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1 Uvod

Dne 29. rijna 1923 vzlétl letoun Aero A-14 Ceskjfch aerolinii z letisté
v prazskych Kbelich a prvnim letem této spolecnosti zamiril do slovenské
Bratislavy.! V roce sepisovani této diplomové prace stoji zminéna spolecnost pred
prahem oslav stoletého vyroci své existence, béhem které zazila a prezila nékolik
politickych rezimu, svétovou valku, rozmach 1 dtlum poptavky po letecké
prepravé v dusledku ekonomickych krizi i teroristickych tutokt, provozovala
desitky letount a zaméstnavala tisice zaméstnanct. Mezi né pred nékolika lety
pribyl 1 autor této diplomové prace. Poznatky, zkusenosti a podnéty, které béhem
prace pro tuto leteckou spolecnost autor nabyl, staly se prvnim impulsem a

pramenem namétd pro jeji sepsani.

Tato prace je zamérena na dva okruhy pravni regulace letecké dopravy,
které autor povazuje 1 z hlediska vlastni praxe za aktualni. Témito tematickymi
celky jsou pravni vztahy mezi leteckymi dopravei a cestujicimi a dopad pandemie
onemocnéni COVID-19 na sektor letecké dopravy. Ackoliv mezinarodni letecka
preprava zahrnuje kromé nastaveni upravy vztaha cestujicich a leteckych
dopravca také celou radu jinych témat, napr. pravni vztahy mezi jednotlivymi
obory leteckého pramyslu, nepovazuje autor za nezbytné se této oblasti z hlediska
zamereni této prace podrobnéji vénovat. Jakkoliv se jedna o problematiku
zajimavou, je jejim predmétem zejména uprava technickych podrobnosti letectvi,
ktera je zalozena spiSe na obecnéjsich pravnich otazkach zejména v oblasti prava

obc¢anského a mezinarodniho prava soukromého.

Oblast vzajemnych prav a povinnosti mezi leteckym dopravcem a
cestujicim prinasi radu pozoruhodnych pravnich otazek, na které nasledné
navazuje relativné obsahla judikatura. Ta mutze poslouzit jako nastroj, na kterém
se tyto otazky mohou demonstrovat. Z vyse uvedenych divodu se autor rozhodl

vénovat se v této praci predevsim vztahtim leteckého dopravce a cestujiciho.

1 Prvni stroj CSA vzlétl pred 90 lety, mitil do Bratislavy, [online]. [cit. 2021-11-04], dostupné z:
https://ict24.ceskatelevize.cz/ekonomika/1068401-prvni-stroj-csa-vzletl-pred-90-lety-miril-do-
bratislavy.



Pokud se autor jistych provoznich detailt civilniho letectvi prece jen
dotkne, ¢ini tak v pripadech, kdy takové podrobnosti maji vyznam napi. pro
postaveni cestujiciho pri vymahani svych pohledavek za leteckym dopravcem.
Takovou otazkou muze byt napr. politika planovani let, kdy je let cestujiciho
disponujiciho letenkou jednoho leteckého dopravce fakticky proveden letounem
v natéru a s posadkou dopravce jiného. K této situaci v bézném leteckém provozu
dochazi relativné casto, pricemz jeji konkrétni divod muze mit na postaveni

cestujiciho zasadni vyznam.

Pri praci v pravnim oddéleni letecké spoleCnosti se autor setkal se
situacemi, kdy zdanlivé logické a snadné reseni pravniho problému narazelo na
prekvapivou interpretaci tohoto problému soudy, véetné soudi nejvyssich
instanci, pricemz jejich rozhodnuti casto neodrazelo faktickou situaci ve svété
letecké prepravy. Autor se v této diplomové praci snazi néktera z téchto
rozhodnuti podrobnéji rozebrat, poukazat na jejich slaba mista a vysvetlit, jakym

zpusobem mohou byt prekazkou spravedlivému vykladu prava.

7 rozsahlé oblasti pravnich otdzek vztaht mezi dopravei a cestujicimi vytkl
autor pred zavorku dvé vybrané otazky, které v samostatnych kapitolach rozebral
podrobnéji, pricemz obé z nich konkretizuji zplsob radného uplatnéni naroku

cestujiciho za leteckym dopravcem.

Samostatna kapitola si klade za cil odpovédét na otazku, kdo a z jakého
pravniho titulu k takovému uplatnéni mize byt opravnén a jakému subjektu
takové pravo neprislusi, druha ¢ast kapitoly naopak popisuje, kterému leteckému
dopravci vznikla porusenim smlouvy o prepravé povinnost naroky cestujicich

uspokojovat.

V dalsi c¢asti prace je cilem analyzovat problematiku promlceni naroku
cestujicich. Na prvni pohled obecné téma totiz narazi na faktické aspekty
leteckého primyslu a mnohost subjektl, které sva prava uplatnuji. Prace proto
zkouma, jakym zpusobem se muze pro cestujiciho ménit promlceci lhtita

k uplatnéni jeho naroku v navaznosti na volbu leteckého dopravce. Vedle toho



rozebira autor Upravu promlcéeni narokud ze smlouvy o prepravé v ceském pravu a

ruzné pravni vyklady, které se s touto pravni ipravou poji.

S ohledem na dobu, ve které je tato prace sepisovana, nemuze autor
opomenout vliv pandemie onemocnéni zpusobeného koronavirem SARS-CoV-2,
pozdéji znamého jako COVID-19, ktera sektor letecké prepravy zasahla naprosto
bezprecedentnim zpusobem. Autor tudiz v posledni casti své prace ilustruje,
jakym zpusobem pandemie leteckou prepravu omezila. Podle nazoru autora je
dnes jiz notorietou, ze drtiva veétsina pramyslovych odvétvi by pandemii
ekonomicky neprezila bez urcité formy statni pomoci. Predstaveni moznosti,
zpusobu a mantineld poskytovani statni pomoci leteckym dopraveiim je proto
vénovana samostatna kapitola. Vzhledem k tomu, Ze podpory poskytované
clenskymi staty EU leteckym dopraveum se staly predmétem prezkumu Soudniho
dvora EU, zabyva se prace zavérem nékterymi z cCerstvych judikata a

demonstruje na nich pristup SDEU k takové pomoci.



2 Prameny pravni Gpravy

2.1 Mezinarodni pravni tiprava

Relevantni pravni normy z hlediska prava mezinarodni letecké prepravy
jsou soucasti materie mezinarodniho prava verejného 1 mezinarodniho prava
soukromého. Vzhledem k tomu, Ze autor se v ramci této diplomové prace vénuje
dominantné pravnim vztahtim mezi cestujicim a leteckym dopravcem, tedy
vztahim soukromopravnim, bude v této praci rozebirana predevsim uprava
mezinarodniho prava soukromého. Pred rozborem tc¢inné pravni Gpravy povazuje
autor za vhodné ucinit kratky exkurs do pravnich predpisti mezinarodniho prava

verejného, které soucasné pravni uprave predchazely.

