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Uvod

Letecka pfeprava a letan{ obecné je fascinujicim oborem, ktery umoznuje lidem odpoutat se
od zemského povrchu a nahlédnout na svét jinym pohledem. Je to pravé pocit, ktery clovék
zaziva v okamziku, kdy se podvozek letadla odlepi od vzletové drahy, jez rozhodl o zajmu
autora vénovat se svétu letecké prepravy nejenom ve své profesni kariéfe. Autor pfi psani

této diplomové prace pusobi na pravnim oddéleni letecké spolecnosti.

Stejné fascinujici je 1 historie tohoto oboru, kdyz prvni pokusy clovéka vzlétnout lze podle
¢inskych a perskych legend datovat az do 2. tisicileti pf. n. 1.' Od tohoto okamziku, pies
starovékou baji o Daidalovi a Tkarovi, kterého muZeme s urcitou mirou nadsazky oznaéit za
prvni obét’ letectvi, vynalezce horkovzdusného balonu bratry Montgolfiery, legendarniho
Ferdinanda von Zeppelina, nejznaméjstho konstruktéra vzducholodi, az po bratry
Wrightovi, urazilo letectvi v relativné kratkém case dlouhou cestu, kdy se letecka preprava

stala zcela nepostradatelnou soucasti fungovani dnesnfho svéta.

Od jednotek a desitek cestujicich, jednotek kilogramt pfepraveného nakladu a posty,” se
oblast civilntho letectvi rozrostla do nevidanych rozmeérd co do poctu pfepravenych
cestujicich, kdyz v roce 2017 jich bylo pfepraveno prostfednictvim pravidelného leteckého
spojeni 4,1 miliardy, pficemz bylo uc¢inéno 36,7 milionu vzlett a pfiblizné bylo pfepraveno
56 miliont tun nikladu.’ Je zcela logickym dasledkem takového piekotného vyvoje, ze
v jeho prubé¢hu rostla také potfeba pravniho ukotveni a stanoveni zakladnich pravidel pro
provozovani letecké pfepravy, i s ohledem na nepifjemnosti, které svym uzivatelim piinasi
v pfipadech nehod, zpozdéni nebo zruseni letu, poskozeni zavazadel a dalsich. Pravé tento
segment pravni regulace letecké pfepravy je pfedmétem této diplomové prace, kterd je
¢lenéna do tfech casti.

V prvé casti autor strucné pojednava o historickém vyvoji pravni regulace civilntho letectvi,
kterou nasledné zkouma v kontextu mezinarodniho prava soukromého. Stézejni pasazi

prvné casti je uprava prav cestujicich v ustanovenich Montrealské umluvy za soucasného

U PRUSA, Jiti a kol. Suét letecké dopravy. Praha: Galileo CEE Service CR, 2007, s. 26. ISBN 978-80-239-9206-9.
2 Kupiikladu prvni let Ceskoslovenskych acrolinii 29. jna 1923 z Prahy do Bratislavy na letadle Aero A-14
Brandenburg, pilotované Kamilem Brabencem, vezl jednoho cestujiciho a 800 grami posty. (zdroj: PRUSA,
Jitt a kol. Sweét letecké dopravy. s. 27)

3 1ICAO. Annnal Report 2017: The World of Air Transport in 2017. In: ICAO [online]. 2018 [cit. 2019-01-21].
Dostupné z: https://www.icao.int/annual-report-2017/Pages/the-world-of-air-transport-in-2017.aspx Autor
uvadi, Ze statistiky za rok 2018 nebyly pfi psani této diplomové prace k dispozici.



https://www.icao.int/annual-report-2017/Pages/the-world-of-air-transport-in-2017.aspx

piihlédnuti k odpovidajicim clankim Varsavské dmluvy a celého systému, ktery

doprovodné protokoly spole¢né s touto umluvou vytvofily.

Pfes otazku slucitelnosti Nafizeni ¢. 261/2004 a Montrealské dmluvy je autorem
pokroceno k vykladu zminéného nafizeni, a to zejména ve spojitosti s rozhodovaci ¢innosti
Soudniho dvora Evropské unie, ktery prostfednictvim svych rozhodnuti hraje vyznamnou,
ne-li pfimo hlavni roli, v oblasti prav cestujicich na evropské urovni. Hlavni prostor bude
vénovan vykladu situaci odepfeni nastupu na palubu, zrusen{ a zpozdéni letu. V posledni

kapitole druhé casti autor analyzuje dals$i vybrana rozhodnuti SDEU.

Ve tietl, zavérecné, casti diplomové prace autor rozebird tfi okruhy navrhu na zménu
Natizeni ¢. 261/2004 a na zakladé nejenom ziskanych poznatkl z pfedchozich dvou ¢asti,
ale 1 na zakladé zkuSenosti ziskanych po téméf dvouleté praxi u leteckého dopravce,
zhodnoti navrzené feseni, resp. navrhuje své vlastni. Soucasti zavérecné ¢asti je rovnéz

nékolik strucnych poznamek k dal$im c¢astem navrhu.

Cilem této diplomové prace neni poskytnuti vycCerpavajictho seznamu prav, kterymi
cestujici na zakladé celé fady pravnich pfedpisu disponuji. Prostfednictvim analyzy hlavnich
pfedpist, ve kterych jsou naroky cestujicich zakotveny, za soucasného uziti zejména
cizojazycné literatury, odbornych clanka a celé fady vyznamnych soudnich rozhodnuti,
autor usiluje o lokalizovani nejednoznacnych pasazi téchto predpist, které cini problémy
v aplika¢ni praxi. Na zakladé vySe uvedeného se autor pokusi dobrat zavéru, zda jsou
zkoumané pravni instrumenty vhodné, a zejména schopné naplnit svtj dcel v prostiedi,
které pfinasi nové vyzvy kazdy den. Kritéria uvedena v pfedchazejici vété¢ budou
posuzovana jak z pohledu cestujicich, tak, a to nejenom okrajové, i z pohledu leteckého

dopravce s ohledem na autorovo stavajici zaméstnani.



1 Cilova destinace: Montrealska iumluva z roku 1999

Pro uvod prvni casti této diplomové prace autor shledava pfipadnym upozornit na
skute¢nost, ze pravo civilniho letectvi je regulovano jak na drovni mezinarodniho prava
vefejného, tak na drovni mezinarodniho prava soukromého. Mezinarodni pravo vefejné je
pravem, které upravuje vztahy v ramci mezinarodnifho spolecenstvi, pficemz to je v dnesni
dobé tvofeno pfedevsim suverénnimi statnimi utvary.! KdeZto mezinirodni pravo
soukromé upravuje soukromopravni vztahy, které obsahuji tzv. mezinarodni (zahranicni,
ciz) prvek.’ Vzhledem k tomu, Ze pfedmétem této price je analjza pravnich pfedpist
upravujicich prava cestujicich v mezinarodni letecké pieprave, tedy prava zalozena pravnim
vztahem cestujici — letecky dopravce, bude oblast mezinarodniho prava vefejného zminéna
pouze okrajové, pfedevsim pak v souvislosti s vyvojem pravni regulace civilniho letectvi
v historickém kontextu, kde autor postupuje, az na drobnou vyjimku, chronologicky
a nerozdéluje vyvoj pravni regulace této oblasti podle kritéria, zda se jedna o oblast
vefejnopravni ¢i soukromopravni. Déle se autor zaméff na vybrand ustanoveni Montrealské
umluvy, v kontextu odpovidajicich ustanoveni Varsavské umluvy, jakozto stile platného
a ucinného pravniho instrumentu, poskytujici ochranu cestujicim v situacich, které pfi
letecké prepraveé mohou bézn¢ nastat a na vybranych soudnich rozhodnutich demonstrovat
postoj soudud k vybranym ustanovenim a s nimi spojenymi otazkami. V zavérecné c¢asti této
uvodni ¢asti autor analyzuje vztah Montrealské umluvy a Nafizeni ¢. 261/2004, zejména

pak rozsudek Soudniho dvora Evropské unie ve véci C-344/04 znamy jako ex parte IATA.
1.1  Pravni regulace civilniho letectvi v historickém kontextu

Historie pravni regulace civilniho letectvi je nerozluéné spjata s regulaci vzdusného
prostoru, kterou znalo jiz klasické Rimské pravo.® Pocatky pravni regulace konkrétni oblasti
civilniho letectvi lze datovat do posledni ctvrtiny 18. stoleti, kdy byl vydan vtibec prvni,
vseobecné uznavany pravni pfedpis na urovni vnitrostatniho prava regulujici pohyb ve

vzdusném prostoru, a to v navaznosti na prvnf aspésné experimenty bratfti Montgolfiert

+ CEPELKA, Cestmir a Pavel STURMA. Mezindrodni privo vergjné. 2. vydani. V Praze: C.H. Beck, 2018.
Academia iuris (C.H. Beck), s. XXIX. ISBN 978-80-7400-721-7.

5 PAUKNEROVA, Monika. Evropské mezindrodni prdvo soukromé. 2. vyd. V Praze: C.H. Beck, 2013. Academia
turis (C.H. Beck), s. 3. ISBN 978-80-7400-504-6.

¢ COOPER, John Cobb. Roman Law and the Maxim Cujus Est Solum in International Air Law. McGill Law
Journal. 1952, 1(1), s. 26.



s horkovzdusnymi balony.” Prvotni soudni rozhodnuti na sebe nenechala dlouho é&ekat
a pro ilustraci zminme prvni pfipad mimosmluvniho deliktu spachaného pilotem
horkovzdusného balonu, ktery rozhodnul Nejvyssi Soud statu New York v lednu roku
1822, kdy byl pilot nucen pfistat na zalobcové pozemku a, jelikoz horkovzdusné balony
byly v té dob¢ raritou, pfilakal velké davy piihlizejicich, jez svym vniknutim na Zalobcuav
pozemek zpusobily skodu, a pilot horkovzdusného balonu byl shledan odpovédnym za

neopravnéné vniknuti na cizi pozemek.®

Na mezinarodnim poli byla pfedmétem regulace otazka vyuziti horkovzdusnych balond
k vojenskym tcelim, pfedevsim pak v souvislosti s francouzsko-pruskou valkou v letech
1870 az 1871 vyvstala otazka pravniho postaveni posadek téchto balont, ktera se dockala
své tpravy v Umluvé o zékonech a obycejich vélky pozemn, jenz byla sjednana v Haagu
v roce 1899.” Vyznamnou udalosti konce devatenictéhos stoleti bylo konini prvniho
mezinarodniho aeronautického kongresu v Pafizi roku 1899, kde byly projednany zejména
otazky vlastnického prava k balénim, odpovédnosti vzduchoplavci, aj."’

Hlavni ¢ast vyvoje pravn{ upravy civilnftho letectvi ovsem pfisla az s prvnimi dspésnymi
lety, kdy se ukazalo, jak jednoduché bude jednoho dne piekonavat velké vzdalenosti a pfi
tom pronikat ze vzdusného prostoru jednoho statu do vzdusného prostoru statu druhého,
pfed nimiz tak vyvstala otiazka zabezpeceni jejich vzdusného prostoru pied nezadoucimi
narusenimi a zarovenn umoznéni rozvoje mezinarodni letecké dopravy. Prvni navrh
mezinarodni dmluvy o letectvi byl vypracovan vroce 1910 na konferenci zastupct
devatenacti statt v Pafizi, kterd ovSem skoncila nedspéchem, kdy jednotlivé delegace nebyly
schopné najit shodu v otizce privniho reZimu vzdusného prostoru.'’ Na strané jedné,
reprezentované zastupci Anglie, ktefi prosazovali ustanoveni o uplné suverenité stata nad
vzdusnym prostorem nad jejich dzemim a nad teritorialnimi vodami, na strané druhé,

reprezentované zastupci Francie, pfevlidala myslenka zakotveni ,svobody vzduchu®.

7 SAND, Peter H., Jorge de Sousa FREITAS a Geoffrey N. PRATT. An Historical Survey of International Air
Law before the Second World War. McGill Law Journal. 1960, 7(1), s. 25.

8 Tamtéz, s. 26-27. Zde pojem angloamerického prava ,,trespass® prelozen jako neopravnéné vniknuti na cizi
pozemek, viz https://dictionary.law.com/Default.aspxrselected=2160

9 CAPEK, Jan, Richard KLIMA a Jaroslava ZBIRALOVA. Civilni letectvi ve svitle prdva. Praha: LexisNexis,
2005, s. 11. ISBN 80-86199-95-9.

10 Tamtéz.

1 Tamtéz.

12 Tamtéz.



https://dictionary.law.com/Default.aspx?selected=2160

Predev$im praxe neutralnich statd v prvni svétové valce dala za pravdu zastupcum Anglie
a myslence uplné suverenity statt nad jejich vzdusnym prostorem, kdy napf. Nizozemsko,
Svycarsko, Dansko, Svédsko, Norsko a dalsi, protestovaly, at’ jiz slovy nebo konkrétnimi

¢iny, proti kazdému naruseni jejich vzdusného prostoru (vojenskym) letadlem ciziho stitu.”

Po skonceni prvni svétové valky, béhem niz byla letadla vyuzivana pro rliznorodé ucely
a doslo k enormnimu narustu jejich poctu, doslo z iniciativy francouzské vlady v roce 1919
ke svolani konference do PafiZe, jiz se zucastnilo 38 stitG'* a jejimz vysledkem bylo pfijeti
Pafizské amluvy z roku 1919. Jejim ideovym vychodiskem byl princip uplné suverenity nad
vzdusnym prostorem.” V ¢lanku 2 Pafizské imluvy z roku 1919 pak bylo zaruceno pravo
pokojného pieletu letadel nad tzemim smluvnich stitd této umluvy.'® Vyznamnost
a dulezitost této umluvy pak doklada skutecnost, ze néktera jeji ustanoveni byla pfejata do
dalsich mezinarodnich smluv jako do Iberoamerické umluvy zroku 1926 nebo do

Panamerické imluvy o komerénim letectvi z roku 1928."

Doposud jsme se tedy pohybovali v oblasti leteckého prava vefejného, které upravuje
zejména vztahy mezi suverénnimi staty v otazkich preletu letadel jednohoto stitu
vzdusnym prostorem druhého statu, statni pfislusnosti letadel nebo pravniho statutu
posadky letadla. Nicméné po konci prvni svétové valky zaznamenala vyrazny rozvoj
1 komercéni leteckd pfeprava cestujicich a nakladu, ktera zacinala hrat vyznamnou roli
v nové se utvafejicim svétovém fadu. Do popfedi se tak dostaly otiazky odpovédnosti
leteckého dopravce nejenom vuci cestujicim, jejich pravnim nastupcium, ale i odesilatelam
a pfijemcim zbozi za $kodu, jenz mohla byt zptsobena v disledku letecké piepravy.™ Ty
byly do této doby regulovany predevs$im predpisy vnitrostatniho prava, které se od sebe
navzajem vyznamne¢ lisily. Potfeba mezinarodni spoluprice pfi uprave a sjednoceni téchto

otazek tak byla nezbytna.

Prvni kroky v této oblasti podniklo Mezinarodni sdruzeni leteckych dopravct (z anglického

International Air Transport Association, znamé pod zkratkou IATA), zalozené 28. srpna

13 SAND, Peter H., Jorge de Sousa FREITAS a Geoffrey N. PRATT, op. cit., s. 32.

14 Tamtéz, s. 33.

15 Convention Relating to the Regulation of Aerial Navigation. Journal of Air Law. 1930, 1(1), s. 94, odkud autor
priklada celé znéni Clanku 1: ) The High contracting Parties recognize that every Power has complete and
exclusive sovereignty over the air space above its territory.*

16 Tamtéz.

7 CAPEK,Jan, Richard KLIMA a Jaroslava ZBIRALOVA, op. cit., s. 13.

18 Tamtéz.



1919 v Haagu fadou soukromych leteckych spole¢nosti,” jehoZ ¢innost v té dobé vedla ke

sbliZeni pravnich fadd, alespor pokud §lo o pfepravni smlouvu.”

Pro budouci vyvoj leteckého prava soukromého se pak stala vyznamnou prvni mezinarodni
konference o leteckém pravu soukromém, konana v Paiizi od 27. ffjna do 6. listopadu
1925, jiz se zucastnili zastupci Ctyficeti Ctyf statd s pozorovateli ze Spojenych statd
americkych, Japonska a Mad’arska.” Tato konference pfijala rezoluci, na jejimz zikladé byl
utvofen Technicky vybor pravnich znalci letectvi®, znamy pod zkratkou CITEJA,” ktery
pfipravil navrh znéni umluvy upravujici predev§im odpovédnost leteckych dopraveu a dalsi
otazky jako podobu a nilezitosti leteckého ndkladntho listu a odpovédnost leteckého
dopravce v pfipadé neprovedeni mezinarodni pfepravy. Navrh byl nasledné pfedlozen na
druhé konferenci o leteckém pravu soukromém, kterou svolala francouzska vlada do
Varsavy a jez se uskutecnila od 4. do 12. fijna 1929. Zastupci 23 statt dne 12. fijna 1929
podepsali Umluvu o sjednoceni nékterjch pravidel v mezinarodni letecké doprave®, dnes
znamou jako VarSavska umluva, kterd se stala prvnim krokem ke sjednoceni leteckého
priva soukromého. VarSavski dmluva vstoupila v platnost 13. dnora 1933 a do

ceskoslovenského pravniho fadu byla vnesena prostfednictvim vyhlasky ¢. 15/1935 Sb.

Na tomto misté povazuje autor za vhodné vybocit z chronologického fadu vykladu vyvoje
pravni regulace civilntho letectvi a strucné se zminit o dokumentech, jenz upravily, resp.
doplnily znéni Varsavské amluvy a vytvofily tzv. VarSavsky systém, aby se k nim v dalsi
casti vykladu opét vratil. Prvnim takovym dokumentem je Protokol, kterym se meéni
Umluva o sjednoceni nékterjch pravidel v mezinarodni letecké prepravé, znamy jako
Haagsky Protokol, podepsany 28. zaff 1955, ktery pfedevsim upravil limity odpovédnosti
leteckych dopravct s ohledem na v té dobé¢ aktualni ekonomickou situaci, zjednodusil

fromalni nalezitosti listin a upravil néktera nejasna ustanoveni Varsavské ﬁmluvy.% Dalsim

19 CAPEK,Jan, Richard KLIMA a Jaroslava ZBIRALOVA, op. cit., s. 13.

20 POLACEK, Bohumil. Kapitoly 3 mezindrodniho dgpravniho priva I. Praha: Wolters Kluwer, 2016. Pravni
monografie (Wolters Kluwer CR), s. 198. ISBN 978-80-7552-133-0.

21 SAND, Peter H., Jorge de Sousa FREITAS a Geoffrey N. PRATT. op. cit., s. 36.

22 Tamtéz.

2 Podle francouzského ndzvu Comité international technique d'experts juridiques aeriens.

24 POLACEK, Bohumil, op. cit., s. 198.

25 Tamtéz.

26 SMEJKALOVA, Terezie a Lucie PICHLEROVA. Privo civilnibo letectvi. Praha: Wolters Kluver (CR), 2018,
kap. 10.2.1.2. ISBN 978-80-7598-026-7. Tato monografie je autorovi dostupna prostfednictvim ASPI, kde ale
nenf uvedeno cislovan{ stranek. Proto autor referuje k ¢islu kapitoly.



dokumentem je Umluva o sjednoceni nékterjch pravidel v mezinarodni letecké prepravé
provadéné jinou osobou nez smluvnim dopravcem, dopliujici VarSavskou umluvu,
podepsana 18. zaffl 1961 v Guadalajafe. Jejim hlavnim cilem bylo odstranit nedostatek
Varsavské umluvy v podobé nejasnosti, zda se ¢i nikoli uplatni na smluvniho dopravce
stejn¢ tak jako na dopravce skutecného, kdy ustanoveni Gualajarské umluvy zakotvilo, ze
smluvni dopravce je odpovédnym stejné jako dopravee skute¢ny podle Varsavské amluvy.”
Nasledn¢ Montrelské ujednani z roku 1966 pfineslo moznost sjednat vyssi limit
odpovédnosti podle VarSavské umluvy na zakladé dohody uzaviené mezi cestujicim
a leteckym dopravcem.” Neuspéchem pak skoncil pokus o zménu limitu odpovédnosti
leteckého dopravece podle navrhovaného Protokolu dopliujici Umluvu o sjednoceni
nékterych pravidel o mezinarodni letecké dopravé, sjednanou ve Varsavé a doplnénou
Haagskym protokolem, ktery byl ovSem kvuli vysokym limitim neakceptovatelnym pro
vétSinu smluvnich statd VarSavské umluvy.” Poslednim do mozaiky Varsavského systému
jsou ¢tyfi Dodatkové protokoly sjednané v Montrealu v roce 1975, pficemz pfedmétem
prvnich tif bylo pfevedeni dokumentt tvoficich Varsavsky systém na novou ménu SDR
(z anglického Special Drawing Rights) a pfedmétem ctvrtého pak zpfisnéni odpovédnosti

leteckého dopravce pii mezinirodni pepravé zbozi.™

V soucasné dobé je smluvni stranou Varsavské umluvy ve znéni z roku 1929 celkem 152
statd a v upraveném znéni Haagskym protokolem 137 statd.” Pro dokresleni sloZitosti
Varsavského systému autor uvadi také pocet smluvnich stran Guadalajarské amluvy,

o 32
u

dopliujici VarSavskou umluvu, jenz cini 86 stata™ a Dodatkové protokoly podepsané

v Montrealu roku 1975 se pohybuji mezi 50 az 60 smluvnimi stranami®, s vyjimkou

27 GOLDHIRSCH, Lawrence B. The Warsaw Convention annotated: a legal handbook. Boston: Kluwer Law
International, 2000, s. 6. ISBN 978-904-1113-641.

2 SMEJKALOVA, Terezie a Lucie PICHLEROVA, op. cit., kap. 10.2.1.4.

2 Tamtéz, kap. 10.2.1.5.

30 Tamtéz, kap. 10.2.1.6.
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2 1CAO. Segnam  smlnvnich  stitii  Guadalajarské  simluyy  [online]. [cit. 2019-01-27]. Dostupné z:
https://www.icao.int/secretariat/legal /List%200f%20Parties /Guadalajara EN.pdf

33 Seznam sminvnich stitii Dodatkovébo protokolu & 1 [online]. [cit. 2019-01-27]. Dostupné z:
https://www.icao.int/secretariat/legal /List%200f%20Parties/AP1 EN.pdf; Seznanm sminvnich stiti
Dodatkového protokolu ¢ 2 [online]. [cit. 2019-01-27]. Dostupné z:
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https://www.icao.int/secretariat/legal /List%200f%20Parties/MP4 EN.pdf; Vse ICAO.



https://www.icao.int/secretariat/legal/List%20of%20Parties/WC-HP_EN.pdf
https://www.icao.int/secretariat/legal/List%20of%20Parties/Guadalajara_EN.pdf
https://www.icao.int/secretariat/legal/List%20of%20Parties/AP1_EN.pdf
https://www.icao.int/secretariat/legal/List%20of%20Parties/AP2_EN.pdf
https://www.icao.int/secretariat/legal/List%20of%20Parties/MP4_EN.pdf

Dodatkového protokolu ¢. 3, ktery doposud nevstoupil v platnost kvuli nedostatecnému

poctu ratifikaci.”*

Béhem tficatych let 20. stoleti a pfed zacatkem druhé svétové valky se konaly tfeti a ctvrta
mezinarodni konference o leteckém pravu soukromém. Prvnf jmenovana se uskutecnila od
15. do 29. kvétna 1933% a jejim vysledkem bylo piijeti Umluvy o sjednoceni nékterych
pravidel o nahradé skody, zptusobené tfetim osobam nebo majetku na zemi cizimi letadly,
ktera upravila odpovédnost leteckého dopravee vici osobam, s nimiz nema zadny smluvni
vztah.”® Druh4 jmenovani se uskute¢nila v Bruselu od 19. do 30. zaf 1938”7 a jejim
visledkem bylo piijeti Umluvy o sjednoceni nékterjch pravidel tykajicich se pomoci

a zachrany letadel nebo letadly na mofi.™

Druha svétova valka pfinesla do oblasti letectvi dalsi signifikantni rozvoj, at’ jiz ve
vzdalenostech, jez byla letadla schopna urazit, v rychlosti, kterou byla schopna vyvinout,
nebo v kapacité cestujicich ¢i nakladu, které byla schopna pfepravit. Vsechny tyto faktory
vedly k potfebé nahradit Pafizskou umluvu z roku 1919 novou amluvou o civilnim letectvi,
ktera by polozila zaklady pro jeho povale¢nou mezinarodné pravni regulaci. S tim souviselo
vyfeseni otazky, o jaky zakladni princip se bude regulace civilniho letectvi opirat. Opét tedy
doslo ke stfetu principu aplné suverenity nad vzdusnym prostorem, ktery v dusledku
celkového rozvoje letectvi zaznamenal zménu, kdy od tradi¢niho chapani tohoto principu
ve smyslu zajisténi uzemni integrity a bezpecnosti se posunul do roviny ekonomické
ochrany nirodniho leteckého pramyslu™ a principu ,,svobody vzduchu®, ke kterému byva

v této souvislosti pfidavan pfivlastek komerc¢ni.

Je nutné si uvédomit, ze v tuto chvili by nejvice z liberalizace letectvi tézily Spojené staty
americké, jejichz ekonomicka kondice byla v daleko lepsim stavu nez druhou svétovou
valkou zdevastované evropské staty. Védomy si této pfilezitosti, staly se Spojené staty

americké hlavnim propagatorem co nejsirstho uplatnéni principu ,,svobody vzduchu®

3% 1CAO. Seznam smluvnich stitii  Dodatkovébo  protokoln & 3 [online]. [cit. 2019-01-27]. Dostupné z:
https://www.icao.int/secretariat/legal /1ist%200f%20Parties/AP3 EN.pdf.
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37 Tamtéz s. 40.

38 CAPEK,Jan, Richard KLIMA a Jaroslava ZBIRALOVA, op. cit., s. 13.

3 SAND, Peter H., James T. LYON a Geoffrey N. PRATT. An Historical Survey of International Air Law Since
1944. McGill Law Journal. 1961, 7(2), s. 126.

4 CAPEK, Jan, Richard KLLIMA a Jaroslava ZBIRALOVA, op. cit,, s. 14.
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v mezinarodnim civilnim letectvi, které by umoznilo americkym leteckym spole¢nostem
zaujmout vyznamné postaveni na svétovém trhu. V roce 1944 tak byla Spojenymi staty
americkymi svolana mezinarodni konference spojencti a neutralnich statd do Chicaga, ktera
byla zahéjena 1. listopadu 1944."" Zde byly pfedloZeny ¢tyfi hlavni navrhy podoby civilniho
letectvi v povalecném obdobi, a to navrh Spojenych stati americkych, Velké Britanie,
Kanady a Nového Zélandu, pficemz nejvétsi diskuze se odehrala nad snahou Spojenych
statd americkych zadlenit do finalni podoby Umluvy o mezindrodnim civilnim letectvi

ustanoveni o ,,svobodach vzduchu®. Tyto snahy vsak skonéily americkym nezdarem.*

Vysledkem konference konané v Chicagu byl podpis zavérecného aktu, Docasné dohody
o mezinarodnim civilnim letectvi, Umluvy o mezindrodnim civilnim letectvi, kterad byla
stézejnim dokumentem a jez je znama jako Chicagska umluva, Dohody o transitu
mezinarodnich leteckych dopravnich sluzeb a Dohody o mezinirodni letecké doprave.®
Chicagska timluva ve svém cl. 1 téméf doslovné opakuje znéni Pafizské umluvy z roku
1919 a regulace civilnfho letectvi tak do dnesnfho dne stoji na principu Gplné suverenity
nad vzdusnym prostorem nad svym statnim uzemim. Chicagska umluva dale zakotvila
ztizeni Mezinirodn{ organizace pro civilni letectvi, znamé pod zkratkou ICAO," jejiz

soucasti byl Pravni vybor, ktery navazal na pfedvale¢nou ¢innost CITEJA.

Jak jiz bylo autorem nastinéno vyse ve stru¢ném vykladu vzniku a vyvoje Varsavské umluvy
v to, co je bézné oznacovano jako Varsavsky systém, pravni uprava leteckého prava
soukromého se stala siln¢ fragmentovanou, komplikovanou, nepfehlednou a pro neustale
se dynamicky rozvijejici civilni letectvi také zastaralou oblasti, jejiz konsolidace
a modernizace se logicky stala nezbytnou. Pod zastitou ICAO byla roku 1999 do Montrealu
svolana konference, jez méla projednat pfipraveny navrh nové amluvy, ktera by postupné
nahradila jiz zastaraly VarSavsky systém. Jejim vysledkem bylo piijeti nové Umluvy
o sjednoceni nékterych pravidel o mezinirodni letecké pfepravé 28. kvétna 1999*, znama

jako Montrealskd tmluva, jejiz pocet smluvnich stran v soucasné dobé ¢&td 136 statd.*

4 SAND, Peter H., James T. LYON a Geoffrey N. PRATT, op. cit., s. 126.

# CAPEK, Jan, Richard KLLIMA a Jaroslava ZBIRALOVA, op.cit., s. 14.

43 Tamtéz.

47 anglického nazvu International Civil Aviation Organisation.

4 WEBER, Ludwig a A. JAKOB. The Modernization of the Warsaw System: The Montreal Convention of 1999.
Annals of Air and Space Law. 1999, s. 335.

4 1CAO.  Sezmam  smluvnich  statii  Montrealské  dimluyy  |online]. [cit. 2019-01-27]. Dostupné z:
https://www.icao.int/secretariat/legal /List%200f%20Parties /Mt199 EN.pdf
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Ceska republika pfistoupila k Montrealské tmluvé 28. kvétna 1999, byla publikovana pod
¢.123/2003 Sb.m.s. a v Ceské republice vstoupila v platnost dne 4. listopadu 2003. Jeji
vybrana ustanoven{ upravujici prava cestujicich budou pfedmétem dalsiho vykladu, a to ve
svetle odpovidajicich ustanoveni Varsavské amluvy a s tim spojené rozhodovaci ¢innosti

soudu statd, jez jsou smluvnimi stranami téchto umluv.
1.2 Pravni regulace civilniho letectvi z pohledu mezinarodniho prava soukromého

Jak jiz bylo nastinéno vyse a podpofeno ¢isly dokumentujici globalni rozsah letecké
pfepravy, vztah cestujici — letecky dopravce je jednoznacné pfedmétem pravni dGpravy
mezinarodniho prava soukromého, jakozto souboru pravnich norem upravujicich
soukromopravni poméry s mezindrodnim prvkem."’ Za mezinirodni prvek lze dle odborné
vefejnosti zpravidla povazovat skutecnost, ze né¢ktery ze subjektti urcitého pravniho vztahu
je cizincem, nebo ze pravnickd osoba ma své sidlo v zahranici, dale také skutecnost, Ze
misto plnéni se nachizi v jiném staté, popt. doslo ke vzniku $kody na tzemf ciziho stitu.*
Lze tedy bez vaznéjsich pochybnosti konstatovat, ze mezinarodni prvek je ve vztahu
cestujici — letecky dopravce v soucasném propojeném svéte piitomen v naprosté vetsiné

piipadd, ve kterych hraje nezanedbatelnou roli.

