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1 Uvod

Letecka pfeprava vykazuje oproti jinym druhiim piepravy jista specifika. PfedevSim
mé vyrazng mezinirodn{ charakter. Tato mezin&rodnost je dina zejména &astou pfitomnosti
¢iziho prvku v daném pravnim vztahu, at’ jim je uZivatel pfepravy, letecky dopravce nebo
misto uréeni. Dal3{ charakteristickou vlastnosti je jeji rozsifenost, ktera déle naristd spolu
s dostupnosti pro ¢im dal vé&tsi polet uZivateld. ZnaCné mnoZstvi pravnich vztahd s cizim
prvkem, které pfi mezinarodni letecké pfepravé vznikaji, neni praktické fesit podle narod-
nich pravnich fadu, a neni to ani v zajmu wXivateli pfepravy ani v zajmu dopraved. Rozdily
mezi vnitrostatnimi Upravami letecké pfepravy by byly pouze zdrojem pravni nejistoty a
pusobily by kontraproduktivné na jeji rozvoj. Pravé tyto divody pfedurdujf leteckou pfe-
pravu k fipravé na mezindrodni \rovni, jeZ by stanovila zdvazna pravidla pro alespofi nej-

bé&Zn&j8i vztahy z ni plynouci.

Cilem ptfedkladané rigordzni prace je nejen samotmy rozbor hmotnépravni Gpravy
vztahl z mezindrodni letecké pfepravy tak, jak ji bylo dosaZeno do soufasnosti, ale i nasti-
néni nékterych aktudlnich problémi, které z této Gpravy vyplyvaji, véetn® moZnych Feseni.
V fivodni kapitole o leteckém pravu se pokusim vyloZit pojem leteckého prava a rozliit
jeho vefejnopravni a soukromopravni slozky. Do uvedeného kontextu je zafazena i regula-
ce mezinarodni letecké piepravy. V nésledujicich kapitoldch o unifikaci bude podan pfe-
hled a rozbor instrumentd Var¥avského systému a rozbor Montreaiské tmluvy za pomoci
srovnani s Upravou obsaZenou v pfedchozich tmluvach. Vzhledem k tomu, Ze pfedmétem
v§ech norem regulujicich pravni vztahy z mezinarodni letecké pfepravy je pfedeviim upra-
va odpovédnosti leteckého dopravee, a vzhledem k rozdilnosti v pojeti a druzich této odpo-
védnosti u jednotlivych pravnich pfedpisit, vénujt tomuto tématu zv1aStni pozornost.

Zvlasté aktudlni je v soutasné dobé snaha Evropského spolefenstvi o vlastni Gpravu
letecke piepravy na trovni komunitimiho prava, kterd jde mnohem dale ne? moderni Mon-
trealska umluva. V nékterych smérech se s ni stietdva a vyvolava proto Fadu polemik a kri-
tiku leteckych dopravel. Prave tento vyvoj se snaZim uchopit a nastinit v kapitolach o ko-

munitdrni prévni iprave a jejim souladu s Gpravou mezinérodni,

Samostatnou kapitolu vénuji rovnéZ Zeské pravni tpravé letecké piepravy, vietné
nékterych otazek, jeZ se pfi aplikaci mezinérodniho préva v naSich podminkach mohou
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objevit. Zavé€rem se pokusim na zdklad€ rozboru prdvni Upravy nastinit perspektivy dalsi

unifikace a jeji limity.

1.1 Letecké pravo

Souhrn pravnich norem upravujicich pravni vztahy v letectvi je mozné oznacit za
letecké pravo. Neni jist€ samostatnym oborem prava, ale stejn€ tak jej neni mozné jednodu-
e zafadit do kteréhokoli existujictho pravniho odvétvi. Letecké pravo ma pfedné ve znaéné
mife mezindrodni charakter, ktery je dédn samotnou podstatou létdni, jeZ neni omezovéno
existenci faktickych pfekaZzek ve vzdu¥ném prostoru v podobé& statnich hranic. Tim viak
neni nijak dotfena i jeho podoba vnitrostatni. Naopak upravou mezindrodni se ¢asto inspi-
ruje vnitrostatni pravni fad. Déle je moZné v leteckém prévu rozlidit oblasti vefejnopravni a
soukromopravni, a to pfedné¢ podle toho, zda v daném pravnim vztahu je alespofi jeden
subjekt nositelem vefejné moci.' Toto déleni viak neni piili§ praktické v ptipadé mezind-
rodniho leteckého prava, protoZe v mezindrodnim pravu lze uvedenou hranici vést spise
podle obsahu pravnich norem. Dokladem jsou nejvyznamn&j$i prameny mezinirodniho
prava, tj. mezindrodni smlouvy, které vznikaji mezi subjekty mezindrodniho prava a patH
tudiz jako takové do oboru mezinarodniho préva vefejného. Oviem v piipadé, Ze tyto
smlouvy upravuji soukromopravni materii, stivaji se pramenem tzv. pfimych norem mezi-

nirodniho prava soukromého.’

Stejné jako v mezindrodnim privu obecn&, jsou mezindrodni smlouvy i
v mezindrodnim leteckém pravu nejvyznamnéj$im pramenem prava. Tendence k unifikaci
pravni Upravy letectvi je patrnd prakticky od polatkd masov&jiiho vyuZivani létdni
k pfepravé cestujicich a niakladu. Z tohoto diivodu budeme jiZ nadale hovofit pouze o letec-
tvi civilnim. Prvni problém, ktery muselo mezinarodni pravo fedit, byl problém ochrany
vzdu$ného prostoru stitl. Béhem prvni sv&tové valky se vyvijelo obyfejové mezindrodni
pravo suverenity statd nad jejich vzdudnym prostorem, stejny princip se pak stal zdkladni
ideou pro mezinirodni{ konferenci svolanou roku 1919 do Pafize, jeZ vyustila v pfijeti
Umluvy o tipravé letectvi.’ Pafi¥sk4 imluva zroku 1919 se tak stala skuten& prvnim a
zakladnim dokumentem mezindrodniho leteckého prava, jeZ obsahoval princip suverenity

! Hendrych, D.; Spravni pravo, obecnd &4st, 4. vydanf, C. H. Beck, Praha 2001, s. 18.
% Ku¥era, Z.: Mezindrodni pravo soukromé, 5. vydani, Dopingk, Brno 2001, 5. 192.
* Capek, J.: Civilni letectvi ve svétle prava, NADAS, Praha 1988, s. 13 a nésl.
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nad vzdu¥nym prostorem stitd. Stejng dileZitym je i princip vyjadfeny v ¢lanku druhém
uvedené Gmluvy, totiZ pravo pokojného pieletu cizich letadel nad ‘zemim jinych stath.
Z iniciativy samotnych leteckych doprave bylo jiz vroce 1919 v Haagu zaloZeno Sest
evropskymi leteckymi spolednostmi Mezindrodni sdruZenf leteckych dopraveil.* Jeho cilem
bylo stanoveni obecnych pravidel komeréniho provozovani mezinarodnich leteckych li-
nek.’ Na Sinnost této pitvodni organizace, jejiZ &innost byla v dobé druhé svitové valky
pferudena, navazala nova International Air Transport Association (JATA), zaloZend v Ha-
vang v dubnu 1945.° S neustilym riistem podtu leteckych linek vyvstdvala nutnost esit
dal¥i otdzky neupravené v plivodni PafiZské umluve, jeZ se pak staly pfedmétem mezina-
rodni konference v Chicagu v roce 1944. Na ni byly pfedloZeny nivrhy mezinarodni tmlu-
vy o civilnim letectvi, vypracované Spojenymi stity, Velkou Britanii, Novym Zélandem a
Kanadou. Nézorovy stfet se rozpoutal pfedeviim u otdzky tzv. ,komerénich svobod vzdu-
chu“.” Tato otdzka byla proto z umluvy vyslenéna a stala se pfedmétem dvou samostatnych
mezinarodnich smluv. Vysledkem konference byl Zav&re&ny akt, Doasni dohoda 0 mezi-
narodnim civilnim letectvi, Umluva o mezindrodnim civilnim letectvi, Dohoda o tranzitu
mezindrodnich leteckych dopravnich sluZeb a Dohoda o mezinérodni letecké dopravé.®
Nejvyznamn&j¥ dohodou uzavienou na chicagské konferenci je Umluva o mezindrodnim
civilnim letectvi (Chicagské timluva), kterd ve svém prvnim &ldnku stanovi, Ze kazdy stat
mé uplnou a vyluénou suverenitu nad vzdu$nym prostorem nad svym stitmim tzemim.
Upravuje dale provozovéani pravidelnych a nepravidelnych letd civilnich letadel, otdzky
statni pfislugnosti a registrace letadel, poZadavky na posadky letadel a obsahuje daldi nor-
my vefejnopravniho charakteru upravujici mezindrodni civilni letectvi. Na Chicagské

International Air Traffic Association.

* Capek, J.: cit. dilo, 5. 61 a nasl.

ZaloZena byla 57 leteckymi spolenostmi z 31 zemf, pfedeviim evropskymi a severoamerickymi. V dne¥ni
dob& md pfes 270 &lendl z vice neZ 140 stith svéta. Sidiem je Montreal, pobofka pro Evropu se nachdzi
v Zenevé. Cilem IATA je piispivat k rozvoji bezpe&né, plynulé a hospodarné letecké dopravé v zijmu né-
rodii celého svéta, podporovat leteckou obchodni Einnost a zkoumat otdzky s tim spojené, zabezpeSovat
rozvoj spoluprdce mezi leteckymi spole¢nostmi a spolupracovat s ICAQ a s dal¥imi mezinirodnimi organi-
zacemi, History of IATA [online]. Dostupné z: http://fwww.iata.org/about/history.htm?iata=iata.

Téz Jetecké svobody* nebo jen ,svobody vzduchu®. Prvni ,svobodou vzduchu® je pravo tranzitniho prele-
tu bez phistani na dzem{ stitu poskytujictho toto pravo. Druhou ,svobodou vzduchu® je prave tranzimfho
pfeletu pfes Gzemi cizfho statn s pfistdnim na tomto tzem{ pro neobchodnf iifely. Tteti ,svobodou vzdu-
chu® je pravo vysadit na dzemi ciztho statu cestujici a ndklad, smé&fujici ze stitu, v n¥m? je letadlo registro-
véno, ¢tvrtd ,svoboda vzduchu® umoZiuje navic nalo¥it na Gzemi ciziho statu cestujici a naklad, sméhujicl
do zem&, kde je letadlo registrovino. Pata ,,svoboda vzduchu mé pak vyjimedny charakter, nebot’ dovoluje
nalo¥it na tzemi smluvniho stitu cestujici a naklad sm&fujici na Gzemf kteréhokoli t¥etiho statu a vysadit
cestujici a vyloZit naklad z kteréhokoli tfetfho stitu na iizemi smluvniho stitu. Capek, J.: cit. dilo, s. 87.
Ceskoslovensko bylo na konferenci zastoupeno londynskou exilovou vladou a stalo se signatifem Umluvy
o mezinarodnfm civilnim letectvi (ddle jen ,,Chicagskd iimluva®) a Dohody o tranzitu mezinérodnich letec-
kych dopravnich sluZeb. TamtéZ, s. 15.
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umluvé nezavislé jsou dal¥i dv& dmluvy podepsané souasng, oviem mnohem mengim po-
Etem statl, tykajici se vyse uvedenych ,,svobod vzduchu®, a to Dohoda o tranzitu mezina-
rodnich leteckych sluzeb® a Dohoda o mezindrodni letecké dopravi™®.

Vysledkem Chicagské konference o civilnim letectvi bylo rovn&Z rozhodnuti o vy-
tvofeni nové mezindrodni organizace, tentokrat vladni, jeZ by zastfe§ovala mezindrodni
spolupraci statd v oblasti civilniho letectvi. Vznikla tak Mezinrodni organizace pro civilni
letectvi (ICAO),"" majic{ status odborné organizace pfidru¥ené k OSN, jejiZ statut je obsa-
¥en v &asti druhé Chicagské umluvy. Clanek 44 Chicagské imluvy vymezuje zakladni cile
ICAQ: vypracovani a zdokonalovéani standardd a doporudeni, aplikovanych v ka¥dodennd
praxi mezinirodniho civilniho letectvi. Uvadénim standardt a doporuéeni ICAQO do praxe
napomahd k vytvéfeni jednotnych pravidel, &imzZ se zvySuje Grovef bezpe€nosti a pravidel-
nosti mezinrodnich letii.”” Na zakladé priizkumi vypracovavé doporugeni pro tvorbu me-
zinarodnich tarifit, publikuje statistick€ Gidaje o ristu objemu mezinarodni letecké pfepravy,
zabyvé se otdzkami zjednodudent formalit a rovné? plisobf na poli mezindrodniho leteckého
prava.’? Zakladni strukturu ICAO tvo¥f Shromézdeni, Rada a Sekretarigt. Shromazdni,
které je vrcholnym orgénem, se sestiva ze viech Elenskych stéth, schazi se jednou za tH
roky. Voli na pfi§ti tfi roky Radu, jeZ je tvofena 36 staty a je organem pé&ti hlavnich sekei,

mj. i sekce pravni.

Chicagskou amluvu doplnily v prib&hu let Setné dodatky a diléi zmény a byly pfija-
ty dal$i smlouvy tykajici se napfiklad t¥chto otizek: mezindrodntho uzndvani prav
k letadltim, trestnych &int spachanych na palub& letadla, znadkovéani plastickych trhavin,
potladovani protipravniho zmocené&ni se letadel, potlafovani protipravnich ¢ind ohroZujicich
bezpetnost civilniho letectvi, zajistovéni bezpednosti letového provozu, fzeni letového
provozu, uznavani jednotnych pfedpisi letové zplisobilosti civilnich dopravnich letadel aj.
Uvedené mezinarodni imluvy obsahuji, jak bylo vyie feleno, ptevaZng normy vefejno-

? Tzv. Dohoda o dvou ,,svobodach vzduchu®,

'° Tzv. Dohoda o péti ,,svobodéch vzduchu®.

! International Civil Aviation Organization .

12 Jednd se o letecké licence osob, pravidla 1étdni, leteckou meteorologii, m&mé jednotky, provozovan( leta-
del, ndrodni imatrikula¥nf znagky, leteckou telekomunikaci, vyhleddvéni a zichranu, vySetfovéni leteckych
nehod aj, What we do [online]. Dostupné z: http:/www.icao.int/cgi/goto_m.pl?icao/en/aimstext. htm#CNS.

'3 ICAO sdruZuje témét viechny stity svéta (189), tak¥e rozmanitost prévnich tadi, pfistup a systémd je
velkd. Z tohoto diivodu je pro dal$i vyvo] mezinarodniho leteckého préva, alespofi v urditych oblastech, ne-
zbytn4 unifikace prévni tipravy. Jednou z funkci ICAO je proto umoZnit osvojeni si instrumentd mezina-
rodniho leteckého prava a podporovat jejich piijeti v ¥iryim méfitku, Tykd se to uznévan! prav k letadlim,
skod zpiisobenych letadlem tretim osobdm na zemském povrchu, odpovédnosti leteckého dopravce cestuji-
cim, trestnych &intt spachanych na palubg letadla, ozna¥ovani plastickych trhavin pro jejich odhaleni a pro-
tiprdvnimu ovliviiovani civilntho letectvi (tamtéZz).
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pravni. Jedna se o pravidla pfeletil nad cizim statnim Gzemim, pravidla 1étani, poZadavky
na bezpednost letového provozu, bezpenost letadel ve smyslu technickém, poZadavky na
posédky letadel apod. Jinou kategorii mezinirodnich smiuv patficich do leteckého prava
jsou smlouvy svym obsahem charakteru soukromopriavniho, upravujici vztah mezi letec-
kym dopraveem a uZivatelem piepravy, pfipadné tfetimi osobami. Tyto smlouvy se stavaji
pfedmétem z4jmu mezinirodniho prdva soukromého, nebot’ upravuji soukromopravni
vztahy s cizim prvkem.'* Neustile se roziifujici objem mezindrodni letecké piepravy a
s tim vzristajici pofet vztahl ze smluv o pfepravé osob a ndkladu, vybizeji, stejné jako je
tomu i u jingch druhli mezinarodni piepravy, k unifikaci. Naléhava potfeba sjednant Gmlu-
vy o uvedeném obsahu byla pocifovana prakticky od podétku pravidelné letecké pfepra-
vy.!” Proto byla ve Var§avé 12. fijna 1929 podepsana zéstupci 23 statii Umluva o sjednoce-
ni nékterych pravidel o mezinarodni letecké doprave, tzv. VarSavska umluva (dale jen VU).
Zmény se dotkala v roce 1955 v Haagu, Protokolem, ktery VU méni a doplituje (ddle jen
HP). Tento Protokol viak nebyl ratifikovan viemi smluvnimi stranami VU. V p¥{pad® n-
sledujici, tzv. Guadalajarské imluvy (déle jen GU) z roku 1961, se nejednalo o p¥{mou
zménu VU, spide o jeji doplngni o otdzky v nf neupravené nebo nejasné. Z hlediska podtu
smluvnich stran neznamenala zdaleka takovy uspé&ch, jako pfedchozi dv&. V roce 1975 byly
v Montrealu sjednany dodatkové protokoly k uvedenému VarSavskému systému, tzv. Mon-
trealské protokoly I-IV. V platnost vstoupily ale az v roce 1996, a to Montrealsky protokol
I a II, v roce 1998 Montrealsky protokol IV. T¥eti Montrealsky protokol dosud v platnost
nevstoupil pro nedostatedny podet ratifikaci a vzhledem k pozdé&j$imu vyvoii lze predpo-
kl4dat, Ze ji¥ ani nevstoupi. Stejny osud ziejmé& potkd i tzv. Guatemalsky protokol, sjedna-
ny vroce 1971, ktery mé& ménit VU z hlediska vy¥e odpov&dnostmich limith a koncepce
odpov&dnosti. Uvedeny Var$avsky systém v3ak za léta své existence nesplnil to, kviili &e-
mu vznikal: unifikaéni G&el. Uprava byla roztfi§téna do ngkolika samostatnych tmluv a
protokold, u kterych byl riizny poet smluvnich stran, tak¥e vznikalo pomé&mé velké mnoz-
stvi moZnych kombinaci pradvnich iprav. Z t€chto a dalSich divodi byla jiZ od 80. let $iro-
ce diskutovdna potfeba zcela nové unifikani Gmluvy, tykajici se otdzek vyplyvajicich
z mezinarodni letecké prepravy. Uspésnou se nakonec stala imiciativa Pravnfho vyborn
ICAQ, ktery na svém 30. zasedani v roce 1997 piijal Ndvrh timluvy o sjednoceni n&kterych
pravidel o mezindrodni letecké pfepravé. Kone¢nou podobu ziskal Navrh na diplomatické

" Kugera, Z.: cit. dilo, 5. 22.
¥ Prvni pravidelns leteckd linka pro pfepravu cestujfcich a zboZi byla zahdjena 25. srpna 1919 mezi Londy-
nem a Patiz{ (Capek, cit. dflo, s. 86).
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konferenci konané v kv&tnu 1999 v Montrealu, kde byla nakonec 28. kvétna 1999 schvale-
na a podepsina Umluva o sjednocenf nékterych pravidel v mezinirodni letecké prepravé,
tzv. Montrealsk4 timluva (déle jen MU).

Zcela novou a samostatnou kapitolou v regulaci pravnich vztahl z mezinarodni le-
tecké piepravy je pak v naSem evropském prostoru snaha Evropského spoleCenstvi o vlast-
ni uchopeni uvedené problematiky. Alespoil regiondlné se pokousi stanovit dal3{ pravidla a
pisobnost t&chto pravidel dale roz¥ifit i na dopravu vnitrostatni. Unifikace zde vSak neni
cilem sama o sob&, md pfedev$im posilovat prava cestujicich, ktefi, coby spotfebitelé, po-
Zivaji stale vice ochrany jakoZto slabi{ smluvni strana. Uvedené snahy se odrazily zejména
v nafizeni Rady ES 2027/97 o odpovédnosti leteckého dopravee v pFipad& nehod, v roz-
hodnuti Rady 2001/539/ES o uzav¥eni MU Evropskym spoledenstvim a v nafizeni EP a
Rady EU 261/2004 o spolednych pravidlech pfi poskytovani ndhrad a pomoci cestujicim
v ptipad® odepfeni ndstupu do letadla, zrudeni letu nebo vétsiho zpoZdéni.

Popisované mezinarodni smlouvy, jeZ upravuji soukromopravni vztahy s cizim prv-
kem, jak bylo vy$e zminéno, maji charakter pfimych norem mezindrodniho préava soukro-
mého. Obsahuji hmotnépravni upravu, stavaji se soudasti vnitrostatniho prava, a tudiZ od-
padaji problémy spojené s pouzivanim prava zahraniéniho. Tato tzv. pfimid metoda pravni
upravy soukromopravnich vztaht s cizim prvkem nahrazuje metodu kolizni, a to v mezich
pfedmeétu Upravy. Jak jiz ze samotnych nazvii nékterych téchto Gmluv vyplyvé, neupravuji
viechny otazky plynouci z daného pravniho vztahu, jeZ je pfedmétem jejich Gpravy.
V takovém p¥ipadé nastupuji kolizni normy, které musi uréit tzv. subsididrni statut, tj. jaké-
ho pravniho Fidu se pouZije pro otazky pfimou normou neupravené.'® Vzhledem k tomu, e

tyto umluvy samy kolizn{ normy neobsahuji, bude tfeba pouZit koliznich norem legis fori.

Smlouvy mezindrodniho prava vefejného upravujici soukromopravni vztahy s cizim
prvkem a nafizeni Evropské unie viak nejsou jedinymi prostfedky, jimiZ je dosahovéino
ufelu unifikace prava v dané oblasti. Neméné vyznamné jsou i prosttedky tzv. lex mercato-
ria, v nafem piipad€ se jedné o rizni soukromopravni ujednani samotnych leteckych do-
praved, spoleéné piepravni podminky a fady apod. Je ziejmé, Ze tyto prostfedky nemohou
vylougit pouziti mezinarodnich smluv ¢i narodntho prava rozhodného pro konkrétni pravni
vztah. Dopravcei se mohou pohybovat pouze v rémci, ktery jim mezinirodni smlouvy a nd-
rodn{ pravni fady vymezuji. V dobé, kdy se nedafilo ziskat potfebny podet statli pro piijeti
zm&n Var¥avského systému, sehrala uréitou Glohu Montrealsk4 prozatimni ujednani (1966),

16 Ku¥era, Z.: cit. dilo, 5. 203.
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Maltské ujednéani (1974), Japonska iniciativa aj. Na mimoviddni urovni jsou vyznamné téZ
snahy IATA, a sice Intercarrier Agreement on Passenger Liability z roku 1995, & Spoleéné
prepravni podminky IATA.

Jak napovida nézev této rigordzni prace, neni jejim cilem zabyvat se leteckym pra-
vem jako takovym, nybrZ jen aspekty mezinarodniho prava soukromeého v leteckém pravuy,
a to otdzkami hmotmé&pravnich dprav vztahl z mezinarodn{ letecké p¥epravy. Kromé sa-
motného piehledu a rozboru pravni Gpravy mezindrodni letecké piepravy bude kladen da-
raz na srovnani VarSavského systému s pravni ipravou obsaZenou v Montrealské umluvé,

jakoz i novou Upravou v ramci Evropského préva.
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1.2 Zakladni pojmy v pravu mezinarodni letecké pfe-
pravy

Vymezeni obsahu zékladnich pojmd je nezbymé pro pochopeni a aplikaci norem
obsaZenych ve viech instrumentech, kterymi se budu v pfedklddané praci dale zabyvat,
stejné jako je to dilezité pro jakykoli obor prava.

1.2.1 Doprava a pfeprava

Tyto dva pojmy jsou nejen v b&zné mluvé, ale velmi asto i v pravnich pfedpi-
sech'” zamétiovany a uivény jako synonyma. Pfesto mé vyznam jejich rozlifovéni, nebot
obsah t&chto pojmi se li§i. Dopravou se rozumi soubor tkoni vedouci k pfemistovani osob
a nékladu z jednoho mista na jiné, a to dopravnimi prostfedky po dopravnich cestach, tedy
pfemistovéni v technickém smyslu. Pfeprava naproti tomu pfedstavuje uskute€fiovani pre-
misténi z hlediska ucelu a vysledku. Vyjadtuje jiZ ur€ity stupefi individualizace pfedmétu
pfemistovini, kterému vznika konkrétni subjektivni pravo na pfemisténi uréitym zplsobem
do urfitého mista, jeZ je zakotveno zpravidla v pfepravni smlouvé. Z uvedeného lze dovo-
dit, Ze pojem doprava je pouZivan piedeviim vefejnopravni vipravou, zatimco pojem pie-
prava je spojen spiSe s pravni Upravou soukromopravni.'* V anglickém znéni zékladnich
unifika&nich instrumenti jsou tyto pojmy vyjadfeny dvojici vyrazG transport a carriage.
Adkoli v nékterych Ceskych prekladech mezindrodnich smluv neni rozlifeni obou pojmi
striktné dodrZovano, budu nadéle v této praci pouZivat termin pieprava v souladu s jeho
obsahem, i kdyZ v konkrétnim pfipad€ nemusi byt v &eském piekladu pravniho piedpisu
takto pouZit.

1.2.2 Letecka pieprava

Za pouZiti predchozi definice je mozné za leteckou prepravu oznadit pfemistovani
osob a véci pomoci letadla.”® Definici letadla obsahuje Chicagské umluva v piiloze &. 7.

Letadlem je kaZdé zaf{zeni schopné vyvozovat sily nesouci jej v atmosféfe z reakei vzdu-

chu, které nejsou reakcemi vi¢i zemskému povrchu. Spadaji sem tudiZ i napf. balény,

&% Napt. zékon &. 49/1997 Sb o civilnim letectvl.
¥ Hornfk, J.: Vyklad nekterych zakladnich pojmd mezindrodni letecke prepravy, EMP 6/1999, s 62.
% Termin arrcraft poutivé ve svych &léncich 1 jak VU, tak MU.
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vzducholod® nebo kluzdky. Uziim pojmem je letoun, coZ je zalzeni t¥%% vzduchu
s pohonem a s pevnymi kifdly, na jejichZ plochéch je z aerodynamickych sil vyvozovan
vztlak. Z pravnich pfedpisi, kterymi se bude tato price obirat, pouze jediny, a sice natizeni
EP a Rady (ES) ¢.261/2004, definuje svoji pisobnost za pomoci druhého z obou terminii.*

1.2.3 Mezinarodni letecka preprava

V b&¢Zném chépani tohoto terminu by se jednalo o pfepravu mezi suverénnimi
staty. Unifikovand aprava mé aviak pro své potfeby vlastni definici mezindrodni pfepravy.
VU, stejné jako MU, ji rozumi kazdou ptepravu, kdy podle ujednani stran misto odletu a
misto uréeni leZi na Gzemi dvou smluvnich stran, nebo jedné smluvni strany, je-li smluvn&
stanovena zastivka na uzemi tfeti zem&. Posoudit, zda se v konkrétnim pfipad€ jedna o
pfepravu mezindrodni, mé kliovy vyznam, nebof’ pouze tehdy miZe byt pouZita unifiko-
vana Uprava. Tato otdzka by se nejevila jako pfili§ sloZita v pfipadg, kdyby se jednalo o
jedinon, v Gvahu pfichdzejfei unifikaci. V soucasné dob je viak tfeba navic urgit, zda ta
ktera p¥eprava je mezinarodni podle MU, nebo jen podle VU, nebo neni mezinirodni vitbec
(o tomto problému podrobngji v kapitole 3.1).

1.2.4 Predmét mezinarodni letecké prepravy

Pfedmétem piepravy (druhotnym pfedmétem) jsou v nejobecnéjsi rovin€ osoby a
v&ci. Unifikovand uiprava rozeznava pfepravu cestujicich, zavazadel a nikladu, aviak Zadny
2 t&chto pojml neni legalné definovan. Nikoli ka¥da osoba p¥emistovana letadlem je pfe-
pravovany cestujici. Spory v tomto sméru panuji zejména ohledng postaveni zaméstnancl
leteckého dopravce (viz dale kapitola 3.1). S jistou vyhradou by se dalo fici, Ze cestujici je
ta osoba, které byla vydana letenka. 2!

Zavazadla se d8li na zapsané a nezapsana a jsou jimi véci pfepravované zpravidla
s cestujicim na zdkladé jediné piepravni smlouvy. Vedkeré ostatni pfepravované véci se
nazyvaji nakladem. Dfive byl pouZivan uz¥i termin zboZi, ktery vyjadfoval obchodni cha-

% 1. 3 (4) naFizenf 261/2004: ,,Toto natizen{ se vztahuje pouze na cestujici pfepravované motorovym leta-
dlem s pevnymi kiidly.“

# Naproti tomu, natizenf 261/2004 omezuje svou pisobnost v &l. 3 (3} pouze na ty cestujici, ktefi necestuji

' beztiplatng nebo za sni¥ené ceny, které nejsou vefejnosti dostupné. Naopak, nafizenf 785/2004 se pro své
potFeby pokousi definovat cestuyictho tak, %e jde o osobu, kiera se Glastn{ Jetu se souhlasem leteckého do-
pravce, Nepatfi sem pouze ¢lenové posddky ve sluZb& (&L 3 pism. g) na¥izeni 785/2004).
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rakter p¥epravovaného nakladu. Vyjimkou jsou podtovni zdsilky, které viibec nejsou pfe-

pravovanou véci ve smyslu mezindrodni letecké pi‘epl'.':w'},r.22

1.2.5 Letecky dopravce

Jednim ze subjektii pfepravniho vztahu je letecky dopravce. Ani tento pojem neni
v 24dné z amluv definovén. Zakladni vymezeni podava ¢l 1 VU i MU. Jedné-li se o pre-
pravu tlplatnou, miZe byt dopravcem kdokoli. V pfipadé pfepravy bezuplatné, miuZe byt
dopravcem pouze podnik letecké dopravy. DileZité je, Ze existence leteckého dopravce
podle téchto mezinarodnich tmluv neni vézina na jakékoli vetejnoprévni povoleni.?® Po-
jem dopravce je vykladan velmi Siroce a jsou jim zahrnuti nejen jeho zam&stnanci a agenti,
ale i dal$i osoby, které plsobi pti pfepravé na zaklad€ jakéhokoli zdvazku vi&i dopravci.
Parovym pojmem K leteckému dopravei a druhou stranou smluvniho vztahu z letecké pre-
pravy je uZivatel prepravy. Pfi pfepravé cestujicich a zavazadel jim bude zpravidla cestuji-
ci, ktery je tak zéroveil pfedmétem piepravy, pii pfepravé ndkladu jim bude odesilatel a

piijemce. Unifikovana aprava vEak tohoto obecného pojmu nepouziva.

1.2.6 Letenka, letecky nakladni list, smlouva o piepravé

V letecké ptepravé je diileZité rovnéz rozlifovat pfepravni dokumenty a samotnou
smlouvu o pfeprav€, o jejimz uzavieni jsou pfepravni dokumenty diikazem. V jistém smys-
lu jsou pfepravni dokumenty od pfepravy i oddeélitelné, nebot’ existuje pfeprava bez pie-
pravnich dokumentt, stejn¥ jako pfepravni dokumenty bez pfepravni smlouvy.?* Die unifi-
kované ipravy mezi pfepravni dokumenty patfi letenka, zavazadlovy listek a letecky na-
kladni list. A&koli jsou na obsah t¥chto dokumentl kladeny urlité naroky, nejednd se o
cenné papiry, ve kterych by bylo inkorporovano jakékoli pravo, jeZ by sdilelo osud takové-

ho pfepravniho dokumentu. V modernf éfe elektronické komunikace je pfepravni smlouva

22 grov. definici obchodni letecks dopravy podle § 56 (1) z4k. & 49/1997 o civilnim letectvi: ,,Obchodni le-
teckou dopravou se rozumi doprava osob, zvitat, zavazadel, véci a poSty letadly.”

2 paradoxn®, natfzeni 2027/97 v platném znéni, které se sna2{ roz§ffit pdsobnost MU i na oblast vnitrostatni
letecké prepravy vramci EU, zérovell zu¥uje pojem leteckého dopravce tim, Ze jim mfZe byt jen podnik
letecké dopravy s platmou provoznf licenci, Cl. 2 (1) pfsm, a) nafizeni 2027/97 v platném znnf. Podobn i
jiné komunitérnf pravni pfedpisy pfedpoklddajf existenci platné provozni licence. Vyjimkou v tomto sméru
je nafizeni 785/2004, které ptipousti moZnost, Ze poZadovand provozni licence nemus{ existovat. Podrobné-
ji v kapitole 4.

% Kuptfkladu letecky dopravce neuzavird se svymi zam&stnanci ptepravn{ smlouvy pokud je letecky premis-
fuje v ramei pinénf jejich pracoveich povinnosti, aviak vystavuje jim na tuto pfepravau letenky. Stejn¥ tak
nevystaveni pfepravniho dokladu neznamend, Ze nebyla uzaviena smlouva o pfepravé.
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uzavirana $asto pomoci prostfedkd dalkové komunikace a podstatné néleZitosti smlouvy se
nachazeji na mnoha mistech, nikoli v jediném dokumentu. Nedilnou sou€asti pFepravni
smlouvy jsou piepravni podminky a rovnéZz povinné informace o odpovédnosti, vyZadova-

né unifikovanou pravni tipravou.

B&in€ pouZivany termin ,koupé letenky* zamlzuje skutedny zavazkovy vztah,
ktery pravnim vikonem vznika. Nejde zamozfejmé o jakoukoli koupi dle smlouvy kupni, ale
o smlouvu pfepravni, kde letenka je pouze dikaznim prostiedkem potvrzujicim uzavieni

smlouvy o piepravé, nebo i dikazem o rezervaci mista na konkrétni let.

Letenka a letecky nédkladni list dokonce nemuseji ani existovat v hmotné podobg.
Stati, pokud mda uZivatel pfepravy moZnost ziskat pisemné potvrzeni o informacich

v téchto prepravnich dokumentech obsaZenych.*

% Viz definice obsazené v &i. 3 a 4 MU a &L, 2 pfsm. f) natizeni 261/2004.
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2 VarSavsky systém
2.1 Varsavska umluva

Prvni a dlouhou dobu jedinou umluvou upravujici hmotndpravng vztahy vznikajici
v mezindrodni letecké pfepravé byla Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarod-
ni letecké dopravé, sjednané ve Varsavé 12. f{jna 1929 (VarSavskéd umluva, VU).! Presto,
Ze obsahuje upravu soukromopravnich vztahfl, znamenala velky uspéch, co se ty¢e poétu
ratifikact.? Jak stanovi &. 1, vztahuje se VU na veskerou mezindrodni dopravu osob, zava-
zadel nebo zboZi, provozovanou letadlem za tiplatu, V pfipad€, Ze dopravu provadi leta-
dlem letecky podnik, vztahyje se i na dopravu bezplatnou. Ve svém plvodnim zn&ni byla
mezindrodni pfeprava ve VU definovéna jako kaZda preprava, pfi které podle smlouvy leZi
misto odletu a misto uréeni bud’ na tzemi dvou Vysokych smluvnich stran, nebo na uzemi
pouze jedné Vysoké smluvni strany, je-li domluvena zastivka na vizemi podléhajicimu su-
verenité, suzerenité® , mandatu nebo autorité jiné moci, a¢ tato moc nenf stranou této Umlu-
vy. Pfeprava bez takové smluvené zastavky mezi \izemimi podléhajicimi suverenité, suze-
renité, mandatu nebo autorité téZe Vysoké smluvni strany se nepovaZuje za mezinirodni ve
smyslu VU, Preprava provad&né postupné n¥kolika leteckymi dopravei se povaZuje za ne-
pterusenou, byla-li stranami zamyslena jako jediny vykon, at’ uZ byla sjednéna formou je-
diné smlouvy & nékolika smluv a nepozbyva své mezindrodni povahy tim, Ze jedind
smlouva nebo n&kolik smluv ma byt provedena na izemi podléhajicimu suverenits, suzere-

nité, mandatu nebo autorit® téze Vysoke smluvni strany.

VU upravuje v kapitole druhé, &lancich 3 — 16, pfepravni dokumenty, kterymi jsou
letenka, zavazadlovy listek a letecky néakladni list a stanovi jejich povinné néleZitosti.
V kapitole tifeti obsahuji ¢lanky 17 az 30 ustanoveni o odpov&dnosti dopravce. Dopravee je
odpovédny za Skodu, kterd nastala tim, Ze cestujici byl usmrcen, zran&n, nebo utrpél jaké-
koli jiné pogkozeni na téle, stala-li se nehoda, kterd zplisobila §kodw, v letadle nebo pfi ja-
kychkoli operacich spojenych s nastoupenim do letadla a vystoupenim z n&ho. Dopravee je
dale odpov&dny za $kodu vzniklou zni¢enim, ziratou nebo podkozenim zapsanych zavaza-

del nebo zboZi, stala-1i se udalost, jeZ zptsobila ¥kodu, za letecké dopravy. Letecka dopra-

Byla ptijata Ceskoslovenskou republikou a vyhld¥ena pod dislem 15/1935 Sb. ve svém autentickém (fran-
couzském) znénf a Seském prekladu.

2 Ke 30, gervnu 2005 mé&la VU 151 smluvnich stran (ICAO Journal, 5/2005, s. 33).

Suzerenita je vztah zévislosti, jejimZ zédkladem je vazalsky pomér mezi panovnikem stitu ovlidajictho
(suzerénem) a panovnikem stitu zavislého. Ottiv slovnik nauény, heslo souverain, XXIII. dil, Praha 1905,
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va zahrnuje dobu, po kterou jsou zavazadla nebo zboZi pod dozorem dopravce, at’ na letisti,
v letadle nebo kdekoli jinde. Nezahrnuje dopravu pozemni, namofni nebo ¥¢ni, ledaZe je
provadéna za tielem nakladan{, dodani nebo pieklddani. V takovém p¥ipad® se ma zato, ze
Skoda vze$la z udalosti nastalé pfi letecké dopravé, pokud nebude prokazén opak. Doprav-
ce je 62 odpovédny za $kodu, kterd vznikla zpo2d&nim. V phivodnim znéni VU byly stano-
veny limity odpovédnosti dopravce pii pfepravé osob za kazdého cestujiciho na 125 tisic
franki, pfi¢emz nebyla vyloucena moZnost smluvng zvysit uvedeny limit. Pfi pfepravé za-
psanych zavazadel a ndkladu byla odpovédnost dopravce omezena na éastku 250 frankt za
kilogram, pokud ovSem cestujici nebo odesilatel, odevzdavaje zasilku dopravei, neu€inil
zvla§tni prohlafeni o zdjmu na dodani do mista urleni a nezaplatil-li dodateény poplatek,
je-li pro takovy pfipad poZadovan. Pro pfedméty, které si cestujici opatruje sam, byla od-
povédnost dopravce omezena na Sastku 5 tisic frankd u kaZzdého cestujiciho. M&novou jed-
notkou uvadénou jako ,,frank“ byla my$lena jednotka Francouzsky frank o obsahu 65,5 mg
zlata o ryzosti 900/1000.% V &l. 25 VU bylo dale stanoveno, Ze dopravce se nemiZe vyvinit,
nebo dovoldvat omezené odpov&dnosti v pfipadé, Ze $koda byla zpsobena jeho imyslnym
jednénim, jednanim jeho zamé&stnance v ramei jeho pracovnich povinnosti, nebo takovym
zplisobem, jaky lex fori povaZuje za tmyslné.

