, Evropou a Severní 

Amerikou (tzn. letového provozu po severoatlantické  letové cest ě), bude 

Kanada hrát významnou roli. Bylo tedy ú čelné vytvo řit výhodné smluvní 

podmínky v hospodá řské sout ěži p ředevším se Spojenými státy a jejich 

obrovským leteckým potenciálem. Mezirezortní výbor proto došel k záv ěru, že 

je t řeba požadovat a prosazovat silný mezinárodní regula ční režim k řízení 

obchodních leteckých činností. 

Také ve Spojených státy prob ěhla jednání na téma povále čné civilní 

letectví, nejd říve však pouze neformální a d ůvěrná. První formální 

projev vyjad řující postoj Spojených stát ů k této problematice zazn ěl 

až na konci roku 1942 z úst p ředsedy Ú řadu pro civilní letectví 

(angl. Civil Aeronautics Board ), a to ve smyslu silné obhajoby tzv. svobod 

létání na mezinárodní úrovni a pro-sout ěžního prost ředí, ve kterém 

by mohly prosperovat svobodn ě podnikající, hlavn ě národní letecké 

spole čnosti. 

Teprve v roce 1943 byl na vládní úrovni za ú čelem formování a dalšího 

rozvoje politiky Spojených stát ů v oblasti povále čného civilního letectví 

ustaven Výbor pro letectví (angl. Committee on Aviation ). Jeho p ředsedou se 

stal Adolph Berle, bývalý člen the Brain Trust , poradního štábu, který 

v roce 1932 vedl úsp ěšnou prezidentskou kampa ň demokratického kandidáta 

Franklina D. Roosevelta. 
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Dne 1. listopadu 1944 proto byla v Chicagu zahájena  

Konference o mezinárodním civilním letectví (dále j en 

„Chicagská konference“); zú častnilo se jí 54 stát ů. 66 Pozvané 

                                                                                                                                                         

V srpnu 1943 se pod krycím názvem Quadrant  v Québec City konala jedna 

z konferencí svolaných b ěhem druhé sv ětové války za ú čelem 

řízení a koordinace spojeneckých sil v boji proti ze mím Osy. Prezident 

Spojených stát ů Roosevelt a britský p ředseda vlády Churchill zde poprvé 

hovo řili o povále čných otázkách týkajících se práv ě mezinárodního 

civilního letectví. Toto jednání zapo čalo období politických jednání 

a závažných diplomatických krok ů, jakož i hledání podpory pro jednotlivé 

koncep ční p řístupy k povále čnému uspo řádání mezinárodního civilního 

letectví. 

Na za čátku roku 1944 Adolph Berle navrhl, aby Spojené stá ty, Velká Británie 

a Kanada zahájily formální rozhovory na téma letect ví a aby k t ěmto 

rozhovor ům byly p řizvány také Čína a Sov ětský svaz (Sov ětský svaz projevil 

zájem se rozhovor ů ú častnit a zárove ň navrhl svou koncepci úpravy 

povále čného mezinárodního civilního letectví; ve své konce pci prosazoval 

ve vztahu k mezinárodnímu civilnímu letectví uzav řený svrchovaný prostor 

státu, který by byl otev řen vstupu cestujících a zboží – nikoli však 

letadel – z jiných stát ů, a to na základ ě zvláštních dohod). 

Návrh Spojených stát ů se sice setkal s kladným p řístupem dot čených 

subjekt ů, bylo však navrženo p řizvání i dalších stát ů, jejichž 

účast na projednávání dané záležitosti byla vhodná ne bo které 

projevily samy zájem se na t ěchto projednáváních podílet. Dále viz 

např. FREER, D.W. En-route to Chicago – 1943 to 1944. ICAO Bulletin . 

Special Series 5, 1986, s. 39-41; FREER, D. W. Chic ago Conference (1944) – 

U.K. - U.S. Policy Split Revealed, ICAO Bulletin , Special Series 6, 1986, 

s. 22-24; a FREER, D.W. Chicago Conference (1944) –  Despite Uncertainty, 

the Spirit of Internationalism Soars, ICAO Bulletin , Special Series 7, 

1986. s. 42-44. 

66 Jednalo se o tyto státy: Afghánistán, Austrálie, B elgie, Bolívie, 

Brazílie, Československo, Čína, Dominikánská republika, Ekvádor, Egypt, 

Etiopie, Filipíny, Francie, Guatemala, Haiti, Hondu ras, Indie, Irák, Írán, 

Irsko, Island, Jihoafrická unie, Jugoslávie, Chile,  Kanada, Kolumbie, 

Kostarika, Kuba, Libanon, Libérie, Lucembursko, Mex iko, Nikaragua, 

Nizozemí, Norsko, Nový Zéland, Panama, Paraguay, Pe ru, Polsko, Portugalsko, 

Řecko, Salvador, Sýrie, Špan ělsko, Švédsko, Švýcarsko, Turecko, Uruguay, 

Velká Británie a Venezuela. Dánský ministr a thajsk ý ministr 
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státy bylo lze rozd ělit do t ří kategorií: (1) všechny státy 

spojených národ ů, 67 (2) jiné státy s nimi sp řátelené 

a (3) evropské a asijské neutrální státy, vzhledem k jejich 

blízkému vztahu k o čekávanému rozvoji povále čné letecké 

dopravy. 

Chicagská konference si stanovila za cíl p ředevším 

projednat a p řijmout dohodu k založení prozatímních sv ětových 

letových cest, která by tvo řila základ pro vznik mezinárodních 

leteckých dopravních služeb, vytvo řit Zatímní Radu jako 

poradní orgán pro shromaž ďování, t říd ění a studium údaj ů 

týkajících se mezinárodního letectví za ú čelem jejich 

zdokonalení a také uzav řít dohodu o zásadách a metodách, které 

by bylo lze následovat p ři p řijetí nové mnohostranné úmluvy 

o letectví a p ři následném vytvo ření mezinárodní organizace 

pro civilní letectví. 

Záhy se však ukázala neschopnost p ředevším Spojených stát ů 

a Velké Británie, které stále zastávaly rozdílné ná zory 

a pohledy na úpravu ekonomických otázek spojených 

s mezinárodními leteckými dopravními službami, tzn.  

na stanovení letových cest, poplatk ů a četnosti provozu 

na ur čených letových cestách a na rozsah pravomocí 

mezinárodního orgánu p ři jejich stanovení a regulaci, 

dosáhnout kompromisního řešení. Výsledek neve řejných 

                                                                                                                                                         
ve Washingtonu, D.C. byli na Chicagskou konferenci sice pozváni, nem ěli 

však právo hlasovat. Chicagské konference se nezú častnila delegace Saudské 

Arábie, by ť na ni byla pozvána; delegace Sov ětského svazu byla odvolána 

zpět do Moskvy údajn ě kv ůli ú časti t ří stát ů, které podporují 

profašistickou politiku ve vztahu k Sov ětskému svazu. 

67 Termín „spojené národy“ ozna čuje státy, které za druhé sv ětové války 

stály na stran ě protihitlerovské koalice; viz nap ř. FREER, D. W. Chicago 

Conference (1944) – U.K. - U.S. Policy Split Reveal ed, ICAO Bulletin , 

Special Series 6, 1986, s. 22; a MILDE, M. The Chic ago Convention – Are 

Major Amendments Necessary or Desirable 50 Years La ter?  Annals of Air 

and Space Law . 1994, vol. XIX(1), s. 401-452.  
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trojstranných jednání zástupc ů Spojených stát ů, Velké Británie 

a Kanady, tedy spole čný návrh „ části úmluvy o letectví 

vztahující se p ředevším k letecké doprav ě“, však neobsahoval 

ani kompletní návrh úmluvy ani závazky dot čených stát ů tento 

materiál pln ě podpo řit. 68 Uspokojivé řešení ekonomických otázek 

se nalézt nepoda řilo. 

Dne 7. prosince 1944 na záv ěre čné plenární sch ůzi 

Chicagské konference byl delegát ům jednotlivých stát ů 

předložen k podpisu Záv ěre čný akt, 69 shrnující výsledky celé 

konference. Sou částí Záv ěre čného aktu byla Zatímní dohoda 

o mezinárodním civilním letectví, Úmluva o mezináro dním 

civilním letectví, Dohoda o mezinárodní letecké p řepravní 

služb ě, Dohoda o mezinárodní letecké doprav ě, návrhy dvanácti 

technických p říloh k Úmluv ě o mezinárodním civilním letectví 

a standardní forma dvoustranných dohod pro vzájemno u vým ěnu 

letových cest a služeb. 

Z dokument ů, které vznikly ve výborech Chicagské 

konference, je nejd ůležit ější Úmluva o mezinárodním civilním 

letectví (dále jen „Chicagská úmluva“). 70 Chicagská úmluva je 

základním pramenem práva mezinárodního civilního le tectví 

a zárove ň zakládacím aktem Mezinárodní organizace pro civiln í 

                                                 
68 International Civil Aviation Organization. Proceedings of the Civil 

Aviation Conference [online]. November 1 – December 7, 1944. Dostupný 

z WWW: <http://www.icao.int/icaonet/arch/chicago/co nf_proceed.html >. Díl I, 

část I, Final act, s. 2 a násl.  

69 Tamtéž. Díl I, část I, Work of the General Committees, s. 113 a nás l. 

70 Úmluva o mezinárodním civilním letectví (angl. Convention 

on International Civil Aviation) , sjednaná v Chicagu dne 7. prosince 1944, 

byla vyhlášena ve Sbírce zákon ů pod číslem 147/1947 Sb. Československé 

ratifika ční listiny byly uloženy u depozitá ře dne 1. b řezna 1947. Podle 

článku 91 Chicagské úmluvy nabyla tato platnosti t řicátého dne po té, co 

šestadvacátá ratifika ční listina byla uložena u depozitá ře, tedy 

dne 4. dubna 1947. Česká republika se stala smluvním státem této úmluvy  

dne 4. b řezna 1994 oznámením o nástupnictví. 
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letectví ( často se používá pouze akronym „ICAO“). Chicagská 

úmluva rovn ěž nahradila všechny d řív ější „pokusy“ o kodifikaci 

mezinárodního civilního letectví. 

 

3.1.1.1.2.2 Definice základních leteckých svobod 

dle Chicagské úmluvy 

Chicagská úmluva 71 sama definuje p ět základních leteckých 

svobod (resp. práv leteckých svobod), které jsou ur čeny toliko 

pro civilní letadla, která nejsou používána p ři pravidelných 

mezinárodních leteckých dopravních službách. 72 A contrario , 

letecké svobody nelze uplatnit u státních letadel, 73 ani 

u civilních letadel používaných p ři pravidelných mezinárodních 

leteckých dopravních službách; tyto lze provozovat nad územím 

smluvního státu nebo na n ěm toliko na zvláštní povolení nebo 

jiné oprávn ění tohoto státu, a v souladu s podmínkami v nich 

uvedenými. 74 

Adresáty rozhodného článku Chicagské úmluvy jsou smluvní 

státy; tyto jsou vyjád řením v ůle být mezinárodní smlouvou 

vázány sou časn ě povinny u činit veškerá nezbytná opat ření 

                                                 
71 Článek 5 Chicagské úmluvy. 

72 Rada Mezinárodní organizace pro civilní letectví v  roce 1952 p řijala 

definici termínu „pravidelné mezinárodní letecké do pravní služby“ (ICAO 

Doc. 7278-C/841). Dále viz nap ř. DIEDERICS-VERSCHOOR, I. An Introduction 

to Air Law . Deventer : Kluwer Law and Taxation Publisher, 198 3. s. 14 

a násl. 

73 Dle článku 3 Chicagské úmluvy (a) je p ůsobnost Chicagské úmluvy omezena 

na civilní letadla, tzn. že se nevztahuje na letadl a státní, p ři čemž 

(b) za státní letadlo se považuje letadlo používané  ve službách vojenských, 

celních a policejních. Dále viz nap ř. MILDE, M. Status of Military Aircraft 

in International Law. Caracas Conference . November 2003, s. 1-21; 

a HORNÍK, J. Article 3 of the Chicago Convention. Air & Space law . 2002, 

vol. XXVII/3, s. 161-165. 

74 Článek 6 Chicagské úmluvy. 
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směřující k tomu, aby pravidla v ní obsažená mohla být 

aplikována ve vnitrostátních i mezinárodn ě právních vztazích. 

Za p ředpokladu dodržení zásady svrchované rovnosti stát ů 

při konstrukci mezinárodní smlouvy by tak všechny sml uvní 

státy m ěly na základ ě zásady vzájemnosti zajistit stejné 

zacházení s civilními letadly jiných smluvních stát ů. 

Stejn ě jako Pa řížská úmluva ponechává i Chicagská úmluva 

smluvním stát ům právo z d ůvod ů vojenské nezbytnosti nebo 

veřejné bezpe čnosti jednotn ě omezit nebo zakázat létání 

letadel jiných stát ů nad jistými oblastmi svého území, které 

takto ozna čí a ostatním smluvním stát ům v čas p ředem oznámí 

(tyto navíc musí být p řiměřeného rozsahu a takové polohy, aby 

zbyte čně nep řekážely létání); d ůraz je zárove ň kladen 

na zajišt ění nediskrimina čního p řístupu k letadl ům hodlajícím 

přelétávat ozna čené oblasti tak, aby letadla územního státu 

používaná k pravidelným mezinárodním civilním letec kým 

dopravním službám nebyla zvýhod ňována p řed podobnými letadly 

jiných smluvních stát ů. Letadlo, které p řekro čí hranice 

zakázané oblasti, pak musí uposlechnout výzvy územn ího státu 

a p řistát na jím ur čeném letišti. 75 

Smluvní státy si rovn ěž vyhrazují právo za výjime čných 

okolností, po dobu naléhavé pot řeby nebo v zájmu ve řejné 

bezpe čnosti s okamžitou platností do časn ě omezit nebo zakázat 

létání nad jejich celým územím nebo nad n ěkterou jeho částí. 

                                                 
75 Neuposlechnutí výzvy však neznamená, že územní stá t je oprávn ěn použít 

destruk čních prost ředk ů proti civilnímu letadlu za letu – viz článek 3 bis 

Chicagské úmluvy, dle kterého smluvní státy uznávaj í pravidlo, které jim 

zakazuje použít zbraní proti civilnímu letadlu za l etu a v p řípad ě 

zadržování letadla ohrozit životy osob na palub ě a bezpe čnost letadla 

(jedná se o kodifikaci existujícího základního prav idla mezinárodního práva 

veřejného vyvolanou sest řelením letu KE 007 spole čnosti Korean Air Lines 

v zá ří 1983 nad sov ětským územím). Dále viz nap ř. MILDE, M. Status 

of Military Aircraft in International Law. Caracas Conference . November 

2003, s. 1-21. 
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Podmínkou však z ůstává, že takové omezení nebo zákaz bude mít 

všeobecnou platnost na letadla všech ostatních stát ů 

bez rozdílu jejich státní p říslušnosti. 76 

 

3.1.1.1.2.3 Technické svobody 

3.1.1.1.2.3.1 První letecká svoboda 

První leteckou svobodu lze charakterizovat jako prá vo 

(pop ř. výsadu) p řeletu vzdušným prostorem územního státu 

bez p řistání. Toto právo ud ěluje územní stát (smluvní stát 

přeletu), jehož svrchovaná práva mají být p ři poskytování 

nepravidelných mezinárodních leteckých dopravních s lužeb 

přeletem civilního letadla jeho vzdušným prostorem do t čena, 

smluvnímu státu, jehož státní p říslušnost 77 civilní letadlo 

ur čené k poskytování t ěchto služeb má. 

První letecká svoboda je řazena mezi tzv. technické 

svobody – nesm ěřuje totiž výlu čně k podpo ře rozvoje komer čních 

mezinárodních leteckých dopravních služeb; její apl ikace 

především p ředstavuje významný p ředpoklad relevantní existence 

mezinárodního civilního letectví, a to jak v rovin ě 

partikulární, tak rovin ě obecn ě. 

 

                                                 
76 Článek 9 Chicagské úmluvy. 

77 Dle článku 17 Chicagské úmluvy mají letadla státní p říslušnost toho 

státu, v n ěmž jsou zapsána do rejst říku. Zápisy do rejst říku se řídí 

právním řádem každého smluvního státu. Nap říklad státní p říslušnost České 

republiky letadlo získává zápisem do leteckého rejs t říku na základ ě 

ustanovení § 4 odstavce 4 zákona č. 49/1997 Sb., o civilním letectví 

a o zm ěně a dopln ění zákona č. 455/1991 Sb., o živnostenském podnikání 

(živnostenský zákon), ve zn ění pozd ějších p ředpis ů, ve zn ění pozd ějších 

předpis ů. 
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Obrázek č. 1 78 

První letecká svoboda 

Pozn.: (A) smluvní stát státní p říslušnosti civilního letadla; 
(B) jiný smluvní stát 

 

Na základ ě této svobody jsou tedy všechna civilní letadla 

smluvních stát ů (tzn. civilní letadla státní p říslušnosti 

smluvních státu), která nejsou používána p ři pravidelných 

mezinárodních leteckých dopravních službách, oprávn ěna 

bez p řistání p ři zachování podmínek stanovených Chicagskou 

úmluvou p řelétávat území jiných smluvních stát ů, a to aniž 

by bylo pro n ě dále t řeba formáln ě žádat dot čené státy 

o vydání povolení k p řeletu jejich vzdušným prostorem. 

Chicagská úmluva však definuje n ěkolik výjimek z obecného 

pravidla svobody p řeletu. P řelétávaný smluvní stát si totiž 

uplatn ěním výhrady k tomuto pravidlu ponechal právo 

bez dalšího požadovat, aby taková civilní letadla n a jeho 

území p řistála. Zp ětné posílení svrchovanosti toho kterého 

smluvního státu nad svým územím uplatn ěním této výhrady zde 

zřeteln ě aplikaci této letecké svobody oslabuje. Smluvní st áty 

tedy sice dobrovoln ě částe čně omezily výkon své úplné 

a výlu čné svrchovanosti ve vzdušném prostorem nad svým 

územím, zárove ň si však vymínily jeho znovunabytí, resp. 

obnovení, pokud tak samy uznají za ú čelné (bez dalších 

podmínek). 

Za oslabení první letecké svobody, ale i leteckých svobod 

ostatních, m ůže být rovn ěž považováno právo každého smluvního 

státu žádat, aby civilní letadla mající v plánu let ět 

nad nep řístupnými oblastmi nebo oblastmi nedostate čně 

                                                 
78 Dostupný z WWW: <http://ostpxweb.dot.gov/aviation/ Data/freedoms.htm >. 



 44

vybavenými leteckými za řízeními sledovala p ředepsané letové 

cesty nebo si pro takové lety vyžádala zvláštní pov olení. 

Určujícím d ůvodem pro výslovné zahrnutí této výhrady 

do Chicagské úmluvy zde není primárn ě zájem na výkonu 

svrchovaných práv p řelétávaného smluvního státu, nýbrž 

zajišt ění bezpe čnosti letu (angl. safety ). 

V této souvislosti je také vhodné zmínit praxi n ěkterých 

stát ů (nap říklad Ruska, Číny nebo Indonésie), která spo čívá 

ve zpoplatn ění práva p řeletu ve vzdušném prostoru nad jejich 

územím (angl. royalties ). 79 Státy se s tímto p řístupem 

setkávají nap říklad p ři p řeletu letadel jejich státní 

příslušnosti po trans-sibi řské, trans-polární a trans-asijské 

letové cest ě ve vzdušném prostoru nad územím Ruska. By ť 

je tento druh zpoplatn ění Chicagskou úmluvou výslovn ě 

zakázán, 80 vyjednávání stát ů o jeho zrušení jsou prozatím 

bezvýsledná. 

 

3.1.1.1.2.3.2 Druhá letecká svoboda 

Druhou leteckou svobodou se rozumí právo (resp. výs ada) 

přistát na území jiného smluvního státu výlu čně pro neobchodní 

účely, tj. bez práva nakládat nebo vykládat cestující , náklad 

a poštu. Jedná se tedy op ět o technickou svobodu ud ělenou 

územním státem státu, jehož státní p říslušnost civilní letadlo 

ur čené k poskytování t ěchto služeb má; její podstatou je 

umožnit civilním letadl ům používaným p ři nepravidelných 

                                                 
79 Dále viz nap ř. MILDE, M. Some question marks about the price of ‘Russian 

air‘. Zeitschrift fuer Luftrecht . 2000, no. 2, s. 1-14; a HAANAPEL, P.P.C. 