Aby mohly normy mezinarodniho prava soukromého plnit svoji funkci, uplatiuji se dva
zakladn{ postupy, jak v daném pfipadé nalézt feSeni konkrétntho problému, a to kolizni
metoda na zaklad¢ vyuziti koliznich norem a metoda pfima na zaklad¢ vyuziti pfimych
norem.” Jak bude ukdzano déle, v oblasti regulace civilniho letectvi nalezneme jak normy
kolizni, tak normy pfimé.

1.2.1 Kolizni normy a oblast civilniho letectvi

Dle teorie mezinarodniho prava soukromého kolizni norma na zakladé urcitych kritérif
urci, kterého pravniho fadu a jeho pravnich norem se uzije na dany pravni pomér, aniz by
kolizni norma samotna upravovala hmotnépravné prava a povinnosti subjektd pravniho

poméru, jejichz obsah tak bude zjistén az z piislusné pravni normy pravntho fadu

4 KUCERA, Zden&k, Monika PAUKNEROVA a Kvétoslav RUZICKA. Mezindrodni privo sonkromé. 8.
vydani. Plzen:: Vydavatelstvi a nakladatelstvi Ales Cenck, 2015, 5.27. ISBN 978-80-7380-550-0.

# PAUKNEROVA, Monika, op. cit., s. 3.

49 KUCERA, Zdenék, op. cit., s. 28 a 30.
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povolaného k feeni kolizni normou.” Z hlediska uvazovaného poméru cestujici — letecky

dopravce je vyznamna kolizni uprava smluv o pfepravé cestujicich.
Smlonvy o prepravé cestujicich ve svétle koliznich norem

Pro kolizni upravu pfepravnich smluv v ¢lenskych staitech EU s vyjimkou Danska je
nezbytné zminit dvé nejdulezit¢jsi kolizni normy, kdy se na pfepravni smlouvy uzaviené
pred 17. prosincem 2009 budou aplikovat ustanoveni Umluvy o pravu rozhodném pro
smluvni zavazkové vztahy, oteviené k podpisu v Rimé dne 19. ¢ervna 1980, a to na zakladé
clanka 24 a 28 Natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 593/2008 ze dne 17.
¢ervna 2008 o pravu rozhodném pro smluvni zavazkové vztahy (Rim I).°' Specificky pro
pfepravni smlouvy uzaviené v Ceské republice je Rimski umluva 1980 aplikovatelna
po 1. cervenci 20006, kdy vstoupila v platnost, na smlouvy uzaviené pfed timto datem je
nutné aplikovat ustanoveni zik. ¢. 97/1963 Sb., o mezinirodnim priavu soukromém
a procesnim.” Jak Ize dovodit ze znéni boda 15 a 22 odavodnéni Natizeni Rim I, evropsky
zakonodérce nezamyslel vyrazné odchyleni od znéni Rimské tumluvy 1980, avéak k urcitym

zménam zcela jist¢ doslo.

Z pohledu teorie mezinarodniho prava soukromého doslo k zasadni zméné v pojeti Gpravy
situace, kdy si subjekty pravnfho poméru nezvoli rozhodné pravo, kterym se jejich pomér
bude fidit ve smyslu ¢l. 3 Rimské amluvy 1980, resp. ¢l. 3 Natizeni Rim I. Nové Natizeni
Rim I stanovi pro pipady neexistence volby prava jasna pravidla pro uréeni pravniho fadu,
kterym se bude #dit néktery ze smluvnich typt uvedenych v ¢l. 4 odst. 1 Nafizeni Rim I
nebo jiny smluvni typ neuvedeny v odst. 1, u kterého ovsem lze uréit charakteristické
plnéni. Odst. 3 pak pfedstavuje tzv. unikovou dolozku, za kterou lze povazovat takové
ustanoveni, jez v ptipad¢, ze dany pravni pomeér uzeji souvisi s jinym pravnim fadem, nez

ktery urcila jako rozhodujici pfislusna kolizni norma, umoznuje se od takové kolizni normy

50 KUCERA, Zdenék, op. cit., s. 28.

51 Znéni Nafizeni Rim 1 dostupné z: https://eur-lex.curopa.cu/legal-

content/CS/TXT/PDF /?uri=CELEX:32008R0593&qid=1551812387531&from=CS |[cit. 2019-03-05].
52 PAUKNEROVA, Monika, op. cit., s. 152.
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odchylit.” Je tak ziejmé, Ze hlavni roli pfi urcovani rozhodného prava pfevzal v Nafizeni

Rim T oproti Rimské tmluvé 1980 princip predvidatelnosti pted flexibilitou.™

Vyznamnou zménou z pozice této diplomové prace je pak zakotveni zvlastn{ kolizni normy
pro smlouvy o piepravé v &l. 5 Natizeni Rim 1, a to jak smlouvy o piepravé zboZi, tak
smlouvy o piepravé cestujicich, pficemz Rimska amluva 1980 obsahovala zvlastni kolizni
normu pouze pro smlouvy o pfepravé zbozi.” Smlouvy o pfepravé cestujicich tak
podlehély rezimu obecnych pravidel, konkrétné pak domnénce dle ¢l. 4 odst. 2 Rimské

Gmluvy 1980.
Volba prdva ve smlonvé o prepravé cestujicich

Naiizeni Rim I umoZfiuje smluvnim stranam smlouvy o pfepravé cestujicich zvolit
rozhodné pravo, kterym se bude jejich pravni pomér fidit, a to na zakladé ustanoveni
druhého pododstavce odst. 2 ¢l. 5 tohoto nafizeni. Avsak oproti obecnému pravidlu pro
volbu rozhodného prava dle ¢l. 3 omezuje okruh pravnich fadu, které si lze jako rozhodné
zvolit, pticem dle bodu 32 odavodnéni Natizeni Rim I toto omezeni evropsky
zakonodarce provedl z davodu zajisténi odpovidajici trovné ochrany cestujicich. Je
otazkou, do jaké miry je toto omezeni skutecné schopné naplnit urcitou droven ochrany
cestujicich, na které je nutné nahlizet jako na spotiebitele, kdyz na piepravni smlouvy,
majici tudiz charakter smlouvy uzavirané se spotfebitelem, nelze aplikovat ustanoveni ¢l. 6

Naftizeni Rim I vénujici se spotfebitelskym smlouvam.

Smluvn{ strany smlouvy o pfepravé cestujicich si tak mohou zvolit na zakladé¢ druhého

pododstavce odst. 2 ¢l. 5 Nafizeni Rim I pravni fad ,,zené, ve které:

a) ma cestujici své obvyRlE bydlisté nebo
b)  mad dopravee své obvyklé bydlisté nebo
¢)  mad dopravee misto své distredni spravy nebo

d)  se nachdzi misto odjezdn

53 PAUKNEROVA, Monika. Prostor pro mvigeni v Geském mezindrodnim prva soukromém: Oblédnuti se za
mezindrodnim pravem soukromym k vyroci Antonina Hobzy. Pravnik. 2016, 155(1), s. 12. ISSN 0231-6625.

5 LANDO, Ole a Peter Arnt NIELSEN. The Rome I Regulation. Common Market Law Review. 2008, 45(6),
s. 1703.

55 Cl 4 odst. 4 Rimské umluvy 1980, jeji znéni dostupné z:  https://eur-lex.curopa.eu/legal-
content/CS/TXT/PDF/?uri=CELEX:41980A0934&from=CS |[cit. 2019-03-00].

% GIULIANO, Mario a Paul LAGARDE. Report on the Convention on the law applicable to contractual obligations.
Official Journal of the European Communities, C 282. 1980, 28(23), s. 22. ISSN 0378-6986.
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¢)  se nachdzi misto urcent.

Volba rozhodného prava musi také probéhnout v souladu s ¢l. 3 Natizeni Rim I, tedy je
nutné, aby byla vyslovné vyjadfena nebo jasné vyplyvala z ustanoveni dané smlouvy nebo

okolnosti ptipadu.

Volbu rozhodného prava ve smyslu vyse uvedeného pism. b) lze ilustrovat na pfepravnich
podminkach dvou &eskych leteckych spole¢nosti, Ceské acrolinie a.s. a ¢l. 2.1 piepravnich
podminek,” a Smartwings, a.s. a ¢lanek 18.1 pism. c¢) prepravnich podminek.”
Naopak néktef{ velci a vyznamni letecti dopravci, kupf. némecka leteckd spolec¢nost
Lufthansa nebo francouzska spole¢nost Air France, ve svych pfepravnich podminkach

volbu rozhodného prava nezakotvili.”’
Neexcistence volby prava

Pro piipady, kdy smluvni strany smlouvy o pfepravé cestujicich neprovedou volbu
rozhodného prava, bude timto na zakladé ustanoveni ¢l. 5 odst. 2 Nafizeni Rim 1 pravo
statu, ve kterém ma cestujici své obvyklé bydlisté za podminky, ze se v tomto misté nachazi
zaroven misto odjezdu nebo misto urc¢eni. Nebude-li tato podminka splnéna, rozhodnym
pravem pro takovou smlouvu o pfepravé cestujicich bude pravo mista obvyklého bydlisté
dopravce. Je nutné mit stale na paméti unikovou dolozku zakotvenou v odst. 3 ¢l. 5
Nafizeni Rim I, ktera se ale uplatni pouze v pfipadé neexistence volby prava smluvnimi

stranami smlouvy o pfepravé cestujicich.
Mimosmlnvni 2avagkové vtahy a jejich kolizni fiprava v oblasti letecké prepravy

Spise pro uplnost vykladu chce autor pouze okrajové zminit kolizni dpravu mimosluvnich
zavazkovych vztaht, a to téch, u nichz skute¢nost vedouci kjejich vzniku nastala
po 11. lednu 2009, jelikoz na tyto se aplikuje Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES)
¢. 864/2007 ze dne 11. ¢ervence 2007 o pravu rozhodném pro mimosmluvni zivazkové

vztahy (Rim II), a to na zakladé ¢l. 32.° Davodem, pro¢ nebude Naiizeni Rim II vénovano

57 Dostupné z: https://www.csa.cz/media/1400/prepravni-podminky-cs.pdf [cit. 2019-03-06].

8 Dostupné z: https://www.smartwings.com/cs/cestovni-informace/prepravni-podminky/[cit. 2019-03-06].
5 Prepravni podminky spole¢nosti Lufthansa dostupné z: https://www.lufthansa.com/xx/en/business-
terms-and-conditions-1#16 [cit. 2019-03-06] a pfepravni podminky Air France dostupné z:
https://www.airfrance.fr/F'R /en/common/transverse/footer/edito cgtl airfrance.htm [cit. 2019-03-06].

60 Znéni Natizeni Rim 1T dostupné z: https://eur-lex.curopa.cu/legal-
content/CS/TXT/PDF/?uri=CELEX:32007R0864&qid=1551898320683&from=CS [cit. 2019-03-06].
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vice prostoru v této praci, je skutecnost, ze to se uzije v oblasti letecké pfepravy pouze na
ty mimosluvni zavazkové vztahy, které vznikaji na zakladé bezdivodného obohaceni,
nepiikazaného jednatelstvi a pfedsmluvni odpovédnosti, pficemz hlavni mimosluvni
zavazkovy vztah vznikajici na zikladé civilnfho deliktu® v podobé odpovédnosti za skodu
je upraven zejména normami Varsavského systému, Montrealskou imluvou a Nafizenim

(ES) 261/2004.

Z hlediska teorie mezinarodniho prava soukromého tedy normami pfimymi, které, jak jiz
nazev napovida, stanovi obsah prav a povinnosti subjektd jimi upravenych poméra (jsou
tedy hmotnépravnimi normami), na které se uziji bezprostfedné, tedy bez nutnosti nejdfive
pouzit ustanoveni kolizni normy.”* Vyklad Montrealské umluvy a Nafizeni ¢. 261/2004 je

pfedmétem dalsich dvou ¢asti této diplomové prace.
1.3 Prava cestujicich a odpovédnost leteckého dopravce v Montrealské amluvé

Byt je tato diplomové prace primarné zasvécena vykladu prav cestujicich v mezinarodni
letecké pfepravé, autor zamérné vnazvu této podkapitoly zminuje problematiku
odpovédnosti leteckého dopravee, neb ten je odpoveédny za skodu, kterou utrpél cestujici,
resp. osoby opravnéné, v dusledku zranéni ¢i umrti cestujiciho, zniceni, ztraty, poskozeni
nebo zpozdéni zavazadel a v dusledku zpozdéni letecké dopravy. Prava cestujicich dle
Varavské amluvy a Montrealské umluvy je tak nutné vnimat pfedevsim jako pravo na
nahradu Skody vzniklé v dasledku nékteré z vyse uvedenych situaci a pravo volby soudni
piislusnosti, které cestujicimu pfiznava ¢l. 33 Montrealské umluvy, resp. ¢l. 28 Varsavské
umluvy. Autor tedy v této ¢asti bude k problematice prav cestujicich pfistupovat z pohledu
odpovédnosti leteckého dopravee za skodu, limita jeho odpovédnosti a moznosti zprosténi

¢i snizeni této odpovednost, jak predpokladaji ustanoveni Montrealské umluvy.

Pravni teorie odpovédnost za skodu obecné uvadi jako typicky piiklad soukromopravni
odpovédnosti,” kdy pro vznik odpovédnosti za $kodu je nutné, aby existovala urcitd pravni
povinnost, doslo k jejimu poruseni, vznikla Gjma a byla dana pficinna souvislost mezi

porusenim pravni povinnosti a vznikem Gjmy. V takovém pfipadé hovofime

61 Viz TICHY, Lubos. Nasizeni & 864/2007 o privu rozhodném pro mimosmluwni zivazkové vztahy Rim I1: komentir:
Praha: C.H. Beck, 2018, s. 37. ISBN 978-80-7400-716-3.

2 KUCERA, Zdenék, op. cit., s. 30.

63 GERLOCH, Ales. Teorie priva. 7. vyd. Plzeti: Vydavatelstvi a nakladatelstvi Ales Cenék, 2017, s. 174. ISBN
978-80-7380-652-1.
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o tzv. odpovédnosti objektivni neboli odpovédnosti za vysledek.”* V piipadé, Ze
pfedpokladem odpovédnosti za $kodu je rovnéz zavinéni, tedy vnitini psychicky vztah
delikventa k jednani a nasledku,” hovofime o tzv. odpovédnosti subjektivni, né¢kdy také

odpovédnosti za zavinéni.”

Po prostudovani piislunych ustanoveni o odpovédnosti leteckého dopravce za Skodu,
obsazenych ve VarSavské a Montrealské umluvé, lze konstatovat, ze odpovédnost
leteckého dopravee za $kodu, az na jedinou vyjimku, je koncipovana na principu objektivni
odpovédnosti,” kterd je limitovana stanovenim maximalni ¢astky, do jejiz vyse je letecky
dopravce v té ¢ oné situaci odpovédny, a zaroven za splnéni urcitych pfedpoklada
umoznuje leteckému dopravci se této odpovédnosti zprostit, resp. tuto snizit. Oviem jesté
pfedtim, nez se autor zacne detailné vénovat odpovédnosti leteckého dopravce za skodu
v piipadech zranéni ¢i umrti cestujictho, zniceni, ztraty, poskozeni nebo zpozdéni zavazadel
a zpozdéni letecké dopravy, je nejprve nutné vymezit pisobnost Montrealské umluvy, tedy

okruh vztaht, na které se tato imluva aplikuje.
1.3.1 Oblast piisobnosti Montrealské umluvy

Oblast pusobnosti je stejné jako ve Varfavské umluvé, tak i v Montrealské umluvé,
stanovena v ¢l. 1 Rozsah platnosti, aniz by se znéni zasadnim zpusobem v Montrealské
umluvé lisilo od znéni VarSavské umluvy. Montrelska amluva se tak dle ¢l. 1 odst. 1
vztahuje ,,na veskerou mezindrodni prepravu osob, avazadel a nikladn, providénon letadlem za
dplatu.“ Montrealska tmluva vsak nijak nedefinuje samotny pojem ,,pfeprava®, byt’ by se
z nasledujictho znéni odst. 2 mohlo zdat, ze tomu tak je, nicméné odst. 2 spiSe definuje
pojem ,,mezinirodni nez pojem ,,pfeprava®.”® Stejné tak neni definovin pojem ,,letadlo®.
Pro ilustraci, co se timto pojmem rozumi, lze nahlédnout do zék. ¢. 49/1997 Sb., o civilnim

letectvi, ve znéni pozdéjsich pfedpist, ktery v § 2 odst. 2 stanovi, ze letadlem ,,se rozumi

¢4 GERLOCH, Ales, op. cit., s. 202.

65 Tamtéz, s. 201.

66 Tamtéz, s. 202.

7 Viz ustanoveni ¢l. 17, 18 a 19 Varsavské umluvy, resp. ustanoveni ¢l. 17, 18 a 19 Montrealské umluvy.
Vyjimku z principu objektivni odpovédnosti tvofi odpoveédnost leteckého dopravee za skodu na nezapsaném
zavazadle dle ¢l. 17 odst. 2 veta posledni, ktera stanovi: ,, 17 pfipadé nezapsanych zavazadel véetné osobnich predmeétii
odpovida dopravce ponze za Skody, kieré vznikly primo jeho vinon a nebo vinou jeho améstnanci nebo agenti.” V tomto
piipadé jde nepochybné o odpovédnost subjektivni. Srov. vyklad v ¢asti vénujici se odpovédnosti leteckého
dopravce za Skodu vzniklou v piipadé zniceni, ztraty nebo poskozen{ zavazadel.

08 SCHMID, Ronald a Elmar Maria GIEMULLA. Montreal Convention. Alphen aan den Rijn, The Netherlands:
Kluwer Law International, 20006, Article I - 3. ISBN 90-411-2456-X.
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zarizeni schopné vyvozovat sily nesouct jej v atmosfére 3 reakel vduchu, které nejson reakcemi vici
gemskému povrchn.“ Montrealska umluva se vsak uplatni 1 na bezplatnou leteckou pfepravu,
a to za predpokladu, ze ta je provadéna podniky a organizacemi, které se leteckou

dopravou zabyvaji. Opét aniz by Montrealska imluva tyto pojmy definovala.”

Cl. 1 odst. 2 véta prvni pozitivné vymezuje pojem ,,mezinarodni prepravy®, o kterou pajde
v pfipadé jakékoli pfepravy na zakladé dohody mezi zucastnénymi stranami, kdy misto
odletu a misto urceni lez{ na tzemi dvou smluvnich stran Montrealské umluvy anebo misto
odletu a misto pfiletu lezi na tzemi jedné smluvni strany za pfedpokladu, Ze je dana
zastavka na tzemi jiného statu, aniz by musel byt smluvni stranou Montrealské umluvy.
Véta druha naopak negativné vymezuje, kdy se nejedna o mezinarodni pfepravu, a to
v pfipad¢ pfepravy, ktera je vykonana mezi dvéma misty lezicimi na tzemi jedné smluvni
strany, aniz by byla dohodnuta zastavka na uzemi jiného statu. Zde je nutné upozornit na
Natizeni Rady (ES) ¢. 2027/97 ze dne 9. ffjna 1997 o odpovédnosti leteckého dopravee pfi
letecké dopravé cestujicich a jejich zavazadel, ve znéni nafizeni Evropského parlamentu
a Rady (ES) ¢. 889/2002 ze dne 13. kvétna 2002, které ve svém ¢l. 1 rozsifilo pasobnost
ustanoveni Montrealské umluvy i na pfepravu mezi dvéma misty uvnitt jednotlivych

clenskych statt Evropské unie.

Lze tedy konstatovat, ze ne kazda pfeprava, ktera je z hlediska geografického nebo
politického pfepravou mezinarodni, bude mezinarodni pfepravou i z hlediska Montrealské
umluvy, stejn¢ tak nemd vliv na posouzeni, zda se jedna o mezinarodni pfepravu,
narodnost & domicil cestujictho nebo misto sidla toho kterého leteckého dopravee.” Pro
nazornost aplikace ¢l. 1 odst. 2 Montrealské umluvy autor uvadi n¢kolik pfikladua, kdy se
Montrealska umluva uplatni, kdy naopak nikoli, a kdy se uplatni ustanoveni Varsavské
umluvy. Je nutné brat v potaz 1 aplikovatelnost vyse zminéného Nafizeni Rady (ES)

¢. 2027/97.

» Let Praha — Brno: Nafizeni ¢ 2027/97 a MU;
» Let Praha — Berlin: Nafizen{ ¢. 20207/97 a MU;

9 Dle komentafové literatury lze tyto pojmy definovat jako ,,akové, které provozuji leteckon dopravu systematicky, 3a
dcelem dosazgeni Zisku, pri vytvoreni wriité organizalni struktury, popr. pravni formy.“ Viz SEDLACEK, Pavel.
Montrealskd sminva: mezindrodni leteckd preprava: komentdr. Praha: 1. VOX a.s., 2018, s. 21. ISBN 978-80-87480-
62-5.

70 SCHMID, Ronald a Elmar Maria GIEMULLA, op. cit., s. Article I - 4.
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= Tet Praha — Johannesburg — Praha: MU; v piipadé leteckého dopravce Spoleéenstvi
i Nafizeni & 2027/97;
= Jet Praha — Brunej — VU (Brunej je smluvni stranou Var§vaské amluvy ve znéni

z roku 1929); v ptipadé leteckého dopravee Spolecenstvi i Natizeni 2027/97;

Z pohledu bézného Zivota a praxe je dulezité zakotven{ postupné nepferusené prepravy ve
3. odstavci ¢l. 1 MU, protoze mnoho leteckych spojeni je provadéno nékolika leteckymi
dopravci, pficemz cast ¢i nékolik casti takové prepravy muze byt provedeno uvnitf Gzemi
jedné smluvni strany Montrealské umluvy, ktera by se tak bez tohoto pravidla neaplikovala,
a okruh ptsobnosti Montrealské umluvy by se tak nékolikanasobné zmensil.”" Aby se tedy
jednalo o postupnou nepferusovanou prepravu, ktera neztrati svoji mezinarodni povahu
v dusledku skutecnosti, ze jedina pfepravni smlouva, popf. nékolik pfepravnich smluv,
bude plnéno zcela v ramci tzemi jednoho statu, je nutné, aby pfeprava byla provedena
postupné nckolika dopravei a tmyslem smluvnich stran pfepravni smlouvy, potazmo

pfepravnich smluv, je provedeni takové ptepravy jako jediného vykonu.

V ramci pfepravy je taktéz béznou zalezitosti jeji provedeni jakymkoli jinym dopravnim
prostfedkem, napf. autobusem, nakladnim automobilem ¢i vlakem. V takovém piipadé se
jedna o kombinovanou pfepravu dle ¢l. 38 MU a ustanoveni MU se uplatni toliko na tu
&ast prepravy, jez lze oznadit jako leteckou, aviak s vyhradou ustanoveni ¢l. 18 odst. 4 MU,
které ve druhé vété tohoto ustanoven{ zavadi vyvratitelnou pravni domnénku, ze v pifpadé,
kdy je vyuzita pfeprava pozemni, namoini nebo vnitrozemska vodni pii plnéni smlouvy
o letecké pfeprave za ucelem nakladani, dodani nebo piekladani, pfi niz dojde ke skode, je
na takovou skodu nahlizeno, neni-li prokazan opak, jako skodu vzniklou v prabéhu letecké
pfepravy. Ackoli ¢l. 18 upravuje odpoveédnost leteckého dopravee pfi poskozeni nakladu,
autor je toho nazoru, ze se ustanoveni MU aplikujf i v ptipadé, kdy by ke $kodni udalosti
doslo pfi prepravé cestujicich mezi dvéma letisti v ramci jednoho mésta, a to za
pfedpokladu, ze ta spliuje podminky pro mezinarodni nepferusovanou piepravu dle ¢l. 1

odst. 22 3 MU.™

Odstavec 4. ¢l. 1. Montrealské umluvy vtéluje pfimo do této umluvy, byt v ne zcela

totozném znéni, ustanoveni Guadalajarské umluvy, dopliujici Varsavskou umluvu,

I SCHMID, Ronald a Elmar Maria GIEMULLA, op. cit., s. Article I — 8.
72 Shodné viz. SEDLACEK, Pavel, op. cit., s. 24.
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a rozgituje tak oblast ptisobnosti MU i na leteckou piepravu provadénou jinou osobou, ne
je smluvni dopravce, a to za splnéni podminek Hlavy V. MU a dile samoziejmé za

predpokladu, ze jsou splnény podminky odstavet 1-3 ¢l. 1. MU.

1.3.2 Usmrceni a zranéni cestujicich — zranéni, nehoda a doba odpovédnosti

leteckého dopravce

Odpovédnost leteckého dopravee za $kodu, jez vznikla v disledku usmrceni nebo zranéni
cestujicicho, upravuje ¢l. 17 odst. 1 Montrealské umluvy, ktery pro uplatnéni dopravcovy
povinnosti k nahradé skody vzniklé v disledku usmrceni nebo zranéni cestujictho vyzaduje,
aby ke dvéma vyse zminénym udalostem doslo na palubé letadla nebo v prubchu jinych
operaci pfi nastupovani do letadla nebo vystupovani z n¢ho, a to v dasledku nehody, ktera
stoji v pficinné souvislosti s usmrcenim nebo zranénim. Montrealska umluva pfitom pojmy
jako ,zranéni®, ,nehoda® nebo ,jakékoli operace pfi nastupovani do letadla nebo
vystupovani z ného* nijak nedefinuje a ponechava tak jejich vyklad vnitrostanim pravnim
fadum a rozhodovaci ¢innosti soudu jednotlivych statia. S ohledem na skutecnost, ze ve
znéni ¢l. 17 MU nedoslo k podstatnym zménam oproti znéni ¢l. 17 VU, lze konstatovat, e
vyklad vyse uvedenych pojmui obsazeny v rozsudcich soudd pfed vstupem Montrealské
umluvy v platnost bude aplikovatelny i pro spory o nahradu skody opirajici se o znéni ¢l. 17

,.

MU.
ZLranéni cestujiciho v pricinné sonvislosti s nehodon

Nedefinovani pojmu usmrceni neni pfirozené problémem, neb vétsina se jist¢ shodne, ze
usmrcenim cestujictho se rozumi ztrata jeho zivota. Dlouhotrvajici kontroverzi a vasné
ovsem vzbuzoval pojem ,,zranéni, a to pfedevs$im otazka, zda je mozné domahat se na
zakladé ustanoveni Varsavské nebo Montrealské umluvy nahrady skody za zranéni
v podobé psychické ujmy, aniz by doslo ke zranéni télesnému. V tomto ohledu je nutné
upozornit na zménu ve znéni ¢l. 17 MU a ¢l. 17 VU, na zakladé kterého je letecky dopravee
odpovédny za Skodu, jez nastala tim, ze cestujici byl ,,zranén nebo utrpél jakékoli jiné poskozeni

na téle.“ Dile je nutné poukézat na nedostatek v eském prekladu znéni MU, kdy anglické

18



znéni pro pojem zranéni vyuziva terminu ,bodily injury“, nebo pro ilustraci také

z francouzského znéni ,lésion corporelle.”

Z vyse uvedeného je tak zfejmé, ze zranénim je myslena pfedevsim ztrata télesné integrity
a nelze se tak domdhat nahrady skody v podobé psychické ujmy (pii letecké piepraveé
nejcastéji v podobé strachu, nervozity, dusevnich traumat, naslednych noc¢nich mir, poruch
spanku, apod., vyvolané v cestujicim v duasledku problému letadla pfi rozjizdéni, vzletu,
nouzového pfistani, aj.) na zakladé ustanoveni ¢l. 17 VU, potvrzeno v rozhodnuti
Nejvysstho soudu Spojenych statd americkych ve véci Eastern Airlines, Inc. v. Floyd.™ Ke
stejnému zavéru, avsak ve vztahu k ¢l. 17 Montrealské umluvy, dospél Odvolaci soud
provincie Québec, Kanada, v ptipadu Gabriel Plourde v. Service Aérien F.B.O. Inc (Skyservice),
kdyz potvrdil rozhodnuti soudu prvni instance, jenz judikoval, ze na zaklad¢ ustanoveni
Montrealské tmluvy se nelze doméhat nihrady $kody za psychickou Gjmu.” Stejny vyklad
ustanoveni ¢l. 17 MU lze ilustrovat i na nedavném rozhodnuti Obvodniho soudu pro
Prahu 6 ve véci 8 C 268/2017,” ve kterém se zalobkyné domiha nahrady za nematerialni
ujmu v podob¢ vazné obavy o jeji zivot trvajici zhruba pul hodiny a dile v podobé stresu
béhem letu v nebezpedi a po piistani, kdy v dané situaci se jednalo o let z Rima, letisté
Fiumicino, do Prahy, operovany pod kédem OK725, jenz byl nucen v dusledku technické
zavady na systému pfetlakovani kabiny k navratu zpét na letist¢ Fiumicino. Vyse uvedena
zavada vedla k vypadnuti kyslikovych masek, jez vyvolalo na palubé letadla paniku a obavy
cestujicich o jejich zivot. Soud v tomto pfipadé dosel k zavéru, ze zalovanou popsany
skutkovy stav a ji utrpéna nematerialni 4jma neni upravena Montrealskou umluvou

a zalobu v celém rozsahu zamitl.

Domahat se nahrady za psychickou ujmu lze jediné v situaci, kdy ta je dasledkem télesného
zranéni, jenz cestujici utrpél v dusledku nehody, jestlize ta se stala na palubé letadla,
poptipad¢ béhem nastupovani do letadla nebo vystupovani z n¢ho. K tomuto zavéru
dospél Okresni soud pro vychodni okrsek mésta New York, Spojené staty americké,

a nasledné jej potvrdil i Odvolaci soud pro Druhy Okruh (z anglického United States Court

73 Francouzské  znéni  Montrealské  dmluvy  dostupné  z:  https://eur-lex.curopa.cu/legal-
content/FR/TXT/PDF/?uri=CELEX:22001A0718(01)&from=EN [cit. 2019-02-02].