Zalobu z odpovédnosti je podle VU mo#né podat ve lhité dvou let podle volby Za-
lobce na izemi jedné z Vysokych smluvnich stran, a to bud’ u soudu bydlisté dopravee, u
soudu hlavniho sidla jeho provozu, u soudu mista pobofky, kde byla smlouva sjednana
nebo u soudu mista urleni. Pro Fizenf plati lex fori. VU déle stanovi, Ze neplatné jsou
viechny doloZky, kterymi by dopravce omezoval svoji odpov&dnost, stanovil niZii limity
odpovédnosti, dolozky o uréeni pravniho Fadu, jehoZz mé byt pouZito nebo o zm&né pravidel
pHslusnosti. P¥ pfepravé zboZi ale umoZiiuje sjedndni doloZky o rozhod&im f¥izeni
v mezich VU, pokud m4 byt provedeno v mistech, na n&% se vztahuje pfislulnost soudf

podle Umluvy.

2.2 Haagsky protokol

Prvni pHimoun zménu VU provedl Protokol, kterym se mé&ni Umluva o sjednoceni
n&kterych pravidel o mezinarodni letecké dopravé podepsana ve Var¥avé 12. f{jna 1929,

* Slanek 22 VU.
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sjednany 28. z4¥ 1955 v Haagu (dale jen Haagsky protokol, HP).® Hned v prvnim &lanku
ménil definici mezinirodni pfepravy tak, Ze veSkera ustanoveni o ,izemi podléhajicimu
suverenité, suzerenité, mandatu nebo autoritd” byle nahrazeno prostym ,jiny stat™ & ,uze-
mi Vysoké smluvni strany®, &imZ ve svém diisledku byl roz§ifen rozsah vizemni plisobnosti
piivodni VU, Zarovett HP reagoval na vykladové problémy terminu ,,Vysoka smluvni stra-
na“ tim, ¥e byla do Umluvy vloZena jeho legaln{ definice.® Nové byly stanoveny naleZitosti
pfepravnich listin a zdiirazn€na moZnost vydani leteckého nakladniho listu jako cenného
papiru. HP bylo rovn&? zrudeno tzv. nautické zavinéni’ jako exkulpaéni divod v p¥ipads
odpovédnosti za Skodu. Zména se tykala i vy3e limitu odpov&dnosti dopravee pfi pfepravé
osob, a sice tak, Ze nové byl stanoven na 250 tisic frankl za kaZdého cestujiciho.
V ostatnim zustaly limity stejné. Leteckému dopravei bylo také umoZnéno v pfepravni
smlouvé sjednat doloZku tykajici se vyloudeni odpov&dnosti, nebo sniZeni jejich limitd
v pfipadg&, Ze ztrita nebo poSkozeni pfepravovaného nakladu vyplyva z jeho povahy &i
vlastni vady, Zmé&n&n byl i &l. 25 VU, a to tak, Ze odpov&dnostnf limity neplati, je-li proks-
zano, Ze Skoda vyplyva z ¢inu nebo z opomenuti dopravce nebo jeho zaméstnanct pti vy-
konu své sluzby, kterého se dopustili bud’ imysln&, nebo s védomou nedbalosti. Haagskym
protokolem zmén&nd VU je jediny dokument, ktery m4 byt nazyvén Varfavskd umluva
zménéna v Haagu r. 1955 (dale jen VUHP).

2.3 Guadalajarska Gmluva

Dal¥i zménou, & spife doplnénim VU, se stala Umluva o sjednoceni n&kterych pra-
videl o mezindrodni letecké ptepravé provad&né jinou osobou neZ smluvnim dopravcem,
doplfiyjici Varfavskou umluvu, sjednana v Guadalajafe 18. zafi 1961 (dale jen Guadalajar-
sk4 tmluva, GU).® Potieba tipravy této problematiky vyvstala zejména proto, %e ve VU, ani

* V platnost vstoupil 1. srpna 1963 a timto dnem nabyl d¢innosti i pro CSSR, gesky pfeklad HP byl publiko-
vén vyhla&kou MZV 15/1966 Sb. Ke 30. ervnu 2005 md HP 136 smluvnich stran (ICAO Journal 5/2005,
5. 33).

® Ve 30. letech vznikly kolem pojeti Vysoké smluvni strany vykladové potiZe. Jejich p¥ikladem bylo rozhod-
nuti anglické Snémovny lordd, Ze na let z Velké Britdnie do Belgie se bude vztahovat VU, aZ Belgie v té
dob# VU neratifikovala, ale pouze podepsaia. Tuto moZnost vykiadu odstranil nové vioZeny Elinek 404,
ve kterém je termin Vysokd smluvni strana vymezen tak, Ze se jednd o stit, ktery k VU platné pfistoupil.
{Homik, }.: cit. dilo, s. 42).

? Jedn4 se o jiZ pFekonany institut vylouteni odpovédnosti za ¥kodu, pokud byla zpfisobena nespravnym po-
stupem pii Fzenf letadla, manipulaci s nim nebo navigaci, pokud zarovet byly utinény viechny nezbytné
%ostupy pro pfedejiti 3kodg. Uvedené bylo obsaZeno v £1. 20 odst. 2 V['J

esky pfeklad GU byl publikovan vyhldSkou MZV 27/1967 Sb. Utinnosti nabyla 1. kv&ma 1964 a
v soufasné dobé mé 84 smluvnich stran (ICAO Journal 5/20035).
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HP neni vymezen pojem dopravce. Vyklad tohoto pojmu nedini potiZe v pfipadé, Ze se jed-
néd o dopravce, se kterym byla uzaviena pfepravni smlouva. Ur€ity problém miiZe nastat,
pokud jde o dopravce nesmluvniho. Ji% na haagské konferenci, kterd jednala o zmén& VU,
byla piedloZena zpriva podvyboru pravniho vyboru ICAO o otazkich souvisejicich
s charterovanim & najmem letadla. Vzhledem ke sloZitosti problému bylo doporudeno, aby
v&c byla déle studovéna a feSeni pfijato formou zvlaitni mezindrodni smlouvy. PiestoZe
bylo Gkolem upravit viechny otazky spojené s charterovanim, nijmem nebo vyménou leta-
del, koneény ndvrh umluvy byl ziZen na problémy odpov&dnosti pfi pfepravé provedend
jinou osobou nez smluvnim dopraveem.” GU nezavédi definici dopravee podle VU, zavadi
ale nové pojmy dopravee smluvniho a dopravee skuteéného. Smiuvnim dopraveem podle
GU se rozumi osoba, kterd uzaviela ptepravni smlouvu podle VU s cestujicim nebo odesi-
latelem, nebo s osobou jednajici jménem cestujictho nebo odesilatele. Skuteénym doprav-
cem se rozumi osoba jind neZz smluvni dopravce, kterd na zdkladé zmocnéni smluvniho
dopravce provadi celou nebo &ast pfepravy sjednané v pfepravni smlouvé. Presumpce ta-
kového zmocnéni podléha dikazu opaku. Typickym piikladem je cestovni kanceld¥ jako
dopravce smluvni a letecka spoletnost jako dopravece skuteény. Zakladni zasadou imluvy
je, Zze dopravce smluvni i skuteény jsou vici poskozenému uZivateli pfepravy odpovédni
oba spole&né. Umluva tedy vychazi z praktického z4jmu na FeSeni ve prosp&ch ochrany
uZivatele, ale toto feSeni je prosp&sné i dopravei, nebot’ stanovi, kdo a za jakych podminek
se miZe dovolavat odpovédnosti podle &l 22 VU. Na smluvniho dopravee se GU vztahuje
po celou dobu pfepravy a na skuteného dopravee pouze po dobu jim provad&né piepravy.
Pro oba dopravce plati vzdjemna odpovédnost za jednani a opomenuti toho druhého s tim,
7e skute&ny dopravce nemiiZe nést za jednini nebo opomenuti smluvniho dopravee v&tsi
odpovédnost, neZ jak4 je stanovena odpov&dnostnimi limity v &l. 22 VU. StiZnosti nebo
ptikazy davané dopravei podle VU, majf stejnou Ginnost, at’ ji% byly adresovany smluvni-
mu & skuteénému dopravei. Zvyhodnéni uZivatele pfepravy se projevuje zejména
v ustanovenich, jeZ upravuji pravo aloby na ndhradu ¥kody a pfislu¥nost soudu. Zaloba o
ndhradu Skody miiZe byt poddna podle volby Zalobce proti skutednému dopravci provadéji-
cimu prepravu, nebo proti smluvnimu dopravei, & proti ob&ma spoletn& nebo zv1ast. Zalo-
vanému dopravci byla proti tomu poskytnuta moZnost Zadat, aby druhy dopravce byl vy-
zvin k intervenci ve sporu. Uginky opovédi sporu, jeZ ma umo¥nit projednavani v&ci pfed
jednim soudem a soustfedéni ditkazi, se posuzuji podle lex fori. Mohou se tykat pouze po-

® Basch, J.: Umluva o mezindrodni dopravé letadlem, kterou provid!( jini osoba ne# smluvni dopravce, Ca-
sopis pro mezindrodn{ prévo, 19635, s. 91,
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méru mezi Wivatelem p¥epravy a dopravci, nikoli poméru mezi ob&ma dopravei navza-
jem.'® Piislusnost soudu k podéni Zaloby odpovida v pfipadé smluvniho dopravce ustano-
veni &1. 28 VU, v ptipad® dopravce skuteZného je pro podani Zaloby pHslusny soud mista
jeho trvalého pobytu nebe mista hlavniho sidla jeho podniku. Je tfeba také podotknout, Ze
v dobé, kdy byla GU pfijiména se pfedpokladalo, e nabude wi¢innosti d¥ive, ne? HP, takze
bylo vyslovné uvedeno, Ze se vztahuje na VU v pivodnim i revidovaném znénd, pfem?
bylo poditano, Ze nékteré staty budou jejimi smluvnimi stranami, aniZ by zéroved byly
stranami HP.'' Nelze ci, %e by absence bliz§fho vymezeni pojmu dopravee ve VU vznikla
nedopatfenim nebo opomenutim. Tato otdzka nebyla pouze povaZovana za dileZitou. Ani
pozdé&ji se v aplikacni praxi soudii mnoha statd nesetkal vyklad pojmu dopravce s vét$imi
potizemi, coZ bylo také divodem, pro& GU neziskala zdaleka tolik smluvnich stran, jako
VU a HP."”? Umluva vibec neobsahuje ustanoveni o vzajemném poméru pojmi dopravee
smluvniho a skuteéného k pojmu dopravce podle VU. Cast&ji je vyslovovan nazor, Ze za
dopravce podle VU se ma povaZovat dopravee smluvni podle GU, pfitem? pravé postaveni
dopravce skute&ného pod rezim VU bylo hlavnim a pivodnim cilem GU. Je viak také vy-
slovovan nézor, Ze novad imluva vytvofila nové pojmy obou dopravel, jeZ nejsou totoiné
s pojmem dopravee podle VU.” Umluva dale viibec neobsahuje ustanoveni o vzijemném

poméru obou dopravel a jejich vzajemnych pravech a povinnostech.

2.4 Guatemalsky protokol

Jedinou mezinirodni umluvou, ktera by ménila VUHP a dosud nevstoupila
v platnost, je Protokol o0 zmé&ng VarSavské umluvy jak byla doplnéna v Haagu r.1953, sjed-
nany 8. bfezna 1971 v Guatemala City (dile jen Guatemalsky protokol, GP)."* Castetng
upravuje néleZitosti pfepravnich dokumentt, ale pfedevdim se v&€nuje odpovédnostnim li-
mitlm pro dopravce a zasahuje t€Z do koncepce odpovédnosti dopravece. Upfestiuje znéni
&lanku 17 VU v tom smysly, e dopravce neni odpovddny za smrt nebo zrangni cestujiciho,
jeZ bylo zpisobeno pouze jeho zdravotnim stavem. Nove& zatazuje do &l. 17 ustanoveni o

odpovédnosti za §kodu na zavazadlech za letecké piepravy, pfi¢emZ terminem zavazadlo je

Y Blize k problému opov&di sporu: Basch, 1.: cit. dflo, 5. 94.

'} v souasné dob# se jedn pouze o Burkina Faso a Mauretanii (ICAO Treaty collection [online], dostupné z:
www.icao, int).

2 PYikladem mohou byt USA, které GU nikdy nepfijaly.

" Basch, 1.: cit. dilo, 5. 93.

'* Ke 30. &ervnu 2005 byl GP ratifikovén 12 staty, ke vstupu v platnost je viak tfeba 30 ratifikact, coZ viak je
v dne¥nf dob& ji¥ nerealné (ICAO Journal 6/2005, s. 33).
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mygleno jak zapsané zavazadlo, tak véc, kterou si cestujici opatruje sim. Clanek 18 VU
pak pfenechava ustanovenim o odpovédnosti za 3kodu na pfepravovaném ndkladu. Oproti
znéni VUHP méni koncepci odpovédnosti dopravee, a to tak, Ze nadale se dopravee muze
vyvinit jen v pfipad¥ ¥kody zplsobené zpozd&nim pi prepravé osob a zavazadel a dile
v pfipad¢ §kody zplisobené znifenim, ztratou, poskozenim nebo zpoZdénim pfi pfepravé
nékladu. V ostatnim tedy nastavéd objektivni odpovédnost dopravece za $kodu. V Eldnku 22
téZ vyrazn€ zvySuje odpoveédnostni limit pfi pfepravé osob, a sice na 1.500.000,- frank’ za
kaZdého cestyjictho v pfipadé smrti nebo zran&ni, v pfipadé zpoidéni je zavadén limit
62.500,- franki. Pokud jde o pfepravu zavazadel, je limit stanoven na 15.000,- frankii na
kazdého cestyjictho. GP zavadi rovnéZ v El 28 nové misto pro podani Zaloby
z odpov&dnosti, a to misto bydli§té nebo trvalého pobytu Zalobece, pokud se nachizi na

uzemi smluvni strany, kde ma dopravce svij podnik.

2.5 Montrealské protokoly

Dne 25. z4aH 1975 byly v Montrealu sjednany dodatkové protokoly k VarSavskému
systému (dale jen Montrealské protokoly). Hlavnim cilem Montrealskych protokola I, I a
III bylo upravit u pfedchozich imluv Var§avského systému pfechod na jinou m&novou jed-
notku, a sice z francouzského zlatého franku na ménovou jednotku Mezinarodniho mé&no-
vého fondu — SDR, Special Drawing Rights. Montrealsky protokol I m&ni VU v piivodnim
znéni tak, Ze v &l. 22 stanovené odpoveédnostni limity pfepoéitava na SDR. Statlm, které
nejsou ¢leny MME a jejichz prdvo neumoZiiuje pouZivat uvedenou jednotku, zistava za-
chovano pravo pouZivat odpovédnostni limit vyjadfeny v pen&Znich jednotkich o stejné
vy$i a stejném zlatém obsahu, jakym byl definovéin plvodni frank. Montrealsky protokol I
méni stejnym zpiisobem VUHP a Montrealsky protokol Il pak VUHP ve znéni GP."* Dii-
vod, pro¢ tento protokol dosud nevstoupil v platnost je stejny jako u GP. Limit odpovéd-
nosti v pfipadé skody na zdravi byl stanoven na 1.500.000 frankd, resp. 100.000 SDR,
kterazto ¥astka vysp&€lym statim, v&. napf. USA, pfipadala pfili¥ nizkd, zatimco statim
tfetiho svéta naopak pHili¥ vysok4.'® Montrealsky protokol IV naproti tomu zcela nové

15 Montrealsky protokol I vstoupil v platnost 15. 2. 1996 a v soutasné dob& m4 48 ratifikaci, Montrealsky
protokol II vstoupil v platnost rovnéZ 15. 2. 1996 a v soulasnosti ma 49 ratifikaci. Montrealsky protokol
111 ziskal prozatim 21 ratifikac{ a protoZe ke vstupu v plainost je vyZadovano 30 ratifikaci, v platnost zatim
nevstoupil a vzhledem k pozd&j§imu vyvoji a ptijeti MU nenf p¥ili§ velkd nadéje, e kdy vstoupf (ICAO
Journal 5/2005, s. 33).

' Maller-Rostin, W.: Montrealské Gmluvy, EMP 9-10/2000, s. 62,
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upravuje letecky nékladni list a odpov&dnost za $kodu na zapsanych zavazadlech a nkladu.
Stalo se tak proto, Ze pivodni Gprava piepravy nakladu (dfive ,,zboZi“) ve VU byla shleda-
na velmi zastaralou, zejména kdyZ pozd&j§i modifikace se tykaly jen pfepravy osob a zava-
zadel. V &l. 18 a 20 jsou provedeny zasahy do koncepee odpovédnosti dopravee pii pfepra-
vé& nakladu. Z pivodni odpové&dnosti za presumované zavinéni se stdvd odpovédnost objek-
tivni, pfiemz jsou pfesné stanoveny liberatni divody, pti jejichZ naplnéni je odpovédnost

dopravee vylougena,'”

Nenspéch pii ratifikaci GP ale i Montrealskych protokoll znamenal na dlouhou
dobu zmrazeni celého VarSavského systému ve své n€kolik desitek let staré podob€ s ne
ptili§ dobrymi vyhlidkami do budoucna. Potfeba nové moderni Gpravy byla zjevna, nezdalo
se viak pfili§ efektivni dopliiovat jiZ tak dost rozt¥i§tény systém o nové dodatkové protoko-
ly. Bé€hem 80. let vznik] navrh na zcela novou unifikaci otdzek vyplyvajicich z mezindrodni
letecké pfepravy. Jeho realizace ale ztroskotala hned zn&kolika diivodd. Problematické
bylo ptedné jeho netradi€ni formalni pojeti. Spojoval do jedné timluvy do té doby na sobg
nezavislé odpov&dnostnl systémy, tj. Vardavsky systém a tzv. Rimsky systém.ls Dalsim
kontroverznim feSenim bylo konstituovani objektivni odpovédnosti dopravce, kterd byla

pro Gjmu vzniklou cestujicimu neomezena.”

2.6 Soukromopravni iniciativy

Vychodiska z neuspokojivého stavu kolem VarSavského systému byla hleddna rov-
ndZ cestou jednéni na mimovladni urovni. Zejména neschopnost dohody statd pokud jde o
nové limity odpov&dnosti byla pfiinou fady iniciativ samotnych leteckych dopravei nebo
jejich organizaci. Pravni zklad t¥chto dohod spo&ival na ustanovenf &l. 22 VU, kters dovo-
luje leteckému dopravei sjednat s cestujicim vy$8i limity odpovédnosti. Z roku 1966 po-
chézeji tzv. Montrealskd prozatimni ujednéni, v nichZ zi¢astnéni dopravei souhlasi se zvy-
Senim horni hranice odpovédnosti aZ na 75 tisic americkych dolarh, dosdhne-li se p¥i pie-

pravé bodu ve Spojenych statech. Japonska iniciativa z . 1992 obsahovala dvoustupiiovy

7 Montrealsky protokol IV vstoupil v platnost v 14. 6. 1998 a v souZasnosti m4 53 smluvnich stran. Ceskd
republika nen{ stranou tohoto pratokolu (ICAO Treaty collection, [online] dostupné z: www.icao.int).

'8 Rimsky systém se tykd odpovédnosti za Skodu zpisobenou cizim letadlem tietim osob&m na zemském
povrchu a je tvofen Rimskou Gmluvou z r. 1952, doplnénou Monirealskym protokolem z r. 1978, Rimsk4
dmluva vstoupila v platnost v roce 1958 a momentélné m4 47 smluvnich stran. Tento maly poZet stran a
zarovefl absence vysp&lych stitl, zpfisobené ziejmé nizkymi ocdpov&dnosmimi limity, z ni &inf spie jednu
z méng vspdinych mezinirodnich umluv.

' Horntk, J.: Od Varfavy k Montrealu, Pravnik 2000, s. 264.
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systém odpovédnosti, kde dopravce je objektivn€ odpovédny (bez moZnosti obrany podle
&l. 20 V) a% do &4stky 100 tisic SDR, a odpovédny za presumované zavinéni s mo¥nosti
obrany podle &L 20 VU nad &astku 100 tisic SDR. O tfi roky pozd&ji tento model pievzala
IATA do ndvrhu vlastniho Infercarrier Agreement on Passenger Liability podepsaného
v Kuvala Lumpur r. 1995 (dale jen I1A). K provedeni IIA byl poté nasledujici rok otevien
k podpisu IATA Intercarrier Agreement on Measures to Implement the IATA Intercarrier
Agreement (ddle jen MIA).
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3 Montrealska umluva

Jak bylo uvedeno ji# vuvodu, Umluva o sjednoceni né&kterych pravidel
v mezindrodn{ letecké prepravé (dale té% jen ,,Umluva®) byla ptijata na diplomatické konfe-
renci svolané Generalnim tajemnikem ICAO do Montrealu 28. kvétna 1999. Utastnikem
konference byla i Ceska republika.! Navrh umluvy vychazel z VU, dodrzoval jeji strukturu
1 jazyk, nebot’ hlavnim cilem bylo nahradit stavajici roztii§tény VarSavsky systém novou,
modern{ unifikatni imluvou.? Do névrhu byla zapracovana n&ktera ustanoveni Montreal-
ského protokolu IV, GP a tém&f cela GU. Montrealska timluva se tak skldda z velkého
mnoZstvi pravnich akti, které tvofi roztfi§tény a tim padem nepfehledny systém Varlavsky.
i gisla &lankd pivodni VU a reflektujic soutasné poZadavky na privni dpravu mezinirodni
letecké prepravy. Zatimco na VU bylo nahli¥eno postupem &asu pro jejl nizké odpovéd-
nostni limity jako na amluvu, ktera nadmiru chrani leteckého dopravee a stoji tak proti
opravnénym zijmiim uZivateli ptepravy, MU tento pomér zcela jist€ zm&ni ve prosp&ch
uZivatele pfepravy (spotfebitele) jako slabii smluvni strany. K takové zm&né se schylovalo
jiZ deldi dobu a to, jak by méla nové pojatd tprava ochrany uZivatele pfepravy vypadat,
nazna&ovaly jiZ paradoxn& vyse zmifiované iniciativy samotnych leteckych dopravel. MU
proto jiZ neni imluvou pro aerolinie, ale tmluvou pro spotfebitele. Jedna z hlavnich zéasad
nové Umluvy je vyjiddfena v jeji preambuli. Je ji uznéni duleZitosti zabezpedeni ochrany
zajmil uZivatelll mezindrodni letecké pfepravy a nutnost spravedlivého od¥kodnéni zaloZe-
ného na zdsaddch népravy utrpéné Gjmy. Preambule nem4 samozfejmé pravni zavaznost, je
viak dileZitou pomickou pro interpretaci Umluvy v souladu s jejim déelem. MU mé ko-
gentni charakter, dopravce se kupfikladu nemtze své odpov&dnosti v pfepravni smlouvé
zbavit, nebo sjednat ni%¥i limity odpovédnosti ne% Umluvou uréené. Takové ujednani by
bylo neplatné a neidinné, nezakladalo by v8ak neplatnost celé piepravni smlouvy, kterd by
se i nadéle Hdila ustanovenimi MU a chranila u¥ivatele ptepravy. Dopravce se mitZe platng
vzdat jedin® jakékoli ochrany umonéné mu Umluvou, nebo stanovit podminky, které ne-
jsou s MU v rozporu. Naproti tomu MU nestanovi smluvni ptimus, takse dopravce nemie

byt nucen uzaviit jakoukoli prepravni smlouvu.?

!y Zeském a anglickém zn&ni vyhlsSena pod & 123/2003 Sb. mez. smluv.
*Hornik, J.: Od Varfavy k Montrealu, s. 265. '
% Srov. napt. &, 26,27, ale i 49 MU. V tomto sméru se v¥ak Gprava nelii od VU,

26




AMTUALNI OTAZHY REGULACE MEXINARODM LETECKE PREPRAVY

3.1 Pusobnost Montrealské Umluvy

Stejn& jako VU, vztahuje se i MU na ve§kerou mezinirodni pfepravu osob, zavaza-
del a nékladu, provadénou letadlem za uplatu. Provadi-li pfepravu podnik nebo organizace
zabyvajici se leteckou pfepravou, vztahuje se MU ve stejném rozsahu i na bezplatnou le-
teckou pfe}:\ravu.4 MU se rovn& vztahuje na pfepravu, kterou provadi stat nebo pravnicka
osoba vefejného prava zfizend podle zédkona, vyhovuje-li soucasné pfedchozim podmin-
kéam.’ Umluva se nevztahuje na prepravu postovnich zasilek, ktera se ¥idi vyhradné pravi-

dly platnymi pro vzajemné vztahy mezi dopravei a poStovnimi spravami.

Shodng s VU je definovéna i mezindrodni p¥eprava. Rozumi se ji jakdkoli p¥eprava,
pfi niZ podle dohody leZi misto odletu a misto uréeni, at’ jiZ dojde nebo nedojde k pferuseni
pfepravy nebo pfeklddani, bud’ na Gzemi dvou smluvnich stran a nebo na Gzemi jedné
smluvni strany, je-li stanovena zastivka na Gzemi jiného stitu, i kdyZ tento neni smluvni
stranou. Mezinarodni pfepravou neni pfeprava mezi dvéma misty na uzemi jedné smluvni
strany bez dohodnuté zastdvky na tzemi jiného stiatu. Jedné-li se o piepravu mezi misty
leZicimi v riznych smluvnich statech, nevznika pochybnost o aplikaci Umluvy. Ta mize
nastat v p¥padg, kdy misto odletu le#i na tizemi smiuvni strany MU, misto cilové nikoli.
Zde je dileZité upfesnit pojem zastdvky na tzemi jiného statu. Podle rozhodnuti anglického
advolaciho soudu z roku 1936 ve v&ci Grein v. Imperial Airways se ji rozumi takové misto,
kde podle smlouvy letadlo, kterym je smlouva provadéna, béhem smluvni pfepravy pfista~
ne a cestujici miYe na takovém mistd svoji cestu prerusit z jakéhokoli divodu.® Do této
kategorie lze zafadit tzv. zpate€ni lety. Proto napifklad na linku Praha-Istanbul-Praha by se
vztahovala MU, proto¥e byla stanovena zastivka v nesmluvnim st4t, zatimco let jedno-
smémy Praha — Istanbul by podléhal pouze VUHP. Za mezinirodni bude p¥eprava pova-
¥ovana i tehdy, je-li provadéna postupng nékolika leteckymi dopravcei s umyslem vykonat ji
jako jeden jediny vykon, bez ohledu na to, zda byla sjednédna ve formé jediné smlouvy,
nebo nékolika smluv a jedna smlouva nebo nékolik smluv je plngno zcela v rAmci Gzemi
jednoho statu.” Proto napt. let Chicago — Praha provozovany leteckymi spolednostmi CSA
a Delta Airlines bude zcela v piisobnosti MU jako let mezinarodni, agkoli jeho &ast (Chica-

¢ ¢1. 1 odst. 1 MU. V angiickém textu MU je pouit termin ,air transport undertaking®, namfsto , air trans-
port enterprise“ v pivodni VU, 2 ehoZ je v zahraniéni literatufe dovozovéno, z¢ MU mé v tomto sméru
%ir%f rozsah nez VU a bude se tak patrn& vztahovat i na bezplatnou pfepravu provozovanou nikoli leteckou
spole&nosti, tedy napfiklad na let s pfateli v soukromém letadle. Whalen, T.: The New Warsaw Conventi-
on: The Montreat Convention, Air & Space Law, Vol. XXV, 1/2000, 5. 15,

5 K tomuto ustanoveni je viak mo#né uinit vyhradu. Viz &, 2 odst. 1 a &1, 57 MU,

§ Hornik, J.: Vyklad pojm, s. 43.

" ¢l 1 odst. 3 MU.
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go — New York) bude provedena Deltou na lince vnitrostdtni. Samotné navdzani obou letl
nepodléhd Zadnému Casovému limitu, rozhodujici pro urdeni charakteru letu je zejména
smluvn{ konsensus stran. Pokud by ale cestujici zakoupil letenky u kazdého ze jmenova-
nych dopravcil zvlast, bez zjevného imyslu vykonat let jako jednotny, pak by se u vnit-
rostatniho letu uplatnil narodni reZim. DileZitym kritériem pro uréeni, zda se jedné o pie-
pravu mezindrodni je smluvni ujedninf stran. Ztohoto pohledu je dile nerozhodné, jak
pteprava nakonec redln€ prob&hne, tj. jestli nebude nakonec ukondena na témZe mist® kde
zapodala, €1 na Uzemi zcela jiného, nesmluvniho statu, a to napf. z technickych, povétrost-
nich & jinych divodi. Do Hlavy V. MU byla v&len&na ustanoveni piedchozi GU pojedné-
vajici o pfepravé provadiné jinym ne? smluvnim dopraveem a zérovedl stanoveno, e MU

se vztahuje i na tuto pfepravu.

Co se ty&e plisobnosti MU, je na tomto misté tfeba ptipomenout diileZité ustanove-
ni, je¥ vymezuje vzijemny vztah mezi MU a Var§avskym systémem, Cl. 55 MU stanovi, %e
tato Umluva m4 prednost pred jakymikoli pravidly, jimiZ se #idi mezinarodni leteckd pie-
prava, mezi &lenskymi staty této Umluvy, pokud jsou tyto stity spoleéné &lenskymi staty
nékteré z imluv Varsavského systému a na Gzemi kteréhokoli ¢lenského stitu této Gmluvy,
pokud je tento stit ¢lenskym stitem n&které z imluv Var¥avského systému. Z uvedeného
ustanoveni a z faktu, Ye mira roziiteni VU dosahuje tém&f universality, lze dovodit, Ze do-
kud MU nezisk4 celosvétovou G&innost, budou vedle sebe existovat spolu s Var¥avskym
systémem, ktery se tak bude aplikovat vlastné subsididrné. Pochybnost nevzbuzuje, kterd
z umluv se poufije v p¥ipadg, Ze jak misto odletu, tak misto uréeni jsou ve smluvnich sta-
tech MU. Problém nastiv4, pokud smluvni stranou MU je jen jeden z obou stati.
V takovém piipads se nejedna o mezinarodni pfepravu ve smyslu MU, ale (json-li souasnd
oba staty smluvnimi stranami VU) o mezinarodni prepravu ve smyslu VU, tak¥e nemiize
byt aplikovana MU, ale pouXije se opét VU. Bude-li let proveden jako zpateéni, tzn, %e
misto vychozi a cilové jsou na uzemi jednoho stétu, ktery je smluvnf stranou MU, a pfitom
je dohodnuta zastivka v nesmluvnim stit€, bude aplikovéna MU, aviak vzhledem
k ustanoveni &. 33 MU, nebude moci byt v tomto nesmluvnim stit& podana Zaloba podle

MU. Soudasné existence a pouZfvani obou timluv viak nevede k zamy3lené unifikaci prav-
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ni Gpravy. Hlavni cile nové tipravy, pro které MU vznikla, tak mohou byt snadno mateny,

dokud MU nebude celosvétové roziitena.®

Pfedmétem pfepravy podle MU jsou osoby, zavazadla a zbo#i. Stejné jako VU, po-
uziva pro osoby dale oznaleni cestujici. S ohledem na dal¥{ ustanoveni Umluvy je tieba za
cestuyjiciho povaZovat osobu, se kterou, nebo v jejiZ prospéch byla uzaviena pfepravni
smlouva, at’ jiZ byl nebo nebyl vydan pfepravni dokument. Absence pfepravniho dokumen-
tu (letenky) nemiZe osobé odnimat status cestujiciho, jak stanovi vyslovné ¢l. 3 odst. 5
MU. Neni viak jasné postaveni osoby, které sice byla vydana letenka, aviak nebyla s ni,
nebo v jeji prospéch uzaviena prepravni smlouva. To se tykd pfedeviim zaméstnancd do-
pravce, ktefi se prepravuji z diivodd plnéni svych pracovnich povinnosti, nejsou sou¢asné
&leny letecké posadky a na konkrétni cestu jim byla vydana letenka,” Podobng je tomu i u
osob doprovézejicich naklad.'® Co se tyée Serného pasaZéra, je zfejmé, Ze Zadnou prepravni
smlouvu neuzaviel, a tudiZ nebude cestujicim ve smyslu MU. Predstavu, #e by takova oso-
ba mohla mit vyhodu ze svého protipravniho jednani, je tfeba odmitnout s poukazem na

obecnou pravni zdsadu ex iniuria ius non oritur.

Piedmétem prepravy jsou dale véci, které MU d&li na zavazadla a ndklad. Oba
pojmy, obsaZené ve viech instrumentech VarSavského systému, se b&hem let vyvijely. Za-
vazadla byla jiz ve VU rozli§ovina na drobné osobni vé&ci, které si cestujici opatruje sam a
na ostatni zavazadla, na kterd musi byt dopravcem vydan zavazadlovy listek. Pro ty byl HP
zaveden termin zapsand zavazadla. MU pouXfva obecny pojem zavazadla, pod kterym se
rozumg&ji zavazadla zapsana a nezapsana. Termin zboZi byl nahrazen obecngj$im terminem
naklad poprvé v GP, poté v MP4 a nové je obsa¥en i v MU.

¥ Proto se zejména z USA ozyvaji hlasy, Ze by USA mély kviili tém statdm, které Montrealskou timluvu nera-
tifikuji, Varsavskou Gmluvu vypovidét. Obava, Ze by zistaly ve vztahu k USA bez jakékoli smlouvy, by
pak méla tyto staty donutit, aby k MU ptistoupily (Whalen, T.: cit. dilo, s. 25).

? Prikladem mdZe byt rozhodnut{ oblastniho soudu pro jizni New York ve v&ci Sulewski v. Federal Express
z roku 1990. V tomto pFipad® bylo meritem v&ci postaven! leteckého mechanika, ktery byl v raimei pln&ni
svych pracovnich povinnost{ pfepravovén na jiné letiSt¥. Soud se pfi svém rozhodnuti op¥el mj. o argument,
%e mechanik byl na leteckém manifestu zapsén jako &len posidky a z jeho pracovni néplné vyplyvalo, Ze
v p¥ipadé potfeby bude posddce k dispozici. Soud rozhodl, e mechanik byl pfepravovan kviili pln¥ni svych
pracovnich povinnost{ viiti dopravei a nebyl cestujicim ve smysh VU. Homik, J.: Vyklad pojmd, s. 44.

1 podle dosavadniho vykladu VU jsou tyto osoby povaZovény za cestujici (Whalen, T.: cit. dilo, s. 16).
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3.2 Prepravni dokumenty

Uprava prepravnich dokumenti prochdzela behem let zm&nami fastdji, neZ jind
ustanoveni VU. Pro pfepravu cestujicich musi byt vyddn individudlnf nebo hromadny pte-
pravni dokument (dédle jen letenka), ve kierém je vyznadeno misto odletu a pistani a nej-
méné jedna zastavka na izemi jiného stitu, byla-li takov4 zastdvka dohodnuta, pokud misto
odletu a pfistin{ se nachézi na uzemi jedné smluvn{ strany.!” Smysl tohoto ustanoveni je
zfejmy: zamezit pochybnostem, zda smluvens p¥eprava bude mezinirodni podle MU. Le-
tenka miZe byt nahrazena jakymkoli jinym prostfedkem, ktery bude obsahovat stejné uda-
je. Bude se patrn€ jednat o takovy prostfedek (napf. elektronicky), ze kterého nebudou po-
vinné informace pro cestujictho jednoduse zjistitelné, a proto musi dopravece v takovém
ptipadé vydat cestujicimu pisemné potvrzeni o informacich v ném obsazenych.'? Moznost
vydat elektronickou letenku je novinkou, stejné jako hromadnd letenka, pouZitelna zejména
pti pfepravé charterové.

P pfepravé zavazadel je dopravee povinen vydat cestujicimu pro kazdy kus zapsa-
ného zavazadla zavazadlovy listek. Na rozdil od VU viak nejsou stanoveny jeho povinné
obsahové naleZitosti. Cestujici musi byt dile pisemné upozomén na to, e v pi{pade aplika-
ce MU se podie nf fidi a m&Ze byt omezena odpovédnost dopravce v pfipad® smrti nebo
zran&ni cestujictho, v pfipad€ znifeni, ztraty nebo poSkozeni zavazadel anebo v pfipadé
zpoZdéni. Nesplnéni poZadavkt na letenku, zavazadlovy listek & uvedené upozomeéni viak
neni nijak sankcionovano, naopak je zdiirazn&no, toto neovliviiuje ani existenci, ani plat-
nost prepravni smlouvy. Na tomto misté se prvn& vyrazogji odlifuje VU od MU. Ustanove-
ni &l. 3 a 4 VUHP stanovila sankei pro dopravee, ktery nevydal letenku, letenka neobsaho-
vala pfedepsané naleZitosti, nevydal zavazadlovy listek nebo tento neobsahoval pfedepsané
naleZitosti, v podob& ztraty moZnosti dovolévat se odpovédnostnich limitd obsaZenych v €.
22 VUHP.

Clanky 4 a% 16 za&letuji do MU modernizovana ustanoveni o dokumentaci ndkladu
obsa¥ensd v MP4 a zavaddji i elektronicky letecky nakladnf list. Pokud bude pouZit tento
jiny prost¥edek (elektronicky), musi dopravce na poZadini odesilatele vystavit potvrzeni o
prevzeti nakladu k pfepravé, které umoZni identifikaci ndkladu a pHistup k informacim ob-
sa¥enym v takovém prostfedku. Letecky nikladni list nebo potvrzeni o pfevzeti ndkladu
museji obsahovat stejné jako letenka misto odletu a urdeni, a pokud je misto urdeni na

&1, 3 odst. 1 MU.
2%, 3 odst. 2 a3 MU.
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uzemi jedné smluvni strany a byla dohodnuta zastdvka na vzemi jiného stitu, pak musi
obsahovat 1 vyznadeni takové zastdvky. Povinnou nileZitosti je rovn&% vyznadeni druhu a
hmotnosti nékladu. Novg, stejng jako je tomu u letenky a zavazadlového listku, neni-li
v leteckém nakladnim listu obsaZena n&ktera z pozadovanych ndleZitosti, nebude dopravce
sankcionovan neomezenou odpovédnosti. Umluvé tak bude podléhat i pfeprava nakladu,
pit které nebyl letecky nikladni list viibec vydan. Oproti pfedchozi Gpravé jiz neni jako
néleZitost leteckého nékladniho listu vyZadovano upozornéni na omezenou odpovédnost
podle Umluvy. Zajimavé je, Ze odpovédnostni limit pro pfepravu nakladu zistal zachovén,
a to dokonce 1 ve stejné vy$i za kg nékladu. Oproti piedchozi tpravé miZe byt odesilatel
vyzvan, aby vystavil doklad o povaze nakladu, je-li to nezbytné pro uspokojeni formalit

celnich, policejnich nebo jinych organtl vefejné moci.

Letecky nakladni list vyhotovuje zasadn€ odesilatel, a to ve tfech prvopisech. Pokud
jej na Zadost odesilatele vyhotovi dopravce, ma se za to, Ze tak ucinil v zastoupeni odesila-
tele. Za spravnost udaji a prohléSeni o ndkladu, které zapsal nebo sdélil za ucelem zapsani,
odesilatel odpovida. Po pfevzeti ndkladu k pfepravé odevzda jedno vyhotoveni leteckého
nékladniho listu dopravee jim podepsané odesilateli. Druhé vyhotoveni, podepsané odestla-
telem, si ponechd dopravce, tfeti, podepsané odesilatele a dopravcem, je uréeno pfjemci.
Umluva v &l. 11 v¥slovng stanovi, %e letecky ndkladni list nebo potvrzeni o pfevzeti nakla-
du je pfimym dikazem o uzav¥eni pfepravni smlouvy, pfevzeti ndkladu k pfeprave a pod-
minkéch piepravy, které jsou v ném uvedeny."