The Law and Policy of Air Space and Outer Space – A  Comparative Approach . 

The Hague : Kluwer Law International, 2003. s. 20. 

80 Dle poslední v ěty článku 15 Chicagské úmluvy smluvní stát nesmí vybíra t 

žádné dávky, dan ě nebo jiné poplatky, postihující výhradn ě právo transitu, 

vstupu nebo výstupu z jeho území kterýchkoliv letad el smluvního státu nebo 

na nich se nalézajících osob nebo majetku. 
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mezinárodních leteckých dopravních službách p řilétávat 

na území jiného smluvního státu a p řistávat na n ěm 

pro neobchodní pot řeby bez nutnosti zvláštního povolení. Jedná 

se p ředevším o p řistání za ú čelem dopln ění paliva, technické 

kontroly, nutných oprav, údržby apod. Tato svoboda je dnes 

leteckými dopravci více než p ři p řeprav ě cestujících využívána 

při p ředprav ě nákladu; d říve byla užívána p ředevším 

při dálkových letech (nap říklad do 60. let 20. století bylo 

pro p řistání za ú čelem dopln ění paliva na severoatlantické 

letové cest ě využíváno irské letišt ě Shannon Airport). 81 

 

 

 

Obrázek č. 2 82 

Druhá letecká svoboda 

Pozn.: (A) smluvní stát státní p říslušnosti civilního letadla; 
(B) jiný smluvní stát 

 

3.1.1.1.2.4 Obchodní svobody 

Třetí, čtvrtá i pátá letecká svoboda pat ří již 

mezi svobody obchodní. Všechny totiž vycházejí z pr avidla, 83 

dle n ěhož jsou civilní letadla používaná p ři nepravidelných 

mezinárodních leteckých dopravních službách k dopra vě 

cestujících, nákladu nebo pošty (odd ělen ě nebo v kombinaci) 

za odm ěnu nebo nájemné oprávn ěna tyto rovn ěž nakládat nebo 

vykládat. Interpretací tohoto p ředpokladu lze odlišit 

                                                 
81 Do 80. let 20. století bylo obdobn ě užíváno letišt ě v Anchorage 

na Aljašce pro lety mezi západní Evropou a východní  Asií. Viz 

<http://en.wikipedia.org/wiki/Freedoms_of_the_air >. 

82 Dostupný z WWW: <http://ostpxweb.dot.gov/aviation/ Data/freedoms.htm >. 

83 Článek 5 alinea 2 Chicagské úmluvy. 
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následující varianty, obecn ě ozna čované jako samostatné 

letecké svobody.  

I zde si lze povšimnout, že si smluvní státy op ět 

ponechaly možnost uplat ňovat svá práva vyplývající 

ze svrchovanosti nad svým územím – zárove ň se stanovením 

leteckých svobod si smluvní státy uplatn ěním výhrady 

k p ředmětnému ustanovení Chicagské úmluvy ponechaly právo 

stanovit p ředpisy, podmínky nebo omezení, jež uznají 

za vhodné, sm ěřující k regulaci hlavního ú čelu t ěchto 

leteckých svobod, tzn. nakládání a vykládání cestuj ících, 

nákladu nebo pošty. V ětšina stát ů pak v praxi skute čně této 

možnosti využívá a nep řipustí provozování n ěkterých 

nepravidelných mezinárodních leteckých dopravních s lužeb 

(mezinárodní charterové dopravy) bez d řív ějšího vydání 

povolení. 84 

 

3.1.1.1.2.4.1 T řetí letecká svoboda 

Třetí letecká svoboda je právem (resp. výsadou) vyklá dat 

na území jiného smluvního státu cestující, náklad a  poštu 

naložené na území smluvního státu, jehož státní p říslušnost 

letadlo má. 

 

 

Obrázek č. 3 85 

Třetí letecká svoboda 

Pozn.: (A) smluvní stát státní p říslušnosti civilního letadla; 
(B) jiný smluvní stát 

                                                 
84 Dále viz nap ř. HAANAPEL, P.P.C. The Law and Policy of Air Space and Outer 

Space – A Comparative Approach . The Hague : Kluwer Law International, 2003. 

s. 110 a násl. 

85 Dostupný z WWW: <http://ostpxweb.dot.gov/aviation/ Data/freedoms.htm >. 



 47

3.1.1.1.2.4.2 Čtvrtá letecká svoboda 

V p řípad ě druhé obchodní letecké svobody (tzn. čtvrté 

letecké svobody) lze její obsah shrnout jako právo 

(resp. výsadu) nakládat na území jiného smluvního s tátu 

cestující, náklad a poštu a vykládat je na území sm luvního 

státu, jehož státní p říslušnost letadlo má. 

 

 

 

Obrázek č. 4 86 

Čtvrtá letecká svoboda 

Pozn.: (A) smluvní stát státní p říslušnosti civilního letadla; 
(B) jiný smluvní stát 

 

3.1.1.1.2.4.3 Pátá letecká svoboda 

Pátá letecká svoboda p ředstavuje t řetí základní obchodní 

leteckou svobodou; její podstatou je právo (resp. v ýsada) 

nakládat a vykládat cestující, náklad a poštu ve sm luvních 

státech odlišných od smluvního státu státní p říslušnosti 

civilního letadla. Jedná se o právo provozovat nava zující lety 

(angl. connecting flights ) mezi t řetími státy. 

Tato svoboda sehrála klí čovou roli p ředevším dob ě rozvoje 

letecké dopravy; nap říklad ve 40. a 50. letech 20. století tak 

mohly letecké spole čnosti vysp ělých stát ů zajiš ťovat 

mezinárodní leteckou dopravní službu i ve státech, které 

k jejímu provozu nem ěly pot řebný potenciál. V sou časné dob ě je 

pátá letecká svoboda využívaná v rámci systému otev řeného 

nebe (angl. open skies ). 

                                                 
86 Dostupný z WWW: <http://ostpxweb.dot.gov/aviation/ Data/freedoms.htm >. 
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Obrázek č. 5 87 

Pátá letecká svoboda 

Pozn.: (A) stát státní p říslušnosti civilního letadla; (B) 
smluvní stát; (C) smluvní stát 

 

3.1.1.1.3 Další právní akty 

Jak již bylo zmín ěno d říve, Chicagská úmluva stanoví, že 

žádná pravidelná mezinárodní letecká dopravní služb a nesmí 

být provozována nad územím smluvního státu nebo na něm 

bez zvláštního povolení nebo jiného oprávn ění tohoto 

smluvního státu, a v rozporu s podmínkami takového 

povolení nebo oprávn ění. 88 Práv ě toto ustanovení je však 

výrazem neschopnosti Chicagské konference nalézt ob ecn ě 

přijatelné a jednotné řešení ekonomických otázek spojených 

s provozováním mezinárodních leteckých dopravních s lužeb, 

které m ělo být p ůvodn ě v člen ěno do tohoto základního 

pramene práva mezinárodního civilního letectví. Chi cagská 

konference se však pokusila kompenzovat neschopnost  

zúčastn ěných stát ů nalézt v této v ěci shodu hledáním 

alternativních zp ůsob ů řešení. Tyto alternativy p ředstavují 

další dv ě mezinárodní smlouvy sjednané dne 7. prosince 1944 

v Chicagu, tzv. Dohoda o mezinárodní letecké p řepravní 

služb ě a Dohoda o mezinárodní letecké doprav ě – tyto také 

výslovn ě definují základní letecké svobody a jako takové je  

i ozna čují; a standardní forma dvoustranných dohod 

pro vzájemnou vým ěnu letových cest a služeb (resp. již 

                                                 
87 Dostupný z WWW: <http://ostpxweb.dot.gov/aviation/ Data/freedoms.htm >. 

88 Článek 6 Chicagské úmluvy. 
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konkrétní dvoustranné smlouvy uzav řené mezi jednotlivými 

státy). 

Teprve tyto akty dotvá řejí chicagský systém základních 

leteckých svobod – tj. svobod aplikovatelných na vš echna 

civilní letadla dot čených stát ů. 

 

3.1.1.1.3.1 Dohoda o mezinárodní letecké p řepravní služb ě 

Dne 7. prosince 1944 byla v Chicagu sjednána a záro veň 

otev řena k podpisu Dohoda o mezinárodní letecké p řepravní 

služb ě, obecn ě známá pod názvem Dohoda o „dvou svobodách“. 89 

Tato dohoda p ředstavuje alespo ň částe čné rozší ření rozsahu 

působnosti první a druhé letecké svobody omezené Chic agskou 

úmluvou co do aplikace pouze na nepravidelnou obcho dní 

leteckou dopravu i na obchodní leteckou dopravu pra videlnou. 

Smluvní státy tedy na základ ě této mnohostranné 

mezinárodní smlouvy omezují výkon své územní svrcho vanosti 

a umož ňují na základ ě zásady vzájemnosti civilním letadl ům 

státní p říslušnosti jiných smluvních stát ů používaných 

při pravidelné obchodní letecké doprav ě p řelet p řes své území 

bez p řistání anebo s p řistáním, nicmén ě pouze pro neobchodní, 

technické ú čely. 

 

3.1.1.1.3.2 Dohoda o mezinárodní letecké doprav ě 

Druhou mezinárodní smlouvou, jejímž cílem bylo sjed notit 

pět základních leteckých svobod, tentokrát však již 

                                                 
89 Dohoda o mezinárodní letecké p řepravní služb ě (angl. International Air 

Service Transit Agreement ) má 128 smluvních stran, Česká republika se stala 

smluvním státem této dohody dne 13. prosince 1994 o známením o nástupnictví; 

Československo tuto dohodu p řijalo dne 18. dubna 1945. Tato dohoda 

vstoupila v platnost v souladu s ustanovením článku VI v den, kdy první 

stát oznámil své p řistoupení depozitá ři, tedy dne 30. ledna 1944. 
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i pro civilní letadla, která jsou používána p ři pravidelných 

mezinárodních leteckých dopravních službách, byla D ohoda 

o mezinárodní letecké doprav ě, neboli Dohoda o „p ěti 

svobodách“, rovn ěž sjednaná na Chicagské konferenci 

a dne 7. prosince 1944 otev řená k podpisu. 

Tato dohoda spolu se standardní formou dvoustrannýc h 

dohod pro vzájemnou vým ěnu letových cest a služeb (oba 

materiály byly sou částí Záv ěre čného aktu Chicagské 

konference), nabízela stát ům alternativní řešení k absenci 

úpravy ekonomických otázek v základním aktu mezinár odního 

leteckého práva, Chicagské úmluv ě, nebo ť stejn ě jako Dohoda 

o mezinárodní letecké p řepravní služb ě i tato mezinárodní 

smlouva rozši řuje rozsah p ůsobnosti tentokrát však všech 

pěti základních leteckých svobod omezených Chicagskou  úmluvou 

co do aplikace pouze na nepravidelnou obchodní lete ckou 

dopravu i na obchodní leteckou dopravu pravidelnou.  Obsah 

této dohody (p ředevším pátá letecká svoboda) nebyl 

pln ě akceptovatelný pro mnoho stát ů, což je z řejmé 

i ze skute čnosti, že k této mezinárodní smlouv ě od doby 

jejího sjednání a otev ření k podpisu p řistoupilo pouze 

11 stát ů. 90 

 

3.1.1.1.3.3 Dvoustranné dohody 

Státy, které se nestaly smluvními stranami 

Dohody o mezinárodní letecké p řepravní služb ě sjednané 

v Chicagu dne 7. prosince 1944, pop ř. Dohody o mezinárodní 

                                                 
90 Dohoda o mezinárodní letecké doprav ě (angl. International Air 

Transport Agreement ) má nyní 11 smluvních stát ů: Bolívie, Burundi, Etiopie, 

Honduras, Kostarika, Libérie, Nizozemí, Salvador, P araguay, Řecko 

a Turecko. Česká republika není smluvním státem této mezinárodn í 

smlouvy. Tato dohoda vstoupila v platnost v souladu  s jejím článkem VIII 

v den, kdy první stát oznámil své p řistoupení depozitá ři, tedy 

dne 8. února 1945. 
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letecké doprav ě sjednané v Chicagu dne 7. prosince 1944, 

ale i smluvní státy t ěchto dohod ve vztahu k t řetím 

stát ům, jsou praxí nuceny si letecké svobody pro vlastní  

civilní letadla používaná p ři pravidelných mezinárodních 

leteckých dopravních službách dojednat na základ ě 

dvoustranných jednání dvoustrannými dohodami. 91 Vzhledem 

k tomu, že taková jednání probíhají jednotliv ě se všemi 

potenciálními partnery, jedná se o systém zna čně pomalý 

a t ěžkopádný. 

Systém dvoustranných dohod je v mezinárodním obchod ním 

civilním letectví p řevažující. 92 Ponechání si možnosti 

rozhodovat v otázkách obchodního letectví nad svým územím 

nemělo často jen protekcionistickou dimenzi (d ůvody národní 

bezpe čnosti); skrytý d ůvod tohoto p řístupu bylo lze spat řovat 

v mnohem prozai čt ější rovin ě – šlo totiž o ekonomicko 

politické zájmy toho kterého státu. 

Dvoustranné dohody mezi státy jsou tedy nezbytným 

předpokladem pro provozování pravidelných mezinárodní ch 

leteckých dopravních služeb. Státy t ěmito akty op ět omezují 

výkon své úplné a výlu čné svrchovanosti ve vzdušném prostoru 

nad svým územím ve prosp ěch letadel svého smluvního partnera 

(státu), a to v souladu s principem vzájemnosti. P ředmětem 

dvoustranných smluv je tak krom ě jiného 93 vým ěna soubor ů t ěchto 

práv (leteckých svobod): 

                                                 
91 Název takové dvoustranné dohody je často vytvo řen souslovím „Dohoda 

o letecké doprav ě“ nebo „Dohoda o leteckých službách“. 

92 Státy si záhy uv ědomily strategický význam civilního letectví jako 

skrytého potenciálu jejich vzdušných sil. Toto podt rhuje i skute čnost, že 

v dob ě p řijímání Chicagské úmluvy, jakož i dobách následujíc ích, byly 

letecké spole čnosti de facto  ovládány státy; tyto si pak zákonit ě hodlaly 

udržet vliv v ekonomické regulaci letecké dopravy, především pravidelných 

mezinárodních leteckých dopravních služeb. 

93 Dvoustranné dohody krom ě vzájemné vým ěny leteckých svobod rovn ěž obvykle 

obsahují celou řadu ustanovení týkajících se řešení ekonomických otázek 
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− práv létat p řes území smluvního státu bez p řistání (první 

letecká svoboda) a práv p řistávat na uvedeném území 

pro pot řeby nikoli obchodní (druhá letecká svoboda); 94 

− práv nakládat a vykládat cestující, náklad a poštu 

v mezinárodní p řeprav ě mezi smluvními státy v místech 

jimi výslovn ě stanovených (t řetí a čtvrtá letecká 

svoboda); 

− práv nakládat a vykládat cestující, náklad a poštu 

ve smluvních státech odlišných od smluvního státu s tátní 

příslušnosti civilního letadla (pátá svoboda). 

Někdy jsou v dvoustranných dohodách (jedná se o velmi  

liberální dvoustranné dohody nebo dvoustranné dohod y typu open 

skies ) zahrnuty i odvozené letecké svobody (viz dále). 

Ve dvoustranných dohodách bývají zpravidla rovn ěž 

definovány letové cesty, po kterých jsou civilní le tadla 

druhého smluvního státu oprávn ěna a zárove ň povinna létat, 

a letišt ě, na kterých jsou tato oprávn ěna a zárove ň povinna 

přistávat. Stejné platí, pokud jde o ur čení leteckých 

dopravc ů, kte ří v rámci ud ělených leteckých svobod mohou 

používat uvedenou infrastrukturu na území druhého s mluvního 

státu. Tito v ětšinou ve dvoustranných dohodách jmenovit ě 

uvád ěni nejsou; dvoustranná dohoda však obsahuje podmínk y, 

které musí ten který letecký dopravce spl ňovat k tomu, aby 

mohl být ur čen p říslušným státním orgánem k provozování 

pravidelných mezinárodních leteckých dopravních slu žeb 

                                                                                                                                                         
(zejména oblast poplatk ů a tarif ů), ochrany p řed protiprávními činy, 

předávaní statistických údaj ů apod. 

94 Tyto letecké svobody bývají zahrnuty i do dvoustra nných dohod mezi státy, 

které jsou smluvními státy Dohody o mezinárodní let ecké p řepravní služb ě 

sjednané v Chicagu dne 7. prosince 1944. 
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na území smluvního státu. Toto ur čení se pak zpravidla činí 

diplomatickou nótou. 95 

 

3.1.1.2 Derivativní letecké svobody 

Mezinárodní úmluvy definují p ět leteckých svobod; 

pro ú čely pravidelných mezinárodních leteckých dopravních  

služeb byly od t ěchto základních leteckých svobod odvozeny 

letecké svobody, které si n ěkteré státy vzájemn ě poskytují 

na základ ě dvoustranných dohod. Právní teorie rozlišuje čty ři 

více či mén ě v praxi používané letecké svobody, které 

pro p řehlednost dále nazývá číslovkami v řadě navazující 

na p ět základních leteckých svobod. 

 

3.1.1.2.1 Šestá letecká svoboda 

Šestá letecká svoboda p ředstavuje p řepravu cestujících, 

nákladu a pošty z jednoho smluvního státu do druhéh o smluvního 

státu p řes stát státní p říslušnosti civilního letadla. 96 Jedná 

se tedy o kombinaci čtvrté a t řetí svobody (lze rovn ěž 

spat řovat ur čitou podobnost s pátou leteckou svobodou; říká se 

totiž, že šestá a sedmá letecká svoboda jsou zvlášt ním užitím 

velmi obecné páté letecké svobody). 

Pokud existují dvoustranné dohody mezi státem státn í 

příslušnosti civilního letadla a ob ěma dot čenými státy, 
                                                 
95 Praxe zná t ři typy ur čení leteckého dopravce: (1) ur čení jediného 

leteckého dopravce (nej čast ější typ dvoustranné dohody); (2) ur čení 

omezeného po čtu leteckých dopravc ů („Bermudský“ typ dvoustranné dohody); 

a (3) ur čení neomezeného po čtu leteckých dopravc ů (velmi liberální 

dvoustranné dohody nebo dvoustranné dohody typu open skies ). Dále viz nap ř. 

HAANAPEL, P.P.C. The Law and Policy of Air Space and Outer Space – 

A Comparative Approach . The Hague : Kluwer Law International, 2003. s. 11 7. 

96 Nap říklad p řeprava Pa říž – Moskva: linkami spole čnosti ČSA, a.s. jsou 

přepravováni cestující z Pa říže do Prahy a dále pak z Prahy do Moskvy. 
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umožňující p řepravovat cestující, náklad a poštu dle t řetí 

a čtvrté letecké svobody, panuje obecný názor, že tato  

přeprava m ůže být provozována (principieln ě jde o výkon 

od nich odvozené šesté letecké svobody) bez výslovn ého 

povolení t ěchto smluvních stát ů; tedy alespo ň do té doby, než 

dvoustranné dohody výslovn ě výkon šesté letecké svobody 

nezakáží. 97 

Tato svoboda m ůže, zejména pak u malých stát ů s malým 

vlastním p řepravním potenciálem, ohrozit jejich národní 

letecké dopravce. Proto, o čekává-li se, že zahrani ční letecký 

dopravce chce p ůsobit na trhu p ředevším s využitím šesté 

letecké svobody, n ěkteré státy (pokud výkon šesté letecké 

svobody p římo ve dvoustranné dohod ě nezakáží) se uchylují 

k ochran ě svých zájm ů nap říklad limitováním kapacit 

a frekvencí zahrani čního leteckého dopravce, tarifními 

opat řeními apod. 

 

 

Obrázek č. 6 98 

Šestá letecká svoboda 

Pozn.: (A) smluvní stát; (B) stát státní p říslušnosti 
civilního letadla; (C) smluvní stát 

 

3.1.1.2.2 Sedmá letecká svoboda 

Sedmá letecká svoboda p ředstavuje p řepravu cestujících, 

nákladu a pošty mezi smluvní státy odlišnými od stá tu státní 

                                                 
97 Dále viz HAANAPEL, P.P.C. The Law and Policy of Air Space and Outer Space 

– A Comparative Approach . The Hague : Kluwer Law International, 2003. 

s. 107. 