2.1.1 LBG-YUL aneb od Parize k Montredlu

Pocatky mezinarodni pravni upravy leteckého prava sahaji na konec 19.
stoleti, kdy v dobach prusko-rakouské valky dochazelo k preletim
horkovzdusnych balént nad tizemim ovladanym nepritelem. Vyvstala tak potreba
upravit otazku posadek takovych balént upadnuvsich do zajeti. Pravni postaveni
zajatych vzduchoplavei byla vyresena bruselskou deklaraci, prijatou na

bruselské konferenci roku 1874.2

Potirebu rozsahlejsi pravni Upravy s sebou vsak prinesl az postupny rozvoj
letadel na zacatku stoleti dvacatého. Schopnost letadel cestovat na velké
vzdalenosti bez nutnosti absolvovani kontrol na pozemnich hranicich stata
ukazala, ze pravni postaveni letadel nad cizim statem je potreba postavit najisto.
V roce 1919 tak byla do Parize svolana mezinarodni konference, jejimz vysledkem
se stala Parizska umluvas3 zakotvujici pravo suverenity statu nad svym vzdusnym

prostorem.4

2 CAPEK, Jan, Richard KLIMA a Jaroslava ZBIRALOVA. Civiini letectvi ve svétle prdva. Praha:
LexisNexis CZ, 2005. ISBN 80-86199-95-9, str. 11.

3 Umluva o upravé letectvi ze dne 13. rijna 1919, vyhlasena pod ¢. 35/1924 Sb. z. a n.

4 Tamtéz, str. 12.



V obdobi po prvni svétové valce se na obloze zacala objevovat letadla
prvnich aerolinek. Jiz vroce 1919 byla zalozena nejstarsi svétova letecka
spoleénost — KLM.5> Dalsi letecké spolecnosti brzy nasledovaly. Narust
komercnich letd s sebou prinesl otazku odpovédnosti leteckych dopravet za skodu
vzniklou jako dusledek letecké prepravy. Prvni pokus upravit tento problém
podniklo celkem 23 statt v roce 1929, kdy ve Varsavé byla jejich zastupci
podepsand Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezindrodni dopravé, tzv.

Varsavska amluva.é

S ohledem na rozvoj letecké dopravy v mezivalecném obdobi a udalosti
druhé svétové valky se pravni uprava Parizské tmluvy stala nedostatecnou.
V roce 1944 byla proto svolana konference do amerického Chicaga, ktera méla
novou umluvu o civilnim letectvi prinést.” Vysledkem konference se stala Umluva
o mezinarodnim civilnim letectvi, tzv. Chicagska iumluva,8 ktera se sklada ze dvou
casti. Prvni ¢ast stanovuje zakladni pravidla mezinarodniho civilniho letectvi,
zejm. svrchovanost statu nad svym vzdusnym prostorem?9, statni prislusnost
letadell® ¢1 podminky provozuschopnosti letadlall. Druha ¢ast pak tvori statut

Mezinarodni organizace pro civilni letectvi (ICAQ).12

Soucasna pravni uprava z Chicagské imluvy do znaéné miry stale vychazi.
ICAO poskytuje potrebnou platformu pro mezinarodni spolupraci, na jejimz

zakladé je utvarena pravni prava civilniho letectvi v globalnim meéritku.

5 KLM Company profile, [online], [cit. 2021-12-21], dostupné z:
https!//www.klm.cz/information/corporate/company-profile,.

6 CAPEK, Jan, Richard KLIMA a Jaroslava ZBIRALOVA, str. 13.
7 Tamtéz, str. 14.

8 Vyhlagena pod ¢ 147/1947 Sb.

9 C1. 1 Chicagské tmluvy.

10 C1. 17 a nésl. Chicagské tmluvy.

11 C1. 29 a néasl. Chicagské tmluvy.

12 CAPEK, Jan, Richard KLIMA a Jaroslava ZBIRALOVA, str. 15.
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2.1.2 Montrealska umluva a jeji vztah k pravu evropskému

Stézejnim predpisem mezinarodniho prava soukromého upravujicim
mezinarodni leteckou prepravu je dnes Umluva o sjednoceni neékterych pravidel
o mezinarodni letecké prepravé, podepsana v Montrealu 28. kvétna 1999, tzv.

Montrealskid iumluva.13

Montrealska Umluva plynule navazuje na pravni uUpravu prijatou na
konferencich ve Varsaveé i1 v Chicagu. Jeji iprava zahrnuje predevsim vymezeni
odpovédnosti leteckého dopravce za skodu zpusobenou cestujicimu usmrcenim
nebo zranénim, zpozdénim nebo ztratou zavazadla, poskozenim nakladu c¢i
zpozdénim.4 Rozsah maximalni nahrady skody leteckym dopravcem je vsak u
kazdého z uvedenych pripada limitovan uréitym poctem tzv. zvlastnich prav
derpani (SDR), tedy ménovou jednotkou Mezinarodniho ménového fondu, ktera je
prepocitatelna na zakladni svétové meény, v¢. ceské koruny, pricemz sménny kurz
je Mezinarodnim ménovym fondem pravidelné zverejnovan a aktualizovan.l®
V pétiletych intervalech jsou limity odpovédnosti revidovany ze strany ICAO, pri

posledni revizi byly tyto limity navyseny v roce 2019.16

Vedle odpovédnosti za skodu upravuje Montrealskd umluva proces
uplatnéni nahrady skody vuaci leteckému dopravei, promléeci lhitu, ve které je
tak treba ucinit, nebo pravomoc soudu, ktery je prislusny k rozhodnuti o pravu
cestujiciho. Lze tedy shrnout, ze Montrealska tmluva poskytuje uceleny a

podrobny ramec poskytujici cestujicim v civilnim letectvi nalezitou ochranu.

Ackoliv Montrealska umluva vlastni Upravu odpovédnosti leteckého
dopravce za skodu jiz obsahuje, povazovala Evropska unie za potirebné poskytnout

cestujicim ochranu rovnéz na uUrovni unijniho prava, zejm. Gpravou obsazenou

13 Vyhlasena pod ¢. 123/2003 Sb. m. s.

14 SCHMID, Ronald a Elmar Maria GIEMULLA. Montreal Convention. Alphen aan den Rijn:
Kluwer Law International, 2006, ISBN 90-411-2456, Cl. 17 az 19.