B Srov. rozsudek Nejvy$iiho soudu Ceské republiky ze dne 23. 10. 2002, sp. zn. 29 Odo 799/2001: , N4klad-
nf list je ddkazem nejenom o uzavieni pfepravni smlouvy, ale té% i dikazem o jejim obsahu, jehoZ soutastf
{ndleZitosti) je 162 oznaten{ odesilatele jeho jménem a adresou. Tvrdf-li dopravce, Ze odesflatelem zésilky
je jing osoba, ne¥ ktera je jako odesilatel oznaZena v nédkladnim listé, spo&iva ditkaznf bfemeno o tomto tvr-
zenf na dopravei.“ Dostupné z: http:/www.nsocud.cz/.
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3.3 Odpovédnost leteckého dopravce

V soukromém pravu rozlifujeme tradiéné odpovédnost podle toho, z jakého divodu
vznika, na odpov&dnost smluvni, kterd je nisledkem poru$eni smluvni povinnosti, a odpo-
védnost deliktni, kterd nastiva z ditvodu porufeni mimosmluvni povinnosti. St¥Zejni Sasti
unifikace pravni ipravy mezindrodni letecké piepravy je prévé uprava odpovédnosti. Vzta-
hy z piepravy jsou zaloZeny zdsadné na existenci pfepravni smlouvy, a proto i odpovédnost
dopravee vidi uZivateli pfepravy je vétSinou odpovédnosti smluvni. Unifikovana uprava
mezindrodni letecké pfepravy zna pouze jediny druh odpovédnosti, a sice odpovédnost za
§kodu, 1 kdyZ v posledni dob& se na urovni komunitarntho prava zadinaji prosazovat i jiné
drubhy odpovédnosti, kde §koda nehraje roli (napi. odpovédnost za zpoZdéni - viz kapitola o
komunitarnim pravu). Smluvni odpovédnost za Skodu je pojiméana jako sankce za poruSeni
smluvné stanovené préavni povinnosti a lze ji charakterizovat t€mito skute¢nostmi: 1) exis-
tenci smluvniho vztahu a z néj plynouciho zavazku nebo povinnosti, 2) porufenim smluvni
povinnosti at’ jiZ protipravnim chovanim nebo pravng relevantni $kodnou udélosti, 3) vzni-
kem $kody, 4) pfi¢innou souvislosti mezi porufen{m smluvni povinnosti a vznikem $kody a
5) eventudlng t€Z zavinénim v p¥{padg, Ze odpov&dnost je zaloZena na zavin®ni odpovédné-
ho subjektu.!® Z hlediska odpovédnostniho principu je diileZité, zda pro vznik odpovédnosti
je urujici zavingni odpovédného subjektu, & nikoli. Z tohoto pohledu se tak rozli¥uje od-
povédnost za zavinéni a odpov&dnost objektivni, u niZ se zavinéni nezkouma a je realizo-
vana pfimo v nivaznosti na objektivni situaci pfedvidanou v pravni normé. Dopady objek-
tivni odpov&dnosti byvaji zmirm&ny liberadnimi divody, pii jejichZ prokazini se objektivni
odpov&dnost neuplatni. Neni-li moZné, aby se liberaénimi divody odpovédny subjekt
zprostil, jedn4 se o odpov&dnost absolutni. V pravni Gpravé mezindrodni pfepravy se béZné
vyskytuje také odpovédnost za zavinéni, které se ale zarovetl pfedpoklada, takze aby se
neuplatnila, musi odpovédny subjekt své nezavinéni prokézat. V €isté podob& tyto odpo-
vé&dnostni principy existuji jen vyjime€ng; dochdz{ ke stirani rozdilli mezi nimi a dasto neni
viibec jasné, o jaky odpov&dnostni princip se v daném piipad€ jednd. Exkulpace je urditym
zplisobem objektivizovéana a naopak liberadni divody obsahuji n&které subjektivni prvky. '’

Ustanoveni o odpovédnosti dopravce jsou obsaZena v hlav& III, Elancich 17 az 37
MU. Uprava odpovédnosti leteckého dopravce je nejvyznamngj§im uelem, ktery plni uni-
fikace pravni upravy mezindrodni letecké pfepravy. Zmé&nit cely systém odpové&dnosti, kte-

4 pauknerov4, M.: Smluvni odpov&dnost v mezindrodnf pfeprav¥, Praha: Academia 1985, s. 14.
'3 Tamté, s. 16.
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1y odpovidal podatkim letecké dopravy, bylo cilem v&tSiny Gmluv a protokol, jeZ ménily
a dopliiovaly Varsavsky systém a MU je logickym pokraovanim tohoto vyvoje. Zmény
vychdzeji nejen z MP4, ale i z GP a zejména ze soukromoprévnich iniciativ vySe uvede-

nych.

3.3.1 Odpovédnost pfi pfepravé osob

Systematicky nové bylo pojato rozdéleni odpov&dnosti podle pfedmeétu, jeZ bylo
inspirovano GP. Pivodné upravoval odpovédnost za smrt & zranéni cestujicich ¢lanek 17
VU a odpovédnost za kodu na zavazadlech a nékladu byla upravena v €lanku 18 VU. Cla-
nek 17 MU nové upravuje i $kodu na zavazadlech, takZe do¥lo k ditslednému odlieni pte-
pravy cestujicich a jejich zavazadel od pfepravy nikladu. Jak stanovi &lanek 17 odst.1 MU,
dopravee je odpovédny za $kodu, kters nastala tim, Ze dolo k usmreenf nebo zranéni'®
cestujiciho, jestlize se nehoda, ktera toto zplsobila, stala na palubg letadla nebo v pritbéhu
jakychkoli operaci pfi nastupovani do letadla nebo vystupovani z n¢ho. Dikce tohoto usta-
novend se vyrazn&ji nelisi od ptivodniho &1, 17 VU. Kliovy je zde vyklad pojmil zranéni a

operace pFi nastupovani do letadla a vystupovdni z ného.

K vykladu pojmu zranéni existuje za dobu udinnosti VU bohatd judikatura. Ped-
métem sporil zejména v poslednich desetiletich, a to zvlast® pod vlivem angloamerického
pravitho systému bylo, zda lze pod uvedeny termin zahrnout i duevni Wjmu.!” Rozhodo-
vani soudl je v této otdzce pomé&me konstantni a obecné se uznava, ze dudevni ijma ne-
spadd pod zranéni ve smyslu VU.'® NikteH z navrhovatelii nové Umluvy se sice snaZili
duSevni (jmu prosadit do zné&ni €l. 17, ale tento ndvrh byl nakonec na konferenci ICAQ na
naléhéani ATA (Air Transport Association) a delegace USA, odmitnut. Pfesto je§t& néktefi
delegati navrhovali uginit ¢asti imluvy jakousi interpretatni dolozku v této otazce, jeZ vak

' Ve VU je pouZivan termin zranénf (wounding) a poskozeni na séle (bodily injury), v nové Umluvé je uve-
den pouze druhy pojem, a to Sirsl: bodily injury, ktery je ale do Celtiny pfeloZen pouze jako zranéni Do-
mnivam se viak, fe tato zména formulace by neméla mit v&t3f vliv na vyklad uvedensho ustanoveni,

17 Zvla¥t& americka jurisprudence rozeznéva v tomto sméru nestetn® druhd duSevni djmy, pro n&% se obtiZng
hled4 i esky pleklad. Pfikladem budiZ: emotional injury (citovéd Wjma), emotional trauma (citové trauma),
mental anguish (dulevni ttrapy), emotional distress (citové stradéni), loss of enjoyment of life (ztrita 1a-
dosti ze Zivota), aj.

'* Presto se Zaloby na toto téma vyskytuj{ pomémé &asto. Z posledni doby mi¥e za ptiklad poslouZit rozhod-
nuti Bohian v.Czech Airlines (U.S. Court of Appeals for the Third Circuit). Zalobci se doméhali na Ces-
kych aeroliniich néhrady gkody za ajmu, kterou utrp&li bdhem letu z Prahy do New Yorku tim, %e CSA vé-
dom# a iimyslng prolétdvaly hurikidnem Floyd, &im2 zplisobily Zalobelim mj, posttraumatic sivess disorder
(PTSD). Soud se drZel d¥ivéjitho precedenéniho rozhodnutf ve véci Terrafranca v. Virgin Atlantic Ai-
rways Lid, a sice, 7e PTSD nezakl4dd t¥lesnou Gjmu ve smyslu &1, 17 VU. Zadny ze Zalobci neprokazal,
%e jeho mozek se fyzicky zménil v disledku PTSD. Viz téZ IATA Liability Reporter, 2005, s. 17 a ndsl.
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byla jen zfejmym pokusem zamlZit fakt, e MU se bude vztahovat pouze na zranéni. Tato
doloZka byla velmi nejasni a umoZfiovala nahradu $kody za dudevni Gjmu navzdory jasné-
mu jazyku If}mluvy.19 Vzhledem k vySe uvedenému se domnivdm, ¥e¢ nebude rozdil
v aplikaci dlanku 17 VU a §lanku 17 odstavee 1 MU.

Znéni &l. 17 ohledn# jeho dasové a mistni phsobnosti nedoznalo oproti VU Z4dné
podstatné zmény, takZe i zde se bude moci pouZit star§i judikatura. O tom, co je paluba
letadla neni vét§inou sporu, vice otizek vyvolavaji operace p#i nastupovani do letadla a
vystupovant z ného. PHi hodnoceni, zda se cestujici Ggastnil nastupovani / vystupovéni do/z
letadla soudy v&tSinou analyzuji nasledujici tfi faktory: (1) kde se cestujici nachdzel v dobé
nehody, (2) co cestujici d&lal v dob& nehody a (3) stupeii kontroly dopravee nad cestujicim
v dobé nehody. Jak dokladaji mnoh4 soudni rozhodnutf, bude MU aplikovéna nejen pti
pouZiti nastupnich schodli a mosti, ale 1 béhem piepravy autobusem po leti$tni ploSe a Eas-
to i v ptipadech ptemistovéni & pobytu v letistni hale.”

Var¥avskd umluva ve svém &l 17 fika, Ze dopravee je odpov&dny za $kodu, jeZ se
stala tim, Ze cestujic{ byl usmrcen, zranén nebo utrpél jakékoli jiné poSkozeni na t&le. Sa-
motny odpovédnostni reZim stanovi az €l. 20 VU, podle kterého se jedna o odpov&dnost za
presumované zavingni, nebot’ dopravee nebude odpovédny, pokud prokéZe, Ze ufinil ves-
ker4 nutné opatfeni, aby zabranil ¥kod¥, nebo Ze tak nemohl uéinit. P¥esto vyklad uvedenté-
ho é&lanku neni zcela jednoznagny. Jde o zejména o pojem veskerd nutnd opatfeni (all ne-
cessary measures), ktery pfi striktnim vykladu miZe ve svém diisledku vést az k objektivni
odpovédnosti dopravce.?! V pipad, Ze se dopravci nepodafilo exkulpovat, byl odpovédny,
avéak nikoli neomezen&. Hranice odpovédnosti byla stanovena nejprve na 125.000 frankd,
pozdéji HP zvysena na 250.000 frankti. Odpovédnostni limit se neuplatnil pouze tehdy,
bylo-li prokazéno, Ze $koda vyplyvé z &inu nebo opomenuti dopravee nebo jeho zamést-
nanct, kterého se dopustil bud® s imyslem zpiisobit skodu, nebo s védomou nedbalosti*
Na rozdfl od &L 20 VU, kdy své nezavin¥ni prokazoval dopravce, musel eventudlni tmysi
nebo védomou nedbalost prokédzat Zalobce.

Neuskutednénou zménou v odpovddnosti za ¥kodu zptisobenou usmreenim nebo
zran¥nim cestujiciho mélo byt nové zn&ni ¢l. 17 a 20 VU podle GP. Dopravee m&! byt od-
povédny objektivng s moZnost{ liberace zcela nebo &astetn¥, pokud by prokizal, Ze Skoda

19 Yhalen, T.: cit. dilo, 5. 17.

20 TATA Liability Reporter, 2005, s. 7 a nasl.

2! pauknerovd, M.: Smluvni odpovédnost, s. 64.
2 &, 25 VO
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byla osobou pozadujici ndhradu zplsobena, nebo k jejimu vzniku jednani & opomenuti této
osoby prispélo. Odpovédnostni limit mél byt zachovian, i kdyZ podstatné& vy$si (1.500.000
frankll). Zajimavou zménou v ¢l. 17 mélo byt ustanoveni, Ze dopravce neni odpovédny,
byl-li pfi¢inou smrti nebo zranéni cestujiciho vylu¢né jeho zdravotni stav. Kompromisem
byla iprava odpovédnosti v MP4. Zavedl po vzoru GP pro ¥kodu zpfisobenou podle &l. 17
VU odpovédnost objektivni s moZnosti liberace, aviak limity ndhrady $kody zistaly na
tirovni HP.

Skuteénou zménu v systému odpovédnosti za Skodu pfi piepravé cestujicich pro-
vedla a7 MU. Odpovédnost za Skodu v p¥ipad® usmrceni nebo zranéni cestujicich je stano-
vena dvoustuptiové. V prvnim stupni se jedna o odpovédnost objektivni, u nfZ se zavinéni
ani nepfedpoklada, aviak nikoli odpovEdnost absolutni, nebot’ ur&ity liberadni ditvod exis-
tuje. Je jim moZnost prokézat, Ze $koda byla zpiisobena nedbalosti nebo jinym protiprav-
nim ¢inem ¢i opomenutim osoby poZadujici ndhradu, nebo k ni nedbalost, protipravni ¢in &i
opomenuti této osoby prispély.?® Nestati tedy prokézat vlastni nezavinéni nebo zavin¥ni
tfeti osoby, ale je nutné prokazat zavinéni poskozencho, resp. osoby, kterd misto n&j uplat-
fiuje sva priva. Ve druhém stupni se odpovédnostni reZim li%i, jednd se o odpov&dnost za
presumované zavinéni, pfi¢emZ Zadny limit nahrady $kody neni stanoven. Dopravce se této
odpové&dnosti miZe zprostit, jestlize prokaZe, Ze Skodu nezavinil, nebo ji vyluéng zavinila
tfeti osoba. Tyto dv& alternativy, které miZe dopravce podle ustanoveni €l. 21 (2) MU pou-
Zit pro své vyvingni, se zdaji byt tém&F identické, nebot’ vlastni nezavin&ni 1ze nejspolehli-
v&ji prokdzat pravé tim, Ze je prokazino zavinéni jiného. Rozsah uvedenych ustanoveni
viak shodny neni. Zatimco u druhé z obou variant je tfeba prokazat, Ze zavinéni tfeti osoby
bylo vyluénou pfi€inou vzniku 3kody, u prvé varianty by mé&l stadit dikaz o tom, Ze zavi-
néni dopravee nebylo hlavni a bezprostfedni ptidinou vzniku $kody.?* Pivodni termin VU
veSkerd nutnd opatfeni, ktery mél v judikatufe jiZ své misto, byl v konkrétnim pifpad¥ na-
hrazen terminem nedbalost, jeZ se v daném kontextu bude muset teprve usadit. Zda bude
pro letecké dopravee vyhodn&jii, ukae a% soudni praxe.?®

2 &1, 20 MU.

% Zajimavé v tomto sméru je, Ze esky preklad Umiuvy jde jesté dle: v &L 21 odst. 2 pism. a) MU je uvede-
ne ,,wilucng”, cot v origindlnim anglickém textu neni. Domnivém se, Ze v takovém pkipad¥ by statilo do-
pravei prokézat vlasimi nezavingni byt jen v minimaln{ mife a ustanoveni pod pism. b} by tak bylo napros-
to zbytetné.

# Whalen, T,, cit. dilo, 5. 19.
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3.3.2 Odpovédnost pfi pfepravé zavazadel

Ve VU je odpov&dnost za Skodu pti pfepravé zavazadel upravena v &l. 18 spoled-
né€ s pfepravou zboZi. Stejné jako u piepravy cestujicich, byl pouZit princip odpovédnasti za
presumované zavingni. Pfedpokladalo se, Ze §koda vznikld znifenim, ztritou nebo poSko-
zenim zavazadel v dobé, po kterou je mé&l dopravee pod svym dozorem, byla dopravcem
zavinéna. Dopravce se mohl prokdzanim, Ze uéinil veskerd nutnd opatfeni k odvraceni $ko-
dy podle &l. 20 VU, z této odpov&dnosti vyvinit. Limit nihrady $kody byl stanoven na 250
franku za kg hmotnosti, pokud cestujici neudinil zvlagtni prohlaseni o z4jmu na dodéani. To
se oviem tyk4 pouze zapsanych zavazadel. O nezapsanych zavazadlech VU vitbec nehovo-
fi. Pouze ustanoveni &1. 22 (3) tik4, Ze u pfedm&ti, které si cestujici opatruje sam, je odpo-
védnost dopravce omezena na &astku 5.000 frankd. Nakolik jsou nezapsani zavazadla a
pfedméty, které si cestujici opatruje sdm pojmy totozné, je véci vykladu. DlleZitéjsi je viak
v tomto pfipadé uréit odpovédnostni reZim, ktery se na tyto pfedméty vztahuje. Domnivam
se, Ze pfi vzniku §kody na t€chto v&cech by zavinéni dopravce, jakoZz i dal¥i pfedpoklady
vzniku odpovédnosti za §kodu, musel prokazovat poskozeny, resp. Zalobce. Limity ndhrady
$kody mohou byt pfekrodeny, pouze pokud je prokazéno, Ze $koda byla zplisobena timysl-

né, nebo s védomou nedbalosti.Z¢

Montrealska imluva rozliSuje zavazadla cestujicich na zapsand a nezapsani. Pro
kaZdy kus zapsaného zavazadla musi dopravee vydat cestujicimu zavazadlovy listek.?” Jind
zavazadla jsou tudiZ nezapsana a dopravce nad nimi kontrolu nem4.?® Za $kodu vzniklou
znitenim, ztratou, nebo pofkozenim zapsaného zavazadla dopravce odpovida, jestliZe se
udalost, kterd zpisobila zni¢eni, ztrdtu nebo poskozeni, stala na palub€ letadla, nebo kdy-
koli v dobg, kdy zapsané zavazadlo bylo pod kontrolou dopravce®® Tedy od chvile, kdy
zavazadlo pfevzal a mohl nad nim vykonavat dohled, po dobu jeho umistén{ v letadle, aZ
do chvile jeho pfedéni. Této své odpov&dnosti se viak dopravce mitZe zprostit, at’ jiZ zcela,

% 0 tom, %e se jednd o praktickou otdzku, sv&dei soudnf spor Houser v. CS4 a.s., rozhodovany v CR. Zalobei
bylo na palubg letadla odebréno proti jeho viili zavazadio, které bylo poté uloZeno mimo jeho dohled. Ze
zavazadla se bthem pfepravy ztratily vEci v hodnoté pfesahujfci kterykoli limit stanoveny pro néhradu
Skody na zavazadlech. Ukolem soudu bylo mj. rozhodnout, zda se jednalo o zapsané nebo nezapsané zava-
zadlo a déle, byla-li ¥koda zplsobena v&domou nedbalosti. Soud do¥el k ziv&ru, e pfi pfepravé tohoto ne-
zapsaného zavazadla palubni persenal pfi vykonu svych pracovnich povinnost! pochybil takovym zpiiso-
bem, ktery poaduje &l 25 VU, a %alovanou ¥4stku v plném rozsahu ¥alobci pfiznal. Houser v, CS4 a.s.,
Meéstsky soud v Praze, 14Col174/2003-49.

7 &1 3(3) MU

2y pfedchoz{ Gprav¥ VU byla tato zavazadla oznafovéna jako véci, které si cestujici opatruje sém 8. 22(3)

VUL
2 &1 172) MU.
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nebo ¢astedng, pokud byla $koda zplisobena viastni vadou, kvalitou nebo nedokonalosti
zavazadla. U nezapsanych zavazadel a osobnich pfedméth dopravee odpovida pouze za

8kody, jeZ ptimo zavinil, nebo vznikly zavin&nim jeho zaméstnanch ¢i agentd.

MU tedy méni odpovédnostni re?im pro zavazadla zapsan4 a dale vyslovné stanovi,
na rozdil od pfedchoz{ vpravy, odpovédnostni reZim pro zavazadla nezapsani. U zapsanych
zavazadel plati odpov&dnost objektivni s moZnosti liberace tplné nebo &asteéné v pfipads,
Ze Skoda byla zplisobena vlastnf vadou, kvalitou nebo nedokonalosti zavazadla. Pro zava-
zadla nezapsana je stanovena odpovédnost za prokazované zavinéni. Dopravce tak odpovi-
dé jen za Skody, které vznikly pfimo jeho zavinénim nebo zavinénim jeho zaméstnanci €i
agentil. Pro oba druhy zavazadel plati nové stejny limit nahrady $kody, stanoveny na 1.000
jednotek SDR na kaZdého cestujiciho, pokud se neuplatni divody pro piekroeni této hra-

nice, formulované v &l. 22 (5) MU obdobné, jako v pfedchozi tiprave.

Odpovédnost za skodu zpiisobenou zpoZdénim zavazadla zistala v MU zachovi-
na jako odpové&dnost za presumované zavingni. Dopravce se této odpovédnosti zbavi, pro-
kize-li, Ze udinil veZkerd moZna opatieni, ktera lze spravedlivé poZadovat, aby skodu od-
vratil, nebo Ze nebylo v jeho silach, aby tak uginil.*® Hranice odpov&dnosti je zde shodna
jako u 8kody na zavazadlech, jeZ byla zpfisobena jejich zni¢enim, ztritou nebo pokoze-

nim.“

3.3.3 Odpovédnost pfi pfepravé nakladu

Uprava odpovédnosti za §kodu na ptepravovaném nakladu zéstavala ve VU po
dlouhou dobu v nezm&néné podobé. Jak jiz bylo Fedeno, shodovala se s Gpravou odpovéd-
nosti za §kodu na zapsanych zavazadlech, av3ak s jednou dilezitou vyjimkon. Tou byla
mo#nost uzaviit v pfepravni smlouvé exoneratni doloZku tykajici se ztraty nebo poskozeni,
je2 vyplyvd zpovahy nebo vlastni vady pfepravovaného nikladu™ Zménu
v odpov&dnostnim reZimu pfines! aZ MP4, ktery zavad&l odpové&dnost objektivni s azkym

3 1. 19 MU je spolednym ustanovenim pro 3kodu zplisobenou zpoZdénim, at’ se jednd o pfepravu cestuji-
cich, zavazadel nebo nékladu.

381,22 (2) MU

3 Umo#ndna byla ustanovenim &1. 23 (2) VU a byla vyjimkou z obecného zikazu exoneratnich doloZek.
Pauknerova, M.: Smluvn{ edpoviédnost, s. 64,

a
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okruhem liberaénich diivodil, mezi kterymi nebyla uvedena vy3§i moc, v unifikacich jinych

druh pFepravy bézna. >

Tenty% odpov&dnostni re¥im byl pojat do MU. Dopravee odpovidd za ¥kodu
vzniklou znifenim, ztrtou nebo podkozenim piepravovaného nikladuy, jestlize skodna uda-
lost nastala b&hem letecké pfepravy. Leteckd pieprava je zde pro tento el definovana jako
doba, po kterou je ndklad v pé€i dopravce. Liberaéni diivody byly beze zmény ptevzaty
z MP4 a jsou jimi:

1. vlastni vada, kvalita nebo nedokonalost ptepravovaného nakladu;

2. vadné baleni nakladu, které provedla osoba jind neZ dopravee nebo jeho zaméstnan-
ci ¢i agenti,

3. wvalka nebo ozbrojeny konflikt;

4, zasah vefejné moci provedeny v souvislosti s ptichodem, odchodem nebo tranzitem
ndkladu.

Rozdil oproti MP4 je pouze v uvozovaci vété, kterd ¥ika, Ze dopravce neni odpo-
vé&dny v tom rozsahu, v jakém prokéZe, Ze $koda byla zplscbena jednou nebo vice z dale
vyjmenovanych skutetnosti. MP4 naproti tomu stanovil, Ze dopravce neni odpovédny, po-
kud prokéZe, Ze $koda byla zpiisobena pouze jednou nebo n&€kolika jmencvanymi skuteé-
nostmi. Formulace MU je proto podle mého nézoru pro dopravee vyhodn&isi, nebot’ mu
umoZiiuje zprostit se¢ odpov&dnosti alespoil ¢astetné, prokéZe-li, Ze néktery z liberalnich

dtivodd byl pouze dil pFiinou vzniku Skody.*

3.3.4 Odpovédnost pfi zpozdéni

Stejné jako podle pfedchozi dpravy ve VU, je v &l. 19 MU stanovena odpovédnost
dopravce za Skodu, ktera vznikla zpoZd&nim letecké p¥epravy cestujicich, zavazadel a na-
kladu. Této odpové&dnosti se mlze zprostit, pokud prokaZe, Ze on sdm, jeho zaméstnanci a
agenti winili vedkerd moZnd opatfeni, kterd lze spravedlivé poZadovat, aby Skodu odvratili,
nebo Ze nebylo v jejich sildch, aby tak uCinili. Uvedeny vyvitiovaci divod byl piivodng
obecnym ditvodem zprogténi odpovédnosti dopravee obsaZeny v ¢1. 20 VU. Dodatkovymi
protokoly a imluvami byl okruh pouZiti tohoto ustanoveni postupné omezovén, aZ zistalo

33 pauknerovd, M.: Koncepce odpovEdnosti dopravee v mezinarodnich Gmluvich o pfepravé zboZi, Pravnik
1981, 5. 198,

% Srov. origindlnf anglické zn&nf: ,,...carrier is not liable if and to the extent it proves that the destruction...
resulted from ...*. CL 18 MU.
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v MU zachovéno jen pro piipady zpoZdéni.*® Odpovéd’ na otazku co si lze piedstavit pod
pojmem veskerd moZnd opatFeni, kterd lze spravedlivé posadovar’® podivi bohatd rozho-
dovaci praxe soudd.’” U této odpovédnosti je viak tfeba zminit jeden aspekt, na ktery byva
pravem upozoriiovino. Jednd se o zpoZdéni leth z technickych nebo bezpetnostnich divo-
di, jestlize se t¥mto zpoZdénim dalo pifedejit. Pokud naptiklad kapitan letadla rozhodne
z ddvodu bezpetnosti o pfekontrolovani n€kterych systémi v letadle a tim zplsobi zpozdé-
ni, je pravd€podobnd odpovédnost dopravee za zpoZdéni. AvSak takové sankce leteckému

dopravei za bezpetnost se nezd4 byt pHli¥ ve vefejném z4jmu.*®

3.3.5 Limity a vylougeni odpovédnosti

Viech vyse uvedenych druhfi odpov&dnosti se dopravee miZe podle &l 20 MU
zprostit, nebo svoji odpov&dnost omezit, a to v tom rozsahu, v jakém prokéZe, Ze koda
byla zplsobena zavindnim osoby poZadujici nahradu, nebo osoby kterd od ni odvozuje sva
prava. V pfipad&, Ze z diivodu usmrceni nebo zranéni cestujiciho poZaduje ndhradu Skody
osoba jind neZ cestujici, dopravce bude také zcela nebo z &ésti zprodt&n své odpovednosti
v té mife, v jaké prokdZe, Ze $koda vznikla zavinénim cestujictho. Toto ustanoveni se zda
byt na prvni pohled nadbytetné, kdyZ je obsaZeno jiZz v ptedchozi vE&t&, ale nenf tomu tak.
Osoba, kterd necestovala, miZe totiZ mit i préva, kterd od prav cestujiciho odvozena

nejsou. Takova prava jsou zndma zejména v anglo-americkém pravnim systému.

3 Piwodni navrh Umluvy pfipraveny Prévnim vyborem ICAQ obsahoval definici zpoZdéni, jim? mé&lo byt
nedopraveni . do . mista urceni v Sase, kery lze rozumné odekdvart . s ohledem na podstatné okolnosty.
Homik, J.: Od Varfavy k Montrealu, s 270.

% Srov. origindln{ anglické znéni: ...all measures that could reasonably be required... .

97 Z posledni doby naptikiad Lee v. American Asrlines (AA) Zalobci se domdhali ndhrady Skody za zruSeni
letu & 100 zNew Yorku do Londyna 18. kvéma 2001, ktery byl nejprve zpoXdén a nakonec zrulen
z diivodu technickych problémt na dvou riznych letadlech. Do prvniho letadla cestujici nastoupili v dob#
plénovaného odletu a v tu chvili byla zji¥t€na zdvada na sv&tlech. Po netsp&ném pokusu o odstran&nf z4-

. vady bylo letadlo odtaZeno a pozdgji nahrazeno jinym strejem. B&hem jeho piedletové kontroly byla ale

* zji¥t¥na zdvada na palubnim po&ftali. Ani odstran¥ni této zdvady nebylo sp&iné, takZe let byl nakonec

,«?ﬁf’ grufen, Nékterym cestujicim bylo jests pfed zrufenim letu zaji¥t&no ndhradni spojeni, dal3im byl ndhradni

’ };’,. et zaF{zen jeXtE t¥2 veer. Zalobci tvrdili, 26 AA neudinily veSkera nezbytna opatieni, proto¥e s opravou

;3 gwrvniho stroje nezafaly dostatein® brzy, nezajistily 2alobelim néhradni pfepravu je3t¥ tentyZ veter, nemély

A 8% Pk dispozici rozumny podet ndhradnich letadel a neobjasnily cestujicim, e zpoZdn( je zpilsobeno zdvadou

S 77 naletadle. Soud v tomto pipadé shledal, Ze AA jednaly rozumné, co se tj&e oprav letadel a jejich véasnos-

7 i arovnéZ v pHpad® postupu pfi zaji¥fovan{ ndhradnfho spojenf pro cestujici. Zalobetim se nepodafilo pte-

sviddit soud, Ze 1% letadlové flotily, kterd tvoi zdlohu, nenf pro takovy p¥{pad rozumnym po&tem. Soud

viak dal Zalobcfim za pravdu v tom, e AA pochybily, kdy2 cestujicim nesd&lily divod zpoidé&nf, nebot

takové sdéleni Je rozumnym prostfedkem, ktery miiZe cestujicim pomoci k odvrécen! Skody zpiisobend
zpotdénim. IATA Liability Reporter 2005, s. 37 an.

% Whalen, T.. cit. dflo, 5. 18.

* Hornik, J.: Od Varsavy k Montrealu, s. 270,
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Clanek 21 MU je klitovym odpovédnostnim ustanovenim zahrnujicim nghrady
Skody v pfipad® usmrceni nebo zran®ni cestujicich. Stanovi nové dvoustupiiovou odpovéd-
nost, kterd je postavena na odli$nych principech. Prvnf stupefi tvof{ piisnd odpovédnost
objektivni, a to do &4stky 100.000 SDR na kaZdého cestujiciho, které se dopravee nemiiZe
zbavit. Jak je ale vyslovn€ uvedeno v piedchozim ¢1. 20, nejedna se o odpov&dnost abso-
lutni, protoZe i v tomto piipadd je moZné, aby dopravce prokdzal, Ze si cestujici smrt nebo
zranéni zplsobil viastnim zavingnim, a tim svoil odpov&dnost omezil nebo dokonce vylou-
&1* Druhy stupefi tvol odpovidnost nad &stku 100.000 SDR na kazdého cestujiciho,
pfiCemZ homi hranice jiZ neni stanovena. V tomto pifpad€ se jedna o odpové€dnost za pre-
sumované zavinéni. Této odpovédnosti se dopravce miZe zprostit, kromé piipadi obsaZe-
nych v ustanoveni &1. 20 MU, t¢% pokud prokaZe, %e ke §kods nedoslo vyluéné zavin&nim
dopravce, jeho zamé&stnanci nebo agentt, nebo jestlize prokdze, Ze ke §kod& doslo vyluéng
zavinénim teti strany. Uvedené dvé alternativy maji v podstaté tentyZ smysl. Dopravce, jez
musi prokdzat, ¢ $kodu nezavinil, &ini tak zpravidla zpisobem, Ze prokazuje zavingni ji-
ného. Zde tedy neni zcela ziejmy ditvod zafazeni obou alternativ.*' Stejn& jako objektivni
odpovédnost je i prolomeni odpovédnostniho limitu v tomto p¥ipad€ dfileZitou novinkou,
ke které sméfoval vyvoj poslednich desetileti.

Oproti VU se &lanek 22 MU zabyva jen limity odpovEdnosti pti zpo¥déni cestuji-
cich, zavazadel a nikladu. Nov& byl zafazen samostatny odpovédnostni limit pro $kodu
vzniklou zpoZd&nim p#i piepravé cestujicich, obsaZeny plivodné jiZz v GP, jeZ &ini 4.150
jednotek SDR za kazdého cestujictho.*? P¥i prepravé zavazadel, at’ jiZ zapsanych nebo ne-
zapsanych, je odpovédnost dopravce v pfipadé znideni, ztraty, poskozen{ nebo zpoZdEni
omezena na &astku 1.000 jednotek SDR pro kazdého cestujiciho.*® Stejné jako bylo stanc-
veno ji% ve VU, tento limit neplati, pokud cestujici pfi pfedavéani zapsaného zavazadla u&i-
nil zvladtni prohid¥en{ o zdjmu na dodani v mist® urfeni a udal konkrétni &dstku. Je-li za
takovych okolnost{ poZadovan leteckym dopravcem ur€ity priplatek, je cestujici povinen jej

0 prakticky pfiklad: Cestujici maji podle pfepravnich podmfnek povinnost byt pFipoutdni vidy, kdy2 sviti
ndpisy , pFipoutejte se”, aviak i b&¢hem zbytku letu je plipoutini se doporudovano. Pokud tedy cestujici
utrpi za letu v diisledku turbulence zrangni proto, Ze nebyl pfipoutin, a8 mé&l byt, jednd se o nedbalost &i
opomenuti cestujictho a zéroveti dlvod, pro ktery miZe letecky dopravce svou odpov&dnost emezit &i vy-
., loudit {pozn. autora).

% Whalen, T.. cit. dilo, s. 19.
ﬁéstka Zhstala stejnd, tak, jak byla z GP ve francich p¥epottena v MP3 na SDR.
(i VUHP) stanovila rozdilny reXim pro zapsani a nezapsand zavazadla. Zatfmco pro zapsand zavazadla

ﬁ plaul limit 250 frankd za kilogram hmotnosti, u véci, které si cestujicf opatroval sam byl limit stanoven na
5000 frank( pro kaZdého cestujiciho. GP se snaZil stanovit jediny refim pro oba druhy zavazadel s limitem

15.000 franki pro kaZdého cestujiciho. MP3 tento limit pfepocetl na 1000 jednotek SDR. Spoledny reZim t
vyZe limitu podle GP byly nakonec inkorporovany i do MU.
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zaplatit. V pfipad® vzniku $kody by byl dopravce povinen v takovém ptipadé zaplatit na-
hradu az do vy3e udané &astky, ledaZe by prokézal, Ze tato $Astka je vy$&i, neZ skute&ny
z4jem cestujictho na dodani do mista urdeni.**

Pokud jde o hranici odpovédnosti dopravee v pfipad® znifeni, ztrity, poskozeni
nebo zpoZdéni nékladu, zidstala zachovéna ve vysi 17 jednotek SDR za kg hmotnosti nd-
kladu, pii¢emZ pro zvla¥tni prohldSeni o zdjmu na dodani plati to, co bylo vyie uvedeno u
zapsanych zavazadel. RovnéZ postup v piipadech, kdy dojde ke znifeni, ztraté, poskozeni
nebo zpoZdeni jen &4sti ndkladu, byl z VU pievzat bez vEtsich zmén.

Do &lanku 22 odst. 5 MU bylo pfesunuto ustanoveni &lanku 25 VU o neomezené
odpovédnosti dopravee, je-li $koda zplisobena imysing nebo védomou nedbalosti. Ve VU
se toto tykalo jak pfepravy cestujicich, tak p¥epravy zavazadel a nikladu. S pfijetim nové
koncepce odpovédnosti dopravce pHi prepravé cestujicich v MU se tém& identické ustano-
venf vztahuje jiZ jen na piepravu zavazadel a pfi pfepravé cestujicich jen na Skody zplso-
bené zpoZdénim, Odpovédnostni limity pak pro uvedené piipady neplati, pokud se prokaZe,
e ke §kod# doflo jednanim nebo opomenutim dopravce, jeho zaméstnanch nebo agentd,
udingnym s umyslem $kodu zpisobit, nebo 2z nedbalosti s védomim, Ze ke $kod& pravdépo-
dobné dojde. Jedna-li se o &in nebo opomenuti zaméstnance nebo agenta, je navic tfeba
prokdzat, Ze jednal v ramci vykonu svého zamésmini. Smysl uvedeného ustanoveni je
ztejmy. Dopravce nemGZe mit prospéch z vlastniho protipravniho jednéni, af’ jiZ jde o jed-
nani timysIné nebo s v8domou nedbalosti, ktery by spo&ival v omezené odpové&dnosti. Jed-
nénim dopravce je i éinnost (nedinnost) jeho zamé&stnanci a agentl. Proto je zdiraznéno, Ze
tito zamé&stnanci a agenti museji v konkrétni v&ci jednat v ramei svého zamé&stnani & sluz-
by. Pokud by tomu tak nebylo, §lo by o jednini tfetich osob a dopravee by byl odpovédny
jen do vySe stanoveného limitu. Popisované zév&ry vyplyvaji z autentického anglického
znéni Umluvy.®® Cesky preklad viak podavé n&co zeela jiného. Rikd se v ndm naopak, e

* V pripadu Houser (viz kapitola 5.2, pozn. 13) Zalobce namital, Ze cht®l uginit toto zvla¥tni prohlafeni,
aviak zavazadlo mu bylo odebréno, aniz m&l vitbec takovou moZnost. Zalovand pak argumentovala, Ze
pfedmtné prohléSent sjednat nelze, protoZe pro n&j nenf vytvofen cenfk a navic ani u jinych dopravci toto
neni obvyklé, Domnivdm se, Ze podobné argumentace je zcela irelevanini, nebot’ zvlasi prohlaSeni o
z&jmu na dodani nenf podmiiiovdno vytvofenim jakéhokoli ceniku. Naopak, dopravee ma moZnost takovy
cenik pro tyto pipady vytvofit a p¥islusny ptiplatek pak poZadovat. Trva-li cestujici na zvl&tnim prohla-
Senf o zdjmu na dodéni a dopravee s takovym prohldfenim nesouhlas(, nezbyva mu, neZ vyuZit ustanoveni
8l 27 MU (¥l 33 vU) a takevou plepravni smlouvu neuzaviit. Houser v. CSA a.s ,Méstsky soud v Praze,
14Co174/2003-49

% 1. 22(5) MU: ,,...provisions ... shall not apply if it is proved that the damage resulted from an act or omis-
sion of the carrier, its servants or agents, done with intent to cause damage or recklessly and with
knowledge that damage would probably result; provided that, in the case of such act or omission of a ser-
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vylou€eni odpovédnosmich limitil je podminéno tim, Ze se neprokdZe jedndni zamdstnance
nebo agenta v rdmci jeho pracovnich povinnosti. Jinymi slovy to znamena, Ze jednéni nebo
opomenuti zam&stnance v rAmci jeho pracovnich povinnosti, i s imyslem kodu zplisobit,
vyluuje moZnost prekrodeni odpovidnostnich limith podle &1. 22 MU. Tento z&vét je zcela
absurdni, nem4 oporu v origindlnim anglickém textu a je vrozporu i s &L 30 MU. Lze se
jen domnivat, Ze se jednd o omyl v pekladu pfedmé&tného ustanoveni.