" Dostupné z: https://supreme.justia.com/cases/federal/us/499/530/ [cit. 2019-02-02].

75 SEDLACEK, Pavel. op. cit., s. 102.

76 Vice viz toto rozhodnuti. Autor podotykd, ze tento rozsudek je mu zndm v souvislosti se zaméstnanim
v letecké spolecnosti Ceské aerolinie a.s.
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of Appeals for the Second Circuit), sidlici taktéz ve mést¢ New York, v rozsudku Ebrlich v.

American Airlines.”’

Jak jiz bylo nastinéno vyse, skoda zplsobena cestujicimu v dusledku jeho usmrceni nebo
zranéni, musi vyvstat jako duasledek nehody, aby ten, resp. osoby pozustalé v piipadé jeho
usmrceni, se mohl domahat nahrady takto vzniklé Skody. Jelikoz ani Varsavska ani
Montrealska amluva pojem ,,nehoda® nedefinuji, byl ponechan jeho vyklad rozhodovaci
¢innosti soudu. Obecné piijimanou definici tohoto pojmu vylozil Nejvyssi soud Spojenych
stati americkych v rozsudku ve véci Air France v. Saks,” kdy pro uplatnéni odpovédnosti
leteckého dopravce musi byt zranéni cestujiciho zpusobeno neocekavanou a mimoradnou
udélosti, ktera pisobi na cestujictho z vn¢jsku.”” Za nehodu pak neni povazovana situace,
kdy zranéni cestujictho vyplyva zjeho vlastni, vnitfni reakce na obyklé, normalni

a ocekavatelné situace pfi letecké prepravé.”’

Dle existujici judikatury tak lze fici, ze o nehodu pujde v ptipadé poskozeni pneumatiky pii
startu letadla, mohutnych turbulencich zptsobenych v dusledku $patného pocasi, ztrata
tlaku v kabin¢ letadla v dasledku technické zavady, popaleni cestujictho horkymi napoiji
& jidlem, a podobné.*' Dal¥i &ast pifpadd, kdy se mtze jednat o nehodu ve smyslu ¢l. 17
Montrealské amluvy, jsou situace zahrnujici jednani ¢i opomenuti posadky letadla. Zde lze
ilustrovat na ptipadu Wallace v. Korean Air,”* kdy cestujici pani Wallace byla posazena na letu
ze Seoulu do Los Angeles v ekonomické tifidé mezi dva muze, jeden z nich vyuzil usazeni
v setmélé casti kabiny a spanku pani Wallace, a tu sexualné zneuzil, aniz by v prab¢hu
celého incidentu kabinou prochazel jediny ¢len posadky Koren Air Lines, a mohl tak dané
situaci zabranit. Vice recentnim piipadem, kde soud dosel k zavéru, ze lze danou situaci

subsumovat pod pojem nehody ve smyslu ¢l. 17 MU, je spor Balani v. Lufthansa, kde

zalobce jesté pfed pfistanim upozornil posadku letadla na nutnost pfistaveni invalidnfho

77 Dostupné z: https://caselaw.findlaw.com/us-2nd-circuit/1241755.html [cit. 2019-02-02].

8 Dostupné z: https://supreme.justia.com/cases/federal /us/470/392/ [cit. 2019-02-03].

7 Prelozeno z anglického otigindlu: ,,a passenger's injury is caused by an unexpected or unusual event or happening that is
external to the Passenger” Tamtéz.

80 Air France v. Saks, znéni dostupné z: https://supreme.justia.com/cases/federal/us/470/392/ [cit. 2019-
02-03].

81 SEDLACEK, Pavel, op. cit., s. 90.

82 Dostupné z: https://caselaw.findlaw.com/us-2nd-circuit/1013710.html [cit. 2019-02-03].
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voziku s ohledem na jeho omezenou pohyblivost.*’ Posidka ovSem selhala pfi zajisténi
invalidniho voziku, Zalobce tak musel opustit letadlo pésky, pfi tom upadl a zranil se.**
Obdobny pak byl pfipad Bunis v. Israir GSA., kde byl letecky dopravce shledan
odpovédnym za infarkt cestujictho, jemuz pro pfesun do oblasti vydeje zavazadel nezajistil
koleckové kieslo, byt’ o néj pozadal s ohledem na sviij zdravotni stav, a v disledku nucené

niamahy v podobé chtize utrpél infarkt a musel byt hospitalizovan.*

Naopak za nehodu neni na zakladé existujici judikatury povazovana alergickd reakce
cestujictho na dezinfekéni prostfedky uzité vletadle po pfistani, zavrat’ nebo ztrata
rovnovahy v dasledku bézné zmeény tlaku v kabiné¢ letadla nebo pfipad, kdy je cestujicimu
doporuceno, aby pfi mezipfistani vystoupil a v pfepravé nepokracoval, ten tak vsak neucini
a dojde napf. kijeho umrti* O nehodu se také nejedni v piipadé, kdy v disledku
omezené¢ho pohybu cestujictho na dalkovém letu prodéla cestujici trombdzu a nad to
v jejim dasledku jesté plicni embolii.*” Stejné tak se o nehodu nejedné ve vétsiné piipada,
kdy cestujici utrpi pfi letecké prepravé infarkt (viz vyjimka v piipadu Bunis v. Israir GSA
vyse). Pro ilustraci autor uvadi jest¢ jeden, byt’ zcela jist¢ ne posledni, pfipad, kdy se
nejedna o nehodu, a to sice pii padu jednoho cestujictho na druhého, kterému tim zptisobi
zranéni. Takova situace byla fesena v ptipadu Ramos v. Transmeridian Airlines, kde zalobkyné
byla zranéna cestujicim, jenz na ni upadl pfi snaze dostat se ze svého mista u okna.* Soud
dal sice zalobkyni za pravdu, Ze zranéni bylo zpasobeno vlivem z vnéjsku, avsak neshledal
leteckého dopravce odpovédného z duvodu, Ze pad cestujictho na zalobkyni nebyl
zpusoben v souvislosti s provozem letadla, ani do incidentu nebyl zapojen nikdo z posadky

daného letu.”
Doba dopraveovy odpovédnosti

Poslednim elementem rozhodnym pro urceni, zda je letecky dopravce odpovédny za

skodu, jez nastala v dusledku usmrceni ¢i zranéni cestujicich, je urceni doby, kdy doslo

8 MCGUIRE, Gregory. Fight-or-Flight, or Both - Article 17 Accidents and Flight Crew Misconduct. Issues in Aviation
Law and Policy. 2014, 14(1), s. 41.

84 Tamtéz.

85 SEDLACEK, Pavel, op. cit., s. 92.

86 Tyto a dalsi situace, kdy nejde o nehodu viz SCHMID, Ronald a Elmar Maria GIEMULLA, op. cit., s.
Article 17 - 20.

87 Viz rozsudek OLG Frankfurt a. M. ze dne 6. 11. 2002 — 23 U 243/01.

88 SEDLACEK, Pavel, op. cit., s. 98-99.

8 Tamtéz.
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k nehodé a zda se v této dobé cestujici nachazel v pééi leteckého dopravee. Cl. 17
Montrealské umluvy stanovi, ze k nehod¢ musi dojit ,na palubé letadla nebo v pribéhu
Jakychkoliv operaci pri nastupovini do letadla nebo vystupovani z ného.” Oproti znéni ¢l. 17
Varsavské umluvy nedoslo k podstatnym zménam. Urceni, ze k nehodé¢ doslo pfimo na
palubé letadla neni v praxi toliko sporné, jako urceni pocatku procesu nastupovani do

letadla a skonceni procesu vystupovani z ného.

Zde autor nesouhlasi s pfistupem, jenz se snazi o zobecnéné urceni, kdy proces
nastupovani nebo vystupovani zletadla zac¢ina, resp. kondi, jako tomu cini néktera

’ v ’ . 9
komentafova literatura,”

naopak autor souhlasi s tim, Ze je nutné v kazdém jednotlivém
pfipad¢ pfihlédnout k okolnostem daného pfipadu, zejména pak ke konkrétni
infrastruktufe toho kterého letisté, a zodpovézeni klicové otazky, zda a do jaké miry je
cestujici vystaven rizikim typickym pro leteckou pfepravu.”’ Stejné tak diilezité bude

v konkrétnim pfipadé urceni pfesného okamziku, kdy letecky dopravce pfevzal dohled nad

cestujicim, a okamziku, kdy tento dohled skoncil.
Limit odpovédnosti leteckého dopravee v piipadé usmrceni nebo ranéni cestujiciho

Upravu limitu odpovédnosti leteckého dopravee je nutné dle ¢l. 21 Montrealské umluvy
rozdelit na dvé ¢asti, a to sice na skody nepfesahujici na jednoho cestujicicho ¢astku
113 100 SDR™ dle odst. 1 a na $kody piesahujici na jednoho cestujicicho ¢astku 113 100
SDR dle odst. 2.

V prvém pifpadé nemuze letecky dopravee limit odpovédnosti vyloucit ani sniZit (zde vzato
z anglického znéni ¢l. 21 odst. 1 MU, ktery vyuziva termint ,,exclude® a ,limit*), vidéno
pfedevsim v kontextu neplatnosti takovych ujednani pfepravni smlouvy ve smyslu ¢l. 26
MU. Ceskym piekladem vyuZity termin ,,zbavit* neni dle autora vhodnym s ohledem na ¢l.
20 MU, ktery za splnéni predpokladi zde stanovenych umoznuje v nejzaz$im piipadé, aby

se letecky dopravce zcela zprostil své odpoveédnosti.

Druhy piipad dle odst. 2 ¢l. 21 MU zanes! institut neomezené odpovédnosti leteckého

dopravce, ktery je odpovédny za Skody presahujici ¢astku 113 100 SDR na kazdého

% SEDLACEK, Pavel, op. cit., s. 91.

9% SCHMID, Ronald a Elmar Maria GIEMULLA, op. cit., s. Article 17 - 23.

92 Pfi psani této diplomové prace odpovidala ¢astka 113 100 SDR zaokrouhlen¢ ¢astce 3.556.000,- K¢. Pro
pfepoet  vyuzit kurz  Ceské nirodni banky ke dni 4. dnora 2019, dostupny
https://www.cnb.cz/cs/financni_trhy/devizovy trh/kurzy devizoveho trhu/denni kurz.jsp.
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cestujictho, ledaze prokaze, ze ke skod¢ nedoslo ,,vylucné nedbalosti nebo protipravnim linem nebo
opomenutin dopravce nebo jeho améstnancii nebo agentii nebo ze ke Skodé doslo ,,vyilucné nedbalosti
nebo jinym  protipravnim linem nebo opomenutim treti stramy.” Oproti rezimu odpovédnosti
leteckého dopravce ve VarSavské umluveé doslo timto ustanovenim ke zna¢nému zlepseni
postaveni zalobce, ktery jiz pro domozeni se nahrady skody, pfesahujici limit odpovédnosti
dle ¢l. 21 MU, nemusi prokazovat pochybeni na strané leteckého dopravee ve smyslu ¢l. 25

VU. Toto ditkazni bfemeno bylo otoéeno a stiha leteckého dopravee.

Limit odpovédnosti ve vysi 113100 SDR dle ¢l. 21 ovsem nepfedstavuje pausalni
kompenzaci cestujicich, ktefi i nadale musi jimi tvrzenou vysi Skody prokazat,” stejné jako
je nadale sttha duakazni bfemeno pro prokazani pficinné souvislosti mezi nehodou
a vzniklou skodou. Bude tedy na leteckém dopravci, zda se v pfipadé castek presahujicich
tento limit zprosti odpovédnosti dle ¢l. 21 odst. 2 MU, nebo zda se mu podaf{ zbavit, ¢i

alesponi snizit, limit odpovédnosti ve smyslu ¢l. 20 MU.
1.3.3 Zniceni, ztrata nebo poskozeni zavazadel

Uprava odpovédnosti leteckého dopravee v pipadé zniceni, ztraty nebo poskozeni
zavazadel nedoznala oproti ustanovenim Varsavské umluvy zasadnich zmén. Montrealska
umluva v ¢l 17 odst. 2 vychazi z raznych rezimu odpoveédnosti leteckého dopravee
v zavislosti na skutec¢nosti, zda se v daném piipadé jedna o zavazadlo zapsané ¢i zavazadlo
nezapsané, také tzv. kabinové zavazadlo. V piipadé §kod na zapsanjch zavazadlech MU
zavadi objektivni odpovédnost leteckého dopravee, naopak u skod na nezapsanych
zavazadlech je odpovédnost leteckého dopravce zmirnéna v podobé nutnosti pfistoupeni
zavinéni leteckého dopravee, jeho zameéstnanci nebo agentt. V piipadé¢ skody na
nezapsaném zavazdle tak MU zavadi subjektivni odpovédnost dopravee. Jinak MU nedini
na zakladé ¢l. 17 odst. 4 rozdil mezi zapsanym a nezapsanym zavazdlem, kdy pro tyto uziva
spolecného oznaceni ,,zavazadlo®, leda ze se pfimo v textu damluvy hovoii o zavazadle

zapsaném ¢i nezapsaném.
ZLapsand zavazadla — pojny nicent, traty, poskozeni a doba dopraveovy odpovédnosti

Dle ¢l. 17 odst. 2 véta prvni MU odpovida letecky dopravee za $kodu v podobé znicent,

ztraty nebo poskozeni zapsaného zavazadla vzniklou v dusledku udalosti, jez se stala ,,za

9 SCHMID, Ronald a Elmar Maria GIEMULLA, op. cit., s. Article 21 - 2.
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palubé letadla a nebo kdykoli v dobé, kdy zapsané zavazadlo bylo pod kontrolon dopravce.” Na rozdil
od piipadd usmrceni ¢i zranéni cestujictho spojuje text Montrealské umluvy skodu
s pojmem udalosti, nikoli nehody. Pod pojem udalosti Ize zcela jist¢ subsumovat daleko
$ir$i okruh situaci, které pfi letecké dopravé mohou nastat, jako kupiikladu poskozeni
zavazadla pfi nakladce, vykladce nebo pfevozu zavazadla mezi budovou terminalu
a letadlem, jeho promoceni nebo vykradeni, zmény teploty a samozfejmé také nehodu
samotnou. Je ovsem nutné nadale pamatovat, ze vznikla skoda musi stat v pfic¢inné
souvislosti s udalosti, kterd musi mit svij pocatek v dob¢, kdy je dopravce odpovédny.
Uvazujme tak situaci, kdy cestujicimu zplesnivi zavazadlo v dusledku jeho promoceni pfi
vykladce zletadla, avsak az poté, kdy cestujici zavazadlo pfevezme z vydejniho pasu
a odjede z letisté. Udalost vedouci ke skodé bezesporu nastala v dobé, kdy letecky dopravce
nesl za toto zavazadlo odpovédnost a cestujici se tak muze domahat nahrady vzniklé skody.
Zde autor upozornuje, ze je nutné, aby cestujici pisemné uvédomil leteckého dopravcee
o takovém poskozeni nejpozdéji do sedmi dni ode dne jeho pievzeti dle ¢l. 31 odst. 2 MU,
v ptipadé, ze by tak neucinil, ztraci své pravo na nahradu vzniklé skody v souladu s ¢l. 31

odst. 4.

Znicenim zavazadla se rozumi takové poskozeni zavazadla, které svoji intenzitou vede
k nemoznosti uzit zavadla pro pavodni ucel,” typicky se bude jednat o pfipad, kdy
zavazadlo celé shofi, popf. pfi pfepravé po letistni plose vypadne z voziku a nasledné je
pfejeto dalsim vozidlem. Poskozenim je pak nutné chapat zasah do hmotné podstaty
zavazadla véetné jeho obsahu, jez ma za naslededk snizeni ceny takového zavazadla a jeho
obsahu,” zde lze uvést napf. odtrzeni madla zavazadla nebo odlomeni kolecka. O ztraté
zapsaného zavazadla hovofime v piipadé, kdy letecky dopravce nadale nedisponuje
fyzickou kontrolou nad zavazadlem, a neni tak schopen zavazadlo navratit do dispozi¢ni
sféry cestujictho,” pficemz za ztracené je zavadlo povazoviano od okamziku, kdy jeho
ztratu dopravce uzna, nebo po marném uplynuti Ihity v délce dvaceti jedna dnt ode dne,

kdy mélo dojit dle ¢l. 17 odst. 3 MU.

Pro urceni, zda v konkrétnim piipadée letecky dopravce odpovida za skodu na zavazadle

v podobé jeho poskozeni, zniceni nebo ztraty, je dulezité urcit, zda v okamziku, kdy doslo

% SCHMID, Ronald a Elmar Maria GIEMULLA, op. cit., s. Article 17 - 46.
9 Tamtéz.
% Tamtéz.
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k uddlosti, ktera je pfi¢inou skody, bylo toto zapsané zavazadlo pod kontrolou dopravce.
Lze konstatovat, ze v pohledu na pocatek doby, kdy je zapsané zavazadlo pod kontrolou
dopravce, panuje v praxi obecna shoda, kdy timto okamzikem je odbaveni cestujicicho, pfi
kterém je zavazadlo pfediano zaméstnanci leteckého dopravece, resp. zaméstnanci

spole¢nosti zajist'ujici leteckému dopravci sluzby odbaveni cestujicich a letadel.”’

Naopak hledani okamziku, kdy kontrola dopravce nad zapsanym zavazadlem konci, muze
byt v praxi obtiznéjsi, jednoduse proto, ze poté, co je cestujicim zavazadlo odevzdano na
odbavovaci pfepazce, zvysuje se, i s ohledem na rostouci pocet cestujicich a odbavenych
zavazadel, riziko vzniku udalosti, ktera povede k nemoznosti dopravce navratit zavazadlo
do dispozicni sféry cestujictho. V idealnim piipadé doba odpovédnosti dopravce za zapsané
zavazadlo skonéi v okamziku, kdy cestujicimu je znovu umoznéno se zavazadlem
disponovat,” nejéastéji ve formé vyzvednuti ze zavazadlového pasu ve vydeji zavazadel.
U zavazadlového pasu muze dojit k situaci, ze, byt’ ne umyslné, cestujici vezme zavazadlo,
které povazuje za své a stimto zletist¢ odejde, v takové situaci doba odpovédnosti
leteckého dopravece nekondi, jelikoz ten je povinen prostfednictvim piiméfenych opatfeni
zajistit, ze bude kazdému cestujicimu navraceno jeho zavazadlo a nejinak tomu bude
1 v situaci opozdéného zavazadla, které az do jeho vydani cestujicimu dopravce opatruje

a chrani pfed vznikem piipadné skody.”
Nezapsand neboli kabinovi zavazadla

Jak jiz bylo uvedeno v uvodu této podkapitoly, odpovédnostni rezim kabinovych zavazadel
neni tak striktn{ jako v pfipadé zapsanych zavazadel, cemuz lze rozumét jako reflektovani
skute¢ného stavu, jelikoz cestujici po celou dobu letecké pfepravy ma zavazadlo ve své
dispozicni stéfe, a ma tak moznost nad nim vykonavat uc¢innou kontrolu. S ohledem na
uvedené se tak jevi jako logické zakotveni odpovédnosti leteckého dopravce pouze za
skody na kabinovém zavazadle, které zavinil pfimo sam, popt. je zavinili jeho zaméstnanci
nebo agenti. Oproti odpovédnosti za zapsané zavazadlo dochazi taktéz k zizeni doby, po

kterou muze byt dopravce odpovédny, a to na stejny casovy usek jako v pfipadech dle ¢l

97 SCHMID, Ronald a Elmar Maria GIEMULLA, op. cit., s. Article 17-47, dile shodn¢ také SEDLACEK,
Pavel, op. cit., s. 93 nebo ustanoveni Vseobecnych podminek pfepravy vypracovanych IATA, ¢l. 9.4.1
dostupné z: http://www.transportrecht.de/transportrecht content/1145517747.pdf [cit. 2019-02-05].

9% SEDLACEK, Pavel, op. cit., s. 93.

9 SCHMID, Ronald a Elmar Maria GIEMULLA, op. cit., s. Article 17 - 48.
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17 odst. 1 MU, jelikoz kabinové zavazadlo se dostane do sféry potencidlniho pusobeni
leteckého dopravce soucasné s cestujicim. Odpovédnost dopravce za Skodu na kabinovém
zavazadle bude dana napf. v situaci, kdy zasoby napoji pro palubni catering, uskladnéné
v piihradkach nad hlavami cestujicich, se pfi vzletu uvolni, rozbiji a vyteklé tekutiny

poskodi zavazadla cestujicich.

Zajimavym soudnim rozhodnutim je rozsudek OLG Koéln ze dne 15. 5. 2012/3 ve véci
U59/11,"" ve kterém soud dovodil lehkovaZznost jednani a kvalifikované zavinéni
zaméstnance spolecnosti, ktera pro dopravce zajist’'ovala transport cestujicich od letadla do
budovy terminalu, a dle soudu lze toto kvalifikované zavinéni pficitat dopravei, kdy
jednajici zaméstnanec spolecnosti vydal penézenku, kterou mu pfedal zaméstnanec
dopravce po jejim nalezeni v letadle, a ten ji pfedal tfeti osobé bez jakéhokoli ovéfeni, ze ji

skutecné patfi.
Limaty odpovédnosti dopravee v pripadé znicent, poskozent nebo trity zavazadel

Pro odpovédnost leteckého dopravce za skody na zavazadlech, tedy jak zapsanych, tak
kabinovych, stanovuje Montrealska umluva v ¢l. 22 odst. 2 limit ve vysi 1 131 SDR na
kazdého cestujicicho, s vyjimkou piipadd, kdy cestujici ucini zvlastni prohlaseni o zajmu na
dodani v mist¢ urceni a zaplati piislusny poplatek, v takovém ptipadé odpovida letecky
dopravce za skodu na zapsaném zavazadle do vyse ¢astky uvedené v prohlaseni cestujiciho,
a dale s vyjimkou pifipadd, ve kterych bude prokazano, ze skoda na zavazdle vznikla
v dusledku jednani dopravce, jeho zaméstnancu nebo agenti, kteff jednali s umyslem skodu
zpusobit nebo jednali nedbale, avsak s védomim, ze ke skodé pravdépodobné dojde dle
&l 22 odst. 5 MU. Montrealska umluva tak zakotvila jednotny limit odpovédnosti leteckého
dopravce bez ohledu na typ zavazadla na rozdil od ustanoven{ Varsavské amluvy, ktera
v pfipad¢ zapsanych zavazadel vychazela z principu limitu odpovédnosti v zavislosti na
hmotnosti zapsan¢ho zavazadla, a pro kabinova zavazadla stanovila jednotny limit

odpovédnosti dopravee.
Stejné jako v pfipadé limitt odpovédnosti dopravee pii usmrceni nebo zranéni cestujiciho,
nemuze dopravee vyloudit ani snizit limit odpovédnsti za skody na zapsaném zavazadle,

opét vidéno v kontextu ¢l. 26 MU a skutecnosti, ze pro skodu na zapsanych zavazadlech je

100 Vice viz SEDLACEK, Pavel, op. cit., s. 108-109.
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Montrealskou umluvou stanovena objektivni odpovédnost. K tomuto zavéru dosel
Odvolaci soud pro Paty okruh Spojenych stati americkych ve sporu Muoneke v. Compagnie
Nationale Air France"" Bude tedy na dopravci, aby prokazal nékterou ze skutecnosti dle ¢l.
17 odst. 2 véta druha nebo dle ¢l. 20 véta pryvni MU, aby se odpovédnosti zprostil nebo jeji
limit alespon snizil.

1.3.4 Zpozidéni v letecké piepravé dle ¢l. 19 Montrealské amluvy

Otazce zpozdéni v letecké piepravé se bude autor podrobnéji vénovat v ¢asti pojednavajici
o pravech cestujicich podle Nafizeni ¢. 261/2004 ve svétle rozsihlé a v nékterych
pifipadech 1 kontroverzni rozhodovaci ¢innosti SDEU. Na tomto mist¢ tedy spise pujde
o struény vyklad ustanoveni ¢l. 19 MU, jenz oproti znéni ¢l. 19 VU nedoznal zasidni
zmény, pficemz ¢l. 19 MU zaklida odpovédnost leteckého dopravee za ,,skody zpiisobené
gpogdénim  letecké  dopravy cestujicich, zavazgadel nebo ndkladu.” Klicové pojmy ,,8kody*
a ,,zpozdéni{* Montrealska imluva ovSem nedefinuje, je tak opét nutné pii vykladu téchto

pojmu vychazet z rozhodovaci ¢innosti soud a odborné literatury.

V ptipadé zpozdéni letecké pfepravy bude letecky dopravce odpoveédny za skodu vzniklou
cestujicim v podobé nakladt na mistni pfepravu, ubytovani a obcerstveni, jestlize cestujici
je nucen tyto naklady vynalozit v dusledku nemoznosti pokracovat vjeho puvodné
zamyslené cesté, kterd byla vyvolana zpozdénim piedchizejiciho letu.'”” Dal§im piikladem
$kody ve smyslu ¢l. 19 MU je nahrada ceny néhradniho letu poté, co pavodni let nebyl
uskutec¢nén, a nahradni let si cestujici zajistil sam. K tomuto zavéru dosel Vrchni zemsky
soud v Disseldorfu v ptipadé 18 U 174/95 ze dne 13. cervna 1996, avsak je nutné
upozornit, ze vtomto pifpadé¢ dovodil soud povinnost k nahradé skody leteckym
dopravecem z ustanoveni narodniho pravniho fadu, protoze danou skutkovou situaci nebylo

mozné kvalifikovat jako zpozdéni ve smyslu ¢l. 19 VU.'"

101 Dostupny z: https://casetext.com/case/muoneke-v-compagnie-nationale-air-france [cit. 2019-02-00].
102 SCHMID, Ronald a Elmar Maria GIEMULLA, op. cit., s. Article 19-2.
103 SEDLACEK, Pavel, op. cit., s. 137.
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Ovsem nemalé uskali pfedstavuje pojem ,,zpozdéni, pfedevs$im pak stanoveni miry
intenzity v podobé délky zpozdéni, pfi jejimz pfekroceni je cestujici opravnén domahat se

nahrady $kody tak, jak predvida ustanoveni ¢l. 19 MU.'™

Dle komentatové literatury lze za zpozdéni povazovat stav, kdy cestujici, resp. zavazadlo
nebo naklad nedorazi do sjednané cilové destinace v pfedem dohodnuté lhité,'"” popt. jako

nevéasny piilet do cilové destinace.'”

Lze konstatovat, ze se dveé vyse uvedené definice
zasadnim zpusobem nelisi, definice dle Sedlacka vice akcentuje smluvni povahu vztahu
mezi cestujicim a leteckym dopravcem. Komentafova literatura se taktéz shoduje na
okamziku, ktery je rozhodny pro urceni, zda cestujici dorazil do sjednané destinace se

zpozdénim, ktery spatfuje nikoli v okamziku, kdy se letadlo dotkne pfistavaci drahy, ale

v okamziku, kdy cestujici vystoupi z letadla."”

P1i stanoveni urcité miry intenzity zpozdéni je nutné si uvédomit, ze o zpozdéni 1ze hovofit
1 v ptipadé, kdy cestujici dorazi do sjednané destinace se zpozdénim pouhych péti minut.
Avsak pfiznavat cestujicim nahradu skody v takovych piipadech (a lze si jen stézi
pfedstavit, jaka skoda muze takto kratkym zpozdénim cestujicimu vzniknout) by
predstavovalo vyklad ad absurdum &. 19 MU, ktery lze snadno prekonat teleologickym
vykladem, kdy smyslem a ucelem tohoto ustanoveni je chranit osoby majici zajem na
véasném pfiletu do destinace ¢i véasném doruceni nakladu, avsak je nutné brat zfetel na
skute¢nost, ze pfipusténi takového vykladu by pfedstavovalo neumérnou, ne-li pfimo
likvida¢ni zatéz pro letecké dopravce a leteckd doprava jako takova by pozbyla svého
smyslu. Byt se postupem casu objevily ruzné zpusoby urceni miry intenzity zpozdéni, jako
napf. zakotveni hranice pfipustné délky zpozdéni, jez netvoii vice jak 50% letové doby,'”
nebo proména procentualni hranice pro vypocet ptipustné délky zpozdéni v zavislosti na

letové dobé,'"” bude nutné piihlizet k jednotlivim okolnostem kazdého jednoho piipadu

104 Autor poznamenava, ze v této ¢asti nebude bran v potaz rozsudek SDEU ve Spojenych vécech C-402/07
a C-432/07, znamy jako Sturgeon, ve kterém SDEU stanovil hranici tif hodin pro piipad zpozdéni, pfi jejim?
pfekroceni je cestujici opravanén domahat se pausdlni kompenzace ve smyslu ¢l. 7 Nafizeni ¢. 261/2004.

105 SEDLACEK, Pavel, op. cit., s. 131.

106 Autorem pfelozeno z anglického originalu ,,untimely arrival at the destination.” Viz SCHMID, Ronald a Elmar
Maria GIEMULLA, op. cit., s. Article 19-3.

107 Viz SEDLACEK, Pavel, op. cit.,, s. 131., shodn¢ SCHMID, Ronald a Elmar Maria GIEMULLA, op. cit, s.
Article 19-3.

108 SCHMID, Ronald a Elmar Maria GIEMULLA, op. cit., s. Article 19-5.

109 Tamtéz, s. Article 19-6.
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zvlast’, 1 s ohledem na skute¢nost, ze zpozdéni muze byt zpusobeno okolnostmi, které jsou

mimo ucinnou kontrolu leteckého dopravce.
Limit odpovédnosti leteckého dopravee pri 3podéni v letecké prepravé

Cl. 22 odst. 1 MU zakotvuje limit odpovédnosti leteckého dopravee pro $kodu zptsobenou
zpozdénim pfi pfepravé osob ve vysi 4 694 SDR, jenz muze byt prolomen, prokaze-li
v pfipadném sporu zalobce nékterou ze skutecnosti pfedvidanou v odst. 5 ¢l. 22. Pro
pfipad skody v dusledku zpozdéni pfepravy zavazadla pak Montrealska umluva stanovi

limit odpovédnosti dopravce ve vysi 1 131 SDR dle odst. 2 ¢l. 22.