98 Dostupný z WWW: <http://ostpxweb.dot.gov/aviation/ Data/freedoms.htm >. 
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příslušnosti civilního letadla. Civilní letadlo je p řitom 

pro tyto ú čely obvykle trvale deponováno v t ěchto smluvních 

státech. Tato letecká svoboda musí být zakotvena 

ve dvoustranných dohodách mezi státem státní p říslušnosti 

civilního letadla a ob ěma dot čenými státy. 

Vzhledem k tomu, že p řeprava cestujících, nákladu a pošty 

neza číná ani nekon čí ve státu státní p říslušnosti civilního 

letadla, lze sedmou leteckou svobodu rovn ěž charakterizovat 

jako speciální typ páté letecké svobody (p řeprava však není 

provád ěna ze státu státní p říslušnosti civilního letadla ani 

do n ěj), pop ř. i speciální typ šesté letecké svobody (p řeprava 

však není provád ěna p řes stát státní p říslušnosti civilního 

letadla). 99  

Nej čast ěji se této svobody využívá p ři p řeprav ě nákladu 

(civilními letadly v nákladní verzi). 

 

 

 

Obrázek č. 7 100  

Sedmá letecká svoboda 

Pozn.: (A) smluvní stát; (B) stát státní p říslušnosti 
civilního letadla; (C) smluvní stát 

 

3.1.1.2.3 Osmá letecká svoboda 

Osmou leteckou svobodou je nazvána tzv. kabotáž (an gl. 

cabotage ), kterou se v oblasti civilního letectví rozumí 

přeprava cestujících, nákladu a pošty mezi dv ěma místy 

                                                 
99 Dále viz HAANAPEL, P.P.C. The Law and Policy of Air Space and Outer Space 

– A Comparative Approach . The Hague : Kluwer Law International, 2003. 

s. 107. 

100 Dostupný z WWW: <http://ostpxweb.dot.gov/aviation/ Data/freedoms.htm >. 
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na území jednoho státu. Ud ělování této letecké svobody 

mezi státy je velmi řídké. 

Smluvní státy Pa řížské i Chicagské úmluvy si toto právo  

a priori  ponechávají ve své kompetenci a vyhrazují jeho 

výkon svým leteckým dopravc ům.101  Smluvní státy si totiž 

zárove ň se stanovením obchodních svobod vymínily právo 

odmítnout letadl ům jiných smluvních stát ů povolení nakládat 

na jejich území v rámci nepravidelných mezinárodníc h leteckých 

dopravních služeb cestující, náklad nebo poštu a vy kládat je 

na jiném míst ě jejich území (tzn. kabotáž). Nesmí však také 

udělit výlu čnou výsadu k provozování kabotáže jinému státu 

(zde bez specifikace „smluvní stát“) nebo jeho lete cké 

spole čnosti, či opa čně od jiného státu takovou výsadu 

přijmout. 102  

Podle územního rozsahu lze rozlišit „malou“ kabotáž , která 

představuje p řepravu mezi dv ěma místy centrálního území státu 

a „velkou“ kabotáž, kterou je p řeprava mezi centrálním územím 

státu a vzdálen ějším ovládaným územím nap říklad v zámo ří 

                                                 
101 Článek 16 alinea 1 Pa řížské úmluvy oprav ňuje smluvní státy stanovit 

ve prosp ěch vlastních letadel výhrady a omezení, pokud jde o  zajiš ťování 

úplatné p řepravy mezi dv ěma místy na jejich území; článek 7 Chicagské 

úmluvy pak oprav ňuje smluvní státy odmítnout letadl ům jiných smluvních 

stát ů povolení nakládat na jejich území cestující, nákla d a poštu 

a úplatn ě je dopravovat do jiného místa na jejich území. Dál e viz 

např. OUTRATA, V. Mezinárodní právo ve řejné, 1. vydání, Praha: Orbis, 1960, 

s. 222 a násl. 

102 Srov. HAANAPEL, P.P.C. The Law and Policy of Air Space and Outer Space – 

A Comparative Approach . The Hague : Kluwer Law International, 2003. s. 10 7 

a násl. Profesor Haanappel poukazuje na nejasnosti spojené s výkladem 

článku 7 druhé v ěty Chicagské úmluvy. Závazek stát ů p řistupovat 

při ud ělování práva kabotáže zahrani čním subjekt ům ke všem smluvním stát ům 

nediskrimina čně a nevyjasn ěná situace ohledn ě sankcí za porušení tohoto 

závazku snižuje právní jistotu dot čených stran a limituje praktické použití 

osmé letecké svobody. 
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(široce pojatá definice termínu území státu umož ňuje výklad 

termínu kabotáž v rozsahu „velké“ kabotáže“). 

Mezinárodní dimenze osmé letecké svobody spo čívá v tom, že 

civilní letadlo naloží cestující, náklad a poštu na  jednom 

míst ě smluvního státu odlišného od státu jeho státní 

příslušnosti a vyloží je na jiném míst ě tohoto smluvního 

státu, p ři čemž se jedná o část služeb poskytovaných v rámci 

přepravy ze státu státní p říslušnosti civilního letadla 

do p ředmětného smluvního státu. 

 

 

 

Obrázek č. 8 103  

Osmá letecká svoboda 

Pozn.: (A) první místo ve smluvním stát ě; (B) druhé místo 
ve smluvním stát ě; (C) stát státní p říslušnosti civilního 

letadla 

 

3.1.1.2.4 Devátá letecká svoboda 

Právní teorie ojedin ěle definuje i devátou leteckou 

svobodu, tzv. čistou kabotáž (angl. stand alone cabotage ). 

Její podstata spo čívá v p řeprav ě cestujících, nákladu a pošty 

ve smluvní stát ě odlišném od státu státní p říslušnosti 

civilního letadla, které tuto p řepravu provádí, a to 

bez navázání na p řepravu mezi tímto státem a státem státní 

příslušnosti civilního letadla. Civilní letadlo je te dy 

při výkonu deváté letecké svobody dlouhodob ě deponováno 

na území smluvního státu. 

 

                                                 
103 Dostupný z WWW: <http://ostpxweb.dot.gov/aviation/ Data/freedoms.htm >.  
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Obrázek č. 9 104  

Devátá letecká svoboda 

Pozn.: (A) první místo ve smluvním stát ě; (B) druhé místo 
ve smluvním stát ě 

 

3.2 Postavení státu ve vzdušném prostoru 

nad mo řem 

3.2.1 Expozice problému 

Pojetí mo řského mezinárodního práva ve řejného 

původn ě p ředstavovalo jednu z možných variant k uchopení 

leteckého mezinárodního práva ve řejného; další vývoj 

však znamenal prudký odklon od Grotiusova Mare 

liberum , pop ř. dalších pojetí, které se tomuto více mén ě 

přibližovaly. 

Pro vymezení postavení stát ů ve vzdušném prostoru 

nad mo řem v oblastech, které spadají pod jejich úplnou 

a výlu čnou svrchovanost nebo které pod ni naopak nespadají  

a státy jsou v nich oprávn ěny nebo povinny k výkonu částe čné 

svrchovanosti a ur čitých pravomocí jim mezinárodním 

spole čenstvím sv ěřených či jím uznaných, je t řeba vzít v úvahu 

několik mezinárodn ě právních akt ů. 

Základní vymezení jednotlivých oblastí mo ře je obsaženo 

v Úmluv ě Organizace spojených národ ů o mo řském právu sjednané 

v Montego Bay, Jamajka, dne 10. prosince 1982 (dále  jen 

„Úmluva UNCLOS III“). 105  Úmluvu UNCLOS III je t řeba 

                                                 
104 Dostupný z WWW: <http://ostpxweb.dot.gov/aviation/ Data/freedoms.htm >. 

105 Úmluva Organizace spojených národ ů o mo řském právu sjednaná v Montego 

Bay, Jamajka, dne 10. prosince 1982 (angl. United Nations Convention 
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konfrontovat s d řív ějšími mezinárodn ě právními akty, a to 

především s Chicagskou úmluvou a souborem mezinárodní ch smluv 

sjednaných v Ženev ě dne 29. dubna 1958 – Úmluvou o pob řežních 

vodách a pásmu p řilehlém, Úmluvou o pevninské m ěl čin ě, Úmluvou 

o volném mo ři a Úmluvou o rybolovu a ochran ě biologického 

bohatství volného mo ře (známé jako UNCLOS I). 106  

 

                                                                                                                                                         
on the Law Of the Sea  – UNCLOS III, ozna čena jako „t řetí“ dle po řadí 

konference Organizace spojených národ ů o mo řském právu (angl. United 

Nations Conference on the Law of the Seas ), na které byla tato sjednána, 

byla vyhlášena ve Sbírce zákon ů pod číslem 240/1996 Sb. Ratifika ční listina 

České republiky byla uložena u generálního tajemníka  Organizace spojených 

národ ů dne 21. června 1996. Úmluva UNCLOS III vstoupila v platnost 

na základ ě svého článku 308 odstavec 1 dnem 16. listopadu 1994; pro Českou 

republiku vstoupila v platnost podle odstavce 2 téh ož článku 

dnem 21. července 1996. 

106 Angl. United Nations Conventions on the Law Of the Sea  – UNCLOS I, 

ozna čena jako „první“ dle po řadí konference Organizace spojených národ ů 

o mořském právu (angl. United Nations Conference on the Law of the Seas ), 

na které byly tyto sjednány. Úmluva o pob řežních vodách a pásmu p řilehlém 

(angl. Convention on the Territorial Sea and Contiguous Zo ne) vstoupila 

v platnost dne 10. zá ří 1964 (ve Sbírce zákon ů byla vyhlášena 

pod číslem 101/1965 Sb.); Úmluva o pevninské m ěl čin ě (angl. Convention 

on the Continental Shelf ) vstoupila v platnost dne 10. června 1964  

(ve Sbírce zákon ů byla vyhlášena pod číslem 144/1964 Sb.); Úmluva o volném 

moři (angl. Convention on the High Seas ) vstoupila v platnost dne 30. zá ří 

1962  (ve Sbírce zákon ů byla vyhlášena pod číslem 92/1964 Sb.); a Úmluva 

o rybolovu a ochran ě biologického bohatství volného mo ře (angl. Convention 

on Fishing and Conservation of Living Resources of the High Seas ) vstoupila 

v platnost dne 20. b řezna 1966 ( Česká republika se smluvním státem této 

úmluvy nestala). 
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Obrázek č. 10 107  

Horizontální rozd ělení mo ře 

 

3.2.2 Vzdušný prostor nad mo řem – horizontální 

rozd ělení 

3.2.2.1 Vzdušný prostor nad pob řežním mo řem 

Státy p ři dojednávání kone čného textu Úmluvy UNCLOS III, 

jak je uvedeno již v její preambuli, vedeny p řáním urovnat 

v duchu vzájemného porozum ění všechny otázky týkající se 

námořního práva, definovaly územní rozsah svrchovanosti 

pobřežního státu, a to, alespo ň pokud jde o vzdušný prostor 

nad jeho pob řežním mo řem (angl. territorial sea ), analogicky 

s tím, jak definuje rozsah svrchovanosti takového s tátu 

Chicagská úmluva. 108  Oby čejové pravidlo mezinárodního práva 

                                                 
107 Dostupný z WWW: <http://en.wikipedia.org/wiki/Terr itorial_waters >. 

108 Článek 2 Úmluvy UNCLOS III. 
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veřejného 109  v tomto p řípad ě však bylo smluvn ě modifikováno 

nov ě stanovenými pravidly pro ur čení maximální hranice 

pobřežního mo ře; státy si tak výslovn ě vyhradily právo 

stanovit ší ři svého pob řežního mo ře, a to až do 12 námo řních 

mil m ěřených od základních linií (angl. baselines ) pob řežního 

státu. 110  

Skute čná ší ře pob řežního mo ře není stanovena ipso iure ; 

pobřežní státy si tak omezeni pouze maximální ší ří pob řežního 

moře musí stanovit jeho skute čnou ší ři samy. 111  V p řípad ě, že 

                                                 
109 Toto oby čejové pravidlo z konce 18. století stanovilo, že po břežní mo ře 

může být široké maximáln ě 3 námo řní míle (1 námo řní míle je 1 852 metr ů); 

vzdálenost 3 námo řních mil od pevninského území pob řežního státu totiž 

odpovídala maximálnímu dost řelu tehdejších lodních d ěl. 

110 Obvyklá základní linie pro m ěření ší ře pob řežního mo ře je linií 

nejv ětšího odlivu (angl. low-water line ) podél pob řeží, jak je zakreslena 

na námo řních mapách velkého m ěřítka, které jsou ú ředně uznány pob řežním 

státem ( článek 5 Úmluvy UNCLOS III). V místech, kde je pob řeží velmi 

členité a má hluboké zá řezy nebo kde je pás ostrov ů podél pob řeží v jeho 

bezprost řední blízkosti, se použije metoda p římých základních linií 

spojujících p říslušné body ( článek 7 Úmluvy UNCLOS III). 

Specifické postupy p ři stanovení základní linie se použijí zejména u úst í 

řek ( článek 9 Úmluvy UNCLOS III), záliv ů ( článek 10 Úmluvy UNCLOS III), 

přístav ů ( článek 11 Úmluvy UNCLOS III) a rejd ( článek 12 Úmluvy UNCLOS 

III). 

Institut základních linií je klí čový nejen pro vymezení hranice 

mezi pevninským územím pob řežního státu, v četn ě jeho vnit řních vod, 

a pob řežním mo řem, ale i pro vymezení ší ře ostatních oblastí a zón mo ře 

(tj. p řilehlé zóny, výlu čné ekonomické zóny, kontinentálního šelfu 

a volného mo ře). Dále viz nap ř. JENNINGS, R., WATTS, A. Oppenheim’s 

International Law: Volume I – Peace, 9th ed., Londo n: Longman, 1996, s. 600 

a násl.  

111 N ěkteré státy si nárokují pob řežní mo ře v menší ší ři (nap říklad 

3 námo řní míle), jiné však i v ší ři v ětší, než umož ňuje Úmluva UNCLOS III. 

Některé státy sousedící s dv ěma a více mo ři vymezují své pob řežní mo ře 

u každého z nich v rozdílné ší ři. Ur čité odchylky z jinak státem jednotn ě 
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jde o sousední nebo protilehlé státy, musí tyto 

při stanovování ší ře pob řežního mo ře rovn ěž respektovat 

tzv. st řední linii, 112  pokud si neujednaly dvoustrannou nebo 

mnohostrannou mezinárodní smlouvu jinak, nebo pokud  není 

z historických d ůvod ů nebo pro jiné zvláštní okolnosti nutné 

vymezit hranice pob řežního mo ře odlišn ě. 113  

Skute čnost, že Úmluva UNCLOS III, alespo ň co se definice 

územního rozsahu svrchovanosti státu nad jeho pob řežním mo řem 

tý če, nešla nad rámec stanovený v Chicagské úmluv ě 

a skute čnost, že se státy zavázaly vykonávat tuto svrchovan ost 

nad svým pob řežním mo řem jak v souladu s pravidly obsaženými 

v Úmluv ě UNCLOS III, tak v souladu s jinými pravidly 

mezinárodního práva, nazna čuje, že si tyto pln ě uv ědomovaly 

existenci d říve vzniknuvších mezinárodn ě právních akt ů 

regulujících právní vztahy s danou oblastí úzce sou visející. 

Chicagská úmluva však definuje území státu čist ě 

pro pot řeby vymezení úplné a výlu čné svrchovanosti státu 

v jeho vzdušném prostoru a neklade si za cíl postih nout 

                                                                                                                                                         
stanovené ší ře jeho pob řežního mo ře lze rovn ěž vypozorovat, pokud jde 

o pr ůlivy nebo ústí n ěkterých řek.  

Dále se lze setkat i s p řípady, že ší ře pob řežního mo ře toho kterého státu 

nekoresponduje (tj. je menší) s ší ří vzdušného prostoru, ve kterém tento 

stát vykonává svá svrchovaná práva, zejména reguluj e civilní letectví. 

Dle názoru autora této práce je posledn ě zmín ěný p řístup v rozporu 

s pravidly obsaženými jak v Chicagské úmluv ě, tak v Úmluv ě UNCLOS III, a to 

i kdyby hranice vzdušného prostoru, ve kterých tent o stát vykonává 

svrchovaná práva odvozená od práv pob řežního státu nad jeho pob řežním 

mořem, nep řesáhla maximální hranici pob řežního mo ře stanovenou Úmluvou 

UNCLOS III, tj. 12 námo řních mil. Stanovením ší ře pob řežního mo ře se totiž 

stát nem ůže vzdát odpov ědnosti vztahující se k n ěkteré z jeho složek 

(vzdušný prostor, mo ře, mo řské dno nebo jeho podzemí). 

112 St řední linie je taková linie, jejíž každý bod je ve s tejné vzdálenosti 

od nejbližšího bodu na základních liniích, od nichž  se m ěří ší ře pob řežního 

moře každého z obou stát ů ( článek 15 Úmluvy UNCLOS III). 

113 Článek 15 Úmluvy UNCLOS III. 
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jakákoliv specifika mo řského práva – svrchovanost, kterou 

pobřežní stát vykonává nad pob řežním mo řem je totiž 

ve srovnání se svrchovaností, kterou tento vykonává  

nad ostatními částmi svého území modifikována, a to zejména 

institutem pokojného proplutí pob řežním mo řem vyplývajícím 

z oby čejového práva. 114  Výkon svrchovaných práv pob řežního 

státu nad jeho pob řežním mo řem je tak ve svém 

rozsahu ve srovnání s výkonem jeho svrchovaných prá v 

ve vzdušném prostoru nad tímto pob řežním mo řem omezen. 115  

Nutno p ři této p říležitosti rovn ěž poznamenat, že n ěkteré 

státy jednostrann ě vyhlásily tzv. identifika ční pásmo 

protivzdušné obrany (angl. air defence identification zone ), 

které sahá daleko za hranici pob řežního mo ře (nap říklad 

až do vzdálenosti 200 námo řních mil od základních linií 

pobřežního státu). Letadla p ři vstupu do tohoto pásma 

jsou povinna oznámit svou p řítomnost p říslušným ú řadům 

státu. 116  

 

                                                 
114 Lod ě všech stát ů mají právo pokojného proplutí pob řežním mo řem 

( článek 17 a násl. Úmluvy UNCLOS III). Výkon tohoto p ráva lze považovat 

za omezení výkonu výlu čné svrchovanosti pob řežního státu nad pob řežním 

mořem; pob řežní stát však m ůže v mezinárodními akty dovoleném rozsahu 

přijímat právní p ředpisy, které pokojné proplutí jeho pob řežním mo řem 

regulují. Pob řežní státy však nemohou odep řít nebo omezit právo pokojného 

proplutí a formáln ě nebo fakticky diskriminovat cizí lod ě. 

115 Srov. s MILDE, M. United Nations Convention on the  Law of the Sea – 

Possible Implications for International Air Law. Annals of Air and Space 

Law. 1983, vol. VI, s. 182. 

116 Dle profesora Haanapela tento p řístup n ěkterých stát ů (nap říklad 

Spojených stát ů a Kanady) lze od ůvodnit nikoli ustanoveními Chicagské 

úmluvy, nýbrž právem na sebeobranu podle článku 51 Charty Organizace 

spojených národ ů. Dále viz HAANAPEL, P.P.C. The Law and Policy of Air Space 

and Outer Space – A Comparative Approach . The Hague : Kluwer Law 

International, 2003. s. 18-19. 
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3.2.2.2 Vzdušný prostor nad p řilehlou zónou 

Úmluva UNCLOS III p řilehlou zónu (angl. contiguous zone ) 

definuje jako pásmo p řiléhající k pob řežnímu mo ři, v n ěmž 

pobřežnímu státu p řináleží práva provád ět kontrolu pot řebnou 

k zabrán ění porušování jeho celních, finan čních, 

přist ěhovaleckých nebo zdravotnických p ředpis ů a k trestání 

jejich porušení, obé na jeho území nebo v pob řežním mo ři 

(ú činky uvedených protiprávních jednání tedy musí sm ěřovat 

na pevninské území pob řežního státu a jeho pob řežní mo ře). 

