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ANOTACIJA

Civila aviacija ir nozimigs transporta veids, kas ES piedzivojis 48% pieaugumu kops
1997. gada. Pastav viedoklis, ka $adu izaugsmes tempu izraisija ES civilas aviacijas nozares
liberalizacija, ka rezultata uzlabojas aviokompaniju konkur€tsp&ja un lidostu efektivitate, ka
arl radas tarifu samazinajums, izraisot pasazieru skaita pieaugumu. Darba mérkis ir
noskaidrot, ka liberalizacija ietekm&jusi aviokompaniju un lidostu attistibu, ka arT novertéet tas
ietekmi uz patérétajiem (pasazieriem). Darba apskatits nozares reguléjums (normativie akti,
starpvalstu ligumi, organizaciju darbs), kas salidzinats ar identific€tajiem konkurences
modeliem. Nozares galvenie raditaji salidzinati ar teor€tisko piederibu tirgus struktiirai.

Petijuma rezultata noskaidrots, ka liberalizacija veicinajusi nozares attistibu un tiesi patérétaji

guvusi lielako labumu.
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ANNOTATION

Civil aviation is an important transport modus that has grown by 48% since 1997.
Opinion exists this growth rate has been triggered by the liberalization of the EU civil
aviation sector forcing airlines to compete more fiercely and airports to optimize their
efficency thus causing reduction in airfares that stimulated passenger increase. The aim of this
paper is to determine the impact of liberalization on airport and airline development as well as
to evaluate its benefits for passengers (consumers). Paper describes relevant sector regulations
(laws, agreements, organizations) which are compared with identified competition models.
The key sector indicators are then compared with the theoretic market structure. The results of
the analysis show that liberalization has fostered sector development and mainly consumers

benefit from it.
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IEVADS

Transports ir nozimiga tautsaimniecibas nozare ar saikném visas citas ekonomikas
nozarés. ST iemesla dg|, Eiropas Ekonomiskas kopienas (EEK) dibinasanas, jeb ta sauktaja
Romas liguma tika paredzéta atseviska nodala Kopgjas transporta politikas (KTP)
izveidoSanai. Tomer, neskatoties uz dibinasanas Iigumos ieklautajam prasibam, Eiropas
Kopienas (EK) dalibvalstis ilgi nevar€ja atrast kopsauc€ju, lai vienotos par Sadas, tiem
laikiem radikalas politikas ievieSanu. Péc tam, kad tika pabeigta ieks€ja tirgus izveide, ES
noteiktiem soliem tome@r virzijas uz transporta integraciju, atverot nacionalos tirgus un
ievieSot Eiropas transporta tiklu (7Trans-European Network, TEN), kas lava planot vienotas
Eiropas transporta infrastruktiras izveidi, lai saistitu visas EEK dalibvalstis un kas tiktu
veidota ar kopienas finansialu atbalstu. (2 p.266)

Ideja 1stenot Romas liguma atrunato KTP dzivé radas 1980-to gadu beigas, vienlaikus ar
ieceréta vienota tirgus ievieSanu, jo nevar&ja biit runa par liela tirgus izveidoSanu, kura
ietvaros precém, personam un pakalpojumiem bitu briva kustiba, ja So tirgu veidojoSie
dazadie regioni un nacionalie tikli netiktu saistiti ar modernu un efektivu infrastruktiiru. KTP
izveide ar1 bija bitisks priekSnosacijums ekonomiskajai izaugsmei un nodarbinatibas
veicinaSanai. Romas Iiguma ir minéts, ka KTP ir noteicoSais elements iek$€ja tirgus izveidei
un kopienas ekonomiskas un socialas kohézijas nodroSinasanai (20).

Kopienas ekonomisko dzivotsp&ju nodroSina dazadi transporta veidi, tomér ka galvenos
iesp&jams izdalit celu transportu, dzelzcela transportu, kugu transportu un aviaciju. Ikviens no
Siem transporta veidiem piedava gan personu, gan ari komercialas kravas parvadasanu.
Katram no miné&tajiem transporta veidiem ir savas prieksrocibas un trikumi. Ta, piem&ram,
celu transports ir visplasak izplatits, jo celu infrastruktiira ES ir augsti attistita un pastav liela
konkurence parvadataju starpa, turklat transportlidzeklus, atkariba no to izmantoSanas mérka,
ir viegli un ekonomiski izdevigi iegadaties pat privatpersonai.

Kugu transports ir piemé&rotaks efektivai lielu kravu parvadasanai neka pasazieru
transportam, jo kugu transporta parvadajumu atrumi ir salidzinoSi zemaki, neka, pieméram,
dzelzcela vai aviacijas transportam, turklat nepiecieSamas milzigas investicijas kugu
transportlidzeklu biivei.

Dzelzcels ir ieguvis izdevigaka sauszemes transporta veida reputaciju — ar to iesp&jams

parvadat gan lielas kravas, gan ar1 lielu pasaZieru skaitu 1sos, vid€jos un garos attalumos.
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Tomeér dzelzcela infrastruktiiras lielas fiks€tas izmaksas attieciba pret kop&jiem ienémumiem
dikt€ nepiecieSamibu peéc konkurences ierobeZojumiem, ka rezultata praktiski visas ES valstis
eksiste Tpasa regul€josa politika attieciba uz dzelzcela transportu.

Pedgjais ekonomiski nozimigais transporta veids ir civila aviacija. Saskana ar
EUROSTAT datiem, 2005. gada kopgjais ES-25 parvadatais aviopasazieru skaits (gan
iekSzemes, gan starptautiskais) sasniedza 704 miljonus. Celu transports nepSaubami saglaba
savu dominanci starp citiem transporta veidiem — pieméram, 81.8% no kop€ja pasaZieru
parvadajumu apjoma sastada autobusu un privato automasinu parvadatie pasazieri, tomer
aviotransports ar 8% no kop€ja parvadajumu apjoma ir bijis nozimigs pasaZieru transporta
veids ar vislielako izaugsmi laika perioda no 1995. gada lidz 2004. gadam, uzradot 48 %
pieaugumu, kas it 1paSi palielinajies kopsS 1997. gada, kad tika pabeigta ES ieksgja
aviotransporta tirgus liberalizacija (21 p.5-6,120).

Ipasi jaatzimé fakts, ka pagaja 30 gadi no briza, kad 1957. gada tika noslégts Romas
ligums ar taja ietverto KTP izveides nosacijumu, lidz ES iek$€ja aviotransporta tirgus
liberalizacijas “I paketei” 1987. gada. So 30 gadu laika civilas aviacijas nozare, ka tiks
pieradits magistra darba turpmakajas nodalas, ir bijis visstingrak regulétais transporta veids,
kas ir tieSi ietekmgjis taja iesaistitas puses.

Nemot veéra civilas aviacijas nozares straujo attistibu kopS ES aviotransporta tirgus
liberalizacijas pabeigSanas briza, sava magistra darba ietvaros autors izve€lgjis pétit civilas
aviacijas nozares attistibu ES vienota tirgus konteksta.

Civilas aviacijas nozar€ ietilpst divas apakSnozares:

* regularie gaisa parvadajumi (Scheduled Air Transport) — pasazZieru un kravas
avioparvadajumi regulari planotos marSrutos;

* vispargja aviacija (General Aviation), kura ieklauti visi par&jie civilie
parvadajumi, gan privatie, gan komercialie.

Ertibas labad, §1 magistra darba ietvaros ar jédzienu “civild aviacija” autors apzImes

regularo gaisa parvadajumu apakSnozari. Turklat, darba galvena uzmaniba tiks pieversta

pasaZieru avioparvaddjumiem. Sadu nodalfjumu autors ir pienémis ne tikai tade], ka kravas
parvadajumi ar aviotransportu 2005. gada bija tikai 0.06% no kopéja ES kravu parvadajumu
apjoma (21 p.5), bet ar1 tadel, ka pasaZieru parvadajumi péc savas biitibas un regul&josiem
normativajiem aktiem atSkiras no kravu parvadajumiem, turklat, ped€jie ir lielakoties
pakartoti pasazieru parvadajumiem. Neskatoties uz to, darba aviokravu parvadajumu raditaji

var tikt izmantoti, lai ilustrétu kop&jas aviacijas attistibas tendences ES.



Autors ir izvirzijis hipotézi:
ES civilas avidcijas nozares liberalizdcija un vienotda gaisa transporta
tirgus ieviesana ir paatrinajusas S$is nozares attistibu, veicinot
aviokompaniju  konkurétspéju, lidostu ienémumu palielinasanos,

pasaZieru nodevu un aviobilesu cenu samazinasanos.

Autora izvirzitais magistra darba mérkis ir noskaidrot, ka civilas aviacijas nozares

liberalizacija ES ir ietekm&jusi taja iesaistito spélétaju — aviokompaniju un lidostu
ekonomisko attistibu, ka arT novertet liberalizacijas ekonomisko aspektu uz paterétajiem
(pasazieriem).

Lai parbauditu izvirzito hipotézi un izpilditu magistra darba mérki, darba pirmaja dala
tiks analizéti ES normativie akti, atseviski nozimigakie starpvalstu ligumi un konvencijas, ka
ar1 vairaku starptautisko organizaciju darbiba, kas vistieSak ietekmé civilas aviacijas nozari.
Darba otraja (teorijas) dala tiks pétiti ekonomiskas konkurences teorijas principi ar mérki
identificét konkurences modelus, kas attiecas uz civilas aviacijas nozari.

Darba tresaja (pé€tijuma) dala, par pamatu nemot teorétiskaja dala identific€tos
konkurences modelus, ka art ES normativo aktu un starptautisko organizaciju ietekmes
analizi, autors izvirzijis uzdevumu noteikt, kddam konkurences modelim civilas aviacijas
nozares uznémumi atbilda pirms ES iek$gja aviotransporta tirgus liberalizacijas un kadam —
pec tas. Kad bus noskaidrots konkurences modelis pirms un péc liberalizacijas, autors
uzstadijis uzdevumu novertet, kur§ reguléjuma tips (stingrs tirgus reguléjums vai tirgus
liberalizacija) ir nesis lielakus kvantitativos ieguvumus civilas aviacijas nozarei. ST uzdevuma
ietvaros tiks analizéta triju galveno iesaistito pusu (aviokompaniju, lidostu un pasazieru)
ieguvumi un zaud&jumi no liberalizacijas. Minéto uzdevumu autors paveiks, balstoties uz
nozari raksturojoSo statistikas datu analizi, tirgus dalibnieku publicétajiem darbibu
raksturojoSajiem raditdjiem, ka ari salidzinot savus secinajumus ar citu autoru domam par
civilas aviacijas liberalizacijas t€ému. Lai pamatotu darba izdaritos secinajumus, autors veiks
gadijuma analizi (case study), balstoties uz Starptautiskas lidostas “Riga” piemé&ru. Plasaks
darba izmantoto metoZu izklasts sniegts 3. nodala.

Magistra darba gaita iegiitie secinajumi tiks apkopoti darba beigas.



1. ES CIVILAS AVIACIJAS NOZARES TIESISKI EKONOMISKAIS
REGULEJUMS UN LIBERALIZACIJA

1.1. Civilas aviacijas nozares reguléjums vésturiska perspektiva

Jau no paSiem aviacijas pirmsakumiem, visa pasaulé civila aviacija ir bijusi viena no
visstingrak regulétajam nozarém. Ir izveidojies paradokss — no vienas puses, péc biitibas
aviacija ir viena no jomam, kura prasa starptautiskas sakarus un sadarbibu. No otras puses,
civilas aviacijas uzgémumi gandriz vienmeér ir bijusi nacionalo valstu pilniga ipaSuma vai
kontrole. Civilas aviacijas uzp€mumu darbiba vienmér ir bijusi paklauta kompleksam
ekonomisko ierobezojumu tiklam, kas ierobezoja nozares spélétaju (galvenokart, bet ne tikai
— aviokompaniju un lidostu) ieklGiSanu tirgl, cenu veidoSanas politiku un tirgl piedavato
produktu apjomu.

Civilo aviaciju musdienas uzskata par lielu transporta nozari. Tas sakumi dat&jami ar
1919. gadu, tomér avioparvadajumus par nozimigu transporta veidu sak uzskatit tikai péc II
Pasaules kara, kad $1 nozare saka uzplaukt. Valdibas tradicionali uzskatija civilo aviaciju par
sabiedrisko pakalpojumu sniedz&ju, kas no ekonomistu redzes punkta Tsti neatbilst patiesibai.
Saskana ar ekonomistu definiciju, sabiedrisko pakalpojumu sniedz€jam piemit dabiska
monopola iezimes. Dabiskie monopoli eksist€ tikai pie apstakliem, ja zemakas cenas un tirgus
pieprasijuma nodroSinasanai tirgi var eksistét tikai viens pakalpojuma sniedzg€js. Lai gan
civilas aviacijas uznémumi nevar tikt uzskatiti par sabiedrisko pakalpojumu sniedzg&jiem,
valdibas vésturiski ir defingjusas tos par “kvazi” sabiedrisko pakalpojumu sniedz&jiem, par
iemeslu minot vairakus apsvérumus: pirmkart, civila aviacija, tapat ka citas transporta
nozares, rada svarigu netieSo pelnu. Atdeve no gaisa transporta nav mérama tikai no §is
industrijas pelnas, bet arT no citiem makroekonomiku ietekmgjoSajiem faktoriem. Otrkart,
valdibas bieZi uzskata aviokompanijas par instrumentiem Ipasu valsts intereSu virziSanai.
Nacionala aviokompanija var tikt uzskatita gan par valsts prestiza simbolu, gan arl par
lidzekli, ar kuru stimulé@ tirdzniecibu un argjas investicijas, vai ari ka lidzekli tiirisma
stimul@Sanai, un pat par veidu, ka iesp&jams garant€t rezerves floti ar pilniba apmacitu apkalpi
arkartas gadijumiem valsti, savukart lidostas — par nozimigu militaro bazi. (4 p.65-66)

Jau pirms II Pasaules kara, civila aviacija bija pieradijusi savu potencialu. Ar
komercialo gaisa transportu tika parvadats prioritarais gaisa pasts, bet virkne valstu izmantoja
gaisa satiksmi, lai sasniegtu savas attalas kolonijas. Neskatoties uz to, civilajai aviacijai nebija
kop&jas regulgjosas juridiskas bazes, kas radija neértibas visam attistitajam valstim. ST

iemesla dé] tika sasaukta Cikagas konference un izveidota ICAO. (27 p.A-2)
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1.1.1. ICAO izveidosana

Lai gan katras valsts valdiba stingri un vienpusgji vargja kontrolét savus iekSzemes
avioparvadajumus, tomér kluva nepiecieSams starpvalstu regul&jums starptautiskaja satiksme.
Siiemesla d&] uzreiz pec II Pasaules kara tika ieviests starptautisks tiesiskais regul&jums, kurs
tika balstits uz bilateralisma (vienoSanas starp diviem tiesibu subjektiem) principu. 1944. gada
Cikaga (ASV) tika noturéta ASV ierosinata starpvalstu konference, kuras mérkis bija izveidot
konkuretsp€jigu un liberalu vidi starptautiska gaisa transporta parvadajumu nodroSinaSanai.
Konference tomeér pilniba neattaisnoja savu uzdevumu. (3 p.19)

Ta ka Cikagas konference tika sasaukta péc ASV iniciativas, pirms tas notika intensivas
konsultacijas ar ASV sabiedrotajiem, péc kuram ieligums tika izsitits 55 valstim un
institdcijam. Konferenci apmekl&ja 54 valstis, bet Cikagas konvenciju parakstija 52 valstis,
kas ar izveidoja pastavigo Starptautisko civilas aviacijas organizaciju (International Civil
Aviation Organization, ICAO). Par ICAO darbibas mérki tika uzstadits nodrosinat
starptautisko sadarbibu civilaja aviacija ar maksimali vienadiem regul€joSiem aktiem,
standartiem, procediiram, kas skar visas civilas aviacijas jomas. Vissvarigakie Cikagas
konvencijas sasniegumi ir attiecinami uz tehnisko jomu, jo konferencé tika izveidots
noteikumu un likumu kopums, kas attiecas uz navigaciju kopuma, lidojumu droSibu, ka ar1
lika pamatus vienotas gaisa navigacijas sist€émas ievieSanai visa pasaulé. (22)

Formali Cikagas konferences rezultats ir Cikagas konvencija, ar kuru tika iedibinats
tehniskais un tiesiskais ietvars starptautiskajiem gaisa parvadajumiem, tacu ta neskara nozares
ekonomisko regul&jumu.

Lidz pat 1980-to gadu sakumam spéka bija tris mehanismi, ar kuru palidzibu civilaja
Transport Agreements), kas juridiski tika balstiti uz Cikagas konvencijas normam; (b)
starpaviokompaniju vienoSanas (t.s. inter-airline jeb interline agreements) jeb komercialie
Iigumi un (c) Starptautiskas gaisa transporta asociacijas (International Air Transport

Association, IATA) tarifu fikséSanas mehanisms. (3 p.19)

1.1.2. Bilateralie gaisa transporta ligumi

Lai valsts nodro$inatu savu suverenitati, tai jabtit de facto un de iure atzitai kontrolei par
visu teritoriju, tideniem un gaisa telpu valsts noteiktajas teritorialajas robezas. Tiklidz ka
valsts ir izveidota, tas pienakums un tiesibas ir aizsargat savu teritoriju, jebkads teritorialas
robezas parkapums bez valsts atlaujas uzskatams par sodamu. (5 p.75-79) No §1 izriet, ka,
neatkarigi no ta, vai individs $kérso valsts robezu, vai kugis iebrauc valsts teritorialajos

tdenos vai arT gaisa kugis ielido valsts gaisa telpa ar mérki parlidot valsts teritoriju, ir
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nepiecieSama iepriekS€ja atlauja. Ja S$ada atlauja nav pieprasita un izsniegta, robeZas
SkérsoSana tiek uzskatita par nelikumigu un parkapgjs var tikt paklauts sodam.

Bilateralais gaisa transporta ligums, kas dazkart tiek saukts ar1 par bilateralo gaisa
pakalpojumu Iigumu (Air Service Agreement), ir vienoSanas starp divam valstim, ar kuru tiek
atlauta civilas aviacijas satiksme starp abu valstu teritorijam. Ta kalpo ka ieceloSanas vizas
ekvivalents abu valstu gaisa kugiem.

Gaisa transporta ligumi pamata tiek balstiti uz ta saucamajam “gaisa brivibam” —
Freedoms of the Air (sk. 1.1. attelu), kas tika formulétas Cikagas konferences laika, jo
iesaistitas valstis nesp€ja vienoties par universaliem noteikumiem gaisa satiksmé& un katrai
valstij bija savi uzskati par to, cik liela méra jaliberalizé civilas aviacijas nozare. Cikagas
konferencé ASV uzstaja uz standartiztu, atseviSku aviacijas tiesibu ievieSanu, kuras biitu
speéka aviacijas nozaré, tomér pargjas valstis uzskatija, ka ASV aviokompaniju salidzinosais

parakums tai laika novestu pie to dominéSanas pasaules civilaja aviacija.

Gaisa brivibas

Gaisa brivibas ir tiesibas vai prieksrociba, attieciba uz regularajiem starptautiskajiem avioreisiem,
ko viena valsts ir devusi otrai valstij (valstim):

&, Pirmagaisa briviba parlidot tas teritoriju bez nosésanas
HC A |
=
= 8 . oo s s . s = s
4R . o nosésties tas teritorija, ja tas nav saistits ar pasaZzieru parvadasanas
] Otra gaisa briviba i
mérkiem
“ e . . izsédinat pirmas valsts teritorija pasazierus, kas nak no parvadataja
[ Tresa gaisa briviba _
2 mitnes valsts
2
2 __ e o 33 e
0 o L uznemt pirmas valsts teritorija pasazierus, kuru galamérkis ir
1] Ceturta gaisa briviba < I
w parvadataja mitnes valsts
$
@
£ . . izsédinat un uznemt pirmas valsts teritorija pasazierus, kuru
C Piekta gaisa briviba

izlido3anas punkts vai galamérkis ir tresa valsts

ICAO raksturo visas "brivibas" péc Piektds gaisa brivibas ka "ta sauktas', jo tikai pirmas piecas ir ieklautas
starptautiska noliguma.

transportét caur parvadataja mitnes valsti pasazierus, kas

Sesta gaisa briviba o Y )
parvietojas starp divam citam valstim

Komercialas
brivibas

" - Tiesibas parvadat pasazierus vai kravu starp divam tresajam valstim £
Septita gaisa briviba ) . ) - :
bez reisa turpinasanas uz savu mitnes valsti

transportét kabotaZas pasazierus starp diviem tiesibas dodosas

valsts punktiem uz reisa, kas sakas vai beidzas arvalstu parvadataja
mitnes valsti vai (saistiba ar Septito gaisa brivibu) arf arpus tiesibas
dodosas valsts teritorijas.

Astota gaisa briviba

Kabotazas tiesibas*

transportét tiesibas dodosas valsts kabotaZas pasazierus uz reisa,

Devita gaisa briviba A R . T
kas tiek pilniba veikts tiesibas dodosas valsts teritorija

* Kabotaza - pasaZieru un kravas transports starp diviem punktiem vienas valsts teritorija.

1.1. att. Devinas “gaisa brivibas” (3 p.227)
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ST iemesla dél tika izveidotas stingri noteiktas gaisa brivibas, par kuram katra valsts
vienojas atseviski ar bilaterala gaisa transporta liguma palidzibu. (23)

Gaisa brivibas ir komercialas aviacijas tiesibu kopums, kas nosaka, kadas tiesibas
konkrétas valsts aviokompanijam ir ielidot citas valsts gaisa telpa un veikt taja nosé€Sanos.

Cikagas konvencija ir veiksmigi iestradata daudzpusgja vieno$anas par pirmajam divam
gaisa brivibam (ta sauktajam ‘tehniskajam’ gaisa brivibam), kas automatiski stajas speka starp
visam konvenciju parakstijuS$am pusém. Par€jas gaisa brivibas, lai gan ir stingri definétas
ICAO dokumentacija (24), valstis pieskir citam valstim bilateralajos gaisa transporta ligumos.
Lai $ads ligums oficiali statos speka, tam jabiit registrétam ICAO registros.

Starpvalstu bilateralo gaisa parvadajumu ligumu galvenais mérkis ir tirgus piekluves
kontrole. Sajos Iigumos tiek noteikts, starp kadam lidostam var tikt veikti lidojumi un kadas ir
parvadajumu tiesibas. V&l viena svariga bilateralo ligumu sastavdala ir aviokompaniju
nozimesana, kuram ir tiesibas lidot min€tajos marsrutos, izpildamo reisu skaits un lidojumu
kapacitate. Bilateralie ligumi kluva par civilas aviacijas regul€Sanas stlirakmeni un to
pildiSanas kontroli veica IATA, galvenokart ar tarifu mehanisma palidzibu.

Ka liecina pats nosaukums, bilateralo ligumu slég8ana ir iesaistitas divas puses. Sadi
ligumi ir divu valstu valdibu vieno$anas par gaisa parvadajumu nosacijumiem. ST iemesla d&l,
ja vien nepastav kads svarigs apstaklis, kura dél vienas valsts valdibai japiekapjas otras
prieksa, bilateralie ligumi praktiski vienmer ir balstiti uz paritates principiem. Tas nozimé, ka
lielakaja dala ligumu ir iestradatas lidzsvara normas — ja pirmajai valstij ir tiesibas nozimét
vienu aviokompaniju, tad otrai ir tadas paSas tiesibas; ja pirmas valsts nozimétajai
aviokompanijai ar bilateralo Iigumu dota atlauja lidot starp punktu A un B, tad ar7 otras valsts
nozimetajai aviokompanijai, saskana ar paritates principu, ir dotas tiesibas lidot Saja pasa
marsruta.

Bilateralie ligumi satur gan administrativos, gan ekonomiskos noteikumus. Lielakaja
dala ligumu administrativas sadalas regul€ ta saucamas “mikstas” tiesibas (soft rights), kuru
mérkis ir veicinat gaisa satiksmi — pieméram, nodoklu piemérosanas kartibu, importa muitas
nodevu atcelSanu gaisa kugu detalam, aviokompaniju naudas lidzeklu parskaitiSanu uz
arzemém, utt. Par “cietajam” tiesibam tiek sauktas ekonomiskas tiesibas, piem&ram, noziméto
aviokompaniju skaits, tarifu reguléSana, kapacitates un parvadajumu tiesibas (piekluve
marSrutiem). Bilateralajos ligumos ir noteikts, vai katra valsts var nozimét vienu vai vairakas
aviokompanijas, kas lido noteiktos marSrutos. Lielakaja dala tradicionalo bilateralo Iigumu
paredzéets, ka neskatoties uz to, cik aviokompanijas tiek nozimétas reisu veikSanai, tam jabut
noziméjosas valsts pilsonu faktiska Tpaguma un parvaldiba. ST nacionalitates klauzula ilgu

laiku bija lielakais Skerslis starptautisko regularo gaisa parvadajumu liberaliz&Sanai.
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Divi svarigi nosacijumi bilateralo ligumu ekonomiskaja sadala ir tarifi un kapacitates
ierobezojumi. Lielakaja dala tradicionalo bilateralo ligumu noteikts, ka par pasaZieru
parvadajumu cenam un kravas tarifiem valstu nozimétas aviokompanijas vienojas sava starpa.
Tomér aviokompanijam tika ieteikts cenas noteikt ar IATA tarifu noteikSanas mehanisma
palidzibu, lai gan péc tam bilaterala liguma iesaistito valstu valdibas IATA noteiktos tarifus
vélreiz apstiprinaja. STs procediiras dé] $ads tarifu apstiprina§anas mehanisms tiek saukts par
“dubulto apstiprinaSanu”, jo bilaterala liguma dalibvalstis saglabaja galigo kontroli par
tarifiem.

Paritates princips bilateralajos Iigumos prasija ari vienoSanos par kapacitates
reguléSanas mehanismu, jo parasti abu valstu nozimétajam aviokompanijam tika dotas
vienadas tiesibas lidot noteiktajos marSrutos. Dazi no bilateralajiem ligumiem noteica loti
stingrus kapacitates ierobeZojumus, bet citi — minimalu kontroli. NepiecieSamiba regulét
kapacitati noteiktos marsrutos bija viens no iemesliem, kade] radas t.s. “marketinga reisi”
(code share flight). Marketinga reiss apzimé situaciju, kad faktiski lidojumu veic viena
aviokompanija (opergjosa aviokompanija) ar savu reisa numuru, bet dalu no vietam
konkrétaja reisa pardod cita aviokompanija ar savu reisa numuru. Bilateralie ligumi biezi
regulé kapacitati ari marketinga reisu izpratn€, bet savstarp€jos norékinus aviokompanijas
veic ar starpaviokompaniju vienoSanas (t.s. interline ligumu) palidzibu.

Tresa “cieto” tiesibu dala ir bilaterala liguma marSrutu saraksta pielikums, kura skaidri
un neparprotami tiek izklastitas parvadajumu tiesibas, kas ir pieskirtas katrai no bilaterala
liguma slédzg€jam valstim. MarSrutu saraksta tiek noteikti marSruti, kuros lidojumus var veikt
katras valsts nozimétas aviokompanijas, dodot parvadatajiem treSo un ceturto gaisa brivibu
(sk. 1.1. att€lu). Visbiezak marSrutu saraksta tika noteikti konkréti pilsétu (lidostu) pari,
retak — dotas tiesibas lidot starp jebkuriem diviem bilaterala liguma valstu punktiem.
Marsrutu saraksta pielikuma tiek arT noteikts, vai nozimétajam aviokompanijam tiek dotas
tiesibas uznemt pasazierus tre$ajas valstis pa celam starp bilaterala liguma valstu pilsétam,
tadgjadi dodot piekto gaisa brivibu. Piekta gaisa briviba tomér nevar tikt izmantota lidz
bridim, kamer visas iesaistitas tresas valstis nav devusas savu piekriSanu.

Lidz 1978. gadam visi bilateralie Iigumi bija saméra ierobeZojosi attieciba uz piekluvi
tirgum, stingri regul€jot marSrutu sarakstu, kapacitati un tarifus. Pastav divi visparigie

bilateralo ligumu tipi: Bermudas liguma' tips un predeterminétais liguma tips (sk. 1.1. tabulu).

! Ligums starp Apvienotas karalistes un ASV valdibam par gaisa satiksmes regul&$anu starp abu valstu
teritorijam, kas noslégts Bermuda, 1946. gada 11. februari. Tas radija precedentu aptuveni 3000
Bermudas ligumam Iidzigu bilateralo ligumu noslégSanai.
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1.1. tabula

Tradicionalo gaisa parvadajumu ligumu galvenie nosacijumi (3)

Bermudas (liberalais) tips Predeterminétais tips

Tirgus pieeja Nozimétas aviokompanijas var lidot tikai noteikta un ierobezota
pilsétu paru/marsrutu skaita

Vairakos ligumos pieskirta piekta |Piekta gaisa briviba pieskirta tikai
gaisa briviba, bet kopéja dazos ligumos

kapacitate ir saistita ar
tresas/ceturtas gaisa brivibas
nosacijumiem

Cartera parvadajumu tiesibas nav ieklautas

Nozimésana Parasti noziméta viena Noziméta viena aviokompanija
aviokompanija, bet dazos ligumos
nozimétas divas vai vairakas
aviokompanijas

Parvadatajiem jabat noziméjosas valsts pilsonu faktiska ipasuma un

kontrolé
Kapacitate Nav lidojumu biezuma vai Vienosanas par kapacitati vai
kapacitates kontroles, bet 50%-50% sadalijums

kapacitate var tikt parskatita, ja
kada aviokompanija cie$

zaudéjumus
Dazos bilateralajos ligumos
pieprasiti interline ligumi
Tarifi Tarifi tiek noteikti, pie lidojumu izmaksam pieskaitot pelnu.

Ir nepieciesams abu valstu apstiprinajums ("dubultais" apstiprinajums)
Jaiespéjams, parvadatajiem jalieto IATA proceduras.

Liberalakie jeb t.s. Bermudas tipa ligumi no predeterminé&tajiem atSkiras galvenokart ar
diviem aspektiem: pirmkart, tika dotas plasakas iesp€jas reisos starp bilaterala liguma valstu
pils€étam uzpemt pasaZierus treSo valstu teritorija (piekta gaisa briviba) un, otrkart, nebija
striktas kapacitates vai lidojumu biezuma kontroles. Tomér Bermudas tipa ligumi nav
uzskatami par Tsteni liberaliem, jo to noteikumi neaizliedza ne valdibu iejauksSanos kapacitates
regul€sana, ne art iesp&ju dibinat starpaviokompaniju vienosanas, ar kuram faktiski iesp&jams

ierobeZot konkurenci marSrutos.

1.1.3. Starpaviokompaniju vienoSanas (Interline ligumi)

Starpaviokompaniju vienoSanas jeb ta saucamo interline ligumu sakotng&jais mérkis bija
veicinat aviokompaniju savstarp&jo norékinu sistémas izveidi, kas bija nepiecieSama, lai
veiktu savstarpéjos maksajumus par ienémumiem, kurus aviokompanijas ieguva veicot
lidojumus bilateralo ligumu ietvaros. Ar interline ligumu palidzibu parvadataji noteica

ienakumu proporciju, kada jamaksa otram parvadatajam par izmantoto vietu kapacitati reisos
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konkrétaja tirgii. Pastav dazadi mehanismi, ar kuru palidzibu aviokompanijas veic norékinus —
dazi Iigumi bija atverti, nosakot neierobezotu lidzeklu parskaitiSanu citam parvadatajam, lai
nodroSinatu to, ka aviokompanijas beigu ienémumi ir proporcionali tas lidojumu kapacitates
dalai (parasti neparsniedzot 50% no kopgjas kapacitates). Tomér lielakaja dala gadijumu tika
noligta noteikta ien@mumu dala, ko viena aviokompanija parskaitija citai no kopgjiem
ien@émumiem, tad€jadi veicinot zinamu konkurenci. (3 p.22)

Interline ligumu pamats mekl€jams IATA rezolucijas, kuras $adu ligumu slégSana tika
ne tikai veicinata, bet ar1 standartiz€ta. (22) Starpaviokompaniju vienoSanas var biit
visdazadakas — tas regulé gan kopigas marketinga programmas, gan arl stratégiskas
partneribas vienoSanas. Interline ligumi var but bilaterali vai multilateriali, attiecinati tikai uz
noteiktam lidostam vai arT regionali, un pat globali.

Misdienu [Interline ligumi ir izaugus$i no tradicionalajiem starpaviokompaniju
ligumiem, kas skara tadas avioparvadataju pamatfunkcijas, ka bileSu pardosana, bagazas
apkalpoSana un kopgjas cenu kampanas. Tagad€jie Interline ligumi var ietvert Sadas sferas:

* vienas aviokompanijas izdotu bileSu pienemsana citas
aviokompanijas izpilditajos reisos;

* abpusgji pakalpojumi lidostas;

* marketinga reisu numuru pieskirSana (t.s. codeshare ligumi)

* kopgji pardoSanas biroji un pardoSanas kampanas;

* kopé&ja programma biezi lidojoSiem pasazieriem,;

* e-komercijas sadarbibas ligumi;

» kapitala da]u nodoSana citai aviokompanijai.

Starpaviokompaniju vienoSanas péc biitibas ir ligums starp diviem biznesa partneriem —
to saturu neregulé starptautiskas konvencijas un ligumslédzgjas puses var noteikt tadus
noteikumus, kas tiem ir izdevigi. Ari globalas aviokompaniju alianses (Star Alliance,

SkyTeam, OneWorld u.c.) ir izveidotas uz interline ligumu bazes. (17)

1.14.TATA

IATA tika dibinata Havana (Kuba) 1945. gada. Tas dibinasanas bridi IATA bija 57
locekli no 31 valstim, galvenokart no Eiropas un Ziemelamerikas. Jaatzimé¢, ka ja ICAO
dalibnieki ir valstis, tad par IATA locekli formali var klit tikai aviokompanija (tas neizslédz
citu organizaciju lidzdalibu IATA darba asociétu loceklu statusa). Patlaban IATA ir 240
pastavigo loceklu. (22)
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Moderna IATA ir pectece Starptautiskajai gaisa satiksmes asociacijai (International Air
Traffic Association), kas tika nodibinata Haga (Niderlande) 1919. gada, kad tika veikts
pirmais regularais avioress. Lidz 1939. gadam, kad Starptautiskajai gaisa satiksmes
asociacijai pievienojas aviokompanija Pan American, $1 asociacija bija Eiropas meéroga
organizacija. Pe&c 1945. gada, pieaugot starpkontinentalo reisu skaitam, IATA tiilit péc
dibinasanas bija spiesta uznemties vispasaules gaisa satiksmes ekonomiska aspekta
organize$anu, sistematiz€jot un reorganizgjot savu darbu.

IATA sakotngji svarigakie uzdevumi parklajas ar ICAO darbu — abas organizacijas
sadarbojas vienotu droSibas standartu izveid€ visam aviokompanijam, lidostam un lidojuma
organiz&tajiem. 1949. gada Sie standarti tika pienemti ka “Pielikumi” Cikagas konvencijai.
Jaatzimé, ka $1 konvencija 1idz Sim bridim regulé starptautiskas civilas aviacijas procediras.

Tiklidz ka civilas aviacijas nozares uznémumu darbam ar Cikagas konvencijas
palidzibu tika nodroSinats stabils juridiskais pamats, radas vairaki citi jautajumi:

* kur§ drikst lidot uz kurieni?

* kadas cenas japrasa par parvadasanu?

* ka sadalit naudu, ja pasaZzieris ar vienu bileti lido ar vairakam aviokompanijam?

* ka aviokompanijas sava starpa veic norekinus? (22)

Cikagas konferencé tika méginats rast atbildi uz pirmajiem diviem jautajumiem ar
daudzpusg€jas vienoSanas palidzibu, kas tomér neizdevas. Jautajums par to, kur§ drikst lidot
kur, tika atrisinats divpus€jas sarunas. Par pirmo $adu divpus€jo vienosanos piepemts uzskatit
t.s. Bermudas ligumu. Sis ligums bija pirmais no aptuveni 4 000 bilateralajiem gaisa
transporta Iigumiem, kurus 11dz §im bridim registr&jusi ICAO.

Talit péc II pasaules kara valdibas uzstdja uz savam tiestbam uzraudzit cenas, kadas
starptautiskas aviokompanijas iekas€ja par biletem, tomér, gluzi praktisku iemeslu dél
valdibas pasas §1s cenas izstradat nevar&ja. Tadel IATA tika delegéta noturét satiksmes
konferences (Traffic Conferences), kuru ietvaros dazadiem marsSrutiem dazados geografiskos
rajonos tiktu izstradati tarifi, kas pe€c pienemsanas satiksmes konferencé jaapstiprina
marsrutos iesaistito valstu valdibam. Lai gan IATA satiksmes konferenCu oficialais mérkis
bija (a) noverst cenu dempinga iesp€jas popularakajos marSrutos un (b) tani pat laika
nodroSinat, lai tiktu nodroSinatas zemakas iesp&jamas cenas patérétajiem, realaja dzivé IATA
noteiktas cenas, kas 11dz miisdienam saglabajusas ka t.s. Normalie tarifi (Normal Tariff) jeb Y
klases cena (Y-Class Fare), bija augstas. Pieméram, IATA noteiktie normalie tarifi

iekSeiropas marSrutos ir 11dz pat 10 reiz€m augstaki neka vid€ja biletes tirgus cena miisdienas.
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IATA ir starptautisko avioparvadataju asociacija, kas sp€l€ja milzigu lomu bilateralo
ligumu reZima uzturéSana. Kop§ Bermudas liguma noslégSanas, ar kuru tika apstiprinati
IATA fikséetie tarifi, 11dz pat 1980-to gadu sakumam gandriz visos bilateralajos ligumos bija
atsauce uz IATA tarifu noteikSanas mehanismu, nosakot, ka «kad vien iesp&jams, starpvalstu
vieno$anas par tarifiem jabalsta uz IATA procediram, kas regul@ tarifu noteikSanu» (3 p.22)

IATA péc biitibas ir kartelis, jo veic nesléptu cenu fikséSanu, kas jau no paSiem [ATA
pirmsakumiem bija pretruna ar ASV konkurenci regulgjoSiem normativajiem aktiem. Nemot
véra to, ka tarifu noteikSana galavards jebkura gadijuma pieder&ja valstim (‘“‘dubultas”
apstiprinaSanas princips) un IATA tika uzskatits par €rtu mehanismu tarifu noteikSanai, §1s
organizacijas lémumi vienmeér ir bijusi ka iznémums, kas netika skatiti konkruences likumu
konteksta.

Tikai 1980-to gadu sakuma bilateralajos Iigumos tika atmesta atsauce uz IATA
fiksetajiem tarifiem. Iemeslu tam bija notikumi 1970-tajos gados, kad stingro bilateralo
Iigumu dél Rietumeiropa un Ziemelamerika strauji attistijas Cartera un citu neregularo reisu
satiksme, kuru veik$anu formali nereguléja bilateralie ligumi un IATA fiksétie tarifi. Cartera
parvadataji tadejadi sp€ja nodroSinat daudz zemakas cenas pasazieriem. Valdibas uz to
reaglja, méginot noteikt dazadus aizliegumus un darbibas ierobezojumus Cartera
parvadatajiem, lai aizsargatu parvadatajus, kas attiecigajos marSrutos bija noziméti
bilateralajos ligumos. Neskatoties uz visiem ierobeZojumiem, 1977. gada 29% no visiem
pasazieriem, kas lidoja interkontinentalajos reisos starp Eiropu un Ziemelameriku, bija Cartera
pasazieri. Tani pat laika strauji augo$as Azijas aviokompanijas, kas nebija pievienojusas
IATA, startéja marSrutos starp Eiropu un Aziju, ignoréjot IATA noteiktos apkalpoSanas
noteikumus un piedavajot pasazieriem daudz augstaku servisa klasi, ka parastas
aviokompanijas, bieZi par zemaku cenu. Carteru parvadataju raditas konkurences dg] IATA
kluva arvien griitak nodroSinat fiks€to tarifu ievéroSanu, kas noveda pie daZzu aviokompaniju,
kas bija IATA dalibnieces, lémuma parkapt IATA noteiktos standartus un cenu politiku.
Sabiedriba, masu mediji un intereSu grupas arvien spécigak uzbruka bilateralo ligumu
koncepcijai, kas liedza zemako cenu aviokompanijam pieeju tirgum, taja pat laika aizstavot
augstako cenu aviokompanijas un to noteikto cenu politiku. Spiediena rezultata tika iedragats
tradicionalo bilateralo Iigumu pamats un 1978. gada ASV sakas pirmais liberalizacijas vilnis,
ar kuru Iidz 1992. gadam tika atveérts ASV ieksgjais tirgus. Ka tiks apskatits velak, lidzigs
liberalizacijas vilnis, kas sakas nedaudz vélak, notika ar1 ES. (3 p.23)

Runajot par liberalizacijas ietekmi uz bilateralajiem ligumiem, nedrikst aizmirst, ka ar1

pec liberalizacijas ASV un ES, vél 21. gadsimta sakuma lielaka dala starpvalstu gaisa
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parvadajumu vienoSanas ir biivétas pe€c tradicionalo bilateralo ligumu principiem, kas
aprakstiti 1.1. tabula.