Nehled® na omezen{ odpovédnosti dopravee stanovend élanky 21 a 22 MU, mé soud
moZnost podle lex fori pfiznat navic Zalobci ndhradu soudnich vyloh a jinych procesnich
vydaji, veetng Groki. To je viak moZné jen v pfipadé, Ze vy¥e soudem pfiznané nihrady
Skody pfesahuje &dstku, kterou dopravee pisemné nabidl Zalobei ve 1hitd Sesti mésich od
Skodné udilosti, nebo jesté pred zahajenim soudniho sporu, do3lo-li k nému pozd&ji.*®

Uvedené ustanoveni se tedy vztahuje nejen na Zaloby z pfepravy cestujicich, ale i jejich
zavazadel a nikladu. Pod pojmem jiné procesni vydaje je t¥eba si pfedstavit zejména od-
mé&nu advokatovi. Zatimco americké pravo neumoZiinje pfiznat odménu advokata zvitézi-
v3{ strang, v jinych zemich, v&etn& Spojeného kralovstvi, je to obvyklé. Nenf proto pilis
obtiZné si pfedstavit, jak bude toto ustanoveni o ndkladech Fizeni pouZivino v kontextu
soudnich spord.”” Advokat presvadii cestujici, Ze jejich vyhodou bude vy&kat Sest mésict
s podanim Zaloby a nevystavovat se tak, jako Zalobce, procesnimu dokazovéni, ale rad&ji
potkat na nabidku leteckého dopravce. Diky tomuto ustanoveni je totiz dopravce nucen
ulinit nabidku na smirné vyteseni sporu bez dokazovani. Dopravce ma ale bez dokazovani
a relevantnich informaci velmi ztiZzenu moZnost u€init p¥imé&fenou nabidku na vyrovnani,
dasto bude odkazan jen na informace poskytnuté pravnim zastupcem poskozeného. Aby
prededel hrazeni nakladd Hzenf podle &l. 22(6) MU, zistane dopravee radéji neinformovan
a nabidae &astku vy§§i. Uvedeny ¢lanek tak penalizuje dopravee, pokud neudini poskoze-
nému ve Ihiité Sesti mé&sicd od udalosti, ktera zpusobila skodu, navrh pa smirné vyfeleni
sporu bez relevantnich informacf. Poskozenému naopak jeho postaveni ulehduje a pfedcha-

. o 48
z{ soudnim sporiim.

Odpovédnostni [imity jsou vyjadieny v jednotkich SDR, m&nové jednotce Mezina-
rodniho mé&nového fondu (dile jen MMEF). Piepofet penéZnich jednotek SDR na nirodni
mé&ny se provadi v pfipadé soudntho fizeni podle hodnoty jednotek SDR v den vyneseni

vant or agent, it is also proved that such servant or agent was acting within the scope of its employ-
ment.“ (Zkriceno a zvyraznéno autorem této prace).

“ C1. 22(6) MU.

“ Whalen, T., cit. dflo, 5.19.

* Toto ustanovenf nenf v MU nové, poch4z jiz z HP z r. 1955.
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rozsudku. U smluvni strany, kterd je ¢lenem MMF, se pfepodet provede podle metodiky
stanovené MMF, kterou pouZiva pro své operace a transakce, u smluvni strany, kterd neni
&lenem MMEF se pfepodet provede podle metodiky, kterou urdi tento stat.*” Pro staty, které
nejsou Eleny MMF a jejichZ pravni ¥ad jim neumoziuje pfepodist SDR na nirodni ménu,
zistala zachovana moZnost vyuZit zvla$tni ménové jednotky vazané na zlato, které sice jiz
neni nazyvana francouzsky frank, ale ma stejnou hodnotu.*® Jak jiz bylo vy3e uvedeno, CR
k Montrealskym protokoltim nepfistoupila, tak¥e zavedeni této penéZnf jednotky je
v daném kontextu pro nas novinkou.’’ Jednotka SDR stabilizuje hodnotu Umluvou stano-
venych limitd, neni tak zavisld na hodnoté zlata na domacich trzich jako pfedchozi frank a
je dilezitym krokem k posileni ochrany cestujictho (zasilatele). Stejn€ dileZitym je i usta-
noveni o povinném prezkoumavani vyse limitd ve vztahu k inflaci.® Limity budou pte-
zkoumavéany depozitifem MU (ICAO) pravideln¥ v pétiletych intervalech. UkéZe-li vysle-
dek pfezkoumévani, Ze mira inflace pfekrodila 10 procent, bude provedena revize limitd
odpovédnosti. Vyjadi-li vétiina smluvnich stran svilj nesouhlas s revizi, bude se touto za-

leZitosti muset zabyvat konference smluvnich stran.

Agkoli odpovédnost za §kody zpisobené usmreenim nebo zrangnim cestujicibo pfi
prepravé osob je podle &lanku 21 MU neomezens, &lanek 25 MU umoZiiuje dopravei sta-
novit, Ze na pfepravni smlouvu se vztahuji vy§§i{ limity odpov&dnosti, a nebo dokonce Zad-
né. Uvedené ustanoveni je tfeba vykladat v souladu s &lankem 26 MU a se smyslem celé
Umluvy a proto je nezbytné povaZovat &lanek 21 za ustanovend specidlni a &ldnek 25
Umluvy pak aplikovat jen v tom rozsahu, v jakém je odpovédnost dopravee skutedng limi-
tovina, tzn. jen v piipad& §kody zplsobené zpoZzdénim a Skody zpisobené zniCenim, ztra-

tou a poikozenim zavazadel a nakladu.™

*° Tato Gprava je shodn4 se zn&nim Montrealskych protokold I — IV, kterymi byly jednotky SDR do Varfav-
ského systému zavedeny. )

50 1 jednotka = 65,5 mg zlata o ryzosti 900/1000. Umluva zéroveii stanovi ekvivalent odpov&dnostnich limitd
v této mEnové jednotce (Cl. 23 MU).

5! Hodnota SDR (XDR) dle kurzovntho listku CNB &inila v prvnim Stvrtletf roku 2007 primémé 32,084 K&.
Dostupné z: http://www.cnb.cz

52 &1, 24 MU. Zavést periodické prezkoumnavani odpov&dnostnich limitii stanovenych v ¥1. 22 VU se pokousel
ji% GP, ktery mél zafadit do VU novy &l 42.

5% V daném piipad® si ale lze pfedstavit napt. zvySeni hranice 100.000 jednotek SDR podle &1 21 MU pro
objektivn{ odpovédnost.
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3.4 Uplatnéni narok() poskozeného

3.4.1 Reklamace

Dojde-li k po¥kozeni zapsaného zavazadla nebo nakladu, musi o tom oprdvnény
ptjemce uv&domit dopravce neprodlend, jakmile takové poskozeni zjisti, nejpozd&ji viak
do 7 dnti ode dne pfevzeti zapsaného zavazadla, nebo do 14 dnii od pievzeti nakladu. Pti
zpoZdéni musi byt reklamace uéinéna nejpozdéji 21 dni ode dne, kdy bylo zavazadlo nebo
néklad ptfjemci predin*® Reklamace musi byt udingna pisemng a predina nebo zaslana
v uvedenych lhittach. P¥evezme-li opravnény ptijemce zapsané zavazadlo nebo niklad aniz
by oznémil reklamaci, je toto Umluvou brano jako pfimy ditkaz, e v&c byla pfeddna Fadn
a véas. Jednd se tedy o vyvratitelnou domnénku. Nebyla-li reklamace véas oznamena, neni
pripustna ¥4dné Zaloba viidi dopravei, ledaZe by se tento dopustil podvodu.” Zalobni prévo
v pfipad® Skody na zavazadiech a nakladu je tak vazino na véasné uplatnéni pisemné re-

klamace.

Vlastni Zalobni pravo, jez ve VU obsahoval &l. 24, doznalo v MU nové fipravy, kte-
ré vychdzi ze zm&n provedenych MP4. Cl. 29 MU nazvany zdklady #alob stanovi, Ze jaké-
koli #aloba na nihradu $kody, ktera vznikla at ji% podle Umluvy, nebo ze smlouvy, nebo
z deliktu, nebo jinak, je pfipustnd pouze v souladu s podminkami a s limity odpov&dnosti
stanovenymi Umluvou. Tim neni dotéena otdzka aktivni legitimace Kk podani takové Zaloby.
PHi vykladu &l. 24 VU byla soudy posuzovana otdzka exkluzivity VU, zejména v ptipadech
Zalob ze 8kod zplsobenych usmrcenim nebo zrangnim cestujicich. Otdzka byla nakonec
vytedena ve prospich exkluzivity VU.* Zoéni &l. 29 MU se viak od piivodniho ustanoveni
VU 1i¥ a vyvolava obavy, %e zv1a§té v USA se budou Zalobei pokouset podévat Zaloby i
podle doméciho préva, tfebaZe budou podfizeni limitim a podminkdm Umluvy.” Zeela
novym ustanovenim je nepfipustnost doméhat se *alobou ndhrady $kody s trestnim posti-
hem, exempldmiho potrestidni nebo jakéhokoli jiného postihu, ktery nem4 charakter nahra-
diteiné Zkody (non-compensatory damages). Ktera $koda je nahraditelnd a kterd nikoli
Umluva nedefinuje. Uvedené ustanoveni bude muset soud vyklidat té% v souladu
s terminem zdsady odSkodnéni, pouZitym v preambuli Umluvy.

3% Délka Thiit zstala od doby ptijet HP nezm&nZna.

% €L 31 MO,

% Za velké vitdzstvi aerolinii je ve Spojenych stitech povaZovino rozhodnut{ Nejvy¥itho soudu USA ve vici
El Al Israel Airlines v. Tseng z 1. 1999, V tomto rozhodnuti, kde byla zkouména konstrukee &l. 24 VU, de-
Sel NS k zdvéru, Ze na Skody zplisobené usmrcenim nebo zranZnim cestujicich pfi mezindrodni letecké do-
pravi je tfeba aplikovat vyhradng VU. Whalen, T.: cit, dilo, s. 20.

7 Tamtéy.
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342 Zaloha

Zalobu je podle &1. 35 MU tieba podat ve Lhité dvou let ode dne pfiletu na misto
uréeni, nebo ode dne, kdy letadlo mélo doletét, a nebo ode dne zastaveni dopravy, jinak se
privo na nahradu $kody proml&uje. Dikce tohoto ustanoveni se 1i3f od &1. 31 MU stanovici-
ho povinnost nejprve reklamovat, jedna-li se ¢ pfepravu zavazadel a nakladu. Neni-li
uplatngna véas reklamace, Zalobni pravo vibec nevznikne. V p¥ipadg dvouleté Imity pro
podani zaloby Zalobni pravo existuje stile, nicméné pravo na nahradu $kody je oslabeno
(extinguished) — proml&uje se.®® Agkoli v anglickém zn&ni se jedna jiZ od r. 1929 o stejny
text, v pipade ¢eského znéni bylo dfive uvedené ustanoveni pfeloZeno tak, Ze zalobni pra-
vo zanikd. Domnivam se, Ze souasny pieklad je pfesn&jsi, se viemi ddsledky, které z né&j
plynou. Jakkoli je nutné u p¥epravy zavazadel a nékladu nejprve uplatnit reklamaci, dvou-
letd lhita pro podéni Zaloby se tim nestavi ani nepferusuje. S tim musi Zalebee pocitat,

zvlast€ pokud reklamadni fizend trvd u dopravee deldi dobu.

Novinkou je ustanoveni &l. 28 MU, které pro piipad letecké nehody, pfi niz dodlo
k usmrceni nebo zrandni cestujicich, p¥ikazuje leteckému dopravcei, vyZaduje-li to jeho vni-
trostatni pravo, vyplatit neprodlen® zalohy osobam, které maji nirok na odskodn&ni, aby
byly uspokojeny jejich okamZité ekonomické potieby. Tyto zdlohy nejsou specifikovany co
do vyge, museji ale byt piim&fené, aby pokryly ttel v Elanku stanoveny. Clanek pouZiva
termin leteckd nehoda, ktery ale nedefinuje. Neni jasné, zda jej lze vykladat stejn€ jako
termin nehoda, pouzity v &. 17 (1) MU, ktery zahrnuje nehodu na palubé letadla a pti ope-
racich spojenych s nastupovénim do letadla a vystupovénim z ngj. Otizka tedy zni, zda
leteckd nehoda podle &1, 28 MU mie pokryt napf. i nehodu pfi nastupovani do letadla, pad
pfedméth ze zavazadlovych schranek nebo zran&ni, které si cestujici zplsobil vlastni nepo-
zornosti na palub& letadla. Vyklad by pravdépodobné mélo zabezpedit vnitrostitni pravo
leteckého dopravce, které také povinnost platit tyto ziloby musi stanovit. Vzhledem
k tomu, ¥e uvedend povinnost musi existovat ve vnitrostitnim pravu, neni pfili§ jasny du-
vod, pro& byla v &l. 28 MU takto viibec aprobovéna. Je-li toti¥ stanovena ve vnitrostatnim
prévu, existuje nezavisle na Umluvé, a naopak, pokud ji vnitrostitni pravo nezna, MU ji

58 pravn{ ndsledky proml&eni bude potfeba fefit podle lex fori, v naem p¥ipadZ podle § 100(1) OZ, resp
388(1) ObchZ. K promlteni se piihlédne, jen pokud Zalovany vznese namitku promlteni. Podle lex for:
bude rovn&Z urten zpiisob po&itdni dvouleté lhiity, jak vyslovng stanovi &1. 35(2) MU.




_ —

RIGOROZNE PRACGE - PETR VELEMAN, 2007

nikomu neptedepisuje.” Tato zéloha viak neni uznanim odpovédnosti a miiZe byt odedtena

od &astek, které budou pozd&ji dopraveem vyplaceny jako ndhrada §kody.

Z pFedchozi Gipravy ve VU zistala zachovana ptvodni &ty¥i mista souddl, u kterych
1ze podat Zalobu. Podle volby Zalobce je moZné Zalovat na tizemi jedné ze smiuvnich stran
Umluvy u soudu: 1) v mists, kde ma dopravee bydlists (domicil); 2) v misté hlavniho sidla
podnikani dopravce; 3) v misté jeho podnikani, kde byla pfepravni smlouva sjednéna a 4)
v misté uréeni. K uvedenym &tyfem mistim pévodnim ptibylo v &l. 33 MU jesté nové, paté

misto, 0 jehoZ zadlendni se jiz del$i dobu zasazovaly zejména USA.5

3.4.3 Tzv. pata jurisdikce

P4té misto, kde mi¥e byt zaloba podana, se pokousel do VU vnést jiz GP. V ném
obsazend, pom¥ms¥ jednoducha a ptimé definice tzv. paté jurisdikce®! byla v &. 33(2) MU
nahrazena komplexem ne vZdy zcela jasnych ustanoveni. Na rozdil od predeglych étyE, neni
patd jurisdikce obecna, uplatni se jen v uréitych p¥ipadech a jako jedind je vizéna na byd-
1i§8 cestujiciho. Aby ji bylo moZné vyuZit, je tfeba vzit v ivahu nasledujicich p&t podmi-
nek.

1. Péata jurisdikce se vztahuje pouze na Zaloby o ndhradu Skody, kterd je zplisobena
usmrcenim nebo zranénim cestwiiciho. Jen u t€chto Zalob ma Zalobce na vybér
z péti mo#nych mist soudi.®? Nevztahuje se tudiZ vibec na prepravu zavazadel.
V pfipadé kombinované $kody, kdy naptiklad dojde ke zranéni cestujiciho a sou-
gasné ke ztrdt& nebo pofkozeni zavazadel, nebude moZné projednat eventudlni Zalo-
by spoledn® v ramci zvolené paté jurisdikce, ale pro Zalobu ze $kody na zavaza-
dlech bude tfeba vZdy zvolit jednu ze &tyf plivodnich jurisdikei.

2. Prévo volby fora ma Zalobce. Agkoli je v Seském prekladu MU poutita v &l 33
stejnd formulace u obou odstavei, které pojednavaji o soudni pravomoci, totiZ, Ze
Yalobu je moZno podat, formulace v anglickém origindlu jsou rozdilné. V pfipads

piivodnich &ty¥ mist Zalobu je tfeba podat,” zatimco u paté jurisdikce Zalobu je

% Jediny diivod, pro ktery si lze pFijetf tohoto ustanoveni pfedstavit je ten, Ze panovala obava, aby povinnost
stanovena vnitrostdtnim prévem nebyla aplikaci MU shledéna jako nei¥innd. Whalen, T.: cit. dilo, s. 20.

¢ Hornik, J.: Od Varfavy k Montrealu, s. 276.

8 Podle GP se jednalo o misto na Gizemf n&které smluvn{ strany VU, kde m&l dopravce podnik a souasng
cestujici domicil nebo trvaly pobyt, Cl. XII GP.

€ Naproti tomu p4td jurisdikce podie GP se vztahovala na viechny Zaloby vzniklé z pfepravy cestujicich a
zavazadel.

8 An action...must be brought.... C1. 33(1) MU. Taté2 slova jsou pouzita i v pivodni VU.
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moZné podat. Americké case law nahlizi na piivodni slova ,je tfeba podat podle
volby Zalobce “ tak, Ze se jedna pouze o pravo volby fora wXivatele pfepravy a i
kdyz dopravce sAm poda Zalobu proti uZivateli pfepravy, nemiiZe mit takova Zaloba
vliv na pravo volby fora uzivatele pfepravy podle ptivodnich &tyf jurisdikei. Vzhle-
dem ke zmifiovanému formuladnimu rozdflu pfi uvedeni péaté jurisdikce je
v americké literatufe pokladana otdzka, zda toto neovlivni case law pfi vykladu
prava cestujiciho na volbu paté jurisdikce v pfipadé, Ze jiZ dopravce inicioval soud-
ni fizeni podle své volby na jednom ze &ty¥ ptvodnich mist.%

3. Paté misto soudu se musi nachézet, stejné jako je tomu u pfedchozich &ty¥, ve
smluvnim stitd MU. Zejména do doby obecn&jiiho rozsiteni MU bude obti¥né jej
vyuZivat, protoZe bydlist¢ cestujiciho se nemusi nachazet na izemi smluvni strany
MU. A& bude mnchdy MU na dany pravni vztah aplikovatelna, pat4 jurisdikce ne-
bude moci byt uplatnéna.

4. Dopravce musi svoji ¢innost provozovat na tizemi statu, ktery m4 byt patym mistem
soudu. Musi na toto tzemf, nebo z tohoto tizemi provadét leteckou prepravu cestu-
jicich, at’ jiZz letadlem svym nebo letadlem jiného dopravce podle obchodni smlou-
vy,5 nebo na tomto Gzemi provozovat leteckou pfepravu cestujicich v provoznich
prostorach vlastnich &i pronajatych, nebo vlastn&nych €i pronajatych jinym doprav-
cem, s nim mé obchodnf smlouvu,*® Nesta¢i tedy, provozuje-li ve vztahu k danému
uzemi jen pfepravu nikladu. Na druhou stranu je nerozhodné, stala-li se udalost,
ktera zpfisobila $kodu, na letecks lince jing, ne¥ kterd m4 vztah k danému tizemi.’

Ustanoveni o jiném dopravci, se kterym m4 dopravce uzavienu obchodni smlouvu,

zna&né roziituje dosah. této jurisdikce a mélo by pokryvat zejména v oboru mezina-

rodni letecké pfepravy rozsifené vztahy spoluprace dopraveil code-share. Aviak i

zde bude tfeba rozliSovat, zda code-share je v daném pfipadé spoleénym letem na

%De Leon, P. M.; Werner, E.: The Montreal Convention: Analysis of some Aspects of the Attempted Moder-
nization and Consolidation of the Warsaw Systém, JALC, vol. 66/3, 2001

* Legilnf definice obchodn{ smlouvy je obsaZena v &l. 33(3) MU a je jf jakdkoli smlouva jind, ne? smlouva o
zastoupenti, kterd je sjednéna mezi dopravci a tyké se zajisténi jejich spoleénych sluZeb pro leteckou pre-
pravu cestujicfch.

% PrestoZe je v eském textu ustanovenf takio uvedeno, a to se spojkou ,,a nebo® (viz &L 33 odst, 2 za slovy
»podle obchodni smlouvy), coZ byl ziejmé& i imysl pfedkladateld ndvrhu Umluvy, je v anglickém texiu
misto spojky ,,or, spojka ,,and“. Otdzkou tedy je, zda uvedené podminky musejf byt splnény soudasné (dle
znénf anglického), nebo alternativng, jak by se mohlo zdét z celkového smyslu daného ustanoven{ a jak
plyne ze znéni feského. OdpoviEd na tuto otdzku ma zfejmé znalny vyznam, nebot’ by velmi ménila dosah
pité jurisdikce. Whalen, T.: cit. dilo, s. 21.

57 | z plivodnich &ty¥ mist, kde mil¥e byt ?aloba podéna, je jediné, dtvrté misto v4z4no na leteckou linku, na
které se nehoda stala, a sice na misto urdeni.
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zéklad& obchodni smlouvy ve smyslu &. 33(3) MU.® Provozovani &innosti na tize-
mi stétu je tieba si také predstavit Sifeji neZ jen jako prosty prodej letenek. V dob
elektronického obchodu a masového roz§ffeni internetu bude nutné tuto &innost
vztdhnout i na provozovani napf. webovych stranek pfi prodeji letenek on-line, &
telefonickych tzv. zékaznickych center (call cemter). V tomto sméru viak bude
mnohdy néroéné zjistit skutené geografické umistini takovych webovych stri-
nek.*

5. Hlavni a trvalé bydlisté cestujictho v dob& nehody. Neni zcela jasné, pro¢ navrhova-
telé Umluvy jednoduse nepfevzali znéni GP ohledné paté jurisdikce, zejména pod-
minku domicilu nebo trvalého bydlisté cestujictho, zvIa¥t&€ kdyZ pojem domicil m4
v mezinirodnim pravu jasné&ji dany obsah a je vSeobecnd vice pouZivdn, neZ pojem
hlavni bydli§&.”® Bez ohledu na stitni pHshi¥nost po¥kozeného tak ustanoveni o
hlavnim a trvalém bydliti odkazuje na umisténi jeho stalého bytu v dob¥ nehody.”
Vzhledem k tomu, Ze osoby, kterym je vyhoda paté jurisdikce pfedeviim urlena,
byvaji asto velmi mobilni a mohou mit dva i vice byth ktrvalému bydleni
v rliznych statech, nebude vyjime&na otdzka posuzovani charakteru takového byd-
leni.™

MoZnost vyuZiti paté jurisdikce, vzhledem k rozsahu pivodnich &ty jurisdikei a
vzhledem k vy3e uvedenym podminkdm, tak bude zna&nf omezend. Ve vEt3ing pfedstavi-
telnych pHpadi bude pouZito opét jedno ze &tyf plivodnich mist.”® Z tohoto pohledu je také
dle mého nazoru tfeba nahliZet na vy¥e zmifiovany formulaéni rozdil mezi uvedenim prveé-
ho a druhého odstavee &L, 33 MU, tedy mezi dikef Zalobu je tfeba podat a je moZné podat.
Zatimco &tyfi plvodni mista soudu jsou zdkiadni a ve vech piipadech je moZné nékteré
z nich pouZit, je ziroveii stanovena povinnost Zalobce vybrat si k podani Zaloby pravé jen
z t¥chto &ty mist. Naproti tomu, jsou-li splnény stanovené podminky, ma Zalobce moZnost

5 Whalen, T.: cit. dilo, 5. 22.

% De Leon, P.M.; Wemer, E.: cit. dilo, s. 1163.

7 Viz &1 XII GP. ]

™ Definice hlavnihe a trvalého bydlifts je obsa¥ena v &l. 33(3) MU, avSak vyznivéa pongkud tautologicky.

2 De Leon, P.M.; Wemer, E.: cit. dilo, s. 1164.

7 Koupi-li si cestujfcf letenku do zem¥ svého trvalého bydliaté v cizf zemi, bude se aplikovat Ctvrtd jurisdikce
podle mista urdeni. Koupi-li si cestujici jednosmérnou letenku v zemi svého trvalého bydlist2 do cizi zemé,
bude mo¥né pouit theti jurisdikci podle mista, kde byla uzaviena pfepravni smlouva. A at ji¥ cestujict
koupil letenku kdekoli a cestuje kamkoli (za ptedpokladu, Ze se na dfmou p¥epravu vzmhuj‘e h.dU.), rlna-li
dopravce sfdlo v zemi trvalého bydlist® cestujictho, je moZné uplatnit prvn{ nebo druhou _]un{sdl!':m: Ve
viech uvedenych pHipadech se tak mii%e dojit ke stejnému vysledku, jaky by poskytovala pata jurisdikce,
podle Styf jurisdikcf zékladnich. Srov. znéni Ll 33(1)y MU.
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pouzit k vybru jesté misto vdzané na jeho trvalé bydli¥tE, neshoduje-li se jiZ s pfedchozimi

misty.

Stejn& jako je tomu u Var§avského systému a jak je i pravidlem v mezinirodnim

prévu procesnim, plati pro soudni ¥izeni lex fori.”

Soudasny trend feseni obchodnich spor prostfednictvim rozhodch nasel své vyjad-
feni { v ustanoveni &1. 34 MU o arbitrdZi. Na rozdil od pouhé zminky v &l. 32 VUHP o tom,
¥e je piipustné uzav¥it dolozku o rozhod¥im Hzeni pH ptepravé zbozi, je tprava v MU po-
drobnéjsi. Stejné jako v pfedchozi dpravé, je mozné rozhod¥i doloZku platn& uzaviit jen pro
smlouvu o pfepravé nakladu. Rozhod¢i dolozka musi byt pisemné a nesmi byt v rozporu
s nasledujicimi dvéma podminkami, které budou zarovefi povaZovany za soufast kaZdé
takové rozhod&i doloZky, i kdyZ by v ni nebyly vyslovné vyjadieny a naopak kazdé ujed-
nani, které by s nimi bylo v rozporu, bude neplatné a pravng netdinné. Prvni podminkou je,
Ze arbitraZni ¥izeni se bude konat podle volby navrhovatele pod jednou z jurisdikei podle
&1. 33 MU. Vzhledem k omezenfm danym pro eventudlni patou jurisdikei, miZe se rozhod-
&i fizeni konat vyhradn® na jednom ze &tyt mist podie &. 33 (1) MU. Druhé podminka pak

ptikazuje rozhodci Fidit se ustanovenimi MU.

3.5 Pfieprava provadéna jinym nez smluvnim dopravcem

Postupnd pieprava, jak je definovana v &l. 1(3) MU, neni spole&nym provozem ani
linkou code-share. Jednd se o dohodu mezi leteckymi dopravci, diky niZz kazdy dopravce
provadi fast pfepravy. Jeden dopravce vystavi letenku na celou pfepravu, pfidemZ sdm
provede jen urdity usek, ostatni iseky jsou provedeny jinymi dopravci. Vi¢i nim tak vystu-
puje dopravce vystavujici letenku jako jejich zastupce. Ustanoveni o postupné pfepravé
byla do &l. 36 MU ptevzata bez vétdich zmén z &l 30 VU. Jiz u predchozi Gipravy bylo ale
poukazovano na to, Ze neni zcela jasné, zda podle uvedeného &ldnku je cestujici spjat pie-
pravni smlouvou pouze s pfepravnimi podminkami dopravee, se kterym smlouvu uzaviel,
nebo téZ s pfepravnimi podminkami nisledného dopravce v pfipadé, %e se tyto podminky
li3i. I kdyZ se odborna literatura pfiklonila spi¥e ke druhé variant¥, méli tuto skutednost

navrhovatelé Umluvy vzit v ivahu a naznatit fefeni.”

™ €1 33(4) MU.
* Whalen, T.. cit. dilo, s. 23.
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Co se tyde kombinované piepravy, byla uprava v &l. 38 MU rovnéZ ptevzata z VU,
pouze je nové vyslovné zdiraznéno, Ze vyjimkou z tohoto ustanoveni je &l. 18 (4) MU,
ktery se tyka jinych zpiisobli pfepravy provadénych za uielem naloZeni, dodani nebo pielo-
Zeni ndkladu béhem letecké pfepravy.

Hlava V. Umluvy je celd v&novana prepravé provadéné jingm neZ smiuvnim do-
praveem. V &lancich 39 a% 48 MU je tak inkorporovana vét§ina ustanoveni GU, kterd se
tykaji nahradniho dopravce a jeho odpov&dnosti, véetng vztahli code-share. Smluvnim do-
praveem podle &l 39 MU je osoba, kterd jako podnikatel uzavie s uZivatelem piepravy
ptepravni smlouvu a jina osoba (skute€ny dopravce) pifepravu provede a zaroveil se nejed-
na o postupnou prepravu.’® Smluvni dopravee je odpovédny za celou prepravu, skuteény
dopravee pouze za tu ast, kterou sém provadi.” Jakymkoli zvid$tnim wjednénim, podle
kterého smiuvni dopravce prebird zavazky, jeZ nejsou stanoveny MU, nebo se vzdava prav,
kterd mu podle MU piislugeji, nemiZe smluvni dopravee zhorit postaveni dopravce sku-
teéného. Ten by byl takovym ujednanim vazéin jen v piipad®, Ze by s nfm sdm souhlasil.
Stejng jako GU, umoziiuje Zalobei i &l. 45 MU volnost v rozhodovani, zda poda Zalobu o
nadhradu Skody proti smluvnimu & skutetnému dopravei, proti obéma souasn€ nebo proti
kaZdému zv1a¥f. Bude-li vznesena Zaloba pouze proti jednomu z dopravel ma tento moz-
nost vyuzit litis denunciatio vi&i druhému dopravei.”® Kteroukoli z uvedenych Zalob je
moZno podat podle volby Zalobce bud” u soudu, u kterého je moZné podat Zalobu proti
smluvnimu dopravei podle p¥ti jurisdike! uvedenych v &L 33 MU, a nebo podle prvni a

druhé jurisdikce pro skute¢ného dopravcee.

3.6 Jina ustanoveni

Takto je nazvana Hlava VI MU, jeZ obsahuje ustanoveni spoleéna pro celou Umlu-
vu. Cl. 49 MU zakazuje pod sankci neplatnosti jakékoli smluvni ujednén{ pred vznikem
Skody, v n¥mzZ by se strany zamé&me zavézaly nedodrZovat pfedpisy a pravidla stanovend
v Umluvé tim, %e by sjednaly platnost jingch zikond, nebo tim, %e by zmé&nily pravidla

™ Proto naptiklad v piipad¥ p¥epravy na lince Praha — Rim, kter4 byla provedena spoletnost! CSA na letenku
zakoupenon u SA, bude odpovédnou podle Umluvy pouze spolednost CSA a nikoli téZ Alitalia, a je tato
linka provozovéna se spole¢nostl Alitalia jako code-share

77 1L 40 MU. )

™ Tato opovad rozepte byla do MU doslovng prevzata z &L VII GU, aviak do deského znéni MU preloena
tak, Ze ,,dopravce ma privo poZadovat, aby‘byl souzen soudasng i druhy dopravee®, Co si pod uvedenymi
slovy pfedstavit, nen p¥ili§ jasné. Cl. 45 MU v Seském zn&ni (123/2003 Sb. mez. smluv), véta druha.
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tykajici se jurisdikce. Jingmi slovy je tak vyjadfen zdkaz stanoveny jit v &l 26 MU, ktery
fika, Ze neplatné a neifinné je ujednini omezujici odpov&dnost dopravee nebo stanovici
niz§{ limit jeho odpovédnosti. RovnéZ ustanoveni &l. 46 MU, tykajici se smluvnibo a sku-
te¢ného dopravee, ma stejny vyznam. Spolenym cilem je tak zdlraznit kogentni charakter

MU, od jeji prévni ipravy se neize odchylit v neprosp&ch uZivatele ptepravy.

DuleZitym a zcela novym posilenim pravni jistoty uZivatele pfepravy je ustanoveni
&l. 50 MU, které uklada smluvni strand MU povinnost pozadovat, aby jeji letetti dopravei
uzavieli vhodné pojisténi na kryti své odpovédnosti podle Umluvy.” Navic m4 smluvni
stit mo¥nost pozadovat po dopraveich phisobicich na jeho tizemi prokazini uzavieni odpo-
vidajiciho pojisténi.

Procesni otizky, jak bylo fedeno vyse, jsou zdsadné feSeny podle lex fori, coZ plati i
pro béh viech Ihitt, Jedinou vyjimkou je ustanoveni &l 52 MU, které definuje vjraz dny
jako dny kalendéini a nikoli pracovni.

7 povinnost pojisténi Zeského leteckého dopravee je déna § 12 (2) zdk. L. 49/1997 Sh. leiecky zdkon, na
drovni ES je déna natizenim EP a Rady (ES) ¢. 785/2004 o poFadavcich na pojisténi u leteckjch dopraveil
a provozovateli letadel.
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4  Komunitarni pravo

Spolend dopravni politika &lenskych stitd EU piedstavuje vyznamny faktor pii
formovéni jednotného trhu a jako takové byla zakotvena jiZ v piivodni Smlouv& o zaloZeni
EHS z 1. 1957. Dopravé je vénovana samostatné hlava V (dfive hlava IV) SES, aviak ta se
nevztahuje na dopravu leteckou, ktera je tak podfizena pouze obecnym ustanovenim SES.
Je tomu tak ziejm& proto, Ze diive nebylo sjednoceni letecké dopravy pocitovano jako
zvI43t naléhavé, protoZe jeji tiprava byla jiZ na mezinirodni trovni $iroce unifikovana.! Od
potatku devadesitych let ale byla ve zna&né mife v&novéna pozornost i dopravé leteckd, a
to zprvu na poli Zivotniho prostfedi a hospodéafské sout€Ze, poté probihala liberalizace le-
teckého trhu a v posledni dob& je vid¥im tématem komunitarni Gpravy v oblasti civilniho
letectvi ochrana prfed protipravnimi &iny, leteckd bezpe€nost, fizeni letového provozu, a
v neposledni ¥adg i posileni ochrany cestujicich.’

Pravni vztahy z mezinarodni letecké prepravy komunitdrni prévo komplexng sice
neupravuje a ani k tomu dosud nemd ambice, nicméné i v tomto sméru jiZ byla, zejména
v poslednich letech, u€in&na fada krokd. Spolu s hiberalizaci letecké dopravy v rdmei EU,
jeZ je soudasti spoletné politiky letecké dopravy, bylo tfeba upravit i vztahy 2 letecké pie-
pravy, a to zprvu ty, jeZ na mezinarodni Grovni nebyly upraveny bud’ viibec, nebo nevyho-
vovaly standardim ES. Stejng jako v jingch oblastech soukromého préva, sleduje komuni-
tarni \prava i v mezindrodni letecké pfepravé predevS§im lep3i zajiSténi ochrany slabsi
smluvni strany, tedy cestujiciho coby spotfebitele. Cilem pravni Gpravy letecké pfepravy na
urovni komunitarniho prava je dosaZeni spoledného postupu v oblasti ochrany z4jmi uziva-
tell letecké prepravy, zvySovani urovné této ochrany, zaji$téni vysoké arovng ochrany ces-
tujicich a posileni jejich prav, a to bez ohledu na to, zda se jednd o leteckou pfepravu mezi-
narodni &i vnitrostdtni a zda jde o pfepravu pravidelnou & nepravidelnou. S ohledem na
SES® a zejména jeji &l 80 odst. 2, vydala Rada (ES), resp. Evropsky parlament a Rada
(ES), nékolik natizeni upravujicich vy3e uvedenou problematiku zejména v téchto smérech:
1) odpovédnosti leteckych dopraveil v piipadé nehod; 2) néhrad za odepfeni ndstupu na
palubu, za vyznamné zpodéni a za zru¥eni letn; 3) poZadavcich na pojisténi leteckych

| pPauknerové, M.: Pravo Evropské unie a doprava, Prévni rozhledy &. 9/1998, 5. 2

2 (51, 80/ex-51. 84 SES opraviiuje Radu, aby kvalifikovanou v&tSinou mohla rozhodnout, zda, do jaké miry a
jakym postupem bude mo¥no stanovit vhodnd pravidla pro leteckou dopravu. '

3 Uvedenyich cili nemfi%e byt uspokojivé dosaenc na lrovni lenskych statl, ale spfie na frovni Spoleéer{-
stvi (zasada subsidiarity). Zroved jsou pouZivény jen takové prostfedky a rozsah nafizeni, je¥ neplekraluji
rémec toho, co je pro dosa¥eni stanovenych c{lli nezbytné (z4sada proporcicnality).
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dopravell; 4) poskytovani informaci cestujicim o bezpe&nosti, v&eme vytvofeni tzv. ,,black
listu* leteckych dopraved, ktefi podléhaji zikazu provozovani letecké dopravy vES; 9)
zajisténi ochrany osob se zdravotnim postizenim ¢i jinak handicapovanych.

4.1 Nafizeni Rady (EHS) €. 295/91

Prvnim pfedpisem regulujicim vztahy v letecké pfepravé v ES se stalo nafizeni Ra-
dy (EHS) &. 295/91, kterym se stanovi spole¢na pravidla systému nahrad za odepfeni na-
stupu na palubu letadla v pravidelné letecké ptepravé (dale jen ,,natizeni 295/91%).* Ad hoc
byl timto naiizenim Fe$en jeden z aktudlnich problémi soucasné letecké dopravy, a sice pro
cestujici nepfijatelnd praxe leteckych dopraven, kie#i na konkrétni let rezervuji vice mist,
ne maji k dispozici (overbooking). Nékteré cestujici tak musi odmitnout, agkoli maji plat-
nou letenku a potvrzenou rezervaci. Skoda, kterd cestujicim miiZe timto zpiisobem vznik-
nout, ale neni kryta Varfavskou umluvou, nebof se nejednd o zpoZd€ni, a dopravei se
k tomuto problému stav&li dosud dosti rozdiln¥. Jak vyplyva z ndzvu naffzeni 295/91 a
z jeho &lanku 1, stanovilo spolednd minimdlni pravidla pro tyto pfipady, pokud se jednale o
odlet z leti¥t® umist&ného na uzemi &lenského stitu ES, pfitemZ nerozhodné bylo misto
urdeni, statni pHislunost cestujictho, stejné jako misto, kde je usazen letecky dopravce.
Souasné se ale vztahovalo jen na pravidelnou leteckou pfepravu. Letecky dopravee mél
pro ptipad, Ze rezervuje na let vice mist, neZ ma k dispozici, stanovit pravidla, kterd méla
obsahovat moznost vyzvy dobrovolnikim p¥ipravenym nenastoupit na palubu letadls a
kterd méla brat v Gvahu rovnéZ zvla$tnd situaci osob postiZenych &i déti bez doprovodu.

Podle tohoto naffzeni mél cestujici vZdy moZnost volby mezi plnym proplacenim
ceny letenky za neuskutedn&nou p¥epravu, dopravenim do mista urdeni pti nejbliZs{ pileZi-
tosti, nebo pozd&j§im dopravenim podle své potieby. Bez ohledu na volbu cestujiciho byl
letecky dopravce povinen navic zaplatit cestujicimu ihned po odepfeni nastupu na palubu
minimélni nhradu ve stanovené vy podle letové vzdilenosti.” Néhrada se viak neplatila,
pokud se cestujici pfepravoval bezplatng ¢i za sniZené sazby ptimo & nepfimo dostupné
vefejnosti. PouZitim tohoto nafizeni nebyly nijak dotdeny jakékoli nésledné Zaloby za iWe-

* Ur. vést. L 36, 8. 2. 1991, 8. 5 — 7 (celex 31991R0295).