Přilehlá zóna se pak nesmí prostírat dále než 24 námo řních mil 

měřených od základních linií pob řežního státu. 117  

Přestože Úmluva o pob řežních vodách a pásmu p řilehlém 

sjednaná v Ženev ě dne 29. dubna 1958 p řilehlou zónu expressis 

verbis  ozna čuje jako sou část volné mo ře118  a Úmluva UNCLOS III 

tak již dále výslovn ě ne činí, nelze dnes p řilehlou zónu 

bez dalšího považovat za oblast sui generis . 119 Výkladem Úmluvy 

                                                 
117 Článek 33 Úmluvy UNCLOS III. 

118 Článek 24 Úmluvy o pob řežních vodách a pásmu p řilehlém sjednané v Ženev ě 

dne 29. dubna 1958. Dále viz nap ř. FELL, L.C. Maritime Contiguous Zones 

Source. Michigan Law Review . 1964, vol. 62, no. 5, s. 848–864. 

119 P řilehlá zóna byla Úmluvou o pob řežních vodách a pásmu p řilehlém 

sjednanou v Ženev ě dne 29. dubna 1958 definována jako pásmo volného m oře 

přiléhající k pob řežnímu mo ři, jehož maximální ší ře je 12 námo řních mil 

od základní čáry, od které se m ěří pob řežní mo ře. Tato hranice byla Úmluvou 

UNCLOS III posunuta na 24 námo řních mil. Vzhledem k tomu, že jinak byla 

úprava p řilehlé zóny v Úmluv ě UNCLOS III ponechána beze zm ěny a že 

dle článku 311 odstavce 2 Úmluvy UNCLOS III nem ění Úmluva UNCLOS III práva 

a závazky vyplývající z jiných dohod, které jsou s ní slu čitelné a které se 

nedotýkají užívání práv nebo pln ění závazk ů jinými smluvními státy dle ní, 

se autor této práce domnívá, že s výhradou sou časné kategorizace stejného 

území jako výlu čné ekonomické zóny, z ůstává p řilehlá zóna, pop ř. její část, 

sou částí volného mo ře. 

Dále srov. s JENNINGS, R.; WATTS, A. Oppenheim’s International Law: Volume 

I – Peace.  9th ed., London : Longman, 1996. s. 626. Kv ůli vzniku nového 
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UNCLOS III 120  lze totiž dosp ět k názoru, že p řilehlá zóna je 

stále sou částí volného mo ře, avšak pouze tehdy, pokud 

pobřežní stát nevyužije svého práva stanovit výlu čnou 

ekonomickou zónu nebo ji nestanoví širší, než je ma ximální 

ší ře p řilehlé zóny. 

Právní status vzdušného prostoru nad územím spadají cím 

do p řilehlé zóny je v tomto p řípad ě odvislý od reálného 

právního statusu tohoto území. 

 

3.2.2.3 Vzdušný prostor nad pr ůlivy 

Novou kvalitu, kterou Úmluva UNCLOS III p řidala 

ke stávající úprav ě režimu vzdušného prostoru, p ředstavuje 

právní úprava režimu p řeletu nad pr ůlivy používanými 

pro mezinárodní plavbu (angl. straits used for international 

navigation ). 121  Tato právní úprava p ředstavuje nejen 

ur čitý pr ůlom do právního statusu vod tyto pr ůlivy 

tvo řících a do výkonu svrchovanosti a jurisdikce hrani čících 

stát ů nad nimi, ale i pr ůlom do právního statusu 

vzdušného prostoru nad t ěmito vodami a do výkonu 

svrchovanosti a jurisdikce stát ů v tomto vzdušném prostoru. 

Úmluva UNCLOS III nicmén ě sama zárove ň zužuje rozsah 

působnosti nové úpravy; tímto zohled ňuje zejména závazky 

plynoucí stát ům z d říve sjednaných mezinárodních smluv 

a status quo,  pokud jde o za člen ění vnit řních vod uvnit ř 

pr ůlivu. 

Zvláštní režim se vztahuje na pr ůlivy, kterých se používá 

pro mezinárodní plavbu mezi jednou částí volného mo ře nebo 

výlu čné ekonomické zóny a jinou takovou částí. Letadl ům 

                                                                                                                                                         
institutu výlu čné ekonomické zóny není v Úmluv ě UNCLOS III p řilehlá zóna 

již ozna čena za sou část volného mo ře. 

120 A contrario  článku 86 Úmluvy UNCLOS III. 

121 Článek 34 a násl. Úmluvy UNCLOS III. 
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bez ohledu na jejich státní p říslušnost musí být umožn ěn 

nepřerušovaný a rychlý tranzitní p řelet (angl. transit 

passage ) nad t ěmito pr ůlivy; 122  toto právo lze chápat jako 

kompromis mezi voln ějším režimem aplikovaným ve vzdušném 

prostoru nad volným mo řem, pop ř. výlu čnou ekonomickou zónou, 

a režimem vzdušného prostoru striktn ě regulovaným územními 

státy. P řípadný vstup do vzdušného prostoru územního státu 

hrani čícího s pr ůlivem je pak odvislý od dodržování pravidel 

tímto státem stanovených. 

Výkonu práva tranzitního p řeletu vzdušným prostorem 

nad pr ůlivy odpovídají taxativn ě stanovené povinnosti chovat 

se p ředepsaným zp ůsobem. Letadla p ři tranzitním p řeletu tak 

musí nad pr ůlivy: 

− přelet ět bez prodlení, 

− zdržet se hrozby silou či použití síly proti 

svrchovanosti, územní celistvosti nebo politické 

nezávislosti stát ů, které hrani čí s pr ůlivy, 

− zdržet se jakéhokoli jiného zp ůsobu porušování zásad 

mezinárodního práva zakotvených v Chart ě Organizace 

spojených národ ů, 

− zdržet se jakékoli jiné činnosti než činnosti související 

s normálními zp ůsoby nep řerušovaného a urychleného 

přeletu, s výjimkou p řípad ů vyvolaných vyšší mocí nebo 

stavem nouze, 

− respektovat pravidla stanovená Úmluvou UNCLOS III, 

− pokud jde o civilní letadla, dodržovat pravidla týk ající 

se vzdušné dopravy stanovená Mezinárodní organizací  

                                                 
122 Podle článku 38 odstavce 1 Úmluvy UNCLOS III se toto pravi dlo nepoužije, 

pokud je pr ůliv vytvo řen v rámci jednoho státu ostrovem a jeho pevninským  

územím a pokud zárove ň existuje stejn ě vhodná trasa po volném mo ři nebo 

výlu čné ekonomické zón ě. 
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pro civilní letectví; pokud jde o letadla státní, 

podřídit se obvyklým bezpe čnostním opat řením a v každé 

situaci dbát na bezpe čnost plavby, 

− sledovat rádiovou frekvenci ur čenou p říslušným 

mezinárodním orgánem pro kontrolu letecké dopravy n ebo 

příslušnou mezinárodní rádiovou frekvenci pro stav no uze. 

Při respektování zásady nediskriminace a práva tranzi tního 

přeletu ve vzdušném prostoru nad pr ůlivy bez jeho odep ření, 

porušení nebo omezení mohou státy, které s t ěmito pr ůlivy 

hrani čí, p řijímat právní p ředpisy týkající se p řeletu 

nad nimi, a to zejména pokud jde o bezpe čnost, ochranu 

životního prost ředí (zejména zabra ňování, snížení a kontrola 

zne čiš ťování v pr ůlivu) a porušování celních, finan čních, 

přist ěhovaleckých nebo zdravotnických p ředpis ů p ři nakládání 

nebo vykládání zboží, pen ěz a osob. Tyto právní p ředpisy musí 

být řádně publikovány, aby se s nimi dot čené subjekty mohly 

včas seznámit. 

Za ztráty a škody, které vzniknou hrani čícímu státu 

v souvislosti s porušením jeho právních p ředpis ů, jakož 

i pravidel Úmluvy UNCLOS III upravujících právní st atus vod 

tvo řících pr ůlivy používané pro mezinárodní plavbu nese 

mezinárodní odpov ědnost stát, jehož státní p říslušnost 

letadlo, které tyto škody či ztráty zp ůsobilo, má. Státy, 

které s pr ůlivy hrani čí, na druhou stranu zase nemohou bránit 

tranzitnímu p řeletu a jsou samy povinny náležit ě oznámit 

veškerá jim známá nebezpe čí, která ohrožují p řelet ve vzdušném 

prostoru nad pr ůlivem. Tranzitní p řelétávání nem ůže být ani 

přerušeno. 

 

3.2.2.4 Vzdušný prostor nad souostrovními státy 

Souostrovím (angl. archipelago ) se rozumí skupina ostrov ů, 

včetn ě částí ostrov ů, vzájemn ě spojených vodami a jinými 
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přírodními útvary, které navzájem tak úzce souvisejí,  že 

takové ostrovy, vody a jiné p řírodní útvary tvo ří jediný 

geografický, ekonomický a politický celek nebo byly  za takový 

celek historicky považovány. Souostrovním státem 

(angl. archipelagic state ) je pak stát, který se skládá 

z jednoho nebo více souostroví a který p řitom m ůže zahrnovat 

další ostrovy. 123  

Pro vymezení souostrovních vod (angl. archipelagic waters ) 

a vzdušného prostoru nad nimi je rozhodné vytý čení 

souostrovních p římých základních linií. 124  Od t ěchto základních 

linií se teprve m ěří ší ře pob řežního mo ře, p řilehlé zóny, 

výlu čné ekonomické zóny a kontinentálního šelfu. Souostr ovní 

stát tak vykonává svá svrchovaná práva ve vzdušném prostoru 

nad souostrovními vodami, tj. vodami ohrani čenými základními 

liniemi. 

                                                 
123 Článek 46 Úmluvy UNCLOS III. 

124 Tyto základní linie mohou být vytý čeny mezi nejzazšími body nejzazších 

ostrov ů a osýchajících útes ů souostroví, p ři čemž musí zahrnovat hlavní 

ostrovy a oblast, kde se pom ěr vodní plochy a souše, v četn ě atol ů, pohybuje 

v rozmezí mezi 1:1 a 9:1. Podle článku 47 odstavce 4 Úmluvy UNCLOS III se 

základní linie nesm ějí vyty čovat od vyno řujících se vyvýšenin a k nim, 

pokud na nich nebyly postaveny majáky nebo podobná zařízení, která jsou 

trvale nad úrovní mo ře, nebo kde vyno řující se vyvýšenina leží zcela nebo 

zčásti v takové vzdálenosti od nejbližšího ostrova, k terá nep řesahuje ší ři 

pobřežního mo ře. Délka základních linií nesmí p řesáhnout 100 námo řních 

mil s tou výjimkou, že až 3 % celkového po čtu základních linií 

uzavírajících souostroví mohou tuto délku p řekro čit až do maximální dálky 

125 námo řních mil ( článek 47 odstavec 2 Úmluvy UNCLOS III). Vytý čené 

základní linie se p řitom nesm ějí podstatn ěji vychylovat od celkové 

konfigurace souostroví. 

V p řípadech, kdy část souostrovních vod souostrovního státu leží mezi  dv ěma 

částmi bezprost ředně p řilehlého sousedního státu, jsou nadále zachovávána 

a respektována stávající práva a veškeré jiné opráv něné zájmy, které tento 

druhý stát tradi čně měl v t ěchto vodách, jakož i veškerá práva zakotvená 

v dohod ě mezi t ěmito státy. 
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Modifikovaný právní status souostrovních vod a výko n 

svrchovanosti souostrovního státu nad nimi se odráž í 

i do právního statusu vzdušného prostoru nad t ěmito vodami 

a výkonu svrchovanosti souostrovního státu v n ěm.125  Klí čovým 

momentem této modifikace je v tomto p řípad ě zvláštní režim 

proplutí souostrovními námo řními koridory (angl. archipelagic 

sea lanes ). 

Souostrovní státy, které jsou zárove ň smluvními státy 

Úmluvy UNCLOS III, si stipulovaly právo ur čit námo řní koridory 

a letecké koridory (angl. air routes ) nad nimi 126  za ú čelem 

zajistit nep řerušované, rychlé a nebrán ěné tranzitní 

proplouvání cizích lodí jejich souostrovními vodami  

a p řilehlým pob řežním mo řem a p řelet letadel nad nimi, a to 

pro všechny lod ě a letadla bez rozdílu jejich státu vlajky 

a státní p říslušnosti.  

V p řípad ě, že souostrovní státy uvedeného práva nevyužijí 

a námo řní koridory a letecké koridory neur čí, platí, že právo 

proplutí souostrovními námo řními koridory či právo p řeletu 

nad nimi m ůže být vykonáváno po trasách obvykle používaných 

pro mezinárodní plavbu. 127  

Pokud jde o letadla, vztahují se na n ě p ři p řeletu 

analogicky pravidla tranzitního p řeletu nad pr ůlivy 

používanými pro mezinárodní plavbu. Tato jsou tedy povinna: 
                                                 
125 Článek 49 odstavec 4 Úmluvy UNCLOS III. 

126 Námořní a letecké koridory jsou ur čeny sérií nep řerušovaných 

axiálních linií od vstupních bod ů pr ůjezdových tras k výstupním bod ům 

a zahrnují všechny obvyklé pr ůjezdní trasy pro mezinárodní plavbu 

nebo p řelet nad souostrovními vodami. Proplouvající lo ď a p řelétávající 

letadlo se nesmí odchýlit od axiální linie více než  o 25 námo řních mil 

na jednu či na druhou stranu, p ři čemž se nesm ějí dostat k pob řeží 

na vzdálenost, která je bližší, než je 10 % vzdálen osti mezi nejbližšími 

body na ostrovech hrani čících s námo řním koridorem (dále viz článek 53 

Úmluvy UNCLOS III). 

127 Článek 53 odstavec 12 Úmluvy UNCLOS III. 
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− přelet ět bez prodlení,  

− zdržet se hrozby silou či použití síly proti 

svrchovanosti, územní celistvosti nebo politické 

nezávislosti souostrovního státu, 

− zdržet se jakéhokoli jiného zp ůsobu porušování zásad 

mezinárodního práva zakotvených v Chart ě Organizace 

spojených národ ů, 

− zdržet se jakékoli jiné činnosti než činnosti související 

s normálními zp ůsoby nep řerušovaného a urychleného 

přeletu, s výjimkou p řípad ů vyvolaných vyšší mocí nebo 

stavem nouze, 

− respektovat pravidla stanovená Úmluvou UNCLOS III, 

− pokud jde o civilní letadla, dodržovat pravidla týk ající 

se vzdušné dopravy stanovená Mezinárodní organizací  

pro civilní letectví; pokud jde o letadla státní, 

podřídit se obvyklým bezpe čnostním opat řením a v každé 

situaci dbát na bezpe čnost plavby, 

− sledovat rádiovou frekvenci ur čenou p říslušným 

mezinárodním orgánem pro kontrolu letecké dopravy n ebo 

příslušnou mezinárodní rádiovou frekvenci pro stav no uze. 

Souostrovní státy jsou rovn ěž oprávn ěny p ři tranzitním 

přeletu vyžadovat po letadlech pln ění povinností stanovených 

v řádně publikovaných právních p ředpisech zejména z oblasti 

bezpe čnosti, ochrany životního prost ředí a zamezení 

protiprávního nakládání a vykládání zboží, pen ěz nebo osob. 

Tyto povinnosti se musí vztahovat na všechna letadl a 

bez rozdílu (zásada nediskriminace) a nesmí ve skut ečnosti 

vést k odep ření, porušení nebo omezení práva tranzitního 

přeletu nad souostrovními vodami. Souostrovní státy r ovn ěž 

nemohou tranzitní p řelétávání p řerušit, ani jednotlivým 

přelet ům bránit; k tomu jsou však samy povinny náležit ě 
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oznámit veškerá jim známá nebezpe čí, která takové p řelety 

ohrožují. 

Stejn ě jako v p řípad ě p řeletu nad pr ůlivy používanými 

pro mezinárodní plavbu, ztráty a škody vzniknuvší 

souostrovnímu státu v souvislosti s tranzitním p řeletem 

letadla ve vzdušném prostoru nad souostrovními voda mi jdou 

na vrub státu, jehož státní p říslušnost toto letadlo má. 

 

3.2.2.5 Vzdušný prostor nad výlu čnou ekonomickou 

zónou 

Výlu čnou ekonomickou zónou (angl. exclusive economic zone ) 

se rozumí oblast za pob řežním mo řem, která je k n ěmu zárove ň 

přilehlá, ne širší než 200 námo řních mil od základních linií, 

od nichž se m ěří pob řežní mo ře. 128  Výlu čná ekonomická zóna 

v sob ě obvykle zahrnuje rovn ěž p řilehlou zónu a jako taková 

není sou částí volného mo ře. 129  Jak již z názvu tohoto institutu 

                                                 
128 Záleží na uvážení pob řežního státu, zda a v jaké ší ři výlu čnou 

ekonomickou zónu stanoví. Omezen je p řitom pouze její maximální ší ří, 

tj. 200 námo řními mílemi m ěřenými od základních linií, od nichž se m ěří 

ší ře pob řežního mo ře ( článek 57 Úmluvy UNCLOS III) a právy stát ů, které 

mají protilehlá nebo sousedící pob řeží ( článek 74 Úmluvy UNCLOS III). Dále 

viz nap ř. BROWNLIE, I. Principles of Public International Law . 6th ed., New 

York : Oxford University Press, 2003. s. 213-214. 

129 Specifický status výlu čné ekonomické zóny je potvrzen článkem 86 Úmluvy 

UNCLOS III. Tento sice p řipouští ur čitou režimovou p říbuznost výlu čné 

ekonomické zóny a volného mo ře (nap říklad v ětšina svobod požívaných všemi 

státy, tj. státy s p řístupem k mo ři i státy vnitrozemskými, je totiž 

spole čná ob ěma z t ěchto kategorií), nicmén ě ur čitá omezení práv a svobod 

(ekonomického charakteru) všech stát ů ve prosp ěch pob řežního státu výlu čnou 

ekonomickou zónu vy čle ňují z obecné charakteristiky volného mo ře ( res 

communis omnium ). 

Autor této práce se domnívá, že oblast výlu čné ekonomické zóny nem ůže být 

nadále považována za sou část volného mo ře, nebo ť její smluvn ě stanovený 

právní režim výrazn ě pozm ěnil její právní status. Úmluva UNCLOS III tak 
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vyplývá, nejedná se o jakoukoliv výlu čnou zónu toho kterého 

pobřežního státu, ve které by tento mohl vykonávat svá 

svrchovaná práva bez dalšího, nýbrž o zónu ekonomic kou, 

ve které jsou n ěkterá ekonomická práva p řiznána výlu čně tomuto 

státu. 

Tato oblast podléhá zvláštnímu právnímu režimu, 

podle n ěhož se práva a jurisdikce pob řežního státu a práva 

a svobody jiných stát ů řídí pravidly Úmluvy UNCLOS III. 

                                                                                                                                                         
vytvo řila oblast  sui generis , čímž zm ěnila do té doby platné, d říve 

kodifikované oby čejové právo. Zmín ěnou kodifikací oby čejového práva je 

Úmluva o volném mo ři sjednaná v Ženev ě dne 29. dubna 1958, která v článku 1 

stanoví, že pojem volné mo ře se vztahuje na všechny části mo ře, které 

nejsou zahrnuty do pob řežního mo ře nebo do vnitrozemských vod n ěkterého 

státu.  

Názor autora této práce je podpo řen rovn ěž skute čností, že v souladu 

s článkem 311 Úmluvy UNCLOS III má Úmluva UNCLOS III m ezi smluvními státy 

přednost p řed ženevskými úmluvami o mo řském právu ze dne 29. dubna 1958. 

Dále srov. i nap ř. s WASSENBERGH, H. The Status and Use of an Airpor t 

on an Artificial Island. Air & Space Law . 1999, vol. XXIV, no. 4/5, s. 177; 

JENNINGS, R.; WATTS, A. Oppenheim’s International Law: Volume I – Peace.  

9th ed., London : Longman, 1996. s. 724-726 a 730-7 31; a EVANS, M.D. 

International Law . 1st ed., New York : Oxford University Press, 2003 . 

s. 644-646. Skupina G77 se na tomto p řístupu k výlu čné ekonomické zón ě 

rovn ěž shodla – dále viz HAILBRONNER, K. Freedom of the Air 

and the Convention on the Law of the Sea. The American Journal 

of International Law . 1983, vol. 77, no. 3, s. 504. 