Je i nadile nutné mit na paméti, Ze ¢l. 19 MU nezakotvuje opravnéni cestujiciho k pausalni
nahradé skody jako je tomu u Nafizeni ¢. 261/2004, a bude tak vzdy na cestujicim, aby
prokazal nejenom existenci zpozdén{ v daném piipadé, které vyvstalo pii letecké prepravé,

ale také vysi skody, jejiz nahrady se domaha.
1.3.5 Zprosténi odpovédnosti leteckého dopravce

Oblast zprosténi odpovédnosti leteckého dopravee doznala v Montrealské umluvé oproti
ustanovenim Varsavské umluvy zasadnich zmén, pficemz za tu hlavni se da oznacit
opusténi ustanoveni ¢l. 20 VU, na zikladé kterého se letecky dopravce mohl zprostit
odpovédnosti, pokud prokazal, ,,Ze on sam a jeho zaméstnanci uiinili veskera nutnd opatient, aby
gabrinili Skodé, nebo $e nemobli tak wuiiniti®, a to jak pro piipady zranéni ¢i umrti cestujicich,
zniceni, ztraty nebo poskozeni zapsanych zavazadel, nebo pro pfipady skod zpusobenych
zpozdénim letecké pfepravy. Moznost dovolavat se ucinéni veskerych nutnych opatfeni,
resp. ucinéni veskerych moznych opatfeni, nebo nemoznosti ucinit takové opatfent,
pfevzala Montrealska umluva pouze pro obranu v piipadé skody vzniklé zpozdénim letecké
prepravy ve smyslu ¢l 19 MU. Montrealskd tmluva dale zakotvila konkrétni okolnosti,
kterych se muze letecky dopravce dovolavat pro zprosténi odpovédnosti, pro jednotlivé
udalosti, v jejichz duasledku muze vzniknout $koda. Pro vsechny tyto udalosti je pak
zakotvena moznost obrany leteckého dopravce prostfednictvim prokazani spoluzavinéni

cestujictho nebo osoby, jez uplatfiuje sva prava na misto cestujiciho, ve smyslu ¢l. 20 MU.
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Cl. 20 — spoluzavinéni cestujiciho

Ve vsech piipadech, ve kterych je dana odpovédnost leteckého dopravce, muze se své
odpovédnosti zprostit (explicitné vyplyva z véty téeti ¢l. 20 MU), prokaze-li, Ze ke vzniku
skody pfispélo jednani cestujicicho, at’ jiz v podobé nedbalostniho jednani, protipravniho
¢inu nebo opomenuti, a to do té miry, v jaké nedbalost, protipravni ¢in nebo opomenuti
cestujiciho zptisobily $kodu, nebo k ni alespon piispély ve smyslu ustanoveni ¢l. 20 MU.
Zavinéni je tedy nutné vnimat nikoli jako nutny pfedpoklad pro uplatnéni naroku
cestujictho, s vyjimkou pfipadi Skody na nezapsanych zavazadlech, ale jako okolnost, které
se letecky dopravce muze dovolat, aby se zprostil své odpovédnosti nebo ji alespon

snizil.""" Nékteré pifpady spoluzavinéni cestujicich budou uvedeny dile.
Zprosténi odpovédnosti leteckého dopravce v pripadé zranéni nebo simrti cestujiciho

O zprosténi odpoveédnosti leteckého dopravee za zranéni ¢i umrti cestujicich ve smyslu ¢l
17 a ¢l 21 odst. 2 MU bylo autorem kratce pojednano vyse v kapitole 1.3.2, zde bude

autorem predestieno ve svétle ¢l. 20 MU.

Na rozdil od svého ptedchidce v podobé ¢l. 21 VU, ¢l. 20 MU ziskal v piipadé $kod
vzniklych v dasledku zranéni ¢i amrti cestujicich na dualezitosti. Pfedstavuje totiz jediny
zpusob, jakym se letecky dopravce muze v téchto piipadech zcela zprostit své
odpovédnosti. Typickym pifkladem je situace, kdy cestujici neuposlechne pokyny clent
posadky, nezapne si bezpec¢nostni pas, a v dasledku prudkych pohybu letadla, vyvolanych
priletem turbulentni oblasti, je cestujici zranén."" Spoluzavinéni cestujiciho lze dile, i pfes
staff tohoto piipadu, ilustrovat na rozhodnuti Chutter v. KLLM Royal Dutch Airlines.””” Z.de
bylo soudem shledano spoluzavinéni cestujici, kterd se poté, co byla usazena na své misto,
1 pfes svitici signalizaci vyzyvajici k pfipoutani bezpe¢nostnim pasem, vydala do zadni casti
letadla, aby zamavala na rozlouc¢enou své dcefi. Pfi tomto gestu vypadla ze zadnich dvefi
letadla a dopadla na betonovou plochu letist¢ v New Yorku. Soud z divodu opozdéného
uplatnéni naroku a spoluzavinéni cestujici neshledal zalobkyni opravnénou k nahradé skody

v dusledku zranéni, ktera utrpéla po padu na plochu letisté.

110 SCHMID, Ronald a Elmar Maria GIEMULLA, op. cit., s. Article 20-2.

' Tamtéz, s. Article 20-7.

112 Dostupny z: https://law.justia.com/cases/federal/district-courts/FSupp/132/611/1454904/ [cit. 2019-
02-20].
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Zprosténi odpovédnosti leteckého dopravee v pripadé nicent, 3traty nebo poskozent gavazadla

Montrealska tmluva ve svém ¢l. 17 odst. 2 véta druha vaze zbaveni odpovédnosti
leteckého dopravece za zniceni, ztratu nebo poskozeni zavazadla na urcité negativni
vlastnosti zavazadel, a to v podobé ,vlastni vady, kvality nebo nedokonalosti avazadia.” Dle
odborné literatury tak muze jit o pfipady, kdy je zavazadlo zhotoveno z lehce rozbitelného
materialu, popf. pfepravuje-li cestujici v zavazadle rozbitelné pfedméty, napft. sklenéné
vazy.'” Letecky dopravce se muze také zprostit odpovédnosti, prokiZze-li spoluzavinéni
cestujictho dle ¢l. 20 MU. Spoluzavinéni cestujictho bylo shledano kupiikladu ve vyse
uvedeném rozsudku OLG Koéln ze dne 15. 5. 2012/3 ve véci U 59/11 (viz kapitola 1.3.3),
kde odpovédnost leteckého dopravce byla snizena na polovinu z divodu nedbalého
jednani cestujictho, ktery si pfi vystupovani zletadla nezkontroloval, zda u sebe svoji
penézenku skute¢né ma. Pro ilustraci Ize uvést také rozsudek OLG Frankfurt a. M. ze dne
26. 2. 2015 ve véci 16 U 85/14, ve kterém odvolaci soud zmirnil odpovédnost leteckého
dopravce o ¢astku odpovidajici hodnoté dvou zrcadlovych fotoaparata, které byly odcizeny
ze zapsaného zavazadla cestujictho, pficemz na zakladé tohoto zptsobu pfepravy cennych
fotoaparatti shledal soud spoluzavinéni cestujictho na vzniku Skody, ktery, dle nazoru

soudu, mél fotoaparaty pfepravovat v piirué¢nim zavazadle.'"
Zprosténi odpovédnosti leteckého dopravce pri pogdéni v letecké preprave

Jak jiz bylo uvedeno v tvodu do této podkapitoly, autofi Montrealské umluvy pfesunuli
moznou obranu leteckého dopravece prostfednictvim prokazani, ze ucinil veskera nutna
opatfeni, aby skodé¢ zabranil, nebo je ucinit nemohl, do ¢l. 19 MU, ktery upravuje
odpovédnost leteckého dopravee v pfipadé zpozdeéni v letecké pfepravé. Je zahodno
upozornit na zménu ve znéni moznosti zprosténi dopravee dle ¢l. 19 MU a dle ¢l. 20 VU.
Varsavska umluva vyzadovala, aby dopravce prokazal, ze ucinil ,veskerd nutna opatient, ... "
kdezto Montrealskda amluva pozaduje dolozeni, Zze dopravee ucinil ,veskerd mognd opatient,
kterd Ize spravedlivé pogadovat, ..." Uzitim cisté jazykového vykladu je zfejmé, Ze touto
zménou z prokazani ucinéni numych opatfeni na opatfeni, ktera lze spravedlivé pozadovat,

bylo vylepseno postaveni dopravce v ptipadném sporu s cestujicim. Opatfeni, ktera lze

spravedlivé pozadovat, umoznuji v kazdém jednotlivém pfipadé zahrnout pii posuzovani

113 SEDLACEK, Pavel, op. cit., s. 93.
14 Tamtéz, s. 159-160.
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dopravcovy odpovédnosti hledisko ekonomickych naklada takovych opatfeni, avsak to se
nesmi stat hlavnim voditkem pro urceni, zda je dopravce odpovédny ¢i nikoli. Je nutné
vzdy brat v potaz nedotknutelnost lidského Zivota a télesnou integritu kazdého clovéka,
a proto musi byt letecka pfeprava provadéna vzdy s nejvy$sim moznym standardem za
dodrzeni veskerych platnych pravnich piedpist,'” at’ jiz téch na trovni evropské, potazmo
vnitrostatni, a dal$ich pfedpist vydavanych vyrobci letadel, motord nebo konkrétnich
letadlovych soucastek.

Dopravce tedy typicky nebude shledan odpovédnym v pifipadech, kde zpozdéni bylo

zpisobeno okolnosti vy$§i moci, jelikoZ tém neni v silich nikoho zabranit.'"

Klasickym
pfipadem tak bude zpozdéni vyvolané nemoznosti pfistat na urcitém letisti v dusledku
husté mlhy,'” povétrnostnich podminek neumozfujicich bezpecné provedeni letu nebo
také situace politické nestability, jak uvadi 15. bod odtvodnéni Nafizeni ¢ 261/2004.'
Letecky dopravce nebude dale odpovédny za zpozdéni zptisobené stfetem letadla s ptakem,

jak judikoval SDEU ve svém nedavném rozhodnuti ze dne 4. kvétna 2017 ve véci

C-315/15, Matrcela Peskova a Jifi Peska v. Travel Service, a.s.

1.3.6 Soudni pfislusnost pro rozhodovani sporti na zakladé ¢l. 33 Montrealské

umluvy

Cl. 33 MU zakotvuje okruh soudu, které mohou byt piislusné pro feseni sporu na zakladé
zaloby o nahradu s$kody, pficemz ponechava zalobci celkem pét moznosti soudd, u nichz se
rozhodne pfedmétné fizeni zahajit. Prvé ctyfi moznosti jsou totozné s ustanovenim ¢l. 28
VU, nové pak Montrealska umluva vodst. 2 ¢l. 33 zavadi v pofadi patou soudni
piislusnost, a to ve vazbé¢ na domicil cestujiciho. Jak je patrné ze znéni ¢l. 33, nestanovi

., s vr v v , , ;s vo ve, s v 119 , v
pouze mezinarodni piislusnost, tedy podfazeni pod pravni fad urcité zeme, = ale zaroven

urc{ také piislusnost mistni, coz je vyklad akceptovany ve vétsiné evropskych zemi, naopak

115 SCHMID, Ronald a Elmar Maria GIEMULLA, op. cit., s. Article 19-14.

116 Tamtéz, s. Article 19-15.

17 Zde napt. rozsudek Jabanger v. Purolator Sky Courier, 615 F. Supp. 29 (E.D. Pa. 1985), dostupny =z
https://law.justia.com/cases/federal/district-courts/FSupp/615/29 /1515156/ [cit. 2019-02-28].

118 Zneéni dostupné z: https://eur-lex.curopa.cu/legal-

content/CS/TXT/PDF/?uri=CELEX:32004R0261&qid=1551380011934&from=CS [cit. 2019-02-28].
119 SEDLACEK, Pavel, op. cit., s. 239.
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v zemich angloamerického prava je ¢l. 33 vykladan jako urceni mezinarodni soudni

pfislusnosti a mistni pfislusnost je uréena na zakladé narodnich predpist.'”

Zakladnim pfedpokladem pro uplatnéni zaloby o nahradu skody, ktery je spolecny pro
viechny moznosti soudni piislusnosti predvidané ¢l. 33 MU, je nutnost, aby 7aloba byla
podana u soudu nachazejicim se na dzemi nékteré ze smluvnich stran Montrealské amluvy,

jak vyplyva z véty prvni odst. 1 ¢l. 33 MU. Nasledné mtze Zalobce vybrat soud:

a) kde ma dopravce bydliste;

b) kde ma dopravce hlavni sidlo podnikani;

¢) v mist¢ podnikani, kde byla sjednana pfepravni smlouva;
d) mista uréeni; nebo

e) hlavniho a trvalého bydlisté cestujictho za splnéni dalich pozadavka ¢l. 33 odst. 2 MU.
Pata soudni prisiusnost dle odst. 2 &l. 33 Montrealské simlnvy

Zakotveni paté soudni pfislusnosti bylo jednim z hlavnich témat diskuze konference
konané v Montrealu ve dnech 10. — 28. kvétna 1999.”! Jejim zakotvenim bylo opét
zvyhodnéno postaveni cestujiciho, ktery je tak opravnén podat zalobu v jemu znaméjsim
prostfedi, avSak zajmy leteckého dopravce byly rovnéz vzaty v potaz, a pata soudni
piislusnost tak pfrichazi v uvahu pouze tam, kde je dana spojitost s obchodni cinnosti

leteckého dopravce.

Vyuziti v pofadi paté soudni piislusnosti je tak podminéno hned néckolika skute¢nostmi,
které musi byt dany. Predn¢ je to skutec¢nost, ze se mus{ jednat o zalobu o nahradu skody
zpasobené usmrcenim nebo zranénim cestujictho ve smyslu ¢l. 17 odst. 1 MU, dale se soud
musi nachazet na tzemi smluvni strany Montrealské umluvy, kde ma navic cestujici v dobé

413

nehody své ,,hlavni a trvalé bydliste*. Dale musi byt kumulativné splnéno, Ze letecky dopravee
provadi do nebo z tohoto statu leteckou dopravu cestujicich, a to bud’ letadlem vlastnim
nebo za vyuziti letadla jiného dopravce na zakladé obchodni smlouvy, a tuto pfepravu
uskutecnuje ve vlastnich provoznich prostorach nebo v prostorach jiného dopravce,

se kterym ma uzavienou obchodni smlouvu. Zde autor upozornuje, ze kumulativnost dvou

skute¢nosti v predchazejici vété je ziejma predevsim z anglického znéni ¢l. 33 MU, kdyz

120 Shodn¢ SCHMID, Ronald a Elmar Maria GIEMULLA, op. cit., s. Article 33-8 az Article 33-9 a
SEDLACEK, Pavel, op. cit., s. 238-239.
121 WEBER, Ludwig a A. JAKOB,, op. cit., s. 338.
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cesky prfeklad nesikovné vyuziva spojeni ,,a nebo®, které nejenom, ze by se nemélo v jazyce
Ceském spravné vyuzivat,'” ale pfipousti moznost vykladu, kdy postadi, bude-li splnéna

pouze jedna ze dvou skutecnosti na stran¢ leteckého dopravce.

Montrealska amluva pfinasi v pism. b) odst. 3 ¢l. 33 vlastni definici hlavniho a trvalého
bydlisté, kterym se rozumi ,,frvalé bydlisté cestujiciho v dobé nebody. “ Pficemz pfi urceni hlavniho
a trvalého bydlisté neni bran zfetel na narodnost cestujictho, jak vyplyva z véty druhé
v tomto ustanoveni. Prostfednictvim zavedeni vlastni definice tohoto pojmu chtéli autofi

Montrealské umluvy docilit jednotného vykladu pro vyuZiti paté soudni piislusnosti.'”

Stejné tak Montrealskda umluva pfinasi definici obchodni smlouvy, kterou se pro ucely
urceni soudni piislusnosti na zakladé odst. 2 ¢l. 33 MU nerozumi smlouva o zastoupent, ale
smlouva ,,sedndna mezi dopravei* a tykajici se ,,zajistént jejich spolecnych slugeb pro leteckon prepravu
cestujicich;” 'V oblasti letecké prepravy tak lze uvést na piikladu hojné vyuzivanych
codesharovych smluv, na zaklad¢ kterych jeden dopravce ozna¢i svym kédem linku

provozovanou jinym leteckym dopravecem.'”

Na zaklad¢ vyse uvedeného si tak lze
pfedstavit vyuziti paté soudni pfislusnosti na piifkladu, kdy si cestujici, ob¢an Spojenych
statd americkych pracujici a zijici v Chicagu, zakoupi letenku s leteckou spolecnosti
Lufthansa z Frankfurtu nad Mohanem do Tokia. Béhem tohoto letu dojde k nehodé
a cestujici je zranén. Zalobu o nihradu $kody bude jisté mozné uplatnit pfed soudem na
uzemi Spojenych statd americkych, které jsou smluvnim staitem Montrealské umluvy. Jde
o néhradu $kody zpisobené zranénim dle ¢l. 17 MU, cestujici ma na tzemi Spojenych statt
americkych své hlavni a trvalé bydlisté a zcela jisté spolecnost Lufthansa provozuje lety jak
do, tak i ze Spojenych stata americkych, a dale si pronajima pfepazky na nékolika

americkych letistich.'®

Ctvrty odstavec ¢l. 33 pak jednoznacné stanovi, ze samotné fizeni pfed soudem podléha na

zakladé zasady Jex fori procesnim normam pravniho fadu takového soudu.

12 PROSEK, Martin. Spojka anebo. In: Cesky rozhlas [online]. [cit. 2019-03-02]. Dostupné z:
https://plzen.rozhlas.cz/spojka-anebo-6802543

123 SCHMID, Ronald a Elmar Maria GIEMULLA, op. cit., s. Article 33-21.

124 Tamtéz, s. Article 33-23.

125 HAVEL, Brian F. a Gabriel S. SANCHEZ. The Principles and Practice of International Aviation Law. New York,
NY: Cambridge University Press, 2014, s. 304. ISBN 978-1107697737.
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Montrealska tmluva dale v pfipadé pfepravy provadéné jinou osobou, nez je smluvni
dopravce, rozsifuje dle ¢l. 46 moznost volby zalobce o dalsi dvé jurisdikce, a to o misto,
kde ma skutecny dopravce trvaly pobyt a o misto, kde ma skutecny dopravece hlavni misto
podnikani.'”® Montrealska tmluva taktéZ pfipousti, aby si cestujici a letecky dopravce
sjednaly pfislusnost jiného soudu, resp. sjednaly taktéz pfislusnost rozhodéiho soudu,'” nez
téch, které Montrealska umluva predvida v ¢l. 33 a ¢l. 46. Takové ujednani je ovSem mozné
az poté, co dojde ke vzniku skody. Byla-li by soudni pfislusnost takto sjednana jesté pied

vznikem $kody, bude dle ¢l. 49 MU takové ujednan neplatné a pravné nedcinné.
1.4  Clanek 29 Montrealské umluvy a rozsudek SDEU ex parte IATA

V zévéreéné kapitole prvni ¢asti této diplomové price se autor zamét na ¢l. 29 MU
a otazku slucitelnosti ustanoveni Nafizeni ¢. 261/2004, zejména jeho €l. 6, s vise uvedenym
ustanovenim Montrelaské umluvy ve spojeni s ¢l. 19 a ¢l. 22 MU, kterou se zabyval také
SDEU ve svém rozsudku ze dne 10. ledna 2006 ve véci C-344/04 (znamym jako ex parte
LATA),”*® jehoz analyza bude vhodnym pfechodem do druhé ¢&asti této prace zaméfujici se

na ustanoveni vyse zminéného nafizen{ ve svétle nékterych rozhodnut{ SDEU.
Kratce & samotnénmn cl. 29 Montrealské simluvy

Cl. 29 MU predstavuje zakotveni principu exkluzivity podminek a limiti odpovédnosti
obsazenych v umluvé, v pfipadé uplatnovani narokd na nahradu skody vzniklé z davoda
spocivajicich v pfepravé cestujicich, zavazadel a nakladu, a dale at’ jiz tyto naroky vyplyvaji
pfimo z Montrealské umluvy, ze smlouvy, z poruseni pravni povinnosti anebo jinak.
S ohledem na snahu o unifikaci pravidel v mezinarodni letecké preprave, vyjadfenou jejimi
tvirci v Preambuli MU, je tak mozné konstatovat, ze ¢l. 29 sméfuje k pfednostni, a dle
autora 1 exkluzivni, aplikaci ustanoveni Montrealské umluvy pfed ustanovenimi pravnich
fadt smluvnich stata této umluvy, samozfejmé co do naroku upravenych Montrealskou

umluvou.'”’

Princip exkluzivity ustanoveni Montrealské umluvy lze dokumentovat na vyznamném

rozhodnuti Nejvyssiho soudu Spojenych statd americkych, byt toto se vztahuje k ¢l. 24

126 SEDLACEK, Pavel, op. cit., s. 284.

127 Tamtéz, s. 288.

128 Rozsudek Soudniho dvora (velkého senatu) ze dne 10. ledna 20006, The Queen, na Zddost International Air
Transport Association a Enropean Low Fares Airline Associtation proti Department for Transport, ve véci C-344/04.
129 Shodné SEDLACEK, Pavel, op. cit., s. 211.
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VU, avéak je pouzitelné i na ¢l. 29 MU, ve sporu E/ A/ Israel Airlines, 1.td. v. Tsui Yuang
Tseng,™ ve kterém se pani Tseng domahala nidhrady $kody na zikladé ustanoveni priva
statu New York, a to za trauma ji zptusobené v disledku podrobné bezpecnostni prohlidky.
Nejvyssi soud dospél k zavéru, ze ustanoveni Varsavské amluvy vyluc¢uje moznost cestujici
domahat se nahrady Skody za zranéni ji utrpéné podle narodnfho prava, pokud jeji narok

nespliiuje podminky pro odpovédnost leteckého dopravee dle této Umluvy.'!
Rozsudek SDEU ve véci C-344/04, ex parte IATA

7 ptedchazejictho vykladu k ustanovenim Montrealské, resp. Varsavské amluvy, upravujici
odpovédnost leteckého dopravcee, je zfejmé, Zze smlouva o piepravé osob byla tradi¢né
pfedmétem upravy mezinarodniho prava soukromého. K Montrealské umluvé pfistoupilo
Evropské spoledenstvi na zikladé Rozhodnuti Rady ¢. 2001/539,"* a Montrealskd umluva
se tak stala soucasti pravniho fadu Evropské unie zavazujici jak jeji organy, tak vsechny jeji
clenské staty. To nicméné nezabranilo snaze evropského zakonodarce dale upravit prava
cestujicich, pficem? tuto snahu lze datovat jesté pred pfijeti Montrealské dmluvy.”” Dne
21. prosince 2001 byl zahijen legislativni proces k pfijeti Nafizeni 261/2004, ktery byl
dovtsen 11. dnora 2004. Naftizeni 261/2004 vstoupilo v platnost 17. unora 2005, avsak
jesté pfed timto datem byla sdruzenimi IATA a ELFAA zpochybnéna platnost jeho ¢l. 5, 6
a 7 prostfednictvim zaloby proti Ministerstvu dopravy Spojeného kralovstvi Velké Britanie

a Severniho Irska podané u anglického High Court of Justice, Queen’s Bench Division."

TIATA a ELFAA spatfovaly neplatnost Nafizeni 261/2004 hned z n¢kolika hledisek. Tim
hlavnim pro ucely této podkapitoly je, jak autor pfedznamenava vyse, neslucitelnost cl. 6

Nafizeni & 261/2004 s ustanovenimi ¢l 19, 22 a 29 MU, a to pfedevsim z davodu

130 El Al Israel Airlines, Ltd. v. Tsui Yuan Tseng 525 U.S. 155 (1999), znéni dostupné z:
https://casetext.com/case/el-al-israel-airlines-ltd-v-tsui-yuan-tseng [cit. 2019-04-02]. Dale lze také uvést
rozhodnuti v ptipadu  Sidbu  and  others  v.  British  Airways  pl dostupné  z:
https://publications.parliament.uk /pa/1d199697 /1djudgmt/jd961214 /abnett01.htm [cit. 2019-04-02].

131 Tamtéz v El Al Israel Aitlines, Ltd. v. Tsui Yuan Tseng, pfelozeno z anglického origindlu: ,,For the reasons
stated, we hold that the Warsaw Convention precludes a passenger from maintaining an action for personal injury damages under
local law when her claim does not satisfy the conditions for liability under the Convention.

132 Rozhodnuti Rady ze dne 5. dubna 2001 o uzavieni Umluvy o sjednoceni nékterjch pravidel pro
mezinarodni leteckou dopravu (Montrealskd umluva) Evropskym spolecenstvim, publikované v Ut. vést.
1.194/38,18. 7. 2001, s. 38.

133 Pfedevsim Uprava situaci odepfeni nastupu na palubu, viz. Nafizen Rady (EHS) ¢. 295/91 ze dne 4. tnora
1991, kterym se stanovi spolecna pravidla systému nahrad za odepfeni nastupu na palubu v pravidelné letecké
doprave.

134 Rozsudek SDEU ve véci C-344/04, bod 19.
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neumoznéni leteckému dopravei domoci se obrany prostiednictvim mimofadnych
okolnosti v piipadé, kdy tyto zapfi¢ini zpozdéni letu.”” Tato nesluditelnost byla pfedmétem
prvni z celkem osmi pfedbéznych otazek pfedlozenych SDEU anglickym High Court of

Justice.

8. zaff 2005 pfednesl své stanovisko generalni advokat L. A. Geelhoed, ve kterém
pfedestftel tezi, ze Montrealskd imluva a Nafizeni 261/2004 se navzijem doplnuji a nejsou

tak v rozporu.'

Svoji tezi opfel o nazor, ze harmonizace urcitych pravidel v Montrealské
umluvé se nedotyka vSech okolnosti vyvstavajicich pfi zpozdéni v letecké piepravé
a Montrealska umluva tak nebrani ulozeni urcitych povinnosti leteckému dopravci
v podobé sluzeb, které ma cestujicim poskytnout, pokud ke zpozdéni dojde, a to ve formé

okamzité péce a pomoci.137

K obdobnému zavéru dosel velky senat SDEU, ktery ve svém
rozhodnuti poprvé nastolil tezi, Ze zpozdéni, a zejména je-li vyznamné, muze vést ke
vzniku dvou druht $kod."® Na strané jedné je to vznik téméf totozné Skody vem
cestujicim dotcené¢ho letu, kterd muze byt nahrazena prosttednictvim ,standardizované
a okamzité pomoci nebo poskytnuti péce pro vsechny dotiené osoby, ...“ Na stran¢ druhé to je
individualni 4jma odvisla od davodu cestovani kazdého cestujiciho, a posuzovana tak vzdy
piipad od pifipadu pro urceni jeji ndhrady. Takova nahrada je dle SDEU mozna pouze

. posteriori a individudiné. ‘>’

SDEU tak umoznil paralelni existenci Nafizeni ¢. 261/2004 a Montrealské umluvy na
zakladé razné casové pusobnost, kdy €l. 6 Nafizeni ¢. 261/2004 mifi na situaci vzniklou
zpozdénim letu pfed tim, nez je uskuteénén, a ¢l. 19, 22 a 29 MU pak sméfuje k moznosti
cestujictho domoci se nahrady skody, pokud takova v dusledku zpozdéného letu vznikla.
Pokud by skute¢né zustalo u takového rezimu standardizované a okamzité pomoci dle ¢l. 9
Natizeni 261/2004, tj. poskytnutl stravy a obcetstveni, ubytovani, pfepravy z letist¢ do

hotelu a umoznéni dvou telefonnich hovort, potazmo odeslani dvou zprav, jevilo by se

135 Dle tiskového prohlaseni IATA ze dne 21. dubna 2004. Dostupné z:
https://www.iata.org/pressroom/pr/Pages/2004-04-21-01.aspx [cit. 2019-04-03].

136 Stanovisko generalniho advokata L. A. Geelhoeda, pfednesené dne 8. zafi 2005, ve véci C-344/04, bod 42.
Stanovisko dostupné online z:
http://cutia.europa.cu/juris/document/document.jsf?text=&docid=59706&pagelndex=0&doclang=CS&m
ode=Ist&dir=&occ=first&part=1&cid=8167940#Footnotel [cit. 2019-04-03].

137 Stanovisko generalniho advokata L. A. Geelhoeda ve véci C-344/04, body 43, 45 a 50.

138 Rozsudek SDEU ve véci C-344/04, bod 43.

139 Tamtéz.
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rozhodnuti SDEU ve véci ex parte LATA jako precizni feSeni otazky slucitelnosti
¢cl. 6 Nafizeni 261/2004 s ¢l. 19, 22 a 29 Montrealské umluvy. Vyse uvedené formy péce

a pomoci o cestujici bezesporu pfedchazeji pfipadné skodé vzniklé v dasledku zpozdén.

Preciznost vySe uvedené¢ho feSeni je ovSem narusena dvéma nedostatky. Za prvé ¢l. 6
Natizeni 261/2004 uklada leteckému dopravcei v piipadé zpozdéni, trvajicim alespont pét
hodin, povinnost refundovat cestujicimu pofizovaci cenu letenky dle ¢l. 8 odst. 1 pism. a).
V tomto piipadé lze jen stézi nalézt zpusob, jakym se na takovou pomoc da nahlizet jako
na okamzitou (refundace ma probéhnout do sedmi dni), natoz pak jako na
standardizovanou ve smyslu totoznosti pro vsechny cestujici, jelikoz refundace takové
letenky muze vést ke kompenzaci, ktera bude zasadné odlisna co do vyse ve vztahu
k jednotlivym cestujicim."™ Za druhé je nutné poukdzat na ¢l. 12 odst. 1 Nafizeni
261/2004, ktery zcela jisté nereprezentuje urcitou oddélenost rezimu tohoto nafizeni

a Montrealské amluvy.'*!

Prvni cast této diplomové prace vénujici se vykladu piislusnych ustanoveni Montrealské
umluvy umoznujici cestujicim domahat se nahrady skody v pfipadé usmrceni nebo zranéni,
zniceni, ztraty nebo poskozeni zavazadel a zpozdéni letecké pfepravy lze uzaviit
konstatovanim, ze Montrealskda umluva je ucelenym a vyvazenym pravnim instrumentem
poskytujicim dostatecnou miru pravni jistoty a spolehlivé nahrazujicim slozity Varsavsky
systém. Dal$im davodem, kvili kterému autor dochazi kuvedenému zavéru, je
aplikovatelnost rozsahlé judikatury vytvofené ve vztahu k ustanovenim Varsavské umluvy
1 na ustanoveni Montrealské umluvy. Predev§im bohata rozhodovaci cinnost soudd
Spojenych statt americkych. Vyvazenost Montrealské amluvy pak autor spatfuje zejména
v feseni vzajemného vztahu letecky dopravece — cestujici, kdy ani jedna strana neni nijak
vyraznéji zvyhodnéna a zajmy obou stran jsou umé vybalancovany, byt’ se pomyslny

jazycek vah, a to zcela logicky, vychyluje ve prospéch cestujiciho.