S 1. 4 natizeni 295/91 stanovil nihrady pro lety do 3500 km na 150 ECU, pro lety del¥{ na 300 ECU. Kro-
m& toho byl letecky dopravee povinen podle &L 6 nabidnout tdmto cestujfeim ndhradu za telefonni hovor do
mista urleni, stravu a obderstveni pfimg&¥ené tekaci dobé a ubytovénl v hotelu, pokud je nezbytné pFenocco-
vani.
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lem dal3tho vyrovnani, pokud se nejednalo o dobrovolniky, kiefi pfistoupili na nihradu
podle pfedem stanovenych pravidel leteckého dopravce.

Uvedeny pravni pfedpis zlistal po celd devadesata léta jedingm svého druhu a ne-
vzbudil vyrazn&jsf ohlas.

4.2 Nafizeni Rady (ES) & 2027/97

V roce 1997 bylo pfijato natizeni Rady (ES) &. 2027/97 o odpovédnosti leteckého
dopravee v piipads nehod (dale jen ,nafizeni 2027/97%).° Stalo se tak v dobs, kdy unifikace
mezinarodn{ letecké p¥epravy provedend Varfavskym systémem byla zejména v oblasti
pFepravy cestujicich pro své odpovédnostni limity pro vyspélé stity téméf nepouZitelna,
v dobg, kdy nebylo jasné, zda MP4 viibec kdy vstoupi v platnost a nova unifikace byla te-
prve ve stidiu piiprav. V platnosti byly jiz dohody leteckych dopravcu, kterymi se tito
vzddvali limith stanovenych VU, zejména ITA a MIA, o kterych byla fe& vyge, a ze kterych
toto nafizend vychizi, RovnéZ samotné &lenské staty ES riizn€ zvySovaly hranice odpovéd-
nosti, co? ale vedlo k rozdilnym podmivkam p¥epravy na vnitfnim leteckém trhu. Kromée
nizk¥ch odpovédnostnich limitd byla daldim divodem pro pfijeti tohoto nafizeni skuted-
nost, ¥e VU se vztahuje pouze na pfepravu mezindrodni, kdyZ drovetl ochrany cestujicich
by méla byt stejné vysoka v celém prostoru ES, af jiZ se jednd o pfepravu mezindrodni ne-
bo vnitrostatni. V souladu se zdsadou subsidiarity se opatfeni na trovni Spole&enstvi jevila
2édouci v zajmu dosaZeni harmonizace v oblasti odpov&dnosti leteckych dopravei a tato
opatfeni mohla v celosv&tovém méfitku slouZit jako piiklad pro zlepSeni ochrany cestuji-

cich.

Stejn& jako pfedchozi nafizeni 295/91, vztahuje se i nafizenf 2027/97 (v pivodnim
zn¥n{) vyhradn& na pfepravu cestujicich. Stanovi povinnosti leteckgch dopraved Spoleden-
stvi, jedné-li se o jejich odpovEdnost vigi cestujicim v ptipadé nehod, v jejichz disledku
nastane smrt, zranéni nebo jiné ubliZeni na zdravi, stala-li se nehoda na palubé letadla nebo
v priib&hu nastupovéni &i vystupovan{ a stanovi rovnéZ n€které povinnosti leteckym do-
pravelim usazenym mimo Spoledenstvi, pokud provezuji lety v ramci Spoledenstvi. St€Zej-

nimi body pravni Gpravy v nafizeni 2027/97 v pivodnim zn€ni jsou tyto:

S [7F. vist. L 285, 17. 10. 1997, 5. 1 — 3 (celex 31997R2027).
7 Odst. 6 Preambule nafizen{ 2027/97.
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1. Absence jakéhokoli finanéniho limitu, pokud jde o nahradu $kody, kterou
cestujici utrpél v piipadé smrti, zrangni nebo jiného ubliZeni na zdravi.
2. Pojistovaci povinnost podle &l. 7 nafizeni Rady (EHS) 2407/92 o vydava-

nf licenci leteckym dopraveam v odpovidajici vy3i.*

3. Pti nahradé $kody do vys§e 100.000 SDR nemiiZe letecky dopravce vylou-
¢it nebo omezit svoji odpovédnost prokdzanim, Ze p¥ijal veskerd nezbytna
opatfeni k zabranéni 8kodg, nebo Ze nebylo moZné tak uinit.’

4, Placeni zdlohovych plateb k uspokojeni bezprostfednich ekonomickych
potfeb imérné k utrpéné Ujme, v pfipadé smrti viak nesmi byt &astka niz3i
nez 15.000 SDR na jednoho cestujiciho.

5. Informaéni povinnost viiéi cestujicim o jejich pravech podle tohoto nati-
zeni plati pro viechny dopravee provozujici dopravu do/ze nebo uvnitf
Spoleenstvi.

43 Nafizeni EP a Rady (ES) & 889/2002

ES se zifastnilo mezindrodn{ diplomatické konference o leteckém pravu, ktera se
konala v Montrealu od 10. do 28. kvétna 1999, a na které byla pfijata Montrealska imluva.
Ta umotiiuje ve svém &l. 53 (2), aby se jejimi stranami staly i regiondini organizace pro
ekonomickou integraci. Evropské spoleSenstvi MU podepsalo 9. prosince 1999 a rozhod-
nutim Rady & 2001/539/ES'® ze dne 5. dubna 2001 byla jménem Spole¥enstvi MU schvé-
lena.!" Natizeni 2027/97 bylo proto tfeba uvést do souladu s novym pravnim stavem. Zmé-
na byla provedena nafizenim Evropského parlamentu a Rady (ES) &. 889/2002 ze dne 13.
kvétna 2002.2 Zakladnimi cili nové dpravy bylo harmonizovat nafizeni 2027/97 s MU,

¥ &1 7 natizenl 2407/92 pouze stanovi, 2e letecky dopravce musf mit pojisténi pokryvajici odpovédnost
v ptipadé nehody, zejména ve vztahu k cestujicim, zavazadlim, zboZi, po¥tovnim zdsilkdm a tfetim oso-
bim. Naf{zen{ 2027/97 tuto pojiitovaci povinnost upfesiiuje tak, Je se ji rozum{ poZadavek, aby letecky
dopravce byl poji¥tén dvoustuptiovg, stejng jake bude odpov&dny. Tj. do limitu 100.000 SDR a nad n&j do
ptiméfené vyse.

* Tim neni dotéena mo¥nost prokazat, %e ¥koda byla zpiisobena nedbalosti zran&ného nebo zemfelého cestuji-
ciho nebo Ze tento cestujici svou nedbalosti ke Skodd piisp&l Srov. zn&nf &1. 20 VU a &L 21 (1) MU.

'C0r. vést. L 194, 18, 7.2001, 5. 38 (celex 32001D0539).

" Staty ES a EK se dohodly, % MU ratifikuji soudasnd, Vzhledem k tomu, %e v dob& schvileni MU Spaole-
Zenstvim je¥te viechny Elenské stity neratifikovaly MU, bylo rozhodnuto o uloZeni tohoto dokumentu u
depozitite MU aZ spolu s ratifikadnimi dokumenty vSech &lenskych stdtl. To se stalo 29. dubna 2004, takZe
v souladu s ustanovenim &l. 53(7) MU vstoupila Umluva pro ES a jeho &lenské stity v plainost ¥edesity
den po ulo¥ent listin, tedy 28. &ervna 2004. (MU jako takov vstoupila v platnost $edesaty den po uloZen{
ficatého dokumentu o ratifikaci, 1j. 4. listopadu 2003). IATA Liability Reporter, februar 20035, p. 5.

209r, vést. L 140, 30. 5. 2002, 5. 2 — 5 (celex 32002R0889).
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odstranit rozlideni mezi vnitrostétni a mezindrodni dopravou na vnitinim leteckém thu a
stanovit tak pro veskerou leteckon dopravu uvniti Spoleenstvi stejny rozsah a povahu od-
povédnosti. Uvedené cile jsou v souladu se zasadou subsidiarity prvnimi kroky k vytvo¥en{

jedin¢ho souboru pravidel pro viechny letecké dopravee Spoledenstvi.'

Nafizen{ 2027/97 bylo nov& nazvino O odpovédnosti leteckého dopravee pfi letecké
DFepravé cestujicich a jefich zavazadel. Derogovana byla ta ustanoveni, ktera nezivisle na
VU uréovala vlastni limity odpovédnosti a odpovédnostni reZim. Svij cil vyjadieny
v preambuli, tj. pracovat na vytvofeni jediného souboru pravidel pro viechny letecké do-
pravce Spolefenstvi, plni novelizované nafizeni 2027/97 tim, %¢ Montrealskou tmluvu
dilem provadi, dilem stanovi urdité dopliujici povinnosti. Uvodem v novelizovaném &1. 3
Fika, Ze ,,odpovédnost leteckého dopravee Spole€enstvi, pokud jde o cestujici a jejich zava-
zadla, se ¥di ustanovenimi MU“. Ve v&t¥in& pfipadd toto bude jist® pravda, ale dand sku-
te¢nost plyne ze zcela jinych pravnich diivodd, neZ je toto ustanoveni. Pokud by se jednalo
pouze o nadbyte&nost uvedeného ustanoveni, nebylo by potfeba se jim bliZe zabyvat, aviak
ve svych disledcich vyvolava urdité pochybnosti o souladu s mezindrodnim privem, jak

bude uvedeno déle.

Pojisfovaci povinnost podle &l. 7 nafizeni Rady (EHS) &. 2407/92 o vydavéni licen-
cf leteckym dopravetm (déle jen ,nafizeni 2407/92}*, pokud jde o odpovédnost za cestu-
jici, je nyni upravena tak, e se jedna o pojisténi do takové vy3e, aby viechny opravnéné
osoby obdrzely celou ¥4stku, na kterou maj{ v souladu s timto nafizenim (resp. MU) nérok.
V novém ¢&l. 3a natizeni 2027/97 upravuje dodatecnou ¢dstku podle &l 22(2) MU, kterou
mit¥e letecky dopravee poZadovat, udini-li cestujicf zvlaStn{ prohldSeni o z4jmu na dopra-
veni jeho zavazadel na misto urleni. Tato Eastka se Hdi tarifem pro dodatedné ndklady na
piepravu a pojisténi danych zavazadel presahujici néklady na zavazadla ocenéna ve vysi
limitu odpovédnosti nebo méng. Tarif se cestujicim sd¥luje na pozadani.

Zalohy pozadované podle vnitrostétniho préva, jak je pfedvida ¢l. 28 MU, upravuje
novy &, 5 natizeni 2027/97. Na rozdil od dikce MU, pledepisuje je nejen pro pfipad letec-
kych nehod, pii ktergch doglo k usmrcent nebo zraneni cestujicich, ale obecn€ pro viechny
ptipady néhrady $kody. Letecky dopravee je podle ngj povinen nejpozdéji do patnécti dnd
po zjidt¥ni toto¥nosti fyzické osoby oprévnéné k nahradg Skody provést takové zlohové
platby, které dostatuji k uspokojeni bezprostfednich ekonomickych potfeb, dméme

13 O)dst. 9 preambule nafizen{ 889/2002.
14198, vést. L 24071, 24. 8. 1992, 5. 3 — 9 (celex 31992R2407).
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k utrpéné Gjme. V piipad smrti ale nesmi byt &éstka v eurech ni¥3i, neZ odpovidajici hod-
notd 16.000 SDR na jednoho cestujictho. Shodné s &l. 28 MU je stanoveno, ¥e takové zélo-
ha neni uzninim odpovédnosti a 1ze ji zapoditat proti jakékoli &dstce pozdéji placené na
zakladé odpov&dnosti leteckého dopravee. Naproti tomu ale podle znéni &l. 5 (3) nafizeni
2027/97 tato zalohova platba neni vratnd, ledaZe dopravee prokaZe zavinéni osoby poZadu-
jici nahradu ve smyslu &l. 20 MU, nebo pokud osoba nebyla osobou opravninou k nahradz
fkody.

Zmé&ne&n byl 1 &l. 6 nafizeni 2027/97, ktery uklada leteckym dopravelim informa&ni
povinnost Vi cestujicim. Oproti pfedchozi GpravE je jeho plisobnost celkové §irsi, nebot’
se vztahuje z v&t8i E4sti na vechny letecké dopravee poskytujici sluzby letecké prepravy ve
Spoleéenstvi, nebo jejich sluZby zde zakoupendé. Pii prodeji sluzeb letecké prepravy ve
Spoletenstvi musi v&ichni letedti dopravcei zajistit, aby souhrn hlavnich ustanoveni o odpo-
védnosti za cestujici a jejich zavazadla, vEetng lhit pro vypln&ni Zadosti o nahradu skody"
a mo¥nosti udinit zvl&¥tni prohladeni o zavazadlech,'® byl dostupny cestujicim na viech
prodejnich mistech, véetn& prodeje po telefonu nebo internetu, Kromé toho musi viichni
letedti dopravei, kieti své sluzby poskytuji nebo prodévaji v ES, pisemng informovat cestu-
jici o limitech odpové&dnosti (nebo o tom, Ze limit neexistuje), a to vzhledem k jednotlivym
monym plipadim vzniku $kody. Lete&t dopravei Spoiedenstvi maji za Gelem spinéni
uvedeného poZadavku povinnost pouZivat jednotné upozomeéni shrnujici pravidla odpovéd-
nosti ponXfvana leteckymi dopravei Spoledenstvi, jehoZ text je piilohou novelizovaného

naffzeni 2027/97.

4.4 Narizeni EP a Rady (ES) &. 261/2004

Cinnost ES je vyznamn# zam&fena na ochranu spotfebitele. Ve smluvnich vztazich
s profesiondlnim obchodnikem je spotfebitel vidy slabii smiuvni stranou. Nedostatek in-
formaci, zkudenost! a orientace v konkrétnim oboru, ve kterém se obchodnik pohybuje zce-
la samozfejmé, ze spotiebitele &ini nerovnoprévného partnera pro smluvni vztah. Z tdchto

divodi se jiZ del$i dobu prosazuje zejména v komunitarnim pravu tendence upiednostiio-

5 Touto 24dosti (v origindle action for compensation) je zfeym& mySlena viasnd reklamace (fimely notice of
complaints) ve smysiu &. 31 MU. Jeding ta totiZ miZe mift vzhledem k cestujfeim n&jaké pravni nasledky.

16 Ze 7nani tohoto ustanoveni, steind jako &l. 3a nafizen{ 2027/97 neni jasné, zda se jedné o pravo cestujictho
ulinit zv1&stnf prohléfeni o zavazadlech, kterému koresponduje povinnost leteckého dopraves toto akcep-
tovat, p¥epravnl smlouvn uzavift a mft pre tyto pripady pfipraven zvlaitni tarif Srov. s pozn. 42
v ptedchorz! kapitole.
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vat spotfebitele ve smluvnich vztazich s obchodnikem tak, aby nésledky tohoto jeho pfiro-
zeného handicapu byly alespoii zmimény. Spotiebitelem neni jen kupujici v obchod® &
cestovn{ kanceléfi, je jim i osoba opravnéna z pfepravn{ smlouvy, cestujici. Prvnim krokem
k ochrané cestujictho nad rdmec mezindrodng unifikované uUpravy pravnich vztahi
z mezinarodni letecké piepravy bylo vES vy$e uvedené naFizeni 295/91. Vzhledem

k tomu, ?e ani nov4 unifikace mezinarodni letecké piepravy nepostihuje zdaleka viechny

R o " TR Ty O

11. {inora 2004 pfijato naf{zen{ Evropského parlamentu a Rady (ES) €. 261/2004, kterym se

4
vztahy z pFepravnich smluv, je tieba alespoii v prostoru EU upravit ty situace, ke kterym ¢
dochézi nejtast&ji, a to ve prospéch cestujiciho. Zaji¥téni vyscké tirovn& ochrany cestuji- ;
cich jako spotfebitelll, posileni jejich priv, zajidténi, aby letefti dopravci pGsobili F
v harmonizovanych podminkéach a v liberalizovaném trhu, zmimeéni obtiZi a nepohaodli zpi-
sobenych cestyjicim zrusenim ¢i zpoZdénim jejich letd, to v8e jsou divody, pro které bylo v

stanovi spole&na pravidla nahrad a pomoci cestujicim v ptipadé odepfeni nastupu na paiubu
letadla, zruSeni nebo vyznamného zpoZdéni letll, a kterym se zruSuje nafizeni &. 295/91
(dale jen ,nafizeni 261/2004%)."7 Jedn4 se ziejmé o nejvyzmamnij$i a zarovedl nejkontro-
verzn&j§i ze viech nafizeni, kterd byla v pfedm&tné oblasti pfijata. Nafizeni, které cestuji-
cim slibuje vy3§i standard ochrany, sniZeni nepohodli i jednodu$$i ziskani néhrad za 4jmy,
jeZ jim mohou v urditych p¥ipadech vzniknout, je ze strany leteckych dopravedl jednoznat-
né odmitino: je popirdna jeho legitimita a napadana jeho legalita.

Predmetem Gpravy tohoto nafizeni je podle €L 1 stanoveni minimélnich prév cestu-
jicich, jestliZe je jim odepfen ndstup na palubu proti jejich vili, je jejich let zruen nebo je
jejich let zpo¥dén. Oblast plisobnosti nafizeni 261/2004 je vymezena jak teritoridlng, tak
personalng. Vztahuje se na cestujici odlétajici z leti¥t€ umist€ného na Yizemi ¢{lenského stitu
ES. V ptipadé, %e provozujicim leteckym dopravcem'® je dopravee Spoletenstvi'®, vztahuje
se rovnéZ na cestujici, odlétajici z letidté ve tfetl zemi na leti$t€ umist€né na uzemi Elenské-
ho statu ES, pokud jiZ neobdrZeli nahradu, odikodnéni nebo pemoc v této tfeti zema.
Z pasobnosti naf{zeni 261/2004 jsou vyloueni cestujici, ktefi cestuji beziplain€ nebo za

sni¥ené ceny, jeZ nejsou za normilnich okolnosti ve¥gjnosti dostupné.?’ Nakizenim viak

7 UF, vést. L 046, 17.2. 2004, 5. 1 —8 (celex 32004R0261),

® Termin provozujict letecky dopravee je definovan v &L 2 pism. b) natizenl 261/2004 a svym obsshem se
z¥ejmé shoduje s terminem skutedny dopravee ve smyslu él. 39 MU.

% Termin dopravce Spoledenstvi znamen4 leteckého dopravee s plamym provoznim povolenim podle na¥izeni
2407/92 o vydavini licenci leteckym dopraveim (81 2 pism. ¢ nafizen{ 261/2004)

¥ yylouteny jsou tak zejména cesty na zaméstnanecké letenky poskytované zamistnancim leteckého do-
pravce jako soudést jejich pracovni odmény, na které se ale jinak vztshuje MU. Naproti tomu, jak je vy~
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nejsou nijak dotéena prava cestujicich podle smérice 90/314/EHS (o soubornych sluZbich
pro cesty, pobyty a zijezdy). Svoji pisobnost toto natizeni rovne¥ omezuje na pfepravu
provadénou motorovym letadlem s pevnymi kiidly.?!

4.41 Odepfieni nastupu na palubu

Situact, kdy letecky dopravee neumo?ni cestujicimu, ktery ma potvrzenou rezerva-
ci, nastoupit do letadla na dany let, upravovalo ji# nafizeni 295/91.22 Tykalo se viak jedi-
ného divodu odepfeni néstupu na palubu, a tim bylo preknihovéni (overbooking) konkrét-
niho letu. I kdyZ se i nadale bude jednat o nejéast&j3{ diivod odep¥ens ndstupu na palubu,
byla v novém nafizeni 261/2004 zvolena definice negativni, ktera naopak stanovi, co ode-
pfenim néstupu na palubu neni? Aby se eliminoval polet cestujicich, kterym je odepten
nastup na palubu proti jejich vili, stanovi &l 4 (1) nafizeni 261/2004 provozyjicimu letec-
kému dopravei povinnost nejprve vyzvat dobrovolniky k odstoupeni od jejich rezervaci.
Vyhody tohoto postupu jsou ziejmé: ze strany cestujicich je moZné individuilng zv4Zit
situaci, pfi¢em¥ odepfeni néstupu na palubu proti jejich vili se tak pouZije pouze subsidi-
arng, ze strany leteckého dopravee je moZné sniZit ndklady na vypléceni nihrad cestujicim,
nebot’ u kaZdé skupiny se pouZije jiny reZim. Dobrovolnikiim musi byt poskytnuta pomoc
spodivajici v pravu volby mezi ndhradou pofizovaci ceny letenky a pfesmérovénim za
srovnatelnych ptepravnich podmim:k;24 dal¥i nahrady za odstoupeni od jejich rezervaci je
ale mo¥né dohodnout mezi dotéenymi cestujicimi a leteckym dopravcem. Teprve tehdy,
pokud se neptihldsi dostatetny podet dobrovolnikil, miZe provozujici letecky dopravce
odepfit cestujicim néstup na palubu proti jejich vili. Témto cestujicim pak musi byt nejen
nabidnuta moZnost volby mezi nahradou pofizovaci ceny letenky a pfesmérovanim za
srovnatelnych prepravnich podminek, ale i zdarma nabidnuta strava a obCerstveni
v rozsahu ptimé&feném Zekaci dob&, dva telefonni hovory, podani dvou zprav telexem, fa-

xem nebo elektronickou postou, a pokud je to nutné, i ubytovéni v hotelu (vEetng pfepra-

slovn& uvedeno, se nafizenf vztahuje na cestujici, kterym jsou vydavény volné nebo zlevnéné letenky na
zéklad# programii pro Zasto cestujici zdkazniky [¥1. 3(3) naf{zenf 261/2004].

2 pou¥iva tak nikoh definici letadla, nybr¥ u¥¥f definici letounu, na rozdil od ostatnich prévnich pfedpisd
vztahujicich se k mezinirodni letecké pFeprave. Viz kapitola 1.2.2, str.14.

2 Natizenf 295/91 bylo zrudeno natizenim 261/2004 ke dni jeho uginnosti.

2 podle nstanoveni &l. 2 pism. j) na¥izeni 261/2004 se odeptenfm néstupw na palubu rozum{ odmitnutd pfe-
pravit cestujfcf leteckou dopravou, atkoli maji potvrzenou rezervaci a v&as se pfihlasili k pfepravi. Npga—
tivni &4sti definice je ustanovent, %e odeptenim nastupu na palubu nejsou ptipady, kdy pro odmitnuti existu-
ji pFimétené divody, napf. zdravotni, bezpetnostni &i nedostatetné cestovni doklady.

# (1. 8 (1) nafizeni 261/2004.
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vy).”® Odskodn&ni t&chto cestujicich je pak provedeno neprodleng, pausalizovanymi nahra-
dami $kod podle €1. 7 tohoto naf{zeni. Ndhrady jsou odstupfioviny podle letové vzdalenosti

a Cini pro kaZdého dot€eného cestujiciho Sastku:

250 EUR u viech leth do vzdalenosti 1 500 km,
400 EUR u leth ve Spoleéenstvi delSich nez 1 500 km a

u ostatnich leti del§ich nez 1 500 km aZ do 3 500 km,
600 EUR u viech ostatnich lett.

V urditych piipadech, kdy je cestujicim nabidnuto pfesmérovani na jejich cilové
misto uréeni, pokud pldnovany &as piiletu pivodng rezervovaného letu neni pfekroden o
stanovenou dobu, miize byt odSkodné snizeno o 50 %.

4.4.2 Zruseni letu

Postup v pfipadé zrufeni letu upravuje &l. 5 nafizeni 261/2004. Dotéenym cestuji-
cim musi byt nabidnuta pomoc ve stejném rozsahu jako cestujicim, kterym byl odepten
nastup na palubu proti jejich vili. Za pfedpokladu, Ze dotéeni cestujici nejsou informovani
o zruleni letu ve Thitdch stanovenych timto &lankem, pfifemz se dile bere v Gvahu nabize-
né presm&rovani, maji tito cestujici rovné% narok na pausalizované ndhrady $kody podle <1
7.8 Jsou-li cestujici informovéni o zrufeni, musi jim byt poskytnuto také vysvétlenf ohled-
n& mo¥né nihradni dopravy. Odpovédnost provozujictho leteckého dopravee je sice objek-
tivni, aviak neni v celém rozsahu absolutni. Nahrady ¥kody stanovené v ¢l. 7 neni povinen
dopravce platit pokud prokaze, Ze zrufeni je zpisobeno mimofadnymi okolnostmi, kterym
nebylo moZné zabranit, i kdyby byla pfijata vechna pfiméfend opatieni. Dikazni bfemeno
ohledn& mimofddnych okolnosti musi tedy unést dopravee, stejné€ jako u otdzek, zda a kdy
byl cestujici informovén o zrufeni letu.”’

2 €. 9 natizenf 261/2004.

% Néarok na néhradu podle &l. 7 nevznikne v p¥{pads, e cestujic{ jsou o zruSenf letu informovani alespoii dva
tydny pfed planovanym Casem odletu, déle v pFipadé, Ze jsou informovéani v dob# od dvou tydnii do sedm
dnd a souasné je jim nabidnuto pfesmérovani, které jim umoni odletét nejpozdéji dvé hodiny pfed plano-
vanym Zasem odletu a dosdhnout cflového mista nejpozdgji &tyf1 hodiny po plénovaném Case pfiletu, a déle
v ptipadg, Ze jsou sice o zrufeni letu informovéni v dob& krat¥i sedmi dnd aviak je jim nabidnuto pfesmé-
rovani pfi kterém odleti nejpozd&ji jednu hodinu pfed planovanym Zasem odletu a pfileti nejpozdéji dvi
hodiny po planovaném &ase piiletu.

1 (1.5 odst. 3 a 4 na¥izent 261/2004.
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4.4.3 Zpozdéni

Clének 6 natizeni 261/2004 stanovi povinnosti provozujiciho leteckého dopravee,
ktery diivodné Sekiva, Ze let bude oproti planovanému Sasu odletu zpoZzdén. Doba zpoidé-
ni, pfi niZ nastupuji vyjmenované povinnosti, je zavisla na letové vzdalenosti a na tom, zda
se jedna o let uvnitt ES, & nikoli.2® Povinnost{ provozujiciho leteckého dopravee je poskyt-
nout cestujicim, postizenym takovym zpoZdénim, pédi podle €l. 9 (1)a) a (2), tj. stravuy,
obderstveni, telefonni hovory, a pokud je diivodné ofekavany €as odletu alespoil o den
pozdgji, pak i ubytovan{ v hotelu a p¥epravu do mista ubytovani. 2 Trvé-li zpozd&n{ alespoit
pét hodin, ma cestujici navic narok na nihradu pofizovaci ceny letenky, a to za &ast neu-
skutenéné cesty, ale i za &ast jiZ uskutelnéné cesty, neslouZi-li naddle let zamySlenému
cestovnimu pldnu cestujiciho, spolu s eventudlnim zpatenim letem do plvodniho mista
odletu.’® Jak z uvedeného vyplyvi, nejedna se o odpovédnost za $kodu, kterd byla zpozdé-
nim zplisobena, &m¥ zistavaji nedotiena relevantni ustanoveni MU, i kdyZ tento pravni

nazor zdaleka neni jednormatny.’’

4 4.4 Dalsi ustanoveni

Clanek 10 natizen 261/2004 upravuje postup provozujiciho leteckého dopravee pii
umistovani do jiné t¥idy, neZ té, ktera byla stranami sjedndna, V pifpadé umistni cestujici-
ho do tidy vy33i, nelze poZzadovat Zadnou dodategnou platbu. Umisti-1i ale dopravee cestu-
jiciho do t¥idy ni%¥i, musi mu do sedmi dnii uhradit 30 — 75% ceny letenky, v zdvislosti na
letové vzdalenosti, a na tom, zda se jednd o let v ramci ES, nebo jiny.

Zv1a5tni zachézeni je tfeba v&novat osobam s omezenou pohyblivostl a viem oso-
bim nebo vodicim psiim s osv&déenim, doprovazejicim osoby s omezenou pohyblivosti,
stejné jako détem bez doprovodu. To je zdiiraznéno jiZ v ustanoveni ¢1. 9 (3) o prévu na
poskytnuti pée, dile pak v ustanoveni &l. 11, ktery t€mto osobédm poskytuje pravo ziskat
od provozyjiciho leteckého dopravee pHi pfepravé piednost, a rovn€Z prévo na plednostni

28 yedn4 se o dv& hodiny u letd do 1500 km, o ti hodiny u let ve Spoleenstvi nad 1500 km, o t¥i hodiny u
letd mimo SpoleZenstvi nad 1500 km do 3500 km a o &tyf1 hodiny v pfipad& ostamich letd.

2 Na tomto mists je tfeba upozornit na va2ny nedostatek, ktery se tykd zévaznosti pravnich pFedpisi ES pro
subjekty v CR, na n&jZ je v odborném tisku poukazovino Neni totiZ k dispozici zévazny pfeklad prévnich
predpistt SpoleZenstvl do deského jazyka. Atkoli existuje n&kolik moZnosti, jak se s Seskou verzi nafizen{
26172004 seznamut, ve viech dosud nalezenych Eeskych zn&nich tohoto pfedpisu je konkrétng v tomito usta-
noveni chyba [napf : http;//isap.vlada.cz/, http://eur-lex europa.ey, aj ].

30 &1, 8 (1) a) natizeni 261/2004.

3! iz kapitola 5, zejména podkapitola 5.2 ,,Exkluzivita MU
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poskytnuti péée podle ¢l. 9 v pfipadé odepfeni nistupu na palubu, zrugeni letu & jakkoli
velkych zpoZdéni.

Dal3i povinnosti provozujiciho leteckého dopravee je zajistit, aby cestujici byli in-
formovani o svych privech na nahradu ¥kody a pomoc, v pfipad® odepieni ndstupu na pa-
lubu, zrufeni letu nebo alespori dvouhodinového zpoZdéni musi mit tato informace pisem-

nou podobu.32

Jak je vyslovn& stanoveno v &lancich 12 a 13 nafizeni 261/2004, nejsou pouZitim
ustanoveni o pomoci a ndhradach podle tohoto nafizeni dotéena jakakoli priva cestujicich
pozadovat dalsf nahrady, a naopak, provozujici letecky dopravce neni nijak omezen ve

svych pravech poZadovat ndhradu §kody od jinych osob, vietné tfetich osob.

Zakonodarce Spoledenstvi pfedvidal, Ze nikoli kaZdé z ustanoveni nafizeni
261/2004 ukladajicich povinnosti leteckému dopravei viiti cestujicim bude moci byt vy-
mahéno soudem, resp. Ze by takovy postup byl vilbec prakticky. Je t¥eba, aby letelti do-
pravci plnili natizeni dobrovoln, a pokud ne, aby byli k jeho plnéni nuceni nikoli zdlouha-
vou cestou soukromopravnich Zalob, ale efektivngji pomoci sprdvntho trestani. Proto také
stanovil v &. 16 &lenskym statim povinnost uréit vaitrostatni subjekt odpovédny za prosa-
zovéani tohoto nafizeni ve vztzshu k lettim z / na jejich dzemi, u n€hoZ si mohou cestujici
stéZzovat na jeho tdajné poruseni. Clensky stat mé rovn&? povinnost stanovit sankce za po-
rudeni tohoto natizeni, které museji byt Géinné, pfiméfené a odrazujici. V souladu s timto
poZadavkem byl v CR zdkonem &. 225/2006 Sb. (novela zdkona &. 49/1997 Sb. o civilnim
letectvi) pov&fen dohledem na plnénf povinnosti leteckého dopravee v souladu s nafizenim
261/2004, a vyFizovinim stiZnost{ na porufovani t¥chto povinnosti, Utad pro civilnf letec-
tvi3? Aktuilni seznam pov&enych vnitrostitnich subjektd v jednotlivych stitech EU je

obsaZen v piiloze II této prace.

445 Nové druhy odpovédnosti

Jak bylo feleno jiZ v pfedchozich kapitolach, sté€Zejni Easti unifikace mezindrodni
letecké pFepravy je iprava odpovédnosti leteckého dopravee a nafizeni 261/2004 v tomto
smé&ru neni vyjimkou. Odpov&dnost podle nafizeni 261/2004 se viak od unifikované \ipra-
vy Li§i: zatimco dosavadni mezinarodni pravni normy znaji jen odpovédnost za $kodu, nafi-

%2y ptipadé osob nevidomych a zrakové postiZenych musf byt pouZity jiné vhodné prosttedky. Cl. 14 nafize-
ni 261/2004.
2 § 3 odst. 7a § 89 odst. 1 pism. d) zakona &. 49/1997 Sb. o civilnim letectvi v platném zn€ni.
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zeni 261/2004 jde déle a zavadi do pravni ipravy letecké pfepravy nové druhy odpovéd-
nosty, u nichZ se vznik $kody bud’ nepoZaduje, nebo se p¥edpoklada. Jedn4 se o odpovéd-
nost za zpoZdéni, odpovédnost za odepieni nastupu na palubu, odpovédnost za $kodu zpii-
sobenou odepfenim nastupu na palubu, odpovédnost za zrueni letu a odpovédnost za Sko-
du zpGsobenou zrufenim letu. Tyto zvlastni druhy odpov&dnosti ale nelze zafadit do unifi-
kace mezinarodn{ letecké pfepravy, nebot’ stoji zcela mimo Var§avsky systém, resp. Mon-
trealskou tmluvu (viz kapitola 3.3). Nicméng, z divodi uvedenych niZe se domnivam, Ze
budou ovliviiovat vztahy z letecké pfepravy v ramei jednotného evropského leteckého trhu

vice, neZ odpov&dnosti obsaZené v unifikované dprave.

Viechny nové druhy odpov&dnosti podle nafizeni 261/2004 jsou koncipovany ja-
ko objektivni a s jedinou v¥jimkou i absolutni. Touto vyjimkou je odpovédnost za skodu
zpisobenou zrudenim letu. Pouze z té se miZe letecky dopravee liberovat. Dle mého nazo-

ru je tedy moZné rozlifit tfi nové varianty odpov&dnosti v letecké pfepravé podle komuni-

tarni upravy:
1) ty, které se na 5kodu viibec nevéZi a nelze se jich zprostit,
2) kde se $koda predpoklada a odpovédnosti se nelze zprostit a
3) kde se skoda predpoklada, ale odpovédnosti se 1ze za urditych okolnosti

Zprostit.

Ad 1) Odpov&dnost za zpoZdé&ni, odpovEdnost za zrufeni letu a odpovédnost za odepfeni
néstupu na palubu vznikaji jako nésledek pfedvidané udélosti. Tato udalost je zaroveii po-
rufenim smluvni povinnosti, tj. povinnosti pfepravit cestujictho v souladu s pfepravni
smlouvou. Vznik $kody neni potfeba prokazovat a ani se nepfedpoklada, tot€Z plati o zavi-
néni kohokoli. Jedinou podminkou je, aby nastala nafizenim oznagena udélost, nebo proti-
pravni stav, kterym je bud’ urgité kvalifikované zpoZdéni (alespofi dvé hodiny), nebo zrude-
ni letu, nebo odepfeni ndstupu na palubu. Jsem toho nézoru, Ze se tak jedna vlastn€ o mi-
moodpov&dnostni povinnosti, které jsou disledkem neseni jistého podnikatelského rizika.
Pravni povinnosti vyplyvajic{ z téchto druhd odpovédnosti spoivaji v poskytovani vyjme-
novaného pln&ni cestujicim, kterym je nap¥. nihrada pefizovaci ceny letenky, pfesmérova-
ni, strava, ubytovani apod. Uvedenych odpov&dnosti se nelze nijak zprostit, ani je

v ptepravni smlouvé vylougit. Takovy tkon by byl bez pravntho Ginku.**

3 @1 15 nafizeni 261/2004.



e ———

RIGOROZNI PRACE - PETR VELEMAN, 2007

Ad2)a3)  V pfipad€ odpovédnosti za Skodu zpiscbenou zrugenim letu nebo odepienim
ndstupu na palubu se rovnéZz neprokazuje ani vy$e, ani samotn4 existence ¥kody, ta se pou-
z¢ piedpoklada. Stejné tak neni potfeba prokazovat zavinéni a cdpovédnost nastavéa sou-
Casné se vznikem kodné udélosti. PrAvnimi povinnostmi plynoueimi z téchto odpov&dnosti
je placeni pausalizovanych nahrad $kod odstupfiovanych podle délky letu, jeho smé&rovani a
také podle toho, zda cestujicimu bylo nabidnuto pfesmérovéni na cilové misto. Poskytnu-
tim pausalni nahrady $kody viak neni vylouéena moZnost pozadovat nahradu $kody podle
platného prava. V takovém ptipad& se uplatni obecny odpovédnostni rezim, kdy ditkazni
biemeno ohledng predpokladi vzniku odpov&dnosti musi unést zalobce. Néhrady Skody
poskytnuté podle nafizeni 261/2004 se pak mohou pouZit k zapodtenf vi¢i eventudlnim
dal¥{m ndhraddm.*® Jak bylo uvedeno, povinnosti platit nahradu $kody v piipad® odpovéd-
nosti za $kodu zplsobenou zrufenim letu se miZe provozujici letecky dopravee zprostit,
prokaZe-li, Ze zruZeni bylo zplsobeno mimo¥adnymi okolnostmi, kterym by nebylo mozné
zabrénit, i kdyby byla pfijata viechna p¥im&fend opatfeni®® Které jsou ony mimorsdné
okolnosti, neni mo¥né zatim s jistotou ¥ci.? V soudasné dobé je aktualni zejména otizka
stivek zam&stnanch aerolinii a technickych zavad letadel. Je viak t¥eba si uvédomit, Ze
pouhé existence mimofadnych okolnosti k exoneraci nestaéi. Dopravce musi zaroveil pro-
kazat, %e by jim nebylo moZné zabranit, ani kdyby byla pfijata vechna p¥fiméfena opatieni.
KaZdy takovy piipad bude proto muset byt hodnocen ind.i'vicluélné.38

4.5 Nafizeni EP a Rady (ES) &. 785/2004

Clankem 50 MU byla smluvnim stranim uloZena povinnost zajistit vhodné poji¥t&ni
leteckych dopraved na kryti jejich odpovédnosti podle této amluvy. Uvedenou povinnost
plni dlanek 7 nafizeni 2407/92, ktery stanovi, Ze leteéti dopravei musi mit uzav¥eno pojis-
téni odpovédnosti pro pfipad havarii, zejména pokud jde o cestujici, zavazadla, naklad,
pojtu a tfeti osoby. Nespecifikuje viak minimaln{ vy§i a podminky tohoto pojiSténi. Ve
vztahu k cestujicim byla tato poji¥fovaci povinnost v souvislosti s pfijetim MU Spole&en-
stvim upfesnéna v odst. 2 novelizovaného €1. 3 nafizeni 2027/97 tak, aby vSechny osoby
opravnéné k nahradé $kody obdrzely celou &4stku, na kterou maji podle MU néarok.

35 1. 12 naffzenf 261/2004.

3 1. 5 (3) natizenf 261/2004.

¥ Voditkem k vykladu miZe byt, pfes svou pravni nezdvaznost, preambule na¥izeni 261/2004, kterd v bods
14 pHkiadmo uvad{ politickou nestabilitu, pavétrnosini podminky, bezpe&nostn{ rizika £i stivky.