Neskatoties uz darbibas trukumiem, IATA sp€ja nodroSinat vienotas cenu sist€mas
izveidi, lai izvairitos no tarifu atSkiribas starp kaiminos esoSam valstim un tad€jadi noverstu
pasazieru plismas novirziSanos uz citu valsti kliidainas tarifu politikas d€]. Konkr&tas un
stingras tarifu sist€mas ievieSana veicinaja aviokompaniju uzticéSanos savstarpgjos norékinos,
kas, savukart, veicindja starpaviokompaniju norekinu sist€émas izveidi. IATA ir autors
daudzam ar aviacijas bileSu noformé&Sanu saistitam specifiskam procediram, pieméram, cenas
veidosanas noteikumiem daudzsektoru lidojumos, biletes summas sadaliSanas principiem

starp aviokompanijam, bez kuram nebiitu iedomajami aviacijas parvadajumi misdienas.

1.1.5. ECAC

Ilgi pirms vienota aviacijas tirgus ievieSanas ES, Eiropas Padome apsvéra iespgju
izveidot vienotu gaisa transporta uzraudzibas institliciju. 1953. gada 19. martd Eiropas
Padome izdeva rezoluciju’, ar kuru aicinaja ICAO sasaukt konferenci, kuras laika tiktu
apspriesti sekojosi Eiropas valstim svarigi jautajumi:

(a) komercialas un tehniskas sadarbibas uzlaboSanas metodes starp konferences

dalibvalstu aviokompanijam;
(b) iesp€ja nodrosinat cieSaku sadarbibu starp Eiropas valstim, veicot komercialo tiesibu

savstarp&ju apmainu. (26)

Atbildot uz Eiropas Padomes iniciativu, ICAO 1953. gada maija izdeva rezoliciju, ar
kuru faktiski tiek dibinata ECAC. Pirma ECAC konference sanaca 1955. gada un par
jaundibinatas organizacijas locekliem pirmaja gada kluva 19 Eiropas valstis, kuras parstavéja
So valstu civilas aviacijas agentiiras. Jau kops pasiem pirmsakumiem ECAC galvenais mérkis
bija multilaterala regularo reisu liguma izstrade, kas var€tu aizstat bilateralos gaisa transporta
ligumus. Par spiti intensiviem piliniem So mérki realizét, valstu fundamentalas nesaskanas
par parvadajumu tiesibam un vietu skaita sadalijjumu marSrutos lika ECAC 1959. gada So
mérki atmest. Viens no ECAC agrinas darbibas ievérojamakajiem rezultatiem bija
multilaterala komercialo tiesibu liguma par neregularo reisu veikSanu Eiropa (Multilateral
Agreement on Commercial Rights of Non-Scheduled Air Services in Europe) noslégsana 1956.
gada, kas noteica liberalakus noteikumus noteiktu tipu neregularo lidojumu veikSanai starp

ECAC dalibvalstim. (26)

* Rezoliicijas teksts atrodams ICAO Doc 7447-C/868.
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ECAC ir izaugusi no 19 valstu Iiguma savienibas lidz 42 valstu organizacijai, pedgjas
pievienojusas valstis ir Gruzija, AzerbaidZana, Bosnija un Hercegovina, u.c. Neskatoties uz
to, ka ECAC dalibnieki ir nacionalas valstis un kompromisu §adas organizacijas parasti ir
griiti panakt, ECAC ir milziga loma ES gaisa tirgus liberalizacija, it seviski liberalizacijas “I
paketes” radiSana 1987. gada, kad ECAC izstradaja un iesniedza ES izpildinstitiicijam
ieteikumus par civilas aviacijas liberalizaciju, ko tas pecak izdeva direktivu un regulu forma.

Viena no svarigakajam organizacijam, kas darbojas ECAC pasparné€, ir apvienotas
aviacijas institiicijas (Joint Aviation Authorities, JAA). JAA parstav virkni Eiropas valstu
civilas aviacijas agentiru, kas apvienojusas ar mérki izstradat un ieviest vienotus droSibas
standartus un procediiras. STs kooperacijas mérkis ir ne tikai nodrosinat augstus un ilglaicigus
droSibas standartus, bet ar1 noteikt vienotu konkurences latinu Eiropas valstis. JAA lielu
uzsvaru liek uz Eiropas aviodrosibas normu harmonizéSanu ar ASV drosibas standartiem.

JAA darbs tika uzsakts 1970. gada (iesakuma ta darbojas ar nosaukumu Joint
Airworthiness Authorities). Tas sakotngjie merki bija izstradat vienotus sertifikacijas kodus
lidaparatiem un dzin&jiem. Kops§ 1987. gada tas atbildiba ir paplasinata un ieklauj operaciju,
uzturésanas, licenc€Sanas un sertifikacijas/dizaina standartu izstradi visa veida lidaparatiem.

JAA dalibvalstis ir apvienojusas uz JAA ligumu bazes, kura sakotn&ja versija tika
parakstita 1990. gada Kipra. Daliba JAA ir atvérta jebkuram ECAC biedram, kas ir gatavs
pievienoties 1990. gada ligumam. Balstoties uz $o ligumu un sekojoSiem pielikumiem, JAA ir
Sadas funkcijas un merki:

e caur JAA dalibvalstu sadarbibu nodroSinat augstu aviodroSibas Itmeni;

* izveidot izmaksu efektivu droSibas sisteému, lai uzlabotu civilas aviacijas nozares
rentabilitati un veikt kop&jo aviodro$ibas standartu konsolidéSanu visas JAA

dalibvalstis;

* sadarboties ar citam regionalajam civilas aviacijas parvaldes institiicijam, lai
nodroSinatu, ka tas akcept€ aviodroSibas prasibas vismaz JAA standartu ITment, ka
ar1 veicinat aviodro$ibas noteikumu harmonizéSanu visa pasaul€ ar ligumu vai

tehniskas palidzibas programmu starpniecibu.

ES dalibvalstis Iidz 2002. gadam JAA tika parstavétas atseviski, t.i., katra ES valsts bija
pievienojusies 1990. gada Kipras ligumam atseviski. 2002. gada tika pienemta regula (EC)
Nr. 1592/2002, ar kuru tika izveidota jauna struktiira — Eiropas Aviacijas droSibas agentiira

(European Aviation Safety Agency, EASA), ar ko tika radits jauns juridiskais ietvars Eiropas
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EASA sekmé visaugstako kop€jo civilas aviacijas droSibas un vides aizsardzibas
standartu ieveéroSanu Eiropa un visa pasaul€. Ta ir centralais elements jauna reglament€josa
sisttma, kas nodroSina aviacijas nozares darbibu ES vienotaja tirgi. Ievérojams EASA
sasniegums bija Airbus A380, pasaules lielaka gaisa kuga, sertificéSana 2006. gada decembri.

EASA uzdevumos ietilpst:

* nodroS$inat ekspertu padomu ES jaunu tiesibu aktu sastadiSana;

* Tstenot un uzraudzit droSibas noteikumus, tostarp veikt parbaudes dalibvalstis;

* veikt gaisa kugu un to sastavdalu tipa sertificéSanu, ka arT organizaciju
apstiprinasanu, kas iesaistitas aeronavigacijas produktu izstrad€, razoSana un
apkopg;

« veikt droSibas analizi un pétijumus. (34)

Ka minéts regulas 1592/2002 teksta 21. panta, EASA uzdevums ir panakt, lai funkcijas
un uzdevumus, ieskaitot ar1 tas, kas izriet no dalibvalstu sadarbibas apvienotajas aviacijas
institicijas (JAA), dalibvalstis nodotu EASA efektivi, bez jebkadas pasreiz€ja augsta droSibas
ITmena pazeminaSanas. EASA uzdevumu loks nemitigi paplaSinas, lai ta var€tu risinat atri
augosas aviacijas nozares problémas. Tas nakotnes uzdevumos ietilps juridiski saistoSu
noteikumu izstradasana gaisa kugu ekspluatacijai, reisu apkalpes licencéSana un treSo valstu

gaisa kugu drosibas apstiprinasana.

1.1.6. EUROCONTROL

Eiropas Avionavigacijas droSibas organizacija (European Organisation for the Safety of
Air Navigation, EUROCONTROL) ir starptautiska organizacija, kura ir dibinata 1963. gada
un kuras galvenais uzdevums ir izveidot vienotu Eiropas gaisa satiksmes vadibas (Air Traffic
Management, ATM) sistému. Saja civilas aviacijas organizacija patlaban iestajusds 38
dalibvalstis.

EUROCONTROL izstrada, koordiné un attista vienoto Eiropas ATM strat€giju un
saistitas ricibas programmas, iesaistot Eiropas valstu nacionalas aviacijas institiicijas,
aeronavigacijas pakalpojumu sniedz&jus, civilos un militaros gaisa telpas lietotajus,
lidostas, profesionalas organizacijas un atbildigas ES institicijas. EUROCONTROL
uzdevums ir nodroSinat visaptveroSu aeronavigacijas pakalpojumu sniegSanu — strat€gisko un
taktisko gaisa parvadajumu plismas vadibu, gaisa telpas kontrolieru apmacibu, gaisa telpas
kontroli pa regioniem, ka arT progresivu, droSu procediiru izstradi un aeronavigacijas maksu

iekas€sanu.
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EUROCONTROL galvenais mérkis ir Vienoto Eiropas debesu (Single European Sky)
iniciativas ievieSana dzive. Lai to paveiktu, ir nepiecieSams ieguldit lielu darbu ATM tehniska
nodro$inajuma attistiba. Patlaban dazadas Eiropas valstis izmanto dazadas ATM sistémas,
kuras nevar nodroSinat savstarp&ju savietojamibu un, lai to novérstu, EUROCONTROL
investeé jaunu inovativu sistému izstradé — pieméram, radot evolucionaru tehnisko
infrastruktiru  MADAP, ka ar1 ievieSot elektronisku sistému, ar kuru tiek likvidetas
tradicionalas lapinas gaisa dispeceru darbavietas, tad€jadi paaugstinot gan lidojumu drosibu,
gan ar1 darba efektivitati. Viens no svarigakajiem EUROCONTROL sasniegumiem ir
cieSakas sadarbibas panaksana starp civilajiem un militarajiem gaisa satiksmes kontrolieriem,

padarot lidojumus Eiropas gaisa telpa efektivakus. (32)

ECAC, EUROCONTROL un ES dalibvalstis

(L

[ Ecac Iy)

21 ECAC, EUROCONTROL, ES 25
B ECAC, EUROCONTROL, bet ne ES 13
I ECAG EU, bet ne EUROCONTROL 2

Edition 15 - 01/07/2007
Spyright © EUROCONTROL 2007

1.2.att. Valstu daliba ECAC, EUROCONTROL un ES (32)
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1.2. Civilas aviacijas reguléjums ES normativajos aktos un liberalizacijas norise

1.2.1. EK dibinasanas ligumi un gaisa transporta politika lidz liberalizacijai

Civilo aviaciju ES pamata regule EEK dibinaSanas ligums, kas skar visa veida
transporta regul&jumu un tadgjadi ir attiecinams uz aviaciju. EEK dibinasanas liguma, kas tika
parakstits 1957. gada, ir iestradats centralais KTP princips, kura uzdevums ir veicinat EK
attisttbas mérku sasniegSanu. Viens no ievérojamakajiem EEK Iiguma noteikumiem ir tas, ka
liguma 2. panta tiek noteikti specifiski uzdevumi, kas, cita starpa, nosaka ari KTP ievieSanu,
ka tas paredzéets liguma 3(1) panta. Savukart, Sis nosacijums ir saistits ar liguma 74. pantu, kas
nosaka, ka liguma mérki, kas saistiti ar transporta jomu, ir jaisteno katrai dalibvalstij KTP
parametru ietvaros, kas tiks noteikti ar sekundariem normativajiem aktiem. (7 p.427)

Neskatoties uz iepriek§ minéto, EK gaisa transporta politiku saka izstradat tikai no
1977. gada. llgstosa aizkavéSanas ir saistita ne tikai ar ES dalibvalstu ta briza nevéleéSanos
regulét civilo aviaciju EK Itmeni, bet arT ar juridisku atrunu liguma — EEK liguma 84(1) panta
ir noteikts, ka nosaukums “transports” attiecas uz dzelzcelu, celu un upju transportu, bet
liguma 84(2) panta noteikts, ka ES Ministru Padomei ir dota ricibas briviba izlemt vai vispar,
kada apmera un ar kadam procediiram lidzigi noteikumi var tikt attiecinami uz gaisa un jiiras
transportu. Lai gan 84. punktd gaisa un jlras transports ir minéts neparprotami, liguma
iestradata netieSa atsauce uz to, ka nosaukums “transports” neattieksies ipso facto uz gaisa un
juiras transportu. (7 p.428)

Liguma attiecinaSana uz gaisa un jiiras transportu tika detalizeti izskatita 1974. gada
prava Komisija pret Franciju’, kad Eiropas tiesa sava sprieduma atzimgja: «panta 84(2) juras
un gaisa transports, kamér Padome nav izlemusi citadak, tiek izsleégts tikai no liguma otras
dalas IV nodalas noteikumiem, kas attiecas uz KTP. Uz to attiecas, uz tiem pasiem pamatiem
ka pargjiem transporta veidiem, liguma vispar€jie noteikumi.*». Tiesa $o 1émumu vélak
apstiprinaja ari prava Eiropas Kopienu Komisija pret Belgijas Karalisti’ 1977. gada, uzliekot
Eiropas Komisijai gan «likumisku pienakumu, gan politisku pienakumu nodroS$inat, ka liguma
visparigie noteikumi attiecas ar1 uz gaisa un jiiras transportu» (7 p.428).

No augstak minéta izriet, ka EEK, péc biitibas biidama dalibvalstu ekonomiska

federacija, pirms minétajiem tiesas lemumiem nevélgjas uzsakt vienotas transporta politikas

3 Case 167/73, Commission v. France

* Originalais sprieduma teksts anglu valoda: “Under article 84 ( 2 ), sea and air transport, so long as the
council has not decided otherwise, is excluded only from the rules of title iv of part two of the treaty
relating to the common transport policy. It remains, on the same basis as the other modes of transport,
subject to the general rules of the treaty.”

> Case 156/77, EC Commission v. Kingdom of Belgium
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izstradi civilas aviacijas joma, jo EK dibinaSanas ligumos nebija skaidra un neparprotama
pilnvarojuma to darft.

Ka jau mingts, EK kopgja gaisa transporta politika ir veidota kop§ 1977. gada. Sis
process ir unikals, jo ta ir pirma reize, kad suverénu valstu grupa ir izstradajusi kopigu,
visaptverosu un dalibvalstim obligatu gaisa transporta politiku. EK politika ir pilniba atSkiriga
no ICAO pieejas civilas aviacijas reguléjuma, jo EK Ipasu uzmanibu ir pieveérsusi §1s politikas
ekonomiskajiem aspektiem. Tapat jaatzime, ka min€ta EK gaisa transporta politika ir obligata
visam dalibvalstim un tas nevar veikt patvaligas izmainas — politiku 1steno ar nacionalo vai
ES normativo aktu palidzibu.

EK gaisa transporta politika regul€ visu civilas aviacijas nozari, kuras galvenie spéletaji
ir aviokompanijas, lidostas un gaisa satiksmes kontroles dienesti. EK politika ir definéta,
raugoties ne tikai uz nozares vajadzibam, bet arl uz sabiedribas labumu kopuma, jo
daudzgjada zina gaisa satiksme ir svariga sastavdala modernas un labi funkciongjoSas
sabiedribas vajadzibam — tai skaita tiirismam un tirdzniecibai. (25 p.1)

EK gaisa transporta politikas galvenie uzdevumi ir formuléti ES Baltaja gramata
“Transporta politika uz 2010. gadu — laiks izlemt™:

* veicinat nozares ilgtsp&jigu izaugsmi;

* izlidzinat spéles noteikumus, lai nodrosinatu vienadus konkurences apstaklus;
* nodroS$inat augstus droSibas standartus;

* nodroSinat aizsardzibu pasaZieriem;

¢ dabas aizsardziba.

Minétas politikas 1stenoSanu dzivé ES veicina ar vienotajiem aviaciju regul€joSiem
normativajiem aktiem, kuru uzdevums ir:
* harmonizét standartus parvadataju licencéSanai;
* nodroSinat brivu pieeju aviacijas tirgum un tiesibas brivi noteikt cenas;
* harmonizét drosibas noteikumus un prasibas;
* harmonizét pieeju infrastruktiirai (lidostam, utt.);
* veikt izmainas ATM darbiba, lai optimiz€tu parvadajumu operaciju pusi;

* veikt stingru konkurences noteikumu un valsts subsidiju kontroli.

ES specifiska juridiska sist€ma, ko liela méra dikt€ likumu un vienotas konstitiicijas
trikums, bieZi balstas uz dazadu EK veidojosu ligumu interpretaciju. leprieks€ja apaksSnodala
tika apskatits cel$, kada gaisa transports ieguva pilnvértiga transporta veida statusu EEK
dibinasanas likuma konteksta. Tomér jaatceras, ka, runajot par civilo aviaciju ES, ir janem
vera visi pargjie ES normativie akti, pasu uzmanibu pieversot konkurences likumiem.
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1.2.2. ES gaisa parvadajumu liberalizacijas process

Gaisa parvadajumi ES tika liberalizéta trijos piegajienos, jeb, ka to dévé ES oficialajos
dokumentos, ‘“paketés”. “Pakete” Saja gadijuma apzimé normativo aktu kopumu, kas tika
izdots viena laika, ar mérki liberalizét ES gaisa transportu. Liberalizacijas “paketes” tika
ieviestas $ados laika periodos:

* “I pakete” — 1987. gada;

* “II pakete” — 1990. gada;

* “IIl pakete” — 1992. gada.

ES gaisa parvadajumu liberalizacija nebija tik viegli Tstenojama ka ASV, kur civilas
aviacijas deregulacija notika 1978. gada, kad ASV kongresam pietika izdot vienu likumu®, ar
kuru tika liberalizéts viss ASV aviacijas tirgus viena panémiena. ES gadijuma liberalizacija
nozim&ja daudzu, sava starpa atSkirigu nacionalo tirgu, kuri iepriek§ bija saistiti ar
bilateralajiem gaisa transporta ligumiem, apvienoSana vienota iekS€ja gaisa parvadajumu
tirgi. Lémums ieviest vienotu ES aviacijas tirgu bija neatnemama sastavdala centieniem radit
vienotu iekS€jo tirgu visas ES ekonomikas nozar€s, ka tas paredzéts Liguma par Eiropas
Savienibu.

Pirms vienota aviacijas tirgus ievieSanas ES, kas notika 1993. gada, civilas aviacijas
tirgus ES bija dalibvalstu iekS€jo tirgu apvienojums. Katra valsti iekSzemes parvadajumus
regul€ja nacionalie normativie akti, kas bitiski atSkiras, pieméram, konkurences uzraudzibas
pakapes zina. Starptautiska gaisa transporta kartibu Eiropa noteica bilateralie gaisa transporta
ligumi starp katru no valstu pariem. Lai gan daZzi no Siem ligumiem bija saméra liberali, tomér
daudzi satur§ja tradicionalas TpaSumtiesibu un kontroles normas, bet dazi — ierobezoja
iekltSanu tirgii un regul&ja lidojumu skaitu, bieZi laujot tikai vienai aviokompanijai no katras
valsts izpildit reisus stingri noteiktos marSrutos. Starptautiskajos parvadajumos cenas tika
noligtas aviokompaniju starpa ar IATA tarifu reguléSanas mehanismu palidzibu un cenas gan
starptautiskos, gan viet&jos marsrutos ka pédejas parasti apstiprinaja valstu valdibas.

Liberalizacijas juridiskas bazes ievieSana norit€ja 6 gadus. Savos sakumos tai sivi
pretojas ne tikai civilas aviacijas industrijas parstavji, bet ari dazas ES dalibvalstis.
Apgalvojums, ka ar “IIl paketes” ievieSanu 1992. gada tika izveidots pavisam jauns

reguléjums civilaja aviacija ir patiess, jo ieprieks$€jais ierobezojoSais reZims tika aizstats ar

® Atsauce dota uz “The Airline Deregulation Act of 1978”, kuru 1978. gada beigas izdeva ASV Kongress.
Sis akts paredzgja, ka pirmo reizi 40 gadu laika ASV aviokompanijam tika dota briva iekldi$ana tirgd (no
1981. gada) un tas var€ja netraucéti paplasinat lidojumu tiklu p&c saviem ieskatiem. Tapat akts deva
brivibu no 1982. gada aviokompanijam pasam noteikt parvadajumu cenas un 1984. gada izbeidza Civilas
aeronautikas padomes (Civil Aeronautics Board) darbibu, kas Iidz §im regul&ja aviacijas industriju. (8)
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jaunu, minimala regul€juma reZimu. Visi komercialie ierobezojumi lidojumiem ES iekSiené
tika atcelti. (27 p.28)

1987. gada, izstradajot divus starptautiskus ligumus, ar kuriem tika pielauta dal&ja vietu
skaita ierobeZojumu atcelSana un tarifu liberalizacija, ECAC inici€ja pirmos solus Eiropa uz
gaisa parvadajumu tirgus liberalizaciju. Tomér Sie liberalizacijas soli realiz&jas tikai ES, jo
tika ieviesti ar ES institucionala mehanisma palidzibu. Virziba uz vienotu iek$€jo tirgu bija
galvenais impulss, kad€] ES tika ieviestas ar1 pargjas liberalizacijas “paketes”. “I pakete”,
izveidojot Eiropas Ekonomisko zonu, tika vienlaikus attiecinata ari uz Islandes, Norvégijas un
Lihtensteinas civilo aviaciju, bet Sveice gaisa satiksmes liberalizacijai pievienojas ar
bilaterala gaisa transporta liguma starpniecibu. (18)

Nozimigs ir fakts, ka ar “I paketi” un “II paketi” ES civilaja aviacija tika saglabats
bilateralisma princips, tomér ES dalibvalstis piekrita turpmak ievérot $adus noteikumus:

(a) gadijuma, ja kapacitates sadalfjums tirgli iev€rojami novirzas no 50%-50%
sadalfjuma, valsts valdibai ir tiesibas iejaukties, ja tas aviokompanijai vai
aviokompanijam tirgus kapacitates dala ir nokritusies zem 45 (un nakamaja soli, zem
40%). “II pakete” Sos noteikumus vél talak liberalizgja;

(b) Piektas gaisa brivibas nosacijumu vienkarSosana, dodot lielaku brivibu veikt reisus
saskana ar TreSo un Ceturto gaisa brivibu (lai gan ar nosacjjumiem);

(c) kontrole par tarifiem joprojam tiek saglabata, tomeér ar biitiskam izmainam;

(d) tiek ierobeZotas aviokompaniju tiesibas noslégt sadarbibas ligumus. Aviokompaniju
briviba piedalities IATA tarifu noteikSanas mehanisma tiek stingri ierobezota. (27

p.29)

Liberalizacijas “IIl pakete”, kas stajas pilniba speka 1993. gada 1. janvari, bija
pakapeniska bilateralo ierobeZojumu atcelSanas procesa kulminacija. Lai gan liberalizacijas
procesa galvenais uzsvars tika likts uz komercialo ierobezojumu atcelSanu, interesanti, ka,
tikai pec “IIl paketes” ievieSanas beidzot radas iesp€ja ieviest vienotos avioparvadataju
licenc&$anas kritérijus. Sadi tika izbeigta l1idz§ingjo avioparvadataju skiro$ana péc nacionalas
piederibas un tika ieviests jauns jédziens — “kopienas parvadatajs” (Community Air Carrier).
S1 jedziena ietvaros kopienas parvadatajam atbilstosas aviokompanijas lielakajai IpaSuma
dalai japieder un to jakontrole ES dalibvalstij vai ES dalibvalsts personai. Jebkura
aviokompanija, kas atbilst Siem un dazam papildu specifiskam finansu un dro$ibas prasibam,
ir jaregistré taja ES dalibvalsti, kura ta atrodas un kur notiek tas primara uznéméjdarbiba.
Tiklidz, ka aviokompanijai tiek pieSkirta darbibas licence, tai tiek pieSkirtas tiesibas, kas

izklastitas regulas 2408/92 “Par pieeju gaisa marSrutiem” un 2409/92 “Par cenam un tarifiem
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gaisa pakalpojumiem”, kas dod aviokompanijam tiesibas lidot praktiski jebkura marsruta ES
iekSien€ un lauj aviokompanijam brivi noteikt savus tarifus.

No komerciala viedokla, ES ir radita viena no liberalakajam gaisa telpam pasaulg, tomér
cel§ no “I” Iidz “IIl paketes” ievieSanai bija pakapenisks un tika noteikti vairaki parejas
periodi, lai ES dalibvalstu nacionalie tirgi spétu adaptéties tirgus liberalizacijai. Par to var
parliecinaties ar1 péc regulu un direktivu, kas veido ES vienotas gaisa telpas juridisko bazi,

izdoSanas gadiem (sk. 1.3. attelu).

Ekonomiskas politikas akti 7
Regulas: 2407/92, 785/2004, 2408/92, 95/93, 2409/92, 2299/1989
Direktiva: 96/67

Gaisa satiksmes vadibas akti 11
Regulas: 549/2004, 550/2004, 2096/2005, 551/2004, 2150/2005,

552/2004, 1032/2006, 1033/2006, 1794/2006
Direktiva: 2006/23

Drosibas akti 10
Regulas: 3922/91, 1592/2002, 1702/2003, 2042/2003, 104/2004,

593/2007, 736/2006, 2111/2005
Direktivas: 94/56, 2003/42

Aviodrosibas akti 5
Regulas: 232072002, 622/2003, 1217/2003, 1486/2003,

1138/2004
Dabas aizsardzibas jomas akti 4

Direktivas: 89/629, 92/14, 2002/30, 2002/49

Socialas jomas akti 4
Direktivas: 1989/391, 2003/88, 2000/79, 91/670

Pasazieru aizsardzibas akti 5
Regulas: 2027/97, 261/2004
Direktivas: 90/314, 93/13, 95/46

Citas gaisa satiksmes jomas 6
Regulas: 3925/91, 437/2003, 1358/2004

Direktiva: 2003/96

Formas: 2

1.3.att. ES vienotas gaisa telpas juridiska baze (ar sadalijjumu pa jomam) (25)

EK civilas aviacijas juridisko bazi veido ES regulas un direktivas. Regulai un direktivai
ir butiska atSkiriba istenoSanas veida: ja regulas ievieSana ir tieSa (t.i., nav vajadziga tas
parneSana nacionalajos likumos), tad direktivas ir jaiestrada dalibvalsts nacionalajos likumos

lietojot tadu formu un Iidzeklus, kas vislabak atbilst viet€§jam vajadzibam, pemot véra
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nacionalas likumdoSanas ipatnibas. Neskatoties uz formu vai metodi, kada direktiva tiek
ieviesta nacionalajos normativajos aktos, péc transpozicijas galarezultatam jaatbilst direktivas
sakotngjai jeégai.

Vissvarigakais atc€lums, kas tika ieviests pakapeniski no 1993. gada 1. janvara lidz
1997. gada 1. aprilim, bija kabotazas tiesibas (t.s. “devitas gaisa brivibas”) — iekSzemes reisu
vienas ES dalibvalsts teritorija veikSana, ko izpilda citas ES dalibvalsts aviokompanija. ES
dalibvalstim nebija pienakums atveért savus nacionalos tirgus brivai konkurencei citiem ES
parvadatajiem lidz min€tajam datumam, lai gan ES dalibvalstu aviokompanijam Saja laika
posma bija tiesibas veikt secigas kabotazas lidojumus (t.s. “astota gaisa briviba”) ar
noteikumu, ka kabotaZzas sektoram netika atvélets vairak ka 50% no kopgja vietu skaita.

Gaisa transporta viena no vissvarigakajam ar liberalizaciju saistitajam problémam ir
apstaklis, ka vesturiski dazam aviokompanijam valsts dotaciju veida ir pieskirtas loti lielas
subsidijas. Eiropas Komisijas politika Saja joma tika vérsta uz to, lai ierobeZotu valsts dotaciju
kroplojoSo ietekmi uz tirgu, pamazam uzstadot arvien stingrakus noteikumus dotaciju
pieskirSanai, l1idz kamer tas tika aizliegtas pavisam.(28 p.39)

IerobeZzojumu atcelSana tirgus pieejai, kapacitatei, lidojumu frekvencém un cenu
veidosanai mudinaja ES civilas aviacijas joma pieverst lielaku uzmanibu parastajiem
konkurences likumiem, lai nodroSinatos pret negodigas konkurences izveidoSanos un tirgus
dominances launpratigu izmantoSanu. Juridiskais pamats tam tika radits 1987. gada, kad
Eiropas Komisijai tika dotas tiesibas piemérot EEK dibinasanas Iiguma 81. un 82. punkta
ietvertas konkurences reguléSanas normas ari gaisa transporta pakalpojumiem. Liguma 81.
punkts aizliedz vienoSanas starp firmam, ja ta rada skérSlus, kroplo vai ierobeZo konkurenci,
ja vien $ada vienoSanas nav radita ar mérki sasniegt tehnisku vai ekonomisku progresu, no ka
paterétaji gist ievérojamu labumu. Liguma 82. pants aizliedz launpratigu domin&josa stavokla
izmantoSanu.

Tomér pilniga avioparvadajumu tirgus liberalizacija var nozimét to, ka aviokompaniju
biznesa logika var spiest tas atteikties no mazak ienesigu marSrutu apkalpo$anas un
koncentréties uz ienesigakajiem marSrutiem, kas parasti ir starp lielakajam pilsétam. ST
iemesla d¢€], Padomes regula 2408/02 4(1)(a) punkta paredz&ts mehanisms, ka dalibvalsts var
nodrosinat aviokompaniju interesi briva tirgus apstaklos apkalpot arT mazak rentablus reisus,
kuros sabiedribas intere$u aizstavibas d&] tomér jabit aviosatiksmei. Sis mehanisms tiek
saukts par sabiedrisko pakalpojumu pienakumu (Public Service Obligation, PSO) un civilas
aviacijas nozares konteksta to var definét ka valsts parvaldes (vai lidzigas) institiicijas
izsludinats konkurss konkréta aviomarSruta apkalpoSanai, pieskirot subsidijas un nodroSinot

monopola stavokli pretendentam, kas piedavajis zemako cenu, preti prasot noteiktu kritériju

—23—



(lidojumu biezuma, vietu skaita lidmasina, biletes cenas, u.c.) izpildi. Sis mehanisms tiek
iedarbinats, ja kads konkr€ts marSruts nenes pietickami lielus ienakumus, lai biitu pelnoSs
briva tirgus apstaklos, bet, no otras puses, sabiedribas labuma d&|l parvadajumi $aja marsruta ir
v€lami. Saskana ar regulas tekstu, «dalibvalsts var uzlikt sabiedrisko pakalpojumu pienakumu
attieciba uz regularu gaisa satiksmi uz lidostu, kas apkalpo kdadu nomajo vai jaunattistibas
regionu sava teritorija, vai attieciba uz mazak noslogotu marsrutu uz jebkuru regionalu
lidostu sava teritorija, jebkuru Sadu marsrutu uzskatot par vitali svarigu regiona, kura
atrodas 5t lidosta, ekonomikas attistibai, ciktal tas ir vajadzigs, lai Saja marsruta nodrosinatu
tadu noteikumiem atbilstigu regularu gaisa satiksmi, kas atbilst noteiktajiem nepdartrauktibas,
regularitates, parvadajumu apjoma un cenu veidosanas standartiem, kurus gaisa parvadataji
neievérotu, ja nemtu véra vienigi savu komercialo interesi».

Rezumgjot, ES gaisa transporta liberalizacija balstas uz §adiem galvenajiem principiem:

(a) kopienas parvadatajiem tika dotas tiesibas veikt lidojumus jebkur kopiena;

(b) tika saglabata aizsardziba tiem marSrutiem, kuros eksistéja PSO;

(c) vietu skaitu marSruta (kapacitates) ierobeZzojoSas normas tika padaritas
pretlikumigas, atskaitot gadijumus, ja to ievieSana nepiecieSama sastrégumu
un dabas aizsardzibas problému risinasanai,

(d) Kopienas parvadatajiem tika dota pilna briviba noteikt tarifus p&c saviem
ieskatiem un péc savstarpgjas vienosanas ar klientu;

(e) tika nodroSinata antidempinga un aizsardziba pret parlieku augstu cenu

pieprasisanu. (27)

1.2.3. ES gaisa telpas konsolidacija: Vienotas Eiropas debesis

Lai gan ES civilas aviacijas nozari péc tas komercialas liberalizacijas var uzskatit par
vienu no brivakajam pasaul€, tas attistibu liela méra kaveé dazadas problémas, kas saistitas
nevis ar konkurences ierobeZojumiem vai cenu fikséSanu, bet gan ar sadrumstaloto Eiropas
gaisa telpas vadibu.

ES gaisa telpa ir viena no visnoslogotakajam pasaulé. Peédgjas desmitgades laika gaisa
satiksme ir augusi par vairak ka 50%. Pieméram, visa 2006. gada Eiropas gaisa telpa notika
gandriz 10 miljoni lidojumu, noslogotakajas dienas — 1idz pat 33000 lidojumu. (32) Piedevam,
Eiropa ir liels lidostu blivums, kas padara gaisa satiksmes kontroli vél sarezgitaku. Pretstata
ASV, kur art ir notikusi civilas aviacijas nozares liberalizacija un eksisté konsolidéta gaisa
telpas vadiba, Eiropa neeksisté vienota gaisa telpas parvalde, kura organizétu visaptverosu

aeronavigaciju vadibu Eiropas Itmeni.
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Ideja izveidot Vienotas Eiropas debesis (Single European Sky) radas 1960. gada laika,
kad tika sakts dibinat EUROCONTROL, ar mérki izveidot vienotu gaisa telpu sesas tas
dibinatajvalstis. Patlaban Vienoto Eiropas debesu iniciativas ievieSanu dzivé veic $1
organizacija.

Nemot veéra patreiz&jos nozares attistibas tempus, EUROCONTROL prognozg, ka Iidz
2020. gadam lidojumu skaits dubultosies. Patreizgjas lidojumu vadibas sist€émas, ar visiem
nepartrauktajiem uzlabojumiem, pieaugoSo noslodzi var izturét Iidz 2015. gadam. Lai
novérstu loti nopietnus aeronavigacijas sastrégumus, ir nepiecieSamas radikalas parmainas.
Vienoto Eiropas debesu iniciativas mérkis ir izveidot vienotu, unific€tu gaisa satiksmes
vadibas sistému, ar kuras palidzibu bis iesp€jams sagaidamo gaisa satiksmes pieaugumu
apkalpot.

Patreiz€ja situacija gaisa telpa ir organiz€ta p&c valstu robeZu principa un katra valsts
uztur savu ATM organizaciju un vadibas elektroniskas sist€mas. Intensivie pilini tas
modernizét un optimizeét radijusi droSu, bet saméra dargu ATM Eiropa. Tas darbibas
efektivitati mazina atSkirigas darba metodes katra valsti, ka arT gaisa marSrutu izvietojums,
kas ir veidots nevis balstoties uz optimalakajam gaisa satiksmes kustibas trajektorijam, bet
gan uz valstu robezu linijam.

Lai gan vienotas elektroniskas ATM sistémas neesamiba ir butisks trukums, Vienoto
Eiropas debesu iniciativa nefokus€jas tikai uz aprikojuma vai programmatiiras mainu. Tas
galvenais panémiens rezultatu sasniegSanai ir izmainu ievieSana normativajos aktos, lai
atrisinatu pamatproblémas, kas patlaban kavé gaisa satiksmes optimalu vadibu. Eiropas
Komisija ir izvirzijusi $adus mérkus, kas jasasniedz ar Vienoto Eiropas debesu iniciativu:

« restrukturizet Eiropas gaisa telpu, pakartojot to optimalai gaisa satiksmes
plismai, nevis nacionalo valstu robezam;
* palielinat gaisa telpas kapacitati;

* paaugstinat vispargjo ATM efektivitati.

Eiropas Komisija ir pienémusi ATM juridisko bazi, kas sastav no cCetriem
normativajiem aktiem, p&c kuru ievieSanas un izpildes tiks sasniegts mérkis — tiks izveidota
labi funkciongjoSa Eiropas ATM sist€ému. Tie ir:

* juridiskais ietvars Vienoto Eiropas debesu izveidei (regula 549/2004);
* aeronavigacijas pakalpojumu nodrosinasSanas dokuments (regula 550/2004);
* gaisa telpas organizéSanas un lietoSanas noteikumi (regula 551/2004);

* Eiropas ATM tikla savstarpgjas savietojamibas regula (regula 552/2004).
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Minétajos normativajos aktos noteikts, ka EUROCONTROL tiek dots pilnvarojums
veikt Sadus ES aeronavigacijas attistibai svarigus pienakumus:
* ATM Kkartibas izstradaSana, kas nodroSinatu elastigu gaisa telpas izmantoSanu;
* gaisa telpas klasifikacija;
* funkcionalo gaisa telpas bloku izveide;
* vienotu maksajumu shémas izstrade;
* savstarp€jas savietojamibas nodroSinasana starp EUROCONTROL dalibvalstim;
* gaisa satiksmes pliismas parvaldiba;

* vienotas aeronautiskas informacijas public€Sana.

2007. gada beigds EUROCONTROL un FEiropas Komisija parakstija sadarbibas
memorandu, ar kuru tas appemas veicinat savstarp&jo sadarbibu piecas jomas. Neskaitot
Vienoto Eiropas debesu ievieSanas procesu, starp Eiropas Komisiju un EUROCONTROL ir
panakta vienoSanas par globalas navigacijas satelitu sistému, tai skaitd Galileo, attistiSanu,
datu vakSanu un analizi gaisa satiksmes un vides aizsardzibas vajadzibam, ka ar1 R&D.

Péc Vienoto Eiropas debesu ievieSanas sagaidami vairaki ieguvumi: pirmkart un
galvenokart, izmantojot Iidz Sim parlidojumiem aizliegtas gaisa telpas (piem., kas vésturiski
bijuSas rezervetas militaram vajadzibam, bet tagad to eksistence nav attaisnojama) un
optimiz€jot gaisa satiksmes pliismas noslogotajas Eiropas debesis, aviokompanijam biitiski
samazinasies parlidoSanas izdevumi un degvielas izmaksas, turklat, samazinasies gaisa
satiksmes sastrégumi. Otrkart, ievieSot vienotus ATM standartus visas EUROCONTROL
valstis, tiks nodroSinata augstaka lidojumu droSiba, jo tiks sasniegts augsts savstarp&jas
savietojamibas ltmenis ne tikai ES valstis, bet ar1 citas Eiropas valstis, kas pievienojusas
EUROCONTROL. Treskart, Vienoto Eiropas debesu iniciativa ir integréta gan civila, gan
militara aviacija, kas radis papildu kapacitati gaisa satiksmei uz atblokétas militaras gaisa

telpas rékina.

1.2.3. ES lidostu pakalpojumu liberalizacija

Lidostas ir civilas aviacijas nozares “kodola” spélétajs. Lidostam ir liela nozime ne tikai
gaisa transporta nozares makrolimeni, bet ari uznéméjdarbibas veicinasana regionos ap
lidostam. Lidostas ir stratégiski svarigi uznémumi, kas veicina ekonomisko, raZo$anas un
tirisma attisttbu noteikta teritorija. Lidostas jau sen netiek wuzskatitas tikai par
pacelSanas/nolaisanas laukumu tehniskam vienibam — gaisa kugiem, jo to ietekme uz regionu
ekonomisko attistibu ir parak liela. Lidostas ir kluvuSas par neskaitamu operacionalo un

komercialo procesu apvienojumu, kura biezi paradas dazadi sarezgijumi vadibas un
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koordinacijas etapos. Turklat, lidostu darbu apgriitina tam piedéveéta liela negativa ietekme uz
vidi, ka arT arvien pieaugos$ais konkurences spiediens starp dazadam viena regiona lidostam.

Lidostas nodroSina nozimigu logistikas atbalstu pasazieru parvadajumiem Tsos, vid&jos
un garos marsrutos, ka arf nodro§ina iesp&ju transportét kravas Isos terminos. ST iemesla dg]
lidostas ir uzskatamas par neatnemamu sastavdalu ES vienota tirgus principu nodrosinasana,
kura paredzéeta briva cilveku, precu un pakalpojumu kustiba.

Gadu desmitiem lidostas ir bijusas pasivas socialpolitisko 1émumu, kurus izdeva dazada
Iimena valsts institiicijas, izpilditajas. Lidz ar to visa lidostu nozare ir attistfjusies lielas
fragmentacijas apstaklos, jo tada veida politiskie speki var€ja visvairak ietekmét lidostu
darbibu. Turklat, lidostas tiek uzskatitas par dabigajiem monopoliem konkréta regiona
ietvaros, jo nepiecieSamas infrastruktiiras izveide un darbibas nodroSinaSana ir arkartigi
resursietilpiga, gan laika, gan lidzeklu zina. So apgalvojumu vél vairak pastiprina fakts, ka
lielaka dala Eiropas valstu lidostu 1idz 1990-to gadu sakumam bija valsts uznémumi vai
organizacijas, un valsts dabiskas intereses bija nodroSinat sava IpaSuma maksimalu
aizsardzibu pret iesp€jamu konkurenci. Lidostu attistiba faktiskas konkurences izolacijas
apstaklos ir radijusi situaciju, ka Iidz min€tajam laikam netika izmantotas daudzas izdevibas,
ar kuru palidzibu lidostu darbu var€ja padarit daudz efektivaku un gan darbaspéka
izmantoSanas, gan izmaksu zina.