15 V lednu 2022 odpovidala 1 jednotka SDR piiblizné 30,4 Ké (zdroj: Exchange Rate Archives by
Month, International Monetary Fund, [online]. [cit. 2022-02-01], dostupné z:
https://www.imf.org/external/np/fin/data/param_rms_mth.aspx).

16 PRAVDA, Jan. Revize limitii odpovédnosti dopravce v letecké preprave. PvPZ - Pravo v prepravé
a zasilatelstvi (Wolters Kluwer), rok 2020, &islo 1, str. 22.
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v Narizeni Evropského Parlamentu a Rady (ES) ¢. 261/2004 ze dne 11. Gnora
2004, kterym se stanovi spolecna pravidla nahrad a pomoci cestujicim v letecké
doprave v pripadé odepreni nastupu na palubu, zruseni nebo vyznamného
zpozdéni letth a kterym se zrusSuje nafizeni (EHS) ¢é. 295/91 (v této praci
oznacéovano jako ,Naiizeni 261%), tedy paralelné s Montrealskou umluvou.
Vzhledem k tomu, Zze Mezindrodni asociace leteckych dopravetl (IATA) spoleéné
se sdruzenim ELFAA, zastupujicim 10 nizkonakladovych aerolinek, povazovaly
Narizeni 261 za neslucitelné s Montrealskou imluvou, podaly dvé zaloby, jejichz
cilem byl prezkum Narizeni 261 ve vztahu k Montrealské imluveé.l” Tento soud
se nasledné obratil na SDEU s nékolika predbéznymi otazkami tykajici se prave

vztahu téchto dvou mezinarodnich pravnich predpisua.18

Za jeden z klicovych bodi rozhodnuti SDEU v tomto rizeni je mozné
oznacit konstrukci dvojkolejnosti odpovédnosti leteckého dopravce, kdy SDEU
uvadi, ze zatimco Narizeni 261 upravuje nahradu ,obecné“ skody zpusobené
zrusenim ¢1 zpozdénim letu, ktera je obecné totozna pro vsechny cestujici daného
letu, pravni uprava Montrealské timluvy dava prostor cestujicim k uplatnéni
jakékoliv jiné, individualni skody, ktera nemusi byt standardizovanym zptisobem

predvidanym Narizenim 261 cestujicimu plné nahrazena.?

2.2 Civilni letectvi v unijnim prdavu

Pravni normy majici uréity vyznam pro civilni letectvi nalezneme na unijni

arovni regulované jak primou, tak kolizni metodou.

2.2.1 Kolizni normy v pravu letecké prepravy

Kolizni normou rozumime dle teorie takovou normu, ktera pri pritomnosti
mezinarodniho prvku urci na zakladé predem stanovenych kritérii, ktery pravni

rad bude na reseny pravni problém aplikovan, aniz by takova norma sama prava

17 Rozhodnuti SDEU ve véci C-344/04, IATA, ECLI:EU:C:2006:10, bod 19.
18 Tamtéz, bod 20.

19 HOBE, Stephan. Fragwiirdiges aus Luxemburg zur Verordnung 261/2004, Zeitschrift fir Luft-
und Weltraumrecht, 1. vydani 2010, str. 155.



a povinnosti rozhodné pro zminény pravni problém aplikovala.20 Z hlediska
Uprava Narizeni Evropského Parlamentu a Rady (ES) & 593/2008 ze dne 17.
dervna 2008 o pravu rozhodném pro smluvni zivazkové vztahy (Rim 1), které
obecné umoznuje, aby si strany zavazku pravo, kterym se budou jejich vzajemna
prava a povinnosti ridit, zvolily.21 V pripadé prepravni smlouvy je moznost takové
volby Narizenim Rim I. zdZena. Smluvni strany maji na vybér pouze pravo zeme,
ve které ma dopravce nebo cestujici své obvyklé bydlisté, ve které ma dopravce

misto své ustredni spravy nebo se nachazi misto odjezdu ¢i urceni.?2

Volba rozhodného prava pro smlouvu o prepravé muze pro leteckého
dopravce znamenat vyhodu prostredi pravniho radu, v némz pravné jedna
nejcasteéji nebo podle kterého byl dopravce sam zalozen. Nékteri letecti dopravei

tak volbu rozhodného prava upravuji ve svych prepravnich podminkach.23

V pripadé, kdy si smluvni strany smlouvy o prepravé rozhodné pravo
v prepravnich podminkach ani na jiném misté nezvoli, urcuje Narizeni Rim 1.
rozhodné pravo podle zemé obvyklého bydlisté cestujiciho, pokud se v této zemi
rovnéz nachazi misto odjezdu nebo misto urcéeni, tedy misto odletu ¢i priletu.24
Vzhledem k tomu, zZe letecka preprava slouzi cestujicim zejména k prepravé mezi
svym domovem a cilovou destinaci, lze predpokladat, ze vétsina takovych
pravnich vztaht bude uzaviena pravé podle prava zemé obvyklého bydlisté
cestujiciho. Teprve pokud cestujici neleti z nebo do zemé svého obvyklého bydliste,

je rozhodnym pravo zemé obvyklého bydlisté leteckého dopravce.2>

20 KUCERA, Zdenék, Monika PAUKNEROVA a Kvétoslav RUZICKA. Mezindrodni prévo
soukromé. 8. vydani. Plzen: Vydavatelstvi a nakladatelstvi Ales Cenék, 2015, ISBN 978-80-7380-
550-0, str. 28.

21 C1. 3 odst. 1 Naiizeni Rim 1.

22 ROZEHNALOVA, Nadézda, Klara DRLICKOVA, Tereza KYSELOVSKA a Ji#f VALDHANS.
Mezindrodni pravo soukromé Evropské unie. 2. vydani. Praha: Wolters Kluwer, 2018. ISBN 978-
80-7598-123-3.

23 Srov. prepravni podminky Ceskych aerolinii, bod. 2.1, [online]. [cit. 2022-02-03], dostupné z:
https://www.csa.cz/media/1400/prepravni-podminky-cs_csaim_15403.pdf.

24 (1. 5 odst. 1 Naiizeni Rim I.

25 Tamtéz.



2.2.2 Primé normy v pravu letecké prepravy

Vedle norem koliznich rozlisuje teorie mezinarodniho prava soukromého i
tzv. primé normy, kterymi jsou prava a povinnosti dotéenych stran upraveny bez
ohledu na pravni rad, ktery se na takovy pravni vztah pouzije, jsou tedy upraveny
,primo“.26  V unijnim pravu se takova pravni uUprava nachazi dominantné

v narizenich Evropského parlamentu a Rady, pripadné v narizenich Komise.