Ptijetim Nafizeni ¢. 261/2004 a hlavné naslednou rozhodovaci ¢innosti SDEU, ke které si

tento soud oteviel cestu rozsudkem ex parte LATA, je nutné na upravu prav cestujicich

140 BALFOUR, John. Luxenbourg v Montreal: Time for The Hague to Intervene. In.: BOBEK, Michal a Jeremias
PRASSL. Air passenger rights: ten_years on. Portland, Oregon: Hart Publishing, 2016, s. 67. ISBN 978-1-84946-
824-4.

14 BALFOUR, John. Luxembourg v Montreal: Time for The Hague to Intervene. s. 67-68.
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v mezinarodni letecké pfepravé nahlizet nejenom optikou mezinarodntho prava
soukromého a prava narodniho, ale i prava evropského. Tento tfeti, a nutno pfedznamenat

ne zcela $t’astny, pohled je pfedmétem vykladu v druhé ¢asti této diplomové prace.
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2 ‘Turbulentni oblast Nafizeni &. 261/2004 a néktera rozhodnuti Soudniho dvora

Evropské unie

Ve druhé casti této diplomové prace se autor bude ve svém vykladu zabyvat pravy
cestujicich tak, jak jsou wupraveny prostfednictvim zakladni normy sekundarniho
evropského prava, tedy Nafizenim ¢. 261/2004. V uvodu bude kratce nastinén historicky
kontext pfedchazejici pfijeti tohoto nafizeni. Nejvyznamnéjsi c¢asti vykladu pak bude
analyza pfislusnych ustanoveni tohoto nafizeni, pficemz bude kladen hlavni daraz na
rozhodovaci ¢innost SDEU. Analyza Nafizeni ¢. 261/2004 bude strukturovana obdobné
jako vyklad k jednotlivim ustanovenim Montrealské umluvy v prvé ¢asti této diplomové
prace. Tedy nejprve rozbor oblasti pusobnosti pfedmétného nafizeni a nasledné vyklad
k situacim odepfeni nastupu na palubu, zruseni a zpozdéni letu. Nutno podotknout, Ze
SDEU n¢kterymi svymi, da se fici prelomovymi, rozhodnutimi znacéné rozboufil vlny
leteckého pramyslu a vyvolal zna¢né mnozstvi reakci odborné vefejnosti, ktera s témito
rozhodnutimi polemizovala a ve vétdiné pifpadd rozhodnuti také znacné kritizovala.
V zavéru druhé ¢asti budou ve strucnosti analyzovana dalsi vybrana rozhodnuti SDEU,

ktera se zabyvaji otazkami souvisejicimi s Nafizenim ¢. 261/2004.
2.1 Zakotveni prav cestujicich pfed Nafizenim &. 261/2004

Uvodem k této &sti diplomové prace je patficné poznamenat, ze regulace civilniho letectvi
tak, jak ji zname dnes, je vysledkem legislativni ¢innosti na evropské urovni v poslednich
ttech dekadach. Po zhruba stejné¢ dlouhou dobu tif desitek let (50. — pocatek 80. let 20.
stoletl) zustavala regulace této oblasti mimo hlavni zijem pozornosti evropskych
zakonodarct. Tato skutecnost ostatné logicky vyplyvala z ustanoven{ Smlouvy o zaloZzeni
Evropského hospodatského spolecenstvi z roku 1957, kdy pro pfijeti pravnich predpist
upravujicich oblast letecké dopravy byl nutny jednomyslny souhlas Rady Evropského
spolecenstvi.'” Lete¢ti dopravci, kterymi je nutno pro tuto déjinnou etapu rozumét tzv.
,»vlajkové™ letecké dopravce, tedy dopravee z vétsiny vlastnéné jednotlivimi evropskymi
staty, tak byli pravé témito staty vyuzivani jako politicky nastroj pro prosazovani vefejnych

zajmu zejména v podobé zvyseni narodni bezpecnosti, podpory regionalniho rozvoje

142 Cl. 84 odst. 2 Smlouvy o zaloZeni Evropského hospodaiského spolecenstvi. S ohledem na déjinnou dobu
vzato z origindlntho francouzského znéni, které je dostupné z: https://eur-lex.europa.cu/legal-
content/FR/TXT/PDF/?uri=CELEX:11957E /TXT&from=EN [cit. 2019-04-08].
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a turistiky, snizovani nezaméstnanosti nebo podpoteni lokalni vyroby letadel nebo jejich
Cast.'?

Teprve v 80. letech 20. stoleti se pfistup Evropskych spolecenstvi zacal ménit, a to zejména
liknavy pifistup Rady Evropskych spolecenstvi po dulezitém rozhodnuti ESD z 22. kvétna
1985." Postupné na ptelomu 80. a 90. let pfedstavila Rada Evropskych spole¢nosti celkem
tii ,,balicky opatfeni, ktera vedla k liberalizaci trhu letecké dopravy a sjednocovani
podminek, za kterych mohou leteéti dopravei uskutecfiovat prepravu na jednotném trhu.'*
Tato a nasledujici opatfeni nepfimo zvyhodnila cestujici, a to prostfednictvim S$irstho
vybéru leteckych dopravet a tedy zvysené konkurence vedouci pfirozené¢ ke snizovani cen
letenek.'® Systém vytvofeny na zikladé vySe uvedenych bali¢kd opatfeni a nisledujicich
zmén je dnes konsolidovan do jednoho nafizeni, a to Nafizeni Evropského parlamentu
a Rady (ES) ¢. 1008/2008 ze dne 24. zati 2008 o spole¢nych pravidlech pro provozovani

leteckych sluzeb ve Spolecenstvi.

S odkazem na stale se rozsifujici praktiku leteckych dopraved umoznit knihovani vice
cestujicich na dany let, nez je jeho kapacita (tzv. overbooking), a s odkazem na nutnost
poskytnout cestujicim, kterym byl v dasledku vySe zminéné praktiky odepfen nastup
palubu, minimalni standard ochrany,'" pfisla Komise Evropskych spolecenstvi dne 30.
dubna 1990 s navrhem na vydani nafizeni, které mélo zakotvit spolecna pravidla pro tento
nezadouci jev. Na zakladé tohoto navrhu dne 8. dubna 1991 vstoupilo v platnost Nafizeni
Rady (EHS) ¢. 295/91 ze dne 4. tnora 1991, kterym se stanovi spolecnd pravidla systému
nahrad za odepfeni nastupu na palubu v pravidelné letecké dopravé, které tak vytvofilo

prvni uceleny systém nahrad cestujicim na urovni evropského prava.

143 DEMPSEY, Paul Stephen. Competition in the Air: Enropean Union Regulation of Commercial Aviation. Journal of
Air Law and Commerce. 2001, 66(3), s. 983 a 984.

14 Rozsudek Soudniho dvora ze dne 22. kvétna 1985, Evrgpsky parlament proti Radé Evropskych spoleenstvi, ve
véci C-13/83.

145 Vice k upravé letecké prepravy v 90. letech 20. stoleti viz DEMPSEY, Paul Stephen. Competition in the Air:
European Union Regulation of Commercial Aviation.

146 BENYON, Frank. Regulation 261: The Passenger Rights Framework. In.: BOBEK, Michal a Jeremias PRASSL.
Air passenger rights: ten years on. Portland, Oregon: Hart Publishing, 2016, s. 48. ISBN 978-1-84946-824-4.

147 Komise Evropskych spolecenstvi v duvodové zprave k navrhu nafizeni ddle také uvadi, Ze pfistupy
leteckych doprave se v této situaci znacné lisi, cestujici nejsou dostate¢né informovani o svych pravech a

v minulosti nebylo mnoho ucinéno pro ochranu cestujicich. Celé znéni navrhu nafizeni véetné duvodové
zpravy dostupné z: https://eur-lex.europa.cu/legal-
content/BEN/TXT/PDF/?uri=CELEX:51990PC0099&from=EN [cit. 2019-04-08].

41


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:51990PC0099&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:51990PC0099&from=EN

Prava cestujicich podle Naiizeni & 295/ 91

Na zikladé Natfizeni ¢. 295/91 méli cestujici, kterym byl odepfen nastup do letadla,
pfestoze méli platnou letenku, potvrzenou rezervaci na dany let a vcas a za dodrzeni
zvlastnich podminek se dostavili k odbaveni, jednak moznost volby mezi proplacenim plné
ceny letenky za neuskutec¢nény usek cesty, nebo preknihovani na nejblizsi nasledujici let do
cilové destinace, nebo pfeknihovani na pozdéjsi let dle potieby cestujiciho."® Vedle volby
nekteré z téchto moznosti nalezela kazdému takovému cestujicimu pausalizovana nahrada
ve vysi 150 ECU nebo 300 ECU, a to v zavislosti na délce jeho letu, hrani¢ni délkou letu
byla uréena vzdalenosti 3500 km.'"” Zde je zajimavé upozornit na pozadavek evropského
zakonodarce k vyplaceni vyse uvedenych castek ,ibned”, tedy okamzité poté, co je
cestujicimu odepfen nastup na palubu, jak vyplyva z textace ¢l. 4 odst. 2 Nafizeni
¢. 295/91. Nafizeni pak dile cestujicim pfiznivd narok na nahradu ndklada jednoho
telefonnfho hovoru, popf. telexovou nebo faxovou zpravu, jidlo a obcerstveni v mife
odpovidajici éekaci dobé a hotelové ubytovani, pokud to se stane nezbytnym."™ Pro
uplnost jest¢ uved'me pravo na bezplatnou prepravu mezi letisti, jestlize region, do kterého
cestujici sméfoval, je obsluhovan vice letisti a je mu nabidnuto pfeknihovani na let
sméfujici na toto jiné letisté, popt. mezi leti§tém a nejbliz§im nihradnim mistem urceni,""
a pravo na informace o pravidlech poskytovani nahrady dle tohoto nafizeni."”> Nafizeni
¢. 295/91 nebrani dle jeho ¢l. 9 odst. 1 podani zaloby cestujicim proti leteckému dopravei,

pokud cestujicimu vznikla odepfenim nastupu na palubu letadla skoda.

Navrh pfedmétného nafizeni predlozeny Komisi Evropskych spolecenstvi puvodné ve
svém ¢l. 7 pocital s pomérné Sirokou skalou situaci, za kterych neni letecky dopravce
povinnen poskytovat nihradu cestujicim za odepfeni nastupu na palubu letadla.” Do
findlniho znéni se vsak v ¢l. 7 Nafizeni ¢. 295/91 dostala pouze situace, kdy cestujici leti

bezplatné nebo za snizenou sazbu, ktera neni pfistupna vefejnosti.

148 Cl. 4 odst. 1 Nafizenf ¢ 295/91.

1499 Tamtéz, ¢l. 4 odst. 2.

150 Tamtéz, ¢l. 6 odst. 1.

151 Tamtéz, ¢l. 6 odst. 2.

152 Tamtéz, ¢l. 8.

153 Viz Navrth nafizeni Komise Evropskych spolecenstvi, s. 15. Navrh dostupny z: https://ecur-

lex.europa.eu/legal-content/ EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:51990PC0099&from=EN. [cit. 2019-04-09].
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Na zavér této kratké historické exkurze 1ze konstatovat, ze Natizeni ¢. 295/91 bylo ve své
dob¢ pfijato bez vétsich kontroverzi. Tento zavér lze podlozit dvéma fakty. Zaprvé, po
dobu své platnosti se jim ani jednou nezabyval SDEU a zadruhé, jak 1ze dokumentovat
napf. na ptipadu Wolge/ v. Mexicana Airlines, odepfeni nastupu na palubu zpravidla
nespadalo do plsobnosti Varsavské umluvy a bylo interpretovano jako uplné nesplnéni
smlouvy o pfepravé cestujictho.” Cestujici se tak mohli domahat nihrady skody na zikladé
ustanoveni narodnfho prava, resp. evropského prava pro clenské staty Evropskych

spolecenstvi, pozdéji Evropské unie.

2.2 Prava cestujicich v situacich podle Nafizeni & 261/2004 a vybrané rozsudky

Soudniho dvora Evropské unie

Znamenim, ze se schyluyje kvyznamné zméné v oblasti zakotveni prav cestujicich
v mezinarodni letecké pfepravé na evropské drovni, je dokument pfedstaveny Komisi
Evropskych spolecenstvi ze dne 21. cervna 2000, ve kterém Komise nejenom oznamila
odstoupeni od reformy stavajictho Natfizeni ¢. 295/91, ale zaroven pfedstavila sviij zameér
pfedlozit navrh zcela nové legislativy reflektujici postaveni cestujicich jakozto slabsi
smluvni strany ve vztahu k leteckému dopravcei na dynamicky se rozvijejicim a rozristajicim

155

trhu letecké dopravy.™ Jak bylo uvedeno vyse v podkapitole vénujici se rozsudku ex parte
LATA, na konci roku 2001 byl zahajen legislativni proces k pfijeti nafizeni, které mélo za cil
zvysit ochranu cestujicich. Vysledkem bylo pfijeti Nafizeni ¢. 261/2004, které vstoupilo
v platnost dne 17. dnora 2005. Pfijeti tohoto Nafizeni tak lze vnimat jako soucast
celkového prospotiebitelského pfistupu evropskych zakonodarcd, nékdy také trefné

oznacovany jako ,,vzestup spotiebitele (odbératele, pacienta, cestujictho)*."

Nafizeni ¢ 261/2004 za podminek v ném stanovenych, zakotvuje minimalni prava

cestujicich v pfipadech, kdy:
a) je cestujicim odepfen nastup na palubu;

b) je let cestujicich zrusen;

154 MCLAUGHLIN, Joyce. Overbooking and Denied Boarding: 1egal Response in the Last Decade [comments]. Journal
of Air Law and Commerce. 1989, 54(4), s. 1164.

155 Komise Evropskych spolecenstvi. Communication from the Commission to the European Parliament and the Council
Protection of air passengers in the Enropean Union. Anglické znéni dokumentu (¢eské znéni nenf k dispozici, pozn.
autora) dostupné z: https://eur-lex.europa.cu/legal-

content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52000DC0365&from=EN [cit. 2019-04-10].
15 BENYON, Frank, op. cit., s. 48-49.
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c) je let cestujicich zpozdén."™’

Jesté predtim, nez se témto jednotlivym situacim bude autor vénovat ve vétsim detailu,
bude, analogicky k vykladu ustanoveni Montrealské umluvy, nejprve pfedestfena oblast

pusobnosti tohoto nafizen.
2.2.1 Oblast pusobnosti Nafizeni ¢. 261/2004

Dle ¢l. 3 odst. 1 Natizeni ¢. 261/2004 se tohoto nafizeni uzije jednak na cestujici, ktefi
odlétaji z letist¢ lezicim na uzemi clenského statu EU, na které se vztahuje Smlouva.
A druhak se vztahuje i na cestujici odlétajici z letist¢ lezicim na tzemi tfettho statu
a sméfujici na letisté lezici na tzemi nékterého clenského statu EU. Nafizeni se rovnéz
uplatni v pifpadé leti provozovanych na letisté ve Svycarsku a v zemich Evropského
hospodafského prostoru. Nicméné v takovém pfipadé nafizeni dale podminuje svoji
aplikaci skutecnosti, ze cestujicimu nebyla poskutnyta nahrada nebo odskodnéni v této tfeti
zemi, nebyla jim zde poskynuta pomoc a zaroven musi byt provozujicim dopravcem
letecky dopravce Spolecenstvi."”® Oproti Nafizeni ¢. 295/91 tak prostfednictvim zakotveni
pism. b) do odst. 1 ¢l. 3 doslo ke zna¢nému rozsifeni okruhu letd, na které se

Natizeni ¢. 261/2004 bude aplikovat.

Aplikace Nafizeni ¢. 261/2004 je dale v ¢l. 3 odst. 2 podminéna splnénim nékterého ze
dvou zde uvedenych pozadavkd. Prvnim je nutnost, aby cestujici disponoval potvrzenou
rezervaci na dany let a pfihlasil se k pfepravé, vyjma pfipada, kdy byl let zrusen dle ¢l. 5
Nafizeni ¢. 261/2004. Druhym je pak udalost pfeknihovini cestujictho zjeho pavodné
rezervovaného letu na jiny let, a to bez ohledu na davod takového pieknihovani, které je
provedeno bud leteckym dopravcem nebo provozovatelem soubornych sluzeb pro cesty,

pobyty a zajezdy.

Zde autor upozorfiuje na skutecnost, ze aby se cestujici mohl domoci svych prav dle
Natizeni ¢. 261/2004, je nutné v piipad¢ pozadavku dle ¢l. 3 odst. 2 pism. a) kumulativné
splnit, resp. dolozit, Zze jednak disponuje potvrzenou rezervaci, coz zpravidla nebyva
problém, ale je nutné zaroven dolozit, ze se cestujici pfihlasil k pfepravé. Jak je autorovi

znamo z jeho dosavadni praxe, tento pozadavek byva zpravidla opomijen a k Zzalobam

157 (1. 1 Nafizeni ¢ 261/2004, resp. ¢l. 4, 5 a 6 tohoto nafizen.
158 CL 3 odst. 1 pism b) Nafizenf ¢. 261/2004.
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cestujici velmi casto pfipojuji pouze letenky ¢i potvrzenou rezervaci, které ovsem nemohou
slouzit jako dukaz, Zze zaroven splnili pozadavek pfihlaseni k pfepravé. Takovym
dostatecnym ditkazem dle autora bude palubni vstupenka, nebo alespon jeji elektronicka

Verze.

Naftizeni ¢. 261/2004 se dile pouzije pouze na lety operované motorovym letadlem
s pevaymi kiidly,"”” jsou tedy vyloudeny lety vrtulnikem ¢&i balonem. Aplikuje se také na
cestujici, kterym byla vystavena letenka na zakladé programu pro casto cestujici zakazniky
nebo jiného obdobného programu.'” Naopak se nepouzije v piipadé, ze cestujici leti
beztiplatné nebo za sniZené ceny, které nejsou dostupné vefejnosti.'” Dalsi piipady pak

stanovi odst. 5 a odst. 6 ¢l. 3 Nafizeni ¢. 261/2004, které uz autor z davodu zestru¢néni

explicitné neuvadi.

Otazkou pusobnosti Nafizeni ¢. 261/2004 se nékolikrat zabyval SDEU, kdy za dvé stézejni
rozhodnuti lze oznacit rozsudky ve véci Emirates Airlines v. Diether Schenkel™ a Wegener v.
Royal Air Maroc SA,'” ve kterjch se SDEU zabyval vykladem pojmu ,,let, jelikoz tento

pojem neni samotnym nafizenim definovan.
Emirates Airlines v. Diether Schenfkel

V tomto piipad¢ si p. Schenkel zarezervoval pii jediné pfilezitosti let se spole¢nosti
Emirates Airlines z Diisseldorfu pfes Dubaj do Manilly a zpét.'™ Zpateéni let byl oviem
z technickych divoda zrusen a p. Schenkel odletél z Manilly o dva dny pozdéji.'”® Z tohoto
duvodu pozadoval po spole¢nosti ndhradu skody dle ¢l. 5 odst. 1 pism. ¢) a ¢l. 7 odst. 1
pism ¢) Nafizeni ¢. 261/2004. SDEU se v tomto ptipadé zabyval vikladem pojmu ,,let
v souvislosti s ustanovenim ¢l. 3 odst 1 pism. a). Tedy zda v tomto skutkovém stavu pojem
»let™ zahrnuje zaroven cestu z puvodniho mista odletu do cilového mista urceni a cestu

Zpct.

159 Cl. 3 odst. 4. Nafizeni ¢ 261/2004.

160 Tamtéz, ¢l. 3 odst. 3 véta druh4.

161 Tamtéz, ¢l. 3 odst. 3 véta prvni.

162 Rozsudek Soudniho dvora (¢tvrtého senatu) ze dne 10. cervence 2008, Emirates Airlines — Direktion fiir
Dentschiand proti Diether Schenkel, ve véci C-173/07.

163 Rozsudek Soudniho dvora (osmého sendtu) ze dne 31. kvétna 2018, Clandia Wegener proti Royal Air Maroc
SA, ve véci C-537/17.

164 Rozsudek SDEU ve véci C-173/07, bod 13.

165 Tamtéz, bod 14.
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SDEU dosel k zavéru, ze v daném piipadé cl. 3 odst. 1 pism. a) nemuze byt vykladan v tom
smyslu, ze pojem ,let“ zahrnuje 1 zpatecni cestu letadlem z leti$té umisténého na dzemi

trettho statu.'*

Nadto skutecnost, ze cestujici let tam a zpét rezervoval pii jediné
ptileZitosti, nehraje roli.'” S timto zavérem a s argumentaci SDEU nelze neZ souhlasit,
protoze vyklad pfipoustéjici takovou moznost by vedl k absurdnimu zavéru, kdy misto
odletu a misto urceni jsou totozné. Dle autora by rovnéz pro dosazeni uvedeného zavéru
mohlo byt uzito ¢asového rozdilu mezi pfiletem do Manilly a odletem z ni. Zde by bylo
nadevs$i pochybnost zfejmé, Ze umyslem cestujictho nebylo vnimani letu, jakozto jediné
operace letecké dopravy, jak tento pojem uziva SDEU v predmétném rozhodnuti, bod 40.
Lze uvazovat situaci, kdy by cestujici zakoupil let z Disseldorfu do Manilly a zpét a po
pfiletu do Manilly by letadlo opustil pouze po dobu nutnou k jeho pfipravé na cestu zpét.
Pokud by v tento okamzik byl let zrusen, napf. z technickych duvodu, je mozné dle autora
pfedpokladat, ze by se cestujici mohl domahat nahrady skody na zakladé patfi¢nych
ustanoveni Nafizeni ¢. 261/2004. Ackoli je takova situace krajné nepravdépodobni, zcela

jisté by se nasel zaryty fanousek létani, kterému by absolvovani takové cesty udélalo velkou

radost.
Wegener v. Royal Air Maroc §A

Na druhém, pomérné recentnim, rozhodnuti bude autorem demonstrovano, jak dalezitou
roli hraje fakt, ze let byl rezervovan pii jediné pfilezitosti a byt’ je let slozen z nékolika

useku, tvoti tak jednu rezervaci.

V tomto rozhodnut{ si pani Claudia Wegener rezervovala let se spolecnosti Royal Air
Maroc z Betlina do Agadiru (Maroko) s mezipfistinim a pfestupem v Casablance (rovnéz
Maroko).'® V ddsledku zpozdéni letu z Berlina do Casablanky bylo misto v navazujicim
spojeni do Agadiru obsazeno jinym cestujicim, pani Wegener tak byl odepfen nastup do
letadla a byla nucena vyuzit jiné¢ho spoje pro dosazeni cilového mista urceni, coz vyustilo ve
ve zpozdéni na piiletu do Agadiru v délce étyf hodin.'” Pani Wegener se tak domahala

nahrady za toto zpozdéni.

166 Rozsudek SDEU ve véci C-173/07, pravai véta rozsudku.
167 Tamtéz.

168 Rozsudek SDEU ve véci C-537/17, bod 5.

169 Tamtéz, bod 6.
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Jelikoz bylo zpozdéni v délce ctyf hodin konstatovano na piiletu linky z Casablanky do
Agadiru, ktera je operovana zcela mimo uzemi EU, zcela opravnéné bychom se mohli
domnivat, ze takovy let nespada do puasobnosti Nafizeni ¢. 261/2004. Jak nicméné uvedl
SDEU ve svém odavodnéni, v tomto pifpadé je nutné na piepravni plnéni nahliZzet jako na
pfimo navazujici lety, jelikoz tyto byly rezervovany soucasné.'” Nafizeni ¢. 261/2004,
konkréné¢ pak ¢l. 3 odst. 1 pism. a) musi byt vykladan v tom smyslu, Ze se uzije na leteckou
pfepravu pocinajici na letisti umisténého na uzemi néckterého z clenskych stata EU
s cilovym mistem urceni lezicim ve tfeti zemi, ktera zahrnuje planované mezipfistani
s prestupem do jiného letadla mimo EU, a to za pfedpokladu, Ze takova preprava tvoii

jedinou rezervaci.'”
2.2.2 Odepfeni nastupu na palubu dle &l. 4 Nafizeni ¢. 261/2004

Dle systematiky Nafizeni ¢. 261/2004 je prvni situaci, ke které muze dojit pfi letecké
pfepravé a pro kterou toto nafizeni zakotvuje ochranu cestujicich, odepfeni nastupu na
palubu dle ¢l. 4 Nafizeni ¢. 261/2004. Oproti svému predchadci, Nafizeni ¢. 295/91,
nedoznala Uprava prav cestujicich v Nafizeni ¢. 261/2004 zasadnich zmén, proto lze co do
jednotlivych prav cestujicich odkazat na vyklad v podkapitole 2.1 vyse. Je ovSem nutné
upozornit, ze Nafizeni ¢. 261/2004 nepfevzalo od svého pfedchiadce navizani situace
odepfeni nastupu na palubu letadla pouze na praktiku tzv. overbookingu, a otevielo tak
moznost aplikace ¢l. 4 tohoto nafizeni i na dal§{ pfipady odepfeni nistupu na palubu.'”
Tento zaveér byl nasledné potvrzen dvéma rozhodnutimi SDEU, a to ve vécech Finnair Oy
v. Timy Lassooy'’” a Rodrignez Cachafeiro a Martinez-Reboredo 1V arela-Villamor v. Iberia, 1.ineas
Aéreas de Esparia SA."””" Oba tyto rozsudky budou podrobeny stru¢nému vykladu.

Finnair Oy v. Timy Lassooy

V tomto piipadé SDEU dosel k zavéru, ze pod pojem odepfeni nastupu na palubu letadle

dle ¢l. 2 pism j) Nafizeni ¢. 261/2004 lze subsumovat situaci, kdy si cestujici zakoupi

letenku na urcity let, avsak je kvuli reorganizaci letd, vyvolané stavkou pfedchazejici tomuto

170 Rozsudek SDEU ve véci C-537/17, bod 19 a 20.

I Tamtéz, pravni véta rozhodnuti.

172 Srov. €l. 1, €l. 2 pism d) Nafizeni ¢. 295/91 a ¢l. 2 pism. j, ¢l. 4 Nafizeni ¢. 261/2004.

173 Rozsudek Soudniho dvora (tfettho senatu) ze dne 4. ffjna 2012, Finnair Oy proti Timy Lassooy, ve véci
C-22/11.

174 Rozsudek Soudniho dvora (tfettho senatu) ze dne 4. fijna 2012, Germdan Rodriguez Cachafeiro, Maria de los
Reyes Martinez-Reboredo 1 arela-1illamor proti 1beria, Lineas Aéreas de Esparia SA,, ve véci C-321/11.
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letu, pfepraven pozdéjsim specialnim letem, ktery byl vypraven ad hoc pro zmirnéni

nepfiznivych disledkt stivky na dal§i cestujici.'”

P. Lassoy si zakoupil letenku na
pravidelnou linku z Barcelony do Helsinek, a to na 30. &ervenec 2006 v 11:40 hodin."™
Nicméne v dusledku stavky zaméstnancu letist¢ v Barceloné dne 28 cervence 2006 byla
letecka spole¢nost Finnair nucena v tento den zrusit pravidelnou linku s odletem v 11:40

hodin, kdyz toto zruseni mélo za nasledek pfesun cestujicich z jimi puvodné zakoupenych

spojii na spoje pozdéjsi, coz byl i pfipad p. Lassoye."”

Korkein oikeus (Nejvyssi soud ve Finsku) se rozhodl polozit SDEU celkem tfi otazky,'™
pficemz se zpusobem, jakym se SDEU postavil k prvn{ z téchto pfedbéznych otazek, lze
téméf bez vyhrad souhlasit. To ovSem dle autorova nazoru nelze v piipadé odpovédi na

druhou a tfeti predbéznou otazku.

Za prvé, nest’astn¢ vytvorenou formulaci odpovédi na prvni otazku Korkein oikeus, kdy
odepfeni nastupu na palubu letadla musi byt vykladno tak, Ze zahrnuje odepfeni nastupu

«179

1,z inych divodi, jako jsou provozni divody, nepiimo SDEU odpovédél na druhou
pfedbéznou otazku. Vyuzitim velmi obecného pojmu ,,provozni davody” znemoznil
aplikaci pfiméfenych duvodd, za kterych se nejedna o odepfeni nastupu na palubu letadla,
jejichz vycet je v ¢l. 2 pism j) uveden pouze demonstrativné, na situace vznikajici na strané
leteckého dopravce. Ten se tak nebude moci odvolavat na obranu prostrednictvim
,mimoradnych okolnosti, a to i kvali tomu, ze ustanoveni ¢l. 2 pism. j) a ¢l. 4 Nafizeni
¢. 261/2004 ptimo tuto moznost nepfipousti. Byt’ ve svém dfivéjsim rozhodnuti ve véci
Sturgeon™ takovou obranu SDEU pfipustil, i kdyz pfedmétné nafizeni tuto obranu pro
piipady zpozdéni neptipousti.

A za druhé, za zcela liché 1ze oznacit navazani vsech mimofadnych okolnosti na jednotlivé
letadlo v urcity den dle patnictého bodu odivodnéni Naftizeni ¢. 261/2004, kdyZ tento bod

zcela jasné takové navazani uvadi pouze pro piipady, kdy se jedna o mimoradnou okolnost

175 Rozsudek SDEU ve véci C-22/11, bod 25.

176 Tamtéz, bod 13.

177 Tamtéz.

178 Tamtéz, bod 17.

179 Tamtéz, bod 26.

180 Rozsudek Soudniho dvora (¢tvrtého sendtu) ze dne 19. listopadu 2009, Christopher Sturgeon, Gabriel Sturgeon,
Alana Sturgeon proti Condor Flugdienst GmbH a Stefan Bick, Cornelia Lepuschitz proti Air France SA ve spojenych
vécech C-402/07 a C-432/07.
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v podobé rozhodnuti fizeni letového provozu.'®' Zde autor zcela selhavi ve snaze pochopit
odivodnéni SDEU, kterym se snazil pfeklenout fakt, Ze k udalosti odepfeni nastupu na
palubu letadla doSlo v pfipadé p. Lassoye dva dny po udalosti, kterou lze podfadit
pod pojem mimofadnych okolnosti a ve které spociva davod odepfeni nastupu na palubu

letadla.

Ve svétle tohoto rozhodnuti tak ztstava nadale nejasné, jaké dalsi davody budou
povazovany za pfimérené, aby se v daném pifpadé nejednalo o situaci odepfeni nastupu na
palubu, byt’ se vzdy nejspis bude jednat pouze o divody spocivajici na strané cestujiciho,
jak ostatné vyplyva z velmi extenzivni formulace odpovédi SDEU na prvni pfedbéznou

otazku.
Rodriguez Cachafeiro a Martinez-Reboredo V arela-1 illamor v. 1beria, Lineas Aéreas de Esparia SA.