%% Barham, S.: EC Regulation 261/2004: ,Extraordinary Circumstances” six month on, Barlow & Gilbert
Aerospace News (nevefejnd tiskovina), podzim 2005, s. 3.
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Deklarovanym cilem natizenf EP a Rady (ES) & 785/2004 o pozadavcich na pojis-
t&ni u leteckych dopravet a provozovateld letadel (ddle jen ,natizeni 785/2004%)° je
v ramei spoledné dopravni politiky za Gelem zvySeni ochrany spotiebitele, stanovit mini-
malni poZadavky na poji§téni pro letecké dopravee a provozovatele letadel ve vztahu k ces-
tujicim, zavazadllim, nékladu a tfetim osobim. Vé&cné je tedy pfisobnost oproti nafizeni
2027/97 rozsifena o zavazadla, ndklad a tieti osoby. Oblast pisobnosti tohoto naiizeni je
vzhledem k odstranéni rozli§ovani mezi vnitrostitn{ a mezinirodni leteckou dopravou sta-
novena teritoridlng, a to na viechny letecké dopravee a provozovatele letadel, kteti létaji: 1)
uvnitf izemi, 2) piistdvaji na tzemi, 3) vzlétaji z izemi, nebo 4) pielétaji dzemi &lenského
sthtu Spole€enstvi, Vzhledem k uvedenému ustanoveni a rovn&€Z vzhledem k vyslovné
zmince v odst. 10 preambule tohoto nafizeni, se jako prvni a jediné ze viech dosud pfija-
tych nafizeni vyrovniv4 s moZnosti, Ze by letecky dopravce nemusel mit platnou provozni
licenci k provozovéni letecké dopravy, resp. Ze by tato licence mohla pozbyt platnosti. Pro-
to pojistovaci povinnost neomezuje pouze na letecké dopravce s platnou provozni licenci,
ale stanovi ji viem leteckym dopravelim a provozovatelim letadel, pokud jsou splnény
podminky teritorialntho pravidla uvedeného vyse.

Pojisténymi riziky musi byt vélka, terorismus, tnos letadla, sabotsZ, neopravnéné
zmocnéni a ob&anské nepokoje. Ve vztahu k cestujicim &ini pojistné kryti odpov&dnosti
nejméné 250 000 SDR na jednoho cestujictho, ve vztahu k zavazadlim nejméng 1 000
SDR na jednoho cestujictho a ve vztahu k nikladu nejméng 17 SDR na jeden kilogram.*°
V ptipad® odpovédnosti ve vztahu k tfetim osobam je minimélni pojistné kryti odstupfiova-
no pro kazdou jednotlivou nehodu podle maximélni vzletové hmotnosti letadla od 750 000
SDR aZ do 700 000 000 SDR.

Dodriovani tohoto nafizeni maji zajistit &lenské stity pomoci sankci, které maji byt
aginné, ptimétené a odrazujici. Pro letecké dopravee Spoledenstvi miiZe mezi takové sank-
ce patfit odn&ti licence k provozovéani letecké dopravy, v ptipad® leteckych dopraved tie-
tich zem{ miZe mezi takové sankce patfit odmitnuti prava piistat na Gzemf &lenského statu.
Pokud nejsou &lenské stity pfesvédfeny o splnéni povinnosti stanovenych timto nafizenim,
jsou opravnény nepovolit letadlu start, dokud neni pfedloZen doklad o pojistném kryti

v souladu s timto nafizenim.

3 (0r. vést. L 138/1, 30. 4. 2004, 5. 160 — 165 (celex 32004R0785).

0 V¥echny uvedené hodnoty se tykaji obchodniho provozu. V pFipad¥ neobchodniho provozu zajist'ovaného
letadly s maximdin{ vzietovou hmotnost{ 2700 kg a mén&, mdZe Elensky stit rovefi minimalnfho pojistné-
ho karyti ve vztahu k cestujfeim sni%it a% na 100 000 SDR na jednoho cestujiciho (&l. 6 natizeni 785/2004)
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4.6 Nafizeni EP a Rady (ES) ¢. 2111/2005

Jak bylo uvedeno vy3e, zaji¥téni vysoké Grovn& ochrany cestujicich je jednim z cild
pifjimanych komunitimich pfedpisd v oblasti letecké piepravy. Daldim nafizenim, které
ma slouZit zejména cestujicim a chranit jejich prava, je naFizeni Evropského parlamentu a
Rady (ES) &. 2111/2005 o vytvofeni seznamu Spoledenstvi uvadéjiciho letecké dopravee,
ktet{ podiéhaji zdkazu provozovéni letecké dopravy ve Spoledenstvi, o informovani cestuji-
cich v letecké dopravé o totoZnosti provozujiciho leteckého dopravee a o zruSeni &lanku 9
smérmice 2004/36/ES (dale jen ,nafizeni 2111/2005%)*. Uvedené nafizeni spadd jednak do
oblasti Gpravy letecké bezpeénosti, a to tim, Ze zavadi seznam Spole&enstvi, na ném¥ jsou
uvedeni leteéti dopravei podléhajici zakazu provozovéni letecké dopravy ve SpoleCenstvi,
jednak do oblasti letecké pfepravy, nebot pfiznéva cestujicim dal§i prava v souvislosti se
smlouvon o pieprav€. Posilenf ochrany cestujicich jako spotfebiteld je v nafizeni
2111/2005 dosahovéno dvojim zplisobem: zavedenim zikazu provozovéani letecké dopravy
ve Spoledenstvi pro dopravcee, ktefi nebudou splfiovat piedem stanovend kritéria a infor-
madni povinnosti o totoZnosti provozujicibo leteckého dopravece. Obg &asti uvedeného pii-
stupu maji stejny prevendni charakter, nebot’ potencidlnim $koddm ma byt pfedchazeno.
Rizikovi letedti dopravei nespltiujici bezpe&nostni kritéria budou eliminovéni a cestujici
budou mit prévo znat totoZnost provozujictho leteckého dopravee, protoZe se jednd o pod-

statnou informaci ke kvalifikovanému uzavieni pfepravaf smlouvy.

Letecké preprave se vénuje zejména kapitola III naffzeni 2111/2005. Oblast jeji pi-
sobnosti je stanovena teritorialng tak, Ze stalf, kdyZ let je soudasti smlouvy o pfepravé a
tato pfeprava byla zapogata ve SpoleZenstvi. Mistem odletu i ptiletu pak jiz miiZze byt jaké-
koli leti$té, byt by bylo ve tfeti zemi. Je lhostejné, zda jde o let pravidelny <i zda je soudds-

ti souboru sluZeb.

(lanek 11 tohoto nafizeni stanovi smluvnimu leteckému dopravei povinnost infor-
movat cestujiciho o totoZnosti provozujiciho leteckého dopravcee pii provedend rezervace, a
to bez ohledu na zplsob provedeni rezervace. Neni-li totoZnost pfi provadéni rezervace
dosud zndma, je tfeba cestujicimu sdélit alespoii pravdépodobného provozujiciho leteckého
dopravee. Dojde-li ke zmé&n& provozujiciho leteckého dopravee, musi smluvni letecky do-
pravce piijmout takova opatfeni, aby byl cestujici informovan o této zm&né€ co nejdfive.

V kaZdém piipadé viak cestujici musi byt o totoZnosti provozujiciho leteckého dopravce

U, vist. L 344, 27. 12, 2005, 5. 15— 22 (celex 32005R2111).
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informovan nejpozdéji pii odbaveni, a neni-li odbaveni vyZadovano, pak pfi nistupu na

palubu,

V &lanku 12 nat{zeni 2111/2003 je roz§i¥eno pouZiti nafizeni 261/2004. Smluvni le-
tecky dopravee musi v souladu s timto &lankem poskytnout cestujicimu nihradu nebo pie-
smerovani podle &l. 8 nafizeni 261/2004 v piipadg, Ze se cestujici rozhodne nepouZit let, jeZ
by mé&] provést letecky dopravee, ktery byl zapsin na seznam Spole¥enstvi a podléha zaka-
zu provozovani letecké dopravy. Uvedené se tyka situaci, kdy dany let nebyl zruien
z diivodu, Ze nemél byt proveden ve Spoledenstvi, a tudiZ k jeho zrufeni neexistuje povin-

nost."2

4.7 Nafizeni EP a Rady (ES) &. 1107/2006

Nejnovéj$im komunitdrnim pravnim pfedpisem na poli letecké piepravy je nafizeni
Evropského parlamentu a Rady (ES) &, 1107/2006 ze dne 5. ¢ervence 2006 o pravech osob
se zdravotnim postiZzenim a osob s omezenou schopnosti pohybu a orientace v letecké do-
pravé (dale jen ,nafizeni 1107/2006“)*. Nova pravni tiprava navazuje na pfedchozi nafize-
ni, ve kterych byl ji# zvla$tni pistup k osobdm s omezenou pohyblivosti nebo zvlasinimi
potfebami naznaden, zejména v nafizeni 261/2004, aviak jde dale, upfesiiuje specialni za-
chézeni s osobami handicapovanymi a stanovi jim dal§i prava, jimZ odpovidaji povinnost

Hdicich organu leti$t€ a leteckych dopravei.

Jednim z nejdileZit&jdich ustanoveni nového nafizeni je zékaz odmitnout pfepravu
osoby se zdravotnim postiZenim nebo osoby s omezenou schopnosti pohybu a orientace
pravé pro jeji zdravotni postiZeni & omezenou schopnost pohybu a orientace. Tento zikaz
neplati pouze v ptipad®, Ze nepfijeti takové osoby k pfepravé bylo zpisobeno dodrZenim
platnych bezpe&nostnich predpisti nebo faktickou nemoZnostf pfepravy z divodi spodivaji-
cich v konstrukei letadla. Nastane-li takova situace, ma dotéena osoba pravo na proplaceni
vydajti &i pfesmérovani v souladu s ust. &l. 8 naifzeni 261/2004. O v¥ech uvedenych sku-
te¢nostech mé letecky dopravee povinnost informovat vefejnost v dostupnych formich a
miniméln¥ v téch jazycich, ve kterych poskytuje informace ostatnim cestujicim.*

2 Pomineme-li, Z¢ ustanovenf odst. 2, &l. 12 uvedeného naf{zeni je zna¥n& necbramé a nesrozumiteng, zcela
nelogicky nestanovi stejnou povinnost pro pfipad, kdy by ke zruenf takového letu pfeci jen doslo.

U, vést. L 204, 26. 7. 2006, s. 1 —9 (celex 32006R1107).

4 Uvedena ustanoveni, obsa¥end v &ldncich 3 a 4 nafizenf 1107/2006 nabyvaj{ dtinnosti 26. Zervence 2007,
ve zbytku je natizeni 1107/2006 itinné a% 26. tervence 2008,
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Dals{ opravnéni dotéenych osob spodivaji v pomoci pti pohybu na letistich aZ po
pfemisténi na sedadlo v letadle, v souladu s p¥ilohou I tohoto nafizeni. Za poskytovani této
pomoci odpovidaji Hidici organy letists,* které pro usely financovani této pomoci mohou
od uZivateli: letigtd*® nediskriminagnim zplsobem vybirat zvla$ni poplatek, Pomoe, kterou
zajiSt'uje bezplatné letecky dopravee, vyjmenovéavé piiloha II nat{zeni, a zahrnuje zejména
piepravu asistenénich psd, invalidnich vozikii, pomoc pfi pohybu po kabing letounu, in-

formace o letu sdélené pfim&fenou formou apod.

4.8 ZkuSenosti z aplikace nafizeni EP a Rady (ES) ¢. 261/2004

V souladu s ustanovenim ¢lanku 17 nafizeni 261/2004 pfedlozila Evropskd komise
Evropskému parlamentu a Radé zprévu o uplatiiovéni a vysledcich tohoto nafizeni.*” Zpra-
va byla sestavena na zédklad& podrobné analyzy zpracované nezavislou externi poradenskou
spoletnosti Steer Davies Gleave, celosvEtové plisobici v oblasti dopravy.* Z uvedené ana-
lyzy vyplyva, e za dobu G¥innosti nafizeni 261/2004* vy$la na jevo fada jeho rozporupl-

nych mist i problémi p¥i aplikaci, a to zejména v ndsledujicich smérech:

» nejasna ustanoveni textu,

» porusovani uloZenych povinnosti leteckymi dopravci,
» nevymahatelnost uloZenych povinnosti,

» nejednotnost pii aplikaci.

 Ridicim organem letiSté je orgdn, ktery ma podle vnitrostétnich pravnich predpisii za dkol spravu a ¥izenf
leti$tni infrastruktury a koordinaci a kontrolu &innostf{ riznych dopravei pfitomnych na leti§ti (€1, 2 pism. f)
natizeni 1107/2006).

% Ufivatelem letité je osoba odpovidna za leteckou prepravu cestujicich z daného leti¥té nebo do daného
leti§t (21. 2 pism, g) natizenf 1107/2006).

¥ gdeleni Komise Evropskému parlamentu a Radg podle &lanku 17 natizeni (ES) &. 261/2004 o uplatiiovani a
vysledcich uvedeného natizeni, kterym se stanovi spoleinéd pravidla ndhrad a pomoci cestujfcim v letecks
dopravd v ptipadd odepfeni nistupu na palubu, zrufenf nebo vyznamnéhe zpo¥deénf letl ze dne 4.4,2007.
Dostupné z: http:/ec.europa.ew/transport/air_portal/passenger_rights/information en.htm.

*8 Steer Davies Gleave: Review of Regulation 261/2004, Final Report, February 2007. Dostupné z:
hitp://ec.europa eu/ransport/air portal/passenger_rights/stndies/index_en.htm.

% Die &I. 19 naF{zenf 261/2004 toto natizeni vstupuje v platnost (je (¥inné - pozn. aut.) dnem 17. (inora 2005.
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4.8.1 Nepfesnosti textu

Vyznamnym problémem pii aplikaci nafizeni 261/2004 se ukézala nékterd obecna
vyjédfeni okolnosti, za kterych maji, nebo nemuseji, byt pln&ny urgité povinnosti. Z4sadni
je v tomto sméru jednak definice mimoFddnych okolnosti, za kterych miZe byt letecky do-
pravee zpro§t€n odpovédnosti v pfipad® zruleni letu, jednak definice zpoZdénf a zruseni
letu. Problémy zplisobuj{ i nepfesnosti ve vyjadieni srovmatelnych podminek, za kierych
ma byt provedeno pfesmé&rovéni cestujicich podle &lanku 8, ndhrada nebo odSkodnéni a
pomoc ve tfeti zemi podle &lanku 3, letenka ve vztabu ke kompenzacim v disledku umisté-
ni cestujiciho do niZsi t¥idy a néktera dalsi ustanoveni, na n&% bude dale poukazéno.

i Mimoididné okolnosti

Jak bylo zminéno jiZ v kapitole 4.4.5, pfikladmy vy&et téchto okolnosti je uveden
v preambuli natizeni 261/2004 v odstavei 14, aviak pfesnéjdi a zavazné vymezeni tohoto
terminu v samotném textu nafizeni chybi. DileZitost legalni definice uvedeného terminu se
jevi zvlaté z divodu, Ze nafizeni je aplikovéno i spravnimi orgémy, které pro svou ¢innost
vyzaduji ptesnéjsi terminologii, a rovn€Z proto, Ze pouZivani tohoto liberaéniho divodu je
leteckymi spolednostmi naduZivino, resp. zneuZivdno. Letelti dopravei pouZivaji
k vyloudeni své odpov&dnosti zejména technické zdvady a povétrnostni podminky.
Podle n&kterych rozhodnuti spravnich organt ohledng vykladu tohoto terminu se viak mi-
mof4dné okolnosti nevztahuji na technické zavady, pokud se takové zédvady vyskytovaly u
téhoZ letadla opakovang a nebyly Ffadné odstranény, u povétrnostnich podminek nejde na-
pfiklad 0 mimofadnou okolnost v pfipads, Ze letadlo, které neodletélo z diivodu mthy,

mohlo byt vybaveno zakzenim, jeZ let za mlhy umoziiuje.*

ii. ZpoZdéni a zruSeni letw

Odkdy lze zpoZdény let povaZovat za jiZ zrudeny, ¢i zda let deklarovany jako zruse-
ny neni ve skutenosti pouze let zpoZd&ny jsou otizky, jejichZ zodpov&zeni mi vyznam pro
urleni, jesti ma letecky dopravee moZnost pouZit diivod k vyloudeni své odpovédnosti.
Pouze u letu zrudeného je takové vylouteni odpovédnosti moZné, a proto se dopravci snazi
maximum nepravidelnosti v pfepravé, které jsou zplsobeny technickymi problémy ¢&i zdi-

% Steer Davies Gleave: Review of Regulation 261/2004, Final Report, February 2007, s. 75. Dostupné z:
http://ec.europa ew/ransport/air_portal/passenger_ rights/studies/index_en.htm
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vodn&ny bezpe&nosti, kvalifikovat jako zruSeni letu, a nikoli jako zpoZd&ni nebo odmitnuti

nastupu na palubu.51

iil. Srovnatelné podminky

Jednou z povinnosti leteckého dopravce podle &lanku 8 je nabidnout cestujicim pre-
smérovdani za srovnatelnych dopravnich podminek na jejich cilové misto wurdeni.
Z uvedeného ustanoveni viak nelze jednodule dovodit, zda je letecky dopravce povinen
zajistit a uhradit cestujicim dopravu leteckou, nebo se souhlasem cestujiciho dopravu po-
zemni, kterd by v daném piipad& byla napf. rychlejsi, neZ Sekani na dal${ spoj téhoZ do-

pravee.”

iv.  Umisténi do niZsi tFidy

Podle &lanku 10 odst. 2 musi letecky dopravee, ktery cestujictho umistil do niz3i tii-
dy, neZ pro kterou byla zakoupena letenka, nahradit cestujicimu 30%, 50% nebo 75% ceny
letenky v zavislosti na letové vzdalenosti. Tomuto ustanoveni je vytykéno jednak to, Ze
cestujicimu neni rovn&Z poskytnuto pravo necestovat, pokud v cestovni tfde, kterou zapla-
til, neni volné misto, jednak pevné stanovend procenta ceny letenky pro kompenzaci. Do-
jde-li totiZ k popsané situaci pouze u jednoho letu z n€kolika v rdmei letu sloZzeného z vice
Gsekit, je dileZity rovndZ vyklad terminu lefenka, nebotf’ kompenzace zahrnujici v8echny
seky se v takovém pripad® jevi jako neadekvatni. 53

V. Nihrada, odSkodn&ni nebo pomoc poskymuté ve tieti zemi

Naiizeni 261/2004 se vztahuje krom& tzemi EU i na cestujici odlétajici do EU
z leti¥t® umist¥ného na tzemi téeti zemé&, pokud neobdrZzeli ndhradu nebo odskodnéni a
nebyla jim poskytnuta pomoc v této tieti zemi. Uvedené ustanoveni dovoluje tfi moZné

zphsoby vykladu, coZ neni ku prosp&chu ani cestujicim, ani zamy3lené unifikaci:

- kompenzace a pomoc odpovidajici mistnimu préavu (kupf. USA nebo Brazi-
lie umoZitujf podobné benefity),

- kompenzace a pomoc miniméaln& v takové vysi, jaka je pfizndna podle nafi-
zeni 261/2004,

31 gteer Davies Gleave: cit. dilo, s. 42.
32 gteer Davies Gleave: cit. dilo, s. 89.
%3 Steer Davies Gleave: cit. dilo, s. 73.
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- jakékoli kompenzace &i pomoc, i kdyZ jsou mnohem ni%si, neZ podle natize-
ni 261/2004.

Z dosavadnich zku3enosti s aplikaci nafizen{ je ziejmé, #e dopravei si z uvedenych
tfi moZnosti vybiraji tu, kterd je pro n& nejméné zat&Zujic a pro cestujici nejméng piizni-
VA

4.8.2 Aplikace nafizeni vnitrostatnimi subjekty

Privni povaha vnitrostatnich subjektii odpovédnych za prosazovani nafizeni
261/2004 je v jednotlivych zemich EU rozdilnd. Vé&t&inou se jedna o t¥ady pro civilni letec-
tvi, aviak v nekterych statech jsou povéfenymi orgdny urleny instituce prosazujici zdjmy
spotfebitel & specidln® k tomu z¥izené organy spolupracujici s iady pro civilni letectvi.’
Li&{ se rovné&Z rozsah pravomoci, které jsou t€mto organim poskytnuty k prosazovani naii-
zeni a vyfizovani stiZnosti cestujicich, a zna¥né se 1i8f i vy3e sankei, jeZ mohou byt za po-
rudovani natizen{ leteckym dopraveim uloZeny.’® Nejisp&$ngjsimi v prosazovéani natizeni
jsou Belgie a Dansko, jejichZ ufady pro civilni letectvi maji pravomoc uplatiovat dokonce
trestn®pravni sankce. Tomu odpovida i zplsob vySetfovani stiznosti a zvySené néroky na
dikazy, které je tieba ziskat. K ov&feni tvrzenych skutenosti kupf. ohledné technickych
zavad jako mimofadnych okolnosti vyludujicich odpovédnost se vyuZiva sluZeb technic-
kych specialistd, ktet{ zkoumaj{ zdznamy o zavadich a jejich odstrafiovani a dalii dikazy.
Odmitne-1i dopravce takové podklady poskytnout, je rozhodnuto ve prospéch cestujiciho, a

to v souladu s dikazni povinnosti, ktera stihé leteckého dopravce.57

PHi vytizovani stiZnost{ na porufovéni nafizeni je v n¢kterych zemich téZ namisto
tradidniho spravniho (trestniho) ¥zeni vyuZivina mediace a altemativnd fedenf spord. Ta-
kovy postup se pouZivi zejména tehdy, je-li k prosazovani nafizeni urfen orgn zabyvajici
se ochranou spc‘t:r"ebi\te]fl.5 ® Problémem rozhodnuti takového organu viak je, Ze neni pravng

54 Steer Davies Gleave: cit. dila, s, 74,

%% Aktualn{ seznam spréavnich orgénts dohli%ejicich nad dodr¥ovAnim nafizen{ 261/2004 a vyfizujicich stiZnos-
ti cestujicich obsahnje piiloha &. 2 této préce.

% Nejvysi sankce mi¥e byt uloZena ve Spandlsku (4,5 mil EUR), aviak odvij{ se od &4stky, kterou mie
dopravce svym protiprdvnim chovédnim u3etfit. Nejni2¥i sankce je naopak stanovena v Loty¥sku (213
EUR), co¥ nenf zdaleka ani &4stka, kterou by dopravce jinak musel zaplatit cestujfcimu, a v daném pifpadé
tudf nelze vilbec hovofit o sankci v souladu s natizenim. Sankce v Estonsku, Recku a na Malt¥ jsou rovngs
neadekvame nizké (Steer Davies Gleave: cit. dilo, s. 64).

57 Steer Davies Gleave: cit. dflo, s. 60.

% Tento pistup se uplatituje ve Svédsku, Velké Britanii, Spanisku, Nizozemi a Francii jako alternativa tra-
di¢niho civilntho tizeni pfed soudem (Steer Davies Gleave: cit. dilo, s. 60).
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zévazné, proeZ jej lze vyuZit, nebude-li v souladu s timto rozhodnutim pingno dobrovoing,

pouze jako diikaz u soudu, Ze do3lo k porudeni nafizeni.

Samostatnym problémem je rozdilny pfistup nirodnich organd k ¥e3eni p¥eshranié-
nich kompetencénich sporidl. Spravni orgdny zpravidla fedi pouze stiZznosti tykajici se do-
pravel registrovanych v jejich stat€, ostatni stiZznosti v rizné fizi fizeni postupuji z jejich
pohledu piislunym dfadim v jiném ¢&lenském stit€. NeZzadouci jsou zejména negativni
kompeten&ni konflikty.”

Atkoli je povaha ndrodnich organfy, zptsobu fzeni i i¢innost sankei v jednotlivyeh
zemich velmi rozdilng, spoleénym jmenovatelem je, Ze Zadny z téchto organh nezajisti sté-
?ovateli vymoZeni kompenzaci podle nafizend, které neobdrZel, i kdyZ v konkrétnim pfipa-
d& je v fizeni zjisténo, Ze k porufeni natizeni doflo. St€Zovateli tak nezbyva, neZ se se svym

narokem obratit civilni Zalobou na soud.

4.8.3 Poru3ovani povinnosti

Letedti dopravei se &asto vyhybaji plnéni povinnosti stanovenych nafizenim
261/2004 a k odiivodnéni svych postuptl vyuzivaji zejména jeho ne vidy jasny slovnik.
Poru¥ovani nafizeni se d&je nejtastdji roziifovanim divodl k vylouden{ odpov&dnosti i na
piipady, kdy je odpov&dnost absolutni, zam&fiovanim zpoZdéni letu za zruSend, ale i dmysl-
nym neposkytovanim kompletnich informaci &i prostym neplacenim néhrad. Nekteré,
zejména nizkonikladové letecké spoleEnosti, rusi lety ztechnickych ddvodd rovnou
s odkazem na mimofadné okolnosti, kterym nebylo moZné zabranit a vyhybaji se tak nejen
placeni kompenzaci podle Elanku 7, ale i poskytnuti pomoci podle €lanku 9, coZ viak neni

mozné. %

Dal¥im zpisobem, jak se vyhnout plnéni povinnosti stanovenych nafizenim je,
v ptipad? tvrzenych mimofadnych okolnosti, zamé&nit odepfeni ndstupu na palubu za zrude-
ni letu. Jak bylo uvedeno v kapitole 4.4.1, nafizen{ 261/2004 se vztahuje na odepfeni na-
stupu na palubu z jakychkoli diivodd, nikoli jen z divodu pfeknihoviani, a povinnosti z toho
vyplyvajici se provozujici letecky dopravee nemiiZe zbavit. Z technickych diivodd musi byt
naptiklad nahrazen na linku piivodn€ planovany letoun, jinym letounem o mensi sedatkové

% Tak bylo v§zkumem napf. zji¥t¥no, e v&t¥ina nérodnich (¥adii postupuje stimosti tykajicl se dopraved
registrovanych ve Velké Britini tamnimu zvIastnimu Gfadu (AUC), aviak tento titad z4roveh odkladd sti¥-
nosti ob&ant z jinych stéth neZ je Velkd Britdnie (Steer Davies Gleave: cit. dilo, s. 63).

 steer Davies Gleave: cit. dilo, s. 41 a nésl.
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kapacité a nékterym cestujicim by tak musel byt nastup na palubu odepfen. Dopravce proto
radgji let formaln€ zrusi a nékterym cestujicim nabidne presm&rovani, byt se ve skutednosti

jedn4 o tenty¥ let. U ostatnich cestujicich odka¥e na mimo¥adné okolnosti. !

Vylet zplsobl poruSovani povinnosti stanovenych nafizenim v¥ak timto zdaleka
neni vyferpan, mnohdy se jedna pouze o nedinnost leteckého dopravee. Nenf F4dné splnéna
informadn{ povinnost, neni poskytnuto ob¥erstveni, telefonni hovory, nejsou vyzvani dob-
rovolnici, neni ddna pfednost osobam zdravotné postizenym apod. B&Znou praxi rovnéZ je,
Ze cestujici jsou sice Ffadné informovéani o tom, %e maji narok na finanéni kompenzaci,
aviak tato kompenzace jim poskytnuta neni. Ve snaze odradit cestujici od poZadovani fi-
nanénich nihrad uvadgji nékteti dopravei telefonni spojeni na placené linky do zahranidi,
kde viak cestujici obdri pouze ujisténi, Ze na kompenzaci maji nérok.5* Vétsina cestujicich
po této zkuSenosti, pii pedstavé dlouhotrvajiciho a nakladného soudniho sporu, vymahéni
finan¢ri nahrady rad&ji vzda. Piesné polty civilnich Zalob, které jiz byly v tomto sméru
v jednotlivych &lenskych statech podany, stejnd jako vysledky t€chto soudnich fizeni, nelze
jednoduse 2jistit.®* Spravni organy povsfené prosazovénim nafizeni 261/2004 takovou pra-
vomoc nemaji a k tvrzenim leteckych dopraveid i cestujicich je t¥eba pfistupovat kriticky.
Z dosavadnich Setfeni viak plyne, Ze ¥alob je prozatim minimaln{ poget.**

4.8.4 Doporuceni zmen

V souladu se zdvéry pfedloZené analyzy a vy3e nastinénymi hlavnimi problémy pfi
aplikaci nafizeni 261/2004 za uplynulé obdobi, uvadi Komise ve svém Sde&leni® doporute-
ni, ve kterych oblastech by mé&lo byt dosaZeno zlepSeni:

1. Zlepiit prosazovani natizeni. Jedné se zejména o spolupréci vnitrostitnich subjek-
th odpovédnych za prosazovan{ nafizeni s Komisi i spolupraci mezi t¥mito subjekty navza-
jem. PoZadovéno je stanoveni termint podéni stiZnosti cestujicich a odpov&di p¥isluinych

8 Jingm ptikladem miiZe byt, fe dopravce nemd k dispozici dostatetny potet &lentl posidky, aby letoun smgl
let¥t s urkitym poétem cestujicich. Let je pak opé&t jakoby zruden, tentokrat z bezpe&nosinich diivodh (Steer
Davies Gleave: cit. dilo, s. 42).

&2 Ptestoze &lanek 7 odst. 3 uvad{ jasng, jakym zplisobem m4 byt néhrada ¥kody vyplacena, n&které letecké
spoleZnosti toto ustanoveni nerespektuji, a poZaduji naopak po cestujicich spinéni dalfich podminek, které
si pro tento ptipad samy stavovily (vlastni zkuSenost autora z advokatni praxe).

5 Vzhledem k tomu, %e pfisluingmi k rozhodovéni ¢ takovych Zalobdch jsou v&tdinou mistni soudy, nelze
potfebné ddaje zjisfovat centrding (Steer Davies Gleave: cit. dilo, s. 42).

® Steer Davies Gleave: cit. dilo, P¥iloha A.

8 Sdslenf Komise Evropskému parlamentu a Rad& podle Slinku 17 natizenf (ES) & 261/2004, s. 10 a ndsl.
Dostupné z: hitp://ec.europa eu/transport/air_portal/passenger rights/information_en.htm.
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orgéanfl, podminek pieddvani stiZnosti mezi t¥mito organy, jakoZ i stanoveni jazyki pro
pfedavani stiZnosti. Vzhledem k soufasnému vyvoji v oblasti prav cestujicich v rdmeci EU
je tieba zvaZit vytvofeni centrilnich organty, které by se v &lenskych statech zabyvaly pravy
cestujicich i v jinych typech pfe;:ravy.“ Komise rovné? zvaZi vy§$i vyuzivani fizeni o po-
rufeni nafizeni proti t8m &lenskym stattm, kde se systémy prosazovani nezdaji U¢inn€é a

dostatedné odrazujici v souladu s poZzadavky natizeni 261/2004.

ii.  UpfFesnit vfklad nejasnych aspekthi nafizeni. Komise mé pfedeviim v imyslu
vydat sd€leni, ve kterém by po konzultaci s vnitrostatnimi subjekty odpovédnymi za prosa-
zovani nafizeni stanovila sviij vlastni vyklad natizeni. A& bez pravni zavaznosti, mohl by
vyklad zejména termindl zpoZdéni, zruSeni a mimo¥ddné okolnosti napomoci k pfekondni
aplikaénich obti#{. V krajnim p¥pad® bude Komise zvaZovat i zménu nafizeni 261/2004
tak, aby zajistila pIné respektovani prév cestujicich.

% sdxlent Komise: s. 11, bod 7 5.
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5 Soulad komunitarnich predpisti s Vardavskou a
Montrealskou Umiuvou

Na rozdil od dnes jiz zruSenho nafizeni 295/91, které postihovalo vztahy VU neu-
pravené, a nesetkalo se tak s vyrazn&j§i odezvou, nafizeni 2027/97 bylo pravym opakem.
Nejenze VU doplitovalo, ale dokonee i ménilo. Z tohoto divodu vyvolalo fadu pravnich
otazek ohledn# vztahu komunitamniho predpisu k mezindrodni smlouvé. V zésads se viprava
v nafizeni 2027/97 shodovala s uipravou soukromopravnich ujednani IIA a MIA, aviak
pravni zéklad byl odlidny. Ujednani A a MIA jsou postaveny na &l. 22(1) VU, ktery
umoZiivje zviaitni tmluvou s dopravcem stanovit vy$3i hranice odpovEdnosti, jakoZ i na &l.
20(1) VU, ktery nevylu€uje moZnost dobrovolng se svého préva na obranu vzdét. Touto
zvla¥tni imluvou, stejné jako dobrovolnym neprokazovinim vlastnitho nezavinni je pravé
IIA a MIA, které jsou tak jen moZnym a dovolenym doplitkem pfepravni smlouvy uzaviené
na zékladé a v mezich plané Gpravy obsaZené ve VU. Naproti tomu, nafizeni 2027/97 pre-
depisovalo nové odpovédnostni limity a odpov&dnostni reZim nezavisle na vu.! Upravova-
lo materii, kterd jiZ byla upravena v mezindrodni smlouvé, aniZ by tato mezinarodni smiou-
va byla vypovézena, nebo zinénéna jinou mezinirodni smlouvou. Zakladnim vytykanym
nedostatkem tohoto nafizeni tedy bylo, ¢ ménilo jednostranné ustanoveni mezinarodni
smlouvy, coZ odporuje nejen mezindrodnimu pravu, ale pravu viibec.2 V roce 1998 inicio-
vala IATA pied High Court of England and Wales soudni Hzeni, které by posoudilo soulad
nafizeni 2027/97 s VarSavskym systémem, ktery je pro Spojené kralovstvi zdvazny. ZavEry
soudu lze shrnout takto:’

1.  ¢L 24 VU stanovi kategoricky, Ze Zaloba z odpovEdnosti miie byt podéna jen za
podminek a v mezich stanovenych Umluvou. Meze podle Umluvy jsou bud’ ty, kte-
ré stanovi Umluva sama, nebo ty, které jsou stanoveny zvlastni tmluvou mezi ces-

tujicim a dopravcem. Naiizeni 2027/97 je proto v rozporu s VU.

! O podobny krok se pokouselo americké Ministerstvo dopravy ve svém nafizeni 96-10-7 ze 3. i‘ijna 1?96,
totiz uloit zahraniénim leteckym spolednostem pilisobfcim ve Spojenych statech dodatetné povinnosti ve
smyslu TIA. Po protestech IATA byla o rok pozd¥ji z naifzeni spornd usts-movepi vyliata. leu'k, L. 8.: Euro-
pean Council Regulation (EC) No. 2027/97: Will the Warsaw Convention Bite Back?, Air &Space Law,
Vol. XXV1/3, 2001, s. 135, _ . L -

? Namitky se vztahovaly na ty oblasti letecké pfepravy, na n&? je aplikovatelnd VU, nikoli tedy na vnitrostat-
nf lety nebo lety na které se VU nevztahuje z jingch ddvedd. TamtéZ, s. 141.

* Tamté?, s. 142.
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2. Vzhledem k ustanoveni &l. 307/ ex-€l. 234 SES, dohody uzaviené pted r. 1958
nejsou SES doteny. Pokud jsou tyto dohody se SES nesluéitelné, pouZije se viech
vhodnych prostiedkdl k odstranéni t€chto nesluditelnosti. Proto je tfeba natizeni
2027/97 do doby, ne% bude odstran&n rozpor s VU, pova¥ovat za neudinné (held in

suspense).
3. Z tychz divodi je viak nafizeni 2027/97 platné a neni proto tfeba, aby v&c posuzo-
val Evropsky soudni dvir.

Pied ESD se posuzovani této otazky nikdy nedostalo, takZe uvedené soudni rozhod-
nuti narodniho soudu zistalo osamocens. Afkoli Evropska komise toto soudni rozhodnuti
odmitla prohlasujic, Ze zde neni Zadny konflikt a neni tedy diivod, aby nafizeni 2027/97
bylo netinné, pozoruhodné je, Ze Zadny &lensky stdt EU se nepokusil toto nafizeni vynu-

COV&t.4

Popisovany stav setrval aZ do ptijeti nafizeni 889/2002, kterym bylo zméné&no nafi-
zeni 2027/97 v souvislosti s ptistoupenim ES a jeho lenskych statd k MU. Na prvni pohled
by se mohlo zdat, Ze problém byl vyfeSen. Nafizeni 2027/97 v novelizovaném znéni adop-
tuje ustanoveni MU a roz¥ifuje jejich plsobnost i na vnitrostitni leteckou pfepravu,
v nékterych smérech dpravu dopliluje, ale s MU se nepfekryva. Situace se oviem zméni,
jestlize na konkrétni let bude aplikovatelna nikoli MU, ale VU. O tom, Ze se nejednd pouze
o hypoteticky piiklad, se lze pFesvéd&it pfi pozomém &teni 1. 1 (2) MU ve spojeni s &L. 55
MU (viz kapitola 3.2.1). Napfiklad novy &l. 3 natizeni 2027/97 stanovi, Ze odpov&dnost
leteckého dopravee Spoledenstvi se Hdi, pokud jde o cestujici a jejich zavazadla, ustanove-
nimi MU pro danou odpov&dnost. Jak ale chapat tento &lanek v pfipadg, Ze na dany let se
bude vztahovat VU? Dle mého nazoru dochézi i zde ke stejnému nesouladu s mezinarodni
smlouvou, jaky byl shledan u plivodniho znéni tohoto nafizeni.

Aktualnim tématem na poli regulace mezinarodni letecké p¥epravy je nazorovy stet
mezi zastanci a odpirei legality nafizeni 261/2004. Ve vztahu k MU se miZe jevit spornym
zejména &lanek 6 jmenovaného nafizeni, ktery upravuje postup provozujiciho leteckého
dopravce v piipad® zpoZzdni. Nastane-li zpoZd&ni, vznikne provozujicimu leteckému do-
pravei odpovédnostni povinnost k urditému plnéni, VMU je odpovédnost leteckého do-
pravce za zpoZdéni upravena v &l. 19, 22 a 29. Z té je moZné se vyvinit, na rozdil od odpo-
v&dnosti stanovené v nafizeni 261/2004, ktera je absolutni. Zde je také jadro sporu. Jestlize

4 Tamtéz, s. 143.
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upravuje nafizeni 261/2004 toté% co MU, a to s jinymi povinnostmi a v jiném odpovad-
nostnim reimu, dochézi ke konfliktu pravnd vpravy.® Nastéva tak stejna situace jako u vyse
popisovaného natizeni 2027/97. Rozpor s MU viak neni to jeding, co je natizeni 261/2004
vytykdno. Evropskému soudnimu dvoru byla v srpnu roku 2004 pfedloZena zadost High
Court of Justice (England & Wales) Queen’s Bench Division o rozhodnuti pfedb&né otéz-
ky k zalobam TATA a ELFAA® proti ministerstvu dopravy, kde byl problém zformulovan

do celkem osmi otdzek.

5.1 Rozsudek ESD ve véci C-344/04

IATA a ELFAA podaly u High Court of Justice (England & Wales), Queen’s
Bench Division (Administrative Court) dv¥& Zaloby proti britskému ministerstvu dopravy
sméfujici k piezkumu legality (,, judicial review ) provedeni naifzeni 261/2004. Jelikoz se
High Court of Justice domnival, Ze argumenty obou Zalobkyi nejsou neopodstaméné, roz-
hodl se pfedloZit Evropskému soudnimu dvoru celkem osm otizek, z nich? sedm se tykd
zpochybnini platnosti na¥izeni 261/2004 a osmd se tyka situace, za jaké musi byt otdzka
tykajici se platnosti aktu Spoletenstvi pfedloZena ESD na zékladg 1. 234 SES.

1. Povinnost pFedlozeni pFedb&Zné otdzky ESD podle €. 234 SES (osm4 otézka)

Soudni dviir se nejprve zabyval otazkou pedklddajiciho soudu, zda ¢l. 234 SES je
t¥eba vykladat v tom smyslu, Ze vnitrostdtni soud je povinen pfedloZit Soudnimu dvoru
predb&znou otazku k posouzeni platnosti aktu Spoleéenstvi teprve pii pfekrofent urdi-
tého stupn& pochybnosti o této platnosti.