Evropskych narizeni, ktera maji pro pravo civilniho letectvi vyznam,
nalezneme v pravnim radu vice. Jako zakladni narizeni je mozné oznacit Narizeni
Evropského parlamentu a Rady (EU) 2018/1139 ze dne 4. ervence 2018 o
spoleénych pravidlech v oblasti civilniho letectvi a o zrizeni Agentury Evropské
unie pro bezpecnost letectvi. Zakladni narizeni zajistuje spolecnou unijni
platformu pro Siroky rozsah spole¢nych bezpecnostnich a provoznich norem

civilniho letectvi.

7Z mnoha dalsich narizeni autor nize zminuje nékolik podstatnych, pricemz

je kategorizuje podle oblasti, kterou prevazné upravuji.

Prvni z téchto oblasti mtzeme souhrnné nazvat Provoznimi predpoklady
provozovani letecké prepravy. Do této oblasti radime napr. narizeni ¢. 1008/2008,
o spolecnych pravidlech pro provozovani leteckych sluzeb ve Spolecenstvi, které
upravuje podminky a proces vydavani provoznich licenci leteckym dopravcum.
7 dalsich narizeni v této oblasti jmenujme napr. narizeni ¢. 1321/2014 o zachovani
letové zpusobilosti letadel a leteckych vyrobki, letadlovych casti a zarizeni a
schvalovani organizaci a personalu zapojenych do téchto ukolli, nebo narizeni ¢.
1178/2011, kterym se stanovi technické pozadavky a postupy tykajici se posadek

v civilnim letectvi podle narizeni ¢. 216/2008.27
Evropské pravni predpisy v druhé =z oblasti upravuji aspekty vlivu
leteckého primyslu na zivotni prostredi, pricemz je notorietou, ze letecka

preprava patri v disledku spalovani kerosinu a znac¢né hlucnosti k odvétvim

26 KUCERA, Zdenék, Monika PAUKNEROVA a Kvétoslav RUZICKA, str. 30.

27 Toto Natizeni bylo v roce 2018 zcela nahrazeno jiz zminovanym Natizenim ¢. 1139.
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majicim na zivotni prostredi nezanedbatelny vliv. Z platné Gpravy jmenujme
napr. narizeni ¢. 598/2014 o pravidlech a postupech pro zavedeni provoznich
omezeni ke snizeni hluku na letistich Unie v ramci vyvazeného pristupu, nebo
narizeni ¢. 1005/2009 o latkach, které poskozuji ozonovou vrstvu. Takovymi
latkami jsou totiz 1 halony, které jsou pouzivany v letadlech k ochrané prostort
posadky, v prostoru motorti, v nakladnim prostoru a v suchych prostorach a pro

inertizaci palivovych nadrzi.28

V neposledni tadé autor vyclenuje evropské pravni predpisy regulujici
vztah mezi leteckym dopravcem a cestujicim v ramci prepravy osob. Stézejnim
predpisem v této oblasti je bezesporu Narizeni 261. Vzhledem k tomu, Ze toto
narizeni je predmétem rozsahlého rozboru v dalsich castech diplomové prace,

nepovazuje autor za vhodné jej vice na tomto misté zkoumat.

7Z hlediska prav cestujiciho je vsak neméné zajimavé Narizeni Evropského
parlamentu a Rady (ES) ¢. 1107/2006 ze dne 5. ¢ervence 2006 o pravech osob se
zdravotnim postizenim a osob s omezenou schopnosti pohybu a orientace v letecké
dopravé (tzv. PRM Narizeni), které poskytuje urcitou ochranu osobam s takovym
druhem zdravotniho postiZeni, které jim neumoznuje nastup a vystup z letadla
bez potirebné asistence. PRM Narizeni zajistuje zdravotné znevyhodnénym
cestujicim pravo na odpovidajici pomoc na letiStich spocivajici v asistenci pri
pohybu na letisti, nastupu do letounu a vystupu z néj. Tuto povinnost PRM
Narizeni navazuje na notifikaci leteckému dopravei ve lhuté 48 hodin pred
odletem.29 Soucasné zakazuje leteckému dopravci odmitnout zdravotné
znevyhodnéného cestujicitho z prepravy, pokud ma takovy cestujici platnou
letenku a rezervaci,3? vyjimkou z tohoto zakazu tvori pouze bezpecnostni divody
a realna nemoznost nastupu takového cestujiciho z davodu sirky nastupnich

dveri.31

28 P¥{loha VI. Na¥izeni 1005.

29 C1. 7 ve spoj. s Prilohou I. PRM Narizeni.
30 C1. 3 PRM Natizend.

31 C1. 4 odst. 1 PRM Natizeni.
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Ackoliv vyklad PRM Narizeni neni predmétem této diplomové prace,
pozastavuje se autor nad konstrukci odpovédnosti za prepravu zdravotné
znevyhodnénych cestujicich. Na jednu stranu je nutno priznat, ze vétsi casova
narocnost k zachazeni se zdravotné znevyhodnénymi osobami muze prodluzovat
cas nastupu ostatnich cestujicich na palubu a tim zvétsovat zpozdéni daného letu,
cemuz se letecti dopravci mohou snazit predchazet pravé tim, ze takovym
cestujicim nastup na palubu letadla odmitnou. Takovou praktiku je samozirejmé
potreba lidsky odsoudit a pravné sankcionovat.’? Na druhou stranu PRM
Narizeni limituje povinnost provozovatele letisté poskytnout cestujicimu péci
veasnou notifikaci, pricemz nebyla-li takova notifikace provedena, zaklada PRM
Narizeni provozovateli letisté toliko povinnost vyvinout veskeré rozumné usili,
aby se cestujici mohl letu ztacastnit. Autor je pritom diky praci v pravnim oddéleni
leteckého dopravce obeznamen s tim, ze v praxi takové mimoradné tsili leteckého
dopravce — zejména na velkych mezinarodnich letistnich uzlech — znamena
neékolikahodinové cekani, nez se jiz tak vytizené PRM sluzbé uvolni kapacity

k poskytnuti péce neohlasenému cestujicimu.