Ve druhém rozhodnuti SDEU, které autor uvadi ve spojitosti se situaci odepfeni nastupu
na palubu letadla, si dva cestujici zakoupili se spole¢nosti Iberia let z A Corunia (Spanélsko)

182

pfes Madrid do Santo Domingo.™ Jelikoz mél prvni let na svém odletu zpozdéni, letecka
spole¢nost Iberia ocekavala, ze tito dva cestujici navazny let do Santo Domingo nestihnou,
jejich dvé mista tak obsadila jinymi cestujicimi a palubni vstupenky jim zrusila."’ Cestujici
se nicmén¢ i pfes zpozdéni stihli dostavit k odletové brané letu do Santo Domingo, kde jim

vsak byl zaméstnanci spolecnosti Iberia odepfen nastup na palubu s odtivodnénim, Ze jejich

palubni vstupenky byly zruseny.'®

Tato situace byla SDEU subsumovana pod pojem odepfeni nastupu na palubu letadla, coz
je zaver, se kterym se lze zcela ztotoznit s ohledem na skute¢nost, ze Natizeni ¢. 261/2004
nevaze situaci odepfeni nistupu pouze na overbooking." Je ov§em na misté upozornit na
bod 30 odavodnéni, ve kterém SDEU oznacuje skutkovy stav v puvodnim fizeni za
provozni duvod, ktery ale nemutze byt pfiméfené odivodnén. Tento bod tak pfipousti
situaci, kdy odepfeni nastupu na palubu z provozniho duvodu muze byt pfiméfene
oduvodnéno, coz je dle autora v rozporu sodpovédi na prvni pfedbéznou otazku

v ptipadu Finnair Oy v. Timy Lassooy.

181 Srov. Rozsudek SDEU ve véci C-22/11, bod 37 a bod (15) odtvodnéni Natizeni ¢. 261/2004.
182 Rozsudek SDEU ve véci C-321/11, bod 10.

183 Tamtéz, bod 12.

184 Tamtéz.

185 Tamtéz, pravnai véta rozsudku.
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Je tak ve svétle dvou vyse rozebranych rozhodnuti SDEU krajné nejisté, zda provozni

diavody mohou byt pfiméfené odivodnény ¢i nikoli.
2.2.3 Zruseni dle ¢l. 5 Nafizeni ¢. 261/2004

Pripady zruSeni letu jsou ve srovnani s pfipady odepfeni nastupu na palubu castéjsimi
situacemi, se kterymi se cestujici v letecké pfepravé setkavaji.'® Zrusenim se pak dle ¢l. 2
pism. 1) Nafizeni ¢. 261/2004 rozumi neuskutecnéni letu, ackoli byl plinovan a na némz
bylo rezervovano alespori jedno misto. S ohledem na skutecnost, ze Nafizeni ¢. 261/2004
dale nehovofi o tom, co se rozumi pod pojmem ,neuskute¢néni letu, a s ohledem na
nedefinovani pojmu ,,zpozdéni, pokusil se SDEU ve svém kontroverznim rozhodnutf
Sturgeon nacrtnout linii, kdy lze hovofit o zruseném letu a kdy naopak o zpozdéném letu.
Urceni, zda se jedna o let zpozdény ¢i zruseny, je dulezité z pohledu prav cestujicich,

kterym Nafizeni ¢. 261/2004 pfiznava v téchto situacich rizna prava.'™
Zruseni v. gpozdéni

Jak bylo uvedeno vyse, SDEU se ve svém rozhodnuti S#urgeon pokusil naértnout
pomyslnou linii mezi situacemi, kdy let bude mozné povazovat za zpozdény a kdy za
zrudeny, a to prostfednictvim vykladu pojmu ,,zpozdéni®. Lze upozornit hned na nékolik

nejasnosti, které do interpretace Nafizeni ¢. 261/2004 SDEU timto pokusem vnesl.

Za prvé, s odkazem na navazani zpozdéni letu pouze na planovany cas odletu, SDEU
konstatoval, Ze pro kvalifakci letu jako zpozdéného je nutné, aby ,,ostatni proky ovliviiujici let*
ziistaly nezménény po piekroceni plinovaného ¢asu odletu.'™ Dile je dle SDEU pro
kvalifakci letu jako zpozdéného nutné, aby ten byl uskute¢nén v souladu s ,pavodné
stanovenym planem.’” Co je nutné rozumét prvky ovliviiujicimi let ani ptivodné stanovenym

planem SDEU nijak dale nespecifikuje. Dle nékterych autort se 1ze domnivat, ze za tyto lze

186 BEvropsky ucetni dvar. Zvldstni zprava: Cestujici v EU maji ncelend prava, ale museji a né i naddle bojovat, s. 25.
Dostupné z:

https://www.eca.curopa.eu/Lists/ECADocuments/SR18 30/SR PASSENGER RIGHTS CS.pdf [cit.
2019-04-18].

187 Srov. ¢l. 5 a ¢l 6 Nafizeni ¢. 261/2004. V ptipad¢ zpozdéni nemaji cestujici nirok na pfesmérovani ve
smyslu ¢l. 8 odst. 1 pism. b) a pism. c). Navic jest¢ pred rozhodnutim Szurgeon neméli cestujici zpozdéného
letu pravo na nahradu skody dle ¢l. 7 tohoto nafizeni. Na tomto misté autor upozornuje na vyznamnou chybu
v Ceském znéni ¢l. 6 odst. 1 pism. i) Nafizeni ¢. 261/2004, kde cestujicim neni ptiznino pravo na ubytovani
v hotelu zdarma, pokud zpozdéni ma za nasledek, ze ocekavany cas odletu je o den pozdéji nez cas odletu
puvodné oznameny. V ostatnich jazykovych verzich takovou chybu nenalezneme.

188 Rozsudek SDEU ve spojenych vécech C-402/07 a C-432/07, bod 31.

189 Tamtéz, bod 32.
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povazovat letadlo identifikované registracni znackou, posadku pfidélenou na dany let nebo
trasu letw."” Takovy pifistup by ovSem vedl ke znaéné restriktivnimu pojeti pojmu
zpozdéni, kdyz v piipadé, Ze by se néktery z prvka uvedenych v pfedchazejici vét¢ zménil
(napf. letecky dopravce by puvodné planované letadlo nahradil jinym), let by mél byt
povazovany za zruseny."”! Coz by bylo v pfimém rozporu s definici pojmu ,,zruseni* dle ¢l.
2 pism. 1) Nafizeni ¢. 261/2004, dle kterého je let zruseny, pokud nebyl uskutecnén.
V piipadé zmény letadla operujici dany let by ovsem k neuskute¢néni letu nedoslo, a ten by
tak bylo nutné povazovat spiSe za zpozdény nez zruseny. Ze své dosavadni praxe v letecké
spole¢nosti muze autor konstatovat, ze v takovych pfipadech jako je zména letadla na
urcitém letu, ktera vyusti ve skutecny odlet po puvodné planovaném case odletu, je

cestujicimi zpravidla narokovana kompenzace dle ¢l. 7 na zakladé zpozdéni nikoli zruseni.

Za druhé, rozhodnuti nikterak nevyjasfiuje pojem ,neuskutecnéni letu®, kdyz ten je
1 v urcity okamzik zcela opomenut. Zde je v prvé fad¢ nutno podotknout, ze neni jasné,
zda SDEU v bodé 35 rozhodnuti Szurgeon, kde referuje k zajistén{ pfepravy cestujicich jinym
letem, ma na mysli vSechny cestujici nebo jen nékteré. Muze tak dojit k situaci, kdy pro
urcitou cast cestujicich bude let povazovan za zruseny, kdyz budou leteckym dopravcem
pfesmérovani z davodu zpozdéni puvodniho letu na jiny, aby stihli navazujici spoj v misté
urceni puvodnifho letu. Naopak z pohledu cestujicich, ktef{ svoji cestu v misté urceni
takového letu konc¢i a ktefi nebudou pfesmérovani na jiny, bude takovy let pouze
zpozdény, a pokud zpozdéni nepfesiahne tii hodiny, nevznika jim narok na nahradu skody
dle ¢l. 7 Natizeni ¢. 261/2004. V nasledujicim bodé oduvodneéni, tedy bodu 36, SDEU
pfedstavuje pravidlo, kdy lze obecné hovofit o zruseni letu. Zde ponckud nelogicky
u puvodniho letu hovoti o ,,upusténi od prvodniho planu* tohoto letu, namisto konstatovani,

ze takovy let nebyl uskutec¢nén.
vy y

Co Ize rozumét pod pojmem neuskutecnéni letu, SDEU nastinil v rozhodnuti Awrora Sousa
Rodriguez v. Air France SA,"” kdyz konstatoval, Ze let lze povazovat za uskuteénény, pokud

letadlo vzlétne z mista odletu a dosdhne svého mista uréeni dle letového #adu.'” Let tedy

190 ARNOLD, Kinga a Pablo MENDES DE LEON. Regulation (EC) 261/2004 in the Light of the Recent
Decisions of the European Court of Justice: Time for a Change?!. Air and Space Law. 2010, 35(2), s. 96.

191 Tamtéz.

192 Rozsudek Soudniho dvora (tfettho sendtu) ze dne 13. fijna 2011, Awurora Sousa Rodriguez a dalsi proti Air
France SA ve véci C-83/10.

193 Tamtéz, bod 28.
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nebude povazovan za uskutecnény a bude mozné jej povazovat za zruSeny, pficemz na let
je nutné nahlizet z pohledu kazdého individudlniho cestujiciho,” pokud letadlo vzlétne
z mista odletu, nasledné se, napf. kvili technickym potizim, vrati na misto odletu a zaroven
konkrétni cestujici z tohoto letu bude pfeveden na jiny let. SDEU tak ostatné potvrdil
moznost vzniku situace, kdy z pohledu jednoho cestujiciho bude let povazovan za zruseny
a z pohledu druhého, ktery nebude pfeveden na jiny let za pfedpokladu, ze se puvodni let
nakonec uskute¢ni, pouze za zpozdény. Stale tak je mozné, ze s cestujicimi téhoz letu bude

zachazeno odlisné a jeden cestujic{ bude mit narok na vice nez jiny cestujici.

Lze tak dojit k zavéru, ze SDEU ne zcela uspésné vykreslil délici ¢aru mezi zpozdénim
a zrusenim, kdyZz odkazuje na velmi vagni formulaci ,,proki ovliviinjicich et nebo ,,privodné
stanoveného planu,“ aniz by tyto neurcité pojmy blize vysvétlil. Naopak je mozné fici, ze
SDEU spise pfidal dalsi nejasnosti, kjiz tak pomérné pocetnym interpretacnim

problémtim."”
Prava cestujicich v pripadé zruseni

Pii zruseni letu maji cestujici v prvé fadé dle ¢l. 5 odst. 1 pism a) Nafizeni ¢. 261/2004

pravo volby mezi témito druhy pomoci:

- proplaceni vydaju, vtomto pfipadé proplaceni ceny letenky do sedmi dnu
(evropsky zakonodarce nespecifikuje okamzik, kdy tato lhata pocina bézet, avsak
s ohledem na povahu a ucel pfedmétného ustanoveni Ize konstatovat, ze takovym
okamzikem je ten, kdy doslo k udélosti zakladajici narok dle tohoto ustanoveni),
a to za Cast, resp. ¢asti neuskuteénéné cesty. Neslouzi-li v8ak let svému pavodnimu
ucelu, je cestujicimu proplacena i ta ¢ast nebo ¢asti jiz uskute¢néné cesty, a to
v kombinaci se zpate¢nim letem do puvodniho mista odletu pfi nejblizsi piilezitost;

- presmérovani ,,za srovnatelnych dopravnich podminek do cilového mista urceni, pficemz
let, na ktery je cestujici pfeveden, se ma uskutecnit pfi nejblizsi piileZitosti;

- presmérovani dle pfani cestujicho za zachovani podminek uvedenych

v pfedchazejici odrazce.

194 Rozsudek SDEU ve véci C-83/10, bod 31.
195 Shodné ARNOLD, Kinga a Pablo MENDES DE LEON. Regilation (EC) 261/2004 in the Light of the Recent
Decisions of the European Court of Justice: Time for a Change?! s. 99.
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Proplaceni ceny letenky nepfedstavuje v kazdodennim provozu leteckého dopravce zasadni
aplikacni nebo interpreta¢ni problém, i s ohledem na sedmidenni lhutu pro poskytnuti
tohoto druhu pomoci. Kde ovSem nastava interpretacni problém je pfesmérovani
a zvyraznéna cast hovofici o pozadavku srovnatelnych dopravnich podminek. Jelikoz
judikatura SDEU doposud neposkytla voditko k tomuto neurcitému pojmu, lze se obratit
na pomérné aktualni Sdéleni Komise, které obsahuje pokyny pro vyklad pfedmétného
nafizeni.”” Dle tohoto Sdéleni je nutné ke kazdému piipadu pfistupovat zvlast’ s ohledem
na danou situaci a poskytuje nékolik zakladnich voditek pro urceni, co v daném pfipadé 1ze

posoudit jako srovnatelné dopravni podminky."”’

Kupt. lze uvést, ze cestujici by mél byt,
je-li to mozné, pfepraven ve stejné cestovn{ tfidé, jakou mél pivodné zarezervovanou, dale
v pfipad¢, ze bude vyuzito sluzeb jiného leteckého dopravce nebo jiného druhu dopravy,

¢as této nahradn{ pfepravy by se mél bliZit ¢asu pfepravy ptivodné zamysleného letu.'”

Daéle ma cestujici v pffpad¢ zruseni letu narok na stravu a obcerstveni, které svym
rozsahem pfiméfené odpovida cekaci dobé a na dva telefonni hovory, popt. zaslani dvou
zprav telexem, faxem nebo elektronickou postou.’” Akceptuje-li cestujici pfesmérovani
a ocekavatelny cas odletu nového letu spada do nasledujictho dne po planovaném case
odletu zrusené¢ho letu, ma cestujici rovnéz narok na ubytovani v hotelu vcetné zajisténi

piepravy mezi leti$tém a mistem ubytovani.*"

U zpusobt pomoci cestujicim dle €l. 8 a ¢l. 9 Nafizeni ¢. 261/2004 autor poukazuje na
skute¢nost, ze nafizen{ pocita s aktivaim pifistupem leteckého dopravce, kdyZz v uvedenych
clancich uvadi ,je cestujicim nabidnuta® tesp. jsou cestujicim darma nabidnuty.” S ohledem
nejenom na mnozstvi pfepravovanych cestujicich, ale i na kazdodenni rusny provoz na
letistich, je takovy pfistup leteckého dopravce zcela nerealizovatelny, aniz by nebyl nucen
vynalozit obrovské naklady na zajisténi dostatecného personalu, ktery by cestujicim

uvedené druhy pomoci nabidnul.

196 Sdéleni Komise, Pokyny pro vjklad naiizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) & 261/2004, kterym se stanovi
spolecnd pravidia nabrad a pomoci cestujicim v letecké dopravé v pripadé odeprent nastupu na palubu, Zruseni nebo vyznamného
3posdéni letii, a narizent Rady (ES) & 2027/97 o odpovédnosti leteckého dopravee v pripadé nehod ve znéni narizent
Evropského parlamentn a Rady (ES) & 889/2002. (2016/C 214/04), dostupné z: https://eur-lex.curopa.cu/legal-
content/CS/TXT/PDFE/?uri=CELEX:52016XC0615(01)&qid=1556219648549&from=CS [cit. 2019-04-25].
197 Sdeleni Komise, Pokyny pro viklad naitzeni Evropského parlamentn a Rady (ES) & 261/2004, s. 8.

198 Pro dalsf zpasoby uréeni srovnatelnych dopravnich podminek, tamtéz, s. 8.

199 CL. 5 odst. 1 pism b) Natizeni ¢. 261/2004.

200 Tamtéz.
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V zavislosti na okamziku, kdy je cestujici o zrusen{ letu informovan, pfiznava ¢l. 5 odst. 1
pism. ¢) cestujicim také pravo na pausalizovanou nahradu skody, a to ve vysi 125 az 600
EUR v zavislosti na délce letu.””" Pokud letecky dopravece informuje cestujictho vice jak
¢trnact dna pfed planovanym c¢asem odletu, a splnéni této informacéni povinnosti
prokaze,”” nebude mit cestujici dle ¢l. 5 odst. 1 pism. c) bod (i) uvedeného nafizeni nirok
na pausalizovanou nahradu skody. Pokud cestujici nejsou o zruseni informovani v dobé
mezi Ctrnactym az sedmym dnem pfed planovanym casem odletu a zaroven jim neni
nabidnuto pfesmérovani spliujici podminky dle ¢l. 5 odst. 1 pism. c) bod (ii), vznika jim
narok na pausalizovanou nahradu skody dle ¢l. 7 pfedmétného nafizeni. Na zakladé ¢l. 5
odst. 1 pism. c¢) bod (iif) maji cestujici narok na pausalizovanou nahradu skody, pokud
nejsou o zruseni informovani ve lhuté krats$f nez sedm dnt pfed planovanym c¢asem odletu

a zaroven jim neni nabidnuto presmérovani dle pozadavka uvedenych v tomto bode.

Letecky dopravce se muze povinnosti k vyplaceni pausalizované nahrady Skody zprostit,
pokud se mu podafi prokazat, ze zruseni bylo zpusobeno ,,mimoradnymi okolnostmi, kterym by
nebylo mogné abrinit, i kdyby byla vechna primérend opatieni prgjata. ““”’ Mimotadné okolnosti
byly pfedmétem pfezkumu SDEU v nékolika klicovych rozhodnutich, kterym se autor
bude vénovat v podkapitole 2.2.5., a to z duvodu, ze bude vhodné nejprve podat vyklad
prav cestujicich v pfipad¢ zpozdéni letu, u kterého se rovnéz muze letecky dopravce
dovolavat mimofadnych okolnosti, aby se zprostil povinnosti k vyplaceni pausalizovanych

kompenzaci.
2.2.4 Zpozidéni dle Nafizeni &. 261/2004

Nafizeni ¢. 261/2004 pojem zpozdéni nijak nedefinuje. Co lze timto pojmem rozumét
pfedesttel SDEU v rozhodnuti Sturgeon, které bude podrobnéji analyzovano v této
podkapitole, kdyz se pokusil vymezit pojem zpozdéni ve vztahu k pojmu zruseni a tyto dveé
situace rozlisit. Do jaké miry byl SDEU duspésny bylo pfedmétem vykladu v dvodu

pfedchazejici podkapitoly. Ackoli SDEU v uvedeném rozhodnuti nedal pfimou definici, co

201 Dle ¢l. 7 odst. 1 Natizeni ¢. 261/2004 je pro lety do 1500 km stanovena pausalni nahrada skody ve vysi
250 EUR, pro lety o vzdalenosti mezi 1500 — 3500 km castka 400 EUR a pro lety nad 3500 km ¢éastka 600
EUR. Pro vysvetleni c¢astky 125 EUR autor uvadi, Zze za splnéni podminek dle ¢l. 7 odst. 2 Nafizen{ ¢.
261/2004 mohou byt vyse uvedené ¢astky ponizeny o 50%.

202 Dle ¢l. 5 odst. 4 Nafizeni ¢. 261/2004 stihd dtikazni bfemeno splnéni informaéni povinnosti leteckého
dopravce.

203 C1. 5 odst. 3 Nafizeni ¢. 261/2004.
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znamena zpozdéni letu, je mozné identifikovat zakladni prvky, které musi v daném ptipadé

existovat, abychom mohli hovofit o zpozdéni. Témi jsou:

- uskutecnéni letu podle ptivodné stanoveného planu, kdy

- skute¢ny cas odletu nasleduje po puvodné planovaném case odletu, pficemz

- ostatni prvky ovliviujici let zastavaji nezménény a

- neni rozhodné, jak dlouho po plainovaném case odletu bude let nakonec

uskute¢nén.?™

Na neurcitost nékterych pojmu, které v uvedeném rozhodnuti SDEU pouzil, bylo autorem
rovnéz poukazano v pfedchazejici kapitole. Jesté pfed samotnym rozborem rozhodnuti
Sturgeon se  ovsem pojdme podivat, jaka prava cestujicimu pfiznava  text

Natizeni ¢. 261/2004.
Priva cestujicich v pripadé 3posdeént letu dle él. 6 Narizeni & 261/ 2004

Pro zmirnéni nepfiznivych dopadu, které zpozdéni letu pro cestujici predstavuje, zvolil
evropsky zakonodarce systém, kdy je rozhodné duvodné ocekavani provozujictho
leteckého dopravee o dobé trvani zpozdéni ve vztahu k délce daného letu urcené
v kilometrech. Hrani¢nimi dobami davodné ocekavaného zpozdéni letu, po jejichz
piekroceni je letecky dopravece povinen nabidnout pomoc, jsou tak dle ¢l. 6 odst. 1 pism. a)
Natizeni ¢. 261/2004 dvé hodiny pro lety do 1 500 km, dle pism. b) tfi hodiny pro vsechny
lety ve Spolecenstvi pfesahujici 1 500 km a pro véechny ostatni lety v délce 1 500 az 3 500
km, a konecné dle pism. ¢) ¢tyfi hodiny pro vSechny ostatni lety nespadajici do kategorif dle
pism. a) nebo b).

V ptipadé, ze je tedy duvodné ocekavano zpozdéni piekracujici vyse uvedené hrani¢ni
doby, maji cestujici jednak pravo na poskytnuti péce v podobé stravy a obcerstveni
v pfiméfeném rozsahu k éekaci dobé®” a na umoznéni komunikace prostiednictvim
nekteré z forem dle ¢l. 9 odst. 2 tohoto nafizeni. Dale maji cestujici narok na bezplatné
ubytovani v hotelu a pfepravu mezi hotelem a letistém, jestlize divodné ocekavany cas
odletu se ma uskute¢nit o den pozdéji nez cas odletu pivodné ,ozmdmeny“?” Autor

zameérné zvyraziuje referenci k ¢asu odletu puvodné oznameného, kdyz neni zcela zfejmé,

204 Rozsudek SDEU ve spojenych vécech C-402/07 a C-432/07, pravai véta 1) ve spojeni s bodem 31.
205 C1. 6 odst. 1 pism. i) Nafizeni ¢. 261/2004.
206 Tamtéz, ¢l. 6 odst. 1 pism. ii).
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co se timto pojmem rozumi, jak jej vylozit a jeho uziti neni zcela logické, kdyz v dvodu
odst. 1 ¢l. 6 pfedmétného nafizeni evropsky zakonodarce vaze zpozdéni letu na pavodné
planovany cas odletu. Uvazujme piiklad letu s planovanym casem odletu ve 22:00.
Na letadle se objevi technické potize a provozujici letecky dopravee ogndmi novy cas odletu
na 08:00 nasledujictho dne. Znamena to tedy, Ze cestujici bude mit narok na bezplatné
ubytovani v hotelu az v situaci, kdy by se odlet uskutecnil den nasledujici po dni, ve kterém
mél let odletét v 08:00? Na zakladé doslovného znéni Nafizeni ¢. 261/2004 lze na tuto
otazku odpovédét kladné, avsak s ohledem na ucel uvedeny v prvnim bodé odiavodnéni
tohoto nafizeni, kterym je ,,zajisténi vysoké iiroveri ochrany cestujicich®, je takovy vyklad
nepiipustny. Prostfednictvim tohoto piifkladu je mozné opétovné poukazat na dalsi
z mnoha nejasnosti, které toto nafizeni provazi.

Trva-li zpozdéni alespon pét hodin, maji cestujici narok na proplaceni ceny letenky
a popiifpadé i na zpateéni let do ptvodniho mista odletu dle ¢l. 8 odst. 1 pism. a).*”
Nafizeni ¢. 261/2004 nepfiznava cestujicim, ktefi celi nepffjemnym dusledkim zpozdéni,
pravo na pausalizovanou nahradu skody dle ¢l. 7 tohoto nafizeni. Nepfiznani takového
naroku bylo ostatné i zamérem evropského zakonodarce, jak vyplyva z davodové zpravy
k navrhu pfedmétného nafizeni, kdyZ tento krok zduvodnuje tim, ze za zpozdéni zpravidla
nelze vinit leteckého dopravce.™ SDEU se vsak s timto pfistupem neztotoznil a 19.
listopadu 2009 nadélil leteckym dopravcum nepékny predcasny darek pod vanocni

stromecek v podob¢ rozsudku Sturgeon.
Sturgeon a dalsi klicovd rozhodnuti SDEU ve vztabu ke 3pogdénym letiin

V rozhodnuti Sturgeon byly usnesenim pfedsedy Soudniho dvora spojeny dva spory, kdy
v jednom proti sob¢ staly rodina Stugeonovych a letecka spole¢nost Condor Flugdienst
GmbH (véc C-402/07), ve druhém pak pan Stefan Béck a pani Cornelia Lepuschitz na

strané jedné a na strané druhé leteckd spolecnost Air France SA (véc C-432/07).

207 Cl. 6 odst. 1 pism. iif) Nafizeni & 261/2004.

208 Vzato z anglického znéni navrhu nafizeni. Proposal for a REGULATION OF THE EUROPEAN
PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL establishing common rules on compensation and assistance to air passengers
in the event of denied boarding and of cancellation or long delay of flights. Explanatory memorandum. Bod 23. Dtvodova
zprava dostupna z: https://eur-lex.europa.eu/legal-

content/EN/TXT /?uri=uriserv:O].CE.2002.103.01.0225.01. ENG&toc=0]:C:2002:103ETOC

[cit. 2019-04-27].
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V piipadé Sturgeonovych nastaly komplikace pii zpatecnim letu z Toronta do Frankfurtu
nad Mohanem, kdyz po odbaveni bylo cestujicim oznimeno, Ze let byl zrusen.”” Tato
informace byla oznamena na letistni tabuli, cestujicim byla vracena odbavena zavazadla

*!" Nasledujictho dne byli odbaveni na pfepazce

a byli pfevezeni do hotelu, kde stravili noc.
jiného dopravce, ackoli ¢islo letu bylo stejné jako to, které si pavodné rezervovali, a timto
letem byli do Frankfurtu dopraveni se zpozdénim 25 hodin oproti pivodné planovanému

piletu.”"!

U p. Bocka a pani Lepuschitz doslo ke zruseni jejich zpateénifho letu z Mexico City pfes
Patiz do Vidné jest¢ pfed jejich odbavenim, a to v duasledku technické poruchy na letadle,
které mélo uskutecnit ¢4st cesty mezi Mexico City a Pafizi.*"” Tito cestujici vyuzili nabidky
spole¢nosti Air France pro pfesmérovani na let spole¢nosti Continental Airlines, ktery
odletél nasledujici den a p. Bock s pani Lepuschitz pfiletéli do Vidné se zpozdénim 22

hodin oproti puvodné planovanému casu pfﬂetu.213

Oduvodnéni a rozhodnuti, které nasledovalo, vyvolalo nejenom znacnou vlnu nevole
u samotnych leteckych dopravceu, ale vedlo rovnéz k rozvifeni odborné debaty a sepsani
celé fady pojednani, ktera se o rozhodnuti Surgeon, dle autora zcela zaslouzené, vyjadfila
znaéné kriticky.”* Velmi stru¢né fe¢eno, SDEU pfiznal cestujicim, jejichz let je zpozdén
o vice jak tfi hodiny oproti puvodné planovanému casu piiletu, pravo na pausalizovanou

nahradu skody dle ¢l. 7 Nafizeni & 261/2004.*

V prvé fadeé je na mist¢ upozornit, jak si SDEU pfeformuloval pfedbézné otazky polozené
pfedkladajicimi soudy, kdyZz se ani jeden z téchto soudti nepta, zda jsou letecti dopravci

povinni vyplacet pausalizovanou nidhradu skody dle ¢l. 7 Nafizeni ¢. 261/2004 v ptipadé

209 Rozsudek SDEU ve spojenych vécech C-402/07 a C-432/07, bod 12.

210 Tamtéz.

21 Tamtéz.

212 Tamtéz, bod 20.

213 Tamtéz, bod 21 a 23.

214 BALFOUR, John. Airline Liability for Delays: The Court of Justice of the EU Rewrites EC Regulation 261/2004.
Air and Space Law. 2010, 35(1), 71-75. ARNOLD, Kinga a Pablo MENDES DE LEON. Regulation (EC)
261/2004 in the Light of the Recent Decisions of the Enropean Court of Justice: Time for a Change?!. Air and Space Law.
2010, 35(2), s. 91-112. GIESBERTS, Ludger a Guido KLEVE. Compensation for Passengers in the Event of Flight
Delays. Air and Space Law. 2010, 35(4/5), 293-304. VAN DAM, Cees. Air Passenger Rights after Sturgeon. Ait
and Space Law. 2011, 36(4/5), 259 - 274. STEPPLER, Ulrich a Kathatina Sarah MEIGEL. Compensation for
Delay Further to Sturgeon Only if Delay Occurs Cummnlatively upon Departure and Arrival. Air and Space Law. 2012,
37(6), 497-504. Dale pak nékolik piispévkia ve sborniku BOBEK, Michal a Jeremias PRASSL. Azr passenger
rights: ten years on. Portland, Oregon: Hart Publishing, 2016. ISBN 978-1-84946-824-4.

215 Rozsudek SDEU ve spojenych vécech C-402/07 a C-432/07, pravai véta 2).
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zpozdéni letu,”

resp. zda je nutné na cestujici zpozdénych letd nahlizet obdobné jako na
cestujici zrusenych lett. Jako vychodiska pro sviij dalsi vyklad zvolil SDEU jednak nutnost
vykladat ustanoveni aktu Spolecenstvi nejenom podle jeho znéni, ale i podle kontextu
a cile, které vedly k jeho pfijeti, dale neoddélitelnost vyroku aktu Spolecenstvi od jeho
odivodnéni a v neposledn{ fad¢ nutnost vykladat ustanoveni pfiznavajici prava cestujicim
(véetné prava na nahradu skody) extenzivné.”” Byt’ je takovy pfistup vitany v situacich, kde
znéni urcitého ustanoveni neni zcela jasné, na tomto misté se jevi jako zcela nepatficny
a v rozporu s difvéjsimi rozhodnutimi SDEU o vykladu aktu Spolecenstvi, kdyz ¢l. 6 ve
vztahu k ¢l. 7 Nafizeni ¢. 261/2004 hovoii zcela jasnym jazykem.*® Dal§im divodem, pro¢
je pfistup SDEU lichy, je ten, kdyz sice zminuje, Ze je nutné brat v ivahu kontext vedouci
k pfijeti aktu Spolecenstvi, avSak opira své odivodnéni pouze o ne zcela vydafené
formulovany bod (15) oduvodnéni nafizeni, aniz by piihlédl k zaméram zdkonodarce, ktery
opakované dospél k zavéru, ze v pifpadé zpozdéni nemaji byt letecti dopravei povinni
k vyplaceni kompenzaci cestujicim.””