V souladu s ustdlenou judikaturou se ESD vyslovil tak, Ze existence zpochybnéni
platnosti aktu Spoledenstvi pfed vnitrostdtnim soudem sama o sob€ nedostaluje k tomn,
aby predloZeni predb&Zné otizky Soudnimu dvoru bylo odiivodnéné. Pouze pokud se
vnitrostatni soudy domnivaji, Ze jeden nebo vice divodi neplatnosti aktu Spoletenstvi
uvedenych tidastniky ¥izeni nebo popfipad¥ uplatngnych bez navrhu jsou opodstatnEné,
museji prerusit fizeni a obratit se na Soudnf dviir v F{zeni o pfedb&iné otdzce sméfuji-
cim k posouzeni platnosti.

3 Barham, 8.: EC Regulation 261/2004 legal challenge stumbles at first hurdle, Barlow Lyde & Gilbert, Aero-
space News (nevefejnd tiskovina), podzim 2005, s. 1.

¢ Evropské sdruen{ nfzkotarifnich leteckych spolenost{ (European Low Fares Airline Association) zastupu-
jici 10 nizkotarifnfch leteckych spolenostf z 9 evropskych zemi zaloZené v lednu 2004,
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2. Slutitelnost ¢linku 6 naFizeni 261/2004 s Montrealskou @mluvou (prvni otdz-
ka)

Podstatou této prvni otdzky pfedkladajiciho soudu ve v&ci samé je, zda &lanek 6 na-
fizeni 261/2004 je nesluditelny s ustanovenimi &lankd 19, 22 a 29 MU. Vzhledem
k tomu, ¥¢ MU ve svjch &léncich 19 a 22 odst. 1 obsahuje ustanoveni, ktera leteckého
dopravce zpro$tuji odpovédnosti nebo jeho odpov&dnost omezuji v ptipadé zpoZdéni
pti pfepravé cestujicich, a déile v &l. 29 stanovi, Ze jakakoli Zaloba na nahradu fkody je
ptipustna pouze v souladu s podminkami a mezemi odpovédnosti stanovenymi MU, je
&l. 6 nafizen{ 261/2004 s MU neslutitelny, nebot stanovi, Ze v pHpadg vyznamného
zpoZd&ni letu musi provozujici letecky dopravce nabidnout dotyénym cestujicim pomoc
a poskytnout pééi. Nestanovi, Ze by se tento dopravce moht takovych povinnosti zpros-
tit v pfipadé mimofadnych okolnosti, kterym by nebylo moZné zabranit, i kdyby byla
pfijata v¥echna pt¥iméfend opatfeni.

Soudni dviir konstatuje a zdiraziiuje, Ze podle ustdlené judikatury musi byt mezina-
rodni smlouva vykladana podle svého zn¥nf a ve svétle svych cild. Jak stanovi Videii-
ska imluva o smluvnim pravu ze dne 23, kv¥tna 1969 a Videfisk4 imluva o smluvnim
pravu mezi stity a mezindrodnimi organizacemi ze dne 21. bfezna 1986, kieré v tomto
ohledu vyjadiuji obecné mezindrodni oby&ejové prévo, smlouva musi byt vyklidina
v dobré vife, v souladu s obvyklym vyznamem, ktery je davén vyrazim ve smlouvé

v jejich celkové souvislosti, a rovnéZ s piihlédnutim ke svému pfedmétu a uelu.”

Soudni dviir dile konstatuje, Ze jakékoli zpoZdéni cestujicich v letecké dopravé,
zejména je-li vyznamné, miZe obecn& zphsobit dva druhy $kod. Jednak takika totoZné
tjmy viem cestujfcim, jednak individudlni $kody v zdvislosti na icelu cesty a dalsich
faktorech. Prvnf z nich mohou byt zmirn&ny & nahrazeny napf. formou standardizované
a okamZité pomoci nebo poskytnuti péée pro viechny dot¥ené osoby, naptiklad ve for-
mé& obd&erstveni, stravy, ubytovani nebo telefonnich hovoril, dnihé z nich je tteba posu-
zovat ptipad od piipadu podle rozsahu zpiisobenych $kod a mohou byt tudiZ nahrazeny
pouze a posterior a individualng. Z ustanoveni MU jasn& vyplyvé, %e dotena ustano-
veni se omezuji na Gpravu podminek, za nichZ mohou cestujici po zpoZzdéni letu podat

7 Z preambull obou norem, tedy jak MU, tak nafizeni 261/2004 (,dileXitost zabezpeteni ochrany zéjmi
uZivateld v mezindrodnf letecké plepravé a nutnost spravedlivého odikodn&ni®, resp. ,zajift¥ni vysoké
urovné ochrany cestujicich® & ,zésadni zfetel na poZadavky ochrany spotfebitele®) je zfejmé, jaky je
pFedmét a (el pFijaté pravni Upravy, jehoZ chtali jejich tviirci dosdhnout (pozn. autora).
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Zaloby sm&fujici k ziskén{ ndhrady Skody z titulu individualizované népravy. Z Zadnych
ustanoven! MU pfitom nevyplyva, e by autofi této timluvy meli v tmyslu uchranit do-
pravce pfed jakoukoli jinou formou zisahw, jejichZ cilem by byla standardizovana a
okamZitd naprava Ujmy, kterou je nepohodl zplisobené zpoZdénimi, aniZz by dotdeni
cestujici méli byt vystaveni nesnézim spojenym s podavanim Zalob na nahradu $kody
pfed soudy. Samotnd standardizovand a okamZita opatfeni pomoci a pé&e nebrdn{ tomu,
aby doteni cestujici mohli krom toho podat i Zaloby na nahradu $kody za podminek
stanovenych MU .}

3. Platnost nafizeni 261/2004 v disledku zmény ¢&. 5 nafizeni béhem posuzovini

nivrhu textu dobodovacim vyborem (druha otizka)

Podstatou této otdzky pfedklddajiciho soudu je, zda dohodovaci vybor upraveny
v ¢lanku 251 SES respektoval pii zm&n€ &lanku 5 navrhu nafizeni 261/2004 procesni
pozadavky, které uvedené ustanoveni obsahuje. Zalobkyné v pivodnim ¥{zeni uplatiinji,
7e dohodovaci vybor pfekrogil pravomoci, jeZ mu svéfuje ¢lének 251 SES, kdyZz zménil
Slanek 5 navrhu nafizeni, a&koli tento ¢lanek nebyl Parlamentem ve drubém &teni po-

zménén,

V projednivaném p¥ipad® se neshoda, jiZ se zabjval dohodovaci vybor, tykala ze-
jména otazky, zda se letedti dopravei mohou doméhat zpro§téni odpovédnosti z divodi
mimoFadnych okolnostl, i nikoli, aby se zprostili svych povinnosti pomoci a poskytnu-
t{ pé&e cestujicim stanovenym v &l. 6 ndvrhu natizeni v pfipadé vyznamného zpoZd€ni
letu. Dohodovaci vybor dosahl pFijeti dohody vtom smysiu, Ze veSkeré odkazy na
zpro$tén{ z diivodu mimofadnych okolnosti byly v &l. 6 tohoto navrhu vypustény, aby
cestujicim bylo zarudeno okamZité poskytnuti péfe a pomoc bez ohledu na pfi€inu
zpoZdeéni letu. Dohodovaci vybor se pak rovnéZ dohodl na vypusténi téhoz odkazu v &l
5 uvedeného néavrhu, pokud jde o povinnosti poskytnuti péée cestujicim v piipadé zru-
Seni letu, aby tak zarutil soudrZny a soumé&my pfistup.

ESD je toho nazoru, Ze v rozporu s tim, co tvrdi IATA, nem4 dohodovaci vybor, je-

li svolan, za tkol dosdhnout pfijeti dohody ohledn® zmén navrhovanych Parlamentem,
ale, jak vyplyva ze samotného zn&ni &ldnku 251 SES, dosdhnout piijeti dohody o spo-

¥ Uwveden4 otazka, kterd se v celém pFipadu jevi jako zasadni, je viak feSena ponékud jinym zpisobem a na
zéklad¥ odliZngch argumentd, neZ zaznély v pfedneseném prévnim nizoru Generdinfho advokéta Geelho-
eda dne 8. zaff 2005 pfed ESD. BliZe k tomuto problému v kapitole 4.8.2 ,Exkluzivita Montrealské amlu-
vy,
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le¢ném névrhu. Samotné znéni &ldnku 251 SES neobsahuje ?4dné omezeni, pokud jde o
obsah pfijatych opatfeni umoZiiujicich dosshnout pfijeti dohody o spole¥ném navrhu.
Dohodovaci vybor za téchto podminek nepfekrodil meze své plisobnosti, kdyZ zménil

¢l. 5 navrhu nafizeni,

4. Povinnost uvést odiivodnéni a dodrZeni zdsady prdvni jistoty (tieti a étvrta
otizka)

Podstatou tfeti a &tvrté otazky pfedkladajictho soudu je, zda &lanky 5 a 6 nafizeni
261/2004 jsou neplatné z diivedu, Ze nejsou v souladu se zdsadou prévni jistoty &i ne-
splifuj{ povinmnost uvést odiivodn&ni. Zalobkyn¥ tvrdi, Ze napadené nafizeni obsahuje
nejasnosti, mezery a rozpory, kterymi je dotéena jeho legalita s ohledem jak na povin-

nost uvést odiivodnéni, tak na povinnost dodrZovat zasadu pravni jistoty.

Soudni dviir konstatuje, Zze z odGvodnéni vyZadovaného &lankem 253 SES sice musi
jasn& a jednozna&né vyplyvat Gvahy organu Spoletenstvi, jenZ dotéeny akt vydal, tak,
aby dotené osoby mohly rozpoznat divody, které vedly k pfijeti opatfeni, a pFisludny
soud mohi vykondvat svly p¥ezkum, nepoZaduje se viak, aby odivodn&ni upfestiovalo
vechny relevantni skutkové a prévni okolnosti.” DodrZeni povinnosti uvést od@ivodn&ni
musi byt mimoto posuzovano nejen s ohledem na zn¥ni akty, ale rovnéZ s ohledem na
jeho kontext, jako¥ i na viechna prévni pravidla upravujici dotéenou oblast. Pokud se
jedné o akt s obecnou pisobnosti, odidvodnéni se miZe omezit na uvedeni jednak cel-
kové situace, jez vedla k jeho piijeti, a jednak obecnych cilf, o jejich# dosaZeni usiluje.
Pokud napadeny akt jasng uvadi to podstatné z cile sledovaného organy, bylo by ne-
pfiméfené poZadovat zvla¥tni odivodnéni pro kazdou technickou volbu provedenou or-
gény.1?

Zasada pravni jistoty je zdkladni zdsadou prava Spole€enstvi, ktera vyZaduje, aby

pravni Gprava byla jasnd a ptesnd, tak, aby procesn{ subjekty mohly jednozna¢n& roz-

poznat svA prava a povinnosti a postupovat podle toho. S odkazem na svoii pfedchozi

® Viz napt. rozsudek ESD ve vici C-122/94, bod 29: ,,...neni vyZadovéno odivodnéni kazdého jednotlivého
pravniho kroku, ... ale musf byt zfejmé z kontextu a ve vztahu k celku dot¥enych prvnich pravidel” (voiny
pteklad autora).

1 Na tomto misté je vhodné poukézat na zvlédini charakter preambull komunitarnich predpisd, které
v souladu s po¥adavkem obsaenym v &l. 253 SES na formani naleZitosti nafizeni, smérnic a rozhodnuti
uvad¥ji myZlenkové uvahy, kierymi se evropsky Zdkonodirce obfral pfi nalézin{ vhodnych prostfedki
k dosahovani vyty¥enych cilf, jakoZ i samotmé G&ely a prostfedky k nim vedoucf. Preambule proto dosahujf
mnadného objemu, srovnatelného s textem samotného pravniho pfedpisu, a jsou tak sice pravné nezdvaznou,
aviak pro vyklad pravnf normy nepostradatelnou diivodovou zpravou.
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judikaturu Soudni dviir poukazuje na to, %e ustanoveni &l4nki § a 6 nafizeni 261/2004
piesnym a jasnym zplsobem stanovi povinnosti provozujictho leteckého dopravee
v piipad€ zruSeni nebo vyznamného zpozdéni letn. Cil tichto ustanoveni vyplyva stejné
jasn€ zprvniho a druhého bodu odiivodngni tohoto nafizeni, podle nich% by &innost
Spoleenstvi v oblasti letecké dopravy mé&la mimo jiné sméfovat k zajisténi vysoké
irovné ochrany cestujicich a m&l by byt obecnd brin zasadni z¥etel na pozadavky

ochrany spotfebitele, nebot’ zrudeni nebo vyznamné zpozdéni leth zpUsobuje cestujicim
zavaZné nepohodli.

Nelze rovnéZ poZadovat, aby nafizenf 261/2004 obsahovalo zvlastni odiivodn&ni pro
kazdou provedenou technickou volbu. Standardizovana a okamZitd opatieni upravena
v Elanku 6 nafizeni 261/2004 nepatii k tém, u nich% MU stanovi podminky vykonu, a
nejsou nesluditelnd s touto tmluvou. Z toho plyne, Ze ustanoveni tohoto nafizeni upra-
vujici néktera prava cestujicich v piipadé vyznamného zpoZdéni letu mohla podléhat
podminkam, které se li¥f od podminek stanovenych MU s ohledem na jind préva. Ne~
jsou tedy nijak v rozporu s opatfenimi obsaZenymi v nafizeni 2027/97, jeZ byla podle
jeho &lanku 1 pfijata za u¢elem provedeni pfisluSnych ustanoveni MU. Za téchto pod-
minek Zalobkyn& v plivodnim fizeni nemohou tvidit, Ze neuvedenim naf{zeni 2027/97
mezi pravaimi vychodisky bylo nafizeni 261/2004 pfijato v rozporu s povinnosti uvést
odivodnéni.

Zalobkyn& v plvodnim Fizeni dile tvidi, Ze natizeni 261/2004 ve svém Ctrnactém a
patndctém bod¥ odivodnéni nesoudrZnym zplisobem stanovi, Ze mimofédné okolnosti
mohou omezit nebo vyloudit odpovédnost provozujictho leteckého dopravee v piipadé
zradeni nebo vyznamného zpodéni letd, zatimeo Elanky 5 a 6 tohoto nafizeni, které
upravuji jeho povinnosti v takovém piipad?, nepiejimaji takové zpro§téni odpovédnosti,

s vyjimkou toho, které se tyka povinnosti poskytnout néhradu.

K uvedenému tvrzeni poukazuje Soudni dviir na to, Ze preambule aktu Spoletenstvi
sice miize upkesnit jeho obsah, nemiZe viak byt uplatfiovéna jako diivod pro odchyleni
se od vlastnich ustanoveni dotyéného aktu. Znéni uvedenych dvou bodii preambule sice
miiZe byt chipano jako obecné ustanoveni o zprosténi povinnost{ leteckého dopravce
v pHpadé mimot4dnych okolnost{ a miZe tak vzniknout ur&itd nejednoznadnost mezi
takto vyjadfenym zémérem zékonodarce Spoledenstvi a samotnym obsahem &lankd 5 a
6 nakizend 261/2004. Uvedeni nejednoznaénost viak nema dle Soudntho dvora takovy
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dosah, aby zpisobila nesoudrznost Upravy stanovené na zdkladé t¥chto dvou &lénka,
které samy o sobé nejsou viibec nejednozna¥ng.

5. DodrZzeni zésady proporcionality (piti a sedm4 otazka)

Podstatou pété a sedmé otazky predkladajictho soudu je, zda ¢lanky 5, 6 a 7 natfizen{
261/2004 jsou neplatné zdivodu poruleni zésady proporcionality, jako jedng
z obecnych 2dsad préva Spoledenstvi, Z&sada proporcionality vyZaduie, aby prostfedky
zavedené predpisem Spolefenstvi byly zpiisobilé k uskute¥n&ni sledovaného cile a ne-
pfekrafovaly meze toho, co je k dosaZeni takového cile nezbytné.

Soudni dviir ptipomin, Ze zdkonodsrci Spoledenstvi je treba priznat Sirokou posu-
zovaci pravomoc v oblastech, které z jeho strany pfedpoklddaji volby politické, ekono-
mické a socidlni povahy a v jejichZ ramci md zékonodérce provést komplexni posouze-
ni. V disledku toho miZe byt legalita takového opatfeni dotdena pouze zjevné nepfimé-
fenym charakterem opatfeni pfijatého v této oblasti ve vztahu k cili, ktery hodla pii-

sluSny organ sledovat.

Soudni dwiir je toho nazoru, Ze opatfeni stanovend Elanky 5 a 6 nafizeni 261/2004
jsou sama o sob& zplsobild okamZit€¢ napravit ndkteré Ujmy vzniklé cestujicim
v pfipad® zrueni nebo vyznamného zpoZdéni letu, a umoZiuji tak zajist€ni vysoké
trovné ochrany dotéenych osob, co% je zaroveii cilem pfijatého opatfeni a jehoZ legiti-
mita neni sama o sob& v tomto fizeni popirdna. Déle vzhledem k tomu, Ze rozsah pfija-
tych opatfeni se Ii§f v z4vislosti na rozsahu Gjmy vzniklé cestujicim, ktery je posuzovan
bud’ v z4vislosti na dob¥ zpoZdeni a ¥ekani na dal¥{ let, nebo na dobg, v niZ jsou dotde-
né osoby informovany o zrufeni letu. Kritéria pfijatd pro urfeni naroku cestujeich na ta-
to opatfeni tedy nejsou nijak vzdélena pozadavkiim proporcionality.

Rovné? nelze pliznat jakoukoli spojitost mezi disledky vyvolanymi zpoZdénim, o
jejichZ népravu nafizeni 261/2004 usiluje a naklady na zakoupen{ letenky. Argument,
podle kterého opatfeni ke zmim&ni téchto neptiznivych disledk méla byt stanovena
v zévislosti na nakladech na zakoupeni letenky, proto nelze pfijmout.

Pokud jde o néhradu stanovenou v &lanku 7 nafizeni 261/2004, jiz mohou cestujici
uplatiiovat, pokud byli o zruSen{ letu informovini prili§ pozdé, mohou byt letedti do-
pravei od placeni této nihrady osvobozeni, prokaZi-li, Ze zrufeni je zplsobeno mimo-
¥adnymi okolnostmi, kterym by nebylo moZné zabranit, i kdyby byla pfijata viechna
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pfim&fend opatfeni. Vzhledem k existenci takového ustanoveni vyludujiciho odpovéd-
nost a restriktivnich podminek pro uplatnni této povinnosti, ktera leteckym dopravcim
nevznika, jestlize informace je podina s dostateinym predstihem nebo je spojena
s nabidkou pfesmé&rovéni, se uvedend povinnost nejevi jako zjevné nepfimétena ve
vztahu ke sledovanému cili. Vy$e nahrady, kterd je stanovena &astkami od 250 EUR do
600 EUR v zavislosti na vzdalenosti destinace, se nejevi jako nadm&mé& vysoka, jak
tvrdi Komise ve svém vyjadfeni, aniZ by ji bylo oponovano, navic v podstat® odpovida
aktualizované urovni nahrady stanovené naiizenim 295/91 s pfihlédnutim k inflaci,
k niZ doslo od jeho vstupu v platnost.

6. DodrZenizdsady rovného zachazeni (festd a sedma4 otizka)

ELFAA tvrdi, Ze nizkotarifnf letecké spoleCnosti, které zastupuje, jsou diskrimino-
vany, nebot opatfeni stanovena v uvedenych &lancich ukladaji tytéZz povinnosti viem
leteckym dopravetim bez rozlifeni na z4kladg jejich cenovych politik a nabizenych slu-
zeb. Pravo Spoletenstvi navic neuklada tytéZ povinnosti pro ostatni dopravni prostied-
ky.

Podle ustalené judikatury zdsada rovného zachazeni vyZaduje, aby se srovnatelnymi
situacemi nebylo zachdzeno odli¥né a s odli¥nymi situacemi stejné, neni-li takové za-
chizeni objektivng odfivodndné. Z t¥chto divodii je tieba odpovédét na otdzky, zda
jednotlivé druhy dopravy jsou vzdjemn& zaménitelné, a dile zda cestujici postiZeni zru-
$enim nebo zpozd&nim leth se nachézeji v situaci objektivng obdobné situaci cestujicich
pouzivajicich jiné dopravni prostfedky. Vzhledem ke specifikam letecké dopravy,
umistdnim leti¥’ mimo méstska centra, zvla¥tnim podminkdm manipulace se zavazadly
apod., je tfeba na ob& otazky odpov&dét zaporné. Ujmy zpiisobené cestujicim leteckych
dopravcd v pfipad® zrufeni nebo vyznamného zpozdéni letd jsou konedn€ obdobné bez
ohledu na to, s kym uzav¥eli pfepravni smlouvu a nemajf Zidnou souvislost s cenovymi

politikami uplatfiovanymi témito spoleénostmi.

Zakonodérci Spoletenstvi tedy piisluselo, neméla-li byt dotéena zdsada rovného za-
chazeni ve vztahu k cili sledovanému nafizenim 261/2004, jehoZ utelem je zvy3eni
ochrany viech cestujicich leteckych dopravcil, aby se viemi leteckymi spolefnostmi
zachézel stejné.
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Zavérem tedy Soudni dwvir konstatoval, %e pfezkum poloZenych otizek neodhalil 24d-

nou skutecnost, kterou by mohla byt dot€ena platnost ustanoveni &lankd 5, 6 a 7 nafizeni
261/2004.

5.2 Exkluzivita Montrealské amluvy

Mohlo by se zdat, Ze vySe popsané rozhodnuti ESD s koneCnou platnosti vyresilo
spor o legalitu nafizeni 261/2004, aviak nezodpovézenych otdzek, stejn€ jako odpilrci
uvedeného nafizen{ zistalo pfili§ mnohe na setrvani na takové domnénce. Pfedné je tfeba
fici, Ze jedinym relevantnim argumentem v boji proti nafizenf 261/2004, o to viak zavaz-
n&jiim, je jeho mo¥ny rozpor s MU. O rozbor uvedeného problému se pokusim v této kapi-

tole.

5.2.1 Od VarSavy k Montrealu

Problémem exkluzivity VU se zabyvaly soudy prakticky od pogatku jeji existence.
Je tfeba podotknout, ¥ VU byla pivodng zamyslena k ochran® mladého a v dob& svych
podatki] zranitelného leteckého primyslu pfed potencialné znitujicimi Zalobami na ndhrady
3kod.!! Case low soudl zejména vUSA a UK vyfedilo otazku exkluzivity VU tak, Ze
v piipadg, kdy je dopravce odpovédny (bez pochybnosti) podle Umluvy, jakékoli Zaloby
postavené na jingch narocich jsou vyloudeny. Dlouhou dobu viak zistalo nezodpovézeno,
zda Varavsky systém exkluzivng zahmuje celou oblast odpovidnosti dopravee
v mezinarodni letecké pEeptav®, tzn., zda je pfipustnd Zaloba zodpov&dnosti vzniklé
z mezindrodni letecké prepravy, i kdyZ konkrétni odpové&dnost neni v Umluvé vyslovng
uvedena. S konednou platnosti se ve prosp&ch exkluzivity VarSavského systému vyslovily

soudy ve v&cech Sidhu'’a Tseng. 1

Ustanoveni VU, o které se exkluzivita opira, tj. &l. 24 odst. 1 zai':

" Wegter, Jorn J.: The ECY Decision of 10 January 2006 on the Validity of Regulation 261/2004: Ignoring
the Exclusivity of the Montreal Convention, Air&Space Law, Vol XXXI/2 {April 2006), p. 147.

2 Youse of Lords Abnett (zndm jako Sykes) proti British Airways PLC a Sidhu a spol proti British Airways
PLC (12. prosince 1996). TamtéZ, s. 135,

13 E1 Al Israel Airlines, Ltd. proti Tseng, 525 U.S. 155 (1999). TamtéZ, s. 135.

14 Gmluva o sjednocenf n¥kterych pravidel o mezingrodni letecké dopravé vyhla¥end pod & 15/1935 Sb.
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» V pFipadech uvedenych v ¢ldncich 18 a 19 miiZe kaZdd Zaloba z odpovédnosti, af
z jakéhokoli pravniho divodu, byti poddna jen za podminek a v mezich stanovenych touto

Umhivou, "

Clanek 29 MU obdobné stanovi'®:

., PFi pFepravé cestujicich, zavazadel a ndkladu je jakdkoli Zaloba na néhradu Skody, kterd
vznikla at jiZ podle této imluvy nebo ze smlouvy nebo z poruseni pravni povinnosti anebo
Jinak, pFipustnd pouze v souladu s podminkami a s limity odpovédnosti stanovenymi touto
umluvou, aniz by doflo k tijmé urlenych osob, které majt pravo vznést Zalobu a pri uréeni
Jjejich pFistuSnych prav. Ve viech takovych Zalobdch jsou represivni, exempldrni a jiné ne-

nahraditelné Skody nevymahatelné. “

Jak je vidét, dikce ustanoveni se pon€kud zménila, aviak spi§e jen v tom smyslu, Ze
se snai vyloudit pochybnosti o pouZiti podminek a limith stanovenych MU na jakékoli
¥aloby na néhradu $kody. Doplnénim slov: ,, af’ jiZ podle této imluvy nebo ze smlouvy nebo
z porudent prdvni povinnosti anebo jinak" chtéli tviwci MU z¥ejmé upfesnit, Ze ¥koda miize
vzniknout jakymkoli zpisobem a nirok na jeji ndhradu miiZze byt opfen o jakékoli ustano-
veni powZitelného préva, aviak vyplyvé-li tento narok z mezinarodni letecké pfepravy osob,
zavazadel a nékladu, bude vidy podléhat podminkim a limitim stanovenym MU.
Z uvedenych diivodii 1ze pfedpokladat, Ze se soudy budou drZet dosavadni judikatury vzta-
hujici se k exkluzivité VarSavského systému.

5.2.2 Rozsah nafizenf 261/2004

Natizeni 261/2004 upravuje odpovédnost leteckého dopravce v pfipadé zpoZdéni,
zruen{ letu a odmitnuti nastupu na palubu. A&koli viechny tyto situace souvisejf s leteckou
pfepravou, o leteckou pfepravu ve skutednosti jde pouze v piipad® zpoZdEni. Je-li let zru-
Sen, k pteprav& podle pfepravni smlouvy vitbec nedojde, a pfepravni smlouva dotéenym
leteckym dopraveem neni uskuteZnna. Pokud jde o odmitnuti néstupu na palubu, let je sice
proveden, av$ak bez dotSeného cestujictho, takZe pfepravni smlouva op&t neni naplnéna.

¥ Umluva o sjednoceni n&kterych pravidel o mezinarodni letecké pfepravé vyhldSend pod &. 123/2003
Sb.ms.
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Uvedené situace tak vibec nejsou kryty unifikovanou ipravou, protofe k leteckd prepravé
podle smlouvy o pfepravé nedochézi. Z uvedeného je ztejmé, Ze 2 Popsanych situaci, které
upravuje nafizeni 261/2004, pouze zpoZdéni patt{ do oblasti letecké pfepravy, nebot’ pre-
prava je provedena, by’ vadn&.'® Nadéle ma proto smysl zkoumat pouze tu &ist nat{zeni

261/2004, ktera upravuje odpov&dnost leteckého dopravee za zpodini,

5.2.3 Argumentace

Jak bylo uvedeno vyse, ESD se v odiivodnéni svého pravniho nézoru na soulad na-
fizenf 261/2004 s MU argumentané odchylil od stanoviska Generalntho advokita L. A.
Geelhoeda (dale jen ,,AG*) pfedneseného dne 8. zaf 2005 pted Soudnim dvorem. Agkoli
jak ESD tak AG dospivaji ke stejnému z4véry, a sice, e MU a nafizeni 261/2004 se vza-
jemné dopliiuji a nejsou tudiz v konfliktu, cesty vedouei k tomuto fe$en jsou rozdilné. Ar-

gumentace AG je postavena na ndsledujicich tvrzenich:

1) MU neupravuje toté2 co nafizeni 261/2004 a
2) nafizeni 261/2004 se od MU odli¥uje svou pravni povahou.

Ad 1) Unifikované Uprava se nevztahuje na vSechny aspekty, které mohou nastat v di-
sledku zpoZdéni. MU zahmuje veskeré Zaloby, které mohou byt vzneseny v ptipadé vzniku
tkody v diisledku zpoZdéni, nikoli viak jakékoli Zaloby s ohledem na zpoZdéni. Uprava
obsazena v MU je z toho diivodu uZdi a ponechéva proto prostor pro opatfeni, ktera se ne-
tykaji ,2aloby na nihradu skody“."

Ad?2) Je ziejmé, Ze &l. 6 nafizeni 261/2004 nema co do &in¥ni s civilni odpovédnosti za
$kodu nebo s 2alobami na nihradu 3kody. K tomu, aby byl soudem piiznan ndrok na nihra-
du ¥kody podle MU, je nejprve tfeba prokazat, 7e Skoda vznikla, déle prokdzat pti¢innou
souvislost mezi zpo¥dénim a vznikem $kody a rovn&% prokézat zavinéni, resp. dekat, zda
dopravee miize prokdzat diivody sméfujici k jeho vyvinéni. Tyto tivahy jsou viak irele-
vantni v kontextu &l. 6 na¥izeni 261/2004. Jeho cilem je chranit cestujici tim, Ze je doprav-
cém ulo¥ena povinnost poskytnout péti a pomoc cestujicim v nouzi, bez ohledu na to, zda
vznikla ¥koda. Neni potfeba prokazovat ani vznik Skody, ani zavin€ni a obrana dopravce

neni mo¥na. Povinnost poskytnout miniméalnf sluzbu béhem zpoZdéni, a tedy ochranu, ktera

' Wegter, Jom J.: The ECJ Decision of 10 January 2006 on the Validity of Regulation 261/2004: Jgnoring
the Exclusivity of the Montreal Convention, Air&Space Law, Vol XXXI/2 (April 2006), p. 139.
17 Stanovisko generdlnfho advokéta L. A. Geelhoeda, C-344/04, odst. 42 — 45 (celex 62004C0344).
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cestujicim naleZi, pfedstavuje pravidio kogentni povahy vefejnopravniho charakteru, na
rozdil od MU, kter4 upravuje pravidla mezindrodniho préva soukromého. '®

Domnivam se, Ze vySe uvedena argumentace AG je pfesn&j$i a propracovandj¥i, nez
odiivodnéni pouZité Soudnim dvorem. Vzhledem ke znéni &ldnku 29 MU, ktery vyslovné
hovoii o §kodach, ma dle mého nazoru v&t§i smysl rozlifovat ,ndhrady $kod* podle sou-
kromého prava a ,opatfeni“ &i ,pomoc” stanovené pravem vefejnym, neZ ,dva druhy
§kod®, jez preferuje ESD. V pifpadé €lanku 6 na¥izeni 261/2004 se totiZ nejedna o ndhradu
Skody, a to ani paufalizovanou, ale o povinnost vefejnopravniho charakteru k wr&itému
plnéni, jehoZ cilem je zmirn&ni nepohodli, pomoc &i astetné odstran&ni nepfiznivych ni-
sledki zpiisobenych zpozdénim, byt tyto kompenzace jsou ve svém dilsledku dodatetnou

finanéni zat€Z{ pro letecké dopravce.

Vychazeje z provedené argumentace, stoji zde proti sob& individualizovana nahrada
§kody podle soukromého prava na zaklad¥ Zaloby ex post, zahrnutd Montrealskou Gmlu-
vou, a nirok na okamZitou népravu &i zmirnéni zdvadného stavu podle na¥izeni 261/2004,
které by m&ly byt poskytovany bezprostfedné, pod pohrizkou spravniho donuceni. Kazda
z odpovédnosti je konstruovéna odli$n& a teoreticky by se u soudu nemély vilbec setkat.
Pravé z divodu nutnosti okamZité nipravy \jmy, jak jiz bylo feeno vyse, zdkonodérce
Spoledenstvi nepfedpokladal, Ze by se cestujici museli svych narokd plynoucich jim
z tohoto nafizenf{ doméghat u soudu, protoZe by to nebylo telné. Proto stanovil povinnost
spravniho dohledu nad dodrZovanim tohoto nafizeni s moZnosti spravniho tresténi, tak, aby
Zaloby byt podavény nemusely.

Bez ohledu na to, zda budeme pouZivat terminy ndhrada Skody, ndprava umy, po-
moc, sluzby &i jing, a to ve snaze odli¥it druh a zéklad odpov&dnosti, jak potom oviem po-
hliZet na situaci, kdy se cestujici pro nespln&ni povinnosti leteckého dopravee podle £lanku
6 naiizeni 261/2004 bude svych narokii domdhat u soudu?'® Pokud sluzby a pomoc vyjme-
nované v &lanku 9 natizeni 261/2004 cestujicimu dobrovolng dopravcem poskytnuty nebu-
dou, miiXe si cestujici uvedené sluZby uhradit z vlastnich prostiedk.”® Vyzisi naklady,
které by mu nevznikly, pokud by letecky dopravce plnil fadné své povinnosti, a Zalobou u
soudu se pak bude domdhat néhrady kody ve vy§i uvedenych nékladd. Dikazni povinnost
ohledng vyde t&chto nakladi sice bude Zalobei usnadnéna s ohledem na povinnost stanove-

'8 Tamté%, odst 46 — 50

1 Wegter, Jorn J., cit. dilo, 5. 147.
20 Zaplati si obZerstveni, hotel, ptepravu na hotel &i telefonni hovory a vznknou mu tak néklady, kieré by

jinak nesl letecky dopravee.
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nou v nafizeni 261/2004, aviak bude se jednat o Zalobu na nadhradu $kody, jeZ vznikla
v disledku zpoZzdéni pfi (mezindrodni) letecké pfepravé. Konkurence pravni ipravy je nyni
ziejma.

Konflikt nafizeni 261/2004 s Montrealskou imluvou viak nastiva dle mého nizoru
az ve chvili, kdy bude Zalovany chtit bud’ svoji odpovédnost omezit pouZitim odpovid-
nostniho limitu, nebo ji zcela vyloudit s odkazem na mimofadné okolnosti, a to v souladu

s MU. Uvedenou konkurenci miZe soud v ramci ES feit v zdsad& dvéma zpiisoby:

a) nepfizna MU exkluzivitu a oznaéi natizeni 261/2004 za lex specialis, nebo

b) obréti se znovu na ESD s piedbéZnou otazkou.

5.2.4 Zhodnoceni

ESD mél mj. zodpovédét otazku, zda je &lanek 6 naffzeni 261/2004 neplatny
z divodu svého rozporu s MU. Soudni dviir takovy rozpor neshledal, aviak nezabyval se
mozZnosti, kdy v soudnim fizen{ budou pouZitelné oba prévni pfedpisy a jednomu z nich se
bude muset dét pfednost. Nastane-li takova situace, miZe se stat, Ze bude ESD fesit obdob-
nou otazku znovu. Pfes uvedené se nedomnivim, Ye samotna existence takové moZnosti
konkurence pravnich pfedpistt by mohla byt diivodem prohléSeni neplatnosti ¢lénku 6 nafi-
zeni 261/2004. I v ptipadg, %e u soudu nebude pouZitelna odpovédnost za skodu zplsobe-
nou zpozdénim podle na¥izeni 261/2004 v celém rozsahu, a to z divodu exkluzivity MU
pro danou odpovidnost, nic to nem&ni na platnosti uvedeného ¢linku a moZnosti uplatiio-
vani sankef spravnimi organy v p¥ipadg, Ze povinnosti uloZené nafizenim 261/2004 nebu-

dou dopravci plngny.
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6 Ceska pravni Gprava

Prameny vnitrostatni pravni Upravy letecké piepravy v Ceské republice nalézdme
v Ustavé, mezinarodnich smlouvéch, kterymi je CR vézana, v zakonech a podzékonnych
ptedpisech. V souladu s &lankem 10 Ustavy jsou soudasti &eského pravntho Fadu vyhldSené
/ mezindrodni smlouvy, k jejich# ratifikaci dal Parlament souhlas a jimiZ je Ceska republika

vazana. Stanovi-li mezindrodni smlouva néco jiného nez zdkon, pouZije se mezinirodni

smlouva.

Ceska republika ptijala v minulosti jak zékladni instrumenty VarSavského systému,
tak v neddvné dobé Montrealskou umluvu.’ Vstupem do Evropské unie’ ptijala nade repub-
lika rovnéz velkeré evropské pravo, tj. primami i sekundarni, a to v té podobg, jaké bylo
dosazeno ke dni pfistupu. Soufasti naSeho pravniho fadu a prameny pravni Gpravy letecké
piepravy se tak stala zejména nafizeni Rady, resp. EP a Rady, popsana v kapitole 4 o ko-
munitdmim privu, jakoZ i judikatura ESD.

NejdileZit&)¥imi vnitrostdtnimi pravnimi ptedpisy upravujicimi hmotné letecké pra-
vo jsou: zakon €. 49/1997 Sb. o civilnim letectvi, zdkon &, 40/1964 Sb. ob&ansky zakonik, a
zakon & 97/1963 Sb. o mezinarodnim prdvu soukromém a procesnim. Procesn{ pravo je
upraveno zejména v zikoné &. 99/1963 Sb. obdansky soudni ¥ad, zdkoné &. 216/1994 Sb. o
rozhod&im f{zeni a o vykonu rozhod&ich nalezt, zdkoné ¢ 500/2004 Sb., spravni fid, a
rovnéZ v zdkon& o mezinarodnim pravu soukromém a procesnim. Mensi vyznam pro zpra-
1 covivané téma maji podzakonné pfedpisy, jimiZ jsou: provadéci vyhlaska ¢. 108/1997 Sb.
k zdkonu o civilnim letectvi a vyhlagka €. 17/1966 Sb. o leteckém pfepravnim fadu.

Smlouvy o pfeprave upravuje ob&ansky zdkonik v § 760 az 773, a jsou jimi smlouva
o pfepravé osob a smlouva o pfepravé nakladu. Vzhledem k pom&mé podrobné Gpravé
vztahll z mezinarodni letecké pfepravy piimou metodou pomoci mezindrodni smlouvy a
déle vzhledem k tomu, Ze nafizenim 889/2002 byla pisobnost unifikované Gipravy rozife-
na v rdmci EU i na leteckou pfepravu vnitrostatni, stdvaji se uvedena ustanoveni ob&anské-
ho zdkoniku ve vztahu k letecké pfepravé prakticky obsoletni. Roz§iten{ unifikované pravni
upravy, pivodng urtené jen na vztahy s mezinirodnim prvkem a provedené pfimou meto-
dou prostfednictvim mezinarodni smlouvy, 1 na pravni vztahy ryze vnitrostatni, je vyznam-
nym fenoménem, i kdyZ nikoli novym. Ob&ansky zdkonik ve svém § 772 takovou moZnost

! yyhldsena pod &. 123/2003 Sb. m. s.
2 Smlouva o ptistoupeni CR k EU publikovédna pod & 44/2004 Sb. m s
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predvidal ustanovenim, Ze pfepravni fady mohou téZ pievzit Gpravu platnou pro ptepravu

mezinarodni.