Ten je tedy v pripadé priletu na takové letisté nucen celou dobu cekat na
svém misté, bez moznosti pouzit toaletu, odkazan na pracovniky letisté bez toho,
aby védeél, kdy mu bude umoznéno letadlo opustit. V pripadé, ze by se pracovnici
letiste k cestujicimu odmitali dostavit, doslo by k situaci, kdy letadlo leteckého
dopravce by bylo takovym cestujicim zcela paralyzovano. Dokud totiz palubu
letadla po priletu neopusti posledni cestujici, nemuze palubni personal zacit s
poletovou bezpecnostni kontrolou letounu ani s pripravou letounu na dalsi let, o
umoznéni nastupu na palubu novym cestujicim ani nemluvé. Letecky dopravce
vSak takovému cestujicimu odmitnout nastup na palubu nemuze, nebot takové
jednani by mohlo zakladat jeho spravnépravni odpovédnost. Dochazi tak

k absurdni situaci, kdy letecky dopravce je pravnim predpisem nucen prijmout

32 Odmitnuti prepravy zdravotné znevyhodnéného cestujiciho muze byt ze strany UCL posouzeno
jako prestupek podle § 93c odst. 1 pism. a) bod 2. ZCL.
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k letu cestujiciho, 1 kdyz je mu znamo, ze takovy cestujici nebude pravdépodobné

schopen po priletu letadlo opustit.

S ohledem na vyse uvedené je autor toho nazoru, ze pravni konstrukce
PRM Narizeni zaklada hruby nepomér mezi mirou odpovédnosti leteckého
dopravce za prepravu zdravotné znevyhodnéného cestujiciho a odpovédnosti
provozovatele letisté za poskytnuti péce o néj, kdy pravni povinnost prijmout
k prepraveé takového cestujiciho neni fakticky kryta jistotou, ze o cestujiciho bude
na cilovém letisti postarano. De lege ferenda vidi autor reseni tohoto problému
v rozsireni povinnosti provozovatela letisté zajistit péci o zdravotné postizené

cestujici 1 nad ramec notifikace s dvoudennim predstihem.

2.8 Vnitrostdtni pravni uprava

Z hlediska ceského pravniho radu mutzeme konstatovat, ze pravni predpisy
majici vyznam pro pravo civilniho letectvi nalezneme jak ve verejném, tak 1

v soukromém pravu.

Stézejnim verejnopravnim predpisem je Zakon o civilnim letectvi, ktery v
soucasné dobé do zna¢né miry plni funkeci transpozi¢ni a adaptacni k predpisim
unijniho prava, v nichz je obsazena prevazna cast materie pravni regulace
letectvi. V nékterych otazkach dosud neregulovanych pravem EU stanovuje
zakladni pravni ramec kategorizace a fungovani letist, podminky vykonu prace
leteckého personalu nebo poskytovani leteckych sluzeb. V neposledni radé také

zrizuje samotny Utad pro civilni letectvi.

Vzhledem k zaméreni této diplomové prace na vztahy leteckého dopravce a
cestujictho zminuje autor z oblasti soukromého prava toliko pravni tupravu
smlouvy o prepravé osob, obsazené v ustanoveni § 2550 a nasl. obcanského
zakoniku. V péti ustanovenich se zakonodarce snazi ukotvit smlouvu o preprave
v pravnim radu a nastavit ty nejzakladnéjsi mantinely, pricemz konkrétni pravni
Upravu ponechava na prepravnich radech, tedy normach podzakonnych. Na rozdil
od predchozi pravni Gpravy nezna ceské pravo jednotny letecky prepravni rad,

vydany jako vyhlaska ministerstva obrany ¢. 17/1966 Sb., ktery vzajemna prava
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a povinnosti smluvnich stran smlouvy o preprave blize upravoval. Tento letecky

pravni ad byl k G¢innosti (nového) ob¢anského zdkoniku zrusen.
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3 Narizeni 261 a jeho interpretace ve svétle vybranych
rozhodnuti SDEU

3.1 Pusobnost

Skutecnost, ze preprava cestujiciho je postizena nékterou z udalosti, se
kterou Narizeni 261 spojuje vznik prav cestujiciho na nahradu skody ¢i péci, bez
dalsiho neznamena, ze na vzniklou situaci bude Narizeni 261 aplikovano.
Podminky, za kterych je mozno Narizeni 261 pouzit, upravuje ¢l. 3 Narizeni 261.

Tyto aspekty je mozno rozdélit na izemni, osobni a vécnou plisobnost.33

3.1.1 Uzemni pusobnost
Cl. 8 odst. 1 Na¥izeni 261 stanovi, ze:
(1) Toto narizeni se vztahuje:

a) na cestujici odlétajici z letisté umisténého na iizemi clenského stdtu, na

které se vztahuje Smlouva;

b) na cestujici odlétajici z letisté umisténého na vizemi treti zemé na letisté
umistnéné na uzemi clenského statu, na které se vztahuje Smlouva, pokud
neobdrzeli nahradu nebo odskodnéni a nebyla jim poskytnuta pomoc v této treti

zemli a pokud je provozujici letecky dopravce dopravcem Spolecenstvi.?4*

Je zrejmé, zZe pokud predmétny let odléta zletisté leziciho na tzemi
clenského statu EU, Narizeni 261 se z hlediska tizemni ptsobnosti pouzije bez

dalsiho.

V situaci, kdy let na tzemi clenského statu EU naopak sméruje ze zemé
mimo EU, se Narizeni 261 uplatni pouze v pripadeé, ze let provozuje tzv. dopravce

Spolecenstvi, pokud cestujicimu nebylo poskytnuto v této zemi plnéni srovnatelné

33 Sdéleni Komise C-214/5 - Pokyny pro vyklad natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢.
261/2004, kterym se stanovi spol¢end pravidla ndhrad a pomoci cestujicim v letecké doprave v
pripadé odepreni nastupu na palubu, zruseni nebo vyznamného zpozdéni letl, a narizeni Rady
(ES) ¢. 2027/97 o odpovédnosti leteckého dopravce v ptipadé nehod ve znéni natizeni Evropského
parlamentu a Rady (ES) ¢. 889/2002, kapitola 2.