Dale je nutné poukazat na zcela zjevny rozpor rozhodnuti Sturgeon a ex parte LATA, kdyz
v pozdéji jmenovaném shledavd, ze ustanoveni Nafizeni ¢. 261/2004 vztahujici se na
zpozdéni je zcela jednoznacné, aby nasledné v prvné jmenovaném v tomto ustanoveni
objevil vyznamné implicitné obsazené povinnosti, které z néj nejsou na prvni pohled vibec

patrné.”’

Ve vztahu k ex parte LATA lze rovnéz poukazat na nesmyslnost podfazeni
vyplaceni pausalizované nahrady skody dle ¢l. 7 pfedmétného natfizeni pfi zpozdéni pod

standardizovanou a okamzitou formu pomoci, kdyZz k vyplaceni{ nahrady skody zcela jisté

216 BALFOUR, John. Airline Liability for Delays: The Conrt of Justice of the EU Rewrites EC Regulation 261/ 2004.
Air and Space Law. 2010, 35(1), s. 73. Pro srovnani rovneéz body 18, 25 a 28 rozhodnuti Szurgeon.

217 Rozsudek SDEU ve spojenych vécech C-402/07 a C-432/07, body 41, 42 a 45.

218 BALFOUR, John. Airline Liability for Delays: The Conrt of Justice of the EU Rewrites EC Regulation 261/2004.
s. 73.

219 Nejprve lze uvést dokument Komise Spolecenstvi ze dne 21. 6. 2000, Communication from the Commission to
the Eurgpean Parliament and the Council Protection of air passengers in the Eurgpean Union, bod 45. Dokument je
dostupny z: https://eur-lex.curopa.cu/legal-
content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52000DC0365&from=EN [cit. 2019-04-28]. A dile divodovou
zpravu k navrhu Nafizeni ¢. 261/2004, bod 23. Dostupni z: https://eut-lex.curopa.cu/legal-
content/BEN/TXT/?uri=uriserv:O].CE.2002.103.01.0225.01. ENG&toc=0]:C:2002:103E:TOC [cit. 2019-04-
28].

220 BALFOUR, John. EU Regulation 261 and Compensation for Delay: The Advocate General's Opinion in the References
re Sturgeon. Air and Space Law. 2012, 37(4/5), s. 379.
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nedojde okam?Zité,” protoZe ani neni v silich leteckého dopravce, aby drzZel na letistich,

kam provozuje lety, zna¢né objemy hotovosti.

V uvedené véci lze s politovanim konstatovat, ze se SDEU ve svém odiavodnéni odklonil
od velmi dobfe strukturovaného a vyargumentovaného stanoviska generalni advokatky
Eleanor Sharpston, ktera nejenom ze dosla k zavéru, ze ustanoveni ¢l. 5 a ¢l. 6 mohou byt
v rozporu s principy rovného zachizeni a pravni jistoty,” ale zaroven navrhla feseni, které
se v retrospektive jevi jako vysoce elegantni, kdyz navrhuje znovuotevieni ustni ¢asti fizen{
a vyzvu clenskym statim, BEvropské komisi, Evropskému parlamentu a Radé k vyjadfen,
zda ustanoveni ¢l. 5, 6 a 7 uvedeného nafizeni nejsou neplatna s ohledem na zasadu
rovného zachdzeni™ Zcela jisté by se tak otevfel prostor k dialogu a moznosti napravit
uvedeny rozpor prostfednictvim nutnosti zjednat napravu, pokud by byla vyslovena
neplatnost vyse uvedenych ustanoveni. SDEU by se tak ostatné vyhnul kritice, Ze pro sebe
uzurpoval vysadu nalezejici pouze evropskému zakonodarci v podobé urceni konkrétntho
casového limitu, po jehoz pfekroceni vznikda narok na nahradu skody, na coz vystizné

upozornila i pani Sharpston ve svém stanovisku.”

Vetknutim tfthodinové hranice pro zpozdéni oproti planovanému casu pfiletu vedoucimu
ke vzniku naroku na nihradu skody dle ¢l. 7 Nafizeni ¢. 261/2004 SDEU ptedevsim posilil

pravni nejistotu obklopujici ne zcela jednoznacna ustanoveni tohoto nafizeni.

V dobé¢ nasledujici po rozhodnuti Sturgeon je mozné pro zajimavost uvést vyklad tohoto
rozhodnuti nékterymi némeckymi soudy, které dosly k zavéru, Zze pro vznik naroku na
nahradu $kody dle ¢€l. 7 Natizeni ¢. 261/2004 je nutné, aby zpozdéni pfesihlo nejenom tii

hodiny na pfiletu daného letu, ale zaroveni aby takovy let byl opozdén jiz pfi svém odletu.””

Zajimavym je také zavér nékterych autort, ktefi s odkazem na dosazen{ rovnahy zajmu

cestujicich v letecké dopravé a zajmu leteckych dopravcu, kterou zminil SDEU v zavéru

221 ARNOLD, Kinga a Pablo MENDES DE LEON, Regulation (EC) 261/2004 in the Light of the Recent
Decisions of the European Court of Justice: Time for a Change?! s. 100.

222 Stanovisko generalni advokatky Eleanor Sharpston, pfednesené dne 2. ¢ervence 2009, ve spojenych vécech
C- 402/07 a C-432/07, body 62 a 89. Stanovisko dostupne z:

ode= lst&dlr &occ=first&part=1&cid=598846 [clt 2019-04-29].
223 Tamtéz, bod 97.

224 Tamtéz, bod 94.
225 Vice viz STEPPLER, Ulrich a Katharina Sarah MEIGEL. Compensation for Delay Further to Sturgeon Only if
Delay Occurs Cumnlatively upon Departure and Arrival. Air and Space Law. 2012, 37(6), s. 499.
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svého odtvodnéni v rozhodnuti Sturgeon,”

konstatuji, ze v praxi bude uplatnovan
restriktivni vyklad vyplaceni kompenzaci v pfipadé dlouhého zpozdéni a kupf. u cesty

skladajici se z vice letovych segmentd, bude kazdy segment brin oddélené.”

Zavéry pfedesttené ve dvou pfedchazejicich odstaveich nicméné vyvrati SDEU
v rozhodnuti Air France SA proti Heinz-Gerke Folkerts a Luz-Tereza Folkerts,”” kde cestujic
méli zarezervovany let se spolecnosti Air France z Brém do Asunciénu pres Pafiz a Sao
Paolo.”” V disledku zpozdéni letu z Brém do Pafize nestihli cestujici navazujici spoj do
Sao Paola a nasledné vinou opozdéného pfiletu do Sao Paola nestihli cestujici ani pavodné
plainovany navazujici let do Asunciénu.® Na prvni polozenou otizku ptedkladajicim
soudem odpovédél SDEU tak, Ze narok na pausalizovanou nahradu skody dle ¢l. 7
Nafizeni ¢ 261/2004 v ptipadé zpozdéni pfesahujici tfi hodiny oproti puvodné
planovanému casu piiletu, neni podminén zpozdénim pifi odletu, a neni tak vazan na
splnéni podminek dle ¢l. 6 tohoto nafizeni.”' I kdyz SDEU kvuli odpovédi na prvni otazku
neshledal nutnym odpoveédét na druhou z polozenych otazek, ktera se tykala situace, kdy je
let slozen z nékolika sekl a pro urceni zpozdéni dle ¢l. 6 Natizeni ¢. 261/2004 je nutné
vychazet z kazdého tseku zvlast’ nebo s ohledem na vzdalenost k poslednimu mistu urcen,
je mozné odpoved dohledat v bodé 35 odtvodnéni. Z tohoto bodu vyplyva, ze pro urceni
vyse pausalizované nahrady skody v pfipadé pfimo navazujicich lett je rozhodné zpozdéni

na pfiletu do cilového mista urcen.

Na zaveér této podkapitoly je nutné ve strucnosti nahlédnout do dalstho dulezitého
rozhodnuti SDEU, a to do rozhodnuti ve spojenych vécech Nelson a ostatni proti Deutsche
Lufthansa AG a TUI Travel a Ostatni proti Civil Aviation Authority,”” ve kterém bylo difvéjsi
rozhodnuti  Sturgeon pfezkoumano z pohledu slucitelnosti naroku na pausalizovanou

nahradu skody v pfipadé zpozdéni pfesahujici tii hodiny oproti ptivodné planovanému

226 Rozsudek SDEU ve spojenych vécech C-402/07 a C-432/07, bod 67.

227 GIESBERTS, Ludger a Guido KLEVE. Compensation for Passengers in the Event of Flight Delays. Air and Space
Law. 2010, 35(4/5), s. 303.

228 Rozsudek Soudniho dvora (velkého senatu) ze dne 26. Gnora 2013, Aéir France SA proti Heing-Gerke Folkerts
a Luz-Tereza Folkerts, ve véci C-11/11.

229 Tamtéz, bod 16.

230 Tamtéz, bod 18.

231 Tamtéz, pravni véta.

232 Rozsudek Soudntho dvora (velkého senatu) ze dne 23. #jna 2012, Emeka Nelson, Bill Chinazo Nelson, Brian
Cheimezie Nelson proti Dentsche Lufthansa AG a The Queen, na Zadost: TUI Travel ple, British Airways ple, easylet
Airline Company Litd, International Air Transport Association proti Civil Aviation Authority, ve spojenych vécech
C-581/10 a C-629/10.
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pfiletu zejména s ustanovenim ¢l. 19 a 29 Montrealské dmluvy. Relevantni a znacné
diskutabilni ¢asti odavodnéni v rozhodnuti Nelson a ostatni je pasaz, kde SDEU ztratu ¢asu
nepovazuje za Skodu vzniklou v disledku zpozdéni, ale toliko za nepohodli, které spolecné
se svymi dal§imi formami souvisi i s vyznamnym zpozdénim letu.”” Za prvé, takovy zavér
zcela postrada logiku, kdyz ke ztraté casu muze, zcela logicky, dojit pouze v dusledku
zpozdéni? Neni-li zpozdéni, nenf ani ztrata ¢asu. Za druhé, SDEU svym nekonzistentnim
pouzivanim pojmu $kody a nepohodli poukazuje na absurditu svych zavéra, kdyz nejprve
v rozhodnuti Sturgeon ztratu casu oznacil za Gjmu, aby nasledné v rozhodnuti Nelseon

a Ostatni konstatoval, Ze ztrata ¢asu neni Skodou vzniklou v disledku zpozdéni.

Za tfeti, ztrata casu je totozna pro vSechny cestujici na daném letu toliko do objektivni
délky jejtho trvani, av§ak rozsah tohoto nepohodli — nebo skody — kterému kazdy cestujici
celi, bude zcela jist¢ odlisny, a bezpochyby se tak jedna o individualizovanou formu skody,
k jejiz ndhradé slouzi jen a pouze ¢l. 19 Montrealské umluvy. ** SDEU rovnéz konstatuje,
ze ztratu ¢asu je mozno napravit standardizovanym opatfenim, kdyz neni nutné zkoumat
individualni situaci kazdého cestujictho (vyvriaceno autorem této prace v pfedchazejic
vétd), a je tak mozné takové opatfeni pouzit okamzit€.”” Na praktickou nerealizovatelnost

tohoto zavéru autor jiz nékolikrat upozornoval.

Jak bylo ukazano na nékolika pfedchozich strankach, je to pfedevsim rozhodovaci praxe
SDEU ve vztahu k situacim zpozdéni, ktera spise, nez aby odstranovala pfislovecné klacky
pod nohami v podobé nejasné terminologie uzité samotnym zakonodarcem, tak jich
naopak pfihazuje stale vice a svymi rozhodnutimi zvySuje pravni nejistotu obklopujici

samotné nafizeni.

233 Rozsudek SDEU ve spojenych vécech C-581/10 a C-629/10, bod 51.

234 RADOSEVIC, Sonja. CJEU's Decision in Nelson and Others in Light of the Excclusivity of the Montreal Convention.
Air and Space Law. 2013, 38(2), s. 105.

235 Tamtéz, s. 105.

236 Tamtéz, s. 105. Autorka v poznamce pod c¢arou uvadi jednoduchy piiklad cestujictho, ktery v pohodli
letistnfho salonku sleduje napinavy fotbalovy zapas, a praveé oznamené hodinové zpozdéni jeho letu tak pro
néj nebude piili§ znamenat, ba naopak nemusi byt viibec vaimano jako nepohodli. Naopak cestujici téhoz
letu, ktery se vraci po naro¢né pracovni cest¢ domu ke své rodiné, bude hodinové zpozdéni snaset daleko
huf.

237 Rozsudek SDEU ve spojenych vécech C-581/10 a C-629/10, bod 52.
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2.2.5 Dalsi vybrané rozsudky SDEU ve vztahu k Nafizeni &. 261/2004

V posledni podkapitole této druhé c¢asti bude autorem podan vyklad nékterych rozhodnuti
SDEU vazicich se zejména k problematice mimofadnych okolnosti, jejichz vyklad
v konotaci Nafizeni ¢. 261/2004 byl pfijat leteckymi dopravci s velmi podobnou nevoli
jako rozhodnuti uvedena v pfedchazejici kapitole. Pozornost bude také vénovana
pfelomovému (v dobrém slova smyslu z pohledu leteckého dopravee) rozsudku, ktery dava
dopravci do rukou zpusob, jak se branit vyplaceni kompenzaci v pifpadé zpozdéni

pfesahujiciho tfi hodiny.
W allentin-Hermann®*

V rozhodnuti  Wallentin-Hermann SDEU  poprvé vylozil technické problémy letadel
vedoucich ke zruseni letu v kontextu mimofadnych okolnosti, kdyz do této doby bylo
nejisté, zda je mozné se na tento zpusob obrany odvolavat v ptipadé technickych defektu.
Jesté pfed samotnym rozhodnutim Wallentin-Hermann byly SDEU ptedlozeny podobné
pfedbézné otazky ve véci C-396/06 Kramme v. SAS, avsak (a z pravaiho pohledu bohuzel)

dansky soud svoji zadost o rozhodnuti o pfedbéZnych otizkach vzal zpét.”’

V pavodnim fizen{ pani Wallentin-Hermann zarezervovala pro sebe a svoji rodinu letenky
se spole¢nosti Aliatalia z Vidné do Brindisi s mezipfistanim v Rimé&, avsak kratce pied
planovanym casem odletu byli cestujici informovani o zruSeni jejich letu a rodina pani
Wallentin-Hermann byla pfesmérovana na let spole¢nosti Austrian Airlines do Rima, kde
zmeskala navazujici let do Brindisi, kam nakonec rodina piiletéla ve 14:15 hodin, tedy se
zpozdénim vice nez tfi hodiny.”* Zrudeni letu bylo zplisobeno komplexni poruchou
motoru, které byla odhalena pfi bézné kontrole a o které byla spole¢nost Alitalia

informovana v jednu hodinu rano pfed odletem linky z Vidn¢ do Rima. !

SDEU dosel k zavéru, ze technickou zavadu nelze povazovat za mimofadnou okolnost

s vyjimkou ,,situace, kdy je dand dvada piisobena uddlostmi, které svou povahou (i piivodenm nejson

238 Rozsudek Soudniho dvora (¢tvrtého sendtu) ze dne 22. prosince 2008, Friederike Wallentin-Hermann proti
Alitalia — Linee Aeree Italiane SpA ve véci C-549/07.

239 Viz Usneseni predsedy ¢tvrtého senatu SDEU ze dne 11. dubna 2008, dostupné pouze v danském a
francouzském jazyce. Zde vzato z francouzského znéni dostupného z:
http://curia.ecuropa.eu/juris/document/document.jsfrtext=&docid=68482&pagelndex=0&doclang=FR&m

ode=Ist&dir=&occ=first&part=1&cid=850716 [cit. 2019-05-01].
240 Rozsudek SDEU ve véci C-549/07, body 9 a 10.
241 Tamtéz, bod 11.
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vlastni bénému vikonu Ennosti dotéeného leteckého dopravce a vymykaji se jeho dicinné kontrole.

V aplikacni praxi se ukazalo jako problematické pfedevsim urceni, co je a co neni vlastni
béznému vykonu cinnosti leteckych dopravet, kdyz soudy a subjekty urcené dle ¢l. 16
Natizeni ¢. 261/2004 s radosti subsumuji viceméné jakykoli technicky defekt pod pomérné

siroky pojem toho, co je vlastni ¢ nikoli vikonu &innosti leteckého dopravee.”®

Je mozné,
ze tento zavér je rovnéz zpusoben opomenutim pozadavku kumulativnitho splnéni vyse
uvedenych podminek. Pokud je shledano, Zze urcitd udalost je vlastni vykonu cinnosti
leteckého dopravce, je rovnéz bez dalstho zkoumani dosazeno zavéru, ze takova udalost je
ve stéfe ucinné kontroly leteckého dopravce, aniz by schopnost kontroly nad danou
udalosti byla podrobena pfezkumu. Takovy zavér viak vede k nemoznosti uplatnit obranu
prostiednictvim ,,meocekdvanych nedostatkii letové begpecnosti®, jak o nich hovoii bod 14

oduvodnéni Nafizeni ¢. 261/2004, kdyz je zcela opomenuta ona neocekéavatelnost takovych

udalosti.

Definitivni hfebicek do rakve mozné obrany leteckého dopravce v pifpadé technickych

zavad pfineslo navazujici rozhodnuti Van der Lans.”"
Van der Lans

V tomto rozhodnuti si pani Corina van der Lans zakoupila letenku na let spolec¢nosti KLM
z Quita (Ekvador) do Amsterodamu, kde letadlo pfistalo se zpozdénim 29 hodin, kdyz toto
zpozdéni bylo dle vyjadfeni spolecnosti KLLM zputsobeno zavadou jednoho z motort
letadla, ktery se pfi vytlatovani ze stojinky nepodafilo nastartovat.** Jelikoz ndhradni dily
pro opravu motoru nebyly v Guayaquilu (Ekvador), kde se zavada na motoru objevila,
k dispozici, byla nucena spolecnost KLM dopravit ndhradni dily do Guayaquilu dal$im

letadlem.**

Predkladajici soud, kterym byl soud prvniho stupné v Amsterodamu, polozil SDEU celkem

deset detailné¢ formulovanych otazek, kterymi smeéfoval zejména k objasnéni nékterych

242 Rozsudek SDEU ve véci C-549/07, pravai véta 1).

24 CROON, Jochem. If You Do Not Know Where You Are Going, You Will End up Somewhere Else: Update on the
Continning Discussion on Technical Problems and Passenger Rights. Air and Space Law. 2015, 40(4/5), s. 334.

24 Rozsudek Soudniho dvora (devatého senatu) ze dne 17. zaii 2015, Corina van der Lans proti Koninklijke
Luchtvaart Maatschappij N7 ve véci C-257/14.

245 Rozsudek SDEU ve véci C-257/14, body 8 2 9.

246 Tamtéz, bod 10.

63



bodt rozhodnuti Wallentin-Hermann**’ Na zakladé téchto otizek mohlo byt ocekivano
detailni a propracované rozhodnuti SDEU, avsak samotné rozhodnuti zistalo daleko za
timto oc¢ekavanim, kdyz SDEU pfeformuloval vSech deset otizek do jedné jediné,* kterou

se nasledné¢ jal vykladat.

Aniz by bylo nutné zminovat konkrétni bod odavodnéni, lze pfimo zminit zavér, ke
kterému SDEU v pfedmétném rozhodnuti dospél, a to sice, ze ,,fakovd technickd zavada, jako
Je technickd dvada ve véei v piivodnim 1izent, kterd nastala nepredvidané, nebyla piisobena nedostatken
tdrgby ani nebyla odhalena bébem pravidelné iidrgby, nespadi pod pojemr ,mimorddné okolnosti* ve
smyslu tohoto ustanoveni.” Navzdory znakiim jako nepfedvidatelnost, splnéni pozadované
miry udrzby letadla, neodhaleni zavady pfi pravidelné udrzbé, které ve svém bézném uziti
evokuji pfirozeny dojem, Ze dotycna osoba ucinila vse, co bylo v jejich silach, a tudiz
nemuze byt pohnana k zodpovédnosti, SDEU de facto vyloucil technické zavady z okruhu
mimofadnych okolnosti. Ackoli je takovy zavér velmi tvrdym vici leteckym dopraveam, je
pfedevsim logickym dusledkem ni¢im nelimitovaného testu toho, co je vlastni ¢innosti

leteckého dopravce.””

Za technické zavady, které nejsou vlastni cinnosti leteckého
dopravce, tak je dle SDEU mozné povazovat situaci, kdy je konstruktérem letadla nebo
piislusnym organem odhaleno, ze dané letadlo ma skrytou vyrobni vadu, popiipadé¢ je
technicky defekt zptsoben &iny sabotiZe nebo terorismu.”' Vzhledem k tomu, ze stejné
ptiklady uvedl SDEU i v rozhodnuti Wallentin-Hermann,” a piestoze zjazyka uzitého
SDEU by bylo mozné dovodit, ze uvedené ptiklady predstavuji neuzavieny vycet, ve
skute¢nosti tomu bude piesné naopak,” kdyz si Ize jen stézi pfedstavit jinou situaci, ktera

by vtomto kontextu mohla jako technicka zavada spadat pod pojem mimofadnych

okolnosti.

V prabéhu psani této diplomové prace doslo k celosvétovému uzemnéni novych letadel
Boeing 737 MAX v dusledku vadného software, ktery mohl vést ke dvéma tragickym
nehodam téchto letadel. Takova situace bezpochyby spada pod vyse zminény pfipad, kdy

247 Rozsudek SDEU ve véci C-257/14, bod 18.

248 Tamtéz, bod 33.

2% Tamtéz, pravni véta.

20 VAN DER WIJNGAART, Tom. Case Note: van der Lans v. KLM and "Extraordinary Circumstances”. Air and
Space Law. 2016, 41(1), s. 62.

251 Rozsudek SDEU ve véci C-257/14, bod 38.

252 Rozsudek SDEU ve véci C-549/07, bod 26.

23 VAN DER WIJNGAART, Tom, op. cit., s. 61.
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ma letadlo skrytou vyrobni vadu vedouci k uzemnéni téchto letadel, zruseni celé fady letd,

a pfedstavuje tak mimofadné okolnosti.
Peskova v. Travel Service, a.s.””*

Pan a pani Peskovi si u letecké spole¢nosti Travel Service, a.s. (v soucasné dobé
Smartwings, a.s., pozn. autora) rezervovali let z Burgasu do Ostravy, ktery do Ostravy

priletél se zpozdénim vice nez pét hodin.?>

Letadlo operujici danou linku mélo
naplanovanou celkovou rotaci Praha — Burgas — Brno — Burgas — Ostrava, kdyZ nejprve na
useku Praha — Burgas byla zjiSténa zavada reversu (brzdny systém na motoru letadla, pozn.
autora), jejiz oprava si vyzadala téméf dvé hodiny.”® P pfistani letadla v Brné doslo ke
stfetu s ptakem, ktery si vyzadal kontrolu certifikovanou spolecnosti, aviak vlastnik letadla
tuto kontrolu neuznal a do Brna byl specialnim letem dopraven technik ze Slaného, aby
proved!l druhou kontrolu.”” Za klicovou z péti predlozenych otizek Obvodnim soudem

pro Prahu 6 je nutné oznadit patou otazku a na ni navazujici ¢tvrtou pravni vétu tohoto

rozhodnuti.

Ve ctvrté pravni veéte rozhodnuti Peskovd v. Travel Service, a.s. SDEU uznal skutecnost, ze
zpozdéni muze byt zpusobeno vicero pficinami, pficemz nékteré mohou byt mimofradnymi
okolnostmi ve smyslu bodu 14 odévodnéni a ¢l. 5 odst. 3 Nafizeni ¢. 261/2004. SDEU zde
dosel k zavéru, ze v piipadé, kdy je zpozdéni presahujici tfi hodiny zpisobeno mimo jiné
mimofadnou okolnosti, je nutné pro ucely posouzeni, zda v takovém piipadé nalezi
cestujicimu pausalizovana nahrady skody dle ¢l. 7 tohoto nafizeni, odeéist ¢as zpozdéni
pficitatelny mimofadné okolnosti, resp. okolnostem, od celkového ¢asu zpozdéni na pfiletu

daného letu.”®

Z pohledu leteckého dopravce nelze jinak nez s povdékem kvitovat toto rozhodnuti
SDEU, kdyz toto lze povazovat za jedno z mala, které skutecné balancuje zajmy cestujicich
a zajmy leteckych dopravci. Rovnovaha mezi témito byla nékterymi vyse uvedenymi

rozhodnutimi znac¢né narusena.

2 Rozsudek Soudniho dvora (tfettho senatu) ze dne 4. kvétna 2017, Marcela Peskovd, [iri Peska proti Travel
Service, a.s. ve véci C-315/15.

25 Tamtéz, body 7 a 8.

256 Tamtéz, bod 10.

257 Tamtéz, bod 11.

28 Tamtéz, pravni véta 4).
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Moznosti odectu casu zpozdéni pficitatelného mimofadnym okolnostem od celkového
casu zpozdéni ostatné uspésné uplatnil autor této diplomové prace ve sporu, kde
zastupoval svého zaméstnavatele, leteckou spolecnost, se spolecnosti Airhelp Limited.
V tomto sporu, sp. zn. 18 C 247/2018, narokovala spolecnost Airhelp Limited ¢astku ve
vysi 400 euro za zpozdéni letu OK701 z Madridu do Prahy. Nicméné pfimo predchazejici
let OK700 z Prahy do Madridu byl v dusledku rozhodnuti fizeni letového provozu
Spolkové republiky Némecko a fizeni letového provozu Francie opozdén o 152 minut.
Soud vzal za prokazané, ze toto zpozdéni je pficitatelné mimoradnym okolnostem, kdyz
uvadi, ze zpozdeéni ,mebylo mogno zabranit jinymi opatienimi, nebot’ Zalovand (leteckd dopravee) je
nucena respektovat rozhodnuti 1izeni letového provozu a nemiige ho Zddmym piisobem ovlivnit.
Odectenim od celkového casu zpozdéni na pifletu do Prahy tak zpozdéni, zpusobené
okolnostmi jinymi nez mimotadnymi, ¢inilo 1 hodinu a 8 minut, tudiz nevznikl narok na

pausalizovanou nihradu skody dle ¢l. 7 Natizeni ¢. 261/2004. Soud tedy zalobu zamitl.
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3 Reforma Nafizeni €. 261/2004 ve svétle aktualni judikatury SDEU - skuteéna

reflexe kaZdodenni reality civilniho letectvi?

V zavérecné casti této diplomové prace se autor zaméff na Navrh Nafizeni Evropské
komise (v textu této ¢asti dale jen jako ,,Navrh®),”” kterym by mélo byt dosaZzeno nejenom
dalstho posileni prav cestujicich, ale i zvyseni pravni jistoty ve vztahu leteckych dopravci
a cestujicich v situacich, kdy dojde k uddlostem, které nepiiznivé ovlivni prubéh cesty
daného cestujicicho. Soucasné Evropska komise akcentuje ve svém navrhu i financni
dopady na letecké dopravce®™ a snazi se tak prostfednictvim tohoto navrhu vybalancovat

zajmy cestujicich na stran¢ jedné a zajmy leteckych dopravet na strané druhé.

V avodu k této ¢asti je nutné poznamenat, ze prub¢h fadného legislativniho procesu pro
ptijeti navrhované zmeény Nafizeni ¢. 261/2004 byl pozastaven v dasledku vleklého sporu
mezi Velkou Britanii a Spanélskjm krilovstvim o Gibraltar, kdy? tento spor uvazl na

mrtvém bodé.**!

Analyza kompletniho Navrhu Nafizeni neni s ohledem na rozsah a ucel této diplomové
prace mozna ani vhodna. Proto se autor zaméfi pouze na analyzu vybranych aspekta
Navrhu Nafizeni, pro kterou bude autorem vyuzivan jeho pavodni text a v uréitych c¢astech
text s pozménovacimi navrhy Evropského patlamentu, *** které byly pfijaty v rimci prvniho
¢teni. Navrh byl jiz pfedmétem nékolika odbornych pojednani,® jejichz poznatky a zavéry

budou rovnéz autorem vyuzity v této ¢asti diplomové prace.

259 Navrh Natizen{ Evropského parlamentu a Rady o zméné nafizeni (ES) ¢. 261/2004, kterym se stanovi
spolec¢nd pravidla nahrad a pomoci cestujicim v letecké doprave v piipadé odepieni nastupu na palubu,
zruseni nebo vyznamného zpozdéni letd, a natfizeni (EHS) ¢. 2027/97 o odpovédnosti leteckého dopravee pfi
letecké doprave cestujicich a jejich zavazadel, ze dne 13. 3. 2013, COM(2013) 130 final. Navrh dostupny z:
://eur-lex.curopa.eu/legal-content/CS/TXT/PDF/?uri=CELEX:52013PC0130&from=EN |[cit. 2019-

05-08].
260 Tamtéz, s. 3.

21 JATA. Tiskova zprava ¢ 35 ze dne 10. cervna 2016. Tiskova zprava dostupnd z:
https://www.iata.org/pressroom/pr/Pages/2016-06-10-01.aspx [cit. 2019-05-08].

262 Text navrhu nafizeni s pozménovacimi navrthy Evropského parlamentu  dostupny — z:
http://www.curoparl.curopa.cu/sides/getDoc.do?pubRef=-//EP//TEXT+TA+P7-TA-2014-
0092+0+DOC+XMIL+V0//CS [cit. 2019-05-08].

263 ARNOLD, Kinga. EU Passenger Air Rights: Assessment of the Proposal of the European Commission for the
Amendment of Regulation (EC) 261/2004 and of Regulation (EC) 2027/97. Air and Space Law. 2013, 38(6), 403-
438. PRASSL, Jeremias. Reforming Air Passenger Rights in the European Union. Air and Space Law. 2014, 39(1),
59-82.
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3.1 Definice a (ne)uzavieny vyCet mimofadnych okolnosti

Navrh Nafizeni pfichazi s vyznamnou novinkou v podobé¢ zakotveni definice samotného
pojmu mimotadnych okolnosti spolecné s (ne)uzavienym vyctem toho, které okolnosti
budou povazovany za mimofadné a které nikoli, v podob¢ Prtilohy ¢. 1 k tomuto navrhu.