Ir iesp€jams vilkt paral€les ar iepriekS apskatito gaisa parvadataju situaciju pirms
liberalizacijas — aviokompanija, ieguvusi ‘“noziméta avioparvadataja” statusu, biezi vien
vargja piepemt iracionalus biznesa I€mumus. Par pieméru tam var minét lidojumu tikla
planoSanu, balstoties uz politiskajam interesem. Tikai nesen, kad valstu ietekme uz
aviokompaniju darbu samazinajas, ir vérojami dazadi centieni veicinat nozares evollciju uz
konkurentu sadarbibas pamata — piem&ram, tiek veidotas aviokompaniju alianses, kuru mérkis
ir palielinat tirgus dalu un samazinat zaud&jumus, ko raditu bezjédziga konkurence. Sis
inciativas ir ienesuSas lielas parmainas ari lidostu darbiba, jo aviokompanijas ir lidostu
lielakie klienti.

Ka mingts ieprieks, lidostas ilgstosi atradas politiski radita konkurences izolacija. So
izolaciju vél jo vairak pastiprinaja bilateralie ligumi starp dazadam valstim. Ka apskatits
ieprieks, bilateralo Iigumu pielikumos jeb t.s. “marSrutu sarakstos” tika nozimétas ne tikai
konkrétas aviokompanijas, kas var veikt parvadajumus starp divam valstim, bet arT konkréti
lidostu pari, starp kuriem aviokompanijas drikst parvadat pasazierus. Lielakaja dala gadijumu
S§1s nozimétas lidostas atradas valstu galvaspilsétas vai galvenajos uzpéméjdarbibas centros.
Sada situacija briva konkurence starp aviokompanijam un lidostim par pasaZieriem nemaz
nebija iesp&jama. (15 p.1-9)
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Gaisa transporta liberalizacijas vilnis ES So situaciju ir radikali mainijis, laujot
aviokompanijam veikt reisus no jebkuras lidostas uz jebkuru lidostu jebkura vieta ES, tadgjadi
likvidgjot jebkadus politiskos Sk&rslus bilateralo ligumu izpratn€. Tome@r gaisa transporta
liberalizacija ir uzskatama par atsevisku procesu, kas nekada veida nav ne skaris, ne ari
atrisindjis problémas, kas pastdv starp avioparvadatajiem un lidostam. Sis problémas ir
iedalamas trijas galvenajas kategorijas:

(a) lidostu maksu jautajums;
(b) lidostu kapacitates jautajums;

(c) virszemes apkalpoSanas jautajums.

Lidostu maksu jautajums ir 1Ipasi aktualiz€jies péc ES gaisa transporta tirgus

liberalizacijas, jo situacija, kad jebkurS kopienas parvadatajs var veikt parvadajumus jebkur
ES teritorija, viens no galvenajiem faktoriem 1€muma pienemsana, vai atklat jaunu lidojumu
vai slégt jau esoSo, ir attiecigas lidostas cenu politika. Lidostu maksam §1 iemesla d&| jabiit
caurspidigam un uz visiem parvadatajiem, kas vélas veikt lidojumu uz kadu lidostu, ir
jaattiecina vienadi noteikumi, nepielaujot cenu diskriminaciju. Lidostas iekasé maksas par
gaisa kugiem, to pacel$anos un nolaiSanos, ka ari jebkuriem citiem ar ATM nesaistitiem
pakalpojumiem, ja tie notiek lidostas teritorija — infrastruktiiras (peronu, terminalu)
izmantoSanu, tehnikas (kravas iekrauSanai un izkrauSanai) lietoSanu, utt. S7s maksas sedz
lidostas infrastrukturas izbuves un uzturésSanas izmaksas, ka ar1 veido lidostas ienakumu bazi.

Lidostu maksas parasti nosaka un pieprasa saskana ar starptautiski piepemtiem
principiem un kritérijiem, kas veido lidostu maksu sistemu. Tas, savukart, biezi nosaka valstu
valdibas, 1pasi tajos gadijumos, ja lidosta ir valsts ipasums. Pat, ja lidosta ir privata paSuma,
lidostas maksai jaatbilst zinamiem parametriem, ko nosaka valsts institlicijas.

2000. gada Pirmas instances tiesa sava 1€émuma lieta Aéroports de Paris/Alpha Flight
Services noteica, ka Eiropas Komisijai, pamatojoties uz Kopienas likumiem, ir tiesibas
pieprasit, lai lidostu maksas biitu nediskrimingjosas, kas gan nenozimé, ka tam jabit visur
vienadam. Tiesas Iémums pielauj dazadu lidostu maksu esamibu, ja vien atsSkiribas var tikt

pamatotas ar objektiviem, nediskrimingjoSiem kriterijiem.

Lidostu kapacitates jautajums ir nedaudz specifiskaks nozarei, tomér ta ietekme uz

civilas aviacijas nozari kopuma ir milziga. Lielas lidostas, lai var€tu nodroSinat nepartrauktu
un planojamu lidostas darbibu, aviokompanijam tiek iedaliti noteikti laiki, kad to gaisa

kugiem ir tiesibas veikt pacel$anos vai noséSanos. Sos laikus sauc par slotiem (slots) un tie
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tiek definéti ka atlauja, ko parvadatajam pieSkir lidosta vai valsts agentiira, ar kuram slota
1pasSniekam tiek dotas tiesibas ieplanot pacelSanos vai nolaiSanos noteikta laika.

Sloti ir nozimigs gaisa transporta politikas elements un instruments, ar kuru tiek
nodroSinata efektiva aviacijas sistéma. Slotu trukuma problému nedrikst skatit atseviski no
lidojumu kapacitates, konkurences un vides aizsardzibas aspektiem. ES slotu problému
pirmoreiz tika m&ginats regulét 1995. gada, kad tika izdota regula (EEC) 95/93. Ar So regulu
tika raditi vienoti noteikumi slotu pieskirSanai visa EK teritorija, kas tika balstiti uz toreiz
aktualo slotu pieSkir§anas procediiru. Ipasi jaatzimé, ka $aja regula tika paredzéts atbalsts
jaunajam aviokompanijam, kuras varétu véleties iekliit civilas aviacijas tirgi gaisa
parvadajumu liberalizacijas rezultata. Regula nosaka, ka slotu pieSkirSana jabalsta uz
noteikumu, ka 50% no esoSo vai no jauna izveidoto slotu japieskir tirgus jaunpienacgjiem.
Svarigi ir uzsveért minétas regulas nozimi. Lielo lidostu nepietieckama kapacitate un trikumi
slotu pieskirSanas sist€éma var€ja nopietni iedragat gaisa transporta liberalizacijas procesu, jo
briviba lidot jebkur nedod nekadas ekonomiskas priekSrocibas, ja lidostas, uz kuram tiek
veikti komerciali izdevigakie reisi, nav iesp&jams iegiit tiesibas pacelties vai nolaisties.

Lai talak regulétu slotu pieskirSanas procediiru, ka ari lai nodroSinatu vienlidzigu
kapacitates sadalifjumu un godigas konkurences principu ievéroSanu starp aviokompanijam,
2004. gada ES tika izdota ta saucama “slotu regula” Nr. 793/2004, ar kuru tika veiktas
izmainas regula 95/93. Slotu regulas darbiba tiek veértéta pretrunigi, tomer ar to ir panakti
vairaki nozimigi uzlabojumi slotu pieskirSana un vispargja civilas aviacijas tirgus
funkcionésana. Valda uzskats, ka minéta regula nav tikusi pilniba ieviesta visas ES
dalibvalstis un Eiropas Komisijai tiek lugts nodroSinat efektivakas darbibas, lai slotu regulas

noteikumus 1stenotu realitate.

Virszemes apkalpoSanas jautajums ir treSa svariga probléma lidostu darbibas

liberalizeésana ES vienota tirgus ietvaros. Virszemes apkalpoSana (ground handling) ir svarigs
lidostas pakalpojumu aspekts, jo no tas ir atkariga ne tikai lidojumu droSiba, bet ar1 gaisa
parvadataju izmaksas. Virszemes apkalpoSana ietver visu ar gaisa kugu sagatavoSanu
lidojumam saistito pakalpojumu spektru — sakot no bilesu registracijas lidosta, bagazas
nogadasanas no registracijas galdiem lidz lidmasinai, Iidz pat lidmasinas uzpildei ar degvielu
un apstradei ar pretapledosanas Skidrumu.

Virszemes apkalpoSanas pakalpojumu tirgu ES regulé direktiva 96/67/EC, kas tika
izdota 1996. gada oktobri. Ar So direktivu ES dalibvalstim tika uzdots pakapeniski atveért
konkurencei virszemes pakalpojumu tirgu lidostas. Tas bija nepiecieSams, jo pasaZieru

registréSana, bagazas apstrade, u.c. pakalpojumi bija monopolizéti daudzas ES lidostas, kas
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izraisija stidzibas no aviokompaniju puses par to, ka virszemes pakalpojumu cena ir relativi
augsta attieciba pret neoptimalo pakalpojuma efektivitati un kvalitati. Minétaja direktiva
noteikts, ka lielakajas ES lidostas (kuras gada laika apkalpoti vismaz 2 miljoni pasaZieru vai
50 tikst. tonnu kravas) ir janodroSina briva konkurence virszemes apkalpoSanas sféra un
jebkurai no direktiva noteiktajiem pakalpojumu tipiem ir jabiit vismaz diviem pakalpojumu
sniedzgjiem. Pie tam, vismaz vienam no pakalpojumu sniedz&jiem jabiit pilniba neatkarigiem
no lidostas vai aviokompanijas, kurai konkrétaja lidosta ir lielaka tirgus dala.

Lai gan direktivas transpozicijas process dalibvalstu normativajos aktos nebija gluds,
jau tagad ir verojama pozitiva direktivas ietekme: visa ES ir palielinajies virszemes
apkalpoSanas kompaniju skaits, cenas ir kritusas, bet pakalpojumu kvalitate augusi. (35)

2007. gada sakuma Eiropas Komisija uzsaka jaunu iniciativu, piegemot “lidostu paketi”,
kura ietilpst tris galvenas sastavdalas:

(a) izmainu ierosinajums lidostu maksu direktiva;
(b) zinojums par lidostu kapacitates, efektivitates un droSibas stavokli;

(c) atskaite par virszemes apkalpoSanas direktivas ievieSanu.

Eiropas Komisijas viceprezidents transporta joma Zaks Baro (Jacques Barrot) “lidostas
paketes” pienemsanas diena atzimé&ja: «Saskana ar Lisabonas stratégiju, Eiropas lidostas spéle
vitalu lomu ekonomiskas un socialas konkurétsp€jas nodrosinasana Eiropa. Lidz §im Eiropas
lidostas ir atradusas dazadu normativo, komercialo un argjo izaicinajumu prieksa, kas bija
saistiti ar kapacitates, finansé$anas un vides aizsardzibas jautdjumiem. So jauno pasakumu
meérkis ir ieviest vienotu likumu bazi un nodrosinat to vienadu izpildi visa Eiropa.» (35)

Ierosinajums par izmainam lidostu maksu direktiva ir paredzets, lai parveidotu
attiecibas starp lidostu operatoriem un lidostu klientiem, pieprasot pilnigu caurspidigumu,
konsultéSanos ar klientiem pirms cenas pieméroSanas un nediskriminacijas principa
ievéroSanu. Turklat, ar min€tajam izmainam paredzets izveidot neatkarigu iestadi katras
dalibvalsts ITmen1, kura varétu nodrosinat stridu izSkirSanu 1sos terminos.

Zinojums par lidostu kapacitati, efektivitati un droSibu Eiropa ietver visaptveroSu
darbibas planu, ar kuru tiks novérsti sastrégumi Eiropas lidostas. Saja zinojuma uzsvérti pieci
principiali pasakumi, kas javeic, lai nodroSinatu gaisa satiksmes pieaugumu ilgtspejiga veida:

1. esosas kapacitates optimizeéSana;
. vienotu aviodrosibas pasakumu ievieSana visas lidostas;
. “komodalitates” jeb vairaku transporta veidu integréSanas veicinasana;

. lidostu ekologiskas kapacitates un infrastruktiiras planosanas uzlabo$ana;

N A W

. izmaksu efektivu tehnologisko risinajumu izstrade un ievieSana.
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Atskait€ par virszemes apkalpoSanas direktivas ievieSanu atspogulota pozitiva pieredze,
kas gita kops direktivas ievieSanas un piedavati talakie soli, kas var€tu tikt veikti vl talakai
virszemes apkalpoSanas tirgus liberalizéSanai.

Paredzams, ka “lidostu paket€” ietverto priekSlikumu ievieSana dzivé vel vairak
liberalizés ES lidostu tirgu, no ka pozitivu guvumu giis ne tikai aviokompanijas un pasazieri,
bet ar1 paSas lidostas, jo konkurences apstakli liks tam optimizét iek$€jos procesus un
samazinat izmaksas, lai palielinatu darbibas efektivitati un iegttu lielaku pelnu. Tomer Sis

process biis sapigs, it seviski tam lidostam, kas atrodas valsts Ipasuma.

1.2.3. Iniciativas gaisa parvadajumu liberalizéSana starp ES un treSajam valstim

ES dalibvalstu gaisa parvadajumu tirgus liberaliz€Sana un ierobezojumu atcelSana ir
butiskakais notikums pasaules civilas aviacijas nozaré péc Iidzigas liberalizacijas, kas notika
ASV 1978. gada. ASV gadijuma ta bija liberalizacija federalas valsts ietvaros, kamér ES
gadijuma nacas apvienot suverénu valstu gaisa parvadajumu tirgu. PEc vériena un nozimibas
ES gaisa transporta nozares liberalizacija daudzkart parsp€ja likumdoSanas izmainas ASV.

Ka noskaidrots ieprieks, viens no svarigakajiem panakumiem ES gaisa parvadajumu
liberalizacija ir kopienas parvadataja satusa pieSkirSana ES dalibvalstu aviokompanijam.
Kopienas parvadatajam ir dotas neierobezotas tiesibas veikt parvadajumus starp jebkuriem
diviem punktiem ES ietvaros ar noteikumu, ka aviokompanija ievero saistoSos noteikumus,
kadi ir speka ES. Tomeér, tiklidz kopienas parvadatajs apsver iesp&ju veikt lidojumus arpus ES
uz treSajam valstim, spe€ka ir vecie bilateralie Iigumi, kuri strikti regulé valstu noziméto
avioparvadataju tiesibas lidot noteiktos marSrutos. Dalibvalstu avioparvadataji, kas ES
iekSieng bauda neierobezotas tiesibas veikt parvadajumus péc pasu ieskatiem un izvéles, savu
kopienas parvadataja statusu nevar izmantot, lidojot uz treSajam valstim.

Saja aspekta pagrieziena punkts bija ta saucamie “atvérto debesu” spriedumi, kurus
izdarija Eiropas Kopienu tiesa attieciba pret astonu ES dalibvalstu noslégtajiem bilateralajiem
gaisa parvadajumu ligumiem ar ASV un ar kuriem tika atzits, ka minétas dalibvalstis ir
parkapusas FEiropas Ekonomikas kopienas dibinasanas liguma noteikumus. Ar Siem
spriedumiem faktiski tika noteikts, ka Eiropas Kopienai ir tiesibas un pienakums uzstaties
visu dalibvalstu varda jautajumos, kas skar starptautisko gaisa satiksmi. Pirms 2002. gada
starptautisko gaisa satiksmi starp ES dalibvalstim un treSajam valstim regul&ja tradicionalie
bilateralie Iigumi, bet “atvérto debesu” spriedumi radija jaunu spélétaju starptautiskaja civilas
aviacijas nozaré — Eiropas Savienibu.

Lai noverstu situaciju, ka kopienas parvadataja statuss neeksisté arpus ES dalibvalstu

robezam un lai nodroSinatu civilas aviacijas nozares straujaku attistibu, 2005. gada ES,
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balstoties uz Eiropas Komisijas priekSlikumu, noléma izveidot gaisa transporta arpolitiku,
kura balstas uz trim galvenajiem pilariem:
* ES sarunas ar treSajam valstim par kopienas parvadataja statusa atziSanu jeb
horizontalas vienoSanas;
* Eiropas vienotas gaisa telpas (European Common Aviation Area, ECAA) izveide,
kuras sastava biitu ES dalibvalstis un ES kaiminvalstis;
» merktiecigas sarunas ar citam pasaules valstim, lai panaktu vienoS$anas par gaisa

transporta liberalizaciju ar galvenajiem pasaules regioniem.
Katrs no Siem pilariem ir svarigs savu mérku sasniegSanai, tadel tie tiks apskatiti
nedaudz detalizétak, lai noraditu o centienu ietekmi uz liberalizaciju ne tikai ES, bet ari

globala méroga.

I pilars: Horizontalas vienoS$anas

Horizontalas vienoSanas ir ligumi, kurus noslégusi Eiropas Komisija dalibvalstu
uzdevuma, ar mérki sakartot visus eksistéjosos bilateralos gaisa parvadajumu ligumus starp
dalibvalstim un treSajam valstim, lai tie atbilstu ES normativo aktu prasibam. “Atvérto
debesu” spriedumos teikts, ka, ja bilateralaja liguma starp dalibvalsti un treSo valsti pastav
noteikums, ka noziméta parvadataja statusu var pieSkirt tikai aviokompanijam, kuras ir
ligumslédz&jas dalibvalsts pilsonu faktiska ipasuma un Kkontrolé, Sads noteikums ir
diskriming€joss un pretruna ar ES likumiem. Rezultata, jebkurai ES dalibvalstij ir janodroSina
vienada pieeja tirgum marsrutos uz galamérkiem arpus ES jebkuram kopienas parvadatajam,
kam ir parstavnieciba min€tas dalibvalsts teritorija. Bilateralie ligumi starp ES dalibvalstim un
treSajam valstim ir jagroza, lai tajos tiktu atspogulota $1 prasiba. “Atveérto debesu” spriedumi
tapat nosaka, ka dazi no bilateralo Iigumu punktiem ir ekskluziva ES kompetenc€ un tad&jadi
ES dalibvalstis nedrikst vest autonomas ligumsarunas.

2003. gada jiinija Transporta padomes sédé Eiropas Komisija un ES dalibvalstis
vienojas par veidu, ka atrisinat problému, kuru radija “atvérto debesu” spriedumi. Tika
identific€tas divas metodes: (a) ligumsarunas ar katru no treSajam valstim atseviski, lai labotu
katru bilateralo Iigumu; (b) Iigumsarunas par viena “horizontala” liguma noslégSanu, kur
Eiropas Komisija, balstoties uz dalibvalstu mandatu, ved ligumsarunas atseviski ar katru treso
valsti visu dalibvalstu varda. Laika posma starp 2003. gada jiniju un 2008. gada martu
atsevisko bilateralo Iigumsarunu metode tikusi izmantota, lai izmainitu 112 bilateralos gaisa

transporta ligumus, bet horizontalo Iigumsarunu rezultata ir noslégti 525 ligumi. Horizontalo
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ligumsarunu metode ir pieradijusi savu parakumu izmaksu un laika ietaupijuma zina. Parskats
par valstim, ar kuram noslégti jaunie bilateralie ligumi, dots 1.4. attela.

Jaatzimé, ka jaunizveidotais kopienas parvadataja jédziens neietekmé parvadajumu
tiesibas (t.i., nosacijumus eksistgjosajos bilateralajos ligumos, ar kuriem tiek noteikts
noziméto aviokompaniju skaits un lidojumu frekvence vai kapacitate). Lai gan parvadataju
skaits, kurus ES dalibvalsts var uzskatit par kandidatiem noziméSanai var strauji pieaugt, par
to ieklauSanu bilateralajos ligumos un faktisko atziSanu par nozim&to parvadataju vél
joprojam ir javienojas ar treSo valsti.

Ja bilateralas sarunas par gaisa parvadajumu liguma noslégsanu ved ES dalibvalsts, tai
jaievéro regulas (EC) 847/2004 prasibas, kura tiek noteikti konkréti punkti, kas jaieklauj

bilateralaja liguma un kuri atspogulo Eiropas Kopienas kompetenci un likumu prasibas.

I echnunSveice

A ] EcaA2010.gada

¥ ;{) B Globilie ligumi

Y W00 Planctie globalie ligumi (CA, R, CN, IN, AU, NZ, CI, IL)
- ==

Valstis, kas pienému3as EK noziméjuma punktu (horizontala liguma vai bilateralas sarunas)
Ligumsarunas par EK noziméjuma punkta pienemianu Cartography DG TREN

1.4.a1t. Parskats par EK noslégtajiem bilateralajiem gaisa parvadajumu ligumiem
ar tresajam valstim (35)

II pilars: ECAA

1996. gada oktobr1 ES Ministru Padome deva Eiropas Komisijai pilnvaras gatavot
priekSlikumus par multilaterala Iiguma noslégSanai ta briza ES dalibvalstu starpa, ka art ar
Islandi un Norvégiju par Eiropas vienotas aviacijas telpas (European Common Aviation Area,

ECAA) izveidoSanu. Péc Eiropas Komisijas ieceres, ECAA bitu jadarbojas lidzigi ka ES
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iekS€jam vienotajam avioparvadajumu tirgum, tikai tam jaatiecas ari uz ES kaiminiem
austrumos un dienvidos. ECAA pamatprincipi definéti $adi:

* pilniga aviacijas tirgus atvérSana pieejas, kapacitates, cenu veidoSanas un
aviokompaniju filialu izveidoSanas tiesibu zina, nediskrimin&jot parvadatajus pec
nacionalitates (uz abpusgjiem pamatiem);

* aviacijas likumdoSanas harmonizacija ar ES normativajiem dokumentiem jomas, kas

skar droSibu, aviodro§ibu un ATM.

Eiropas Komisija sanéma mandatu vest ligumsarunas ar t.s. pirmo grupu — Balkanu
regiona valstim par ECAA paplasinasanu $aja virziena. ECAA multilaterala liguma tekstu
akcept€ja visi ECAA partneri sarunu nobeiguma 2005. gada 20. decembri. ECAA liguma
teksts tika vairakkartigi vienkarSots, salidzinot ar pirmo uzmetumu, kas tapa 1996. gada ar
tolaik 10 ES dalibvalstim. Tika biitiski vienkarSoti arT punkti, kas skara konkurences
ierobezojumu jautajumus. Otraja sarunu grupa par pievienoSanos ECAA ietilpa ES kaimina
Vidusjiiras regiona — Marokas pievienoSanas ligumam. Maroka parakstija ECAA ligumu
2006. gada decembri, ar kuru ta apnémas ieviest nepiecieSamas izmainas savos aviaciju
regul€josajos normativajos aktos divos etapos, péc ka tas parvadatajiem tiks dotas kabotazas
tiesibas ES valstis.

ECAA ligums sastav no pamatteksta, saukta ar1 par multilateralo galveno tekstu, kas ir
saistoSs visam ligumslédzg&jam valstim. Pie pamatteksta tiek pievienota virkne protokolu, kas
ir specifiski katrai valstij, kas pievienojas ECAA un kuros var tikt atspoguloti ar parejas
noteikumi. ECAA ligumam ir pielikums, kura uzskaititi ES aviacijas nozari regul€joSie
normativie akti, kas stajas speka visa ECAA teritorija. Lai ECAA liguma paredzetos
noteikumus biitu iesp&jams istenot dziveé péc iesp€jas atrak, ES apnemas sniegt tehnisko
palidzibu Balkanu regiona valstim.

Galvenie ES dalibvalstu ieguvumi no ECAA liguma:

* tiek radits jauns tirgus ar jaunam ekonomiskajam iesp&jam sasniegt ES kaiminregiona

pateérétajus, arl tirisma joma;

* vienota aviacijas tirgus izveide 35 valstis ar iedzivotaju skaitu virs 500 miljoniem;

* eksistgjoso trauceklu noveérsana ATM sistéma, kas radas kara perioda Balkanu valstis

un radija gaisa telpas slégSanu;

* sadarbiba ar ES kaiminvalstim, kas nakotn€ veicinas talaku Eiropas valstu integraciju.
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ECAA nodibinasana ir radijusi nozimigu precedentu civilas aviacijas joma globala
liment, jo visas 8 ECAA partnervalstis’, kas nav ES dalibvalstis, ir appémusas ieklaut sava
aviacijas likumdoSana prasibas, kadas izvirza ES aviacijas likumu acquis. ECAA (sk. 1.4.
attelu) faktiski stasies spéka ar bridi, kad jaunas ECAA partnervalstis biis parpémusas
atbilstosas ES prasibas sava likumdosana un sp€s pildit tas realaja dzivé. Harmonizetie
noteikumi ECAA teritorija izveidos vienotu, brivu un droSu gaisa parvadajumu tirgu, kas
stimul@s citu ekonomikas nozaru un regionu attistibu. Sarunas par ECAA liguma noslégsanu

nos ari ar Krieviju, Ukrainu, Baltkrieviju, Gruziju, Azerbaidzanu un Armeéniju.

III pilars: globalo ligumu noslégSana

TreSais ES civilas aviacijas arpolitikas pilars ir sarunas par globalo ligumu noslégSanu
ar valstim nozimigakajos pasaules regionos, ar mérki nostiprinat brivas konkurences principu
ievieSanu avioparvadajumos starp ES un pasaules dinamiskakajiem regioniem, taja pat laika
radot precedentu civilas aviacijas nozaré visa pasaulé. Ka svarigs mérkis ir uzstadits veicinat
ES pieejas civilas aviacijas reguléSana atziSanu starptautiska méroga. Globalie ligumi no
tradicionalajiem bilateralajiem gaisa parvadajumu Iigumiem atSkiras ar to, ka tajos
avioparvadajumu tirgus regul&joSu nosacijumu vieta tiek ieklautas augstaka Ilimena
vienoSanas: tirgus atvérSana, likumdoSanas konvergence un ari specifisku konkurences
ierobezojumu atcelSana parvadatajiem. Patlaban III pilara ietvaros notiek ligumsarunas ar
Australiju, Jaunzelandi, Cili, Kinu un Indiju.

Ka visspilgtako rezultatu, kas giits, pateicoties Sai pieejai, var minét 2008. gada 30.
marta speka stajuSos gaisa parvadajumu ligumu, kas noslégts starp ES un ASV, ko sauc ar1
par “atvérto debesu ligumu” jeb open skies agreement. Neskatoties uz visiem vésturiskajiem
pagrieziena punktiem, kas sasniegti ar $1 liguma parakstiSanu, tas tomér uzskatams tikai par
pirmo soli starptautiskas civilas aviacijas nozares normaliz€Sana un pareja no novecojosajiem
bilateralajiem noteikumiem uz jauniem gaisa parvadajumu tirgus nosacijumiem, kas bazeti uz
brivas konkurences principiem.

Atverto debesu liguma galigais mérkis ir izveidot atvértu aviacijas telpu transatlantiska
méroga — vienotu gaisa transporta tirgu starp ES un ASV, kura biitu iesp&jama briva
investiciju plisma un kura neeksistetu ierobezojumi avioparvadajumiem, taja skaita dodot abu
pusu aviokompanijam kabotaZas tiesibas attiecigaji ES un ASV iekS€jos tirgos. Lai to

nodrosinatu, Eiropas Komisija uzsaks otro sarunu etapu ar ASV valdibu 2008. gada maija.

7 Sakotngjas ECAA partnervalstis bija Albanija, Bosnija un Hercegovina, Bulgarija, Horvatija, bijusi
Dienvidslavijas republika Makedonija, Rumanija, Serbija un Montenegro, un ANO misija Kosova.
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Lai izprastu globalo Iigumu biitibu un ietekmi uz konkurences ierobeZojumu atcelSanu
starptautisko avioparvadajumu tirgli, jaapskata galvenie ES un ASV noslégta gaisa
parvadajumu liguma elementi.

* Tirgus regulésana:

(a) ASV atzist kopienas parvadataja konceptu, laujot ES aviokompanijam lidot
uz ASV no jebkuras ES valsts;

(b) tiek atcelti visi ierobeZojumi marsrutos starp ASV un ES (tresa un ceturta
gaisa briviba), ka ar1 lidojumiem uz treSajam valstim p&c noséSanas ASV
un ES (piekta gaisa briviba);

(c) jebkadu ierobeZojumu atcelSana attieciba uz t.s. “septito gaisa brivibu”
kravas parvadajumiem, kurus veic ES aviokompanijas;

(d) jebkadu ierobezojumu atcelSana attieciba uz cenu veidoSanu visos
marsrutos starp ASV un ES, ar atrunu, ka ASV aviokompanijam nav
tiesibu pardot biletes par dempinga cenam iekSeiropas marsrutos;

(e) neierobeZotas tiesibas veidot marketinga reisus (codesharing) starp ES,

ASV un treSo valstu aviokompanijam.

* Sadarbiba likumdoSanas joma

(a) aviodroSiba — panakta vienoSanas, ka ASV harmonizes savus aviodroSibas
normativos aktus ar ES regulam,;

(b) konkurence — lai noveérstu negodigu konkurenci starp aviokompanijam,
ASV un ES konkurences uzraudzibas iestades istenos lidzvertigu likumisko
pieeju aviokompaniju alianSu ligumu un citu sadarbibas ligumu vertesana;

(c) valsts atbalsts un subsidijas — lai noveérstu konkurences kroplosanu, ASV
un ES kopigi izskata zinojumus par aizdomigiem subsidéSanas gadijumiem
1pasa kopiga komisija;

(d) muita — dazadas iekartas un materiali, kurus izmanto starptautiskaja gaisa
satiksmg, t.sk. aprikojums, degviela u.c. tiek atbrivoti no muitas

maksajumiem. (35)

Neskatoties uz lielo progresu, kas sasniegts ar ES un ASV atvérto debesu liguma
parakstiSanu, tas tiek art kritizéts. IACA, 37 Eiropas aviokompaniju asociacija, kas apkalpo
tirisma industriju un veic Cartera parvadajumus, sava 2007. gada 22. marta preses relizé
izteica bazas, ka «Sis darTjums [atveérto debesu ligums] dod ASV aviokompanijam pilnu pieeju

ES iekSgjam tirgum, kamér ES aviokompanijas drikstés lidot tikai transatlantiskajas
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pamatlinijas. ES aviokompanijam ar1 turpmak bis liegta pieeja ASV iekS€jam aviacijas
tirgum. Saskana ar liguma noteikumiem, ES parvadataji var@s tikai simulét piekluvi ASV
iek§gjam tirgum, ja tas investés lidz 49,9% akciju dalas, kas nenodrogina balsstiesibas. Sis
ligums nekvalific€jas “atvérto debesu Iiguma” bitibai, jo tas ir loti tala atbalss no atvertas
aviacijas telpas, kuru Eiropas Komisija slavinaja 4 gadus atpakal]. Komisijas iepirkumu
saraksts otrajai sarunu fazei paliek loti gar§, kamér ASV puse ir ieguvusi visu, ko ta gribgja

jau pirmaja sarunu raunda.»

Nobeidzot parskatu par ES civilas aviacijas nozares tiesiski ekonomisko regul&jumu un
liberalizacijas procesu, 1.5. att€la apkopoti svarigakie notikumi un procesi, kas ietekmgjusi

ES civilas aviacijas nozares izveidoSanos par tadu industriju, kada ta ir Sodien.
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1.5.art. ES civilas aviacijas nozares attistibu ietekméjusie svarigakie procesi un notikumi
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2. KONKURENCES JEDZIENS, TAS MODELI UN KONKURENCES
POLITIKA

Vienalga, vai civilas aviacijas nozari regulé arkartigi stingri ierobeZojumi, vai ta ir
pilniba liberaliz€ta, to var uzskatit par tirgu, kura, saskana ar ekonomikas teoriju, jabut
konkurencei, jo starptautiskajos parvadajumos bilateralie Iigumi automatiski paredz vismaz
duopola situaciju. Apskatot civilas aviacijas nozares tiesisko un ekonomisko regul&jumu ES,
konkurence vairakkart tika minéta, dodot veértejumu, vai konkrétu likumu izmainu rezultata ta
samazinajas vai palielinajas.

Sis nodalas mérkis ir apskatit konkurences jédzienu, tirgus struktiru, konkurences
modelus un noteikt pan€mienus, ar kuriem iesp&jams kvantitativi analiz€t nozari raksturojoSos
statistikas datus. Tapat, lai velak butu iesp&jams analizét ES civilas aviacijas nozares raditajus
pirms un péc liberalizacijas, nepiecieSams izprast konkurences politikas teorijas aspektus, kas

ietekmé gaisa parvadajumu tirgus darbibu.

2.1. Konkurences jédziens un tirgus struktiira

Literatira (14, 168.Ipp.) konkurenci definé ka cipu starp konkurentiem par
visizdevigakajiem precu pardosanas un pirkSanas nosacijumiem jeb divu vai vairaku personu
vai arl organizaciju meginajumiem ieglt vienas un tas paSas preces, pakalpojumus vai
razoSanas un finanSu resursus. Tas nozimé, ka patérétaji konkur€ ar citiem patérétajiem, bet
razotaji konkuré ar citiem razotajiem.

Var izdalit tris galvenos konkurences veidus: pilniga konkurence, monopolistiska
konkurence un nepilnigd konkurence, kura ietilpst monopols, monopsons, oligopols un
oligopsons. Civilas aviacijas nozaré (precizak, regularajos gaisa parvadajumos) monopsons
un oligopsons gluzi praktisku iemeslu dél eksistet nevar, tadg] tie turpmak apskatiti netiks.

Pilniga konkurence. Patérétaja ieguvums ir lielaks, ja tam ir iesp€ja izvéeléties preci

tirgdi, kurd ir liela §Ts preces daudzveidiba. Sads tirgus tiek saukts par augstas konkurences
tirgu un tas tiek iedalits divos veidos: pilnigaja konkurencé un monopolistiskaja konkurence.
Pilniga konkurence ir ideala tirgus struktiira, kura pirc€ji vai pateérétaji un razotaji vai
pardeveéji konkur€ tieSi viens ar otru, pilniba paklaujoties pieprasijuma un piedavajuma
likuma darbibai. (14, 170 Ipp.) Lai pilniga konkurence varétu eksistét, tirgum ir jaatbilst
Sadiem kriterijiem:
1. Liels skaits relativi mazu pardev&ju un pirc€ju. Ja tirgl, attieciba pret piedavajumu,
eksiste liels skaits pardev&ju, jebkurS no tiem apzinas, ka pardod tik mazu dalu no
kopg€ja razosSanas apjoma, ka palielinot vai samazinot savu razoSanu, produkta tirgus

cena no ta butiski nemainisies, jo to nosaka tirgus kopuma.
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2. Homogeéns produkts. Pilnigas konkurences apstaklos patérétajiem jauzskata viena
razotaja preci par perfekti aizvietojamu ar cita razotaja preci un paterétajam pirkums
jaizdara vadoties tikai p€c cenas.

3. Pilnigs tirgus, 1pasSi pilnigas zinaSanas par tirgus apstakliem. Pilnigajam zinaSanam
jabit diviem aspektiem: (a) pirc€jiem un pardev€jiem jazina citas tirgus dalas
prasitas cenas, lai tie var€tu atbilstosi rikoties, un (b) lai var€tu nodroSinat vieglu
iekltSanu tirgli, raZotajiem, kas pretendé ienakt tirgii, jazina, kadu pelnu gst
patreizgjie raZotaji.

4. Briva iekluSana tirgd. Ja nepiecieSams saglabat lielu pardevéju skaitu, janodroSina
briva iekliiSana nozar€, jo pret&ja gadijjuma uzne€mumi var kooperéties, lai ietekmétu
cenas, vai to tirgus dalas var augt Iidz ar esoSo konkurentu aizieSanas no nozares.

5. Briva razoSanas faktoru mobilitate ilgtermina. Ja rodas izmainas pieprasijuma,
ilgtermina jabiit iesp&ja razoSanas faktorus parnest no vienas razosanas linijas uz
citu. Pie tam, visiem faktoriem jabut vienadi pieejamiem visam firmam. Reala dzive
tas nenotiek, jo, pieméram, raZzoSanas faktoriem parasti nepiemit mobilitate, ja ir
izdaritas lielas investicijas specifiskas tehnologijas, ko parnest citas razoSanas linijas

nav iesp&jams. (10 p.120-123)

Realaja dzivé pilniga konkurence ir nov€rojama loti reti, tomér daudzas industrijas
sancensiba ir tik siva, ka pilnigas konkurences modelis palidz paredzeét uznpémumu uzvedibu

Sajas nozares.

Monopolistiska konkurence. Tirgum, kam piemit gan konkurences, gan ari zinamas

monopola iezimes, sauc par monopolistisku tirgu. To var atpazit péc Sadiem kritérijiem:
(a) Daudz tirgotaju — par vienu mérka grupu tirgii sacensas daudz tirgotaju;

(b) Produktu diferencidacija — katrs uznémums razo produktu, kas kaut nedaudz

atSkiras no citu raZotaju produkta (p&c iesainojuma, zimola, u.c. pasibam);

(¢) Briva iekliisana tirgii — uznémumi var iek]it tirgd vai atstat to bez skersliem.

Produkta seviskas pazimes, vienreizigums nodrofina tam monopolstavokli tirgdi. Sis
atskirigas pazimes diferenc€ produktus un dod iesp&ju tos pardot par dazadam cenam. Ja
lidzigiem produktiem, ko piedava dazadi pardevéji, tirgus cena nav vienada, tas nozimé, ka
§ada tirgd ir nevis pilniga konkurence, bet gan monopolistiska konkurence. Sadas
konkurences apstaklos, tapat ka pilnigas konkurences tirgli, daudzie pirc€ji un pardevéji

darbojas neatkarigi, vinu riciba ir paklauta pieprasijuma un piedavajuma likuma darbibai, vini
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ir labi informéti par precém, pakalpojumiem un to cenam. Jauniem pardevéjiem, lai iekliitu
tirgi vai to atstatu, nepastav 1pasi skerSli. Monopolistiskaja konkurencé firmu galvenais
mérkis ir iegtit augstaku pelnu. (14, 176. Ipp.)

Raugoties no pieprasijuma viedokla, monopolistiska konkurence loti atgadina
monopolu. Ir tikai nedaudz pilniba homogénu produktu. Turklat, katra firma mégina apzinati
pieskirt savam produktam kadu atSkirigu iezimi, lai atSkirtos no sancenSu piedavajuma. Lieta
tiek likta reklama, lai popularizétu produkta labas ipaSibas, ka ar1 tiek kultivéts firmas
prestizs, lai notur€tu un piesaistitu klientus. Ja viens razotajs giist nepmatoti augstu pelnu no
kada produkta, citi esoSie razotaji mégina So produktu kop&t un piedavat tirga ka lidzvertigu.
(10 p.184-185)

Lai firmas saglabatu konkur€tsp&ju tirgi monopolistiskas konkurences apstaklos, tam
nepartraukti jaiegulda produktu inovacija. Ja tas nepartraukti nemekl€s uzlabojumus saviem
produktiem, to izdaris konkurents, iekarojot paterétaju simpatijas un izstumjot tas no tirgus.
Lai var€tu noturéties tirgli un giit maksimalu pelnu, firmas iegulda Iidzeklus jaunu produktu

1zstrad€, inovaciju ievieSana un ar1 sarazoto produktu reklameSana.

Oligopols. Realaja dzive daudzas preces un pakalpojumus, pieméram, tabakas
izstradajumus, automasinas, naftas produktus, ar avioparvadajumus tirgl piedava tikai dazas
firmas. Viena oligopola versija eksisté viena liela firma (“cenas Iideris”), kas nosaka cenu
tada liment, lai maksimizetu savu pelnu, bet mazakajam firmam Sis “cenu lidera” noteiktais
Iimenis ir japienem ka paSu par sevi saprotamu. Citos gadijumos firmas var biit l1idzigas péc
lieluma, bet, ta ka to skaits ir mazs, neviena no firmam nevar noteikt cenu, nedomajot par
ticamako varbiit€jo reakciju no citu konkurentu puses. Piem€ram, ja ta samazina savu
produktu cenu, ta nevar palauties, ka automatiski iegiis lielaku tirgus dalu, jo tikpat labi citas
firmas var nekavé&joties reaggt, ari samazinot savu produktu cenu.

Oligopols ir tirgus struktiira, kura dazas relativi lielas firmas razo vai pardod visas (vai
lielako dalu) preces un pakalpojumus konkrétaja tirgii, bet jaunu firmu iekltSanai $aja tirgii ir
Dazos avotos (29) noradits, ka oligopols tiek defin€ts ka nozare vai tirgus, kura lielakajam
Cetram firmam ir koncentracijas koeficients virs 40%. To var izteikt ar ta, ka Cetru lielako
firmu tirgus dala sastada vairak ka 40% no kopg€jas nozares vai tirgus dalas.