34 (1. 3 odst. 1 Naiizeni 261.
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s plnénim, které zarucuje Narizeni 261.3> Zajimavym prikladem pro aplikaci
tohoto pravidla mtize byt plnéni poskytnuté na tizemi Spojeného kralovstvi po
jeho vystoupeni z EU, kdy se text Narizeni 261 stal soucasti tamniho

vnitrostatniho prava.36

Leteckym dopravcem Spolecenstvi se rozumi letecky dopravce, ktery
provozuje své podnikani na zakladé provozni licence vydané nékterym ze
¢lenskych stath na zékladé Naiizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢.
1008/2008 ze dne 24. zari 2008 o spoleénych pravidlech pro provozovani leteckych
sluzeb ve Spolecenstvid?. U leteckych dopravet vseobecné spojovanych s nékterym
z ¢lenskych statd EU majicich bazi letadel v jediném ¢lenském staté, ¢i dokonce
jediném mésté, je velice pravdépodobné, ze operuji pod provozni licenci ¢lenského
statu, v némz tuto bazi maji. Seznam leteckych dopravcua spolecenstvi je dostupny

na internetovych strankach Evropské komise.38

Pokud se jedna o leteckého dopravce usazeného v EU, je Narizeni 261
zpravidla také efektivné vymahatelné, nebot v pripadeé, ze letecky dopravce
neplni povinnosti ulozené Narizenim 261 dobrovolné, ma cestujici pomérneé siroky

vybér moznosti, jak se svych prav domoci soudni cestou.39

35 Srov. Rozhodnuti SDEU ve véci C-257/14 (van der Lans), ECLI:EU:C:2015:618, bod 28
rozhodnuti.

36 Brexit: The end for 2612, [onlinel, [cit. 2022-02-18], dostupné z:
https://www.dlapiper.com/en/uk/insights/publications/2020/12/brexit-the-end-for-261/

37 Srov. Rozhodnuti SDEU ve véci C-6/14 (Wucher Helicopter GmbH, Euro-Aviation
Versicherungs AG proti Fridolinu Santerovi, ECLI:EU:C:2015:122, bod 33.

38 EU air carriers by country holding an active operating licence, [onlinel, [cit. 2022-02-18],
dostupné z: https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/air/internal-market_en.

39 Vavahu prichdzi napr. rizeni o evropském platebnim rozkazu, zavedené Narizenim
Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 1896/2006 ze dne 12. prosince 2006, nebo Fizeni o drobnych
narocich, zavedené Naiizenim Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 861/2007 ze dne 11.
cervence 2007. V obou pripadech je rizeni pred soudem zjednoduseno formulari dostupnymi ve
vsech jazycich clenskych stath, které rizeni urychluji.
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Obdobné se Narizeni 261 aplikuje také ve vztahu k clenskym statim

Evropského hospodéaiského prostoru (tj. Island a Norsko)40 a Svycarsko.41

3.1.2 Osobni ptisobnost

Narizeni 261 se dale podle ¢l. 3 odst. 2 Narizeni 261 pouzije pouze, pokud
cestujici:
»a) maji potvrzenou rezervaci pro dotéeny let a vyjma pripady zruseni podle

clanku 5 se prihlasi k preprave,

- jak je predem a pisemné (rovnéz elektronickymi prostredky) stanoveno a
v case uvedeném leteckym dopravcem, provozovatelem soubornych sluzeb pro
cesty, pobyty a zdjezdy nebo opravnénym zprostredkovatelem sluzeb v cestovnim

ruchu,
nebo, jestlize neni uveden cas,
- nejpozdeji do 45 minut pred zverejnénym casem odletus nebo

b) jsou leteckym dopravcem nebo provozovatelem soubornych sluzeb pro
cesty, pobyty a zajezdy bez ohledu na divod prevedeni z letu, ktery méli

rezervovany, na jiny let.“

Narizeni 261 tedy podminuje svou aplikaci tim, zZe cestujici ma pravo
cestovat postizenym letem na zakladé uzaviené smlouvy o preprave, kterou
doklada rezervaci, a tim, Ze se cestujici o své pravo prihlasi na letisti, resp. da

najevo svuj opravdovy zamér pravo vyuzit.

Termin prihlaseni se k prepravé, ktery Narizeni 261 pouziva, neni
v ceském prostredi prilis obvykly. Porovnanim ceské jazykové verze Narizeni 261
s verzi anglickou dojdeme k zavéru, ze tento termin je treba chapat jako okamzik,

kdy cestujici se cestujici dostavi na odbavovaci prepazku tzv. ,check-inu“ na

40 Na tizemi Lichtenstejnska se verejné letisté nenachézi.

41 Na zdkladé Rozhodnuti ¢. 1/2015 Smiseného vyboru Evropska unie-évycarsko pro leteckou
dopravu zrizeného Dohodou mezi Evropskym spole¢enstvim a év;’rcarskou konfederaci o letecké
dopravé ze dne 20. srpna 2015, kterym se nahrazuje priloha Dohody mezi Evropskym
spoleéenstvim a Svycarskou konfederaci o letecké dopravé [2015/1481].
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letisti, kde obdrzi palubni vstupenku a odevzda sva zavazadla k prepravé. Je
patrné, ze Narizeni 261 pocitalo s tim, ze kazdy cestujici se pred vlastnim letem
k prepazce na letisti dostavi. S rozvojem modernich technologii, které umoznuji
provést check-in (tedy piihldseni k piepravé) prostiednictvim internetu ¢i
aplikace v telefonu az nékolik desitek hodin nebo 1 dnt predem,42 se vsak zvysuje
pocet téch cestujicich, ktetri sluzby check-inu na letisti vibec nevyuzivaji a po
prijezdu na letisté zamiri rovnou k bezpecnostni kontrole a k jednotlivym
odletovym vychodim. Tito cestujici tak sice formalné splni podminku prihlaseni
se k preprave, materialni podminka pritomnosti na letisti jako projev
opravdového zajmu na cestovani postizenym letem vsak nutné splnéna byt

nemusi.

Soudni dvar EU se problémem prihlaseni se k prepravé zabyval ve svém
rozhodnuti ve véci C-756/18. Predmeétem sporu v této véci byla nevyplacena
kompenzace podle ¢l. 7 Narizeni 261 za let spolecnosti Easyjet z Parize do
Benatek, kdy tento let byl na svém priletu zpozdén o 3 hodiny a 7 minut. Letecka
spolecnost nepopirala zpozdéni letu, kompenzaci vsak odmitla vyplatit
s odtivodnénim, ze cestujici nepredlozili palubni vstupenky a neprokazali tak, ze

ve smyslu ¢l. 3 odst. 2 pism. a) Naiizeni 261 ptihlasili k prepravé.43

Soudni dviir uzaviel, Ze podminky stanovené v ¢l. 3 odst. 2 pism. a) jsou
kumulativni, ze splnéni jedné z nich tedy nelze automaticky presumovat naplnéni
druhé. Cestujici disponujici potvrzenou rezervaci z toho diivodu neni automaticky
povazovan za cestujiciho prihlaseného k prepravé. Pozadavek prihlaseni
k preprave je vsak stanoven pouze u cestujicich, jejichz let byl zpozdén, nikoliv

zrusen.44

V pripadé, kdy narok na kompenzaci podle ¢l. 7 Narizeni 261 je zalozen

vyznamnym zpozdénim letu, je pojmoveé logické, ze cestujici se letu musel

42 Ceské aerolinie umozniuji provést online check-in az 36 hodin ptred pldnovanym odletem,
Ryanair v pripadé priplatkové sluzby poskytuje moznost online check-inu dokonce 30 dni predem.