Někte ří auto ři však naopak dále považují výlu čnou ekonomickou zónu 

za sou část volného mo ře. Tento záv ěr se pravd ěpodobn ě opírá o premisu, že 

zavedení nového institutu ( článek 55 a násl. Úmluvy UNCLOS III) – který je 

charakteristický „pouze“ díl čími odlišnostmi od charakteristik oblasti 

volného mo ře – nemá zásadní vliv na tradi ční kategorizaci oblastí mo ře, 

dle které byla oblast do 200 námo řních mil od základních linií, od nichž se 

měří pob řežní mo ře, považována za volné mo ře – dále viz nap ř. POTO ČNÝ, M.; 

ONDŘEJ, J. Mezinárodní právo ve řejné: Zvláštní část . 4. dopl. vyd., Praha : 

C.H.Beck, 2003. s. 131. 

Nad touto otázkou nepanuje shoda ani mezi jednotliv ými členy mezinárodního 

spole čenství. 
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Specifi čnost tohoto právního režimu spo čívá zejména 

v p řiznání ur čitých svrchovaných práv pob řežnímu státu, a to 

ve sfé ře pr ůzkumu a využívání p řírodních zdroj ů vod, mo řského 

dna a podzemí a jiných činností hospodá řského pr ůzkumu 

a využívání zóny (nap říklad výroba energie), a v jeho 

jurisdikci, pokud jde o z řizování a využívání um ělých 

ostrov ů, za řízení a staveb, v ědeckého výzkumu a ochrany 

a uchování mo řského prost ředí. Pob řežní stát však zárove ň musí 

při výkonu t ěchto práv a povinností p řihlížet k práv ům 

a povinnostem jiných stát ů a jednat zp ůsobem slu čitelným 

s Úmluvou UNCLOS III. 130  

 

 

 

Obrázek č. 11 131  

Výlu čná ekonomická zóna 

 

Jiné státy ve výlu čné ekonomické zón ě požívají ur čitých 

svobod, k nimž pat ří zejména svoboda plavby a svoboda p řeletu 

letadel ve vzdušném prostoru nad výlu čnou ekonomickou zónou; 

                                                 
130 Článek 56 Úmluvy UNCLOS III. 

131 Dostupný z WWW: <http://en.wikipedia.org/wiki/Excl usive_Economic_Zone >. 
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Úmluva UNCLOS III dále p řipouští i jiné zp ůsoby využívání mo ře 

týkající se nap říklad t ěch mezinárodním právem uznávaných 

a s Úmluvou UNCLOS III slu čitelných svobod, které jsou spojeny 

s provozem lodí a letadel. Pokud pob řežní stát v souladu 

s Úmluvou UNCLOS III a jinými pravidly mezinárodníh o práva 

přijal právní p ředpisy, které se výše uvedených svobod 

dotýkají, musí k nim všechny státy p ři jejich výkonu náležit ě 

přihlížet. 132  

Svoboda p řeletu letadel ve vzdušném prostoru nad výlu čnou 

ekonomickou zónou je tak jednou ze svobod, které ka ždý stát, 

ať již pob řežní nebo vnitrozemský, m ůže ve výlu čné ekonomické 

zón ě požívat. 133  By ť je tato svoboda vykonávána zpravidla 

ve stejném rozsahu jako nad volným mo řem (viz dále), p řelet 

letadel ve vzdušném prostoru nad výlu čnou ekonomickou zónou 

obecn ě může být v ur čitých situacích regulován p ředpisy 

pobřežního státu – a contrario , výkon svrchovaných práv 

a jurisdikce pob řežního státu ve výlu čné ekonomické zón ě může 

ovlivnit režim vzdušného prostoru nad ním, pokud jd e o p řelet 

letadel (nap říklad problematika um ělých ostrov ů, za řízení 

a staveb). 

Formulace zvolená v Úmluv ě UNCLOS III neumož ňuje zcela 

jasný výklad toho, jak práva t řetích stát ů ve vzdušném 

prostoru nad výlu čnou ekonomickou zónou jsou v relaci k práv ům 

stát ů ve vzdušném prostoru nad volným mo řem omezena co 

do rozsahu, pokud jde o pohyb letadel. Vzdušný pros tor 

nad volným mo řem totiž všechny státy mohou využívat mimo jiné 

                                                 
132 Článek 58 Úmluvy UNCLOS III. 

133 Úmluva UNCLOS III v článku 58 odstavci 1 ozna čuje svobody, kterých každý 

stát je oprávn ěn požívat ve výlu čné ekonomické zón ě, odkazem na článek 87 

Úmluvy UNCLOS III, který se primárn ě vztahuje ke svobodám, jichž všechny 

státy požívají na volném mo ři. Vhledem k tomu, že n ěkteré z t ěchto svobod 

přímo zasahují do výlu čné pravomoci pob řežního státu, jsou ty, kterých jiné 

státy požívají, ve stejném odstavci zárove ň výslovn ě vyjmenovány. 
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pro vojenská cvi čení, pr ůzkumy apod. – samoz řejm ě 

za p ředpokladu, že jsou tyto zp ůsoby využití vzdušného 

prostoru nad volným mo řem legální a že je p ři jeho využívání 

kladen náležitý z řetel na práva a zájmy t řetích stát ů. 134  

Pokud jde o otázku, jaká pravidla se budou na letad la 

při jejich pohybu (a ť již jakémkoli) ve vzdušném prostoru 

nad výlu čnou ekonomickou zónou primárn ě vztahovat, dostáváme 

se op ět do argumenta čních potíží. Rozsah použití pravidel 

vytvo řených Mezinárodní organizací pro civilní letectví j e 

totiž místn ě vymezen pouze na vzdušný prostor nad svrchovaným 

územím stát ů a na vzdušný prostor nad volným mo řem (viz dále). 

K nalezení odpov ědi tak nep řisp ěje ani povinnost smluvních 

stát ů Chicagské úmluvy zajistit, aby se letadla, která n esou 

jejich státní p říslušnost, kdekoli podrobila místn ě platným 

pravidl ům a p ředpis ům týkajícím se letu a pohybu letadel. 135  

Na druhou stranu zp ůsob, jakým je výlu čná ekonomická zóna 

v Úmluv ě UNCLOS III upravena, 136  umož ňuje, aby se p ři praktické 

                                                 
134 Dále viz nap ř. HAILBRONNER, K. Freedom of the Air and the Conven tion 

on the Law of the Sea. The American Journal of International Law . 1983, 

vol. 77, no. 3, s. 503. 

135 Článek 12 Chicagské úmluvy stanoví: Každý smluvní stát se zavazuje, že 

učiní opat ření, aby bylo zajišt ěno, že každé letadlo letící nad jeho územím 

nebo pohybující se na jeho území, jakož i každé let adlo, jež nese zna čku 

jeho státní p říslušnosti, a ť se nachází kdekoliv, se podrobí platným tam 

pravidl ům a p ředpis ům, které se týkají letu a pohybu letadel. Každý sml uvní 

stát se zavazuje udržovati své vlastní p ředpisy o t ěchto v ěcech nejv ětší 

možnou měrou ve shod ě s p ředpisy, stanovenými čas od času podle této 

Úmluvy. Na širém mo ři (rozum ěj volném mo ři – pozn. autora této práce) budou 

platiti pravidla stanovená podle této Úmluvy. Každý  smluvní stát se 

zavazuje, že zajistí stíhání všech osob, které by p orušily p ředpisy v tom 

směru platné.  

136 Články 58 odstavce 1 a 2 Úmluvy UNCLOS III. Nap říklad dle článku 58 

odstavce 2 Úmluvy UNCLOS III se články 88 až 115 Úmluvy UNCLOS III 

a ostatní související pravidla mezinárodního práva použijí na výlu čnou 



 76

aplikaci n ěkterá pravidla vztahující se k volnému mo ři použila 

rovn ěž na výlu čnou ekonomickou zónu. 

 

3.2.2.5.1 Vzdušný prostor nad um ělými ostrovy, za řízeními 

a stavbami 

Pobřežní stát má výlu čné právo ve výlu čné ekonomické zón ě 

budovat, povolovat a řídit stavbu, činnost a užívání um ělých 

ostrov ů, za řízení a staveb pro hospodá řské ú čely a za řízení 

a staveb, které mohou zasahovat do výkonu jeho práv  v této 

zón ě. 137  Pob řežní stát má rovn ěž jurisdikci nad takovými 

umělými ostrovy, za řízeními a stavbami, v četn ě jurisdikce, 

pokud jde o celní, finan ční, zdravotnické, bezpe čnostní 

a p řist ěhovalecké p ředpisy. 138  P řestože um ělé ostrovy, za řízení 

a stavby nejsou státním územím pob řežního státu, z výlu čného 

práva řídit jejich užívání, výkonu výlu čné jurisdikce nad nimi 

a s tím spojené odpov ědnosti za tyto vyplývá, že pob řežní 

státy jsou oprávn ěny na t ěchto um ělých ostrovech, za řízeních 

a stavbách aplikovat n ěkteré p ředpisy a že jiné subjekty jsou 

povinny se t ěmito p ředpisy řídit. 

V souladu s Úmluvou UNCLOS III tedy bude pob řežní 

například v p řípad ě, že na takovém um ělém ostrov ě vybuduje 

letišt ě, oprávn ěn aplikovat vlastní pravidla, která jsou 

spojená s jeho provozem (zejména bezpe čnostní p ředpisy). Jiné 

předpisy pob řežního státu pak zde budou aplikovány zejména 

v situacích, které se svými d ůsledky dotýkají práv, právem 

chrán ěných zájm ů a povinností pob řežního státu (aplikace 

                                                                                                                                                         
ekonomickou zónu potud, pokud nejsou neslu čitelná s tou částí Úmluvy 

UNCLOS III, která upravuje výlu čnou ekonomickou zónu. 

137 Článek 60 odstavec 1 Úmluvy UNCLOS III.  

138 Článek 60 odstavec 2 Úmluvy UNCLOS III. 
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celních a p řist ěhovaleckých p ředpis ů na cestující, kte ří 

z letišt ě sm ěřují do pob řežního státu apod.). 139  

Vzhledem k tomu, že letišt ě vybudované na um ělém ostrov ě 

ve výlu čné ekonomické zón ě se nenachází na státním území 

pobřežního státu, m ělo by být otev řeno k volnému použití 

v souladu s principem nediskriminace všem smluvním stát ům 

Úmluvy UNCLOS III. 

Na pohyb letadel ve vzdušném prostoru nad takovým l etišt ěm 

se pak v souladu s výše uvedenými p ředpoklady budou primárn ě 

aplikovat pravidla stanovená pro jejich pohyb ve vz dušném 

prostoru nad volným mo řem. 140  

 

3.2.2.6 Vzdušný prostor nad kontinentálním šelfem 

Dle definice obsažené v Úmluv ě UNCLOS III kontinentální 

šelf (angl. continental shelf ) pob řežního státu zahrnuje 

mořské dno a podzemí podmo řských oblastí, které leží 

za hranicemi jeho pob řežního mo ře (1) po celém p řirozeném 

prodloužení jeho pevninského území k vn ější hranici 

kontinentálního okraje anebo (2) do vzdálenosti 200  námo řních 

mil od základních linií, od kterých se m ěří ší ře pob řežního 

moře tam, kde vn ější hranice kontinentálního okraje této 

                                                 
139 Ur čité potíže m ůže op ět činit aplikace první v ěty článku 12 Chicagské 

úmluvy – tato totiž obsahuje závazek každého smluvn ího státu u činit 

opat ření, aby bylo zajišt ěno, že každé letadlo letící nad jeho územím nebo 

pohybující se na jeho území, jakož i každé letadlo,  jež nese zna čku jeho 

státní p říslušnosti, a ť se nachází kdekoliv, se podrobí platným tam 

pravidl ům a p ředpis ům, které se týkají letu a pohybu letadel. Dále viz 

WASSENBERGH, H. The Status and Use of an Airport on  an Artificial Island. 

Air & Space Law . 1999, vol. XXIV, no. 4/5, s. 178. 

140 T řetí v ěta článku 12 Chicagské úmluvy stanoví, že se nad volným  mořem 

budou aplikovat pravidla stanovená podle této úmluv y. 
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vzdálenosti nedosahuje. 141  Vn ější hranice kontinentálního šelfu 

pak jej ohrani čuje v maximální, smluvn ě ur čené vzdálenosti 

(1) 350 námo řních mil od základní linie, od níž se m ěří 

pobřežní mo ře, nebo (2) 100 námo řních mil od izobáty 

2 500 metr ů (tzn. linie spojující body ve hloubce 

2 500 metr ů). 142  Výlu čná svrchovaná práva pob řežního státu 

nad kontinentálním šelfem p řitom nejsou vázána na skute čnou 

nebo pomyslnou okupaci nebo jakékoli výslovné prohl ášení. 143  

Kontinentální šelf je z obecného hlediska okrajovou  částí 

kontinentu, která voln ě pokra čuje pod mo řskou hladinu. 

Z právního hlediska je z takto formulovaného obecné ho pojetí 

                                                 
141 Článek 76 odstavec 1 Úmluvy UNCLOS III. 

142 Článek 76 odstavec 5 a 6 Úmluvy UNCLOS III. Srov. s článkem 1 Úmluvy 

o pevninské m ěl čin ě sjednané v Ženev ě dne 29. dubna 1958 (dále viz nap ř. 

GUTTERIDGE, J.A.C. The Regime of the Continental Sh elf. Transactions 

of the Grotius Society . 1958, vol. 44, s. 77–89). 

143 Článek 77 odstavec 3 Úmluvy UNCLOS III. Pob řežní stát vykonává 

nad kontinentálním šelfem výlu čná svrchovaná práva za ú čelem jeho pr ůzkumu 

a využívání jeho p řírodních zdroj ů. Neprovádí-li pob řežní stát pr ůzkum 

kontinentálního šelfu nebo nevyužívá-li jeho p řírodních zdroj ů, nem ůže 

nikdo provád ět takovou činnost bez jeho výslovného souhlasu. Dále srov. 

s JENNINGS, R.; WATTS, A. Oppenheim’s International Law: Volume I – Peace.  

9th ed., London : Longman, 1996. s. 773. Autor této  práce se domnívá, že 

kontinentální šelf již nelze vzhledem k výlu čnosti svrchovaných práv 

pobřežního státu nad ním považovat v rozsahu od hranice  výlu čné ekonomické 

zóny až k jeho vn ější hranici za res communis omnium , nýbrž za území 

podléhající územnímu režimu sui generis . 

Zárove ň je však t řeba poznamenat, že pob řežní stát je za využívání neživých 

zdroj ů kontinentálního šelfu p řesahujícího 200 námo řních mil od základních 

linií, od nichž se m ěří ší ře pob řežního mo ře, povinen prost řednictvím 

Mezinárodního ú řadu pro mo řské dno odvád ět platby nebo poskytovat p řísp ěvky 

ve vyt ěžených surovinách ( článek 82 odstavec 1 Úmluvy UNCLOS III). Tento je 

pak rozd ěluje smluvním stát ům na základ ě kritérií spravedlivého rozd ělování 

a s ohledem na zájmy a pot řeby rozvojových stát ů, z nich pak zejména na 

zájmy a pot řeby stát ů nejmén ě rozvinutých a vnitrozemských ( článek 82 

odstavec 4 Úmluvy UNCLOS III). 
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kontinentálního šelfu extrahována oblast pob řežního mo ře 

(tj. maximáln ě 12 námo řních mil m ěřeno od základních linií 

pobřežního státu), tj. mo řské dno a podzemí p říslušné tomuto 

pobřežnímu mo ři. Právní definice na druhou stranu nad rámec 

obecného pojetí kontinentálního šelfu za n ěj považuje rovn ěž 

mořské dno a podzemní podmo řské oblasti, které by jinak 

za kontinentální šelf ozna čeny nebyly.  

Z výše uvedeného je z řejmé, že kontinentální šelf tvo ří 

i mo řské dno a podzemní podmo řské oblasti pod vodami p řilehlé 

zóny (tj. maximáln ě 24 námo řních mil m ěřeno od základních 

linií pob řežního státu) a vodami výlu čné ekonomické zóny 

(tj. maximáln ě 200 námo řních mil m ěřeno od základních linií 

pobřežního státu). Odlišnosti kontinentálního šelfu lze  blíže 

rozpoznat teprve od hranice výlu čné ekonomické zóny. Tato 

hranice se ve skute čnosti m ůže zna čně r ůznit, nebo ť její 

konkrétní podoba není stanovena ipso iure; je však vždy 

omezena maximální možnou ší ří výlu čné ekonomické zóny. 

Pobřežní státy jsou v p řípad ě, že kontinentální šelf 

přesahuje 200 námo řních mil, m ěřeno od základních linií 

pobřežního státu, povinny ur čit jeho vn ější hranice 

respektujíce pravidla stanovená v Úmluv ě UNCLOS III a tyto 

projednat s Komisí pro hranice kontinentálního šelf u. 

Práva pob řežního státu nad kontinentálním šelfem se 

nedotýkají právního statusu vod ani vzdušného prost oru 

nad t ěmito vodami. 144  Význam tohoto pravidla spo čívá v tom, že 

rozd ělení mo ře p řiléhajícího k pob řežnímu státu do oblastí 

a zón a jejich kategorizace má za následek existenc i 

několika r ůzných právních režim ů ovliv ňujících právní status 

vod a vzdušného prostoru nad kontinentálním šelfem.  

Na toto území se tedy použijí specifická pravidla t ýkající se 

postupn ě jak p řilehlé zóny, tak výlu čné ekonomické zóny, 

                                                 
144 Článek 78 odstavec 1 Úmluvy UNCLOS III. 
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a od státem stanovené hranice výlu čné ekonomické zóny 

(maximáln ě 200 námo řních mil od základní linie, od níž se 

měří pob řežní mo ře) až do maximální ší ře kontinentálního 

šelfu, tj. 350 námo řních mil, i pravidla platná pro volného 

moře. 

Úmluva UNCLOS III k tomu zakazuje, aby pob řežní stát 

při výkonu svých práv nad kontinentálním šelfem ohroz il plavbu 

a jiná práva a svobody ostatních stát ů nebo do nich jinak 

neoprávn ěně zasahoval. 

Úprava týkající se um ělých ostrov ů, za řízení a staveb 

ve výlu čné ekonomické zón ě se použije mutatis mutandis  rovn ěž 

pro oblast kontinentálního šelfu. 145  

 

 

 

Obrázek č. 12 146  

Kontinentální šelf 

 

                                                 
145 Článek 80 Úmluvy UNCLOS III.  

146 Dostupný z WWW: <http://en.wikipedia.org/wiki/Cont inental_Shelf >. 
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3.2.2.7 Vzdušný prostor nad ostrovy 

Ostrovem se dle definice obsažené v Úmluv ě UNCLOS III 

rozumí p řírodou vytvo řená oblast zem ě obklopená vodou, která 

je p ři p řílivu nad vodou. 147  Stát, který je oprávn ěn 

nad ostrovem vykonávat svá svrchovaná práva, má rov něž právo 

stanovit pob řežní mo ře, p řilehnou zónu, výlu čnou ekonomickou 

zónu i kontinentální šelf ostrova (pravidla týkajíc í se 

souostrovního státu tím nejsou dot čena). Režim vzdušného 

prostoru se tedy odvíjí od oblasti, nad kterou se t ento 

nachází. 

Skály, které neumož ňují trvalé osídlení lidmi nebo vlastní 

ekonomickou existenci, nemají výlu čnou ekonomickou zónu ani 

kontinentální šelf. A contrario , státy, jimž tyto skály pat ří, 

mohou k nim stanovit alespo ň pob řežní mo ře a p řilehnou zónu. 148  

 

3.2.2.8 Vzdušný prostor nad volným mo řem 

Volným mo řem (angl. high seas ) se výkladem Úmluvy 

UNCLOS III 149  rozumí všechny části mo ře, které nejsou zahrnuty 

do výlu čné ekonomické zóny, do pob řežního mo ře anebo 

do vnitrozemských vod státu či do souostrovních vod 

souostrovního státu. A contrario , do volného mo ře pat ří rovn ěž 

přilehlá zóna a oblast kontinentálního šelfu. 

Volným mo řem však není p řilehlá zóna, pokud pob řežní stát 

využije svého práva stanovit výlu čnou ekonomickou zónu, 

stanoví ji širší, než je maximální ší ře p řilehlé zóny 

(tj. 24 námo řních mil od základních linií, od kterých se m ěří 

pobřežní mo ře), a územn ě tak tuto do ní zahrne. Kontinentální 

                                                 
147 Článek 121 odstavec 1 Úmluvy UNCLOS III. 