Ta ka oligopola gadijuma tirgt ir tikai dazi pardevéji, viens no galvenajiem oligopola
aspektiem ir spriedze starp kooperaciju un pasas firmas interesém. Oligopola firmu grupam

visizdevigak ir kooperéties un stradat ka monopolistam — saraZzojot mazu produktu apjomu un
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pardodot to virs izmaksu ITmena. Tomer, jebkuram oligopolistam interes€ tikai sava pelna, kas
ir galvenais iemesls, kas kave faktiska monopola izveidoSanos.
Oligopola konkurence var radit dazadus rezultatus. DaZos gadijumos, firmas var noslégt

slepenas norunas (collusions) ar mérki paaugstinat cenas, ierobezojot raZzoSanu, Iidzigi ka

monopola. Ja $adai slepenai norunai eksisté ar1 formala vienoSanas, tad ta tiek saukta par
karteli. Slepenas norunas bieZi tiek slégtas brizos, kad firmas mégina stabilizét tirgu. Tomér
slepenas norunas nedrikst jaukt ar gadijumu, ja oligopolists — “‘cenu lideris” nosaka cenu, bet
pargjais tirgus Sai cenai piemeérojas.

Kartelis (cartel) ir vienas razoSanas nozares vairaku uznémumu apvieniba ar savstarp&ju
ilgtermina vienoSanos. Tas dalibnieki vienojas par pardoSanas noteikumiem, maksasanas
terminiem, dala sava starpa realizacijas tirgu, nosaka raZzoSanas kvotas, cenas, utt. Kartela
dalibnieki saglaba patstavibu raZzoSanas un komercialaja darbiba. Viniem ir neslépta
vienos$anas forma par fiks€tam cenam un tirgus pardali starp razotaju grupam, kas izgatavo
kada noteikta produkta lielu dalu. Gadijuma, ja kads no kartela dalibniekiem nepilda liguma
noteikumus, pret to var piemeérot sankcijas.

Oligopola pastav ari citas vienoSanas formas, pieméram, sindikats (vairaku uzn€émumu
apvieniba, kas razo viena veida produkciju, kuru realizé vienots sindikata kantoris); trests
(uznémumu apvieniba, zaudgjot ne tikai komercialo, bet arT razoSanas neatkaribu); koncerns
(liels daudznozaru uznémumu komplekss), transnacionalas korporacijas. (14, 181.1pp.)

Lai gan kardinajums vienoties slepena noruna vai izveidot karteli ir liels, miisdienas
oligopolistiem §1 iesp&ja bieZi ir liegta, jo lielakaja dala valstu, un it TpasSi ES un ASV, pastav
stingri konkurences parkapumu noveérSanas likumi. Tadel oligopolisti ir spiesti analiz&t tirgu
un, rékinoties ar citu tirgus dalibnieku ticamakajam iesp&jamam reakcijam, veikt uzmanigas
korekcijas sarazoto precu apjoma un cena. Oligopolistiem, lai saglabatu savu tirgus dalu, biezi
jaisteno sava strat€gija, izvé€loties labako izeju no situacijas, pemot véra paréjo tirgus
dalibnieku ricibu.

Pabeidzot parskatu par oligopoliem, jaatzimé kads svarigs aspekts — jo lielaks tirgus
dalibnieku skaits konkréta oligopola, jo vairak oligopols iegtist pilnigas konkurences iezimes.
Ja oligopols ir loti liels, ta dalibnieki biitiba kliist par sava starpa konkur€josam firmam, kuras
izvélas tikai to, cik daudz saraZot. Ja oligopola dalibnieku skaits pieaug, cenas efekta
nozimiba kritas, bet loti liela oligopola paziid pavisam. (12 p.343)

Monopols. Monopols ir industrija, kura ir tikai viens preces, pakalpojuma vai izejvielas,
kas nav tie$i aizvietojamas, piegadatajs, un kura eksisté $k&rsli jaunu firmu ieklasanai. Sie
iekluSanas Skérsli var biit iestradati likumos, vai arT dabiski radusies traucekli, kas pasarga

monopolistu no potencialo konkurentu klatbtitnes, un ir monopola unikala atskiribas zime.
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Likumiskie $kérsli rada ta sauktos “valsts monopolus”. Valsts monopols tiek radits, ja
konkurenci nozaré ierobezo likums, licence vai patents, kas liedz citu firmu iekl@iSanu tirgi.
Pirmais ierobezojumu tips — ar likumu — nosaka ekskluzivas tiesibas firmai piegadat preci vai
pakalpojumu (pieméram, pasta pakalpojumi Latvija). Otrais tips — ar licenci — nosaka Tpasus
noteikumus noteiktos amatos, profesijas vai nozar€s. Valsts izsniegto licenCu sanemsana, kas
nepiecieSama, pieméram, aptieku darbibai u.c. industrijas, ir visspilgtakais $is barjeras
piemérs. Lai gan licencu izsniegSana pati par sevi nerada monopolu, ta ierobeZzo konkurenci.
TreSais tips — ar patentu — nosaka ekskluzivas valsts dotas monopola tiesibas izgudrotajam uz
izgudrojuma izmantoSanu. Ekskluzivitates termin$ Sada gadijuma atSkiras katra valstl. Ari
importa ierobeZojumi ar tarifiem, kvotam, utt. ir uzskatami par konkurences ierobeZojumu,
kas var radit monopola stavokli. (11 p.313)

Dabiskie kérsli rada ta sauktos “dabiskos monopolus”. Sads monopols rodas, ja eksisté
tikai viens piegades avots vai ar1 ja viena firma var apgadat visu tirgu ar attiecigo produktu
par zemaku cenu, neka to varétu izdarit divas vai vairakas firmas. lesp&jamas divas dabiska
monopola formas: pirma — viss dabas resurss ir vienas firmas IpaSuma, otra — dabiskais
monopols var rasties apjomradita ietaupijuma (economy of scale) d€l. Ja viens razotajs var
apgadat visu tirgu par zemakam vid€jam razoSanas izmaksam neka to var€tu divas vai
vairakas firmas, tad izdzivos tikai viena firma. Pieméri dabiskajiem monopoliem, kas radusies
apjomradita ietaupijuma d&l, parasti ir mekl€jami sabiedrisko pakalpojumu joma — gazes,
elektribas, siltuma u.c. kompanijas. (10 p.163-165)

Interesanta monopola iezime ir cenu diskriminacija — prakse, kad daziem klientiem tiek
prasits maksat augstaku cenu par identisku preci, ka citiem. Cenu diskriminacija ir speka art
gadijumos, ja klientam par mazu pirkumu tiek prasita lielaka maksa, neka par lielu pirkumu.
Sis monopolam raksturigais fenomens var eksistét plaga diapazond — sakot no teorétiskas
“pilnigas cenu diskriminacijas”, kad uznémums katrai pardotajai vienibai nosaka savu cenu
un katram klientam prasa maksat maksimalo klientam piepemamo cenu, lidz pat selektivai
cenu diskriminacijai, kad, piemé&ram, studentiem tiek piedavatas atlaides transporta Iidzeklos.
Tomeér skaidri jaatskir cenu atskiribas no cenu diskriminacijas — daudzas situacijas preces,
kas ir lidzigas, bet nav vienadas, var biit ar dazadu cenu, jo tam ir atSkirigas razoSanas
izmaksas. Pieméram, ja elektribas razotajs darba dienas, darba laika pieprasa augstaku maksu
par elektroenergiju ka nakts stundas, tas nenorada uz cenu diskriminaciju, bet gan uz to, ka
diena, kad vispargjais elektribas patérins ir liels, elektribas raZoSanas izmaksas ir lielakas,
neka nakti. Ja transporta uznémums — monopolists — piedava studentiem 1€taku cenu par

braukSanu taja pat vilciena, kur brauc par€jie pasazieri par pilnu cenu, ta jau ir uzskatama par
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cenu diskriminaciju, jo cenas ir dazadas nevis tadél, ka produkta raZoSanas izmaksas mainas,
bet tadel, ka dazadam klientu grupam ir dazads pieprasijums péc produkta. (11 p.323)

Lai gan pilnigd cenu diskriminacija reala dzivé nav iesp&ama ta iemesla dgl, ka
patérétaji ne vienmer var un ne vienmér grib paust to, cik vini biitu gatavi maksat par
monopolista produktu, lielaka ta vai mazaka méra pastav. Ta ka cenu diskriminacija, ka tiks
pieradits velak, vesturiski ir viena no gaisa parvadajumu cenu veidoSanas izplatitakajam

metodeém, $1 jédziena ekonomiskais pamatojums apskatits zemak (sk. 2.1. att€lu).

(a) Monopolists ar vienu cenu (b) Monopolists ar pilnigo cenu diskriminaciju
Cena Cena
Patéréetaju
parpalikums
Tirie
zaudéjumi
Monopola f-=----23
cena
Pelna
MC MC
MR\ D \ D
0 Pardotais Apjoms 0 Pardotais Apjoms
apjoms apjoms

2.1.att. Labklajiba ar un bez cenu diskriminacijas (12)

Grafika (a) paradits monopolists, kas pieprasa vienu cenu visiem pirc&jiem. Saja tirgi
kopgjais parpalikums ir vienads ar pelnas (raZotaja parpalikumu) un patérétaju parpalikumu
summu. Pargja dala, pat ja pieprasijums ir lielaks neka piedavajums, ir tirie zaud€jumi, jo
potencialie patérétaji veérteé produktu gal€jo izmaksu (MC) limeni un nav gatavi maksat
augstaku cenu. Augsta cena rada monopolistam tiros zaud€jumus, lai gan pieprasijums (D) ir
liels. Grafika (b) paradits monopolists, kas sp€j 1stenot pilnigu cenu diskriminaciju. Ta ka
patérétaju parpalikums ir vienads ar nulli, raZotaja parpalikums ir vienads ar ta pelnu. Jebkurs
pircéjs, kas noverté produktu par cenu, kas ir lielaka par MC, to nopérk un par savu v€lmi
maksa pardevejam. (12 p.327)

Lai gan pirmaja acu uzmetiena trukst izskaidrojuma, kadeél monopolistam biitu
jasamazina sava produkta cenu, ja tas ir vienigais produkta raZotajs, izskaidrojums ir rodams
iedzilinoties Saja fenomena dzilak. Salidzinot ar vienas cenas monopolistu, pilnigas cenu
diskriminacijas gadijuma monopolistam ir stimuls atrast dazadus veidus ka “diskriminét” jeb
izdalit dazadas klientu grupas un katrai no tam pieprasit augstako iesp&jamo cenu. Sada veida
mazak maksatsp€jigas grupas (piemé&ram, studenti, pensionari, utt.) maksa zemaku cenu,

kam@r citi patérétaji par identisku produktu maksa lielaku cenu. Sadi monopolists giist lielaku
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pelnu neka vienas cenas modeli, jo sp€j piesaistit pirc€jus, kas savadak monopolista preces
nepirktu. Jaatzim€, ka pelpu nesoSa cenu diskriminacija var notikt tikai pie sekojoSiem
noteikumiem:

(a) produktu nevar parpardot, pret§ja gadijuma grupas, kas produktu sanem par
zemiko cenu, var pardot to kddam citam par augstaku un tadgjadi giit pelnu. S
iemesla dél cenu diskriminacija parasti notiek pakalpojumu nozargs;

(b) cenu diskrimin€joSajam monopolistam ir jaspgj identificét grupas, kuram ir dazada
pieprasijuma elastiba. Tapat cenas diskriminacija nedrikst parkapt normativos
aktus. So iemeslu d&] parasti cenu diskrimindcija notieck uz vecuma,
nodarbinatibas vai iepriekSpardoSanas pamata. Aviokompaniju diferencéta tarifu
politika tapat tiek pieskaitita ka atbilstoSa $aja punkta min€tajiem nosacijumiem.

(11 p.327)

Cenas diskriminacijas efekts ir parsteidzoSs: cenu diskriminacija var paaugstinat
ekonomisko labklajibu. Tas ir saistits ar faktu, ka vienas cenas monopolista prasita cena par
produktu var atstat daudzus patérétajus bez karotas preces, kamer pilnigas cenu
diskriminacijas gadijuma, kas gan ir tikai teor&tiski, visi patérétaji, kas vé&las produktu
iegadaties, to varés par tiem maksimali pienemamo cenu. Sada gadijuma cenu diskrimingjoss
monopols sak klit 11dzigs firmai pilnigas konkurences apstaklos.

Apzinata konkurences samazinasana kada nozaré var tikt iedalita divas galvenajas
grupas. Pirmaja ietilpst augstak aprakstitie monopola radiSanas veidi, t.i., likumiskie un
dabiskie. Otraja grupa ietilpst “apzinati raditie” monopoli, kuru izveidoSanas mérkis ir bijis
specifiski ierobeZot piegadi (piem&ram, naftas raZotaju kartelis OPEC). Saméra bieZi, runajot
par IATA darbibu, Sai organizacijai ari tiek piedéveéts monopolista statuss, jo IATA ne tikai
atbilst visiem kartela definicijas punktiem, bet ta ar1 gadiem ilgi ir bijusi vieniga gaisa
parvadajumu cenu noteikSanas instance, kura tarifi tika noteikti cenu konferencés (sk. 1.1.3.
apakSnodalu).

Reala dzivé “tiru” monopolu atrasti ir gruti. Apvienotas Karalistes monopola likumi
nosaka, ka monopols eksisté nozares, kuras doming€josais pardevéjs kontrole 25% tirgus dalas.
Monopols ir emocionals vards un biezi pirma reakcija uz monopola eksistenci ir prasiba péc
ta aizstaSanas ar brivu konkurenci. Jaatceras atSkiriba starp valsts monopoliem, dabiskajiem
monopoliem un apzinati raditajiem monopoliem. Lai gan valsts un dabiskie monopoli var
launpratigi izmantot savu ekskluzivo stavokli un giit nepamatoti augstu pelnu, liela méra so

divu monopolu veidu eksistence ir neizbégama. Tomér apzinati raditie monopoli, visdrizak, ir
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jaizbeidz, jo tie ir raditi tikai ar meérki Tstenot ierobezojoSas darbibas, nesot zaud&umus
patérétajam.

Pastav dazadas nepilnigas konkurences pakapes, kas kopa sauktas par tirgus struktiiru
(sk. 2.2. att€lu). Viena gal&jiba rodas tad, ja tirgt ir tikai viens noteikta produkta razotajs, otra
— ja tirgl ir milzigs daudzums firmu, kas razo tikai nedaudz atSkirigus produktus, kas ir

vieniga atSkiriba no pilnigas konkurences.

PILNIGA —— MONOPOLISTISKA OLIGOPOLS —— MONOPOLS
KONKURENCE KONKURENCE
Liels pardevéju “Konkurence “Konkurence .
.. . . v Viens
un pircéju starp daudziem”: starp daziem”: drdeveis
skaits daudzi pardevéji dazi pardevéji P )
Briva pieeja Teoretiski, briva pieeja lerobeZota pieeja Pieejas tirgum
tirgum tirgum tirgum nav

S AM A Z I N A S P ARDEVEJU S K A I T S

4
ARVIEN LIELAKI IEROBEZOJUMI PIEKLUVEI TIRGUM
Homogeéns produkts — Diferenciéts produkts — Homogens produkts Unikals, tomer
reklama nav reklama ir vai monopolista vajadzibu
nepieciesama nepieciesama diferenciéts produkts — reklamét produktu var
reklama ir nepiecieSama noteikt drizak

konkurences draudi, neka
reala konkurence

2.2.att. Tirgus struktiiras visparinatas formas (10)

2.2. Konkurences politika

2.2.1. Konkurences politikas mérki un uzdevumi

Konkurences politika ir vairaku mérku sintéze. Ta ir briva tirgus ekonomiskas politikas
stiirakmens, kas balstits uz skaidri defin€tu privatipasuma jeédzienu, tiesibam sl€gt ligumus un
kuru atbalsta centieni, kas virziti uz monetaras stabilitates, nodarbinatibas un socialas
labklajibas saglabaianu un attistibu. ST iemesla dél konkurences politikas skaidrojums ir bijis
plasi interpret€ts — no vienas puses, liberalisti ir kaismigi atbalstijusi uzskatu, ko var raksturot
ar frazi “Laissez faire, laissez passer le monde va de lui méme”®, no otras puses —
ekonomiskas intervences atbalstitaji, kuri ar konkurences politikas palidzibu centusies

izveidot tadas tirgus struktiiras un spiedusi uzn€mumus darboties ta, lai no ta izrietétu

¥ Aptuvenais autora tulkojums no fran¢u valodas: “Laujiet mums biit, Jaujiet pasaulei bit, kada ta ir”.
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visparéja ekonomiska labklajiba. Saja plasaja uzskatu spektrd var izdalit etrus galvenos
uzdevumus, kas japilda konkurences politikai:
* izveidot konkurenci regul€joSu kartibu ka visaptveroSu ekonomiskas brivibas garantu;
* uzturét konkurenci regul&josu kartibu, lai veicinatu efektivitati un tehnologiski-
ekonomisko progresu;
» uzstadit standartus godigai konkurencei, kas aizliedz krapnieciskas darbibas, draudus
un Santazu, ka art negodigu priekSrocibu sanemsanu ar valsts subsidiju palidzibu;
* uzturét decentraliz€tu piegazu struktiru par labu maziem un vid€jiem uzpémumiem,

kas tiek uzskatiti par ekonomikas mugurkaulu demokratija. (13 p.1)

Viena no plasakam konkurences politikas definicijam ir §ada: “instrumentu un likumu
kopums, ar kuriem tiek nodroSinats, ka konkurence tirgii netiek ierobezota veida, kas rada
zaud&jumus sabiedribai”. (9 p.30) Sada definicija paredz, ka konkurence tomér var tikt
ierobezota veida, kas nenes sabiedribai zaud&umus. Konkurences politikas instrumenti
vienmer izriet no konkrétas valsts normativajiem aktiem un likumdevéju uzskatiem par to,

kadam jabiit sabiedribas labuma standartam valsti.

2.2.2. ES konkurences politikas galvenas nostadnes

Konkurences politikas izveidoSanas Eiropa var tikt iedalita divas pakap€s: nacionalaja
un supranacionalaja konkurences politika. Nacionala konkurences politika radas un eksist&ja
katra valsti atseviski. Pretstata ASV, Eiropa konkurenci ierobeZojosas normas tika ieviestas
sameéra velu, pieméram, Anglija tikai 1919. gada, bet Vacija tikai 1923. gada. Eiropa valdija
uzskats, ka kartelu veidoSanas ir ne tikai pielaujama, bet ar1 vajadziga, jo tas ir pasregul€joss
instruments, kas novers ekstrému konkurenci un cenu karus. (9 p.9)

Konkurences politikas veidosanas ES supranacionalaja Itment iesakas ar Eiropas Oglu
un teérauda savieniba (European Coal and Steel Community, ECSC) ligumu 1951. gada.
Liguma 65. un 66. panti aizliedz kartelu dibinaSanu, bet uzpémumu apvienosanos kontrolé
ECSC Augsta komisija. Tomér Romas liguma 1957. gada tika iestradats vienigi aizliegums
veidot ligumiskus ierobeZojumus konkurencei, uz kuru gan attiecas dazadi iznp€mumi, un
domingjosa stavokla izmantoSanas aizliegums. Uznémumu apvienoSanas kontrole tika
ieviesta tikai 1989. gada.

ES konkurences politikas galvenie stiirakmeni ir EK dibinaSanas Iigums un ta saukta
“uznémumu apvienoSanas regula” jeb regula 4064/89. Ka aprakstits ieprieks, regulai ir tieSais
speks — ta nav jatransponé katras valsts likumos. Min€to normativo aktu kontroli ES Itmeni

nodroSina Eiropas Komisija un it 1pasi tas Konkurences Generaldirektorats (Directorate
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General for Competition, DG COMP), bet dalibvalstu limeni — nacionalas konkurences
uzraudzibas iestades.

Stridus gadijumos spéka ir Pirmas instances tiesas lemumi, kuras jurisdikcija ir visas
stidzibas, ko fiziska vai juridiska persona c€lusi pret ES. Starpvalstu stridus vai ES dalibvalsts
prasibas pret ES institticijam izskata Eiropas tiesa, kas kalpo arT ka otras instance tiesa Pirmas
instances tiesas spriedumu apstridéSanai. Nacionala limeni viet€jas tiesas izskata lietas,
vadoties péc viet§jo likumu normam, un atbildétajs Sados gadijjumos ir nacionalas
konkurences uzraudzibas iestades.

EK dibinasanas liguma ir divi panti, kas tieSi attiecas uz konkurences politiku, proti,
81. un 82. pants (sk. 2.3. attelu).

81. pants — horizontalas un vertikalas apvienoSanas. Sadas apvienoSanas var radit

potencialas problémas brivai konkurencei:

* horizontala apvienoSanas — vienoSanas starp konkurentiem parasti samazina
konkurenci, tad&jadi ierobeZzo labklajibu un §1 iemesla dél ir jaaizliedz (atskaitot loti
specifiskus gadijjumus, ka kooperacijas ligumus R&D joma);

« vertikala apvienoSanas — vienoSanas starp firmam, kas darbojas dazados razoSanas
procesu etapos (piemeram, starp razotaju un tirgotaju), var izraisit paaugstinatu
darbibas efektivitati un radit draudus citiem konkurentiem, ar noteikumu, ka to

izmanto kompanijas, kuram ir liela tirgus dala. (9 p.32)

Horizontalo un vertikalo apvienoSanos apkarot péc vienadiem kritérijiem ir griiti, tadel
tika pienemta regula 2790/1999, ar kuru tika noteikti izpémumi vertikalas apvienoSanas
gadijumu sodiSanai. Interesanti, ka izpémumi noteikti tadam nozarém, ka lauksaimniecibai,
aizsardzibai un transportam (celu, dzelzcela, iek§zemes un jaras kugniecibai, ka arT aviacijai’).
Citiem vardiem sakot, S0 nozaru uznp€émumu vienoSanas netiek aizliegtas uz tadiem paSiem
pamatiem, kadi attiecas uz par€jo nozaru uzpémumiem.

Mingétie izpémumi un papildu regulas kalpo par garantu, ar kuru tiek nodroSinata kartiba
un tiek izslégta iesp&ju firmam griezties Eiropas Komisija péc izn€muma statusa pieskirSanas,
saskana ar EK dibinaSanas liguma 81 (3) punkta noteikto, ka tas bija iesp&jams lidz 2002.
gadam.

82. pants — domin&josa stavokla launpratiga izmantoSana. Panta min€to launpratigo

izmantoSanas veidu uzskaitijums (sk. 2.3. att€lu) nav pilnigs, bet gan dod piemérus. Stridus

gadijuma par to var lemt Pirmas instances tiesa. Visparinot, 82. pants tiek attiecinats uz tirgus

? Atsauce dota uz regulu EEK 1617/93
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ekspluatéSanu, it Ipasi uz parmérigu cenu piemérosanu, ka ar1 tadam konkurentus izslédzosam
darbibam ka agresiva cenu veido$ana, atteik$anas piegadat, ka ar piesaisti§ana. Saja panta
tapat ir liels uzsvars domai, ka, lai domingjosa stavokla launpratiga izmantoSana eksistétu,
vispirms janosaka, vai vispar eksist€é domingjoSs stavoklis, bet péc tam — vai doming&josa

stavokla izmantoSana ir launpratiga. (9 p.34)

EIROPAS KOPIENAS DIBINASANAS LIGUMS
VI SADALA
Kopigi noteikumi par konkurenci, nodokliem un likumu tuvinasanu
1.NODALA
Konkurences noteikumi

82. pants

Vienam vai vairakiem uzpémumiem, kam ir
domingjoss stavoklis kopéja tirg vai batiska
ta dala, sada stavokla launpratiga izmantosana
ir aizliegta ka nesaderiga ar kopéjo tirgu un
tiktal, ciktal ta var iespaidot tirdzniecibu starp
dalibvalstim.
Stavokla launpratiga izmantosana var jo ipasi
izpausties ka

a) tiesi vai netiesi uzspiestas netaisnigas ie-

81. pants

1. Turpmak noraditais ir aizliegts ka nesaderigs
ar kopéjo tirgu: visi noligumi uznémumu
starpa, uznémumu apvienibu Iémumi un
saskanotas darbibas, kas var iespaidot tirdz-
niecibu starp dalibvalstim un kuru mérkis ir
nepielaut, ierobezot vai traucét konkurenci
kopéja tirg, vai kuru iedarbibai ir $adas sekas,
un jo ipasi darbibas, ar kuram

2. Visi noligumi vai lémumi, kas ir aizliegti sa-
skana ar $o pantu, automatiski nav spéka.

3. Sa panta 1. punktu tomér var atzit par
nepiemérojamu
- jebkuram starp uznémumiem noslégtam
noligumam vai noligumu kategorijai;
- jebkuram uzpémumu apvienibu pienem-
tam lémumam vai lémumu kategorijai;

a) tiesi vai netiesi nosaka iepirkuma vai
pdrdosanas cenas, vai kadus citus tirdz-
niecibas nosacijumus;

b) ierobeZo vai kontrolé razosanu, tirgus,
tehnikas attistibu vai investicijas;

¢) sadala tirgus vai piegades avotus;

d) lidzvertigos darijumos ar dazadiem tirdz-
niecibas partneriem pieméro atskirigus
nosacijumus, tadéjadi radot tiem neizde-
vigus konkurences apstak|us;

e) slédzot ligumus, prasa, lai otra puse uz-
nemtos papildu saistibas, kuras péc savas

- jebkadai saskanotai darbibai vai darbibu
kategorijai,

kas palidz uzlabot prec¢u razosanu vai izpla-
tidanu, vai veicina tehnisku vai saimniecisku
attistibu, reizé laujot patérétajiem baudit pie-
nacigu dalu no iegatajiem labumiem, un kas
a) neuzspiez attiecigiem uznémumiem
ierobeZojumus, kas nav obligati vaja-
dzigi, lai sasniegtu Sos mérkus;
b) nelauj sadiem uzpémumiem likvidét
konkurenci attieciba uz So raZojumu
batisku dalu.

pirkuma vai pardosanas cenas vai citi ne-
taisnigi tirdzniecibas noteikumi;

b) ierobeZota razosana, tirgi vai tehnikas
attistiba, kas kaité patérétajiem;

¢) atskirigi noteikumi lidzvértigos darijumos
ar dazadiem tirdzniecibas partneriem, ta-
déjadi radot tiem neizdevigus konku-
rences apstaklus;

d) prasiba, lai otra puse, slédzot ligumus,
uznemtos papildu saistibas, kuras péc
savas bdatibas vai saskana ar nozares
praksi nav saistitas ar attiecigo ligumu

batibas vai saskand ar nozares praksi
nekadi nav saistitas ar attiecigo liguma
priekSmetu.

priek§metu.

2.3.att. Eiropas kopienas dibinasanas liguma 81. un 82. pants. (30)

Svarigi ir uzsvert, ka saskapa ar ES normativajiem aktiem, uzp@muma noklisana
domingjosa stavokli nav sodama, bet $1 domin&josa stavokla launpratiga izmantoSana ir
sodama. Citiem vardiem sakot, ja uzn€mums nostiprina savu stavokli vai pat lideribu tirgii ar
inovacijas, marketinga vai investiciju palidzibu, tas ir legali un ari logiski, jo batu acgarni
sodit uzpéméju par to, ka tas vélas biit veiksmigaks, labaks un efektivaks neka citas firmas.
vispar. Gan horizontalas, apvienoSanas regulé

ApvienoSanas gan vertikalas

ApvienoSanas regula Nr. 4064/89 un tai sekojosas izmainas. Lai gan ta tika pienemta ilgi pec
Romas Iiguma noslégSanas un péc ilgstosam diskusijam, taja ieklauti strikti ievieSanas laiki
un noteikumi, ka cinities ar koncentraciju (regulas izpratné par koncentraciju uzskatama gan
horizontala un vertikala firmu apvienoSanas, gan ari firmu parnemSana vai cits faktisks
stavoklis, kad vienas firmas darbibu isteniba parnem cita firma). Regula noteikts, ka, ja ir

ieceréts kads koncentracijas projekts, par to japazino Eiropas Komisijas Konkurences
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direktorata specialai nodalai — Merger Task Force (MTF), kuras uzdevums ir viena ménesa
laika veikt gadijuma izpéti. Pec tam MTF var izlemt par to, vai $ada apvienoSanas “izraisa
Saubas par tas atbilstibu kopgja tirgus prasibam”. Ja tiek piepemts negativs 1€émums, MTF
riciba ir Cetri papildu ménesi, lai izsvértu koncentracijas projektu, lai beigas sniegtu vienu no
trim iesp&jamiem Iémumiem: (a) apvienoSanos var atlaut, (b) aizliegt vai (c) atlaut ar
noteikumiem. (9 p.36)

Fakts, ka koncentracijas izvertéSanai ir atvélets noteikts laika periods, ir apsveicams, jo
uznémumi var rékinaties ar apvienoSanas ilgumu. Apvieno$anas ir dargs process, jo firmam
javeic liela restrukturizacija razoSanas, izplatiSanas, izp&tes un bieZi arT personala jomas.

ApvienoSanas regula neregul€ visus apvienoSanas gadijumus ES, tomér ta sniedz
vadlinijas nacionalajam valstim, ka apvienoSanas gadijumus traktet, balstoties uz
subsidiaritates principu, ja vien nav pamatota iemesla, kadg€] tas biitu jadara centralizéta ES
Iimeni. ApvienoSanas gadijumus ES ltmen1 skata gadijumos, ja ir parsniegti zinami kritériji,

kas noteikti regula, un jo 1pasi, ja firmas, kas apvienojas, darbojas vairakas ES valstis.

2.3. Konkurences meériSana

Sis apak3nodalas galvenais mérkis ir noskaidrot, kadas metodes ekonomika tiek
izmantotas, lai meritu tirgus konkurétsp€ju un noteiktu tirgus modeli, vadoties no dazadiem
datiem. M@&rjjumu metodologija ir loti svariga, lai darba analizes gaita butu iesp&jams
apstradat un interpretét civilas aviacijas nozari raksturojoSos statistikas datus, jo vienkarSs
rezultatu apraksts var nebiit pietiekams, lai atklatu kopsakaribas Saja nozaré. Tapat, ka jau
minéts ieprieks, tiks apskatita arT daZi sp€lu teorijas pamatjédzieni, kas autoram var palidzet
izprast domingjoso civilas aviacijas tirgus sp€létaju ricibas modelus un pamatojumu.

Konkurences biitiba ir cina starp monopolu un brivu konkurenci. Tieksme fokuséties uz
STm divam gal&jibam bieZi ir kritizé€ta, pamatojoties uz to, ka pilnigas konkurences jédziens
neizskaidro to konkurenci, kada pastav realaja dzive. Roberts Lifmans (Robert Liefmann), kas
kluva plasi pazistams ar savu novatorisko gramatu par karteliem un trestiem', rakstija:
«Konkurences klimakss ir monopols, un visa konkurence nav nekas cits, ka tiekSanas pec
monopola». Lai kadas biitu atskiribas starp monopolu un konkurenci, saglabajas aktuals
jautajums — ka to noteikt ar kvantitativam metodém.

Viens no monopola priekSnoteikumiem ir maza piegadataju skaita esamiba tirgt, kas
nozimé, ka tirg jabiit lielam horizontalas koncentracijas Iimenim, lai monopols eksistetu.

Horizontala koncentracija ir saistita ar lielu tirgus dalu nonakSanu vadoSo uznémumu

10 LIEFMANN, R. Kartelle, Konzerne und Trusts. Stuttgart, 1927

—49 —



kontrol€, ko var izraisit konkurences ierobezojumi, kas rezultata rada iesp&ju fiks€t cenas.
Neskatoties uz to, ar lielu horizontalo koncentraciju vien nepietiek, lai monopols rastos, jo
vienmer pastav jaunu konkurentu ienakSanas drauds.

Pilnigas konkurences priekSnoteikums ir pilna resursu mobilitate, t.i., piepémums, ka
uznémumiem nav javeic kapitalieguldijumi, kurus nevar parnest uz citu razo$anas liniju. Sos
kapitalieguldijumus sauc ar par zaudétajam izmaksam (sunk costs). Realaja dzive lielakaja
dala nozaru, kuras nepiecieSams liels zaud€to izmaksu ieguldijuma apjoms, eksisté milzigas
izmaksas darbibas uzsakSanai, un tadel tirgii esoSais monopolists vai oligopolisti var pieprasit
monopola cenu un git pelnu, nebaidoties zaudt poziciju tirgd. So apgalvojumu raksturo
fakts, ka péc ASV avioindustrijas deregulacijas, kas biezi tika likta par pieméru citam
ekonomikas nozarém, pirmaja mirkli radas neskaitamas jaunas aviokompanijas, kas saka
konkuret tirgl. Tomér péc tirgus krizes saglabajas tikai tris galvenas aviokompanijas. (13
p.-17) Nemot véra iepriekSmin€to un ipaSu veribu pievérSot zaud€to izmaksu faktoram
petamaja nozaré — civilaja aviacija, ir nepiecieSams objektivi noteikt tirgus struktiru, vadoties
pec ta spélétaju kontrolétajam tirgus dalam.

Praksé visbiezak horizontalo koncentraciju méra, nosakot kop€jo tirgus dalu, kas
pieder noteiktam skaitam tirgus dalibnieku. ST metode ir visvienkar§aka un tai ir vieglakais

datu iegtiSanas cels.

Piemers:  Uznémums A: 40%; Uznémums B: 30%; Uznémums C: 10%; ...Uznémums N: n%.
PAVISAM: 100%

Sedziens: Uznémumi A un B dominé tirgi, aiznemot 70% no tirgus dalas.

Nedaudz smalkaka horizontalas koncentracijas meéraukla ir Herfindala indekss jeb
Herfindala-HirSmana indekss (Herfindahl-Hirschman index, HHI). Ar to iesp€jams noteikt
konkurences brivibas pakapi un tad€] tas tiek plasi izmantots konkurences likumos un
konkurences uzraudziba. HHI tiek definéts ka katras atseviSkas firmas tirgus dalas kvadratu
summa, jeb vidgja tirgus dala, izsveérta pec tirgus dalas. HHI var svarstities no 0 (loti daudz
mazu firmu) 11dz 1 (pilnigs monopols). Mazs HHI parasti nozimé cenu noteikSanas ietekmes

un, Iidz ar to, konkurences pieaugumu, kameér liels — pret&ju efektu. HHI aprékina sekojosi:
H= E sl.2
=1

kur s; ir firmas i tirgus dala dotaja nozare no kop€ja firmu skaita n.
HHI izmanto gan ES, gan ASV konkurences uzraudzibas iestades. ES ir noteikti zinami

HHI slieksni, kuru parsniegSana péc firmu apvienosanas var radit draudus konkurencei:
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(a) pecapvienoSanas HHI zem 0.1 tiek uzskatits par “nekoncentrétu tirgu”, kam nav
japievers turpmaka analize;

(b) pecapvienoSanas HHI starp 0.1 un 0.2 un HHI pieaugums vismaz 0.025 parasti rada
nopietnas bazas, kas izsauc cieSaku pétiSanu;

(c) peécapvienosanas HHI virs 0.2 un HHI pieaugums vismaz par 0.015 izsauc vél

lielakas aizdomas un izmekl&Sanu. (31 p.44)

Horizontala firmu koncentracija nebiit nenozimé, ka rodas monopolistisks tirgus spéks.
Tapat horizontala koncentracija ne vienmeér ir monopolizacijas centienu rezultats, to var radit
dazadi gadijuma efekti. Lai noteiktu tirgus kopsakaribas un to, vai tie$am taja nepastav
monopolistiskas tendences, tiek izmantots Mostelera likums (Mosteller’s Law, ML). ML ne
tik daudz véribas pieveérsts kompanijas lielumam, cik tas tirgus dalai. Salidzinot realo tirgus
dalu sadalijumu ar to, kadai tai biitu teorétiski javeidojas gadijuma efektu ietekmég, iesp&jams
atklat netieSus pieradijumus konkurences ierobeZojumiem. Ja veiksmes iesp€jas ir sadalitas
vienadi un 1paSi, ja tas nav izkroplotas ar konkurences ierobezojumiem par labu
domingjosajam firmam, tad tirgus dalu sadalijjumam ar mazam novirz€m bitu jaatbilst ML.
Vidgjas izmaksas ir atkarigas no inovaciju ievieSanas, bet pardoSana ir atkariga no ta, cik labi
produkts atbilst klientu vélmém. Abi Sie faktori, starp citu, ir paklauti milzigam gadijuma
efektu skaitam. Ja Sie efekti tiek nemti véra, tad tirgus dalas, visticamak, sadalisies

nevienlidzigi, saskana ar formulu (13 p.20):

Attistot So formulu, tiek iegtits idealais tirgus dalu sadaltjums, ka attelots 2.1. tabula:

2.1. tabula
Tirgus dalu sadalijums (%) dazadam firmu skaitam péc
Mostelera likuma
Konkurentu Konkurenta pozicija tirgu HHI
skaits tirga 1 2 3 4 5 6
1 100 1.0
2 75 25 0.6250
3 61 28 11 0.4626
4 52 27 15 6 0.3694
5 46 26 15 9 4 0.3114
6 41 24 16 10 6 3 0.2658
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Tabula uzskatami att€lots, ka, pieaugot konkurentu skaitam tirgli, samazinas HHI. St
indeksa samazinasanas, pieaugot tirgii esoSo uznémumu skaitam, lauj secinat, ka, jo lielaks
firmu skaits konkur€ vienas industrijas ietvaros, jo to lielums klist lidzigaks. ML lauj
paredzet uznémuma poziciju tirgl bez papildu informacijas par ta darbibu vai zinam par ta
identitati. Ir samera iesp&jams, ka firma, kas kadu laiku ir notur€jusies vadiba, péc kada briza
var noslidét zemaka pozicija. Ta ka, saskana ar ML, aprékinata tirgus dalas varbiitiba parada,
kadai butu jabut firmu tirgus dalam neierobezZotas konkurences gadijuma, biitiskas novirzes
no teorétiska sadalfjuma var radit aizdomas par konkurences ierobezojumu klatbitni
konkrétaja tirgi.

Uzskatams HHI un ML piemérs ir dots 2.2. tabula, kura ir salidzinats Latvijas banku
sektora uzp€mumu tirgus dalas 2007. gada 4. ceturksni ar avioparvadajumu tirgus sadalijumu
starptautiskaja lidosta “Riga” taja pasa laika perioda. Tabulas ailités “Tirgus dala” (TD)
uzradits uznémumu tirgus dalas Tpatsvars katra nozarg (%), bet tirgus dalas HHI (apziméts ka
HHIrp) noradits blakus. Salidzinajumam blakus uzradits ar1 idealais tirgus sadalijums saskana
ar Mostelera likumu (ML), ka art Mostelera likuma HHI (apziméts ka HHIyy).

Salidzinot realo TD ar ML, uzreiz pamanamas lielas neatbilstibas banku sektora, bet vél
lielakas — aviacijas nozar€. Ja apskata tris banku sektora vadoSos tirgus liderus, redzams, ka
tie atraujas no sancenSiem par gandriz 6% TD, bet aviacijas nozaré — pirmie divi uznémumi
kopa kontrolé gandriz 71% TD.

2.2. tabula

Uzpémumu tirgus dalu salidzinajums dazadas nozarés Latvija 2007. gada 4. ceturksni''

(a) Banku sektora tirgus dala péc aktiviem (b) Aviokompaniju tirgus dala péc pasazieru skaita
Uznémums Z'arlga‘i HHImp ':’I'If : ::le;f HHIw, Uznémums Z'arlga”; HHIo ':’I'I‘: : ::le;f HHlw,
Hansabanka 21.70% 0.0471 16.24% 0.0264 Air Baltic 45.60% 0.2079 17.36% 0.0301
Parex banka 14.60% 0.0213 11.89% 0.0141 Ryanair 25.30% 0.0639 12.60% 0.0159
SEB Latvijas Unibanka | 14.10% 0.0199 9.71% 0.0094 Latcharter 4.80% 0.0023 10.22% 0.0104
DnB NORD Banka 8.30% 0.0069 8.27% 0.0068 KLM 3.20% 0.0010 8.63% 0.0074
Nordea 7.90% 0.0062 7.18% 0.0052 CSA 2.70% 0.0007 7.44% 0.0055
Rietumu Banka 5.60% 0.0031 6.31% 0.0040 Easy Jet Berlin 2.60% 0.0007 6.49% 0.0042
Aizkraukles banka 5.10% 0.0026 5.58% 0.0031 Norwegian Air 2.40% 0.0006 5.69% 0.0032
LHZB 4.20% 0.0018 4.96% 0.0025 Lufthansa 2.00% 0.0004 5.01% 0.0025
UniCredit Bank 3.40% 0.0012 4.42% 0.0020 Aer Lingus 1.90% 0.0004 4.42% 0.0020
Latvijas Krajbanka 3.10% 0.0010 3.94% 0.0015 Finnair/Aero 1.50% 0.0002 3.89% 0.0015
88.00% 0.1261 78.49% 0.0750 92.00% 0.2781 81.75% 0.0829

""" Avots: Latvijas Komercbanku Asociacijas Interneta lapa, http://www.bankasoc.lv/, VAS “Starptautiska
lidosta “Riga”” nepublicétie materiali
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Neskatoties uz to, HHI banku sektora ir normas robeZzas, kadu noteikusi ES (HHI Iidz
0.2), bet aviacija HHI ir 0.27, kas norada uz arkartigi lielu horizontalo koncentraciju.
Deviacija no ML ir tik acimredzama, ka atliek secinat:

(a) ta ka abas nozares ir loti regul€tas, jaunu konkurentu piekluve konkrétajiem
sektoriem ir arkartigi apgritinata, ka rezultata konkurence ir stipri ierobeZota —
apgalvojums apstiprinas ar 3 lideru tirgus dalam banku sektora un 2 kompaniju
dominanci avioparvadajumu nozarg;

(b) banku sektora konkurenci var uzskatit par atbilstoSu ML, sakot ar ceturta uznémuma
tirgus dalu, bet aviacijas nozaré realo tirgus dalu neatbilsttba ML, ka ari
acimredzama divu Iideruzn@mumu tirgus dalu lielums liek domat, ka nozaré

izveidojusies duopola situacija.