Jinak je tomu oviem za situace, je-li tieba edit urité aspekty pravniho vztahu vy-
plyvajictho z letecké pfepravy, které pfimé Uprava mezinarodni smlouvou nebo jinym pfi-
mo pouZitelnym pfedpisem neupravuje. MoZnost pouZiti vnitrostitnich pfedpist je zfejmad,
aviak jinak tomu mii¥e byt, pokud je daném pravnim vztahu piftomen mezinérodni prvek.?
V takovém piipad& bude tfeba pomoci koliznich norem najit subsidiarni statut.* Tehdy bu-
de moZné pouZiti zékona o mezindrodnim pravu soukromém a procesnim i ob&anského
zékoniku, véetn& vyhlasky o leteckém pfepravnim fadu. Praktické jsou tyto otdzky zejména
pokud jde o zphsob nahrady Skody, pfislusenstvi naroku apod.

Zékon o civilnim letectvi zapracovava piislu$né pfedpisy ES a v navaznosti na pii-
mo pouZitelné pfedpisy ES upravuje dal¥i podrobnosti v oblasti civilniho letectvi. V § 56
definuje obchodni leteckou dopravu jako dopravu osob, zvifat, zavazadel, véci a posty le-
tadly za uplatu Podle zphsobu provozovani rozdéluje obchodni leteckou dopravu na pravi-
delnou a nepravidelnou a podle svého rozsahu ji d&li na vnitrostitni a mezindrodni.’ Z¥izuje
Utad pro civilni letectvi, ktery je spravnim tfadem vykondvajicim spolu s Ministerstvem
dopravy statni sprava ve vécech civilnfho letectvi. U¥ad vydava licence leteckym doprav-
clm, kontroluje a mj. i dohliZi na pln&ni povinnosti leteckych doprave podle nafizeni
261/2004. Za spravni delikt spoéivajici v nesplnéni informaéni povinnosti, neproplaceni
vydajl, neposkytnuti nihrad &i péde v souladu s timto nafizenim, mtze uloZit pokutu aZ do
3 000 000 K&, za spravni delikt spocivajici v poZadavku na doplaceni rozdilu v cené leten-
ky & nevraceni rozdilu v ceng letenky pfi umisténi cestujiciho do tfidy vySsi nebo niZ3i
v souvislosti s odepfenim nastupu na palubu, zrufenim ¢1 zpoZdénim letu, mhZe uloZit po-
kutu a% do vyse 5 000 000 K&.5

* y této souvislosti je treba poukézat na skutednost, Ze i kdy¥ se bude jednat o mezindrodn pfepravu ve smys-
lu MU, nemusf jit zdroveti o prévni vztah s mezinarodnim prvkem (pozn. autora).

4 Kutera, Z.: cit. dilo, 5. 203.

* Jak je z uvedenych legélnich definic zfejmé, terminologie pouZitd v zdkon€ o civilnfm letectvi je velmi od-
lina od pojmi pouZivangch v pravni iipravé mezindrodni letecké pfepravy, a tudfZ zavadéjici (pozn. aut ).

¢ § 93 odst. 2 pism. t, u a odst. 3 zékona & 49/1997 Sb., o civilnim letectvi, v platném zn¥ni
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7 Zaver

Vysledky zkoumén{ v oblasti regulace a unifikace prévni dpravy mezindrodni letec-
ké piepravy, jejimiz aktudlnimi otdzkami se tato rigorézni price zabyvé, je mo¥né shrnout
do nésledujicich zavér:

VarSavska imluva za dobu své existence dosdhla témé&f univerzality. Smluvnimi
stranami této imluvy je v&tSina statl svéta, tudiZ podstatnd ¢st letecké pepravy mezi jed-
notlivymi staty je mezinarodni pfepravou ve smysiu této tmluvy. Var§avska umluva tak
exkluzivng pokryvd pravni vztahy vyplyvajici z mezinarodni pfepravy, které jsou jejim
pfedmétem tpravy. Pies vSechny vyhrady k jejim ustanovenim o omezené odpovédnosti a
ptes poget zmé&n a dopliikd, jeZ nepfijaly zdaleka viechny smluvni strany pivodni Variav-
ské umluvy, je tfeba ji povaZovat za obrovsky Uspéch ve snahach unifikovat mezinarodni
leteckou p¥epravu. Piijetim Montrealské umluvy a jejim vstupem v platnost viak existence
VarSavské imluvy nekon&i. Dokud Montrealska imluva nedosahne takového stupné rozii-
feni, jakého dosahla jeji pfedchidkyng, bude i nadéle nutno v mnoha piipadech aplikovat

ustanoveni VarSavské tmluvy.

Montrealskd umluva shruje vie, Seho bylo na poli unifikace mezindrodni letecké
ptepravy dosaZeno, do jediné tmluvy. Na rozdil od VarSavské dmluvy, ji lze nazvat
Umluvou pro cestujici. Je velmi modernim instrumentem poskytujicim pfedev$im ochranu
uZivateli pfepravy, cestujicimu, coby spotfebiteli. P¥edevsim zmé&na odpovédnostniho re-
¥imu a odstranéni limitd ndhrady ¥kody pro $kodu zplisobenou zranénim nebo usmrcenim
cestujiciho jsou hlavnim pFnosem této nové unifikace. Neméng vyznamnymi jsou i kroky
ke sjednoceni pfepravnich dokument(i a nov4 tiprava jurisdikce. Diky tomu, Ze ve znaéné
mife zachovavé novd Umluva jazyk piivodni Var§avské umluvy, bude pouZitelna velkd &4st
judikatury vztahujici se k vykladu terming v Umluvé obsazenych.

Obtizné byla dohoda pH pHpravé nové Umluvy; zpodstku panovaly obavy, zda
v dohledné dob& witbec vstoupi v platnost, a to praveé pro své modern{ pojeti. Proto samotné
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pfijeti a dosaZeni 30 ratifikaci potfebnych ke vstupu v platnost, je tfeba povaZovat za
spéch. Pres nardstajici poget smluvnich stran nové Umluvy (viz pfloha), neni ale mozné
odhadnout rychlost, jakou se bude Montrealska umluva déle rozifovat, a kdy ziski global-
ni charakter, aby mohla pfedchozi VarSavsky systém skutedné nahradit. MoZnosti dohody
zvlasté s chudymi zem&mi tfettho svéta se zdaji byt na poli neomezené odpovédnosti po-
mérné limitované. Z uvedenych divodd neni ani pravdépodobné, ¥e by v soutasnosti pfi-
chazela v Gvahu unifikace, kterd by obsahovala otizky v Montrealské tmluvé prozatim

neupravené, nebo by v Gpravé §la jest€ dale.

V.

MR

do svych pravnich fadd normy, jeZ by na jedné stran€ nebyly s unifikovanou upravou
v rozporu a tykaly se jen otdzek v imluvach neobsaZenych, na drubé strané, aby tyto normy
déle posilovaly prava cestujicich — spotiebitell, a zajitovaly tak je¥te vy3§i standard letec-
ké pfepravy. Patrné jsou vtomto sméru tradiéné nejen smahy Spojenych stath, ale
v posledni dob& zejména Evropské unie, ktera v regulaci letecké pfepravy znaén& pokrogi-
la. Evropské préavo se pokousi dosdhnout v rAmci EU tohoto cile nasledujicimi zpiisoby:

- roz8ifenim pisobnosti ustanoveni Montrealské imluvy i na vztahy vnitrostétni
letecké prepravy;

- regulaci privnich vztahi v unifikadnich umluvach neupravenych pro lep3i
ochranu cestujicich a

- zavedenim novych druhli odpovédnosti leteckych dopravel vitdi cestujicim.

Zatimco uvedené snahy Spoleenstvi v regulaci letecké pfepravy cestujici vitaji, le-
tedti dopravei proti nové pravni apraveé bojuji a namitaji jeji rozpor s unifikovanou Gpravou
obsaZenou v Montrealské umluvé. Ackoli byl Evropskym soudnim dvorem v roce 2006
konstatovan soulad komunitirni Gpravy s Montrealskou imluvou i ostatnimi normami ev-
ropského prava, je ziejmé, Ze odpirci evropské unifikace sviij boj nevzdavaji. Rovnéz za-
konoddrce Spoledenstvi nepovaZuje souSasnou pravni Upravu za kone€nou a hodlé
v nastoupeném trendu pokratovat. V tomto sm&ru lze proto otekévat daldi vyvoj, jenZ je

nutné stile pozome sledovat.
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V.

Montrealska imluva byla vyhlidena v deském a anglickém zné€ni pod §. 123/2003
Sb. mezinarodnich smluv. Jak bylo v této rigorézni praci prokdzino, neodpovida na nekoli-
ka mistech Cesky pfeklad zn&ni anglickému, a to dokonce aZ v takové mife, Ze m&ni smysl
predmé&tnych ustanoveni. V ptipadé nékterych zkoumanych komunitarnich pfedpisii neexis-
tuje dokonce dodnes zévazny Cesky pieklad. Ponechdme-li stranou otazku samotné zavaz-
nosti takového nafizeni pro éeské subjekty, vyvstava aktualni potfeba bedlivého srovnavéni
znéni konkrétniho pravniho pfedpisu s n&kterym z autentickych textd dané umluvy ¢&i nafi-
zeni.
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Summary

The objective of this study is recent issues of regulation of international carriage by
air which is a part of private international air law. For more than seventy years the purpose
of unification in this respect fulfilled the Warsaw Convention which created a uniform
body of rules governing the liability of carriers in international carriage by air. Under this
Convention carrier’s liability for sustained damages in case of death, wounding or any
other bodily injury of the passenger is limited. Besides, the carrier could avoid liability
altogether if it could prove that it took all necessary measures to avoid damage or that it
was impossible to do so. Since the Warsaw Convention entered into force in 1929, because
of its low limits of liability, has been viewed as unfairly protective of the airlines and
against the interests of consumers — passengers. Therefore in 1999 was adopted new Mont-
real Convention changing Warsaw liability system and ruling new modern provisions in
this field. It imposes liability without proof of fault up to 100,000 SDRs and presumptive
liability in an unlimited amount. However the Montreal Convention fixed only certain rules

for intemational carriage by air.

European Community efforts to go ahead with ensuring protection of the interests
of consumers in carriage by air. The most crucial result of this activity is the Regulation of
the Buropean Parliament and of the Council (EC) No 261/2004. It orders new kinds of 1i-
ability without proof of fault and also without sustained damage, which is strengly opposed
by many airlines, particularly some low cost ones. Although the ECJ ruled on that there is
no conflict between the Regulation and the Montreal Convention or European law, many
moot questions still remain unsettled. The drafting of the Regulation is unclear in several
areas, and this has given airlines scope to interpret the Regulation in the way that mini-
mizes their obligations, which may not be what is in the best interests of passengers or

what policymakers had originally intended.

Presented conventions and EC regulations exist simultaneously; hence interaction
implies some issues not easy to answer. Some significant aspects of current issues are dis-

cussed in this study.
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Prameny prava

Mezinarodni smlouvy vicestranmné

Umluva o sjednoceni n¥kterych pravidel o mezinirodn{ letecké
dopravé podepsand ve Varlave 12. Hjna 1929 (vyhla3ena pod &.
15/1935 Sb.)

Umluva o $koddch zpisobenych cizim letadlem ttetim strandm na
zemském povrchu, podepsand v Rim& 7. ¥ijna 1952

Protokol, kterym se méni Umluva o sjednoceni ngkterych pravi-
del o mezinarodni letecké dopravé podepsand ve Varsavé 12. fj-
na 1929, sjednany 28. za¥ 1955 v Haagu (vyhlaZen pod <.
15/1966 Sb.)

Umluva o sjednoceni nékterjch pravidel o mezinirodni letecké
pfepravé provadéné jinou osobou neZ smluvnim dopravcem, do-
pliiujici VarSavskou Gmluvu, sjednand v Guadalajate 18. zafi
1961 (vyhla¥ena pod &. 27/1968 Sb.)

Protokol o0 zm&né Var¥avské umluvy jak byla doplnéna v Haagu
1.1955, sjednany 8. bfezna 1971 v Guatemala City

Dodatkovy protokol &. 1, kterym se dopliuje Umluva o sjednoce-
ni n¥kterych pravidel o mezindrodni letecké doprav€ podepsani
ve Var¥avé 12. fijna 1929, podepsany v Montrealu 25. zafi 1975

Dodatkovy protokol &. 2, kterym se dopliiuje Umluva o sjednoce-
ni nékterych pravidel o mezindrodni letecké dopravé podepsana
ve Vardavé 12. Hjna 1929, dopingna v Haagu protokolem pode-
psanym 28. zafi 1955, podepsany v Montrealu 25. z4fi 1975

Dodatkovy protokol &. 3, kterym se dopliiuje Umluva o sjednoce-
ni n¥kterych pravidel o mezinarodni letecké dopravé podepsand
ve VarSavé 12. fjna 1929, doplnénid v Haagu protokolem pode-
psanym 28. z&H 1955 a v Guatemala City 8. biezna 1971, pode-
psany v Montrealu 25. z&fi 1975

Dodatkovy protokol &, 4, kterym se dopliiuje Umluva o sjednoce-
ni n&kterych pravidel o mezinirodni letecké dopravé podepsand
ve Vardavé 12. fijna 1929, dopln€ni v Haagu protokolem pode-
psanym 28. zaH 1955, podepsany v Montrealu 25. 241 1975

zkraceny ndzev

Var$avska umluva

Rimska amluva

Haagsky protokol

Guadalajarskd tmluva

Guatemalsky protokol

Montrealsky protokol
g. 1

Montrealsky protokol
g.2

Montrealsky protokol
&3

Montrealsky protokol
g 4
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Umluva o pravu rozhodném pro smluvni zévazkové vztahy, ote-
viend k podpisu v Rim& dne 19. &ervna 1980 (vyhla¥ena pod &,
64/2006 Sb. m. s.)

Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinirodni letecké
pfepravé podepsana 28. kvétna 1999 v Montrealu (vyhlaSena pod
&. 123/2003 Sb.m.s.)

Komunitirni prave

Smérnice Rady ze dne 13. fervna 1990 o soubornych sluZbich
pro cesty, pobyty a zédjezdy (90/314/EHS)

Nafizeni Rady (ES) &. 44/2001 o pfisludnosti a uznivani a vyko-
nu soudnich rozhodnut{ v ob&anskych a obchodnich vécech

Nafizeni (ES) &. 2027/97 o odpovédnosti leteckého dopravce pii
letecké dopravé cestujicich a jejich zavazadel (ve znéni nafizeni
EP a Rady (ES) &. 889/2002)

Natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) &. 261/2004, kte-
rym se stanovi spole¢nd pravidla ndhrad a pomoci cestujicim
v pfipad® odepfeni nastupu na palubu letadla, zruSeni nebo vy-
znamného zpoZd¥ni letl, a kterym se zruduje natizeni &. 295/91

Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 785/2004 o po-
¥adaveich na poji¥téni u leteckych dopravei a provozovateld le-
tadel

Natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) €. 2111/2005 o vy-
tvofeni seznamu Spoledenstvi uvid&jiciho letecké dopravce, ktefi
podléhaji zakazu provozovani letecké dopravy ve Spoledenstvi, o
informovéni cestujicich v letecké dopravé o totoZnosti provozuji-
ciho leteckého dopravce a o zrufeni &lanku 9 smémice
2004/36/ES

Rozsudek Evropského soudniho dvora ze dne 10. ledna 2006 ve
véci C-344/04, The Queen, na Zadost: International Air Transport
Association a European Low Fares Airline Association v. De-
partment for Transport

Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢&. 1107/2006 o
pravech osob se zdravotnim postiZenim a osob s omezenou
schopnosti pohybu a orientace v letecké dopravé

Montrealska imluva

zkriceny nazev

smérnice 90/314

nafizeni 44/2001

nafizeni 2027/97

natizeni 261/2004

nafizeni 785/2004

nafizen{ 2111/2005

rozsudek C-344/04

nafizeni 1107/2006
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Ceské privo

Zakon &. 97/1963 Sb., o0 mezindrodnim pravu soukromém a pro-
cesnim, ve znéni pozd€jiich pfedpisi

Zékon &. 99/1963 Sb., obfansky soudni fad, ve zné€ni pozdg&jsich
piedpisi

Zakon &. 40/1964 Sb., oblansky zdkonik, ve znéni pozd&jsich
ptedpisi

Zékon &. 216/1994 Sb., o rozhod¥im fizeni a o vykonu rozhod-
&ich nalezi, ve znéni pozd&jsich predpisil

Zakon &. 49/1997 Sb., o civiinim letectvi, ve m&ni pozdgjSich
pfedpisi

Zakon &. 500/2004 Sb., spravni ¥4d, ve znéni pozd&jsich predpish

Vyhladka Ministerstva dopravy €. 17/1966 Sb,, o leteckém pfe-
pravnim fadu, ve znéni pozdé&jsich pfedpist

Vyhlagka Ministerstva dopravy a spojii €. 108/1997 Sb., kterou se
provadi zdkon &. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi 2 0 zmé&né a do-
plnéni zékona &. 455/1991 Sb., o Zivnostenském podnikéni (Ziv-
nostensky zdkon), ve znéni pozd&jsich predpisi

zkraceny nazev

ZMps

ob¢ansky soudni fad
obdansky zékonik
rozhodé&i ¥ad

zdkon o civilnim le-
tectvi

spravni fad

letecky piepravni fad

provadéci  vyhlaSka
k zékonu o civilnim
letectvi
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CONVENTION FOR THE UNIFICATION OF CERTAIN RULES

FOR INTERNATIONAL CARRIAGE BY AIR
DONE AT MONTREAL ON 28 MAY 1999

Entry into force:

The Convention entered into force on 4 November 2003.

Status: 78 Parties.
Date of deposit of
instrument of
ratification,
acceptance (A),
Date of approval (AA) or Date of

State signature accession (a) entry into force
Albania 20/10/04 (a) 19/12/04
Austria {10) 29/04/04 (a) 28/06/04
Bahamas 28/05/99

Bahrain 02/02/01(a} 04/11/03
Bangladesh 28/05/99

Barbados 02/01/02 (a) 04/11/03
Belgium (1}15) 28/05/99 29/04/04 28/06/04
Belize 28/05/99 24/08/99 04/11/03
Benin 28/05/99 30/03/04 25/05/04
Bolivia 28/05/99

Bosnia and Herzegovina 09/03/07 (a) 08/05/07
Botswana 28/03/01 (a) 04/11/03
Brazil 03/08/99 19/05/06 18/07/06
Bulgaria 10/11/03 (a) 09/01/04
Burkina Faso 28/05/99

Cambodia 28/05/99

Cameroon 27/09/01 05/09/03 04/11/03
Canada (6) 01/10/01 19/11/02 04/11/03
Cape Verde 23/08/04 (a) 22/10/04
Central African Republic 25/09/01

Chile 28/05/99

Chiga {18) 28/05/99 01/06/05 31/07/05
Colombia 15/12/99 28/03/03 04/11/03
Cook Islands 22105107 (2) 21/07/07
Costa Rica 20/12/99

Céte d'Ivoire 28/05/99

Cuba 28/05/99 14/10/05 13/12/05
Cyprus 20/11/02 (a) 04/11/03
Czech Republic (3) 28/05/99 16/11/00 04/11/03
Denmark (1){11) 2B/05/99 29/04/04 28/06/04
Dominican Republic 28/05/99

Ecuador 27/06/06 (a) 26/08/06
Egypt 24/02/05 (A) 25/04/05
Estonia 04/02/02 10/04/03 04/11/03
Finland (4) 09/12/99 29/04/04 28/06/04
France (1) 28/05/99 29/04/04 28/06/04
Gabon 28/05/99

Gambia 10/03/04 09/05/04
Germany (1)(12) 28/05/99 29/04/04 28/06/04
Ghana 2B/05/99

Greece (1) 2B/05/99 22/07/02 04/11/03
Hungary 08/11/04 (a) 07/01/05
Iceland 28/05/99 17/06/04 16/08/04
Ireland {1} 16/08/00 29/04/04 28/06/04
Ttaly (1) 28/05/99 29/04/04 28/06/04
Jamaica 2B/05/99

Japan (8) 20/06/00 (A) 04/11/03
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Montreal, 28 May 1999

State

Jordan

Kenya

Kuwait

Latvia

Lebanon

Lithuania {17}
Luxembourg (2)
Madagascar
Maldives

Malta

Mauritius

Mexico

Monaco

Mongolia
Mozambique
Namibia
Netherlands {14}
New Zealand (3)
Niger

Nigeria

Norway

Oman

Pakistan

Panama

Paraguay

Peru

Poland

Portugal (1)

Qatar (16)

Romania

Saint Vincent and the Grenadines
Saudi Arabia
Senegal

Slovakia

Slovenia

South Africa

Spain (13}

Sudan

Swaziland

Sweden (1)
Switzerland

Syrian Arab Republic
The former Yugoslav Republic of Macedonia
Toga

Tonga

Turkey

United Arab Emirates
United Kingdom (1)
United Republic of Tanzania
United States (7)
Uruguay

Date of
signature
05/10/00
28/05/99
28/05/99

28/05/9%9
29/02/00
28/05/99

28/05/99
28/03/99
28/05/99
28/05/99

28/05/99
28/05/99
30/12/99
1347/01
28/05/99
28/05/99

28/05/99
2B/05/99
17/03/00
07/09/39
28/05/99
28/05/99

18/11/99

28/035/99
28/05/99
28/05/99
28/05/99
28/05/99
14/01/00
28/05/99
28/05/99
27/08/99
28/05/99

28/05/99

28/05/99

28/05/99

28/05/99
09/06/99

Date of depasit of
instroment of

ratification,
acceptance (A),
approval (AA)or
accession (a)
12/04/02
07/01/02
11/06/02
1712/04 {A)
15403405 (a)
30/11/04
29/04/04
28/12/06
J1/10/05 (a)
05/05/04

20/11/00
18/08/04
05/10/04 (a)

27/09/01
29/04/04
18/11402

10/05/02
29/04/04 (2)
28/05/07 (a)

19712406

13/09/102

29/03/01

11/04/02

17/01/06

28/02/03
15/11/04 (a)

20/03/01
29/03/04 ()

15/10/03

11/10/00
27/03/02
22/11/06
25/04/04

29/04/04
Q7/07/05
18A07/02 (a)
15/05/00 (a)

20/11/03 (8)

07/07/00 {2)
29/04/04
11/02/03 (2)
05/09/03

Date of

entry into force

04/11/03
04/11/03
04/11/03
15/02/05
14/05/05
29/01/05
28/06/04
26/02/07
30/12/05
04/07/04

04/11/03
17/10/04
04/12/04

04/11/03
28/06/04
04/11/03

04/11/03
28/06/04
21107107
17/02/07
04/11/03
04/11/03
04/11/03
18/03/06
04/11/03
14/01/05
04/11/03
28/05/04
14/12/03

04/11/03
04/11/03
21/01/07
28/06/04

28/06/04
05/09/05
04/11403
04/11/03

15/01/04

04/11/03
28/06/04
04/11/03
04/11/03

e
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Date of deposit of
instrument of
ratification,
acceptance (A),
Date of approval (AA) or Date of
signature accession (a) entry into force

Vanut?tu 09/11/05 (a) 08/01/06
Zambia 28/05/99

Regional Economic Integration Organisations
European Community (9) 09/12/99 25/04/04 (AA) 28/06/04

{1}

)

&

(4)

&)

(6)

"

(8

&)

Upon signature of the Convention, this State, Member State of the European Comumunity, declared that,
“in accordance with the Treaty establishing the European Community, the Community has competence to take
actions in certain matters govermned by the Convention™.

On 3 October 2000, ICAO received from Luxembourg the following declaration: “The Grand Duchy of
Luxembourg, Member State of the European Community, declares that in accordance with the Treaty
establishing the Buropean Community, the Community has competence to take actions in certain matters
governed by the Convention™.

Upon deposit of its instrument of ratification, the Czech Republic notified ICAQ that “as a Member of the
International Monetary Fund, [the Czech Republic] shall proceed in accordance with Article 23, paragraph 1 of
the Convention™.

By a Note dated 13 July 2000, Finland transmitted a declaration dated 7 July 2000 signed by the Minister for
Foreign Trade, setting forth the wording quoted in note (1) above.

Upon deposit of its instrutnent of accession {(deemed to be an instrument of ratification), New Zealand declared
“that this accession shall extend to Tokelau”.

At the time of ratification, Canada made the following declaration: “Canada declares, in accordance with
Article 57 of the Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air, done at
Montreal on 28 May 1999 and signed by Canada on 1 October 2001, that the Convention does not apply to the
carriage of persons, cargo and baggage for its military authorities on aircraft registered in or leased by Canada,
the whole capacity of which has been reserved by or on behalf of such anthorities [Article 57(b)1.”

The instrument of ratification of the United States contains the following declaration:

“Pursuant to Article 57 of the Convention, the United States of America declares that the Convention shall not
apply to international carriage by air performed and operated directly by the United States of America for
non-commercial purposes in respect to the functions and duties of the United States of America as a sovereign
State.”

By a Note dated 24 October 2003 signed by the Minister for Foreign Affairs, Japan informed ICAO “that, in
accordance with Article 57{a) of the Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage
by Air, done at Montreal on 28 May 1999, the Government of Japan declares that this Convention shall not
apply to international carriage by air performed and operated directly by the Government of Japan for
non-commercial purposes in respect to its functions and duties as a sovereign State.”

The instrument of approval by the Eurcpean Community contains the following declaration: “Declaration
concerning the competence of the European Community with regard to matters governed by the Convention of
28 May 1999 for the unification of certain rules for international carriage by air (the Montreal Convention):

L. The Montreal Convention provides that Regional Economic Integration Organisations constituted b.y
sovereign States of a given region, which have comnpetence in respect of certain matters govemned by this
Convention, may become parties to it,

ey -
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2. The current Member States of the European Community are the Kingdom of Belgium, the Kingdom of
Denmark, the Federal Republic of Germany, the Hellenic Republic, the Kingdom of Spain, the French
Republic, Ireland, the Italian Republic, the Grand Duchy of Luxembourg, the Kingdom of the
Netherlands, the Republic of Austria, the Portuguese Republic, the Republic of Finland, the Kingdom of
Sweden and the United Kingdom of Great Britain and Northern Ireland.

3. This declaration is not applicable to the territories of the Member States in which the Treaty establishing
the European Community does not apply and is without prejudice to such acts or positions as may be

adopted under the Convention by the Member States concemed on behalf of and in the mterests of those
territories,

4, In respect of matters covered by the Convention, the Member States of the European Community have
transferred competence to the Community for liability for damage sustained in case of death or injury of
passenger. The Member States have also transferred competence for liability for damage caused by delay
and in the case of destruction, loss, damage or delay in the carriage of baggage. This includes
requirements on passenger information and a minimum insurance requirement. Hence, in this field, it is
for the Community to adopt the relevant rules and regulations (which the Member States enforce) and
within its competence to enter into external undertakings with third States or competent organisations*.

5. The exercise of competence which the Member States have transferred to the Community pursuant to the
BC Treaty is, by its nature, liable to continuous development. In the framework of the Treaty, the
competent institutions may take decisions which determine the extent of the competence of the European
Community. The European Community therefore reserves the right to amend the present declaration
accordingly, without this constituting a prerequisite for the exercise of its competence with regard to
matters governed by the Montreal Convention.

*Sources:

1)  Council Regulation (EC) No 2027/97 of 9 October 1997 on air carrier liability in the event of accidents,
Official Journal of the European Union, L 285, 17.10.1997, p. 1;

2)  Regulation (EC) No 889/2002 of the European Parliament and of the Council of 13 May 2002 amending
Council Regulation (EC) No 2027/97 on air carrier liability in the event of accidents, Official Journal of
the European Union, L 140, 30.05.2002, p. 2.

The instrument of accession by Austria contains the following declaration:

“The Republic of Austria declares accerding te Article 57 of the Convention for the Unification of Certain Rules

for International Carriage by Air of 28 May 1999 that this Convention shall not apply to:

a) international carriage by air performed and operated directly by the Republic of Austria for
non-commercial purposes in respect to its functions and duties as a sovereign State,

b)  the carriage of persons, cargo and baggage for the military authorities on aircraft registered in or leased
by the Republic of Austria, the whole capacity of which has been reserved on behalf of such authorities.”

The instrument of ratification by Denmark contains a declaration that until later decision, the Convention will
not be applied to the Faroe Islands.

The instrument of ratification by Germany was accompanied by the following declaration:

“In accordance with Article 57 of the Convention of for the Unification of Certain Rules for International
Carriage by Air of 28 May 1999, the Federal Republic of Germany declares that the Conventjon shall not apply
to international carriage by air performed and operated directly by the Federal Republic of Germany for
non-commercial purposes in respect to its functtons and duties as a sovereign State or to the carriage of persons,
cargo and baggage for the military authorities of the Federal Republic of Germany on aircraft registered in or
leased by the Federal Republic of Germany, the whole capacity of which has been reserved by or on behalf of
such anthorities.”

The instrument of ratification by Spain contains the following declarations:
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“The Kingdom of Spain, Member State of the European Community, declares that in accordance with the Treaty
establishing the European Community, the Community has competence to take actions in certain matiers
governed by the Convention.”

“In accordance with the provisions of Article 57, the Convention shall not apply to:

a) international carriage by air performed and operated directly by Spain for non-commercial purposes in
respect to its functions and duties as a sovereign State;

b)  the carriage of persons, cargo and baggage for its military authorities on aircraft registered in or leased
by Spain, the whole capacity of which has been reserved by or on behalf of such aathorities.™

By a Note dated 22 April 2004 from the Ministry of Foreign Affairs, the Netherlands transmitted to ICAQ the
following declaration: “The Kingdom of the Netherlands, Member State of the European Community, declares
that in accordance with the Treaty establishing the European Commurity, the Community has competence to
take actions in certain matters governed by the Convention™.

By a Note dated 15 July 2004 from the Minister of Foreign Affairs, Belgium transmitted to ICAQ the following

declaration in accordance with Article 57;

“the Convention does not apply to:

a} international carriage by air performed and operated directly by Belgiom for non-commercial purposes
in respect to its functions and duties as a sovereign State;

b) the carriage of persons, cargo and baggage for its military authorities on aircraft registered in or leased
by Belgium, the whole capacity of which has been reserved by or en behalf of such authorities.”

In its instrument of accession, Qatar confirmed the application of the following declaration in accordance with

Article 57:

“the Convention does not apply to:

a)  international carriage by air performed and operated directly by that State Party for non-commercial
purposes in respect to its functions and duties as a sovereign State, and/or

b)  the carriage of persons, cargo and baggage for its military authorities on aircraft registered in or leased
by that State Party, the whole capacity of which has been reserved by or on behalf of such authorities.”

The instrument of ratification by Lithuania contains the following declarations:

“ .. in accordance with Article 57 ..., the Scimas of the Republic of Lithuania declares that this Convention shall
not apply to internaticnal carriage by air performed and operated directly by the Republic of Lithuania for
non-commercial purposes in respect to its functions and duties as a sovereign State; and also shall not apply to
the carriage of persons, cargo and baggage for its military authorities on aircraft registered in or leased by the
Republic of Lithuanta, the whole capacity of which has been reserved by or on behalf of such authorities.™

“.. in accordance with the Treaty establishing the European Community, the Seimas of the Republic of
Lithuania declares that the Community has competence to take actions in certain matters governed by the
Convention,”

{A) The instrument of ratification by China contains the following declaration:

“The Convention does not apply in the Hong Kong Special Administrative Region of the People's Republic of
China until notified otherwise by the Government of the People’s Republic of China.”

(B) In addition, the Represeatative of China on the Council of ICAO made the following declaration at the time
of deposit of the instrument of ratification:

*The Convention applies in the Macao Special Administrative Region of the People's Republic of China.”

(C) By aletter dated 20 October 2006, the Representative of China on the Council of ICAQ made the following
statement on behalf of the Government of the People’s Republic of China (PRC):

“Article 153 of the Basic Law of the Hong Kong Special Administrative Region of the PRC provides that the
application to the Hong Kong Special Administrative Region of the PRC of international agreements to which
the PRC is or becomes a party shall be decided by the Central People’s Government in accordance with the
circumstances and needs of the Region and after seeking the views of the Government of the Region.
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In consultation with the Government of the Hong Kong Special Administrative Region, the Government of the
PRC has decided to apply the Convention in the Hong Kong Special Administrative Region of the PRC from the
date of December 15, 2006.”
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National Enforcement Bodies
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Member States

Organisation

Contact details

Bundesministerium fur Verkehr,
Innovation und Technologie
Postfach 3000

Radetzkystrahe 2

AT - 1030 WIEN

Tet. : +43 1-71162/9204
{Monday-Thursday: 9 - 12 am)
Fax: +43 1-71162/9699
fluggastrechte@bmyit.gv.at

Direction générale ‘Transpart aérien’
Directoraat-generaal ‘Luchtvaart’
CCN - 2éme étage - 2de verdieping
Rue du progrés 80 Bte 5
Vooruitgangstraat 80 Bus 5

BE - 1030 BRUXELLES - BRUSSEL

Tel. (NL + EN});

+32 2 277.44.04 /432 2 277.44.05
Tel. (FR + EN):

+32 2 277.43.99 / +32 2 277.44.00
Fax : +32 2 277.42,58
passenger.rights@mobilit,fgov.be

General Directorate Civil Aviation
Administration
Ministry of Transport of the Republic

Tel. : +359 2 937 10 47
Fax : +359 2 980 53 37

Bulgaria of Bulgaria
9, Diakon Ignatii Str. caa@caa.bg
BG - SOFIA 1000
Department of Civil Aviation .
- 16 Griva Dhigeni Avenue :_-:’l( R :3355772222 _;123:51;322
Cyprus CY - 1429 NICOSIA ;

Civil Aviation Authority
Airport Ruzyné
CZ - 160 08 PRAHA 6

Tel.: +420 225 422 267
Fax: +420 225 421 990

caa@caa.cz

Statens Luftfartsvassen
(CAA-Denmark)

Box 744

DK - 2450 KOBENHAVN 5V

Tet. : +45 3618 6000
Fax : +45 3618 6001
dcaa®@slv.dk

Tarbijakaitseame?
{Consumer Protection Board)
Kiriku 4

EE - 15071 TALLINN

Tel. : +372 6201700
Fax : +372 6201701

info@consumer.ee

Consumer Ombudsman £ Agency
Haapaniemenkatu 4 A, Box 5
Fi - 00531 HELSINKI

Consumer Disputes Board
Kaikukatu 3 A

P.0. Box 306

Fl - 00531 HELSINKI

Tel. : +358 9 77261
Fax : +358 9 7726 7557

posti@kuluttajavirasto, fi
www. kuluttajavirasto.fi

Tel. : +358 10 36 65200
kril@om.fi

www . kuluttaiavalituslautakunta, fi

DGAC

Direction de la régulation économique
Bureau de la facilitation et des clients
du transport aérien (DRE/C2)

50, rue Henry Farman

FR - 75720 PARIS CEDEX 15

Tel, : +33 1 58.09.39.79
Fax : +331 58,09.38.45

http: //www.dgac. fr /html/oservice/
regl_message.htm

Luftfahrt-Bundesamt (LBA)
Hermann-Blenk-Str. 26
DE - 38108 BRAUNSCHWEIG

Tel. : +49 531-2355-100
Fax : +49 531-2355-707
fluggastrechte®lba.de

Hellenic Civil Aviation Authority
P.0.B. 73751
EL - 16604 HELINIKO

Tel. : +30 210 891.6000
Fax : +30 210 894 4279

[Enforcement]

Palgari Légikiizlekedési Hatdsag (PLH)
Budapest, Ferihegy |

HU - 1675 BUDAPEST, PF 41

Tel. : +36 1 296-9502

Fax : +36 1 296-8808

fvf@fivf.hu
ugyfelszolgalat@caa.hu www_fvf.hy'

[Passenger Complaints]
Fogyasztovédelmi FifeliigyelSség
Jozsef korit, 6

HU - 1088 BUDAPEST

Tel. ; +36 1 459-4800

Fax : +36 1 210-4677
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Organisation

Contact details

Commission for Aviation Regulation
3rd Floor

Alexandra House

Earisfort Terrace

IE - DUBLIN 2

Tel. : +353-(0) 1-6611700

Fax : +353-{0) 1-661126% {General)
info@aviationrey 1&

www aviationreg 1e

L’Ente Nazionale per {*Aviaziane
Civile

Viale del Castro Pretono, 118

IT - 00185 ROME

Tel : +39 06 44596-1
cartadintbhi®@enag_rupa.it

Consumer Rights Protection Centre
41/43 Ehzabetes str.,
LV - 1010 RIGA

Tel : +371 7287730
Fax: +371 7338024

tpkc@apolio lv

Civil Aviation Admimstration
Rodines kehas 2
LT - 02188 VILNIUS

Tel :+3705 2739038
Fax : +370 5 2739237

Direction de la Consommation du
Mimstere de l'Economie et du
Commerce extéreur

6, Boulevard Royal

LU - 2449 LUXEMBOURG

Tel. : +352 478 41 35

Fax : +352 460.448
passagersaeriens@eco.etat.lu
http: / /www, eco.public. LU

Department of Cvil Aviation
Luga Mrport
MT - LUQA, CMR 02

Tel. : +356 21 249 170
Fax: +356 21 239 278
avil.aviation@gov. mt

Malta www.dca.gov mt
Tel. : +48 (22) 520 72 00
: S;‘”é :‘l‘::::’gg‘)fﬁce Fax : +48 (22) 520 73 00
PL - 00-848 WARSAW http://www ulc. gov pl/
Poland kancelana@ulc.gov.pl
Instituto Nacional de Aviagio Civil
{INAC) Tel. : +351(21)842-3500
Rua B, Edificios 4, 5 e 6 Fax +351(21)847-3585
Portugal Aeroporto da Portela
PT - 1749-034 LISBOA
04/04/2007 Natonal Authonty for Consumer Protection
Georges Clemenceau Street, No. 5, Tel. : #4021 312 1275
- Sector 1 Fax +4021 314 3462
RO - 010295 BUCHAREST
Romama

Ministry of Transport
Directorate of Civil Avaticn Aviation
Inspection Department

Langusova 4

SI - 1535 LJUBLJANA

Tel, : +421 2 2043 2210-8
Figger 421 2 20432219

Tel.: +386 (4) 206 15 85;
+386 (1) 47 34 600

Fax +386 (1) 43 16 035

duma _lune-ferjancic@gov.si;

stamslav.knvec@gov si

http //www.mzp gov,s]

Direccion General de Aviacion Civil
Seccién de Atencion al Usuano
Paseo de la Castellana, 67
Despacho A-259

ES - 28071 MADRID

Tel. : +34 91 597.83. 1
Fax : +34 91 597.86.43
pasajeros, aereo®@miom.es
http //www.mfom.es/

Consumer Protection Agency
Visiting address: Lagergrens Gata 8
Postal address: Box 48,

SE - 651 02 KARLSTAD

Tel. : +46 54 - 19 41 50
Fax : +46 54 - 19 41 95

www. kansumentverket.se

The Netherlands

Inspectie Verkeer en Waterstaat
Postbus 575
NL - 2130 AN HOOFDDORP

loket@1vw.nl
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Contact details

United Kingdom

Air Transpart Users Council
Room K705 -- CAA House
45-59 Kingsway

UK - LONDON W(2B 6TE

Civil Aviation Authority
CAA House

45-59 Kingsway

UK - LONDON WC2B 6TE

Tel. : +44 20 7240 6061
Fax : +44 20 7240 7071

Tel. : +44 20 7379 7311
Fax ; +44 20 7944 2190

Other Countries Organisation Contact details
L tﬂfsgﬁgsy"e‘ Tel ; +47 75 58 50 00
I P050x24§ Fax : +47 75 85 50 05

Vi . postmottak@caa.no
Norwa NO-8001 BOD® ostmottak@caa.no
Office Fédéral de l'Aviation Civite geL. o v 3 332255 88(? el
CH - 3003 BERNE ax: +
info@bazl.admin.ch
Switzerland

Updated & June 2007

w Pt 4y