148 Článek 121 odstavce 2 a 3 Úmluvy UNCLOS III. 

149 Článek 86 Úmluvy UNCLOS III. 
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šelf lze rovn ěž považovat za sou část volného mo ře 

až za hranicemi výlu čné ekonomické zóny, 150  a to až k jeho 

vnější hranici. 

Skute čnost, že k volnému mo ři pat ří i vzdušný prostor 

nad ním, není v Úmluv ě UNCLOS III vyjád řena expressis verbis , 

lze však k ní dosp ět výkladem jednotlivých jejích ustanovení. 

Všichni členové mezinárodního spole čenství na volném mo ři 

požívají svobod volného mo ře. Tato svoboda mimo jiné 151  

zahrnuje rovn ěž svobodu p řeletu, tzn. svobodu p řeletu 

ve vzdušném prostoru nad volným mo řem. 

 

 

 

Obrázek č. 13 152  

Volné mo ře 

 

                                                 
150 Viz poznámka pod čarou č. 129.  

151 Mezi svobody volného mo ře pat ří rovn ěž svoboda budovat um ělé ostrovy 

a jiná za řízení dovolené mezinárodním právem, a to v souladu s úpravou 

týkající se kontinentálního šelfu (viz výše). 

152 Dostupný z WWW: <http://en.wikipedia.org/wiki/High _seas >. 
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Všechny nároky stát ů čin ěné s cílem podrobit si jakékoliv 

části volného mo ře, a tedy i jakékoli části vzdušného prostoru 

nad ním, své svrchovanosti jsou v ůlí stát ů vt ělené do Úmluvy 

UNCLOS III stiženy sankcí neplatnosti (jedná se o res communis 

omnium). 153  Volné mo ře a tedy i vzdušný prostor nad ním jsou 

totiž otev řeny všem stát ům, a ť již pob řežním, tak 

vnitrozemským; navíc jsou stipulovány pouze pro mír ové 

účely. 154  Každý stát p ři užívání svobod volného mo ře tak musí 

respektovat podmínky Úmluvy UNCLOS III, jiná pravid la 

mezinárodního práva a zájmy a práva jiných stát ů. 155  

 

3.2.2.8.1 Regulace vzdušného prostoru nad volným mo řem 

Volné mo ře a vzdušný prostor nad ním jsou p ředmětem práva 

národ ů, tj. mezinárodního práva ve řejného. D ůvodem vytvá ření 

pravidel – a to pravidel oby čejových nebo pravidel vytvá řených 

v rámci mezinárodních organizací – které regulují c hování 

jednotlivých subjekt ů na volném mo ři nebo ve vzdušném prostoru 

nad ním, je zabránit zejména protiprávnosti a bezvl ádí. Tato 

pravidla tak p ředstavují vn ější meze, ve kterých mohou všechny 

státy využívat svobody volného mo ře. 

Adresáty svobody p řeletu nad volným mo řem jsou tedy 

všechny státy. Tyto jsou, pokud jde o p řelety nad volným 

mořem, omezeny závazky, které jim vyplývají z mezináro dního 

práva ve řejného. Hlavním regulátorem je v tomto p řípad ě 

Mezinárodní organizace pro civilní letectví, která vydává 

tzv. mezinárodní normy a doporu čované p ředpisy a řízení 

                                                 
153 A contrario  článek 89 Úmluvy UNCLOS III. 

154 Článek 88 Úmluvy UNCLOS III. 

155 Článek 87 odstavce 1 a 2 Úmluvy UNCLOS III. 
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(angl. International Standards and Recommended Practices 

and Procedures ). 156  

V oblasti volného mo ře, kde žádný člen mezinárodního 

spole čenství nem ůže uplat ňovat vlastní svrchovaná práva 

a prosazovat je na úkor jiných stát ů, má tak Mezinárodní 

organizace pro civilní letectví jen t ěžko zastupitelné místo. 

Vzhledem k objektivní nutnosti zajistit bezpe čnost a ú činnost 

letecké dopravy i ve vzdušném prostoru nad volným m ořem, se 

členské státy Mezinárodní organizace pro civilní let ectví 

totiž zavázaly dodržovat práv ě akty touto mezinárodní 

organizací vydávané – Chicagská úmluva sama výslovn ě stanoví, 

že nad volným mo řem budou platit pravidla stanovená podle této 

úmluvy. 157  

Chicagská úmluva sama nep ředjímá, které mezinárodní normy 

a doporu čované p ředpisy a řízení vt ělené do jejích p říloh 

(angl. Annex ) 158  se ve vzdušném prostoru nad volným mo řem 

                                                 
156 Podle článk ů 37, 54 a 90 Chicagské úmluvy vydává Rada Mezinárod ní 

organizace pro civilní letectví mezinárodní normy a  doporu čované p ředpisy 

a řízení v rámci svých kvazi-legislativních pravomocí,  které lze ve vztahu 

k legislativním pravomocem jednotlivých členských stát ů Mezinárodní 

organizace pro civilní letectví považovat za minimá lní úrove ň regulace 

civilního letectví, a to p ředevším v oblasti provozní bezpe čnosti. Členské 

státy této organizace se zavázaly se t ěmito mezinárodními normami 

a řízeními řídit – v p řípad ě, že se členský stát Mezinárodní organizace 

pro civilní letectví od t ěchto odchyluje, a to jak stanovením p řísn ějších 

pravidel, tak stanovením pravidel mírn ějších, musí tyto odchylky 

Mezinárodní organizaci pro civilní letectví ihned o známit ( článek 38 

Chicagské úmluvy). Dále viz nap ř. BUERGENTHAL, T. Law-Making 

in the International Civil Aviation Organization . 1st ed., New York : 

Syracuse University Press, 1969. s. 58 a násl. 

157 T řetí v ěta článku 12 Chicagské úmluvy. Dále viz nap ř. ABEYRATNE, R.I.R. 

Principles of Responsibility Relating to Aircraft O perations Over the High 

Seas. European Transport Law . 2006, vol. XLI, no. 1, s. 22-23. 

158 Mezinárodní normy a doporu čované p ředpisy a řízení jsou pro vhodnost 

ozna čovány jako p řílohy k Chicagské úmluv ě ( článek 54 písmeno l) Chicagské 
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použití. Primárn ě tak u činila sama Rada Mezinárodní organizace 

pro civilní letectví – pro provoz nad volným mo řem se použijí 

zejména tzv. Pravidla létání vt ělená do p řílohy 2 (angl. Rules 

of the Air ) k Chicagské úmluv ě. Tato p říloha k Chicagské 

úmluv ě se od ostatních liší zejména tím, že neobsahuje žá dné 

doporu čované p ředpisy, ale pouze mezinárodní normy, a tyto 

jsou pak ve vzdušném prostoru nad volným mo řem používány 

bezvýhradn ě. 159  

Vzhledem k pot řebě zajistit pln ění dalších pot řeb 

spojených s pohybem ve vzdušném prostoru nad volným  mořem, 

použijí se také nap říklad p říloha 10 (P ředpis o civilní 

letecké telekomunika ční služb ě – angl. Aeronautical 

Telecommunications ), p říloha 11 (Letové provozní služby – 

angl. Air Traffic Services ) nebo p říloha 12 (Pátrání 

a záchrana v civilním letectví – angl. Search and Rescue ) 

k Chicagské úmluv ě. 160  

Na druhou stranu Rada Mezinárodní organizace pro ci vilní 

letectví oprávnila smluvní státy Chicagské úmluvy, které řídí 

letový provoz ve vzdušném prostoru nad volným mo řem, aby 

při této činnosti používaly Pravidla létání Mezinárodní 

organizace pro civilní letectví zp ůsobem shodným s tím, který 

přijaly pro řízení letového provozu ve vzdušném prostoru 

nad vlastním územím. 161  

                                                                                                                                                         
úmluvy). Rada Mezinárodní organizace pro civilní le tectví schválila 

18 p říloh a čas od času je podle pot řeby m ění. 

159 Viz také MILDE, M. Enforcement of Aviation Safety Standards – Problems 

of Safety Oversight. 

160 Viz také ABEYRATNE, R.I.R. Principles of Responsib ility Relating 

to Aircraft Operations Over the High Seas. European Transport Law . 2006, 

vol. XLI, no. 1, s. 23-32. 

161 Dále viz HAILBRONNER, K. Freedom of the Air and th e Convention 

on the Law of the Sea. The American Journal of International Law . 1983, 

vol. 77, no. 3, s. 491. 
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3.2.2.8.2 Výluky z režimu volného mo ře 

Úmluva UNCLOS III p ředpokládá ur čité situace, ve kterých 

jsou na volném mo ři a ve vzdušném prostoru nad ním stát ům 

přiznána n ěkterá práva, která by jinak mohly vykonávat pouze 

na svém státním území požívajíce svrchovaných práv.  Cílem této 

úpravy je ochránit mezinárodní spole čenství p řed protiprávními 

činy, které ohrožují po řádek v oblasti, která nespadá 

pod úplnou a výlu čnou svrchovanost n ěkterého státu. 

 

3.2.2.8.2.1 Pirátství 162 

Úmluva UNCLOS III stanoví, že všechny státy jsou po vinny 

v co nejv ětší mí ře spolupracovat p ři potírání pirátství 

na volném mo ři nebo na jakémkoli jiném míst ě, které nepodléhá 

jurisdikci žádného státu. Státy za tímto ú čelem jsou oprávn ěny 

prost řednictvím svých vále čných lodí nebo vojenských letadel 

na volném mo ři, jakož i ve vzdušném prostoru nad ním, zabavit 

lo ď nebo letadlo d ůvodn ě podez řelé z pirátství. 

 

3.2.2.8.2.1 Právo na pronásledování bez p řerušení 

Pronásledování, které za čalo v okamžiku, kdy je cizí lo ď 

nebo jeden z jejích člun ů uvnit ř vnitrozemských vod, 

                                                 
162 Dle článku 101 Úmluvy UNCLOS III se za pirátství se pova žují tyto činy: 

(a) jakýkoli protiprávní čin násilí nebo zadržení anebo jakýkoli loupežný 

čin spáchaný k soukromým ú čel ům posádkou nebo cestujícími soukromé lodi 

nebo soukromého letadla namí řené: (i) na volném mo ři proti jiné lodi nebo 

letadlu anebo proti osobám nebo majetku na jejich p alub ě; (ii) proti lodi, 

letadlu, osobám nebo majetku v míst ě, které nepodléhá jurisdikci žádného 

státu; (b) jakýkoli čin dobrovolné ú časti p ři použití lodi nebo letadla, 

jestliže ten, kdo se jich dopouští, ví o skute čnostech, které vtiskují této 

lodi nebo tomuto letadlu charakter pirátské lodi ne bo letadla; (c) jakýkoli 

čin, který má za ú čel podn ěcovat nebo úmysln ě usnad ňovat čin uvedený 

v pododstavci (a) nebo (b). 
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souostrovních vod, v pob řežním mo ři nebo v zón ě p řilehlé 

pronásledujícího státu, m ůže pokra čovat mimo hranice 

pobřežního mo ře nebo zóny p řilehlé jen za podmínky, že nebylo 

přerušeno. Právo na pronásledování m ůže být vykonáváno pouze 

vále čnými lod ěmi nebo vojenskými letadly 163  anebo jinými lod ěmi 

nebo letadly ur čenými pro státní službu a zvlášt ě k tomuto 

účelu zmocn ěnými, p ři čemž zaniká, jakmile pronásledovaná lo ď 

vepluje do pob řežního mo ře svého vlastního státu nebo t řetího 

státu. 164  

 

3.3 Postavení státu ve vzdušném prostoru 

nad jiným územím, které nespadá pod jeho 

svrchovanost 

3.3.1 Antarktida 

Smlouva o Antarktid ě sjednaná ve Washingtonu 

dne 1. prosince 1959 (dále jen „Smlouva o Antarktid ě“) 165  se 

použije pro oblast na jih od 60. rovnob ěžky jižní ší řky, 

                                                 
163 Podle článku 111 odstavec 4 písmeno b) Úmluvy UNCLOS III m usí letadlo, 

které dává p říkaz k zastavení, samo aktivn ě pronásledovat lo ď, dokud n ějaká 

lo ď nebo jiné letadlo pob řežního státu, p řivolané letadlem, se nedostaví 

na místo, aby pokra čovaly v pronásledování v p řípad ě, že by letadlo samo 

nebylo schopno lo ď zadržet. K tomu, aby zastavení lodi vn ě pob řežního mo ře 

bylo ospravedln ěno, nesta čí, aby letadlo pouze zjistilo, že se lo ď 

dopustila p řestupku nebo je podez řelá z p řestupku, nebyl-li této lodi dán 

příkaz k zastavení a nebyla-li pronásledována tímto l etadlem nebo jinými 

letadly nebo lod ěmi, které pokra čují v pronásledování bez p řerušení. 

164 Článek 111 odstavce 1, 3 a 5 Úmluvy UNCLOS III. 

165 Smlouva o Antarktid ě (angl. Antarctica Treaty ), sjednaná ve Washingtonu 

dne 1. prosince 1959, byla vyhlášena ve Sbírce záko nů pod číslem 

76/1962 Sb. Československá listina o p řístupu byla u depozitá ře uložena 

dne 14. června 1962, čímž v souladu s článkem XIII odst. 5 smlouva 

pro Československou socialistickou republiku vstoupila v  platnost. 
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včetn ě plovoucích ledovc ů, p ři čemž nic, co je ve smlouv ě 

obsaženo, nepoškozuje a nijak se nedotýká práv kter éhokoli 

státu nebo výkonu t ěchto práv uznávaných mezinárodním právem 

o volném mo ři v této oblasti. 166   

Smlouva o Antarktid ě stanoví, že Antarktidy bude využito 

jen pro mírové ú čely; zárove ň mimo jiné zakazuje jakákoli 

opat ření vojenského charakteru, jako je vybudování vojen ských 

základen a opevn ění, konání vojenských manévr ů, jakož i pokusy 

s jakýmikoli druhy zbraní. 167  

Smlouvou o Antarktid ě státy zmrazily pod dobu její 

platnosti své dosavadní nároky uplat ňované na n ěkteré části 

Antarktidy a na výkon svých svrchovaných práv k nim , 168  a to 

ve prosp ěch rozvoje a podpory mezinárodní spolupráce 

na v ědeckém výzkumu Antarktidy. 169  Žádné akce nebo činnost 

                                                 
166 Článek VI Smlouvy o Antarktid ě. Vzhledem k tomu, že Antarktida nespadá 

pod svrchovanost žádného státu, neuplatní se u ní u stanovení Úmluvy 

UNCLOS III týkající se pob řežního mo ře, p řilehlé zóny, výlu čné ekonomické 

zóny ani kontinentálního šelfu apod. Volné mo ře tak sahá až k pevninskému 

území Antarktidy. Dále viz nap ř. PHARAND D. L’Arctique et l’Antartique: 

Patrimoine commun de l’humanité. Annals of Air and Space Law . 1982, 

vol. VII, s . 425. 

167 Článek I odstavec 1 Smlouvy o Antarktid ě. 

168 Dle článku IV odstavec 1 Smlouvy o Antarktid ě nebude nic, co je 

ve Smlouv ě o Antarktid ě obsaženo, vykládáno jako (a) z řeknutí se kterékoli 

ze smluvních stran již d říve vyhlášených práv nebo nárok ů na územní 

svrchovanost v Antarktid ě; (b) z řeknutí se kterékoli ze smluvních stran 

jakéhokoli podkladu pro nároky na územní svrchovano st v Antarktid ě, nebo 

omezení tohoto podkladu, který m ůže kterákoli ze smluvních stran získat 

v d ůsledku své činnosti nebo činnosti svých ob čanů v Antarktid ě nebo 

z jiných d ůvod ů; a (c) poškození pozic kterékoli ze smluvních stra n, pokud 

jde o uznání nebo neuznání jejího práva či nároku, nebo podkladu pro nároky 

kteréhokoli jiného státu na územní svrchovanost v A ntarktid ě. 

169 Preambule Smlouvy o Antarktid ě. Dále viz nap ř. POTO ČNÝ, M.; OND ŘEJ, J. 

Mezinárodní právo ve řejné: Zvláštní část . 4. dopl. vyd., Praha : C.H.Beck, 

2003. s. 139. 
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proto nesmí být po dobu platnosti Smlouvy o Antarkt id ě 

podkladem pro prohlášení, podporování či popírání jakýchkoli 

nárok ů na územní svrchovanost v Antarktid ě a ani zde nesmí 

vytvo řit žádná práva na územní svrchovanost; žádné nové n ároky 

na rozší ření existujících nárok ů na územní svrchovanost 

v Antarktid ě nesmí být rovn ěž uplat ňovány. 170  

Územní svrchovaností je zde t řeba rozum ět územní 

svrchovanost jak nad zemským povrchem a zemským nit rem 

pod ním, tak nad vzdušným prostorem nad ním. Právní  režim 

ve vzdušném prostoru nad Antarktidou je totiž t řeba op ět 

odvozovat od právního režimu území. Stejn ě jako volné mo ře je 

i Antarktida res communis omnium . 171  

Přestože Chicagská úmluva ani ostatní mezinárodní sml ouvy 

o pravidlech, která se použijí ve vzdušném prostoru  

nad Antarktidou výslovn ě nehovo ří, lze vzhledem k objektivnímu 

zájmu mezinárodního spole čenství na zajišt ění bezpe čnosti 

(angl. safety ) letectví usuzovat, že se i zde – per analogiam  

jako nad volným mo řem – použijí p ředpisy vydávané Mezinárodní 

organizací pro civilní letectví, a to zejména mezin árodní 

normy vt ělené do p řílohy 2 (Pravidla létání – angl. Rules 

of the Air ) k Chicagské úmluv ě. 172  

                                                 
170 Článek IV odstavec 2 Smlouvy o Antarktid ě. 

171 Viz poznámka pod čarou č. 10. Státy jsou zde také mimo jiné povinny 

zajistit, aby byly šet řeny zájmy na ochran ě životního prost ření – viz 

Protokol o ochran ě životního prost ředí ke Smlouv ě o Antarktid ě sjednaný 

v Madridu dne 4. října 1991. 

172 Viz poznámka pod čarou č. 156. 
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4. OCHRANA PŘED PROTIPRÁVNÍMI ČINY 

4.1 Expozice problému 

Členové mezinárodního spole čenství si sou časn ě s postupným 

rozvojem civilního letectví a s r ůstem možností s tím 

spojených uv ědomovaly, že základem smysluplné existence 

civilního letectví není d ůležitá pouze oblast provozní 

bezpe čnosti (angl. safety ), ale i oblast ochrany 

před protiprávními činy (angl. security ). 

Skute čnost, že v souladu s oby čejovým pravidlem obecného 

mezinárodního práva ve řejného vt ěleným nejprve do Pa řížské 

a posléze i do Chicagské úmluvy 173  všechny státy požívají úplné 

a výlu čné svrchovanosti ve vzdušném prostoru nad svým územ ím, 

dlouho p římo ovliv ňovala i p řístup k postihování trestných 

čin ů páchaných na palub ě letadla (princip teritoriality). 174  

Vzhledem k dynamickému charakteru letectví však byl o lze 

otázky p říslušnosti toho kterého státu k vedení trestního 

řízení s pachatelem takových trestných čin ů mnohdy považovat 

za velmi komplikované (nap říklad stíhání pachatel ů trestných 

čin ů spáchaných na palub ě letadla ve vzdušném prostoru 

nad volným mo řem apod.). 175  

                                                 
173 Článek 1 Pa řížské úmluvy a článek 1 Chicagské úmluvy. 

174 Je t řeba si uv ědomit, že letadla mají sice státní p říslušnost n ěkterého 

státu, jejich paluba však území státu nep ředstavuje, pokud pro všechny nebo 

pro n ěkteré ú čely nebyla u čin ěna v souladu národním právem (státní letadla) 

nebo mezinárodní smlouvou zvláštní výhrada ve smysl u opa čném (nap říklad 

letadla červeného k říže). Dále viz nap ř. HAANAPEL, P.P.C. The Law 

and Policy of Air Space and Outer Space – A Compara tive Approach . 

The Hague : Kluwer Law International, 2003. s. 50. 