Neskatoties uz augstak minéto, avioparvadajumu nozar€, spriedums (b) ir dal&ji
nepatiess, jo HHI un ML sver konkurenci, izejot tikai no katra nozares uznémuma tirgus dalas
pret kopgjo tirgus dalu, nenemot véra tadus bitiskus aspektus, ka lidojumu tiklu, geografiju,
cenu veidoSanas politiku u.c. faktorus. Ka tiks pieradits darba p&tnieciskaja dala, lai noteiktu
realo konkurences Itmeni civilaja aviacija, nepieciesams salidzinat nevis kopgjo tirgus dalu,
kas ir parak robusts mérs, bet gan detalizétakus raditajus, tai skaitd ari statistiku marsrutu
Itmeni. Tomér HHI un ML tiks izmantoti ka vadlinija, kurus var izmantot ka “trauksmes
indikatorus” iesp&jamo konkurences kroplojumu agrinai noteikSanai un ka pamatu vé&lakai

situacijas analizei.
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3. ES CIVILAS AVIACIJAS NOZARES ANALIZE PIRMS UN PEC
LIBERALIZACIJAS

Sis nodalas uzdevums ir analizét ES civilas aviacijas nozares darbibu gan pirms, gan
pec liberalizacijas aktu stasanas spéka, izmantojot iegiito informaciju par civilas aviacijas
tiesisko un ekonomisko reguléjumu ES, ka arT teorétisko materialu par tirgus struktiiram,
konkurences modeliem, mériSanas panémieniem un konkurences politiku. Izpildot
uzdevumus, tiks sasniegts mérkis — noskaidrot, ka civilas aviacijas nozares liberalizacija ES ir
ietekmé&jusi aviokompaniju un lidostu ekonomisko attistibu, ka arT novertét liberalizacijas
ekonomisko aspektu uz patérétajiem (pasazieriem).

Ka tika konstatéts darba sakuma, liberalizacija nenotika vienas dienas vai pat viena gada
laika. Tas bija ilgstoSs process, kas sakas 1987. gada ar “I paketes” ievieSanu un beidzas
1997. gada, kad péc parejas perioda stajas speka “III pakete”, ar kuru kopienas parvadatajiem
tika pieskirta iepriek§ valstu visvairak sargata un aviokompaniju visvairak karota atlauja —
tiesibas veikt kabotazas parvadajumus (t.s. devita gaisa briviba) jebkura ES dalibvalsti.

Ta ka liberalizacija ilga 10 gadus, ir gruti ar pilnigu parliecibu noteikt, kura bridi ES
gaisa telpa v€l bija stingri regul€ta un kura iestajas liberalizacijas efekts. Tomér atskaites
punkts ir nepiecieSams, tadel autors par robezskirtni ES-15 gaisa telpas liberalizacijai uzskatis
1993. gada 1. janvari. Lai gan no $1 datuma tika noteikts cetru gadu parejas periods lidz 1997.
gadam, kad kabotazas tiesibas stajas spe€ka pilniba un tada veida ES pilniba liberaliz€ja gaisa
satiksmi, 1993. gada 1. janvari var uzskatit par svarigu pagrieziena punktu — tika iedibinats
kopienas parvadataja jédziens un tika nodibinata ECAA.

Svarigs aspekts, kad€l autors uzskata, ka civilas aviacijas liberalizacija ES-15
faktiski notika 1993. gada 1. janvari un nevis pec Cetru gadu parejas laika beigam 1997. gada
1. aprili, ir regulas par gaisa parvadajumu maksam un tarifiem'? noteikums, ka kopienas gaisa
parvadataji var brivi noteikt gaisa parvadajumu maksas. Regula stajas speka 1993. gada
1. janvari. ST ir fundamentala briviba, kas aviokompanijam Iidz tam bridim nebija dota. Ka
tika apskatits ieprieks, cenu veidoSanas procesa bija iesaistitas valsts institiicijas, bet, ja bija
nepiecieSsams izstradat cenas starptautiskaja gaisa satiksmé, tad apstiprinajums bija jasanem
ari no attiecigajam otras iesaistitas valsts iestadém.

Latvija un citas jaunajas dalibvalstis, kas ES pievienojas 2004. gada 1. maija,
liberalizacija iestajas bez parejas laika — ar iestaSanas bridi jaunas dalibvalstis pilniba parpéma
ES normativos aktus, tai skaita visas regulas un direktivas, ar ko tika nodibinata ECAA.

Bulgarija un Rumanija ir ECAA dalibnieces kop$ pievienosanas ES.

'2 Padomes Regula (EEK) Nr. 2409/92, 5(1) pants
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Civila aviacija ir nozare, kura darbojas vairaki nozimigi sp€létaji — parvadataji
(aviokompanijas), aviacijai nepiecieSama infrastruktiira (lidostas un gaisa satiksmes kontroles
iestades), pat€rétaji (pasazieri) un servisa organizacijas (virszemes apkalpoSanas uznémumi,
centralas rezervéSanas sistémas, kravas agenti, &dienu piegades firmas, u.c.). Parvadataji,
infrastruktiiras uzn€mumi, pat€rétaji un servisa organizacijas ir saistiti loti stingra sadarbibas
kede, tapec objektivu iemeslu dé] tie ir kluvusi pilnigi atkarigi viens no otra — ta, pieméram,
aviokompanijas nevar veikt lidojumus bez nepiecieSamas infrastrukttras — lidostam un gaisa
telpas kontroles, kas nodroSina lidojumu droSibu. Tapat avioparvadataji nevar eksistét bez
patérétajiem — pasazieriem, jo tie ir aviokompaniju ienémumu avots.

Servisa organizacijas, savukart, ir specializg€jusas tadu pakalpojumu sniegSana, kuru
nodroS§inasana paSiem parvadatajiem un infrastruktiras uzpnémumiem vai nu nebiitu pa
sp€kam, vai ar1 to sniegSana izraditos ekonomiski neizdeviga dazadu iemeslu — darbietilpibas,
sarezgituma, neatbilstibas pamatdarbibai dél. So iemeslu dé| parvadatdji un infrastruktiras
uznémumi tos perk ka arpakalpojumus. Servisa organizacijas, ar daZziem izg€mumiem, pec
bitibas ir sateliti civilas aviacijas nozares “kodolam”, tadél to darbibas analize netiks veikta,
jo ta butu atseviSka pétijuma téma. Nenoliedzot servisa organizaciju nozimi nozares
funkciongSanas vispargja nodrosinasana, $1 pétijuma konteksta autors par civilas aviacijas
“kodolu” ir defingjis:

* avioparvadatajus;
¢ lidostas;

* pasazierus.

Pargjo civilas aviacijas nozares spelétaju darbibas rezultati analizes gaita var tikt
uzraditi paskaidrojoSiem noltikiem, lai ilustrétu vai pieraditu lielakas kopsakaribas.

Lai pieraditu izvirzito hipotézi un izpilditu magistra darba mérki, autors pétijumu veiks,
izmantojot sekojoSas metodes:

(a) balstoties uz darba 2. dala apskatitajiem teor&tiskajiem konkurences veidiem,
modeliem un tirgus struktiru veidiem, tiks analiz€ta ES civilas aviacijas nozare
pirms un péc gaisa parvadajumu liberalizacijas 1993. gada, lai noteiktu, kadam
teorétiskajam konkurences modelim atbilda aviokompaniju un lidostu darbiba
un kadu iespaidu ta atstaja uz paterétajiem (pasazieriem) realaja dzive;

(b) pielietojot ieprieks iztirzatas konkurences mériSanas metodes, tiks analiz&ti
izveletu “kodola” uznémumu darbibas statistiskie raditaji;

(c) tiks veikta starptautiskas lidostas “Riga” gadijuma izpéte. ST konkréta lidosta

izveleta, jo Latvija starptautiska lidosta “Riga” ir vieniga nozimiga
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starptautiska lidosta (Liepajas lidosta, no kuras arT notiek starptautiskie reisi,
darbu saka tikai 2007. gada), un tad€jadi starptautiskas lidostas “Riga”
darbibas rezultati faktiski atspogulo valsts civilas aviacijas nozares attistibu
kopuma. Gadijuma izp€tes meérkis ir verificét hipotézi, balstoties uz darba

ieprieks iegiito informaciju un atzinam.

Lai izpilditu uzdevumus, parbauditu hipot€zi un sasniegtu darba mérki, $aja nodala tiks
Rigas, Vilnas un Tallinas lidostu nepublicétie materiali. legiitie secinajumi par konkurences
veidiem tiks salidzinati ar citiem p&tijumiem par civilas aviacijas nozari.

Ka tika noskaidrots magistra darba pirmaja nodala, péc Cikagas konferences visa civila
aviacija tika iespiesta noteiktos normativo aktu ramjos, kurus no vienas puses satur&ja
starpvalstu vienoSanas (Cikagas konvencija) un bilateralie ligumi, ko uzraudzija ICAO, bet no
otras puses ierobezoja katras valsts vietgjie likumi.

Ja ICAO tradicionali ir vairak koncentr&jusies uz tehnisko specifikaciju noteikSanu
starptautisko lidojumu veikSanai, tad IATA ir bijusi nozares komerciala aspekta regulétaja.
Starptautiskas civilas aviacijas uzplaukuma sakuma péc II pasaules kara IATA satiksmes
konferences tika noteikts, cik liels biis aviokompaniju komercialais ieguvums no reisu
veikSanas — cenas izteiksmé. IATA satiksmes konferences tika sasauktas, jo valstu valdibu
riciba nebija tadu resursu, lai nodroSinatu globalas avioparvadajumu cenu politikas izstradi.
Saja zina IATA nozimi nedrikst novértst par zemu.

Ja katrai no divam nozares ‘“kodola” sastavdalam bija sava regul&josa institlicija:
aviokompanijam IATA, infrastruktiras uznémumiem — ICAO, tad ES pasazieriem nebija
organizacijas, kura aizstavétu vinu tiesibas vai intereses gaisa parvadajumu joma. Var
apgalvot, ka no 1944. gada (ICAO izveidoSana) Iidz 1993. gadam (faktiska ES civilas
aviacijas liberalizacija un ECAA izveidoSana), civilas aviacijas patérétaji tagadgjas ES valstis
bija pilniba atkarigi no IATA un ICAO, ka arT nacionalo valstu l€mumiem un tadgjadi
pasazieri bija uzskatami par atkarigiem no aviokompaniju, lidostu un valstu lémumu sintézes.
Tade] pasazieru situacija javerte, izejot no aviokompaniju un lidostu darbibas rezultatiem.
Turpmak nodala tiks analizéta “kodola” sp€létaju — aviokompaniju un lidostu darbibas raditaji
pirms un péc liberalizacijas, bet pasazieru ieguvumi vai zaud&umi no liberalizacijas tiks

noteikti, apkopojot “kodola” sp€letaju darbibas rezultatus.
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3.1. Aviokompaniju darbibas analize ES ieksgja tirga

3.1.1. Aviokompaniju konkurences modelis pirms un péc liberalizacijas

Ka apskatits 1. nodala, ES gaisa parvadajumu liberalizacija aviokompanijam nesa
lielaku brivibu izv€l€ kur lidot un kadu cenu noteikt par sédvietu. Liberalizacijas fakts pats
par sevi tomér neatbild uz jautajumu, vai tas rezultata ir mainijies aviokompaniju konkurences
veids. Lai to noteiktu, nepiecieSams apskatit tris galvenos parametrus: (a) sp€létaju skaitu
tirgt, (b) cenu veidoSanas principus un (c) produktu diferencétibas pakapi, jo Sie parametri

visspilgtak raksturo atskiribas konkurences modeli pirms un péc liberalizacijas.

Spéletaju skaits tirgii. Pirms liberalizacijas, starptautiskos parvadajumus ES dalibvalstu

starpa regul€ja bilateralie Iigumi, ar kuriem tika noteikti t.s. “nozimétie parvadataji”’, kam tika
dotas tiesibas veikt regularos reisus starp noteiktam lidostam. P&c liberalizacijas jebkuram
kopienas parvadatajam ir tiesibas brivi izvéleties lidot uz jebkuru galamérki, vadoties péc
savas biznesa logikas.

Ja runa par spéletaju skaitu gaisa parvadajumu tirgi, lielaka uzmaniba japieverS nevis
parvadataju (t.i., firmu) skaitam, bet gan marsSrutu skaitam, kas atspogulo realo piedavajuma
palielinajumu tirgt. Ja tiek mérits tikai aviokompaniju skaits, tas var nepilnigi atspogulot
realo situaciju tirgi: var biit daudzas mazas aviokompanijas, kuras, pieméram, formali eksistg,
tomér reali reisus neveic. Saskana ar Eiropas Komisijas DG COMP datiem, kop$ 1993. gada,
kad notika tirgus liberalizacija, marsrutu skaits ES ietvaros ir palielinajies par 170% (sk. 3.1.
att€lu). Tiek apkalpots lielaks skaits pilsétu, ka ari attali regioni, ar to dodot pasazieriem

iesp&ju lidot uz plasaku galamérku loku un vairak izmantot tieSo lidojumu priekSrocibas.
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3.1.att. AviomarSrutu skaita dinamika ES-27 valstis no 1990. lidz 2006. gadam (6)
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Ar1 konkurence ES gaisa parvadajumu tirgi ir stipri pieaugusi — laika perioda no 1992.
Iidz 2006. gadam marSrutu skaits, kuros konkuré vairak ka divi parvadataji, ir pieaudzis par
300%, kas novedis pie aviobileSu cenu samazinaSanas. Liberalizacija ir ne tikai samazinajusi
tirgus koncentraciju, bet ari paveérusi celu Iidz tam ES mazpazistama parvadataja tipa —
zemo izmaksu aviokompaniju (Low Cost Carrier, LCC) ienakSanai tirgii. LCC tirgus dala
1992. gada bija 1% no kopgjas parvadajumu kapacitates, bet 2006. gada ta jau bija
parsniegusi 18%.

Uz marSrutu skaita dinamiku var paskatities arT no konkurences mérisanas viedokla. Ka
tika apskatits magistra darba 2. nodala, viens no izplatitakajiem konkurences jeb tirgus
koncentracijas meriSanas papémieniem ir Herfindala-HirSmana indekss (HHI), ko
konkurences noteikSanai dazadas nozar€s izmanto ari DG COMP. Izmantojot pieejamos datus
no citu autoru publikacijam (19 p.144), autors apkopoja Eiropas gaisa transporta
pirmsliberalizacijas un pécliberalizacijas HHI viena attéla, lai var€tu veikt plasakus

secinagjumus (sk. 3.2. att€lu, att€la izmantotie dati pievienoti 1. pielikuma).
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3.2.att. Tirgus koncentracija Eiropas gaisa transporta.

Analizg, kas tika veikta par 100 noslogotakajiem pils€tu pariem Eiropa 17 gadu garuma,
ir savakti atseviski dati gan par reisu skaitu, gan par pasaZieru skaitu, gan ari par vietu skaitu
attieciba pret parvadataju skaitu noteikta marSruta. Ka redzams attéla, sakot no 1988. gada
parvadataju skaits apskatitajos marSrutos (pelekie stabini) pieaug, kas ir atbilstoSi ES
liberalizacijas pakeSu mérkim. Ja paskatas laika periodu starp 1984. un 1987.gadu, tad
redzams, ka vid€jais aviokompaniju skaits, kas veic parvadajuma marSruta, ir ap 2, kas

apstiprina bilateralo ligumu ietekmi — marSrutos galvenokart domin€ja duopols (mitnes valsts

— 58 —



parvadatajs un otras valsts nozimeétais parvadatajs). 1987. gada liberalizacijas paketei, saskana
ar Siem datiem, nav bijusi liela ietekme, jo vid€jais parvadataju skaits pieaug aptuveni lidziga
tempa, ka pirms liberalizacijas. 1992. gada veérojamas krasas izmainas, jo strauji pieaug
parvadataju skaits, Iidz ar to izsaucot tirgus liberalizaciju un visu tris HHI indeksu
samazinasanos. P&éc 1996. gada ve@rojama tirgus stabilizacija, kad samazinas vid&jais
parvadataju skaits marSrutos un 1idz ar to pieaug HHI visos apskatamajos parametros.

Grafika atseviSki izdalits s€dvietu, reisu skaita un pasazieru HHI. Reisu skaita HHI (jeb
parvadataju konkurence, nosakot HHI péc reisu skaita tirgus dalas) rada, ka laika posma no
1987. gada lidz 1992. gadam, kad tika veikta liberalizacijas pamatdala, marsSrutos formali
eksist&ja konkurence, tomér lielako reisu dalu veica nedaudzi parvadataji, par ko liecina loti
augstais HHI Saja perioda. Péc liberalizacijas “IIl paketes” pienemsSanas 1993. gada visu tris
raditaju HHI normaliz&jas, lai gan ve&rojama neliela konkurences samazinasanas, kas
izskaidrojama ar tirgus stabilizeéSanos.

Tomeér, nenoliedzami, svarigakais raditdjs ir vid€jais parvadataju skaita pieaugums
marSrutos: 1984. gada marSruta tas bija aptuveni 2, kamér 2000. gada aptuveni 4
avioparvadataji, kas apstiprina, ka liberalizacijas mérkis ir sasniegts un marSrutos ir lielaka

konkurence avioparvadataju skaita zina.

Cenu veidoSanas principi. Ja sp€létaju skaita izmainas tirgl iesp€jams noteikt saméra
precizi, tad cenu veidoSanas jautajums civilaja aviacija ir nedaudz specifiskaks. Lai precizak
noteiktu, kada ir tirgus struktiira ES civilas aviacijas nozar€, nepiecieSams apskatit aviobileSu
cenu veidoSanas principus.

Vesturiski cenas starptautiskajiem gaisa parvadajumiem noteica valstu valdibas, par
tarifiem vienojoties ar IATA starpniecibu. IATA Tarifu konferences fiksétas cenas tika stingri
kontroletas katras valsts ITmeni, lai noverstu iesp&ju, ka citas valsts aviokompanija pardod
biletes uz saviem reisiem par zemakam cenam, ka paSmaju parvadatajs. Tomer 1970-to gadu
beigas strauji uzplaukusi Ieto carterlidojumu kustiba radija nepiecieSamibu péc cita
risindjuma, jo Carterkompanijas parvilinaja treSdalu pasaZieru no dargajam valstu
aviokompanijam — IATA loceklem. Lai spétu konkurét ar letajiem Carteroperatoriem un lai
varétu dot prettriecienu LCC, kas 1978. gada liberalizacijas rezultata paradijas ASV, 1980-to
gadu sakuma aviokompanijas ieviesa pilnigi jaunu principu cenu veidosana, ko sauc par
iepémumu vadibu (revenue management), ar kuru parvadatdji nodroSinaja efektivu cenu

diskriminaciju, kas raksturiga monopolistiem.
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Lidojumu/
kapacitates
planosana

Cenu
veidoSana

Sedvietu
inventarizacija

Cenu diferenciacija, nosakot ierobeZojumus daZadam cenu ~ Sedvietu skaita, kas ir piegjams par attiecigo cen,
grupam vai ierobezojot pieeju pakalpojumiem  noteiksana atkariba no pieprasijuma

3.3.att. Aviokompaniju ienémumu vadibas funkcijas

Ka noradits 3.3. attéla, aviokompanijas ien€mumu vadibu izmanto, lai palielinatu
ien€mumus dazados veidos, tai skaita, diferenc€jot cenas, nosakot stingrakus vai mazak
stingrus ierobezojumus, ieklaujot cena papildu pakalpojumus, utt. Kas ir svarigi $§1 darba
konteksta, ar aviokompaniju ienémumu vadibas palidzibu vienadam produktam (lidmaSinas
sédeklim lidojuma laika) tiek noteiktas dazadas cenas, kas noteiktas cenu veidoSanas faze. Uz
vienas aviokompanijas izpilditu reisu starp divam lidostam visbiezak tiek pardotas vairakas
cenas, bet dazkart to skaits parsniedz 10. Katrai cenai ir noteikts savs cenas kods, kam,
savukart, ir piesaistiti konkréti cenas noteikumi — piem€ram, minimalais vai maksimalais
uzturéSanas ilgums galamérki, maksimalais biletes izpirkSanas laiks pirms lidojuma, atlauja
bileti nodot atpakal vai mainit tas datumu, utt. Ka redzams 3.4. att€la, lielakas cenu variacijas
ir ekonomiskaja klasg, kura biletes ir 1&takas. Ar s€dvietu inventarizacijas palidzibu tiek
dinamiski mainits sédvietu skaits, kas ir pieejams par konkréto cenu.

Parasta prakse rada, ka zemakas ekonomiskas klases cenas jeb ta sauktas “marketinga”
cenas attiecas tikai uz dazam sédvietam, kameér bileti par augstakam ekonomiskas klases
cenam (“Y” klasi, kas ir vesturiski noteikta IATA cena, vai pieméra gadijuma “Z” klasi) var
nopirkt pat stundu pirms izlidoSanas, ja vien visas sédvietas nav pilniba pardotas. Vietu skaits
par l&takajam ekonomiskas klases bileSu cenam, savukart, tiek dinamiski kontrol&ts un
sédvietu pardoSana tiek partraukta, nemot véra kopéjo atlikuSo vietu skaitu reisa.

Jauzsver, ka 3.4. att€la apskatita reisa gadijuma visas cenas tika pardotas uz vienas
lidmasinas sédvietam, pie kam, 12 cenu klases tika pardotas uz ekonomisko servisa klasi, bet
3 cenu klases — uz biznesa servisa klasi. Visdargakas ekonomiskas servisa klases cenas (kods

ZOW) pircgjs nesanem atskirigu produktu no biletes Tpasnieka, kas to nopirka par vislétakas
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ekonomiskas servisa klases cenu (TOW), atskaitot, iesp&jams, palielinatu punktu skaitu par

lidojumu lojalitates programmas ietvaros.
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3.4.att. Piemeérs principam, ka aviokompanijas nosaka cenu parvadajumiem: cenu
displejs 2008. gada 9. maija reisam Riga-Tallina CRS Amadeus.

Atskiriba no pilna servisa aviokompanijam (Full Service Carrier, FSC), LCC parasti
pieturas pie vienkarSakas un caurspidigakas tarifu politikas, lai gan cenu diferenciacija
jebkura gadijuma pastav. LCC izmanto arT citu iep€mumu gtSanas veidu — t.s. sléptas biletes
izmaksas, pieméram: maksa par bagaZzas nodoSanu, maksa par slépju u.c. sporta inventara
parvadasanu, maksa par prioritaru vietu iekapSanas rinda, utt.

Neskatoties uz to, vai parvadatajs ir LCC jeb FSC aviokompanija, gan viena, gan otra
gadijuma cenu veidoSanas politika biis atkariga no konkréta marsSruta, ekonomiskas situacijas
regiona, konkurences minétaja marSuta un citiem argjiem faktoriem. Piem&ram, LCC
aviokompanija Ryanair, kas uzsaka lidojumus no Rigas uz Milanas Bergamo lidostu,
sakotngji uzturgja agresivu cenas politiku, lai spétu konkurét ar airBaltic, kas ar1 lido uz
Milanu, bet uz Malpensa lidostu. Ar iep€émumu vadibas sistémas palidzibu, abas
aviokompanijas péc neilga adaptacijas perioda sp€j noteikt pieprasijuma punktu un pielagot

savas iep@mumu vadibas sist€émas, lai varétu ieglit maksimalo pelnu.

Aviokompaniju produktu atSkirigums. Regularo parvadajumu meérkis ir pasaZieru

parvadasana no punkta A uz punktu B. Tas var notikt, tikai izmantojot specifiskus tehniskos
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lidzek]us — gaisa kugus. Gaisa kugi ir komplicéti mehanismi, kuru izstradé un razoSana
nepiecieSams ieguldit milzigas izmaksas, tad€l komercialos parvadajumos izmantojamo
pasazieru lidmaSinu raZotaju skaits nav liels. Starp tiem ka lielakie minami Airbus, Boeing,
Bombardier, Embraer. Objektivi vértéjot, dazadu marku gaisa kugu komforta Iimenis, atrums
u.c. parametri ir praktiski identiski, jo konkurences apstaklos razotaji censas parnemt viens no
otra labakas idejas un reklamét tas klientiem — aviokompanijam, lai tas nopirktu konkréta
razotaja gaisa kugus. Aviokompanijas pardod gaisa kugu s€dvietas, kas uzskatams par to
pamatproduktu. Tatad, runat par biitiskam pamatprodukta atSkiribam starp aviokompanijam
nebiitu pamatoti.

Lai spétu piesaistit un noturét klientus, aviokompanijas pamatproduktu ‘“apaudze” ar
dazadu pakalpojumu klastu. VienkarSakais sadalijums ir biznesa un ekonomiskaja servisa
klasé. Starpkontinentalajos reisos figuré ari pirma klase un biznesa/ekonomiskas klases
apvienojums, tomér iekSeiropas marsSrutos Sadas klases neeksiste.

Ilgu laiku aviokompaniju atSkiribas zime bija pirmskirigs serviss uz borta, tai skaitd
augstas klases €dienu un dzerienu klasta nodroSinasana pasazieriem lidojuma laika. Laika, kad
Sis koncepts tika uzskatits par obligatu lidojuma sastavdalu, lidzigus pakalpojumus nodro$inaja
faktiski visas ES aviokompanijas. Lidz ar LCC aviokompaniju ienakSanu tirgi daudzam
aviokompanijam, lai samazinatu parvadajumu cenas, bija jasamazina izdevumi un tade| tas
atteicas no dazu pakalpojumu sniegSanas. Patlaban eksist€ tris aviokompaniju grupas:

(a) FSC, kas nodrosina “tradicionalos” pakalpojumus pasaZieriem — €dinasanu un
dzg€rienu pasniegSanu, lojalitates programmas, Tpasas uzgaidamas zales biznesa
klases pasaZieriem, utt. FSC pardotas bileSu cenas bieZi ir visaugstakas;

(b) LCC, kas izmaksu samazinasanas noliika aviobiletes cena ietver tikai maksu
par sédvietu, bet jebkur§ papildu pakalpojums ir par atsevisku maksu
(pieméram, bagazas nodoSana, €dinasana, utt.);

(c) starptips — t.s. “hibrida tipa” aviokompanijas, kuras nevélas pazaudét esoSo
“premium” klientu bazi, bet nevar ar1 ignorét zemo izmaksu parvadataju radito
cenu konkurenci, tad€] ir samazinajuSas dazu pakalpojumu apjomu vai

atc€lusas tos vispar, kamer citus — atstajusas ieprieks€ja apmera.

3.1.2. Izmainas aviokompaniju darbiba liberalizacijas rezultata

Vertejot aviokompaniju kop€jo darbibu noteikta laika posma, visbiezak tiek apskatiti
divi pamatraditaji: vesturiskie dati par pieejamo s€dvietu kilometriem (Available Seat
Kilometers, ASK) un maksajoSo pasazieru kilometriem (Revenue Passenger Kilometers,

RPK). Ar ASK méra aviokompanijas pasazieru parvadajumu kapacitati, ko aprékina reizinot
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visas lidojumos pieejamas vietas ar kop€jo nolidoto attalumu kilometros. RPK, savukart,
parada, cik maksajoSo pasaZieru aviokompanija ir parvadajusi, citiem vardiem, RPK skaitas
nolidots, kad viens maksajoSs pasazieris ir nolidojis vienu kilometru. RPK izdalot ar ASK,
iespejams iegiit pasazieru noslodzes faktoru aviokompanija (Load Factor, LF) kas norada uz
to, cik liela méra noteikta laika perioda ir izmantota aviokomanijas kop€ja kapacitate.

Nakamais svarigais aspekts, kas jaapskata aviokompaniju darbibas konteksta, ir to
ienakumus, pelnu vai zaud€jumus var ietekmé&t vairaki faktori, starp kuriem var izdalit
iekSejos (pieméram, aviokompanijas produktivitate, darba efektivitate un kop€jo izmaksu
Iimenis), argjos (galvenokart, aviacijas degvielas cena un lidostu maksas).

Diemzel neeksisteé vienots augstakmin€to pamatraditaju apkopojums par visam ES
aviokompanijam. Piemé&ram, oficialos datus par gaisa parvadajumiem ES statistikas
organizacija EUROSTAT sakusi apkopot tikai no 1990-to gadu sakuma, kas ir nepietiekami,
lai ieglitu pamatu ticamam spriedumam par aviokompaniju darbibas raditajiem pirms un péc
liberalizacijas. Lai spriedumu var€tu pamatot, jaapskata dati pietieckami ilga laika perioda
pirms un péc gaisa transporta liberalizacijas, kas sakas 1987. gada. ST iemesla d&] turpmak
apaksSnodala tiks izmantota vairaku avioparvadataju asociaciju apkopota véesturiska
informacija, kas sniedz plasaku parskatu par nozares attistibu.

FSC raksturojoSie raditaji Eiropa. Par pamatu nemot Eiropas Aviokompaniju asociacijas

(Association of European Airlines, AEA), kura apvienojusas vairak ka 30 lielakas Eiropas
FSC aviokompanijas, public€tos datus, autors sastadija apkopojosu grafiku par ASK, RPK un
LF izmainam laika posma no 1981. gada lidz 2007. gadam (sk. 3.5 att€lu, izmantotie dati
pievienoti 1. pielikuma). Jaatzime€, ka AEA biedru vidi ir ne tikai ES kopienas parvadataji,
bet arl ne-ES parvadataji.”” Neskatoties uz to, dati ir atzistami par atbilstoSiem kop&jo
tendencu raksturoSanai, jo no pavisam 33 §is asociacijas biedriem 26 jeb 85% parstav EEK
dalibvalstis.

Piezimes pie 3.5. attéla: (1) darba konteksta, autors ievietojis atzimes, kad sakas un kad
formali tika beigta gaisa transporta liberalizacija ES. (2) Grafika uzraditi tikai AEA locek]u
nolidotie ASK, RPK un LF, taja nav ieklauti LCC darbibas rezultati, kas tiks apskatiti

turpmak. (3) Att€la noradita robezskirtne, kad mainijas aviokompaniju konkurences modeli.

'3 2008. gada maija Eiropas Aviokompaniju asocidcija ietilpst: Adria Airways, Aer Lingus, AeroSvit, Air
France®, Air Malta, Air One, Alitalia, Austrian®, bmi, British Airways*, Brussels Airlines, Cargolux,
Croatia Airlines, Cyprus Airways, Czech Airlines, Deutsche Lufthansa AG*, Finnair, Iberia, Icelandair,
Jat Airways, KLM, LOT Polish Airlines, Luxair, Malev Hungarian Airlines, Olympic Airlines, SAS,
Spanair, Swiss, TAP Portugal, TAROM Romanian, Turkish Airlines, Ukraine International Airlines,
Virgin Atlantic (*: ieskaitot atziméeto aviokompaniju meitas uznemumu rezultatus kops to dibinasanas)
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3.5.att. Eiropas FSC aviokompaniju (AEA biedru) nolidotie ASK, RPK un vietu
aizpildijjuma % Eiropas marsrutos laika posma no 1981. Iidz 2004. gadam (36)

Ka redzams 3.5. attela, gan ASK, gan RPK pieaugums laika posma no 1981. gada Iidz
1987. gadam, kad stajas speka liberalizacijas “I pakete”, ir bijis saméra vienmerigs, tomer
mazs, ASK kopuma perioda pieaugot par 17 miljardiem kilometru. Kop§ 1988. gada Sis
pieaugums ir krietni straujaks. Perioda no 1988. gada Iidz 1992. gada beigam, kad notika
tirgus struktiiras maina ES gaisa parvadajumos no monopola uz oligopolu, kop€&jais ASK jau
sastada 631 miljardu kilometru, bet laika posma no 1993. gada lidz 1997. gadam, kad formali
liberalizacija tika pabeigta, kop€jais ASK bija 779 miljardi kilometru. ASK kumulativais
pieaugums no 1987. gada lidz 2004. gadam sasniedz 138,9 miljardus kilometru. Skatoties no
cita punkta, Sis skaitlis nozimée, ka aviokompanijas 2004. gada nolidoja par 138,9 miljardiem
pieejamo pasazieru vietu kilometriem vairak, ka 1987. gada.

Tomeér pieejama kapacitate ASK izteiksmé neraksturo situaciju pilniba, jo ta jaskata
konteksta ar RPK jeb reali parvadato pasazieru skaitu. RPK un ASK proporciju var izteikt
avioparvadataja reisu noslodzes faktora jeb LF Iikneé. Ka redzams att€la, RPK skaits aug
proporcionali ASK no 1981. gada lidz 1989. gadam, kad spg;ji sartik. Ja pamatoti var apgalvot,

ka laika posma no liberalizacijas sakuma Iidz 2004. gadam ASK pieaugums ir izskaidrojams
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ar gaisa parvadajumu tirgus liberalizacijas pozitivo ietekmi, tad RPK samazinajumu ar
liberalizacijas efektu izskaidrot nevar.

RPK kritumu var izskaidrot divéjadi: pirmkart, ar parsatinajumu tirgii (parak lielu
avioparvadajumu kapacitati) vai, otrkart, ar ar&jiem faktoriem (no kuriem svarigakais ir
jelnaftas cenu svarstibas pasaules tirgos, no ka tiesi atkariga aviacijas degvielas cena).

Zemak, 3.6. attela savietotas ASK un RPK liknes, kas tika apskatitas 3.5. att€la, ar
jelnaftas cenas svarstibam pasaules tirgos. Pat neveicot statistiskas korelacijas aprékinus, ir
acimredzams, ka gan ASK, gan RPK izaugsme ir samazinajusies gados, kad jélnaftas cena ir

sp€ji paaugstinajusies.
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3.6.att. Eiropas FSC aviokompaniju (AEA biedru) nolidoto ASK un RPK salidzinajums ar
jeélnaftas cenas svarstibam pasaules tirgos no 1981. Iidz 2004. gadam"

Apskatot 1990.-1991. gada raditajus, redzams, ka ASK pieaug minimali, bet RPK
samazinas pirmo reizi 9 gadu laika. Sis fakts var tikt skaidrots ar Kuveitas kara izraisito naftas
cenu kapumu, kad aviokompanijas bija spiestas paaugstinat parvadajumu cenas, lai
kompensétu degvielas cenu kapuma raditas papildu izmaksas. Lidziga situacija vérojama ari
2000.-2001. gada, kad naftas cenam strauji pieaugot, reali parvadato pasaZzieru skaita
pieaugums samazinajas. Straujais visu raditaju (ASK, RPK, naftas cenu) kritums 2001.-2002.

gada skaidrojams ar force majeure — 2001. gada 11.septembra teroristu uzbrukumiem ASV,

14 - coe . _ .. e .. .
Jelnaftas cenu datu avots: ASV Energijas informacijas administracija, www.eia.doe.gov; cenas ar
inflacijas korekcijam
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kas tika veikti ar lidmasinu palidzibu un tadejadi iedragdja paterétaju uzticibu gaisa
transportam ka droSam parvietoSanas lidzeklim.

Nakamais nozimigais FSC darbibas vertéSanas aspekts ir iep€mumi no parvadatajiem
pasazieriem, kas biitiba uzskatami par ien€mumiem no pamatdarbibas. Ta ka ES pastav daudz
aviokompaniju, nav racionali analizét katra parvadataja gada parskatu, jo tas neparadis
kopainu nozaré. Turklat, aviokompanija var iegtt lielu pelpu no parvadatajiem pasaZieriem,
tomér, savas darbibas neefektivitates vai nepamatoti liela personala d&l, galarezulta ciest
zaud&jumus.

Viens no nozar€ izplatitakajiem veidiem, ka mérit parvadajumu ienesigumu, ir noteikt
ienémumus no pasazieriem uz vienu parvadato pasazieru kilometru (ien€mumi/RPK). Eiropa
parasti Sadi dati ir katras aviokompanijas konfidenciala informacija, kas netiek publicéta.
Tomér autoram tos izdevas iegiit apkopota veida no AEA, kas publicgjusi datus par
ienémumiem no pasaziera/RPK laika posma no 1991. lidz 2004. gadam. Ien€émumu ITmeni no
pasaziera ir griiti vertet bez noteikta atskaites punkta, tad€] salidzinajumam grafika ievietoti
ar1 ASV aviokompaniju ien€mumu no pasazieriem dati, kas 1pasSi noder, salidzinot situaciju
pirms un péc liberalizacijas gan ASV, gan ES (sk. 3.7. att€lu).

Attela redzams, ka liberalizacijas bridi 1978. gada ASV parvadataju ienémumi no
pasaziera bija 0,2050 USD/RPK apmeéra. Lidz 1993. gadam, kad notika lidziga liberalizacija
ES, tie nokritas lidz aptuveni 0,14 USD/RPK Iimenim. Salidzinajuma ar AEA
aviokompanijam (un visparinot uz ES parvadatajiem kopuma), kas 1993. gada pelnija vidgji
0,1901 USD/RPK no pasaZiera, ASV aviokompanijas taja pat laika guva ievérojami mazakus
ien€mumus. 2004. gada §1 aina dramatiski ir izmainijusies, ES parvadataju iepémumiem no
pasaziera nokritoties lidz 0,1175 USD/RPK Iimenim, tad€jadi sasniedzot aptuveni vienadu
Iimeni ar ASV — pasaules pirma liberaliz&ta gaisa tirgus — parvadatajiem.

Pirmaja acu uzmetiena kritoSie ien€mumi no pasaziera neliecina par liberalizacijas
pozitivo efektu uz avioparvadatajiem. Tomeér jaatzist, ka straujais kritums iep€mumos no
pasaziera ir liela méra izskaidrojams ar konkurences paradiSanos geografiski relativi maza
regiona, turklat, LCC ietekm& daudzas FSC bija spiestas samazinat savas darbibas izmaksas,
lai varétu izdzivot laika, kad valdibas subsidijas vairs nebija atlautas. Tas apliecina, ka péc
darbibas optimizacijas FSC var€ja giit pelnu, kaut gan ien€mumi no iekSeiropas pasaZieriem ir
strauji sarukusi. Tas tiek panakts ne tikai ripigi izvertéjot personala skaitu aviokompanija, bet
ari nododot darba un resursietilpigakos uzdevumus, kas tieSi neskar parvadataja

pamatdarbibu, apkalpoSana arpakalpojumu sniedzg&jiem.
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3.7.att. Eiropas FSC aviokompaniju (AEA biedru) ienémumu no pasazieriem (USD/RPK)
salidzinajums ar ASV aviokompaniju iepémumiem no pasaziera (USD/RPK)"

FSC kritoSo iepémumu tendenci apstiprina ari Eiropas regionalo aviokompaniju
asociacijas (European Regional Airline Association, ERA) statistika par pasaZieru celojuma
mérku dinamiku un pardoto “pilnas cenas” bilesu procentualo sadalijumu pa gadiem (sk. 3.8.
attelu, izmantotie dati pievienoti 1. pielikuma).

Sis grafiks spilgti raksturo tendenci, kas sakas jau 1990-to gadu vidi: samazinoties
pasazieru skaitam, kas izmanto avioparvadajumus darfjumu braucieniem, proporcionali
pieaug to pasazieru skaits, kuri lido, lai apciemotu draugus, radus, pazinas vai atpiistos.
Pedgja pasazieru kategorija nav gatava maksat lielu cenu par bileti, tade€l, ja lidojums par
sapratigu cenu nav pieejams, tie izv€las vai nu nelidot vispar, izmantot alternativas — LCC
parvadatajus vai ari citus transporta lidzeklus (autotransportu vai dzelzcelu satiksmi).

Si iemesla dé] samazinds “pilnds cenas™'® bileSu procentudla dala, ko pasazieri perk
lidojumiem FCC reisos. Ipasi liels kritums v&rojams 2002.-2006. gados, kad “pilnas cenas”

bileSu 1patsvars nokritas no 44% lidz 20%.