43 Rozhodnuti SDEU ve véci C-576/18, LC, MD proti Easyjet, ECLI:EU:C:2019:902, bod 7 az 11.
44 Tamtéz, bod 25 az 27.
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Ucastnit, aby cilové destinace mohl se zpozdénim viibec dosahnout. S ohledem na
skutecnost, ze letecky dopravce na palubu cestujici prijal a na misto urceni je
dopravil, SDEU uzavira, ze tito cestujici podminku prihlaseni se k prepraveé
splnili. Takovi cestujici tedy nejsou povinni predkladat palubni vstupenku ani

jinak prihlaseni se k prepravé dokazovat.4>

Evropska komise si je nedostatkd Narizeni 261 spojenych s pojmem
wDrihlaseni se k preprave* védoma. Ve svém navrhu novelizace COM/2013/0130
proto upravuje ¢l. 3 odst. 2 Narizeni 261 tak, ze jeho aplikaci nevaze na dostaveni
se k prepazce check-inu, ale na dostaveni se k nastupu do letadla. Navrh z roku
2013 se nicméné momentalné stale nachazi ve stadiu projednavani a zda se byt

krajné nejisté, ze bude prijat.46

3.1.3 Vecna piusobnost

Narizeni 261 se vztahuje pouze na cestujici prepravované motorovym
letadlem s pevnymi kridly.47 Ze své pusobnosti tak vylucuje lety vrtulnikem,

vétroném, vzducholodi ¢i horkovzdusnym balonem.

7 plusobnosti Narizeni 261 jsou dale vylouceni cestujici, ktetri cestuji
zdarma nebo za ceny, které nejsou verejnosti bézné dostupné.4® Takovymi
cestujicimi mtiizou byt napr. pasazéri letu jiného leteckého dopravce, kteri byli na

predmétny let presmeérovani v ramci internich dohod leteckych dopravei,49

45 Tamtéz. Bod 28 a 29.

46 Navrh Natizeni Evropského Parlamentu a Rady o zméné naiizeni (ES) é. 261/2004, kterym se
stanovi spoleéna pravidla nahrad a pomoci cestujicim v letecké dopravé v pripadé odepreni
nastupu na palubu, zruseni nebo vyznamného zpozdéni let, a natizeni (EHS) ¢. 2027/97 o
odpovédnosti leteckého dopravce pii letecké dopravé cestujicich a jejich zavazadel, [Onlinel, [cit.
2021-10-24], dostupné zZ
https://oeil.secure.europarl.europa.eu/oeil/popups/ficheprocedure.do?reference=2013/0072(COD)
&l=en.

47 C1. 3 odst. 4 Naiizeni 261.
48 C1. 3 odst. 3 Naiizeni 261.

49 Napr. cestujici zruseného letu spole¢nosti Air France z Parize do Prahy, ktery byl do cilové
destinace presmérovan na let Air France z Patize do Amsterdamu a nésledné na let Ceskych
aerolinii z Amsterdamu do Prahy, nemuze v pripadé vyznamného zpozdéni letu do Prahy tispésné
narokovat kompenzaci po Ceskych aeroliniich, nebof na této c¢asti trasy je prepravovan
bezuplatné. Jeho pripadny narok vuci Air France za zruseni primého letu vSak neni dotcen.
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zameéstnanci leteckého dopravce cestujici v rameci zaméstnaneckych letenek, nebo
pasazéri, ktetri svou letenku ziskali na zakladé dohod s leteckym dopravcem o

poskytovani zvlastnich cen na letenky.

Na cestujici, jejichz letenky byly vydany v rameci programu leteckého
dopravce pro casto cestujici zakazniky, pripadné v rameci jinych obchodnich

programd, se vsak Narizeni 261 vztahuje.?0

3.2 Odepreni ndstupu, zruseni a vyznamné zpozdeéni letu (¢l. 4-6
Narizeni 261)

Narizeni 261 samo vymezuje svuj predmeét jako stanoveni minimalnich
prav cestujicich ve trech situacich, které mohou neprizniveé ovlivnit let cestujiciho.
Témito situacemi jsou Uplné zruseni letu, jeho vyznamné zpozdéni a odepreni
nastupu na palububl. Narizeni 261 k témto situacim, které primo ovlivnuji vlastni
prepravu cestujiciho a cas priletu do cilové destinace, navic cestujicim priznava i
pravo na castecnou kompenzaci v pripadé, kdy cestujici sice prileti do cilové
destinace ve stanoveném case, avsak z jakéhokoliv davodu byl prepravovan

v nizsi cestovni tridé, nez na kterou ma zakoupenu letenku.

3.2.1 Odepreni nastupu na palubu

Pravidla pro kompenzace cestujicich, kterym byl odepren nastup na palubu
letadla, byla evropskym pravem stanovena jiz v 90. letech minulého stoleni
Natizeni Rady (EHS) ¢é. 295/91 ze dne 4. Gnora 1991, kterym se stanovi spoleéné
pravidla systému nahrad za odepreni nastupu na palubu v pravidelné letecké
dopravé (dale jen ,Nafizeni 295%), které reagovalo na trend tzv. overbookingu jako

nevyhnutelného nasledku rozvoje mezinarodni letecké prepravy.

Overbooking je postup leteckych spolecnosti, ktery spoc¢iva v knihovani vice
mist na dany let, nez je skutecny pocet mist k sezeni v letadle. Zakladem takového

postupu je premisa, ze nékteri cestujici z nejruznéjsich divoda nestihnou na let

50 CL. 3 odst. 3 Natizeni 261.
51 C1. 1 odst. 1 Naiizeni 261.
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nastoupit (nevyuziti letenky, zpozdéni predchoziho piipojného letu apod.). Jejich
misto v letadle by tak za normalnich okolnosti zustalo nevyuzito. Ackoliv
overbooking muze vzbuzovat dojem nepoctivé obchodni praktiky, obvykle jde
spise o legitimni pristup smeérujici k racionalnimu vyuziti mist v letadle, ktery
umoznuje napr. v pripadé provoznich nepravidelnosti prepravit cestujici co
nejdrive do jejich cilové destinace, snizuje uhlikovou stopu letecké prepravy apod.
Situace, kdy z tohoto davodu skutecné dojde k odepreni nastupu cestujicimu
S potvrzenou rezervaci, jsou velmi vyjimecné. Je vsak treba, aby byla cestujicimu

za téchto okolnosti poskytnuta adekvatni ochrana.