175 Dále viz nap ř. MENDELSOHN, A.I. In-Flight Crime: The Internation al 

and Domestic Picture under the Tokyo Convention. Virginia Law Review . 1967, 

vol. 53, no. 3, s. 509-510. 
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Postupn ě bylo lze v této oblasti identifikovat n ěkolik 

r ůzných teorií (p řístup ů) k řešení otázky jurisdikce státu: 

1) teritoriální teorie – stát uplatní svou jurisdikci 

nad trestnými činy, které byly spáchány ve vzdušném 

prostoru na jeho územím; 

2) národní teorie – nad trestnými činy spáchanými na palub ě 

letadla uplatní svou jurisdikci stát, jehož státní 

příslušnost má letadlo; 

3) smíšená teorie – jurisdikce státu, v jehož vzdušném  

prostoru byl spáchán trestný čin, se uplatní pouze 

v p řípad ě, že tento čin ohrožuje bezpe čnost a ve řejný 

pořádek tohoto státu; v ostatních p řípadech se uplatní 

jurisdikce státu, jehož státní p říslušnost má letadlo; 

4) teorie jurisdikce státu vzletu letadla; 

5) teorie jurisdikce státu p řistání letadla. 176  

 

4.2 Mezinárodní smlouvy k problematice ochrany 

civilního letectví p řed protiprávními činy 

Zakládající státy Mezinárodní organizace pro civiln í 

letectví p ři projednávání a p řijímání Chicagské úmluvy 

vyjád řily zájem na ochran ě civilního letectví již v její 

preambuli; tato tak mj. stanoví, že zneužití civiln ího 

letectví m ůže ohrozit obecnou bezpe čnost. Zakládající státy 

                                                 
176 Dále viz nap ř. DIEDERICS-VERSCHOOR, I. An Introduction to Air Law . 

Deventer : Kluwer Law and Taxation Publisher, 1983.  s. 152. 

Srov. s MENDELSOHN, A.I. In-Flight Crime: The Inter national and Domestic 

Picture under the Tokyo Convention. Virginia Law Review . 1967, vol. 53, 

no. 3, s. 510. 
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také dále v preambuli zd ůraz ňují pot řebu, aby se civilní 

letectví vyvíjelo bezpe čně a spo řádaně. 177  

S nár ůstem nebezpe čí spojeného s protiprávními činy 

namířenými proti letadl ům, p ředevším s únosy letadel, 178  bylo 

mezinárodní spole čenství postaveno p řed objektivní nutnost 

zasadit se o efektivní potírání a p řísné trestání této 

činnosti. Prvním mezinárodn ěprávním aktem dotýkajícím se 

předmětné problematiky byla Úmluva o trestných a n ěkterých 

jiných činech spáchaných na palub ě letadla sjednaná v Tokiu 

dne 14. zá ří 1963 (dále jen „Tokijská úmluva“). 179  Dále do této 

oblasti spadají zejména Úmluva o potla čení protiprávního 

zmocnění se letadel sjednaná v Haagu dne 16. prosince 197 0 

(dále jen „Haagská úmluva“) 180  a Úmluva o potla čování 

protiprávních čin ů ohrožujících bezpe čnost civilního letectví 

sjednaná v Montrealu dne 27. prosince 1973 (dále je n 
                                                 
177 Dále viz nap ř. ABEYRATNE, R.I.R. Aviation Security – Legal 

and Regulatory Aspects . Aldershot : Ashgate Publishing Company, 1998. s. 78 

a násl. 

178 Dále viz nap ř. POTO ČNÝ, M.; OND ŘEJ, J. Mezinárodní právo ve řejné: 

Zvláštní část . 4. dopl. vyd., Praha : C.H.Beck, 2003. s. 122.; a  ONDŘEJ, O. 

Ochrana vzdušného prostoru p řed teroristickými činy z hlediska 

mezinárodního práva a bezpe čnost civilního letectví. Sborník z konference . 

Smolenice, 2007. 

179 Úmluva o trestných a n ěkterých jiných činech spáchaných na palub ě 

letadla (angl. Convention on offences and certain other acts commi tted 

on board aircraft) sjednaná v Tokiu dne 14. zá ří 1963 byla vyhlášena 

ve Sbírce zákon ů pod číslem 102/1984 Sb. Československá listina o p řístupu 

byla uložena u depozitá ře dne 23. února 1984 a úmluva nabyla 

pro Československou socialistickou republiku platnosti v  souladu s článkem 

22 odstavec 2 dne 23. kv ětna 1984. 

180 Úmluva o potla čení protiprávního zmocn ění se letadel (angl. Convention 

for the Suppression of Unlawful Seizure of Aircraft ) sjednaná v Haagu 

dne 16. prosince 1970 byla vyhlášena ve Sbírce záko nů pod číslem 

96/1974 Sb. Československá ratifika ční listina byla uložena u depozitá ře 

dne 6. dubna 1972 a úmluva nabyla pro Československou socialistickou 

republiku platnosti v souladu s článkem 13 odstavec 4 dne 6. kv ětna 1972. 
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„Montrealská úmluva“) dopln ěná Protokolem o boji 

s protiprávními činy násilí na letištích sloužících 

mezinárodnímu civilnímu letectví sjednaným v Montre alu 

dne 24. února 1988. 181  

Právo v oblasti ochrany civilního letectví 

před protiprávními činy však m ůže p ůsobit pouze jako generální 

prevence (hrozba trestu nebo vydání); hlavní d ůraz by tak m ěl 

být kladen na prevenci specifickou, kterou zde p ředstavuje 

především pot řeba zabránit tomu, aby na palubu letadla byly 

vneseny nebezpe čné p ředměty a aby byly k p řeprav ě p řipušt ěny 

některé skupiny cestujících (nap říklad osoby, které jsou 

pod vlivem alkoholu nebo jiných omamných a psychotr opních 

látek). 

Zájmy na ochran ě civilního letectví p řed protiprávními 

činy byly proto dále promítnuty v roce 1974 Radou Me zinárodní 

organizace pro civilní letectví do mezinárodních no rem 

a doporu čovaných p ředpis ů a řízení. 182  P ředmětným aktem je 

                                                 
181 Úmluva o potla čování protiprávních čin ů ohrožujících bezpe čnost 

civilního letectví (angl. Convention for the Suppression of Unlawful Acts 

Against the Safety of Civil Aviation ) sjednaná v Montrealu dne 27. prosince 

1973 byla vyhlášena ve Sbírce zákon ů pod číslem 16/1974 Sb. Československá 

ratifika ční listina byla uložena u depozitá ře dne 10. srpna 1973 a úmluva 

nabyla pro Československou socialistickou republiku platnosti v  souladu 

s článkem 15 odstavec 4 dne 9. zá ří 1973. Protokol o boji s protiprávními 

činy násilí na letištích sloužících mezinárodnímu ci vilnímu letectví 

(angl. Protocol for the Suppression of Unlawful Acts of Vi olence 

at Airports Serving International Civil Aviation ) sjednaný v Montrealu 

dne 24. února 1988 byl vyhlášen ve Sbírce mezinárod ních smluv pod číslem 

138/2002 Sb.m.s. Československá ratifika ční listina byla uložena 

u depozitá ře dne 19. b řezna 1990 a protokol nabyl pro Československou 

socialistickou republiku platnosti v souladu s článkem VI. odstavec 1 

dne 18. dubna 1990. 

182 Rada Mezinárodní organizace pro civilní letectví j e dle článku 54 

Chicagské úmluvy oprávn ěna a povinna vydávat a čas od času dle pot řeby 
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příloha 17 (Ochrana mezinárodního civilního letectví 

před protiprávními činy – angl. Safeguarding International 

Civil Aviation Against Acts of Unlawful Interferenc e) 

k Chicagské úmluv ě. Cílem tohoto aktu je stanovit minimální 

úrove ň ochrany p řed protiprávními činy (tj. zejména nezbytná 

bezpe čnostní opat ření) a p ůsobit tak preventivn ě v ůči 

jednáním, která mohou mít nep říznivé d ůsledky pro bezpe čnost 

civilní letecké dopravy, v četn ě bezpe čnosti cestujících, 

leteckého personálu a ostatní ve řejnosti. 

Jak je z názv ů jednotlivých akt ů z řejmé, jejich p ůsobnost 

se nevztahuje na letadla používaná pro ú čely vojenské, celní 

nebo policejní. 183  

 

4.2.1 Tokijská úmluva 

Smluvní státy Tokijské úmluvy op ět dobrovoln ě omezily svou 

svrchovanost ve vzdušném prostoru nad svým státním územím 

a zavázaly se, že v ur čitých p řípadech nebudou vykonávat svá 

svrchovaná práva a jejich výkon p řenechají jiným smluvním 

stát ům. P ůsobnost Tokijské úmluvy se vztahuje na trestné 

a jiné činy 184  spáchané osobou na palub ě letadla státní 

příslušnosti n ěkterého ze smluvních stát ů za letu nebo v dob ě, 

kdy je letadlo na hladin ě volného mo ře nebo v oblasti, která 

není územím žádného státu. 185  
                                                                                                                                                         
změnit mezinárodní normy a doporu čované p ředpisy a řízení. Dále viz 

poznámka pod čarou č. 156. 

183 Viz nap říklad článek 1 odstavec 4 Tokijské úmluvy, článek 3 odstavec 2 

Haagské úmluvy a článek 4 odstavec 1 Montrealské úmluvy. 

184 Tokijská úmluva se dle článku 1 odstavce 1 vztahuje nejen na činy 

trestné podle trestního zákona, ale i na činy, které bez ohledu na to, zda 

jsou trestnými, mohou ohrozit či ohrožují bezpe čnost letadla nebo osob 

či majetku v letadle, nebo které ohrožují po řádek a káze ň na palub ě 

letadla. 

185 Článek 1 odstavce 1 a 2 Tokijské úmluvy. 
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Význam Tokijské úmluvy spo čívá v založení pravomoci orgán ů 

smluvního státu, jehož státní p říslušnost letadlo má, zahájit 

a vést řízení a rozhodnout ve v ěci trestných a jiných čin ů 

spáchaných na palub ě letadla. 186  Ostatní smluvní státy se 

zavázaly, že nebudou do provozu letadla za letu za účelem 

uplatn ění své jurisdikce v p řípad ě trestného činu, který byl 

spáchán na palub ě letadla, zasahovat. Tokijská úmluva však 

taxativn ě stanoví výjimky z tohoto pravidla ve prosp ěch t ěchto 

stát ů. Tyto smluvní státy jsou tak oprávn ěny vykonávat svou 

jurisdikci nad trestnými činy, (1) jejichž ú činky se projevily 

na jejich území; (2) které byly spáchány jejich ob čany nebo 

proti jejich ob čanům nebo osobami, které v nich mají stálé 

bydlišt ě; (3) jestliže tyto sm ěřují proti bezpe čnosti t ěchto 

stát ů; (4) jestliže jimi byla porušena pravidla nebo p ředpisy 

o létání nebo řízení letadla platná v t ěchto státech; a nebo 

(5) pokud výkon jurisdikce je nezbytný k tomu, aby bylo 

zajišt ěno spln ění závazk ů vyplývajících pro tyto státy 

z mnohostranných mezinárodních smluv. 187  

Tokijská úmluva také podstatn ě posílila postavení velitele 

letadla, jako p ředstavitele smluvního státu, jehož státní 

příslušnost letadlo má, a to u trestných a jiných čin ů 

spáchaných nebo chystaných osobou na palub ě letadla za letu. 188  

Z místní p ůsobnosti p ředmětných pravidel je vyjmut vzdušný 

prostor nad územím státu, jehož státní p říslušnost letadlo má, 

nebo nad volným mo řem a jinou oblastí, která není územím 

                                                 
186 Článek 3 odstavec 1 Tokijské úmluvy. Dle článku 3 odstavce 2 Tokijské 

úmluvy jsou smluvní státy, jejichž státní p říslušnost letadlo má, povinny 

učinit opat ření, která jsou nutná k tomu, aby uplatnily svou ju risdikci 

nad trestnými činy spáchanými na palub ě takového letadla. 

187 Článek 4 Tokijské úmluvy. 

188 Podle článku 5 odstavce 2 Tokijské úmluvy je letadlo poklá dáno 

za letadlo za letu od okamžiku, kdy se uzav řou všechny vn ější dve ře 

po naložení letadla, do okamžiku, kdy se n ěkteré z t ěchto dve ří otev řou 

za ú čelem vyložení. 
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některého státu, pokud se poslední místo vzletu letad la nebo 

místo zamýšleného p řistání nenachází na území státu jiného, 

než je stát, jehož státní p říslušnost letadlo má, nebo pokud 

letadlo neletí se zmín ěnou osobou na palub ě vzdušným prostorem 

státu jiného, než je stát, jehož státní p říslušnost letadlo 

má. Tokijská úmluva 189  tak veliteli letadla sv ěřila nap říklad 

pravomoc omezit svobodu ur čitého cestujícího, 190  vysadit 

nepřizp ůsobivého cestujícího z letadla, 191  p ředat jej 

příslušným orgán ům kteréhokoli smluvního státu 192  apod. 

V p řípad ě protiprávního zmocn ění se letadla se smluvní 

státy zavázaly u činit všechna pot řebná opat ření, aby kontrola 

nad letadlem byla navrácena oprávn ěnému veliteli letadla nebo 

aby mu tato kontrola z ůstala zachována. 193  Pro ú čely vydání 

osoby jsou trestné činy spáchané na palub ě letedla posuzovány 

                                                 
189 Podle článku 6 odstavce 1 Tokijské úmluvy je velitel letad la oprávn ěn 

učinit p řiměřená opat ření v četn ě omezení, která jsou nezbytná k ochran ě 

taxativn ě ozna čených zájm ů. Tyto zájmy jsou formulovány jako (1) bezpe čnost 

letadla nebo osob či majetku v letadle, (2) po řádek a káze ň na palub ě 

letadla a (3) p ředání pachatele p říslušným orgán ům nebo odstran ění jeho 

škodlivého p ůsobení jeho vysazením. 

190 Opat ření spo čívající v zadržení osoby jsou časov ě omezena dobou 

přistání, p ři čemž Tokijská úmluva zárove ň stanoví výjimky z tohoto 

pravidla, a to p ředevším nemožnost osobu p ředat p říslušným orgán ům, a ť již 

subjektivní nemožnost zp ůsobená neochotou nesmluvního státu nebo objektivní 

nemožnost nap říklad v p řípad ě nouzového p řistání ( článek 7 odstavec 1 

Tokijské úmluvy). 

191 Článek 8 Tokijské úmluvy. Této pravomoci odpovídá po vinnost každého 

smluvního státu dovolit veliteli letadla, které má státní p říslušnost 

jiného smluvního státu, vysadit kteroukoli osobu ( článek 12 Tokijské 

úmluvy). 

192 Článek 9 Tokijské úmluvy. Této pravomoci odpovídá po vinnost každého 

smluvního státu (resp. jeho p říslušných orgán ů) p řevzít kteroukoli osobu, 

kterou velitel letadla vysadí ( článek 13 Tokijské úmluvy). 

193 Článek 11 Tokijské úmluvy. 
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jako kdyby k nim došlo zárove ň i na území státu, jehož státní 

příslušnost letadlo má. 194  

Nedostatkem této mezinárodním smlouvy je neexistenc e 

přesných skutkových podstat specifických trestných čin ů a také 

to, že stanovila pouhé oprávn ění a nikoli povinnost smluvního 

státu, jehož státní p říslušnost letadlo má, aby 

v p ředpokládaných p řípadech uplatnil svou jurisdikci. 195  

 

4.2.2 Haagská úmluva 

Členové mezinárodního spole čenství, vycházejíce 

z p ředpokladu, že k tomu, aby se p ředešlo protiprávním čin ům 

spo čívajícím ve zmocn ění se letadel nebo výkonu kontroly 

nad nimi, je naléhav ě zapot řebí zajistit vhodná opat ření 

k potrestání jejich pachatel ů, sjednaly na konferenci v Haagu 

v roce 1970 další úmluvu, významnou p ředevším z hlediska 

přijetí institutu extradice (vydávání) pachatele. 

Rovněž v tomto p řípad ě je použitelnost Haagské úmluvy 

omezena na situace s p řeshrani čním prvkem, 196  a to s výjimkou 

otázek spojených s vydáváním pachatele nebo údajnéh o pachatele 

(tzn. p říslušná ustanovení Haagské úmluvy se použijí, bude- li 

                                                 
194 Článek 16 Tokijské úmluvy. 

195 Dále viz KOBERA, V. Zpráva o seminá ři na téma „Civilní letectví 

ve sv ětle mezinárodního práva a jiných spole čenských v ěd“ (6. – 10. červen 

2005). Právník . 2006, ro č. CXLV, č. 1, s. 129; a MENDELSOHN, A.I. In-Flight 

Crime: The International and Domestic Picture under  the Tokyo Convention. 

Virginia Law Review . 1967, vol. 53, no. 3, s. 515-516. 

196 Haagská úmluva je použitelná pouze tehdy, když mís to startu nebo místo 

skute čného p řistání letadla, na jehož palub ě k trestnému činu došlo, se 

nachází mimo území státu, jehož státní p říslušnost letadlo má; není 

rozhodující, zda letadlo podniká mezinárodní nebo v nitrostátní let ( článek 

3 odstavec 3 Haagské úmluvy). 
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pachatel nebo údajný pachatel zjišt ěn na území státu jiného 

než státu, jehož státní p říslušnost letadlo má). 

Smluvní státy považují zájmy na potírání tohoto dru hu 

trestné činnosti 197  za tak d ůležité, že se zavázaly u činit 

taková opat ření, jež budou nutná k založení jejich jurisdikce 

nad trestným činem nebo jakýmkoli jiným násilným činem proti 

cestujícím nebo posádce, spáchaným údajným pachatel em 

v souvislosti s trestným činem: 

1) je-li takový čin spáchán na palub ě letadla, které má 

jejich státní p říslušnost; 

2) když letadlo, na jehož palub ě byl trestný čin spáchán, 

přistane na jejich území s údajným pachatelem na palu bě; 

3) je-li tento čin spáchán na palub ě letadla pronajatého 

bez posádky 198  provozovateli, který má své hlavní 

                                                 
197 Pokud se tý če ozna čení konkrétních skutkových podstat trestných čin ů je 

Haagská úmluva ve srovnání s Tokijskou úmluvou, o n ěco konkrétn ější; i ta 

však nepojala pot řeby mezinárodního spole čenství na poli ochrany 

před protiprávními činy páchanými na palub ě letadel komplexn ě a omezila se 

na definici pouze jedné, by ť velmi d ůležité, skupiny trestných čin ů – 

trestný čin dle článku 1 Haagské úmluvy spáchá v pachatelství či 

spolupachatelství ten, kdo se na palub ě letadla b ěhem letu protiprávn ě, 

za použití násilí nebo hrozby násilím nebo jakékoli v jiné formy 

zastrašování, zmocní tohoto letadla nebo vykonává n ad ním kontrolu nebo se 

pokusí o jakýkoliv takový čin. 

198 Tzv. suchý nájem (angl. dry lease ). Dále viz doporu čení Evropské 

konference pro civilní letectví (ECAC) o nájmech le tadel z roku 1997 

(European Civil Aviation Conference. ECAC Recommendation on Leasing 

of Aircraft Recommendation - ECAC/21-1 [online]. Dostupný z WWW: 

<http://www.icao.int/ICDB/HTML/English/Representati ve%20Bodies/Air%20Transp

ort%20Committee/Working%20Papers%20by%20Session/156 /AT.156.WP.1849.en/at.15

6.wp.1849.appB.en.pdf >.). 
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působišt ě, nebo nemá-li žádné takové p ůsobišt ě, který má 

trvalé bydlišt ě v t ěchto státech. 199  

Haagská úmluva zakládá povinnost postupovat v soula du 

se zásadou aut dedere aut iudicare , tzn. vydat nebo stíhat. 200  

Tato zásada bývá ve vnitrostátním trestním právu re flektována, 

pokud jde o vlastní státní p říslušníky, v zásad ě aktivní 

personality a v tzv. subsidiární zásad ě univerzality, pokud 

jde o státní p říslušníky cizí. Stát, který odmítl vydání, je 

povinen v ěc p ředložit p říslušným orgán ům a postupovat, jako by 

byl p ředmětný čin spáchán v jeho jurisdikci. 201  

Ochrana zájm ů na zamezení protiprávního zmocn ění se 

letadel vt ělená do Haagské úmluvy má rovn ěž úzkou spojitost 

s úpravou pirátství dle Úmluvy UNCLOS III. 202  

 

4.2.3 Montrealská úmluva 

Třetí úmluvou dotýkající se práv a povinností stát ů 

ve vzdušném prostoru nad jejich územím, pop ř. zakládající 

jejich práva a povinnosti i ve vzdušném prostoru na d územím 

                                                 
199 Článek 4 odstavec 1 Haagské úmluvy. Každý smluvní st át rovn ěž u činí 

taková opat ření, jež jsou nutná k založení jeho jurisdikce nad trestným 

činem v p řípad ě, kdy údajný pachatel je na jeho území a kdy jej ne vydá 

v souladu s úmluvou ( článek 4 odstavec 2 Haagské úmluvy). 