'3 ASV datu avots: Airline Deregulation and Fares at Dominated Hubs and Slot-Controlled Airports
Testimony to the Committee on the Judiciary, United States House of Representatives, November 5, 1997
(http://www.economics.neu.edu/morrison/research/house971105.pdf); ES datu avots: Association of
European Airlines, 2004 Key Figures (http://www.aea.be)
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3.8.att. Eiropas FSC aviokompaniju (ERA biedru) pasazZieru celojuma meérkis un pardoto
“pilnas cenas” bileSu dala no 1992. Iidz 2006. gadam"’

LCC raksturojoSie raditaji Eiropa. LCC koncepts radas ASV liberalizacijas gaita un

pirma LCC aviokompanija pasaul€ bija Southwest Airlines, kuras raditais biznesa modelis tika
vairakkart kopéts ASV, bet 1990-to gadu sakuma tika parnests uz Eiropu. Eiropa LCC
koncepts pilna apmeéra saka darboties 1991. gada, kad 1ru parvadatajs Ryanair transforméjas
no FSC uz LCC. Ryanair pieméram sekoja vairakas citas aviokompanijas, ka, pieméram,
EasyJet Apvienotaja karaliste 1995. gada. Patlaban valda uzskats, ka LCC piedava zemas
aviobileSu cenas un nepiedava lielako dalu tradicionalo papildu pakalpojumu. LCC biznesa
modeli raksturo $adi elementi: vienkarSs produkts, zemas darbibas izmaksas un TpaSs
pozicion€jums tirgl, pretstata FSC. Darbibas izmaksu salidzinajums starp FSC un LCC dots
3.1. tabula.

16 Pilna cena (Full Fare) tiek defingta ka ekonomiskas vai biznesa klases cena, kurai nav ierobeZojumu
(parasti augstaka cena attiecigaja servisa klas€) pretstata Ietakam ekonomiskas vai biznesa klases cenam,
kas tiek pardotas ar datumu mainas, atgrieSanas u.c. ierobeZojumiem.

17" Avots: ERA Market Characteristics, 1995-2006; www.eraa.org
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3.1. tabula
ASK izmaksu salidzinajums FSC un LCC 2006. gada, USD centos (38)

Aviokompanija ASK izmaksas I:;T,:(;;S(f :’é’;)h
FSC

Austrian 16.12 129
Lufthansa 14.62 117
Air France 14.52 116
SAS 13.02 104
Alitalia 12.57 100
British Airways 12.57 100
Iberia 9.03 72
LCcC

EasyJet 6.9 55
Ryanair 481 38

Salidzinot LCC un FSC pieejama kilometra izmaksas, redzams, ka abi parstavetie LCC
ir krietni efektivaki izmaksu zina, un vieniga FSC aviokompanija, kas ar1 sp€j sarazot vienu
ASK zem 10 ASV centu robezas, ir Iberia. Zemas ASK izmaksas lauj LCC piedavat zemakas
aviobilesSu cenas, neka to var atlauties FSC konkurenti, tadé] LCC sevi reklamé ka zemo cenu
aviokompanijas un biezi veic kampanas, izsludinot bileSu izpardoSanu par 0.01
GBP/LVL/EUR. Turklat, LCC korporativajas komunikacijas izmanto t.s. “melno PR” —
konkurentu nomelnoSanu. Blakus ultra zemo bileSu cenu izpardoSanai, “melnais PR ir
uzskatams par otro 1paSo veidu, ka LCC sevi pozicioné tirgli. Aviokompanijas Ryanair
“melna PR” piemérs dots turpmak, 3.9. attéla.

Ka tika apskatits 3.1.1. apakSnodala, aviokompanijas maksimiz€ savus ienémumus,
izmantojot ienémumu vadibas sistémas. Lai gan vesturiski So principu ieviesa FSC
parvadataji, iepémumu vadibas sist€mas tiek plasi izmantotas ar1 LCC iepémumu
maksimizéSanai. Fakts, ka LCC organizé bileSu izpardoSanas kampanu par 0.01
GBP/LVL/EUR nenozimé, ka Sada cena attieksies uz sédvietam visos marsrutos, visos laikos
un visos datumos. LCC iep€mumu vadibas sist€mas parasti nav tik komplicétas ka FSC, kam
iepémumi jamaksimizé ne tikai tieSajos marSrutos, bet ari savienojoSos parvadajumos un
sadarbibas partneru reisos, tomér ar1 LCC veic cenu diskriminaciju balstoties uz tiem pasSiem
ierobezojumiem, ka FSC — mainot bileSu cenu, atkariba no ta, cik ilgs laiks atlicis Iidz
izlidoSanai, kads ir atlikuSo vietu skaits reisa, utt. No $1 viedokla LCC no FSC atskiras tikai ar

agresivu viszemako bileSu cenas ITmeni, kuru tas izmanto marketinga nolukiem.
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3.9.att. LCC “melna PR” piemérs: Ryanair gaisa kugis ar uzrakstu uz borta “NEIN zum
LUFTHANSA KEROSINZUSCHLAG”"® Rigas lidosta 2005. gada. Autora foto

LCC biznesa modelis FEiropa gist panakumus. Ka rada ES iekSpolitikas
generaldirektorata pétijums par LCC ietekmi, LCC s&dvietu proporcija kopgja parvadajumu
apjoma nemitigi pieaug un 2006. gada vasara sasniedza 18.4% no kopéja vietu skaita (sk.
3.10. attelu). Skaitliska izteiksmé tas sastada 3.1 miljonu sédvietu ned€la. Ka redzams att€la
labaja grafika, ar1 LCC tirgii ir vérojama liela segmentacija: Ryanair pieder aptuveni treSdala
tirgus dalas, tuvakais sekotajs ir EasyJet ar aptuveni ceturtdalu tirgus dalas, bet Vacijas LCC

Air Berlin aiznem 13% no kopgja Eiropas LCC tirgus.

Zemo izmaksu easylet
parvadataji
(LCO)

Aer Lingus

bmibaby
Germanwings
Transavia
Jet2.com
ThomsonFly
AirBerlin Wizz
Vueling

Virgin Express
SkyEurope
Helvetic Airways
Smartwings
HLX

AEA »
parvadataji Gti
(galvenokart
Carterlidojumi)

Ryanair

3.10.att. Iknedélas vietu sadalijums avioparvadajumos Eiropa 2006. gada vasara, % (38)

'8 “NE Lufthansa degvielas nodoklim!” — domats t.s. “degvielas nodoklis”, kuru daudzi parvadataji, t.sk.
Lufthansa pieméro biletém aviacijas degvielas sadardzinasanas dél, tad&jadi kompensgjot zaudgjumus.
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Lai labak varétu izprast LCC parvadataju augoSo nozimi ES civilas aviacijas nozaré,
3.11. attéla apkopoti EUROCONTROL dati par LCC gaisa kugu kustibam laika posma no
1991. lidz 1997. gadam, kas ir vél viena metode, ko var izmantot LCC parvadataju tirgus
dalas noteikSanai Eiropa.

Salidzinot ar pilna servisa aviokompaniju darbibas raditaju pieaugumu, kas sakas jau
1993. gada, LCC tirgus dala uznéma pieauguma tempus tikai 2000. gada, bet 1pasi strauji saka
palielinaties 2002. gada. Strauj$ l1éciens LCC tirgus dala vérojams péc ES jauno dalibvalstu
uznemsanas 2004. gada, kad ES paplasinajas lidz 25 dalibvalstim. Tas skaidrojams ar to, ka
ekonomiski ne tik spécigajas dalibvalstis pastavéja arkartigi liels pieprasijums péc LCC

pakalpojuma ta zemas cenas dél.

18 % 18 %
16 % - : 16 %
= 2
o 14% £ z 14 %
s £ 2
S o109 = = 12 %
s
=
S 10% 10 %
N
S 8% 8%
6% 6%
4% 4%
2% 2%
00 Dermtmmemmen 0%

0//9] 0]/99 0//93 0//94 07/93 0//96 0//9) 0//9& 0//99 0//00 0//0] 0;/02 0//03 07/0q 0//0$ 0//06 0]/0)

3.11.att. LCC tirgus dalas pieaugums %, pec EUROCONTROL datiem.

ES biezi LCC darbiba tiek parlieku slavinata, noradot, ka ta ir devusi milzigu stimulu
gaisa satiksmi izmantot mazak situ€tiem sabiedribas slaniem, kas iepriekS aviokompaniju
pakalpojumus nebija izmantojusi to dardzibas d€]. Tomér jaatceras, ka art FSC ir milziga
ekonomiska nozime ne tikai ES, bet arT globalas ekonomikas konteksta. Piemé&ram, daudzu
miusdienu starptautisko kompaniju darbiba biitu paralizéta, ja LCC savu uzvaras gajienu
turpinatu un rezultata pilniba izkonkurétu FSC parvadatajus, jo FSC, atskiriba no LCC,
nodroSina ne tikai personu un kravas parvietoSanu no punkta A uz B, bet arT savienojoSos

reisus uz visu pasauli.
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3.2. Lidostu darbibas analize ES ieksgeja tirgi

3.2.1. Lidostu konkurences modelis pirms un péc liberalizacijas

No iepriekS magistra darba apskatita izriet, ka lidostam v&sturiski piemitusas valsts
monopola iezimes: lidostas, blidamas valsts TpaSuma, bieZi ir baudijusas izol€tibu no
konkurences, jo to darbibu aizsargajusi 1pasi likumi vai ligumi. Ta ka lidostas ir neskaitamu
operacionalo, infrastruktiiras un komercialo procesu apvienojums, kura radiSanai ir
nepiecieSama milziga pieredze un finansu investicijas, to darbiba iesp&jams atrast ar1 dabiska
monopola 1paSibas — apjomradita ietaupijuma (economy of scale) efektu. Viena lidosta
regiona ilgtermina var piedavat zemaku cenu saviem pakalpojumiem, ja tai blakus nebis
konkurentu, kas piedava identisku produktu, jo tadgjadi ta atrak sp€s atpelnit infrastruktiiras
un operaciju nodrosinasana iegulditas investicijas. Ja lidostai geografiski blakus atradisies
specigs konkurents, abas lidostas istermina piedavas zemako iesp&jamo maksu, kas tuva
pasSizmaksai vai pat darbibas paSizmaksu pilniba nesedz, ar mérki iegut lielaku tirgus dalu.
Tomér ilgtermind abas lidostas biis spiestas maksas pacelt, lai spétu izdzivot. Sadas
konkurences gadijuma vid€jas lidostu maksas, visticamak, biis augstakas neka monopola
gadijuma, jo tirgus (aviokompanijas, pasazieri) biis sadalits starp abiem konkurentiem, kas
nozimé& mazaku gaisa kugu un pasazieru kustibu caur katru no lidostam. Ta ka abos
gadijumos veiktie ieguldijumi infrastruktiras izbiivé un darbibas nodroSinasana bus vienadi
lieli (piem&ram, divu skrejcelu ar lidzigiem parametriem izbiives izmaksas ir sam€rojamas),
tad, lai investicijas atpelnitu mazaka skaita aviokompaniju un pasazieru apstaklos, lidostam
maksas bis japaaugstina.

Atskiriba no aviokompanijam, kur tirgus struktiira pirms un péc liberalizacijas nebija
skaidri izteikta un tade€l bija nepiecieSams analizét galvenos tirgus parametrus, lidostu
konkurences modelis ir skaidrs: ar arkartigi retiem izp€mumiem tas ir monopols ar valsts un
dabiska monopola iezimeém. Pat, ja viena pilséta eksisté vairakas lidostas (pieméram, Londona
u.c. metropol€s), parasti tas ir vai nu viena operatora Ipasuma, vai ari tiek parvalditas
sabiedriski-privatas partneribas (public-private partnership) ietvaros, kur nozimiga Ipasuma
dala pieder valstij vai paSvaldibai. Konkurence starp lidostam visbiezak pastav starp
regioniem (vai starp dazadiem ekononomiskajiem centriem) un no §is sancensibas parasti
iegiist nevis pasazieri, bet gan aviokompanijas, kuras ar dazadiem pan@mieniem tiek vilinatas
izveleties uzsakt reisu uz kadu konkrétu lidostu.

Daudzas valstis lidostas, neskatoties uz to, vai tas ir valsts IpaSuma vai privatizetas, tiek
uzskatitas par “kvazi” sabiedrisko pakalpojumu sniedzg&jiem, jo to eksistence ir nepiecieSama

visparéja sabiedribas labuma nodroSinasanai. Latvijas gadijuma vards “kvazi” 1pasSi labi
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raksturo lidostu “it ka” sabiedrisko pakalpojumu sniedz&ja statusu, jo likuma “Par sabiedrisko
pakalpojumu regulatoriem” noteikts, ka regul€jamas nozares ir energétika, elektroniskie
sakari, pasts, dzelzcela transports, sadzives atkritumu parvaldiba, utdensapgade un
kanalizacija, ka ar1 siltumapgade; lidostas $aja likuma netiek piemin€tas. Savukart, likuma
“Par iepirkumu sabiedrisko pakalpojumu sniedz€ju vajadzibam” lidostas faktiski tiek atzitas
par sabiedrisko pakalpojumu sniedz&ju."

No augstak minéta izriet, ka lidostas arT péc liberalizacijas ir saglabajuSas monopola
stavokli objektivu iemeslu — to Tpasa statusa, nepiecieSamo investiciju un politiskas nozimibas

de]. Tomer liberalizacija nesa lielas parmainas divos aspektos: lidostu privatizacija un lidostu

konkurencé regionala limeni.

Lidostu privatizacija ir Tpasi aktuals temats ES, jo pe€d€jo gadu laika ir notikusi vairaki
verienigi lidostu privatizacijas darjjumi — pieméram, Lielbritanijas lielaka lidostu parvalditaja
British Airport Authority”® parieSana Spanijas infrastruktiiras kompanijas Gruppo Ferrovial
ipaSuma par 10 miljardiem Lielbritanijas marcigu, Kipras nozimigako lidostu (Larnakas un
Paphos) nonakSana Hermes Airport parvaldiba, ka ar1 plasi izskang&jusi uznémuma Aéroports
de Paris® privatizacija, pret kuru protestéja teju visas aviokompanijas, kas lido uz CDG un
ORY lidostam, p&c tam iesniedzot divas atsevisSkas prasibas Francijas tiesa. Bija paredzéts
privatizét ari Amsterdamas Sipholas lidostu (kura, savukart, piedalijas citu lidostu —
Brisbeinas, Australija un Nujorkas JFK, ASV lidostas 4. terminala privatizacija) tomeér tas
privatizaciju apstadinaja Amsterdamas municipalitate, kurai pieder 21,8% akciju lidosta.

Saskana ar iepriekS apskatito konkurences teorijas materialu, monopolu likvideéSana
biezi vien ir vélama un atbalstama, jo tad€jadi tiek veicinata jaunu spélétaju ienakSana tirgl
un lielaka konkurence nozares uzpémumu starpa. Tomér, saskana ar IATA vért€jumu, lidostu
gadijuma ta ne vienmer var biit taisniba. IATA ir atzinusi, ka «pirms trim vai Cetriem gadiem,
IATA, tapat ka visi pargjie [industrija iesaistitie], tic€ja, ka lidostu privatizacija ir laba lieta, jo
pec parieSanas privatas rokas tas tiktu parvalditas vadoties no komercialiem un biznesa
apsveérumiem pretstata I1dzSingjiem valstiskajiem apsv€rumiem. Tomér privatizétas lidostas
uzrada daudz sliktakus darbibas rezultatus. Aviokompanijas sanem dubultu triecienu no
lidostu privatizacijas. Primarais iemesls, kadel lielaka dala valdibu privatizé sava 1pasuma

esosas lidostas, nav filosofisks vai ezotérisks — tas tiek darits tadél, lai raditu ienakumus.

=%

' Likuma “Par iepirkumu sabiedrisko pakalpojumu sniedz&ju vajadzibam™ 7.panta noteikts: “Teritorijas
izmantoSanas joma So likumu piem@ro attieciba uz noteiktas teritorijas izmantoSanu naftas vai gazes
mekl&Sanai vai iegliSanai vai cieta kurinama iegtiSanai, ka arT uz lidostu vai ostu parvaldiSanu.

*» BAA parvalda 8 nozimigas lidostas Lielbritanija, t.sk. London Heathrow, Gatwick un Stansted lidostas.
2 Aéroports de Paris parvalda 2 lielakas lidostas Parizé — Charles de Golle (CDG) un Orly (ORY)
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Daudzos gadijumos, lai palielinatu ienakumus no privatizacijas, lidostas ieprieks tiek
padaritas vertigakas. Ka tas tiek izdarits? Samazinot lidostu maksas. Péc tam lidostas tiek
privatizétas un nonak tas kompanijas rokas, kas solijusi visvairak. Daudzos gadijumos par
lidostam tiek parmaksats. Ka lai jaunais Tpasnieks atglist savus ieguldijumus? Paaugstinot
lidostu maksas». Aéroports de Paris gadijuma ikgad€jais prognozetais lidostu maksas
pieaugums sastada 6%, kamér Larnakas un Paphos lidostas maksu paaugstindjums tika
noteikts 47% apmeéra, kas vélak tika palielinats 1idz 70%. Péc aviokompaniju protestiem,
Kipras gadijuma maksas pieaugums tika atlikts uz 11 ménesiem. (1 p.32-34)

Jaunajiem privatizéto lidostu Tpasniekiem lielu slogu uzliek valdibu pieprasitas
koncesijas jeb ienakumu dalas samaksa valstij. Daudzos gadijumos valstij maksata koncesija
sastada 30%-50% no lidostas ienakumiem. Lai koncesionars varétu maksat privatizacijas
darTjuma apsolito maksu valstij, tam nekas cits neatliek, ka paaugstinat lidostas maksas.

Neskatoties uz maksu pieaugumu, lidostu privatizacija var ienest IidzSingja valsts
parvalditaja uzp@émuma daudzas inovacijas, atbrivot lidostu parvalditajus no politiskam
saistibam, ka arT paaugstinat lidostu produktivitati, no ka ieglist gan pasaZieri, gan
aviokompanijas.

Lai gan ir vérojama cieSa korelacija starp lidostu nodoSanu privata parvaldiba un maksu
pieaugumu, jaatzim€, ka parasti privatizacija ir saistita ar nepiecieSamibu pec noteiktam
investicijam. Aéroports de Paris gadijuma ta bija vajadziba péc jauna terminala (4. satelita)
buvniecibas CDG lidosta, Londonas Hitrovas gadijuma — jauna T5 terminala nodoSanas
ekspluatacija. Ja privatizacija netiktu veikta, $adu projektu IstenoSana dzive€ biitu apgriitinata.
Lai palielinatu nepietiekamo lidostu kapacitati augos$a pieprasijuma apstaklos, valdibas
vienalga butu spiestas meklét lidzeklus, aiznemoties naudu citadi. Ar1 §ada gadijuma butu
gaidams lidostu maksu pieaugums, jo valstij vajadzetu atdot aiznp€muma pamatsummu un
kreditprocentus. Lidz ar to, nav iesp&jams noteikt, vai privatizacijas raditais lidostu maksu
pieaugums ir butiski lielaks neka tad, ja lidosta netiktu nodota privata parvaldiba.

Lidostu finansialos panakumus misdienas nevar sasniegt tikai ar pasaZzieru skaita
pieaugumu. Lidostai ir jafokus€jas uz konsekventiem, pelnu nesoSiem uznémé&jdarbibas
veidiem, vienlaicigi samazinot izmaksas. Par butisku lidostu iep€mumu avotu ir kluvusi
neaviacijas ienakumi, kas tiek defin€ti ka visi lidostas pakalpojumi, kas nav saistiti ar gaisa
kugu un pasazieru apkalposanu lidojuma pamatfunkciju nodrosinasanai. Lidostu neaviacijas
ienakumos ietilpst platibu iznomasSana veikalu, €dinasanas iestazu darbibai lidosta, reklamas
tiestbu nodoSana lidostas teritorija, u.tml. Aviacijas/neaviacijas ienakumu proporcija videji
industrija sastada 60% / 40%, bet dazos ekstrémos gadijumos, ka, piemé&ram, Dublinas

lidosta — pat 40% / 60%. Parlieka komercializacija tomér var novest Iidz situacijai, ka lidostu
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var raksturot nevis ka “lidlauku, kas aprikots ar nepiecieSamo aeronavigacijas aparatiru, ka
ar1 ekam pasazieru, kravas un gaisa kugu apkalposanai”, bet gan ka iepirkumu centru, no kura
var pacelties lidmasinas.

Lidostu privatizacijas un pelnas maksimizacijas tendence ir cieSi saistita ar ES gaisa
parvadajumu tirgus un lidostu pakalpojumu liberalizaciju. Parvadajumu tirgus liberalizacijas
rezultata ES tirgii strauji pieauga aviokompaniju veikto marSrutu skaits un lidojumu
kapacitate (sk. 3.1. un 3.2. att€lu), bet lidostu pakalpojumu liberalizacija un monopolu
likvidésana virszemes apkalpoSanas joma, ka ar1 izmainas lidostu maksu noteikSanas kartiba
spieda lidostas samazinat maksas. Tadéel lidostas mekl€ citus ien€mumu avotus, ar ko varétu

segt pieaugosas darbibas izmaksas, investét infrastruktiiras uzlabojumos un giit pelnu.

Lidostu konkurence regionala limeni. Pirms gaisa transporta liberalizacijas ES lidostas

baudija monopolstavokli, ko noteica valstu un bilateralo ligumu noteikumi. No tam reisus
veica monopola vai loti ierobeZotas konkurences stavokli esosas valstu nozimétas FSC, kuras
orientgjas uz maksimalu pakalpojumu klasta nodroSinaSanu saviem pasazieriem, parasti,
japiebilst, uz augstas aviobileSu cenas rékina.

Situacija strauji izmainijas pec liberalizacijas, kad ES civilas aviacijas nozaré€ ienaca
LCC, sakotngji aviokompaniju Ryanair un EasyJet izskata. Ka noskaidrots ieprieks, lai
samazinatu darbibas izmaksas, LCC atteicas no lielakds dalas bezmaksas papildu
pakalpojumiem, biletes cena ietverot tikai pamatpakalpojumu — sédvietu lidojuma no punkta
A Iidz punktam B, nenodroS$inot pasazieriem ar1 tadu servisu ka parsésanas nodrosinasanu (un
ar to saistito bagazas parlikSanu no viena gaisa kuga otra, utt.) dazadas lidostas.

Tradicionalas centralas lidostas, kas bija pieraduSas pie relativi augstu lidostu maksu
iekas€Sanas, nevaréja LCC piedavat zemakas lidostu maksas, ka FSC. Turklat, LCC darbibai
nebija nepiecieSami greznie terminali, parséSanas iesp€ju nodroSinasana u.c. pakalpojumi,
kurus taja laika par augstajam maksam nodrosinaja lidostas. ST iemesla dé] LCC koncentr&jas
uz t.s. “sekundaro lidostu” izmantoSanu — tas gan atradas talak no ekonomiskajiem centriem,
bet to zemakas buvniecibas un uzturéSanas izmaksas ]ava piedavat zemakas lidostu maksas
LCC. STiemesla dé] lielaka dala operaciju, kuras veic LCC, notiek uz sekundarajam lidostam.

Spilgts sekundaras lidostas veiksmes piemérs ir Frankfurtes Hahn lidosta, kas no
nikulojosas militaras lidostas péc NATO speku izveSanas kluva par LCC Ryanair bazi, kura
2007. gada apkalpoja vairak ki 4 miljonus pasaZieru. Sis piemérs spilgti raksturo vairakas
tendences, kas Sobrid raksturo lidostu konkurenci regionala limeni. Pirmkart, pastav spilgti
izteikta virziba rekonstruét vecas, neizmantotas (galvenokart bijuSas militaras) lidostas

atbilstoSi miisdienu tehniskajam prasibam un lietot tas LCC vajadzibam. Neskaitot
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Frankfurtes Hahn pieméru, So virzienu apstiprina daudzu citu lidostu, kas Eiropa ir parvérstas
no militaram par pasazieru lidostam, attistibas vésture — pieméram, Weeze lidosta Niderreinas
regiona Vacija un Stokholmas Skavsta lidosta Zviedrija. Otrkart, LCC izmanto lidostas, kuras
nav tik parblivétas ka tradicionalas ekonomisko centru lidostas, un kuras nepastav slotu
trikuma probléma. Tapat ka ieprieks€ja gadijuma, Frankfurtes Hahn lidosta ir labs piemérs,
bet ir arT daudzas citas lidostas, kuras lielajos ekonomiskajos centros LCC izmanto Iidzigu
motivu dél — pieméram, Charleroi lidosta Brisel€, Belgija, Sandefjord lidosta Oslo pievarte,
Norvégija, utt. Sekundaro lidostu raditos konkurences draudus ir sapratusi ari tradicionalo
lidostu ipasnieki. Piem&ram, Frankfurtes Main (regiona liclakas lidostas) operators Fraport
parvalda ar1 Frankfurtes Hahn lidostu, tad€jadi nodroSinot galveno starptautisko lidostu pret
iesp&jamu LCC lidostas konkurenci regiona.

Vel viens regionalas konkurences veids lidostu starpa rodas tad, ja vairakas aptuveni
viena lieluma lidostas atrodas geografiski tuvu viena otrai. Sada konkurence ir spilgti izteikta
Baltijas valstis, kur Rigas lidosta, kas ir regiona centra, sacensas ar Kaupas, Tallinas un
Vilnas lidostam par regiona pasaZieriem. Lidziga situacija ir vérojama ari citur — piemé&ram,

Kelnes/Bonnas lidostas konkurenc€ ar Diseldorfas lidostu Vacija.

3.2.2. Izmainas lidostu darbiba liberalizacijas rezultata

Nemot véra to, ka aviokompanijas ir lielakie lidostu klienti, v€l pirms lidostu
liberalizacijas paketes tas bija spiestas pieméroties izmainam, ko aviokompaniju biznesa
modell ienesa gaisa transporta liberalizacija. Pirms gaisa transporta liberalizacijas eksisteja
divu tipa lidostas: (a) valstu nozimé&to parvadataju centralas lidostas (“hubs”), kas kalpoja ka
centrs visiem ienakoSajiem un izejoSajiem noziméta parvadataja avioreisiem un uz kuram
pasazieri tika piegadati ar regionaliem reisiem, un (b) regionalas lidostas, kas visbiezak
kalpoja par satelitu centralajam lidostam. Ta ka pirmsliberalizacijas laika starptautiskajos
parvadajumos Joti plasi tika izmantoti savienojoSie reisi, tad So divu tipu lidostas sp&ja pilniba
nodroSinat ta laika aviokompaniju biznesa prasibas.

Ka noskaidrots ieprieks, Iidz ar LCC ienakSanu daudzas FSC bija spiestas mainit savu
biznesa modeli, lai sp&tu izdzivot un konkurét jaunajos gaisa parvadajumu tirgus apstaklos. ST
iemesla dél radas ar1 t.s. “hibrida” tipa aviokompanijas, kuras p&c bileSu cenu, piedavata
pakalpojumu klasta u.c. Itmena atradas pa vidu abiem aviokompaniju pamattipiem. Lidzigs
process norisinajas ar1 lidostu sektora: lielakai dalai lielo un vid€jo centra lidostu peksni
uzradas konkurenti, pieméram, atjaunoto militaro lidostu vai ari bijuSo regionalo lidostu
izskata, kas, mainoties aviokompaniju biznesa virzieniem, méginaja iegit klientu bazi un gt

pelnu. P&c gaisa transporta liberalizacijas ir izkristaliz&jusies 3 lidostu tipi:
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1. lielas centralas lidostas, kuras koncentréjas uz vienu vai vairaku parvadataju ar
plasu lidojumu tiklu apkalpoSanu. Tajas parasti ir loti zems LCC parvadataju
Ipatsvars un kop€ja pasazieru pliisma ir virs 25 miljoniem gada;

2. LCC lidostas, kas koncentrgjas uz LCC apkalposanu. Tas biezi ir lielo centralo
lidostu bijusie regionalie atzari, rekonstruétas militaras lidostas, utt;

3. hibrida lidostas bez Tsti skaidras specializacijas. Tas parasti ir vidgja lieluma
centralas lidostas vai regionalas lidostas, kuras tieSajiem reisiem ir lielaka

proporcija, ka savienojoSiem reisiem.

Pirmas divas lidostu kategorijas ir sam@ra ierobeZotas savu strat€gisko I&€mumu
pienemsana, jo pirmajas valda slotu trikums, bet otrajas zemas lidostu maksas nelauj tam
butiski mainit savu darbibas virzienu, attistot citus pakalpojumus. Hibrida tipa lidostam ir
mazak ierobeZojumu lémumu pienemsana, ja tas v&las kardinali mainit darbibas virzienu,
tomér to darbibu ietekmé stratégiska nenoteiktiba: tam biezi vien var nakties sadarboties ar
dazadiem klientiem, kuru prasibas ir krasi atskirigas. (39 p.3)

Ka apskatits apakSnodala par aviokompaniju attistibu péc liberalizacijas, peéd€jo gadu
laika ir vérojams liels lidojumu kapacitates pieaugums, ko liela méra noteica LCC biznesa
modela panakumi. IpaSi lielakajas ES valstis, pasaZieriem tiek dota liela izvéle marSrutu
zina — tie var izvéleties lidot gan ar FSC, gan ar LCC reisiem. Ta ka ir vérojama tendence, ka
katra tipa aviokompanijas izmanto noteikta veida lidostas, konkurence starp viena regiona
lidostam, tai skaita centralajam lidostam, ir strauji pieaugusi. Turklat, aviokompanijas, kuru
izdzivoSana biezi atkariga no to darbibas izmaksu samazinasSanas, spieZ lidostas samazinat
lidostu maksas, pret€ja gadijuma parvadataji atsakas veikt reisus uz konkrétu lidostu.

Lidostam, kas darbibu uzsakusas sen (ipasi centralajam lidostam), tas nozimé milzigas
parmainas — ja agrak, bilateralo Iigumu laika, pasazieru plismu parasti generéja apkaimes
regionalas lidostas, tad péc liberalizacijas regionalas lidostas paSas saka piesaistit
parvadatajus, lai palielinatu savus iepémumus. Centralas lidostas ir nonakuSas loti sp&cigas
konkurences krustugunis, jo, no vienas puses, tas sacensas ar citam centralajam lidostam par
tranzitpasazieru plismu; no otras — tam jakonkure ar regionalajam lidostam, kas apkalpo LCC
veiktos tieSos reisus.

Pec lidostu liberalizacijas pakeSu pienemsanas lielajam lidostam tiek uzlikts vel papildu
slogs: tam jalauj pieeja savas infrastruktiiras apkalpoSanai neatkarigam kompanijam, ka ari
javienado lidostu maksas, lai novérstu cenu diskriminaciju pret aviokompanijam. Neskatoties
uz to, lidostas ir sp&jusas saglabat loti augstu pelpas Itmeni. Lidostu bizness ir krietni

ienesigaks par aviokompaniju biznesu, ja tos salidzina péc ieguldijumu atdeves: ACI 2005.
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gada aprila izdevuma “Building for the Future” atziméts, ka lidostu ieguldijumu atdeve ir

10%, kamér aviokompaniju kapitala atdeve tikai 6%.
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3.12.att. Lidostu sadalijums pa tipiem ar EEK lidostu piemériem (39 p.2)

Konsultaciju firma Booz Allen Hamilton 2005. gada veica lidostu pétfjumu, kura tika
analizéti dazada tipa lidostu darbibas parametri, ar merki noteikt to produktivitates
koeficientu, ka arit EBITDA* pelnpas dalu no kopé&ja apgrozijuma katra no lidostu darbibas
modeliem. Analiz&to lidostu saraksts un grup&jums pa tipiem ir atrodams augstak, 3.12. attela.
Rezultati ir interesanti no vairakiem aspektiem, tade] tie pievienoti zemak, 3.2. tabula.

Mingtaja pétijuma vérte§juma summa sastav no divam komponentém: strat€giska
poziciongjuma un operaciju efektivitates novert€juma, katrai pieSkirot 100 punktus.
Stratégiska pozicionéjuma komponenté ietilpst aviacijas un neaviacijas ienémumi, klientu
(parvadataju) skaits, pasazieru apmierinatibas indekss un izaugsmes tempi 4 gadu griezuma.
Operaciju efektivitates komponenté ieklauts aeronavigacijas un komercialas kapacitates
izmantoSans, ka arT minimala parsésanas laika un darbibas izmaksu novertejums. Ka redzams
tabula, neviena no 25 pétijuma apskatitajam lidostam ne tuvu nav sasniegusi maksimalo 200
punktu skaitu. Visu triju grupu “3 labakas lidostas” uzrada aptuveni vienadus produktivitates
raditajus, tas pats, gan ar lielaku atskiribu, attiecinams uz “3 sliktako lidostu” produktivitates
raditajiem. Lideri katra no grupam savu parakumu ir ieguvusi galvenokart ar inovativajam
idejam — piem&ram, Kopenhagenas lidosta ar savu sabalans€to tirdzniecibas/pakalpojumu

kompleksu. Veértgjot videjos produktivitates raditajus pa lidostu grupam redzams, ka LCC

** EBITDA — Earnings Before Interest, Tax, Depreciation and Amortization — iengmumi pirms
kreditprocentu, nodoklu, nolietojuma un amortizacijas nomaksas
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lidostas ir priekSgala: tas ir liela méra skaidrojams ar lielo servisa efektivitati, tomér
efektivitates maksimizeSana var galarezultata novest pie servisa kvalitates pazeminasanas, kas

verojams daudzas LCC lidostas.

3.2. tabula

Lidostu produktivitates novértéjums un
EBITDA pelnas dala no kopéja apgrozijuma 2005. gada (39)

Vértéjuma EBITDA pelna,

Lidostas summa (max 200) %

Top 3
Amsterdama (AMS) 107 42,1%
Centralas Londona Hitrova (LHR) 96 43,2%
lidostas Frankfurte Maina (FRA) 96 24,0%
(analizétas 7) [vidaji 3 labakas lidostas 100 36,4%
Vidéji visas lidostas 93 29,7%
Vidéji 3 sliktakas lidostas 86 27,1%

Top 3
Kopenhagena (CPH) 118 58,1%
Hibrida tipa |Mancestera (MAN) 111 48,5%
lidostas Diseldorfa (DUS) 110 38,0%
(analizétas 12) [vidgji 3 labakas lidostas 113 48,2%
Vidéji visas lidostas 95 33,7%
Vidéji 3 sliktakas lidostas 68 28,9%

Top 3
Bristole (BRS) 117 60,7%
LCC tipa Londona Stansteda (STN) 109 34,6%
lidostas East Midlands (EMA) 103 49,6%
(analizétas 6) |vidaji 3 labakas lidostas 110 48,3%
Vidéji visas lidostas 101 32,5%
Vidéji 3 sliktakas lidostas 93 8,8%

EBITDA pelnas salidzinajums procentos pret kop€jo apgrozijumu pétijjuma konteksta
parada konkrétas lidostas darbibas finansialos rezultatus. Ka redzams salidzinajuma, lidostas
lielums nekada gadijuma nav tas panakumu atsléga. Katras lidostas rokas ir veidot savu
biznesa stratégiju, lai ar tas palidzibu spétu giit ienémumus nakotné. Ipasi labi to ilustré vidgja
EBITDA iepémumu % amplituda starp “3 sliktakajam lidostam™ un “3 labakajam lidostam”
LCC lidostu grupa (39.5%) un centralo lidostu grupa (9.3%), nemot véra faktu, ka pirmas
grupas vid€jais efektivitates vert€jums ir augstaks par otras grupas videjas efektivitates
vertejumu.

Katras lidostas centiens ir pozicionét sevi gaisa parvadajumu tirgll. Tomer, neskaitoties
uz to, vai lidosta pieder pie centrala, LCC vai hibrida tipa, saskana ar Booz Allen Hamilton
petijumu nav nozimigas atskiribas grupu vid€jos raditajos — visu lidostu tipu vidéja darbibas
efektivitate svarstas 93-101 punkta no iesp&jamo 200 punktu robezas, bet vidéja EBITDA %
raditajs — 29%-32% ietvaros.
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S1 tendence vélreiz pierada, ka tikai ar atraanos vien kada konkréta lidostu “tirgus ni¥a”
lidosta nevar nodrosinat efektivu un pelnu nesoSu darbibu pécliberalizacijas €ra. Lai spétu
darboties pieaugosas konkurences un tirgus segmentacijas apstaklos, lidostam ir javeic virkne
pasakumu gan aeronavigacijas joma, optimizg€jot kapacitati slotu problémas novérSanai, gan
infrastruktiiras parvaldiSanas sféra, samazinot vidéjas izmaksas un uzlabojot darba
efektivitati, ka arm komerciala izpratn€ — paaugstinot neaviacijas ien€émumu dalu kopgjos

lidostas ienakumos.

3.3. Civilas aviacijas liberalizacijas iespaids uz pateretajiem

Visi iepriekS apskatitie likumdoSanas akti, procesi un starptautisko organizaciju darbs ir
tieSi attiekuSies tikai uz aviokompanijam, lidostam un citiem ar civilas aviacijas nozari
saistitajiem uznémumiem. Pamatotu iemeslu dél, ES liberalizacijas gaita netika izdoti nekadi
likumdosSanas akti, atskaitot vienu iznémumu®, kuru tieSais adresats biitu aviopasaZieri un kas
tiem dotu papildu tiesibas salidzinajuma ar situaciju, kada bija pirms liberalizacijas. Visi
labumi, ko pasazieri ir guvusi no liberalizacijas, ir izriet€jusi no inciativam, kas bija vérstas uz
avioparvadatajiem, lidostam un ar gaisa kontroles institiicijam. ST iemesla d&], runajot par
pasazieru ieguvumiem no gaisa parvadajumu tirgus un lidostu liberalizacijas procesa, ir
javadas pec iepriekS nodala iztirzatajam izmaigam, ko liberalizacija ienesa civilas aviacijas
nozaré kopuma.

Balstoties uz Saja nodala aprakstitajam izmainam nozar€, ir pamats apgalvot, ka
pasazieri ir kluvusi par lielakajiem ieguv€jiem no gaisa transporta liberalizacijas un it Tpasi
liels tieSais ieguvums ir giits no §adiem uzlabojumiem:

(a) piedavajuma (marSrutu un lidojumu skaita) palielindjuma;
(b) sekundaro lidostu attistibas un konkurences lidostu starpa kopuma;

(c) cenu samazinajuma marsrutos, kuros ir liela parvadataju konkurence.

Piedavajuma palielinajums. Saskana ar Eiropas Komisijas datiem, avioparvadataju

skaits, kas izpilda regularos reisus ES ietvaros, ir pieaudzis no 77 parvadatajiem 1992. gada
lidz 139 aviokompanijam 2000. gada. Ari péc 2000. gada ir vérojama daudzu jaunu
aviokompaniju ienakSana, pie tam, daudzas no jaunpienac€jam bija vai nu eso$o nacionalo

parvadataju reorganizacijas rezultata raduSas jaunas kompanijas (pieméram, Aer Lingus

 Vienigais normativais akts, kuras adrests liberalizacijas konteksta ir aviopasaZieri, ir ES regula Nr.
261/2004, kas izdota 2004. gada 11. februari, ar ko paredz kopigus noteikumus par kompensaciju un
atbalstu pasaZieriem sakara ar iekapSanas atteikumu un lidojumu atcelSanu vai ilgu kavéSanos.
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parveidojas no FSC par “hibrida” tipa aviokompaniju), vai arl esoSo nacionalo parvadataju
izveidotas LCC “atvases” (pieméram, FSC SAS radita LCC Snowflake, FSC Lufthansa
izveidota LCC Germanwings). Toméer, ka konstatéts ES tirgus koncentracijas analizes gaita,
lielaks parvadataju skaits ne vienmeér nozimé lielaku izveli gaisa parvadajumos. Par
piedavajuma palielindjumu nozar€ var spriest drizak p€c marSrutu skaita pieauguma.

IepriekS konstatéts, ka kop§ liberalizacijas briza ES ir butiski pieaudzis iekSeiropas
marSrutu skaits: no 750 (1993. gada) uz 2000 marSrutiem (2006. gada). MarSrutu pieaugums
nozimé to, ka tiek apkalpots lielaks skaits regionalo lidostu, kas lauj patérétajiem iesp&ju
izmantot gaisa satiksmi tajos ES regionos, kurus Iidz Sim ta netika nodroSinata. Lielu lomu
jauno marsrutu skaita pieauguma spélé LCC, kuri briva tirgus apstaklos péc liberalizacijas ir
uzsakusi 1stu kabotazas ekspansiju, veicot reisus starp lidostam, kas ir arpus to mitnes valstim.
Par pieméru tam minams ES lielakais LCC parvadatajs Ryanair, kas, pieméram, no
starptautiskas lidostas “Riga” veic lidojumus ne tikai uz Iriju, kas ir tas Istena mitnes valsts,
bet arT uz Apvienoto Karalisti, Italiju, Somiju, Zviedriju u.c. valstim, efektivi konkurgjot ar
FSC aviokompanijam, kas attiecigajos marSrutos pirms liberalizacijas vai nu bija pilnigi
monopolisti, vai veica reisus, saskanojot to ar Latvijas nacionalo (noziméto) parvadataju
airBaltic.

Liberalizacijas pozitivajai ietekmei marSrutu pieauguma ir ari negativs aspekts. Ja
pirmsliberalizacijas laika valstu valdibas, izmantojot to riciba esoSas politiskas un
ekonomiskas sviras, sp&ja liela méra noteikt valstu nozimé&tajam aviokompanijam kuros
marsrutos un cik biezi lidot, tad pécliberalizacijas konkurences apstaklos §1 valsts ietekme ir
krietni sarukusi. Tas var atstat negativu ietekmi uz ekonomiski atpalikusajiem regioniem, uz
kuriem avioparvadataji nevélas lidot, jo tas ir komerciali neizdevigi, bet kuros socialu iemeslu
de€] gaisa satiksme biutu janodroSina. Tas vairak attiecas uz valstim, kuru teritorija ietilpst
attali regioni (pieméram, gal€jos ziemelos) vai arT mazapdzivotas salas un kuru iedzivotajiem
gaisa transports ir vienigais praktiskais satiksmes veids ar attiecigas valsts ekonomiski
aktivajam pilsétam.