Mimofadnymi okolnostmi se tak dle Navrhu Nafizeni rozumi:

,,0kolnosts, jeg svou povahon ani privodem nejsou viastni béinémn vikonn Cinnosti dotéeného leteckého
dopravee a json mimo jeho skutecnou kontroln. Pro dicely toboto narizeni mimordadné okolnosti abrnuji

264

okolnosti stanovené v priloze;“”* (podtrzeni pfidano autorem diplomové prace)

Evropska komise v tomto piipadé nest’astné bez dalstho uvazeni pfejima vyklad pojmu
mimofadnych okolnosti, jak jej predesttel SDEU v rozhodnuti Wallentin-Hermann
a nasledné potvrdil v rozhodnuti Van der Lans, kdyz vyuziva zcela nejistého kritéria toho,
co je ¢ nenf vlastni béznému vykonu c¢innosti dotceného leteckého dopravee. Autor zde
spatfuje logicky rozpor uziti tohoto kritéria, kdyz vSechny okolnosti zminéné v Priloze 1
Navrhu Nafizeni, které by mely byt povazovany za mimoifadné, jsou do urcité miry vlastni
béznému vykonu ¢innosti leteckych dopravceu. Lze tak s povdékem kvitovat pozmeénovaci
navrh ¢. 45 Evropského parlamentu, ktery toto kritérium zcela opousti, naopak ponechava
kritérium, zda je dana okolnost pod skutecnou kontrolou leteckého dopravce ¢i nikoli
a pfinadi zcela nové kritérium v podobé zohlednéni souladu cinnosti leteckého dopravee

s platnymi bezpecnostnimi pravidly.

Posledné jmenované kritérium je v dobrém slova smyslu zasadni a vitanou zménou, kdy
akcentuje nejdilezitéjsi prvek letecké dopravy, ktery dle autora stoji nad ochranou
spottebitele a jeho prav, a to sice jeji bezpec¢nost. Napf. v hrani¢nich situacich, kde hrozi
zpozdéni na pfiletu o vice jak tfi hodiny, tak bude eliminovano vyvijeni tlaku na posadku
daného letu pfipadné pfehlédnout urcité nedostatky letové bezpecnosti a vykonat dany let

tak, aby bylo zamezeno pfekroéeni tithodinové hranice.”®

Jako dalsi piiklad lze uvést
1 povinnost leteckého dopravce vylozit odbavené zavazadlo cestujictho, ktery se nedostavil
k nastupu na palubu. Vezmeme-li v potaz linku operovanou letadlem Airbus A380 (Ize jim

pfepravit vesnici ¢itajici 600 obyvatel), kde se nedostavi k nastupu, byt’ jen jeden cestujici,

264 Viz Navrh Nafizeni, s. 16.
265 ARNOLD, Kinga a Pablo MENDES DE LEON, Regulation (EC) 261/2004 in the Light of the Recent
Decisions of the European Court of Justice: Time for a Change?!. s. 107-108.
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vylozeni jednoho odbaveného zavazadla muze vést k vyznamnému zpozdéni, jelikoz
proces nakladani, potazmo vykladani takto obrovského letadla je logisticky narocny,

nehledé na mnozstvi odbavenych zavazadel.

Nelze vsak souhlasit s ¢ast{ pozménovaciho navrhu ¢. 45, kterym Evropsky parlament méni
vycet mimofadnych okolnosti v Piiloze 1 z demonstrativniho na taxativni. Taxativn{ vycet
s sebou vzdy nese riziko nezakotveni vSech moznych scénafu a udélosti, které se mohou
v dynamickém a neustale se rozvijejicim prostredi letecké dopravy vyvijet, popfipadé se

mohou objevit zcela nové udalosti.

Idedlnim se tak jevi pfijeti definice mimofadnych okolnosti v pozménéném znéni
Evropskym parlamentem, av§ak za soucasného zachovani demonstrativni povahy Pfilohy 1

Navrhu Nafizen.
Priloha 1 — demonstrativni vycet mimoradnych okolnosti

Kupravam Piflohy 1 provedenym Evropskym parlamentem uvadi autor jedinou
poznamku, kdy je toho nazoru, ze v piipad¢ technickych defekta by meély byt, jako
mimoradné, zachované ty defekty, které se objevi v prab¢hu letu. Autor navrhuje
nasledujici znénf:

7. technické problémy letadla s dopadem na bezpelnost letu:

- které se objevi v jeho priibéhu nebo
- které jsou primo prisobeny skrytou vyrobni vadon, jig jako takovon formdiné nznd vyrobce nebo
Prislusny orgdn, a které byly odbaleny pri predletové problidee letadla nebo po uvedeni letadla do

provozuy

Ponechan{ uvedenych defektt ve vyctu mimoradnych okolnosti oduvodnuje autor tim, Ze
takové technické defekty dosahuji rizné intenzity, kdyz nekteré umoznuji let uskutecnit bez
obtiz{ az do mista urceni takového letu. Mohou se vSak objevit takové technické defekty,
kvuali kterym bude posadka letadla nucena nouzové pfistat na jiném letisti, nez je letiste
mista urceni. Aby se ovsem letecky dopravce s uspéchem dovolal mimoradnych okolnost,
bude muset prokazat, ze dodrzel veskera bezpecnostni pravidla, zde zejména ta pravidla,

ktera upravuji provadeéni udrzby letadel a zachovani jejich letuschopnosti.
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Prijeti primeérenych opatreni

Posledni kratkou poznamkou, ktera souvisi s mimoradnymi okolnostmi, je ocenéni nového
znéni clanku 5 odst. 3 a ¢lanku 6 odst. 4 dle Navrhu Nafizeni. Na zaklad¢ nového znéni
se musi letecky dopravce pfijetim pfiméfenych opatfeni pokusit vyhnout samotné
nepravidelnosti (zruSeni, zpozdéni nebo zména letového fiadu) namisto mimofadné

okolnosti.**®

3.2 Koncepce pausalizované nahrady Skody

Zmeéna pavodntho Nafizeni ¢. 261/2004 je vhodnou pfilezitosti zamyslet se, zda urceni
pausalizované nahrady skody prostfednictvim pevné stanovenych castek je nadale
udrzitelna, ba dokonce spravedliva vici leteckym dopravcim. Ve svém Navrhu se bohuzel
Evropska komise moznosti zmény koncepce vibec nezabyva a pocita i nadale s pevné
stanovenymi c¢astkami. Do Navrhu tuto zménu nezanesl ani Evropsky parlament
prostfednictvim pozménovacich navrhi. Dle autora je zamysleni se nad pfistupem k této

problematice na miste.

Rozmach pfedev$im nizkondkladovych dopravet umoznil cestujicim pfekonavat velké
vzdalenosti v kratkém case za velmi nizké ceny. V dnesni dobé neni vyjimkou, kdy je
mozné zakoupit letenku mezi dvéma evropskymi mésty za ¢astku v fadech stokorun. Jevi
se tak jako zcela nepfiméfené, kdyz takovy cestujici je v pfipadé vyznamného zpozdéni ¢i
zrudeni letu opravnén pozadovat od leteckého dopravee castku necelych 6 500 K¢. Je
mozné rovnez upozornit, ze volbou co nejnizsi ceny letenky také cestujici pfiznava dané

cesté urcitou vahu.

Idealnim fesenim by tak bylo opustit pevné stanovené c¢astky nahrady skody, které zcela
nereflektuji aktualni situaci na trhu, a vyuzit koncepci uréeni vySe naroku cestujicich
v zavislosti na cené letenky po odecteni letiStnich poplatkti prostfednictvim stanoveni
procentudlni hranice z této ceny. Inspiraci jsou predev$im nafizeni upravujici prava

cestujicich v autobusové a autokarové doprave,” Zelezni¢ni® a vodni dopravé.”” Uziti

266 ARNOLD, Kinga, op. cit., s. 415.

267 C1. 19 odst. 2 Natizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 181/2011 ze dne 16. tnora 2011 o pravech
cestujicich v autobusové a autokarové dopravé a o zméné nafizeni (ES) ¢. 2006/2004.

268 C1. 17 odst. 1 Natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 1371/2007 ze dne 23. fijna 2007 o pravech
a povinnostech cestujicich v Zelezni¢n{ prepravé.
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stejného konceptu jako v ostatnich zptusobech dopravy je mozné nejenom s ohledem na
Bilou knihu Evropské komise ze dne 28. bfezna 2011, ktera nese nazev Plan jednotného
evropského dopravniho prostoru — vytvofeni konkurenceschopného dopravniho systému
ucinné vyuzivajictho zdroje, ale 1 na vztazeni pusobnosti zménéného nafizeni na dalsi

zptsoby dopravy.””

Teoreticky tak muze dojit k situaci, kdy cestujici v ramci jediné pfepravni smlouvy cestuje
na trase Praha — Hamburk — Amsterdam — Londyn a v useku Hamburk — Amsterdam ma
byt pfepraven vlakem. V dusledku zpozdéni vlaku cestujici nestihne navazujici let do
Londyna a nebude-li tato udalost zapficinéna mimofadnou okolnosti, vznika cestujicimu
narok na nahradu skody ve vysi 250 euro. Cestujicimu téhoz vlaku mezi Hamburkem
a Amsterdamem, ktery ovéem cestuje pouze timto vlakem, nevznikne narok na nahradu
skody vubec nebo jen na procentualni ¢ast cen prepravniho dokladu. Takovy piistup neni

v souladu s principem rovného zachazeni.

Jako dalsi podpurny argument lze zminit pozménovaci navrh ¢. 57 Vyboru pro vnitini trh
a ochranu spotiebitelti ze dne 8. listopadu 2013,”" ktery pfiznava nahradu skody ve vysi
ceny letenky, maximalné vSak ve vysi ¢astek uvedenych v ¢l. 7 a to pouze pro cestujici

zpozdénych letu.

Na zakladé vyse uvedeného autor navrhuje, aby evropsky zakonodarce zvazil zménu
koncepce urceni castky nahrady skody tak, aby byla nové urcovana v zavislosti na cené
letenky po odecteni piislusnych letistnich poplatkd, protoze tyto poplatky letecky dopravce
nasledné pfedava pfislusnému letiSti a nema z nich zadny zisk. Dle autora muze byt
ponechano rozdéleni vyse naroku dle délky cesty urcené v kilometrech a ponechava na
evropském zakonodarci, aby urcil konkrétni procentualni ¢ast ceny letenky, na kterou bude
mit cestujici v pfipadé odepfeni nastupu na palubu nebo zruseni letu narok. Narok na

pausalizovanou nahradu skody v piipade zpozdéni bude pfedmétem nasledujici kapitoly.

269 C. 19 odst. 1 Naftizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢ 1177/2010 ze dne 24. listopadu 2010 o
pravech cestujicich pfi cestovani po mofi a na vnitrozemskych vodnich cestach a o zmén¢ nafizeni (ES) ¢.
2006/2004.

20 Viz nové znéni ¢l. 3 odst. 4 v Navrhu Nafizeni.

271 Stanovisko Vyboru pro vnitin{ trth a ochranu spotfebitelt dostupné z:
http://www.europarl.europa.cu/sides/getDoc.dortype=REPORT &reference=A7-2014-

0020&language=CS#ttitle2 [cit. 2019-05-09].
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3.3 Pausalizovana nahrada Skody v pfipadé zpoidéni a pfetrvavajici konflikt

s Motrealskou umluvou

Evropska komise se ve svém Navrhu snazi rovnéz vyporadat s nejkritictéji pfijimanou
oblasti v ramci Nafizeni ¢. 261/2004, kterou jsou rozhodnuti SDEU Sturgeon a Nelson
a ostatni, kdyz bylo cestujicim pfiznano pravo na nahradu Skody dle ¢l. 7 pfedmétného

nafizeni. S odkazem na vyznamny vliv judikatury SDEU na vyklad nafizeni®”

a vysledky
konzultaci pfedchézejici vypracovani Navrhu,”” navrhuje Evropska komise zcela novy ¢l. 6
nazvany Vyznamné zpozdéni, jehoz soucasti je odst. 2, ktery pfimo reflektuje vyse zminéna
rozhodnuti SDEU. Takovy navrh je mozné z ¢asti oznacit za uspéch, protoze stavi narok
cestujicich na nahradu Skody pfi zpozdéni na pevnych zakladech fadného legislativniho
procesu a veskeré vazné obavy o vladu prava v Evropské unii tak mohou byt zazehnany.””

Z perspektivy slucitelnosti s Montrealskou amluvou se vsak takové feseni jevi jako velmi

neuspokojivé.””

K argumentim, které autor pfedestiel v podkapitole 2.2.4. a které poukazuji na
neslucitelnost poskytnuti pausalizované nahrady skody v ptipadée zpozdéni, je mozné pridat
1 dalsi. I.ze konstatovat, ze odlisné pojeti rezimu poskytnuti pomoci a péce v piipadé
zpozdéni a rezimu zruseni a odepfeni nastupu na palubu vyvérd ze samotnych ustanoveni
Montrealské tmluvy,” kdyz zrudeni a odepfeni nastupu na palubu je vaimano jako uplné
nesplnéni pfepravni smlouvy a obé tyto situace tudiz nelze podradit pod oblast ptsobnosti
této umluvy.””” Rozdiln4 situace nastava v ptipadé zpozdéni, na které je nutné nahlizet jako
na poruseni pfepravni smlouvy ze strany leteckého dopravce, a s dusledky takového

poruseni se uz Montrealska iumluva snazi vypofadat prostfednictvim ¢l. 19.7®

Zakotvenim ¢l. 6 odst. 2 by tak doslo k zcela zjevnému poruseni principu exkluzivity
Montrealské umluvy vyplyvajici z jejtho ¢l. 29, které je, s ohledem na zavaznost této umluvy
pro organy Evropské unie a jeji clenské staty, nepfipustné. Praivo na nahradu skody

v piipadé¢ zpozdéni by tak nemélo byt vtéleno do zmeénéného znéni Nafizeni ¢. 261/2004.

272 Viz Navrh Nafizeni, s. 3.

273 Viz Navrh Nafizeni, s. 5.

274 PRASSL, Jeremias. Reforming Air Passenger Rights in the Enropean Union. s. 64.
275 Tamtéz, s. 72.

216 RADOSEVIC, Sonja, op. cit., s. 107.

277 Tamtéz.

278 Tamtéz, s. 108.
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Jelikoz se vyse uvedeny navrh nejevi jako realny s ohledem na skute¢nost, jak nepopularni
krok by to byl, lze spiSe ocekavat nasledovani rozhodnuti SDEU ve vécech Sturgeon a Nelson
a ostatni. Je proto vysoce zadouci, aby znéni ¢l. 6 odst. 4 Navrhu reflektovalo rozhodnuti
Peskova v. Travel Service, a.s. Tedy princip odecitani délky zpozdéni pficitatelné mimofadnym
okolnostem od celkohového casu zpozdéni pro ucely urceni, zda zpozdéni dosahlo
minimalni doby trvani pro vznik prava na pausalizovanou nahradu $kody dle ¢l. 6 odst. 2
Navrhu. Zaneseni tohoto niaroku do znéni Nafizeni ¢. 261/2004 by bylo slucitelné s nove

autorem navrhovanou koncepci pro urceni vyse nahrady Skody dle pfedchozi kapitoly.
3.4 Dalsi problematicka ustanoveni Navrhu Nafizeni

V zavéru posledni ¢asti této diplomové prace bude autorem stru¢né poukazano na nékolik
problematickych ustanoveni, které do Natfizeni ¢. 261/2004 zamysli Evropska komise
prostiednictvim Navrhu vnést, resp. s ohledem na kazdodenni letecky provoz opomenula
zrusit.

Evropska komise nadale trva na v praxi tézko realizovatelném okamzitém odskodnéni

cestujicich v pfipadé odepfeni nastupu na palubu,”

kdyz 1 nadale pocita Navrh
s odskodnénim v hotovosti. Jak je autorovi znamo z jeho dosavadni praxe, neni mozné
realizovat pozadavek na drzeni urcité sumy v hotovosti na letistich, kam letecky dopravce
provozuje své linky. Lze tedy kvitovat pozménovaci navrh ¢. 82 Evropského parlamentu,

kterym moznost vyplaceni nahrady $kody v hotovosti vyskrtnul.

Ne zcela jednoznaénym ani spravedlivym, a to ani po zasahu Evropského parlamanetu, se
jevi nové navrzené ustanoveni vazici se ke zmeskani navazujictho letu v podobé ¢l. 6a odst.
2 Navrhu. Na zaklad¢ tohoto ustanoveni bude letecky dopravce Spolecenstvi povinen
odskodnit cestujiciho, pokud v dusledku zpozdéni jim operovaného pfedchazejiciho letu
tento cestujici nestihne let navazujici, kdyz je rozhodné vysledné zpozdéni na pfiletu do
cilového mista urceni. Letecky dopravce Spolecenstvi tak muze byt pohnan k odpovédnosti
za zpozdéni, které neni ve sféfe jeho kontroly.” I.ze demonstrovat na jednoduchém
piikladu letu ze Sofie pfes Londym do Helsinek. Kazdy z usekua cesty je operovan jinym
dopraveem Spolecenstvi. Let ze Sofie je opozdén a cestujici nestihne svij navazujici spoj

do Helsinek. Je nicméné pfesmérovan na daldi spoj leteckého dopravcee, ktery mél provést

219 Viz Néavrh Nafizeni, s. 17.
280 ARNOLD, Kinga, op. cit., s. 420.
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puvodni let do Helsinek, kdyZz tento novy spoj odléta béhem hodiny, avsak je zpozdén

a cestujici dorazi do Helsinek svice jak $estihodinovym zpozdénim.*

Z litery
pfedmétného ustanoveni tedy vyplyva, ze odskodnéni bude povinen vyplatit letecky
dopravce provozujici spoj mezi Sofiif a Londynem. Resenim by zcela jisté bylo nepfiznat
cestujicim narok na nahradu skody v pfipadé zpozdéni, jak autor navrhuje v predchazejici
kapitole. Nicméné na takto komplexni otazku neni mozné dat jednoduché feseni, jakym by

byla povinnost k odskodnéni cestujictho tim leteckym dopravecem, ktery zpusobil dels,

resp. nejdelsi zpozdéni v piipadé pfimo navazujicich letd.”*

Dalsim ptikladem ne pfilis zdafilé reflexe reality letecké dopravy je navrh nového odst. 4 ¢l
9, ve kterém je zakotveno omezeni nakladud, které musi letecky dopravce vynalozit, na
ubytovani cestujicich. Limitace nakladd se ovSem uplatni pouze v pifpadé, ze letecky
dopravce prokaze, ze zruseni, zpozdéni nebo zména letového fadu byla zpusobena
mimofadnymi okolnosti a témto nepravidelnostem nemohl letecky dopravce zabranit. Je
nutné upozornit na ¢asovy nesoulad, ktery neumoznuje uplatnit limitaci nakladt v praxi.
Ubytovani je cestujicim zajisténo okamzité¢ poté, co k mimofadné udalosti dojde, a neni
tedy ¢as pro posouzeni, natoz prokazani, ze nepravidelnost byla zpisobena mimofadnou
okolnosti a letecky dopravce muze uplatnit omezeni nakladi. Logickym fesenim by tak
bylo aplikovat limitaci téchto naklada na vsechny piipady, kdy je zajisténi ubytovani pro
cestujici nezbytné.*®

Takto by bylo vrozboru Navrhu mozné pokracovat, avSak pro ucinéni zavéru, Ze

navrhovana zména nepfedstavuje zdafilou reflexi skute¢ného stavu letecké dopravy 21.

stoleti, je dle autora takto dostacujici.

281 ARNOLD, Kinga, op. cit., s. 421.
282 Tamtéz, s. 421.
283 Tamtéz, s. 429.
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Zavér

Letecké pfeprava je bezesporu vysoce komplexnim, rozmanitym a pro dnesni svét zcela
nepostradatelnym oborem, ktery, i pfes své nesporné vyhody, pro své uzivatele mnohdy
vytvoii znacné nepfijemné situace. A pravé pro co mozna nejelegantnéjsi a nejméné
komplikované feseni takovych situaci je nutné, aby existovala jednoznacna, strucna, ucinna
a vyvazena pravidla, kterd budou schopna reflektovat riaznorodost kazdodenniho zivota

letecké prepravy a jeji neustaly rozvo;.

V prvé casti diplomové prace byl autorem prostiednictvim vykladu pfislusnych ustanoveni
Montrealské umluvy, s pfihlédnutim k relevantnim ustanovenim Varsavské umluvy,
nazorn¢ vylozen systém ochrany cestujicich na drovni norem mezinarodniho prava
soukromého. Dlouhotrvajici roztfisténost a nepfehlednost tohoto systému byla z vétsi casti
uspésne vyfesena piijetim Montrealské umluvy, ktera se tak, i pfes nékteré nedostatky, stala
vysoce uzitecnym a univerzalné pouzitelnym pravonim instrumentem, ktery vykazuje
relativné vysokou miru pravni jistoty. Je tak zpusobilym nejenom zajistit ochranu uzivatelt
letecké pfepravy, ale zaroven pruzné reagovat na stale se ménici podminky tohoto druhu
pfepravy. Jakékoli dalsi prostfedky, které dale prohlubuji ochranu cestujicich, by tak mély

pfedevsim respektovat oblast pusobnosti Montrealské umluvy.

Jak bylo autorem ukazano zejména ve druhé casti diplomové prace, bezpochyby uctyhodna
snaha poskytnout cestujicim dal$i prostfedky, kterymi se zmirfuji nepfiznivé dopady
nepravidelnosti v letecké pfepravé, nemusi vzdy vést ke kyzenym vysledkim.
A to pfedevS§im v situaci, kdy zakladem takové snahy je od pocatku nejednoznacny
a nedostatecné promysleny pravni pfedpis, jehoz nedostatky jsou dale umocnény nékdy az
rozporuplnym a nevyvazenym vykladem vyznamné soudni instituce, jakou je Soudni dvir
Evropské unie. Logickym vyusténim je pak existence zjevného konfliktu mezi timto
pravnim instrumentem a Montrealskou umluvou. Autor se tedy z naprosté vétsiny

neztotoznuje se zavery judikatorni ¢innosti SDEU.

Za nevydafenou, a tudiz i nezadouci, az na nckteré vyjimky, je nutné oznacit soucasnou
podobu zmény Natizeni ¢. 261/2004, ktera byla pfedmétem vykladu v posledni casti

diplomové prace.

Autor dospiva k zaveéru, ze na urovni evropského prava je poskytnuti dalsich moznosti

ochrany cestujicich prostfednictvim nafizeni, které je piimo aplikovatelné ve vsech
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clenskych statech Evropské unie, spravnym vychodiskem, kdyz povazuje za vhodné
vypracovat zcela novy navrh. Je ovSem nezbytné, aby byla vysledna podoba takového
pravniho pfedpisu vysledkem obsahlych diskuzi se vSemi dotcenymi subjekty za ucasti
pfednich odbornikt v oblasti prava civilniho letectvi. Stejné tak je dulezité, aby byla
podloZzena detailni studie potencialnich dopadi na provozujici letecké dopravce.
V neposledni fadé by tvorba takového nafizeni neméla mit za cil postthnout vsechny
situace, které se mohou v kazdodennim leteckém provozu vyskytnout, jednoduse proto, ze
to nenf mozné. Ve vsi skromnosti si autor dovolil navrhnout v zavérecné ¢asti diplomové
prace nckolik bodu, které by mély byt v novém nafizeni zapracovany.

Zavéry této diplomové prace mohou byt vychodiskem pro studium piislusnych
vnitrostatnich pravnich norem z pohledu jejich souladu s mezinarodnim a evropskym
pravnim fadem, popf. mohou slouzit jako voditko, jakym smérem by se regulace prav

cestujicich mohla ubirat v nasledujicich letech a desetiletich.
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Seznam pouZitych zkratek

ELFAA

IATA

Montrealska umluva (MU)

Nafizeni ¢. 261/2004

Nafizeni ¢. 295/91

Nafizeni Rim I

Nafizeni Rim II

Navrh Nafizeni

OLG

European Low Fares Airline Association / Asociace

sdruzujici nizkonakladové letecké spolecnosti
Mezinarodni asociace leteckych dopravea

Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni

letecké prepravé podepsana v Montrealu 28. kvétna 1999

Naftizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 261/2004
ze dne 11. inora 2004, kterym se stanovi spolecna pravidla
nahrad a pomoci cestujicim v letecké dopravé v pripadé
odepfeni nastupu na palubu, zruseni nebo vyznamného
zpozdéni letd a kterym se zrusuje nafizeni (EHS) ¢.

295/91.

Naftizeni Rady (EHS) ¢. 295/91 ze dne 4. dnora 1991,
kterym se stanovi spolecna pravidla systému nahrad za

odepfeni nastupu na palubu v pravidelné letecké doprave.

Natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 593/2008
ze dne 17. ¢ervna 2008 o pravu rozhodném pro smluvni

zavazkové vztahy (Rim I)

Natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 864/2007
ze dne 11. cervence 2007 o pravu rozhodném pro

mimosmluvni{ zavazkové vztahy (Rim II)

Navrh Natizeni Evropského parlamentu a Rady o zméné
nafizeni (ES) ¢. 261/2004, kterym se stanovi spole¢na
pravidla nahrad a pomoci cestujicim v letecké dopravé v
pfipadé¢ odepfeni nastupu na palubu, zruseni nebo
vyznamného zpozdéni letl, a nafizeni (EHS) ¢. 2027/97 o
odpovédnosti  leteckého dopravee pii letecké dopraveé

cestujicich a jejich zavazadel, ze dne 13. 3. 2013.

Oberlandesgericht, Vrchni zemsky soud, Némecko
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Rimska umluva 1980 Umluva o privu rozhodném pro smluvni zavazkové

vztahy, oteviena k podpisu v Rimé dne 19. ¢ervna 1980
SDEU Soudni dvir Evropské unie

VarSavska umluva Umluva o sjednoceni nékterjch pravidel o mezinirodni
letecké dopravé podepsana ve Varsave 12. fijna 1929, ve

znéni Haagského protokolu
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Nazev diplomové prace a abstrakt v ¢eském jazyce, klicova slova
Nazev diplomové prace: Prava cestujicich v mezinarodni letecké pfeprave

Abstrakt

Pocet pfepravenych cestujicich prostfednictvim letecké dopravy kazdorocné stoupa
a umérné s tim roste 1 pocet nepravidelnosti, které mohou plany cestujicich vyznamné
narusit. Je na misté, aby bylo o cestujici v takovych piipadech nalezit¢ postarano, popt. aby
se na zaklad¢ platnych pravnich instrumentd domohli nahrady skody, ktera jim byla
v dusledku nepravidelnosti zpusobena. Prostfednictvim analyzy nejdilezitéjsich pravnich
pfedpist na drovni mezinarodniho prava soukromého a prava evropského si autor klade za
cil poukazat na casti téchto predpisi, které predstavuji v praxi aplikacni problém, nejsou
zcela jednoznacna, jejich vyklad neni rovnéz jednotny, potazmo jsou ve vzajemném
konfliktu a ziskané poznatky uplatnit v zavérecné casti, kde autor navrhuje né¢kolik zmén
v pojeti zakladniho nafizeni na urovni evropského prava, které upravuje prava cestujicich.
Pro dosazeni uvedeného cile autor vyuziva kromé odborné literatury a celé fady odbornych
clanka také Sirokou $kalu soudnich rozhodnuti, zejména rozsudky Soudniho dvora
Evropské unie, a vlastni zkuSenosti ziskané vykonem zaméstnani v letecké spolecnosti.
V prvé casti autor strucné vyklada historicky kontext vyvoje pravni dpravy civilniho
letectvi, kterou nasledné dava do kontextu mezinarodntho prava soukromého. Stézejni ¢asti
prvé kapitoly je rozbor pfislusnych ustanoveni Montrealské umluvy, ktera poskytuji
ochranu cestujicim v situacich spadajici do oblasti jeji pusobnosti. Prostfednictvim
rozhodnuti ex parte IATA a otazky slucitelnosti Montrealské umluvy s Nafizenim
¢. 261/2004 autor plynule pfechazi na vyklad prav cestujicich dle tohoto nafizeni. Zejména
v této casti autor uplatiuje nabyté zkusenosti praci u leteckého dopravce, kdyz na tuto
problematiku nahlizi spiSe optikou samotnych dopraveia. K systému vytvofeném
Nafizenim ¢. 261/2004 se tak autor stavi vysoce kriticky a v posledni ¢asti diplomové prace
pfedstavuje nékolik navrha, které by mély pfispét k napravé zjevnych nedostatki
a skute¢ného vybalancovani zajmu cestujicich a leteckych dopravcua. Jako nejvhodnéjsi
variantu feSeni nastalé nerovnovahy vidi autor v pfijeti zcela nového pravniho pfedpisu

namisto pouhé upravy stavajictho nafizeni.

Klicova slova: letecka doprava, prava cestujicich, nahrada skody
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Title of the thesis: Rights of passengers in international air transport
Abstract

The number of passengers carried by international air transport grows steadily every year
and thus also the number of irregularities which may disrupt passengers’ travel plans
increases accordingly. It is important that in such cases passengers are appropriately looked
after and that they may, in accordance with valid instruments of law, seek compensation
for damages incurred as a result of such irregularities. By means of analysis of select
significant legal instruments of private international law and European law the author aims
to point out parts of these regulations that present difficulties when they are to be applied,
their meaning is not unambiguous, the interpretation is not uniformed, or the regulations
are incompatible with one another. The author then avails of this analysis to propose
certain amendments to the existing legislation on air passenger rights in the last chapter of
the thesis. In order to achieve the set goal, the author utilizes information not only from
academic literature and specialized publications, but also from wide variety of case law, in
particular judgements of the Court of Justice of the European Union. Author’s own
professional experience is also utilized. The first chapter opens with brief introduction to
the evolution of the regulation of civil aviation in general which is then put in context of
international private law. Crucial part of the first chapter is dedicated to analysis of relevant
provisions of the Montreal Convention which provides for protection of passengers in
situations falling within its scope. Through the ex parte IATA judgement and the issue of
compatibility of the Montreal Convention and the Regulation (EC) 261/2004 the author
moves on to the analysis of passenget’s rights arising out of the aforementioned EU
Regulation. The second chapter explores legal framework established by the Regulation
(EC) 261/2004 which is viewed with certain degree of criticism utilizing also authot’s
practical experience from the perspective of an air carrier. The final chapter focuses on
European air passenger rights future outlook, reviews certain aspects of amendments to the
Regulation tabled by EU institutions and offers author’s proposals aiming to resolve certain
deficiencies of existing legislation in order to achieve balance between the interests of
passengers and those of air carriers. The preferred solution of the current disbalance is seen
in the adoption of an entirely new legal instrument.

Key words: air transport, rights of passengers, compensation of damages
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