200 Dále viz nap ř. HAANAPEL, P.P.C. The Law and Policy of Air Space 

and Outer Space – A Comparative Approach . The Hague : Kluwer Law 

International, 2003. s. 52-55. 

201 Viz <http://cs.wikipedia.org/wiki/Vyd%C3%A1v%C3%A1 n%C3%AD_(extradice) >. 

Trestn ěprávní normy toho kterého smluvního státu tak obecn ě dopadají 

i na trestné činy spáchané cizincem v cizin ě – v tomto p řípad ě ve vzdušném 

prostoru nad územím jiného státu, volného mo ře či územím, které nepodléhá 

svrchovanosti žádného státu. Dále viz nap ř. SHUBBER, S. Aircraft Hijacking 

under the Hague Convention 1970: A New Regime? The International and 

Comparative Law Quarterly . 1973, vol. 22, no. 4, s. 687-726. 

202 Článek 100 a násl. Úmluvy UNCLOS III. 
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smluvních stát ů jiných, volným mo řem nebo územím, které 

nespadá do úplné a výlu čné svrchovanosti n ěkterého státu je 

Montrealská úmluva. Touto úmluvou smluvní státy zho jily 

některé nedostatky úmluv d říve jmenovaných, a to p ředevším 

stanovením p řesných skutkových podstat trestných čin ů. 

Spole čným jmenovatelem t ěchto čin ů (objektem trestného 

činu) je obecn ě zájem na zajišt ění bezpe čnosti civilního 

letectví a partikulárn ě pak zájem na bezpe čnosti letadla, 

ochran ě života a zdraví cestujících a posádky (pop ř. t řetích 

osob) a ochran ě majetku. 203  

I pro použití Montrealské úmluvy je rozhodné – krom ě 

napl ňování zájmu stát ů na zahájení a vedení trestního řízení 

proti pachateli nebo údajnému pachateli, pop ř. jeho vydání 

dle zásady aut dedere aut iudicare  – aby se místo vzletu nebo 

přistání letadla, a ť skute čné, nebo zamýšlené, nacházelo mimo 

území státu, jehož státní p říslušnost letadlo má, a aby 

předmětný trestný čin nebyl spáchán na území takového státu. 204  

                                                 
203 Dle článku 1 Montrealské úmluvy se trestného činu dopustí osoba, která 

nezákonn ě a úmysln ě (a) spáchá násilný čin proti osob ě na palub ě letadla 

za letu, jestliže tento čin m ůže ohrozit bezpe čnost tohoto letadla; nebo 

(b) zni čí letadlo v provozu nebo zp ůsobí škodu takovému letadlu, která ho 

učiní neschopným letu, nebo která m ůže ohrozit jeho bezpe čnost za letu; 

nebo (c) umístí nebo dá umístit v letadle v provozu , jakýmkoliv zp ůsobem, 

zařízení nebo p ředmět, který m ůže zni čit toto letadlo nebo zp ůsobit na n ěm 

škodu, která je u činí neschopným letu nebo zp ůsobí na n ěm škodu, jež m ůže 

ohrozit jeho bezpe čnost za letu; nebo (d) zni čí nebo poškodí za řízení 

sloužící řízení leteckého provozu nebo zasahuje do jejich pro vozu, jestliže 

kterýkoli takový čin m ůže ohrozit bezpe čnost letadel za letu; nebo 

(e) sd ělí informaci, o které ví, že není pravdivá, čímž ohrozí bezpe čnost 

letadla za letu. Montrealská úmluva výslovn ě stanoví, že trestným činem je 

i pokus o spáchání t ěchto trestných čin ů a spol čení za ú čelem jejich 

spáchání (jedná se tak o tzv. p ředčasn ě dokonané trestné činy). 

204 Článek 4 odstavec 2 Montrealské úmluvy. 
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Každý smluvní stát je povinen u činit nezbytná opat ření 

k uplatn ění své jurisdikce nad trestnými činy v t ěchto 

případech: 

1) když trestný čin byl spáchán na území tohoto státu; 

2) když trestný čin byl spáchán proti letadlu nebo na palub ě 

letadla, které má státní p říslušnost tohoto státu; 

3) když letadlo, na jehož palub ě byl spáchán trestný čin, 

přistane na jeho území s údajným pachatelem, který je  

ješt ě na palub ě; 

4) když trestný čin byl spáchán proti letadlu nebo na palub ě 

letadla pronajatého bez posádky nájemci, který má v  tomto 

státu hlavní místo obchodního provozu, a jestliže n ájemce 

nemá takové obchodní místo, má-li v n ěm své trvalé 

bydlišt ě. 205  

                                                 
205 Článek 5 odstavec 1 Montrealské úmluvy. 
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5. STÁTNÍ LETADLA 

Státní letadlo 206  může svobodn ě létat ve vzdušném prostoru 

nad územím státu (tzn. v četn ě jeho pob řežních vod), jehož 

státní p říslušnost má, nad volným mo řem, 207  ale i nad výlu čnou 

ekonomickou zónou, 208  a nad jinými oblastmi, které nespadají 

pod svrchovanost n ěkterého státu. K tomu, aby státní letadlo 

mohlo létat i nad územím jiného státu nebo na n ěm přistát, 

Chicagská úmluva vyžaduje zmocn ění zvláštní dohodou nebo 

jinak. 209  V p řípad ě, že takové zmocn ění státní letadlo dostalo, 

musí jednat ve shod ě s podmínkami v n ěm obsaženými. 210  

Smluvní státy Chicagské úmluvy se dále zavázaly, že  

při vydávání p ředpis ů pro svá státní letadla, budou náležit ě 

dbát pravidel bezpe čnosti létání, která jsou primárn ě 

stanovena pro provoz civilních letadel. 211  Takto se na provoz 

státních letadel, a ť se již tato nachází kdekoli, použijí 

mutatis mutandis pravidla stanovená Mezinárodní organizací 

pro civilní letectví. 212  Výslovn ě tak stanoví i Úmluva 

                                                 
206 Viz poznámka pod čarou č. 73.  

207 Článek 87 Úmluvy UNCLOS III. 

208 Článek 58 odstavec 1 Úmluvy UNCLOS III. 

209 Praxe stát ů nazna čuje, že preferovanou formou jsou dvoustranné 

či mnohostranné dohody mezi dot čenými státy nebo ad hoc povolení vyžádané 

skrze diplomatické kanály. Dále viz MILDE, M. Statu s of Military Aircraft 

in International Law. Caracas Conference . November 2003, s. 1-21. 

210 Článek 3 písmeno c) Chicagské úmluvy. 

211 Článek 3 písmeno d) Chicagské úmluvy. 

212 Viz poznámka pod čarou č. 156 . Shromážd ění Mezinárodní organizace 

pro civilní letectví v roce 1974 rovn ěž vydalo Rezoluci A21-21 (angl. 

Consolidated Statement of ICAO Continuing Policies and Associated Practices 

Related Specifically to Air Navigation ), jejíž p ředmětem je koordinace mezi 

civilním a vojenským letectvím. Hlavním cílem této rezoluce je zajistit 

bezpe čnost, pravidelnost a ú činnost mezinárodní civilní letecké dopravy. 
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UNCLOS III p ři tranzitním p řeletu nad pr ůlivy používanými 

pro mezinárodní plavbu. Státní letadla se p ři tomto p řeletu 

běžně pod řizují bezpe čnostním opat řením (angl. safety 

measures ) stanoveným v p říloze 2 (Pravidla létání – angl. 

Rules of the Air ) k Chicagské úmluv ě. 213  

Profesor Milde 214  izoloval možné p řístupy státu v situaci, 

kdy cizí státní letadlo bez povolení naruší jeho vz dušný 

prostor. Takové státní letadlo m ůže být: 

− zastaveno pro ú čely jeho identifikace; 

− nasměrováno k opušt ění narušeného vzdušného prostoru 

ur čením p říslušné letové cesty; 

− nasměrováno k p řistání za ú čelem dalšího vyšet řování nebo 

trestního stíhání; 

− přinuceno k p řistání dalšího vyšet řování nebo trestního 

stíhání. 

Stát, jehož státní p říslušnost státní letadlo má, v tomto 

případ ě čelí mezinárodní odpov ědnosti. Její povaha bude 

záležet na celkových vztazích mezi p říslušnými státy. Dot čený 

stát se tak m ůže spokojit s omluvou, závazkem sankcionovat 

odpov ědnou fyzickou osobu, slibem neopakovat podobné 

porušování svrchovaných práv dot čeného státu; nebo m ůže 

například zabavit p ředmětné státní letadlo nebo uv ěznit jeho 

posádku. 215   

                                                                                                                                                         
Dále viz nap ř. ABEYRATNE, R.I.R. Air Law and Policy . Baltimore : 

PublishAmerica, 2007. s. 161-162. 

213 Článek 39 odstavec 3 Úmluvy UNCLOS III. 

214 Viz MILDE, M. Status of Military Aircraft in Inter national Law. Caracas 

Conference . November 2003, s. 1-21. 

215 Pokud jde o použití zbraní proti státnímu letadlu,  profesor Milde sice 

považuje tuto možnost v mírových dobách za trestuho dnou a p ří čící se všem 

princip ům lidskosti, nicmén ě zárove ň poukazuje na skute čnost, že státní 

letadla dle kodifikovaného mezinárodního práva ve řejného obecn ě nepožívají 
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Většina mnohostranných mezinárodních smluv z oblasti 

civilního letectví státní letadla výslovn ě vylu čuje ze své 

působnosti; jedná se krom ě Chicagské úmluvy i o mezinárodní 

smlouvy upravující problematiku ochrany civilního l etectví 

před protiprávními činy 216  nebo n ěkteré úmluvy týkající se práv 

k letadl ům nebo odpov ědnosti za škodu. 217  Na druhou stranu 

například Úmluva UNCLOS III státním letadl ům přiznává ur čité 

zvláštní pravomoci. Pouze státní letadla (a státní lod ě) jsou 

totiž oprávn ěna ve vzdušném prostoru nad volným mo řem (ale 

i nad výlu čnou ekonomickou zónou) provést zabavení z d ůvodu 

pirátství, 218  provést v ur čitých situacích prohlídku lodi 219  

nebo pronásledovat cizí lo ď bez p řerušení. 220  

                                                                                                                                                         
takové ochrany jako letadla civilní ( článek 3 bis Chicagské úmluvy, který 

zakazuje použití zbraní proti civilním letadl ům). Dále viz MILDE, M. Status 

of Military Aircraft in International Law. Caracas Conference . November 

2003, s. 9-10. 

216 Viz poznámka pod čarou č. 183. 

217 Úmluva o mezinárodním uznávání práv k letadl ům sjednaná v Ženev ě 

dne 19. června 1948 a Úmluva o odškod ňování škod zp ůsobených provozem 

zahrani čního letadla v ůči t řetím osobám nebo zemi sjednaná v Římě 

dne 7. října 1952. 

218 Článek 107 Úmluvy UNCLOS III. 

219 Článek 110 Úmluvy UNCLOS III. 

220 Článek 111 Úmluvy UNCLOS III. 
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ZÁVĚR 

Od doby, kdy brat ři Wrigthové zkonstruovali a odzkoušeli 

první letadlo s vlastním pohonem, 221  doznal p řístup stát ů 

k otázkám spojeným s využíváním vzdušného prostoru výrazného 

vývoje. Velký vliv na rozvoj letectví a na postoj s tát ů měla 

paradoxn ě první sv ětová válka. V jejím pr ůběhu spole čnost 

zaznamenala do té doby nebývalý v ědecký a technický rozvoj. 

Člov ěk totiž pochopil, že pomocí nových technických vyná lez ů 

a výsledk ů aplikovaného výzkumu dokáže zabíjet mnohem 

účinn ěji, rychleji a v nebývale v ětším m ěřítku než kdykoli 

předtím. 

Jakékoli liberální p řístupy k otev řenému pojetí vzdušného 

prostoru nad územím státu byly po tomto prvním glob álním 

konfliktu zcela upozad ěny. Státy, jsouce si v ědomy nebezpe čí, 

které jde s rozvojem letectví ruku v ruce, poprvé v ýslovn ě 

uznaly, že každý stát má výlu čnou a úplnou svrchovanost 

ve vzdušném prostoru nad svým státním územím. Státy  se tak 

obecn ě shodovaly na tom, že právní status vzdušného prost oru 

je odvozen od právního statusu území, nad kterým se  nachází 

(ve shod ě s tímto pravidlem bylo t řeba p řistupovat 

i k vzdušnému prostor nad volným mo řem). 

Po první sv ětové válce státy za čaly být zárove ň 

konfrontovány se vznikem mezinárodního civilního 

letectví a pot řebou jeho rozvoje. Rozdílné zájmy a p řístupy 

stát ů p ředznamenaly zna čná úskalí na cest ě k hledání 

spole čného konsenzu. 

Některé státy z po čátku uplat ňovaly na rozvíjející se 

mezinárodní civilní letectví restriktivní pravidla,  a to a ť 

již kv ůli svému geografickému postavení či z jiných d ůvod ů. 

                                                 
221 Orwille a Wilbur Wrigthové v Kitty Hawk v Severní Karolín ě, Spojené 

státy, odzkoušely dne 17. prosince 1903 první letad lo t ěžší než vzduch.  
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Domnívaly se totiž, že si tímto zp ůsobem zajistí v ětší podíl 

na letecké doprav ě nebo na výhodách z ní vyplývajících, než 

jaký by si jinak byly schopny zajistit, kdyby obecn ě p řevládal 

otev řený p řístup k vzájemnému p řiznávání práva p řeletu. 

Neuvědomovaly si však, že tímto p řístupem primárn ě samy sebe 

zbavují možnosti participovat na vytvá ření sv ětové letecké 

sít ě a získat tak výhodné postavení p ři dalším rozvoji letecké 

dopravy. 

Brzy i tyto státy musely p řehodnotit sv ůj dosavadní 

přístup k otázkám ochrany zájm ů na podpo ře vlastního leteckého 

pr ůmyslu a rozhodnout o zp řístupn ění svého území konkurenci 

zahrani čních leteckých spole čností. Pochopily totiž, že 

přestože ob ětují n ěkteré ekonomické a politické zájmy, zárove ň 

podporují jiné, z hlediska celospole čenských p řínos ů pro n ě 

výhodn ější a d ůležit ější zájmy.  

Státy tak postupn ě více či mén ě souhlasily s tím, že 

nebudou z d ůvod ů ochrany vlastních ekonomických zájm ů bránit 

příletu, p řeletu a odletu letadel, které mají státní 

příslušnost jiných stát ů (zpravidla s výjimkou kabotáže). 

Prost řednictvím dvoustranných a mnohostranných smluv si t ak 

začaly ud ělovat ur čitá práva, která spo čívala práv ě nap říklad 

v p řeletu ve vzdušném prostoru nad územím státu odlišné ho 

od státu státní p říslušnosti letadla, p řistávání na jeho 

letištích apod. 

Je vhodné si povšimnout, že státy, majíce stále na paměti 

(zkušenosti získané v rámci obou sv ětových konflikt ů), jaký 

strategický potenciál letectví skýtá a jaké nebezpe čí je s ním 

spojeno, se p ři sjednávání mezinárodních smluv snažily 

striktn ě rozlišovat mezi civilním letectvím a státním 

letectvím (resp. civilním letadlem a státní letadle m) 

a regulovat jejich časovou p ůsobnost (platnost v dob ě míru 

atd.) nebo ú čel (využití pro mírové ú čely). 
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Na po čátku „kosmického v ěku“ 222  vyvstaly zcela nové 

problémy spojené s pojetím vzdušného prostoru. Do t é doby se 

totiž státy nemusely zabývat nap říklad tím, do jaké výšky 

svrchovanost nad jejich územím sahá. Pr ůmyslový vývoj tak op ět 

zbo řil hranice poznání a otev řel ke zkoumání další, do té doby 

ať po v ědecké a technické, tak po právní stránce neprozkoum aný 

prostor, tj. prostor kosmický. 

Z obsahu této práce je z řejmé, že mezinárodní právo 

veřejné musí i dnes čelit mnohým výzvám. Autor této práce 

věří, že se poda ří mezi státy nalézt dostate čnou míru konsenzu 

k tomu, aby mohly být stanoveny definice vzdušného 

a kosmického prostoru, pop ř. ur čena hranice mezi nimi. Jedná 

se totiž o p ředpoklad pro další využití t ěchto prostor ů 

a jejich ú činnou kontrolu. Rovn ěž by bylo ú čelné, kdyby se 

státy zam ěřily na řešení sporných otázek spojených s novým 

horizontálním člen ěním mo ře223  a otázek vesmírného turismu 224  

a s tím spojených sub-orbitálních let ů, které mezinárodním 

právem ve řejným dosud regulovány nejsou. 

                                                 
222 První um ělou družici Sputnik 1 vypustil Sov ětský svaz dne 4. října 1957 

z kosmodromu Bajkonur. 

223 Nap říklad vznik výlu čné ekonomické zóny dle Úmluvy UNCLOS III. 

224 Prvním vesmírným turistou se stal Ameri čan Dennis Tito, když v roce 2001 

na ruské kosmické lodi Sojuz podnikl cestu do kosmi ckého prostoru. 
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THE EXERCISE OF THE STATE´S RIGHTS 

AND DUTIES IN THE AIRSPACE IN THE LIGHT 

OF PUBLIC INTERNATIONAL LAW 

The space above the Earth was the lawyer’s examinat ion 

subject matter already in ancient times. The air wh ich we 

breathe, as well as the water from the sea, was con sidered 

to be a thing common to all ( res communis omnium ). However, as 

far as the movement and life in the air were concer ned (here 

we can use the term „airspace“), a different rule w as used. 

This rule said “he who owns the land, owns it up to  heaven” 

( cuius es solum, eius est usque ad coelum ). This conception 

of the airspace still had not much in common with t oday’s 

conception based on its practical use. It is obviou s that 

society then could not have assumed reasonably (bec ause of 

the level of its technical development) that mankin d was going 

to be able to use the airspace. 

The origins of proper use of the airspace we can on ly date 

to when the Montgolfier brothers constructed and la unched 

the first hot air balloon (1783 in Paris). Initiall y such 

activities were considered to be rather curiosities  but they 

gained respect very quickly especially when used du ring armed 

conflicts in the 19 th  century performing espionage and bombing 

tasks. 

At the beginning of the 20 th  century the Wright brothers 

successfully tested the first heavier-than-air airp lane. Air 

industry development was multiplied by the scientif ic 

and technical boom during the First World War. Stat es having 

followed newly acquired experience, especially nega tive one, 

recognized officially complete and exclusive sovere ign rights 

in the airspace above their territory. This system has been 
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affecting the conception of the airspace and state’ s status so 

far. 

New issues connected with airspace conception arose  

at the beginning of the “Space Age”. By that time s tates had 

not have to deal e.g. with questions of airspace an d outer 

space boundary lines. Industrial development tore d own again 

the boundaries of knowledge and opened the door to examining 

other up to that time unexamined scientific, techni cal 

and legal issues. 

This thesis continues in examining the questions 

of exercising state’s rights and duties in the airs pace which 

result from public international law rules. Airspac e is not 

limited here only to airspace above the state’s ter ritory but 

it also includes other territorial regimes. Especia lly rules 

of international air law, international maritime la w 

(horizontal delimitation of the sea and state’s rig hts 

and duties above its areas) and international outer  space law 

(question of vertical delimitation) are of special importance 

for this thesis. 

Within his examination the author of this thesis do es not 

set himself the task to deal closely with the Europ ean 

Communities approach to the subject matter (includi ng their 

legal regulation) and also the issues of environmen t 

protection and disarmament law. 
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