Seit jaatzimé PSO liela nozime ES civilas aviacijas nozaré pec liberalizacijas. Lai varétu
uzturét pienacigus regularos gaisa parvadajumus marSrutos, kas apkalpo kadu konkrétu
regionu un ir vitali svarigi ta ekonomiskajai attistibai, ES dalibvalstis var $ajos marSrutos
noteikt PSO. Gadijuma, ja neviena aviokompanija nevélas lidot marSruta, kuram pieskirts
PSO statuss, attieciga dalibvalsts var izsludinat konkursu ar mérki atrast vienu parvadataju,
kam tiek pieskirts monopola tiesibas marSruta un kam tiek kompenséti zaud&jumi, kas rodas

no reisu veik$anas.

—81-—



Saskana ar ES Transporta un energétikas generaldirektorata datiem, 2008. gada maija
lidojumi uz PSO nosacijumiem tiek veikti (vai izsludinati tenderi) 205 marSrutos visa ES.
AviomarSrutu ievieSanu uz PSO pamata nekada gadijuma nedrikst uzskatit par ieguvumu no
liberalizacijas, ta drizak ir klasificgjama ka ES kompensacija tas iedzivotajiem par to, ka péc
liberalizacijas nacionalais parvadatajs vairs nevar atlauties veikt lidojumus uz attaliem
regioniem ar zemu pasazieru plismu, ko tas bija spiests darit ar valdibas rikojumu

pirmsliberalizacijas éra.

Sekundaro un regionalo lidostu attistiba. ES patérétaji patlaban var izvéleties starp lielu

aviokompaniju skaitu un tie vairs nav atkarigi no sava nacionala parvadataja reisu un cenu
politikas. Tas ne tikai lieck FSC un LCC konkuré&t sava starpa, bet ar1 sancensiba saasinas starp
regiona lidostam, kuras sava starpa sacensas par lielaku aviokompaniju skaita piesaistiSanu
savai lidostai, lai tad€jadi nodroSinatu lielaku pasazieru plusmu.

Minéto ieguvumu no pasazieru redzes punkta iesp&jams raksturot ar vienkarsu pieméru
no starptautiskas lidostas “Riga” veéstures (sk. 3.13. att€lu, izmantotie dati pievienoti

1. pielikuma).

Viens parvadatajs, Divi parvadataji,
viena lidosta (ARN) divas lidostas (ARN un NY0)

200

150

100

Pasazieri gada, takst.

50

Gads

3.13.att. Parvadatais pasazieru skaits marsSruta Riga-Stokholma 2002.-2007. gada

Marsruts Riga-Stokholma bija komerciali arkartigi nozimigs jau kop$ Latvijas nacionala
parvadataja airBaltic dibinasanas, jo ar Siem reisiem tika piegadati pasazieri airBaltic mates
kompanijai SAS uz tas centralo Stokholmas Arlanda (ARN) lidostu (atrodas aptuveni 40km
no Stokholmas). Saja marsruta domingja 2 veidu pasaZieri: tie$as satiksmes pasaZieri, kas
lidoja no Rigas uz Stokholmu darfjumu vajadzibas, un jaukti biznesa/atpiitas pasazieri, kuri
izmantoja talakos savienojumus ar aviokompaniju SAS pa visu Eiropu un pasauli. Jaatzimé,

ka ARN lidosta, lidzigi ka citas centralas lidostas, doming&ja viens parvadatajs (SAS) un taja
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praktiski nebija LCC parvadataju. 2005. gada, gadu péc tam, kad Latvija iestajas ES un,
saskana ar ES gaisa satiksmes liberalizacijas acquis liberalizgja savu gaisa parvadajumu tirgu,
lidojumus no Rigas uz Stokholmas Skavsta (NYO) lidostu (sekundara lidosta aptuveni 100km
attaluma no Stokholmas) uzsaka aviokompanija Ryanair. Ka redzams attéla, pasazieru skaits
palielinajas no 58 tiikstoSiem 2004. gada, kad reisus veica viena aviokompanija uz vienu
lidostu, uz 140 tikstoSiem 2005. gada, kad reisus uzsaka ar1 Ryanair uz otru lidostu. Svarigi ir
atzimet divus faktus: (a) kop@jais pasazieru skaits marSruta ir pieaudzis, kas noraida
aizdomas, ka jaunais parvadatajs ienakot tirgii atnem pasaZzierus jau esoSajai aviokompanijai;
(b) airBaltic, lai spetu konkurét ar agresivo Ryanair cenu politiku, 2005. gada ieviesa
vienvirziena tarifus $aja marSruta.

Patérétaju ieguvums ir acimredzams: no “pasazieru piegades marSruta” aviokompanijas
SAS centralajai lidostai 2002. gada (parvadato pasazieru skaitu 51 tukst.) marSruts Riga-
Stokholma 2007. gada ir parvérties par nozimigu virzienu lidostas “Riga” lidojumu geografija
ar kopg€jo pasazieru skaitu 190 tiikstoSi gada jeb 6,5% no kopg€jo lidostas pasaZieru apjoma.
Nemot vera faktu, ka starp Rigas un Stokholmas Skavstas lidostu parsvara lido tieSie
pasazieri, jo aviokompanija Ryanair nepiedava parséSanas servisu, var konstatét, ka minéta
marSruta atklasana ir izveidojusi transporta alternativu ne tikai pasazieriem ar biznesa

mérkiem abas valstis, bet arT tiiristiem.

Cenu samazinajums. lepriek§ konstatets, ka aviokompaniju cenas ir samazinajusas

marsrutos, kuros eksisté konkurence aviokompaniju starpa. Ipa§i cenas ir samazinajus$as
reisos, kuros konkuré FSC ar LCC. Lai noturétu savu tirgus dalu, FSC bija spiestas biitiski
samazinat cenas komerciali nozimigos marSrutos, ka tas 2003. gada bija jadara
aviokompanijai Lufthansa marSruta Kelne-Hamburga, kad paradijas LCC konkurents Hapag-
Lloyd Express. Lufthansa bija spiesta samazinat savas ekonomiskas klases biletes cenu (ar
ierobezojumiem) no 143 EUR par 36% Iidz 92 EUR (nonemot visus ierobeZojumus), lai
nezaudStu savu klientu bazi. V@l viens piemérs, ka FSC bija spiests reagét uz LCC
konkurences paradiSanos 2004. gada, bija Ungarijas aviokompanijas Malev cenu
pazeminasana (sk. 3.14. att€lu). (37 p.15)

Tomeér, ka pierada pétijumi, cenas tika pazeminatas tikai tajos marsrutos, kuros eksist&ja
konkurence vai nu vairak ka divu FSC, vai kaut viena LCC parvadataja izteiksme. Ja marSruta
domingja viens vai divi FSC, cenas parasti nemainijas, jo katrs no parvadatajiem vélgjas iegiit
maksimalu pelpu. Ka atzim&ja Eiropas Komisija sava zinojuma “cenu limenis samazinas, ja
tirgus struktiira parveidojas no monopola uz duopolu vai marSutos paradas vairak ka divi

parvadataji”. (16 p.24)
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3.14.att. Zemaka pieejama ekonomiskas klases biletes cena Maley reisos pirms un péc
LCC ienaksanas tirgi (37)

Spiediens no LCC puses piespieda FSC atcelt dazadus cenas noteikumus, kas Iidz §im
nodrosinaja efektivu cenu diskriminaciju: pieméram, tika atcelts slavenais “sestdienas nakts”
likums, kas attiecas uz visam zemakajam ekonomiskas klases cenam, prasot pasaZzieriem
pavadit nakti no sestdienas uz sv€tdienu galapunkta, pretéja gadijuma uzstadot noteikumu
pirkt biznesa klases bileti. Tapat LCC iespaida FSC ieviesa zemas cenas ekonomiskas klases
vienvirziena biletém (Iidz tam vienvirziena biletes ekonomiskaja klas€ bija pieejamas tikai par
dargu cenu, vai ar tika piedavats pirkt vienvirziena biznesa klases bileti).

LCC bija tie, kas par galveno (biezi vienigo) aviobileSu pardosSanas kanalu izvelgjas
internetu. FSC, redzot §is koncepcijas popularitates pieaugumu sabiedriba, ari saka veidot
majas lapas, kuras tika integréti bileSu rezervésanas moduli, kas saistiti ar globalajam CRS. ST
iemesla d¢] strauji samazinajas tradicionalo bileSu tirdzniecibas kanalu — thrisma agentiiru un
aviokompaniju biroju nozime produkta pardosana. Turklat, automatizacijas pakape, ko bija
iesp&jams panakt ar bileSu pardoSanu interneta, samazinaja aviokompaniju izmaksas, kas lava
vél vairak pazeminat bileSu cenas.

Vertejot EUROSTAT datus par LCC tirgus dalas pieaugumu (sk. 3.11. att€lu ieprieks),
var rasties iespaids, ka LCC atnem pasaZzierus FSC, konkurgjot ar zemam cenam un agresivu
marketingu. Tomér Eiropas Zemo cenu parvadataju asociacija (European Low Fares Airline
Association, ELFAA) dati pierada pret&jo: lielaka dala LCC pasaZieru ir pasazieri, kuri vai nu
nebiitu lidojusi vispar, ja nebiitu pieejamas zemas cenas aviobiletes, vai ari izvéletos citu

transporta veidu (sk. 3.15. att€lu).
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3.15.art. LCC pasazieru struktiira (avots: ELFAA)

Grafika redzams, ka no kop&jo LCC pasazieru apjoma 37% ir izv€l&jusies lidot ar
zemas cenas parvadataju, jo to ir spieduSas izmainas aviacijas tirgi (piemeéram, 11dzSingjais
FSC parvadatajs vairs nelido konkrétaja marSruta), par 4% pasazieru nav datu, bet 59%
pasazieru ir atzinus$i, ka ieprieks nelidoja, jo aviobileSu cenas bija parak augstas. No Siem
59% pasazieru gandriz tris ceturtdalas atzina, ka, ja nebiitu pieejamas I&tas aviobiletes, tad
vispar atteiktos celot, bet atlikusT ceturtdala izv€l&tos citu transporta lidzekli.

LCC ienaksana tirgl ne vienm&r nozimé to, ka no FSC parvadatajiem tiks parvilinati
lidzsingjie pasazieri. Pastav viedoklis, ka LCC ienakSana ir izraisijusi pilnigi jauna patérétaju
segmenta — tadu, kas nekad iepriek$ nebija lidojusi aviobilesu dardzibas d€] — atklasanu un
piesaistiSanu aviacijas nozarei klientu statusa.

Viens no LCC nozimigakajiem plusiem ir tas, ka tie sp&j aktivizét jaunus pat€rétajus,
kuri Iidz LCC ienakSanai noteikta marSruta nebija izvel&jusSies izmantot gaisa parvadataju
pakalpojumus. Piemérs tam dots 3.16. attela, kura paraditas pasazieru skaita izmainas
marSruta Kelne-Hamburga, kad 2003. gada janvari lidojumus uzsaka LCC Hapag-Lloyd
Express.

Attela redzams, ka FSC parvadato pasaZieru skaita dala saglaba tadas pasas pasaZieru
pieauguma tendences, ka LCC pasaZieru dalai — tas vienadi aug un krit. Salidzinot 2002. gada
juliju ar to paSu ménesi 2003. gada, redzams, ka konkurences rezultata kopé€jais parvadato
pasazieru skaits palielinajies no 20 000 pasaZzieriem lidz aptuveni 66 000 pasazieru. Tas bija
iesp&jams, jo LCC stratégija ir ienakt jaunos marsrutos, piedavajot arkartigi zemas marketinga

cenas, savukart FSC bija spiesti pazeminat cenas, lai spetu konkurét ar LCC.
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3.16.att. Pasazieru sadalijums marsruta Kelne — Hamburga péc LCC Hapag-Lloyd
Express lidojumu uzsaksanas (avots: ELFAA)

Kopuma konkurence miné€taja marSruta ir radijusi pozitivu efektu — apkalpoto pasaZzieru
skaits marSruta ir strauji pieaudzis. LCC konkurence ir a) palielinajusi kapacitati marSruta
b) spiedusi FSC samazinat cenas un c) aktiviz&jusi lidz Sim neaktivu patérétaju grupu, kuri
sakus$i izmantot gaisa parvadajumus, lai nokliitu no Kelnes uz Hamburgu.

PasaZieru ieguvumi no cenu samazinajuma vienmeér jaskatas uz konkrétu pieméru bazes,
jo, ka iepriek§ konstatéts, aviokompanijas veic iepémumu vadibu, vadoties no ar€jiem
faktoriem — konkurentu skaita marSruta, valsts ekonomiskas labklajibas u.c. parametriem.
Svarigakais ir tas, ka Siem parametriem mainoties, aviokompanijas lidztekus dinamiski maina
arT parvadajumu tarifus. ST iemesla dé] faktiska oligopola apstaklos, kas izveidojies ES gaisa
parvadajumu joma péc liberalizacijas, ir svarigi nodroSinat lielako iesp&jamo avioparvadataju
konkurenci péc iesp&jas lielaka marSrutu skaita: ka noskaidrots magistra darba 2. nodala, jo
lielaks tirgus dalibnieku skaits pastav konkréta oligopola, jo vairak oligopols iegiist pilnigas

konkurences iezimes un lidz ar to produkta cenai ir tendence samazinaties.

3.4. Starptautiskas lidostas “Riga” gadijuma analize

Starptautiska lidosta “Riga” (IATA lidostas kods RIX) tika uzbiivéta 1974. gada
oktobr1, kad kluva skaidrs, ka esosas lidostas Riga (militara lidosta “Rumbula” un civila
lidosta “Spilve”) nevar nodroSinat nepiecieSamo kapacitati gan civilajiem, gan militarajiem
lidojumiem. Abas mazakas lidostas péc jaunbiivétas lidostas nodoSanas ekspluatacija tika

slegtas. Sakot no darbibas pirmsakumiem Iidz pat 1991. gadam, kad de facto atjaunota

— 86 —



Latvijas Republika, RIX ir kalpojusi ka regionala lidosta PSRS iek§zemes parvadajumiem, no
kuras netika veikti starptautiskie regularie reisi. Lidz ar Latvijas Republikas neatkaribas
atjaunoSanu RIX pargaja cita attistibas posma, ieglistot starptautiskas lidostas statusu. Lai gan
vél [idz Sim bridim RIX ir 100% valsts 1pasuma, kura kapitaldalu turétajs ir Latvijas
Republikas Satiksmes ministrija, briva tirgus apstaklos RIX uzdevums ir planot savu darbibu
un attistibu arT no komerciala viedokla, pretstata centralizéta plana uzdevumu izpildei, ka tas
bija pirms 1991. gada. Tadel gadijuma analiz€ tiks apskatita lidostas attistiba no 1992. lidz
2008. gadam (par 1991. gadu nav pieejamas ticamas statistikas) ar mérki atklat pozitivas un
negativas tendences, kuras ienesusi ES stenota gaisa transporta un lidostu liberalizacija. Lai
mérki izpilditu, RIX darbibas rezultati tiks analizéti ar analogiskam metodém, kadas tika
lietotas magistra darba 3. nodala, vertgjot civilas aviacijas liberalizacijas iespaidu uz

aviokompanijam, lidostam un pasaZzieriem kopuma.

RIX pamatdarbibas raditaji. 3.17. att€la (izmantotie dati pievienoti 1. pielikuma)

apkopoti 3 raditaji, kas raksturo RIX darbibas vésturiskas tendences. Ka redzams grafika,
1990-to gadu sakuma RIX pakalpojumus gada izmantoja ap 350 000 pasaZzieru, kas izmantoja
14 aviokompaniju pakalpojumus. PasaZieru skaita pieaugums lidz 1990-to gadu beigam
turpinajas ar vidéji 7.8% pieaugumu gada, bet 2000. gada kop€jais pasazieru skaits sasniedza
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3.17.att. Pasazieru un lidojumu skaita pieaugums saistiba ar parvadataju skaita
izmainam no 1992. — 2007. gadam (dati: RIX gada parskati)

Vidgjais aviokompaniju skaits, kuras veica regularos reisus, Saja perioda bija 14.2 — ar

veéra pemamu izpémumu 1998. gada, kad lidosta stradaja 17 parvadataji. 2000-to gadu
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sakuma parvadato pasazieru skaits pieauga, tomér daudz 1€nak — laika no 2000. Iidz 2003.
gadam pieaugums bija tikai 6.1%. Aviokompaniju skaits, kas lido uz/no RIX, $aja perioda ir
rekordzems — vidgji tikai 10.

Pec Latvijas iestaSsanas ES, kas notika 2004. gada maija, lidosta piedzivoja ne tikai
strauju pasazieru skaita pieaugumu, pirmo reizi Latvijas Republikas neatkaribas laika
parsniedzot 1 miljona pasaZieru skaita atzimi, bet arT aviokompaniju skaits pieauga lidz 13
parvadatajiem. No iestaSanas briza ES 1idz 2007. gadam RIX pasaZieru skaits vid€ji ik gadu ir
audzis par 46.38%, kas uzskatams par arkart€ju raditaju. Ari aviokompaniju skaits ir
adekvats — 2007. gada lidosta oper€ja 16 parvadataji.

3.17. attéla redzama zala likne parada lidojumu skaitu pa gadiem. Ar lidojumu skaitu
tiek uzskaititas gaisa kugu pacelSanas un nolaiSanas reizes, tadel $is raditajs ir loti noderigs,
lai noteiktu kop€jo lidostas aktivitati. Ja kop€&jo lidojumu skaitu izdala ar dienu skaitu gada,
iespejams iegiit vid€jo pacelSanas/nolaisanas skaitu diennakti. Skatoties lidojumu skaita datus
pec Sadas metodes, var iegiit interesantu ainu: vid€ji diena RIX pacé€las un nosédas 1992.
gada — 35, 2000. gada — 49.5, 2004. gada — 74.8, bet 2007. gada — jau 129.7 lidmasinas.
Nemot vera to, ka RIX nav lielas aviokravu plismas un kravas lidmasinu Ipatsvars kopé€ja
lidojumu skaita nav nozimigs, lidojumu skaita lielais pieaugums un pasazieru pliismas
izaugsme var€tu biit saistama ar aviokompaniju skaitu, kas veic reisus uz/no RIX. Tacu ta ka
2007. gada lidosta stradaja 16 aviokompanijas, bet vid€jais parvadataju skaits RIX no 1992. —
2007. gadam bija 13.5, jasecina, ka salidzinoSi niecigais aviokompaniju skaita pieaugums virs

vid€ja Itmena nav iemesls pasazieru pliismas un lidojumu skaitu pieaugumam.
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3.18.att. Galamerku skaita dinamika lidosta “Riga” no 1998. — 2007. gadam
(dati: RIX gada parskati, nepublicétie materiali par 2007. gadu)
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Augstak, 3.18. att€la ir savietots galamérku skaits pa gadiem ar lidosta stradajoSo
parvadataju skaitu. ArT Saja grafika veérojama Iidziba ar 3.17. att€lu: straujais pasaZieru skaita,
lidojumu skaita un galamérku skaita pieaugums ir vérojams no 2004. gada. Ta ka pasazieru
skaits pats no sevis nepalielinas (to rada aviokompanijas) un ta ka parvadataju skaits RIX
butiski nav audzis, var secinat, ka straujais pasazieru pieaugums no 2004. gada skaidrojams ar

galamérku skaita pieaugumu jeb lidojumu geografijas paplasinasanos.

Aviokompaniju darbiba RIX. Tilit péc neatkaribas atgiiSanas Latvija neeksistéja

nacionalais parvadatajs, jo iepriek$ ta bija PSRS aviokompanija Aeroflot, kas kluva par
Krievijas Federacijas noziméto aviokompaniju. 1990-to gadu sakuma izveidojas vairakas
jaunas viet€jas aviokompanijas — Baltic International Airlines, Latvijas Aviolinijas, Riair.
Tomeér 1995. gada divas no tam beidza savu eksistenci: Baltic International Airlines
bankrot&ja, bet Latvijas Avioliniju darbs tika parstrukturizéts un tika izveidots jauns
nacionalais parvadatajs — airBaltic, kas savu pirmo lidojumu veica 1995. gada 1. oktobrT.
Jauna aviokompanija, kas tika veidota ka Latvijas valsts un Skandinavijas aviokompanijas
SAS kopuzp€mums, pamazam saka paplasinat savu lidojumu geografiju. Paraléli no RIX
lidojumus $aja laika veica ar1 Eiropas lielas aviokompanijas Lufthansa, SAS, Finnair, u.c.

Nacionala parvadataja airBaltic izveidoSana kopuznémuma ar SAS bija reiz€ veiksmigs
un neveiksmigs 1€mums. Veiksmigs tadel, ka airBaltic jau kop$ dibinaSanas ir parpémusi
savas mates kompanijas labako biznesa praksi, ka arT nodroSinajis konsekventu lidojumu
drosibas noteikumu ievéroSanu. Neveiksme slépas apstakli, ka SAS interes€s bija novirzit
Latvijas pasaZieru plismu uz savam centralajam lidostam Kopenhagenu un Stokholmu, nevis
laut airBaltic attistit pasam savu tieSo lidojumu geografiju. RIX 2000. gada parskata atziméts:
«Var uzskatit, ka 2000. gada aviacijas tirgus ir stabiliz€jies un no Latvijas aviosabiedribu
puses apsiku$i jauni attistibas meklgjumi. Vel pirms daZiem gadiem tieSie lidojumi Rigu
savienoja ar Minheni, Hamburgu, Parizi, Cirihi. 2000. gada Sajos un citos nozimigos
galamérkos vargja nokliit tikai tranzitcela. Nav nejausiba, ka skaitliski lielakais pasaZieru
pieaugums ir Kopenhagenas virzienam (...) kopa ar Stokholmas virzienu tie nodroSina 36,4%
no visiem lidosta “Riga” apkalpotajiem pasaZieriem. Skaidrs, ka liela dala no viniem ir
tranzitpasazieri, kuriem nakas samierinaties ar parséSanas ne€rtibam. Bez tam $ada Latvijas
avioparvadataju politika nelauj 1stenot “Rigas” ka tranzitlidostas attistibas planus.»

2001. gada 11. septembra teroristu uzbrukumi iedragaja ari RIX darbibu. Lai gan
pasazieru skaits nesaruka, tomér izaugsme tika bitiski bremzeta. Vairakas aviokompanijas,
kas veica lidojumus uz RIX vai nu bankrot&ja (piem&ram, TransEast Airlines), vai nu nespé&ja

nostiprinaties tirgi (Severstal). Nacionalais parvadatajs jaunu virzienu mekl&jumus nesaka,
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toties aizveéra eksistéjoSo tieSo reisu uz BudapeStu. Atkal vérojams Stokholmas un
Kopenhagenas virzienu pieaugums. Lidostas 2001. gada parskata atziméts: «Ja nem veéra, ka
airBaltic ir parvadajis 260 638 pasazieru, bet no tiem apméram 80% bezkonkurences
apstaklos uz Kopenhagenu un Stokholmu, ir skaidrs, ka jauni galamérki misu pasazieriem ir
loti aktuali.»

2002. gada notika dazas izmainas lidojumu karté no Rigas. airBaltic uzsaka tieSos
reisus uz Berlini, Vini, turklat atsaka lidojumus virzienos, kuros bija partraucis lidojumus
iepriekS — uz Maskavu, VarSavu un Pragu. Lidz ar to notika biitiska Latvijas aviacijas tirgus
pardale — airBaltic pozicijas nostiprinaja, kameér, pieméram, Austrian Airlines vispar
partrauca lidojumus no Vines uz Rigu, pamatojot So lémumu, ka tai ar bilaterala liguma
noteikumiem tiek liegts tads lidojumu skaits, kas nodroSina kvalitativu produktu paterétajam.

2004. gads RIX bija 1pasi nozimigs ar Latvijas iestaSanos ES. Ka zinams, Latvija
parnéma visu aviacijas liberalizacijas acquis no iestaSanas briza, tas nozimé, ka liberalizacija
pilniba iestajas 2004. gada maija. Latvijas aviacijas tirgii ienaca tadi nopietni LCC parvadataji
(un konkurenti 11dz8in€jiem sp€letajiem) ka EasyJet un Ryanair, kas jau pirmaja gada atklaja
vairakus reisus uz Rietumeiropu. Minétajiem parvadatajiem ienakSana Latvijas tirgli pirms
iestaSanas ES bija liegta, jo ne EasyJet, ne Ryanair nav savas mitnes valsts nozimétie
parvadataji, kas butu tiesigi veikt lidojumus saskana ar bilateralo gaisa transporta ligumu
nosacijumiem.

Lidz Sim inerta Latvijas nacionala aviokompanija airBaltic péc konkurences
paradiSanas nekavé&joties atvéra vairakus jaunus virzienus strat€giski svarigajas valstis, no
kuram bija sagaidama LCC konkurence (Apvienota Karaliste, Irija, Vacija). Jaunie virzieni,

kas atklati RIX kops iestasanas ES, apkopoti 3.3. tabula:

3.3. tabula
Atklatie jaunie marsSruti no RIX 2004. — 2008. gada.
2008 Virziens a/k |2007 Virziens a/k |2006 Virziens a/k |2005 Virziens a/k |2004 Virziens a/k
Lcc Milano FR Gomel BT Dusseldorf BT tcc  Stockholm NYO FR Lcc  London STN FR
Chisinau BT Lcc Bremen FR Bergen BT Dnepropetrovsk BT wcc  Frankfurt Hahn  FR
Ventspils BT Rome BT Thilisi BT Istanbul BT Lcc Tampere FR
Nice BT Athens BT Baku BT Barcelona BT | wcc Berlin SXF U2
Almaty BT cc  Trondheim DY | wcc Dublin FR Paris BT
Yerevan BT, U8 Stavanger BT Kaliningrad BT Odessa BT
Kuopio BT Kuresaare BT Zurich BT e Liverpool FR
Venice BT Liepaja BT Goteborg BT Rome OK
Aalesund BT Oulu BT | wcc Glasgow FR tcc Oslo DYy
Vilna 5 icc EastMidlands  FR Simferopol BT Lcc Dublin El
icc Kelne/Bonna  4U | wcc Shannon FR
Taskenta BT | Lcc Bristol FR

El - Aer Lingus; BT - airBaltic; DY - Norwegian; FR - Ryanair; OK - CSA; TE - FlyLal; U2 - EasyJet; U8- Armavia; 4U - Germanwings
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Ka redzams 3.3. tabula, 2004. gada LCC atklaja 4 jaunus marSrutus uz savam bazém
ES. 2005. gada nacionalais parvadatajs airBaltic uzsaka plaSu marSrutu ekspansiju, uzsakot
lidojumus uz 5 jauniem galamérkiem, tomer liekot uzsvaru lidojumiem uz ne-ES valstim, ar
kuram noslégti bilateralie ligumi. Ta ka Sajos marSrutos airBaltic nav jabaidas no LCC
konkurences, 2005. gads uzskatams par pagrieziena punktu §1 parvadataja filosofija: airBaltic
paplasina reisu geografiju ne tikai uz ES valstim, bet ari austrumu virziena, piedavajot
parse€Sanas pakalpojumus saviem pasaZieriem lidosta “Riga”. Nakamajos gados atklatie reisi
uz Thilisi, Baku, Kaliningradu, Gomelu, Erevanu, Almati u.c. pilsétam So apgalvojumu
apstiprina. airBaltic sak specializéties, tad€jadi nesot labumu lidostai tranzitpasaZieru
izteiksme.

2007. gads lidostai atnaca ne tikai ar 3 miljono pasaZieri, bet arT ar nopietnu zaud€jumu
RIX, kas izpaudas aviokompanijas British Airways lidojumu partraukSana 2007. gada marta.
Sis ir negativs fakts divu iemeslu dél: pirmkart, lidosta samazinas aviokompaniju skaits,
otrkart, British Airways nodroSinaja savienojoSos reisus pa visu pasauli caur Londonu.

2008. gada pirmajos cCetros méneSos aviokompaniju konkurence V€l vairak
palielingjusies Iidz ar lidojumu uzsakSanu uz Kelnes/Bonnas lidostu, ko veic LCC
Germanwings. Kopuma $aja perioda ir atverti 12 jauni reisi, kas ir tikpat, cik visa 2007. gada
kopuma. 2008. gada maija RIX pavisam ir 17 LCC reisi, kas rada milzigu konkurenci
nacionalajam avioparvadatajam. Apsveicama ir airBaltic koncentréSanas uz austrumu tirgiem,
jo tadgjadi lidostai tiek piegadata papildu tranzitpasazieru pliisma.

PieveérSoties vesturiskajam izmainam gaisa parvadajumu tirgus sadalijuma, balstoties uz
RIX apkopoto statistiku (izmantotie dati pievienoti 1. pielikuma) tiks analizéta aviokompaniju
tirgus dala lidosta ¢etros gados — divos pirms, divos péc liberalizacijas. Pamatojoties uz tirgus
dalu lielumu, tiks noteikts HHI, ka ari aprékinata ideala tirgus dala pie konkréta tirgus
dalibnieku skaita, saskana ar Mostelera likumu (ML).

Ka redzams 3.19. attela, kop§ 1996. gada tirgus koncentracija strauji pieaug. Ja vadoSais
tirgus spélétajs airBaltic 1996. gada tur€ja 21.6% no tirgus dalas, tad 2007. gada ta sasniedz
jau 45% no kopg€jo parvadato pasazieru skaita lidosta. Lidz ar LCC ienakSanu un marsrutu
ekspansiju, FSC parvadatajus, kas lidosta domingja 1996.-2000. gada, nomainija LCC
parvadataji. 2007. gada kopgjais arvalstu LCC 1patsvars pasazieru parvadajumos sasniedz

31%, bet, ja tam pieskaita airBaltic**, tad LCC parvada 76% no visiem RIX pasazieriem.

** Pastav domstarpibas par to, vai airBaltic ir hibrida tipa vai LCC parvadatajs — ta darbiba péc daudziem
parametriem atbilst LCC modelim (piem&ram, vienvirziena cenu struktiira, maksas &dienu/dz&rienu
serviss uz borta, maksas iekas€Sana par bagazas parvadasanu, utt.), bet, no otras puses — airBaltic eksiste
biznesa klase, ka ar1 ta akcepté citu aviokompaniju (SAS, Lufthansa, u.c.) lojalitates programmas un
piedava to dalibniekiem priekSrocibas, kas liek domat, ka airBaltic ir hibrida tipa aviokompanija.
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3.19.att. Aviokompaniju tirgus dalas salidzinajums lidosta ‘“Riga’ un HHI
(dati: RIX gada parskati, nepublicgtie uznemuma materiali)

HHI indekss 1996. gada bija 0.1077, tomér tas strauji pieaug, 2000. gada sasniedzot
0.2235. 2005. gada HHI indekss kapj tikai par dazam simtdalam Iidz 0.2297, kas skaidrojams
ar to, ka lielakais tirgus sp€létajs airBaltic nav ieguvis butiski lielaku tirgus dalu, bet drizak ir
notikusi tirgus restrukturizacija — LCC Ryanair ir izkonkuréjis lielakos FSC parvadatajus, kas
rezult§jas to tirgus dalas samazinajuma. Tomér janem véra arl tas, ka faktiskais FSC
parvadajumu apjoms var nebiit samazindjies, jo lidosta apkalpoto pasaZieru skaits ir strauji
pieaudzis, liela méra art pateicoties jaunatklatajiem Ryanair reisiem. 2007. gada gan Ryanair,
gan airBaltic tirgus dalas aug, un abi lideri valda par 70.3% tirgus dalas. Salidzinajumam
jamin, ka, saskana ar ML idealo tirgus sadaltjumu, airBaltic tirgus dalai 2007. gada biitu jabut
ap 21.1%, bet Ryanair — ap 14,9%.

Ja pieverS uzmanibu realajai tirgus situacijai pret ML idealo sadalijumu (sk. 1.
pielikumu), jakonstate, ka tikai 1996. gada tas atbilda praktiski 1:1 pret idealu; visos par€jos
gados ir v€rojama arvien pieaugosa disproporcija, kas aug lidz ar airBaltic tirgus dalas
palielinajumu. Turklat, gan pasazieru skaita, gan cenu veidoSanas un arl marSrutu geografijas
situacija bija daudz sliktaka 1996. gada, kad tirgus sadaljjums atbilda ML principiem, neka
2007. gada, kad noverota milziga deviacija. Tas liek secinat, ka Mostelera likumu uz vienas
valsts civilas aviacijas nozares analizi attiecinat nevar, jo pastav saprotams tirgus

ierobezojums: aviokompanija no savas mitnes zemes objektivu iemeslu d€] veiks vairak reisu,
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neka arvalstu aviokompanijas, jo tai Seit ir izveidota tehniska baze un pastav citas
priekSrocibas. Mostelera likumu var tomér attiecinat uz civilas aviacijas tirgus dalu
sadalijumu lielaka regiona, piem&ram, ja tick analiz&ta ES gaisa transporta nozare kopuma.

Piezime par ML Latvijas aviacijas tirgus konteksta nenozimé, ka biitu jaignoré HHI
indikators. Péc autora domam, situacija, ka Latvija aviacijas nozares HHI sasniedz 0.2734
atzimi un cetru lielako tirgus dalibnieku dala parsniedz 78% no kopgja parvadato pasazieru
skaita (saskapa ar konkurences teoriju, oligopols iestajas, ja 4 tirgus dalibniekiem pieder
vismaz 40% tirgus dalas), rada pamatotas bazas par iesp&jamam sekam, ja kads no tirgus
“gigantiem” p&ksSni partrauks operacijas. Tas var novest pie situacijas, ka, palaujoties tikai uz
tirgus lideru panakumiem, lidosta var kliit par “milzi uz mala kajam”: ja jebkadu iemeslu d&|
lidojumus partrauks vai nu Ryanair vai, Vel sliktak, airBaltic, par€jas aviokompanijas
istermina nesp€s nodroSinat pietiekamu kapacitati un elastigu cenu politiku, kas novedis pie
strauja parvadato pasazieru skaita sarukuma. Vieglak sacit neka darit, tomér RIX patreizgja
tirgus situacija japieliek visas piiles, lai paplaSinatu klientu — aviokompaniju skaitu.

Konkurence ar citam lidostam regiona. RIX bauda labvéligu geografisko novietojumu —

ta atrodas Baltijas regiona centra, kura kopgjais iedzivotaju skaits ir ap 6.97 miljoniem
(Igaunija — 1.34, Lietuva — 3.36, Latvija — 2.27 miljoni iedzivotaju).

Neskaitot RIX, regiona atrodas v&l 6 nozimigas lidostas: Vilpa (VNO), Tallina (TLL),
Palanga (PLQ), Kaupa (KUN), Liepaja (LPX) un Ventspils (VNT). Pirmas divas ir
starptautiskas lidostas ar véra nemamu darbibas stazu, kas vesturiski ir apkalpojusas savas
valsts pasazierus, un kuru darbiba tiek salidzinata ar RIX darbibas raditajiem jau kop$
1990-tiem gadiem. Palangas lidosta ir maza regionala lidosta, kas apkalpo Lietuvas rietumu
rajonus, tomér ar1 no tas jau vairakus gadus tiek veikti starptautiskie reisi, pieméram, uz
Kopenhagenu (aviokompanija SAS). P&c liberalizacijas tika atvérta rekonstruéta Kaunas
lidosta, kura pilniba atvéleta LCC parvadataju vajadzibam un 2007. gada apkalpoja aptuveni
300 tukstoSus pasazieru. Saskana ar Kaunas lidostas publicéto 2008. gada vasaras sarakstu,
lidosta operé 2 parvadataji: FlyLal un Ryanair. Kaunas lidostas atvérSana ir stingri saistita ar
Lietuvas lielakas — Vilnas lidostas — kapitaldalu tur€taju l€mumu neielaist valsts centralaja
lidosta LCC parvadatajus, maksimali novirzot tos uz Kaunas lidostu.

Ar1 Latvija pedgjo 2 gadu laika noverojama lidostu attistiba. 2007. gada lidojumus no
RIX uz Liepajas lidostu (LPX) uzsaka Latvijas nacionalais parvadatajs airBaltic, bet nedaudz
velak $1 aviokompanija atvéra reisus no Liepajas uz Hamburgu un Kopenhagenu. Lidz ar to
Liepajas lidosta uzskatama par mazu, regionalu, bet starptautisku lidostu. 2008. gada aprili

nacionala aviokompanija airBaltic uzsaka reisus uz vél vienu regionalo lidostu Latvija —
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Ventspils lidostu (VNT). Informacija par to, vai no Ventspils tiks atklati arT starptautiskie

reisi, patlaban netiek sniegta.

3.20.att. Lidostas “Riga” un konkuréjoso lidostu novietojums regiona

3.20. att€la ar koncentriskajiem lokiem apziméta RIX parklajuma zona. Ar atzimém
“1h”, “3h” un “4h” noradits laiks, kads nepiecieSams, lai ar automasinu noklitu Iidz RIX. Ta
ka Igaunijas un Lietuvas pierobezas teritorija ar Latviju atrodas vairakas lielas pilsétas
(Klaipeda, Mazeiki, Paneveza, Pérnava, Valga, art Tartu), var l&st, ka 3 stundu brauciena
attaluma no Rigas dzivo aptuveni 4.5 miljoni iedzivotaju. Lidz ar Baltijas valstu
pievienoSanos Sengenas konvencijai un robezkontroles atcel$anu, daudzi Lietuvas un
Igaunijas iedzivotaji labprat izmanto RIX pakalpojumus, jo nedaudz ilgako braucienu ar
automasinu atsver RIX piedavatais lielais marSrutu klasts un zemakas aviobileSu cenas, kas
radusas tirgus lideru konkurences dél.

Palangas, Kaunas, Liepajas un Ventspils lidostas tomér nav uzskatamas par nozimigu
sancensi lielajam regiona lidostam — Rigai, Vilpai un Tallinai. Lai arT tas atnem noteiktu
pasazieru skaitu, tomeér patlaban tas nav tik liels, lai varétu runat par minéto lidostu nopietnu
ietekmi uz tirgus sadalijumu. Tomér prognoz€jams, ka situacija var strauji mainities — Tpasi
Kaunas lidostas gadijuma, piem&ram, ja LCC Ryanair pienemtu I€mumu veidot bazi Saja
lidosta.

PasaZieru plusmas attistiba galvenajas regiona lidostas laika posma no 1999. gada lidz

2007. gadam sniegta 3.21. attela.

—94 —



3500000 —

3000000 —

2500000

Liberalizacija

2000000

Pasazieru skaits

1500000 [~

1000000 —

500000 |~

O 1 1 L 1 1 1 1 1 ]
99 ‘00 01 02 03 ‘04 ‘05 ‘06 07
Gads

@ Rigas lidosta (RIX) @ Vilnas lidosta (VNO) @ Tallinas lidosta (TLL)

3.21.att. Pasazieru plisma lielakajas Baltijas regiona lidostas
(dati: RIX nepublicetie materiali)

Ka redzams 3.21. att€la, Iidz liberalizacijas bridim visas trijas lidostas pasaZieru skaits
bija aptuveni vienads un ta pieauguma tempi laika posma lidz 2004. gadam bija praktiski
identiski. No 2004. gada $1 situacija krasi mainijas: RIX izvirzas vadiba, 2007. gada apkalpojot
gandriz tikpat pasazieru, cik Vilpas un Tallinas lidosta kopa. Ka apskatits ieprieks, straujais
RIX pasaZieru skaita pieaugums ir saistits ar diviem faktoriem: (a) LCC ienakSanu un reisu
atklaSanu uz pieprasitakajiem galamérkiem un (b) nacionala avioparvadataja marSrutu
ekspansiju, ka arT parorientéSanas no FSC aviokompanijas uz LCC/hibrida tipa parvadataja
modeli. Ja salidzina RIX tendences ar abam pargjam lidostam, jaatzim€, ka Vilna patlaban
oper¢ tikai viens LCC (Aer Lingus uz Dublinu), kameér Tallina — tikai EasyJet un Norwegian ar
kopuma 4 galamérkiem (Londona, Berline, Stokholma un Oslo). Salidzinot ar RIX, kura kop$
2004. gada atklati 17 LCC (neskaitot airBaltic) reisi, mazaks LCC reisu skaits ir atstajis
actmredzamu ietekmi uz pasazieru skaita pieaugumu dinamiku Vilnas un Tallinas lidostas.

Ka iepriekS konstatéts, pasazieru skaita raditajs tomér nav vienigad lidostas daribas
rezultatu méraukla. Lidostas rezultati javerte, nemot veéra tas darbibas modeli, ka ar1 salidzinot
EBITDA procentu no kop€ja apgrozijuma, ka apskatits ieprieks. Ta ka visas tris lielakas
regiona lidostas ir 100% valsts IpaSuma, iegitos rezultatus nekroplos uznéméjdarbibas formas
atskiribas.

Lai noteiktu regiona lidostu darbibas modelus, autors ievietoja 3.12. att€la Rigas, Vilnas

un Tallinas lidostu 2007. gada datus (sk. 3.22. att€lu).
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3.22.att. Rigas, Vilnas un Tallinas lidostu darbibas modelis

Izmantojot Booz Allen Hamilton metodi, konstatéts, ka Vilpas un Tallinas lidostas
pilnigi noteikti vertejamas ka hibrida tipa lidostas: tam ir saméra liela ricibas briviba un
stratégiskas izvéles iesp&jas. RIX gadijuma situacija nav viennozimiga: ka atziméts ieprieks,
pastav diskusija par aviokompanijas airBaltic piederibu LCC vai hibrida tipa parvadatajam. Ja
uzskata, ka airBaltic ir hibrida tipa parvadatajs, tad RIX uzskatama par hibrida modela
lidostu, kas pietuvojusies Joti tuvu robezskirtnei ar LCC lidostu. Ja airBaltic tiek uzskatits par
LCC, tada gadijuma LCC lidojumu proporcija RIX parsniedz 76%, ierindojot to LCC lidostu
vidi. RIX darbibas dinamika p&c otra Booz Allen Hamilton kritérija, EBITDA pelnas procenta

attieciba pret kop€jo apgrozijumu, apkopota 3.23. attéla (izmantotie dati pievienoti 1.

pielikuma):
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3.23.att. EBITDA % no apgrozijuma un apgrozijuma dinamika lidosta ‘“Riga”
(dati: RIX gada parskati, neauditétie rezultati par 2007. gadu)
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Ka redzams 3.23. att€la, EBITDA procentuala dala no apgrozijuma ir strauji sarukusi no
22% 1999. gada Iidz -3% 2003. gada, bet atkal 2004. gada ta uznéma pieauguma tempus,
2007. gada sasniedzot 14%. Lielais EBITDA % kritums laika perioda no 2000. gada lidz
2003. gadam dalgji saistams ar lidostas investicijam jauna terminala biivnieciba un
infrastrukttras uzlaboSana, kur ta ieguldija Iidzeklus no gutas pelnas. Saskana ar 2004. gada
RIX gada parskatu, lidostas infrastruktiiras attistiba un citos pamatlidzeklos investéti 3.3
miljoni latu un dzeéstas kreditsaistibas 3.1 miljona latu apmera, kam tika izlietoti 2.9 miljoni
latu no uzp@muma nopelnitajiem Iidzekliem un atlikums segts no valsts subsidijas.
Ja EBITDA pieskaita min€tos 2.9 miljonus latus, ko uznémums ieguldija no savas pelnas,
EBITDA % no apgrozijuma sastada 32,8%, kas atbilst atbilst hibrida modela lidostu vidéjam
EBITDA % Iimenim 33.7% (sk. 3.12. att€lu). Laika posma no 2004. gada Iidz 2007. gadam
véra pemamas investicijas infrastruktira netika veiktas. Saskapa ar RIX izplatitajiem
neauditétajiem darbibas rezultatiem, 2007. gada EBITDA dala sasniegusi 14%, un $is raditajs
vairak atbilst LCC modela lidostam. Jaatzimé&, ka kopS 2003. gada lidostas apgrozijums ir

pieaudzis 2,5 reizes no 8.37 1idz 20.75 miljoniem latu gada.

Lidostu maksas. 2004. gada novembri RIX kapitala dalu turétajs Latvijas Republikas

Satiksmes ministrija samazinaja pakalpojumu cenas pasazieru avioparvadatajiem. No 2004.
gada vairs netiek iekas€ta pasazieru izlidoSanas nodeva (LVL 7 apméra par katru pasazieri)
un aviosabiedribam tiek pieskirta atlaide lidostas maksai, kuras lielums atkarigs no gada
parvadata pasazieru skaita. Izmainot cenu politiku, tiek izvirzita iecere sasniegt jaunu
stratégisko mérki: 5 gadu laika nodro$inat 5 miljonu pasazieru apkalposanu lidosta, piesaistot

zemo izmaksu aviosabiedribas un stimul&jot esosas aviokompanijas samazinat bileSu cenas.

3.4. tabula

Lidostas maksu atlaides lidosta “Riga” kops 2004. gada
(avots: LR MK noteikumi Nr. 991)

Izlidojo3o pasazieru Atlaide, %
skaits gada
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50000 20
75000 30
100000 40
125000 50
150000 60
200000 70
250000 80
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LR MK noteikumos Nr. 991, punkta 3.4. ir noteikta arT maksa, kas jamaksa pasaZieriem
par droSibas pasakumiem. Ta noteikta 12.18 eiro vai ekvivalentas summas latos apméra, ko
aviokompanijas iekasé no pasazieriem un péc tam dodot lidostai. ST ir vieniga maksa, kas
pasazieriem tieSi jamaksa par lidostas izmantoSanu. Jaatzimé, ka, saskapa ar
iepriekSminé€tajiem MK noteikumiem, 3.4. tabula minétas atlaides attiecas art uz 12.18 eiro
lielo maksu par dro§ibas pasakumiem.

Vel viens stimuls, kas ieviests 2007. gada decembr, lai veicinatu jaunu marsrutu
atverSanu, ir jauno reisu atbalsts: aviokompanija pirmos divus gadus sanem 40% atlaidi no
aeronavigacijas un lidostas “Riga” pakalpojumu maksas, ja ta atklaj un saskana ar public€tu
lidojumu sarakstu vismaz reizi ned€la lido uz vietu, uz kuru lidojuma atklasanas laika vismaz
gadu nav veikti regularie lidojumi, ar noteikumu, ka parvadatajs, kas sanem atlaidi no maksas,
jaunaja marsruta veikto lidojumu skaitu un parvadato pasaZieru skaitu nedrikst summet ar jau
esoSajos marSrutos veikto lidojumu skaitu un parvadato pasazieru skaitu, ka arl jaunaja
marSruta nepieméro LR MK noteikumu Nr. 991 punkta 3.4. minétas atlaides uz lidostas
“Riga” pakalpojumiem. Ja parvadatajs otraja gada partrauc jauno regularo lidojumu, tas
atmaksa lidostai “Riga” un valsts akciju sabiedribai “Latvijas gaisa satiksme” sanemtas
atlaides summu par pirmaja gada veiktajiem regularajiem lidojumiem.

Rezuméjot iegiito informaciju par lidostas maksu izmainam jasecina, ka péc iestaSanas
ES un gaisa telpas liberalizacijas pasazieriem tas samazinajusas no aptuveni 15 latiem Iidz 8
latiem, savukart lidostas pakalpojumu maksa avokompanijam samazinata no 10% lidz 80%,
atkariba no aviokompanijas parvadato pasazieru skaita.

Ir pamats apgalvot, ka 2004. gada pienemtie Ministru kabineta noteikumi, ar kuriem
tiek noteiktas atlaides aviokompanijam, kas gada laika parvadas noteiktu skaitu izlidojoSo
pasazieru, kalpojis par pamatu aviokompaniju pieplidumam lidosta un marSrutu ekspansijai
pec liberalizacijas. Tomér jau kopS MK noteikumu pienemsSanas nerimstas kritiskas balsis,
galvenokart no FSC aviokompaniju puses, kas apgalvo, ka §1 kartiba ir pretruna ar ES
konkurences politiku. Tas pamato savu nostaju ar faktu, ka tikai 2 aviokompanijas spgj iegut
lielako atlaizu Itmeni — 80%, bet par€jas var kvalificeties tikai atlaidei tikai 10-20% apméra.
Jaunas kartibas pretinieki atzimé, ka minéta kartiba ierobezo konkurenci un tadel ir atcelama.

Balstoties uz iepriek§ magistra darba analiz€to materialu gan ES likumdos$anas, gan arl
konkurences politikas joma, jaatzist, ka visi ierobezojumi konkurencei civilas aviacijas nozaré
tika atcelti ar liberalizacijas acquis. Ari péc stridigo MK noteikumu piepemsanas nepastav
nekadi Skérsli, kas ierobeZotu kada kopienas parvadataja ienaksSanu lidosta ,,Riga”. Jebkurs

kopienas parvadatajs ir tiesigs ne tikai uzsakt jaunus lidojumus no RIX, bet ar1 bazet savus
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gaisa kugus, lai varétu veikt lieclaku skaitu lidojumu, ja tas tam komerciali ir izdevigi, tad&jadi
palielinot pasaZieru skaitu, lai kvalificGtos augstakam atlaizu Iimenim. ST apgalvojuma
patiesumu apstiprina Lietuvas nacionalas aviokompanijas FlyLal lemums 2008. gada pavasari
bazet vairakas lidmasinas RIX un veikt lidojumus 4 reizes diena uz Vilnu, lai piegadatu no
Latvijas savienojoSos pasazierus talakiem FlyLal lidojumiem, kas tiek veikti no galvenas
lidostas.

Skatoties vesturiska perspektiva un analiz&jot tirgus dalas lidosta ,,Riga” redzams, ka
lielako tirgus dalu patieSam aizpem divi parvadataji, kas sapem lielako atlaidi. Tomér
jaatzime, ka Ryanair savu tirgus dalu ir iekarojis, atverot 12 reisus, 2007. gada nodroSinot
lidostai 800 449 pasazierus, kamér KLM, lielakais FSC, kas RIX izmanto ka satelitlidostu
pasazieru transport€Sanai uz savu centralo lidostu Amsterdama, 2007. gada parvada
109 047 pasazierus.

Saskana ar ES lidostu liberalizacijas regulam, lidostu maksam ir jabiit caurspidigam un
vienadi piemérojamam visam aviokompanijam. Lai gan ir bijusi asa kritika no DG COMP
parstavju puses par Latvijas normativajiem aktiem, kas nosaka minétas atlaides
aviokompanijam, patlaban noteiktas darbibas no Eiropas Kopienas institliciju puses nav
bijusas.

Saja strida abam pusém ir svarigi argumenti. Lidostas nostaja ir saprotama, jo ta vélas
piesaistit un noturét lielos klientus — aviokompanijas. ArT ES nostaja ir skaidra: liberalizacijas
pulini nenacas viegli un liberalizacijas sasniegumi ir jasarga, pretéja gadijuma to nozime tiks
devalvéta. Raugoties no aviokompanijas — 1idz$ingja tirgus lidera, kas sanem lielako atlaidi,
skatpunkta, situacija ir skaidra: ja eksist€josa RIX lidostas maksu atlaizu politika tiks atcelta,
tad jaunie lidostas tarifi nedrikst parsniegt iepriek§ maksatos, jo ta savus uznémégjdarbibas
planu ir buvejusi, rekinoties ar iepriek$€jam izmaksam un iesp&jamais paaugstinajums var likt
tai ciest zaudéjumus. No lidostas viedok]a $ada situacija rada neskaidribu: civilas aviacijas
aprindas atlaiZzu politikas probléma ir izskan€jusi pietickami plasi, lai ta varétu veiksmigi
turpinat piesaistit jaunas aviokompanijas, ka priekSrocibu minot esoSo atlaiZu politiku.

PasaZieri, ka jau iepriek§ konstatéts magistra darba, ir atkarigi no lidostas un
aviokompanijas Iémumu sintézes: ja RIX cels lidostu maksas, parvadataji reag€s vai nu ar
bileSu cenu paaugstindjumu vai arT ar reisu slégSanu. PasaZieriem tomé&r vienmér paliks
izvéles iespgja — lidot no RIX vai no kaiminvalstu lidostam. Jaatzist, ka péc liberalizacijas ar1
aviokompanijam vienmer pastav iesp&ja savu bazi parvietot uz citu ES valsti.

Liberalizacija ir ka abpusgriezigs zobens — no vienas puses, ta dod neierobeZotas
iesp€jas visiem nozares spélétajiem: aviokompanijam paplasinat lidojumu geografiju, istenot
pardroSakos biznesa planus; lidostam — vilinat ES kopienas parvadatajus atvert jaunus
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marsrutus, bet pasaZieriem — izveértét parvadajumu cenu un izv€l&ties piemérotako savam
vajadzibam no piedavajuma apkartnes lidostas. No otras puses, ta paklauj iepriek$ aizsargatas
uznémejdarbibas formas tam paSam likumam, kas eksisté par€jas nozaré€s: izdzivo stiprakais.
Ar1 RIX gadijuma $is apgalvojums ir spéka. 2004. gada, planojot lidostas izaugsmi un virzot
pienemsanai jaunos lidostu maksu atlaizu noteikumus, LR Satiksmes ministrija izvirzija
mérki — 2009. gada lidosta “Riga” apkalpot 5 miljonus pasazieru. Ja Eiropas Komisijas
konkurences uzraudzibas iestades tomeér atzis, ka iepriekSmin€tie noteikumi neatbilst ES
likumdoSanas normam, $1 prognoze, visdrizak, nepiepildisies un civilas aviacijas nozares
analitiki var€s apsveikt kadas citas Baltijas regiona lidostas, visticamak, Kaunas, straujos

izaugsmes tempus.
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SECINAJUMI

ES civilas aviacijas nozares liberalizacija nenotika viena ménesi, pat ne gada. Ta sakas
1987. gada un faktiski v€l nav beigusies, jo pastav daudzas iniciativas, kuru mérkis ir uzlabot
un modernizét esoSo situaciju gaisa transporta starp ES dalibvalstim un ar satiksmé ar
treSajam valstim. Magistra darba konstatéts, ka no 1944. gada, kad notika pirmais véra
dibinasana), lidz pat musdienam lielakaja dala gadijumu sp€ka ir vecais gaisa transporta
regul&juma tips ar bilateralo ligumu palidzibu.

Jau Romas liguma (1957.gada) tika paredzéts, ka ES dalibvalstim jaizveido kopgja
transporta politika. ST noteikuma TstenoSana sakas tikai péc 30 gadiem, 1987. gada, kad tika
ieviesta t.s. pirma gaisa transporta ‘liberalizacijas pakete”, kas attiecinata uz
avioparvadatajiem. Tai sekoja arT otra un tresa, turklat paral€li tika 1istenotas citas
liberalizacijas programmas, kas tieSi skar par&jos civilas aviacijas “kodola” spélétajus —
lidostas un gaisa kontroles uzpémumus: lidostu liberalizacijas “pakete” un Single European
Sky iniciativa, kuras mérkis ir moderniz&t Eiropas gaisa telpu, lai optimiz&tu esoSos marsrutus
un pielagotu tos nevis valstu robezu principiem, bet gan misdienu gaisa transporta efektivas
izmantoSanas prasibam.

Ka izriet no darba 1. nodala konstatéta, civilas aviacijas nozares spé€létaji ir jau no
paSiem pirmsakumiem bijusi pilnigi atkarigi no savu valstu valdibu lémumiem. Lai panaktu
efektivas gaisa satiksmes regul€josas sisteémas izveidi, valstis savas tiesibas pienemt saistoSos
lémumus deleggja starptautiskam institiicijam — ICAO, IATA, EUROCONTROL, ECAC u.c.
Petot So organizaciju mijiedarbibu, autors nonaca pie secindajuma, ka nozares spéletajus
iegrozojusi neskaitami normativie akti, vienoSanas un ligumi, kas biezi kavéja to komercialo
attistibu.

Lai atklatu ekonomiskas kopsakaribas un giitu teorétisko pamatu secinajumu izdariSanai
petijuma dala, autors darba 2. nodala apskatija konkurences teorijas pamatprincipus un
identificgja konkurences mériSanas iesp€jas. Atklatie konkurences modeli un meriSanas
metodes tiek pecak izmantoti darba 3. nodala, kura tika pétiti civilas aviacijas nozares
“kodola” speletaju darbibas pamatraditaji, ar meérki parbaudit izvirzito hipote€zi «ES civilas
avidcijas nozares liberalizacija un vienotd gaisa transporta tirgus ievieSana ir padtrindjusas
Sts nozares attistibu, veicinot aviokompaniju konkuretspéju, lidostu ienemumu palielinasanos,

pasaZieru nodevu un aviobilesu cenu samazinasanos».
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Apkopojot darba 1., 2. un 3. dala konstatétos faktus un izdaritos spriedumus, autors
secina, ka lidz ES gaisa transporta liberalizacijas bridim nozimétas aviokompanijas sava
mitnes valstT attieciba pret treSajam valstim, t.sk. ES dalibvalstim, atradas faktiska monopola
vai duopola stavokli. Monopola vai duopola situaciju noteica starp valstim noslégtie
bilateralie ligumi, ar kuriem tika noteikti speciali “nozimétie” parvadataji (parasti valstu
nacionalas aviokompanijas), kam vispar tika dotas tiesibas veikt lidojumus starp divam
valstim. Turklat, bilateralo Iigumu “marSrutu pielikumos” tika uzskaititi konkréti lidostu pari
un noraditi lidojumu biezumi un kapacitate, kadus katrs konkrétais parvadatajs marSruta
drikstéja piedavat. Tiesibas veikt parvadajumus vienas valsts teritorija (t.s. ‘“kabotazas
tiesibas™) ar arkartigi retiem iznpémumiem tika dotas tikai mitnes valsts parvadatajiem. Jaunu
aviokompaniju pieeja tirgum starptautiskajos parvadajumos ari tika regul€ta ar bilateralo
ligumu palidzibu. Ja otras valsts valdiba negrib&ja pielaut jauna parvadataja ienakSanu sava
valsti, ta atteica S1 parvadataja ieklausanu bilateralaja liguma un tad€jadi efektivi ierobezoja
konkurences pieaugumu.

Pirms liberalizacijas ES parvadataju cenas apstiprindja attiecigo valstu valdibas, bet to
noteikSana notika ar IATA tarifu fikséSanas mehanisma palidzibu. Daliba IATA bija obligata
jebkuram parvadatajam, ja tas vélgjas veikt starptautiskos regularos parvadajumus. IATA ir
uzskatama par organizaciju, kas nodarbojas ar cenu fiks€Sanu tarifu konferences, kas liecina
par konkurences ierobeZojuma — kartela — eksistenci, tad&jadi apstiprinot, ka starptautiskaja
aréna valstu nozimétas aviokompanijas stradaja un vel joprojam strada oligopola konkurences
apstak]os.

Noziméto aviokompaniju faktisko monopolu vai duopolu valsts iekSiené pirms
liberalizacijas apstiprina parvadataju praktizéta cenu diskriminacija pret patérétajiem, ko tas
istenoja ar ienémumu vadibas sistému palidzibu. Sada prakse, ka apskatits darba 2. nodala par
konkurences modeliem, ir raksturiga monopolistiem. Aviokompanijas veica cenu
diskriminaciju, balstoties uz vairakiem faktoriem — pieméram, pasaZzieru segmentaciju
(studentu, jaunieSu, senioru cenas), bileSu iepriekSpardosanu (jo atrak perk, jo Ietak),
uzturéSanas ilgumu (“sestdienas nakts” likums) u.c. Faktiska monopola vai duopola apstaklos
pasazieriem pastavéja tris izveles: par parvadajumiem maksat aviokompaniju noteikto cenu,
izvEleties citu transporta veidu, vai ar1 necelot vispar.

Pec liberalizacijas ES vienota gaisa parvadajumu tirgi ir nedaudzi pardeveji —
aviokompanijas, bet daudzi pirc€ji, kas atbilst oligopola definicijai. Liberalizacijas rezultata ir
izveidojuSies 3 aviokompaniju biznesa modeli: FSC, hibrida tipa un LCC. Izp&tot pardodamo
pamatproduktu (sédvietu) konstatéts, ka tas butiski neatSkiras, kaut gan pasazieriem var tikt

piedavati papildu pakalpojumi (FSC — ieklauti biletes cena, LCC — par papildu samaksu). ES
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gaisa transporta liberalizacijas rezultata ir aizliegta valsts iejaukSanas aviobileSu tarifu
veidoSana. Parvadataji var brivi noteikt cenas, izejot no biznesa logikas. Turklat, ES veic
stingru konkurences uzraudzibu, lai nepielautu kartelu veidoSanos jeb t.s. horizontalo
koncentraciju starp avioparvadatajiem. Darba ietvaros tika analiz€ts HHI trim parametriem
100 ES marsrutu paros un tika konstatéta to normalizacija liberalizacijas rezultata.

Ar gaisa parvadajumu liberalizacijas “paketém” tika izveidots kopienas parvadataja
statuss un aviokompanija, kas tam kvalific€jas, ieguva neierobeZotas tiesibas veikt lidojumus
starp jebkuriem no lidostu pariem visa ES dalibvalstu teritorija sava mitnes valstl vai arpus
tas. Sadi parvadatajiem tika pieskirta “devita gaisa briviba” jeb kabotazas tiesibas.

Ar1 péc liberalizacijas aviokompanijas izmanto iep€mumu vadibas sist€émas, tomér
paaugstinatas konkurences apstaklos tas ir spiestas noteikt tarifus vadoties ne tikai péc
iekSejiem faktoriem (raZoSanas izmaksas, v€lamas pelpas u.c.), bet arl no arjiem -
konkurences marsruta, regiona, uz kuru tiek veikts lidojums, ekonomiska stavokla, un
pasazieru pirktspgjas. Lielaka parvadataju konkurence marSrutd veicina bileSu cenu
samazinasanos. Nozimigs ieguvums patérétajiem zemaku bileSu cenu izteiksmé rodas jau
tajos marsrutos, kuros konkuré divi vai vairaki FSC parvadataji, bet vislielakais — marSrutos,
kuros FSC konkur€ ar vismaz vienu LCC.

LCC ir optimiz&jusi izmaksas un sp&j nodroSinat ASK par 1eétakam izmaksam, neka to
var FSC. Tas lauj LCC piedavat zemakas bileSu cenas un iegiit papildu klientus.
EUROCONTROL dati liecina, ka LCC tirgus dala 2007. gada sasniedz 18% no kopé&jiem ES
gaisa parvadajumiem, kamér 1991. gada ta sastadija tikai nepilnu 1%. Liberalizacijas izraisita
LCC konkurence spieda art FSC samazinat parvadajumu tarifus. Pirms liberalizacijas FSC
ienémumi no RPK bija 0.19 USD/RPK, bet péc 2003. gada tie nokritas 1idz 0.13 USD/RPK
Iimenim. Tas, lidztekus ,,pilnas biletes” Ipatsvara samazinajumam no 44% 1992. gada Iidz
20% 2006. gada, parada, ka pasazieri bija liberalizacijas procesa ieguvéji, jo bileSu cenas
krasi samazinajas art FSC marSrutos.

ES gaisa parvadajumu liberalizacijas gaita 1987.-1993. gada notika strauj§ marSrutu
skaita pieaugums iekSeiropas lidojumos. Ta ka Saja liberalizacijas faze tika atcelti lielaka dala
gaisa transporta komercialo ierobezojumu, var secinat, ka Iidz liberalizacijas bridim valstu
noslégtie bilateralie ligumi ir nopietni bremz€jusi gaisa transporta attistibu, jo bitiski
ierobeZoja lidojumu kapacitati un aviokompaniju piekluvi tirgum. Ka konstatéts darba 3. dala,
liberalizacijas rezultata pieaug visi aviokompaniju pamatraditaji, tai skaita marsSrutu skaits,
ASK un RPK, kas apliecina liberalizacijas pozitivo iespaidu uz kopienas parvadataju
konkuré&tsp&ju un ES civilas aviacijas nozares darbibu kopuma. Visu min€to izmainu dg]

avioparvadajumu tirgus péc liberalizacijas klasificgjams ka oligopols.
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Lidostu konkurences modelis ir saglabajis valsts un dabiska monopola pazimes gan
pirms, gan péc liberalizacijas. Valsts monopola iezimes dazreiz var biit samazinajusas, nemot
veéra pieaugoSo lidostu privatizacijas vilni. Neskatoties uz privatizacijas norisém,
nepiecieSamie kapitalieguldijumi lidostas infrastruktliras un operaciju nodroSinasanai
joprojam uztur tas dabiska monopola stavokli, jo lidostas darbibas rezultata var rasties
apjomraditi ietaupijumi.

Lidostu privatizacija ne vienmér nes gaidito lidostas maksu samazinajumu, kam bitu
jaizriet no efektivakas vadibas un produktivitates pieauguma péc privatizacijas. Prakse rada,
ka privatizacijas rezultata lidostu maksas bieZi pieaug, jo privatizacijas procesa lidostas
vertiba ir parsolita un jaunajam operatoram jaatgiist iegulditie lidzekli ar maksu
paaugstinasanu, no ka tie$i cie§ aviokompanijas un netiesi — pasaZieri. So trikumu kompensé
lidostu konkurences veidoSanas regionalaja limeni, kad tradicionalas ekonomisko centru
lidostas ir ne tikai spiestas sacensties ar sekundarajam lidostam, kuras galvenokart apkalpo
LCC parvadatajus, bet ar1 ar citam tradicionalajam lidostam. P&cliberalizacijas apstaklos, kad
jebkur§ parvadatajs var péc brivas izveles atvért marSrutu uz jebkuru ES lidostu, ja tas atbilst
ta biznesa stratégijai, lidostu regionala konkurences raSanas ir likumsakariga. Ta ir ari
apsveicama, jo liek lidostam optimizét darbibu un paaugstinat produktivitati, lai varétu
samazinat lidostu maksas un tad€jadi pievilinat klientus — aviokompanijas. Galarezultata no
lidostu sacensibas ieglist gan aviokompanijas, gan pasaZieri. P& aviokompaniju
segment€sanas ar1 lidostu vidi ir izveidojuSies 3 tipi — centralas, hibrida un LCC lidostas.
Katrs lidostas tips koncentr§jas uz zinamu aviokompaniju veidu, lai varétu pielagot savas
operacijas to prasibam un maksimizet savus ienakumus.

Ja viena regiona vairakas vienadas nozimes lidostas atrodas tuvu viena otrai, tad
veidojas faktisks oligopola stavoklis — lidostas sak konkurét sava starpa ar mérki gut lielakus
ien€mumus, ko var izdarit, piesaistot vairak aviokompaniju konkrétai lidostai un, Iidz ar to,
nodrosinot lielaku pasazieru plismu. Regionalas konkurences rezultata samazinatas lidostu
maksas liek tam meklet citus veidus, ka kompensét mazakos aviacijas ienakumus — pieméram,
ar komercialo darbibu jeb ta saucamajiem neaviacijas ienakumiem no veikalu, €dinasanas
iestazu ierfkoSanas un reklamas pardoSanas terminalos. So tendenci ipa$i pastiprinaja lidostu
liberalizacijas paketes, ar kuram tika aizliegta parvadataju cenu diskriminacija un likts atvert
ienesigo virszemes apkalpoSanas biznesu no lidostas neatkarigam kompanijam. Tomér, ka
noskaidrots darba, lidostu ienémumi ari péc liberalizacijas saglabajas augsta Itmeni. 2005.
gada centralajam lidostam vid€ja EBITDA pelna izteikta pret kop&jo apgrozijumu bija 29.7%,
hibrida tipa lidostam 33.7%, bet LCC lidostam 32.5%.

— 104 -



Lielakie ieguvéji no liberalizacijas, neapSaubami, ir pasaZzieri, jo tie iegtist labumu gan
no aviokompaniju konkurences — lielaka tieSo marSrutu skaita un zemakas parvadajumu cenas
izteiksmé, gan no lidostu konkurences regionalaja Iimeni, kas rezult€jas zemakas lidostu
maksas. Liberalizacijas izraisita kabotazas marSrutu ekspansija ES valstu teritorija ir
palielinajusi visparéjo konkurenci nozaré — ja agrak kabotaZzas marSrutus Joti Ipasos
gadijumos vargja veikt tikai valstu nozimétie parvadataji, tad tagad — jebkura aviokompanija,
kam ir kopienas parvadataja statuss. Ka tas apstiprinajas starptautiskas lidostas “Riga”
gadijuma analizg, 1pasi aktivi kabotazas marsrutu atvérsana ir LCC.

Patérétaji tapat iegtist no PSO, jo valdibas turpina subsidét ekonomiski vajo, bet sociali
nepiecieSamo aviomarSrutu eksistenci. Tomér PSO nav uzskatams par ieguvumu no
liberalizacijas, bet gan valstu valdibu kompensacija par to, ka paaugstinatas konkurences
apstaklos daudzas aviokompanijas atsakas lidot marsrutos, kas tiem nav ekonomiski izdevigi.

Vel viens svarigs liberalizacijas izraisits aspekts ir jauna paterétaja segmenta
piesaistiSana gaisa transportam. Tas tika panakts ar LCC uzsakto zemo cenu politiku —
cilveki, kas iepriek$ aviotransportu neizmantoja FSC noteikto augsto cenu dél un izvélgjas vai
nu izmantot citu transporta veidu (auto, dzelzcelu) vai nu nedoties celojuma vispar, ir sakusi
izmantot gaisa satiksmi. Ka konstatéts magistra darba, jaunais pieprasijums, kas izveidojies
péc lidojumiem ar zemam bileSu cenam, ir 59% no kopg&ja LCC parvadato pasaZieru skaita.

Starptautiskas lidostas ,,Riga” gadijuma analiz€, kas tika veikta, izmantojot metodes,
kuras autors iepriekS darba izmantoja nozares izp&tei kopuma, tika iegiits apstiprinajums, ka
ar1 Latvija civilas aviacijas liberalizacija ir ienesusi pozitivas izmainas gan lidostai un
aviokompanijam, gan ar1 pasazieriem. Lidosta strauji audzis pasaZieru skaits, kas ir rezultats
aptuveni 50 jaunu marSrutu atvérSanai, ko veica gan parvadataji, kas stradaja lidosta ,,Riga”
lidz liberalizacijai 2004. gada, gan ari jaunienacgji tirgd, tai skaita LCC EasyJet, Ryanair un
Aer Lingus. Liberalizacijas un palielinatas konkurences d€] lidz tam inertais nacionalais
parvadatajs airBaltic uzsaka plaSu lidojumu geografijas ekspansiju, lai spétu laicigi
nostiprinaties strat€giski svarigos tirgos. Gadijuma analiz€ konstatéts, ka p&dgja laika
airBaltic fokusgjas uz tirgiem, kuros tam nedraud LCC konkurence — tas atver reisus uz
valsttm, ar kuram Latvijai ir noslégti bilateralie lIigumi un tad€jadi var tikt nodro$inats ja ne
parvadajumu monopols, tad vismaz duopols.

Ar1 valsts ir sniegusi savu artavu konkurences veicinaSana un jaunu aviokompaniju
piesaiste lidostai. Lidostas kapitaldalu turétajs LR Satiksmes ministrija 2004. gada pazeminaja
lidostu maksas, ievieSot atlaizu politiku, saskana ar kuru parvadataji, kas gada parvada

noteiktu skaitu pasaZieru, var iegit atlaides no lidostas maksas.
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Lidostas ,,Riga” aptveres zona dzivojoSie pasaZzieri liberalizacijas rezultata var izmantot
lidojumus par zemaku maksu. Pirmkart, kopa ar atlaizu politikas ievieSanu aviokompanijam,
LR Satiksmes ministrija atc€la pasazieru izlidoSanas nodokli 7 LVL apmeéra, atstajot tikai
maksu par drosibas kontroli lidosta. Sivas konkurences rezultata aviokompanijas ir
pazeminajusas aviobileSu cenas. Minétie faktori, ka ari plasais marSrutu tikls no lidostas
,,Riga” nodroSina to, ka tas pakalpojumus izmanto ar1 kaiminvalstu — Lietuvas un Igaunijas
iedzivotaji, pat ja cel$ 11dz lidostai ar automasinu ir jaméro 3 stundas.

Magistra darba gaita autors pieversas katra izvirzitaja hipotézé minéta civilas aviacijas
nozares subjekta ieguvumu un zaud€jumu analizei gan pirms, gan péc liberalizacijas.
Pamatojoties uz darba atklato un Sajos secinadjumos apkopoto, izvirzita hipotéze ir pieradita.
Hipotézes apstiprinajumam var rezumeét sekojoSo:

1. ES civilas aviacijas nozares liberalizacija ir paatrinajusi nozares attistibu. Par to
liecina straujais nozares pamatraditaju pieaugums no liberalizacijas sakuma lidz
miusdienam — ir palielinajies gan parvadataju ASK, gan RPK (un, likumsakarigi, ari
parvadato pasazieru skaits), gan arT marSrutu skaits ES iekSien€;
2. liberalizacijas rezultata ir palielindjusies aviokompaniju konkurétsp&ja. Nevar
apgalvot, ka Sis process bija vienkarSs, jo bija saistits ar konkuréjosSo LCC cenu
spiedienu, kas spieda aviokompanijas optimizet savu darbibu un samazinat izmaksas, lai
varétu piedavat tikpat zemas cenas ka LCC. Neskatoties uz to, miisdienas ES civilaja
tirgus nisu un spéj piesaistit savu pasazieru segmentu;
3. aviokompaniju restrukturizacija un lidostu liberalizacijas paketes pirmaja mirklt
izsauca lidostu ien€mumu samazinasanos, ko pastiprinaja 1idz tam maz izteikta lidostu
konkurence regionalaja limeni. Tomér, avioparvadatajiem atgiistot lidzsvaru un
segment€joties, ka ari pieaugot pasazieru skaitam, arT lidostas ir spg&jusas atrast
savu darbibas niSu un maksimizét savus ien€émumus. Gadijuma analizé pieradits,
ka starptautiska lidosta “Riga” kopS liberalizacijas ir sp€jusi paaugstinat savu
apgrozijumu 2.5 reizes;

4. pasazieri ir lielakie ieguvéji no liberalizacijas — to skaits regularajos gaisa satiksmes

parvadajumos kopS$ liberalizacijas briza ir strauji audzis, kam par iemeslu bijis

galvenokart LCC ieviestas zemas cenas, kuram lidzinaties centas art FSC. Lielu artavu
aviobileSu cenu pazeminajuma devusas arT lidostas, kas lidostu regionalas konkurences
apstaklos ir bijusas spiestas pazeminat lidostu maksas, tadéjadi laujot aviokompanijam

samazinat aviobilesu tarifus.
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Magistra darba, apskatot civilas aviacijas nozares regul&jumu un attistibas gaitu, autors
aizskara divas tendences, kuram ir veérts pieveérst uzmanibu ari nakotn€ un veikt to tuvaku
pétisanu.

Pirmkart, ta ir aviokompaniju alianSu veidoSanas ka atbilde uz arvien pieaugoSo
konkurenci parvadataju starpa iekSeiropas un globala méroga. Aviokompanijas apvienojas
alians€s, lai saskanotu tarifuss, koordin€tu lidojumu grafiku un aptvertu plasSaku pasazieru
segmentu. Sadu alian$u veido$anos var uzskatit gan ka pozitivu efektu jeb gaisa parvadajumu
tirgus dabisku attistibu, gan ka negativu efektu — iesp€amu aizmetni tirgus horizontalai
koncentracijai un konkurences ierobezojumiem.

Otrkart, nesen noslégtais ligums starp ES un ASV par “atvérto debesu” telpas izveidi
rada vairakus jautajumus. Ka minéts magistra darba 1. nodala, ligums, kura meérkis ir
liberalizét gaisa satiksmi starp ekonomiskajam sist€émam, patlaban izskatas noslégts par labu
ASV parvadatajiem. Vai ES spés nakamajos sarunu raundos panakt sev izdevigus noteikumus
vai né, radis laiks. Jebkura gadijuma, “atvérto debesu” ligums ir nozimigs pagrieziena punkts

pasaules civilas aviacijas nozares attistiba un notikumiem $aja front€ noteikti jaseko Iidzi.
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PIELIKUMI

1. pielikums. Attelos izmantotie dati

Gads

1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007

Parvad.
skaits

3.2. attéls

Reisu HHI

Pasazieru
HHI

Sédvietu
HHI

ASK

(miljoni)

3.5. attéls

RPK

(miljoni)

LF, %

Merkis:
bizness

3.8. attéls
Merkis:
VFR

Pilna
cena, %

3.13. attéls
Pasazieru
skaits

1,98
2,07
2,34
2,35

28
2,97
2,99
3,05
3,44
4,81
484
431
4,48
434
432
424
4,22

0,4658
0,4181
0,4217
0,7454
0,7339
0,7158
0,7186
0,6211
0,6229
0,5472
0,4308
0,4207
0,4735

0,489
0,5002
0,5306
0,5419

0,464
04119
0,4321
0,5507
0,5393
0,5281
0,4981
0,4806
0,4731
0,4635
0,4445
04518
0,5084
0,5231
0,5262
0,5718
0,5809

0,4207
0,3826
0,3925
0,6148
0,6065
0,5841
0,5947
0,5139
04138
04318
04214
0,4292
0,4948
0,4987
0,5071
0,5451
0,5589

63870
63 691
62 840
66 135
69933
74 580
81013
90 794
101438
113479
114798
129588
137764
144 675
154 828
165 849
176 216
187 891
197970
214797
223030
206 609
206 945
219985

37050
36219
35910
39850
43532
45 085
51712
56 779
63197
70923
65170
73513
79769
87 662
94914
101203
111581
119888
123144
136 569
138199
133726
133879
143 939

58,01%
56,87%
57,15%
60,26%
62,25%
60,45%
63,83%
62,54%
62,30%
62,50%
56,77%
56,73%
57,90%
60,59%
61,30%
61,02%
63,32%
63,81%
62,20%
63,58%
61,96%
64,72%
64,69%
65,43%

61%
63%
nav datu
66%
56%
61%
57%
60%
56%
56%
57%
56%
50%
50%
52%

39%
37%
nav datu
34%
44%
39%
43%
40%
44%
44%
43%
46%
50%
50%
48%

53%
48%
nav datu
39%
42%
42%
41%
48%
43%
42%
44%
36%
23%
25%
20%

51427
55312
58965
140573
156 788
190 365
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1. pielikums (turpinajums)

3.17. attéls 3.22. attéls
Pasaz. Lidojumu Galamérku Aviokomp. Kopa Pelna EBITDA
skaits 000 skaits skaits* skaits ienakumi pirms nod. %
1992 342 12794
1993 310 11704 10 14
1994 398 14146 12 14 4233336 875819 21%
1995 504 15695 16 15 5367 796 580237 11%
1996 506 16298 17 14 6302671 652745 10%
1997 535 16964
1998 555 19483 18 17
1999 562 19387 1 13 7997003 1759651 22%
2000 574 18070 16 13 7811863 1311011 17%
2001 623 18910 16 11 8298 841 841313 10%
2002 633 18676 13 8 8275494 497 622 6%
2003 712 19504 15 8 8347990 -246 155 -3%
2004 1060 27325 30 13 10267599 366390 4%
2005 1878 34552 34 15 13420085 1159798 9%
2006 2495 40162 35 18 16257036 1509 245 9%
2007 3161 47347 50 16 20791000 2856000 14%
*Galamérki ar pasazieru skaitu virs 5000 gada, neskaitot *2007. gada apgrozijuma un pelnas pirms
cartera galameérkus nodokliem dati nav auditéti
3.19. attéls
1996 % HHI ML 2000 % HHI ML
Air Baltic 21,6% 0,0467 23,2% Air Baltic 39,6% 0,1568 24,5%
SAS 16,6% 0,0276 16,1% Finnair 9,3% 0,0086 16,8%
Transaero 10,7% 0,0114 12,5% BA 8,7% 0,0076 12,9%
Riga Airlines 8,7% 0,0076 10,1% Lufthansa 8,0% 0,0064 10,4%
Lufthansa 8,0% 0,0064 8,3% Aeroflot 7,7% 0,0059 8,4%
Finnair 7,2% 0,0052 6,9% CSA 5,8% 0,0034 6,9%
CSA 31% 0,0010 57% SAS 4,6% 0,0021 5,6%
Hamb. Airline 2,8% 0,0008 4,7% LOT 18,0% 0,0324 4,5%
LOT 2,6% 0,0007 3,8% Estonian 1,2% 0,0001 3,6%
Aeroflot 2,2% 0,0005 3,0% Transeast 1,0% 0,0001 2,7%
Pavisam: 14  HHI SUM: 0,1077 Pavisam: 13 HHI SUM: 0,2235
2005 % HHI ML 2007 % HHI ML
Air Baltic 41,0% 0,1681 22,1% Air Baltic 45,0% 0,2025 21,1%
Ryanair 22,7% 0,0515 15,5% Ryanair 25,3% 0,0640 14,9%
KLM 4,6% 0,0021 12,1% KLM 51% 0,0026 11,8%
British Airwa 4,1% 0,0017 9,9% CSA 3,4% 0,0012 9,7%
CSA 4,7% 0,0022 8,2% Easy Jet 2,9% 0,0008 8,1%
Easy Jet 4,1% 0,0017 6,9% Norwegian 2,8% 0,0008 6,9%
Finnair/Aero 2,5% 0,0006 5,8% Lufthansa 2,2% 0,0005 5,8%
Lufthansa 3,6% 0,0013 4,8% Aer Lingus 2,0% 0,0004 4,9%
Aeroflot 1,6% 0,0003 4,0% Finnair/Aero 1,9% 0,0004 4,1%
Uzbekistan 1,5% 0,0002 3,3% Aeroflot 1,7% 0,0003 3,4%
Pavisam: 15  HHI SUM: 0,2297 Pavisam: 16 HHI SUM: 0,2734
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Magistra darbs ,,Civilas aviacijas nozares attistiba Eiropas Savienibas vienota

tirgus ietvaros” izstradats LU Ekonomikas un vadibas fakultate.

Ar savu parakstu apliecinu, ka petijums veikts patstavigi, izmantoti tikai taja

noraditie informacijas avoti un iesniegta darba elektroniska kopija atbilst izdrukai.
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