Odeprenim nastupu na palubu rozumeélo Narizeni 295 odmitnuti
cestujiciho, prestoze disponoval platnou letenkou, mél potvrzenou rezervaci a ve
stanoveny cas se prihlasil k prepraveé.52 Jako jediny davod pro odepreni nastupu
na palubu, ktery zaklada prava na pécéi ¢i1 kompenzaci, vsak Narizeni 295
uznavalo pouze overbooking. Narizeni 261 rozsiruje definici odeptreni nastupu na
palubu na vsechny pripady odmitnuti cestujiciho k prepravé, které nespadaji pod
demonstrativni vycet rozumnych davodu pro odmitnuti, kterymi jsou zdravotni

dtvody, divody bezpecnosti nebo ochrany a nedostatecné cestovni dokumenty.53

Narizeni 295 zakladalo povinnost leteckého dopravce stanovit pravidla pro
pripady, kdy rezervuje vice mist v letadle, nez je objektivné k dispozici. S témito
pravidly pak letecky dopravce seznamil své cestujici vyvésenim v kancelari
dopravce®* a na prepazkach check-inu.55 Na zakladé téchto pravidel mél cestujici
v pripadé odepreni nastupu na palubu pravo volbu mezi vracenim ceny letenek a
nahradnim dopravenim do cilového mista urceni, a to bud pri nejblizsi prilezitosti,

nebo v pozdéjsi dobé podle diskrece cestujiciho. V kazdém pripadé bylo

52 C1. 2 odst. 1 pism. a) Natizeni 295.

53 SMEJKALOVA, Terezie a Lucie PICHLEROVA. Prdvo civilniho letectvi. Praha: Wolters
Kluwer, 2018. Pravni monografie. ISBN 978-80-7598-026-7, kapitola 10.3.2.1 (Vzhledem k tomu,
ze autor ma k dispozici pouze elektronickou verzi knihy, uvadi zdroj odkazem na prislusnou
kapitolu).

54 Narizeni 295 vznikalo v dobé omezenéjsich moznosti internetu, predpokladalo se tedy zirejmeé,
ze cestujici své letenky budou kupovat z vétsi ¢asti v kamennych kancelarich leteckych dopraveu.

55 (1. 3 Narizeni 295.
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cestujicimu priznano pravo na nahradu skody ve vysi od 150 do 300 ECU5¢ podle

délky letu.5” Tato kompenzace vsak mohla byt omezena cenou letenky.58

Narizeni 261 na rozdil od Narizeni 295 primo zakotvuje povinnost
leteckého dopravce, ktery ocekava, ze nékterym z cestujicich odepre nastup na
palubu, vyzvat dobrovolniky, kteri své misto v letadle za primérené protiplnéni
uvolni. Pokud se dostatecny pocet takovych dobrovolnikii nenajde, je letecky
dopravce opravnén odeprit nékterym z cestujicich nastup proti jejich vali. Témto
cestujicim je letecky dopravce povinen okamzité poskytnout kompenzaci od 250
do 600 EUR podle délky letu, kde kompenzace jiz nemutze byt omezena cenou
letenky. Vedle kompenzace cestujicimu nalezi pravo volby mezi vracenim ceny
letenky a dopravou do cilového mista urcéeni shodné jako v pripadé upravy

Narizeni 295.

3.2.2 Zruseni letu

Zruseni letu definuje Natizeni 261 v ¢&l. 2 pism. 1) jako neuskuteénéni letu,
ktery byl drive planovan a na ktery bylo rezervovano alespon jedno misto. Oproti
odepreni nastupu cestujicich na palubu je zruseni letu castéjsim problémem, se

kterym se cestujici pri svych cestach mohou setkat.

Narizeni 261 cestujicim v pripadé zruseni letu zaklada podle ¢l. 5 Narizeni
261 pravo na volbu mezi vracenim plné ceny letenky a presmérovanim do cilové
destinace.’?® Vedle toho uklada leteckému dopraveci v pripadé presmérovani

povinnost poskytnuti obcerstveni,®® zajisténi dvou telefonnich hovora a poslani

56 ECU neboli European Currency Unit, evropska ménova jednotka, slouzila v EU v dobé pred
zavedenim Eura k zUc¢tovani plateb v ruznych evropskych ménach.

57 Cl. 4 Navizeni 295.

58 C1. 4 odst. 4 tamtéz.

59 CL. 5. odst. 1 pism. a) Na¥izeni 261.
60 C1. 5 odst. 1 pism. b) tamtéz.
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dvou zprav telexem, faxem nebo elektronickou postou®! a nocleh a transfer do

mista ubytovani v pripadé presmérovani na nasledujici den.62

Dikce ¢l. 5 odst. 1 pism. a) a b) ve spojeni s dikei él. 8 a 9 Natizeni 261 u
téchto prav cestujicich ocekava aktivni pristup leteckého dopravce, ktery je
povinen cestujicim péci co do obcerstveni, ubytovani ¢i poskytnuti telefonnich
hovort ze své iniciativy nabidnout. Autor se na tomto misté plné ztotoznuje
s nazorem, ze Narizeni 261 klade naprosto nerealistické pozadavky na letecké
dopravce, jelikoz s ohledem na znaény pocet cestujicich prepravovanych letecky
neni mozné zajistit dostatecny pocet personalu, ktery by povinnosti aktivniho

nabizeni pomoci cestujicim zajistovali.63

Zrusenim letu muze cestujicimu rovnéz vzniknout pravo na vyplaceni
pausalizované nahrady skody podle ¢l. 7 Narizeni 261 ve vysi 250 az 600 EUR
v zavislosti na vzdalenosti mezi mistem priletu a odletu. V pripadé, ze letecky
dopravce nabidne cestujicim presmeérovani do cilového mista urceni, kdy

presmérovany let nepresahuje planovany cas priletu puvodniho letu
0 2 hodiny v pripadé letu kratsiho nez 1500 km, nebo

o 3 hodiny v pripade letii ve spolecenstvi delsich nez 1500 km a vsech

ostatnich letu o délce mezi 1500 km a 3500 km, nebo
0 4 hodiny v pripadé ostatnich letu,
muize byt cestujicimu vyplacena kompenzace snizena az o 50 procentt?,

V souvislosti scit. ¢él. 7 odst. 2 Narizeni 261 nemuze byt autorem
opomenuto poukazat na prekladatelskou chybu, kdy se do ceského znéni Narizeni

261 patrné omylem dostal Uryvek ze znéni anglického ,,the operating air carrier

61 Tamtéz.
62 Tamtéz.

63 Shodné také CHRAST, Patrik. Prdava cestujicich v mezindrodni letecké prepravé. Praha, 2019.
Diplomova prace. Univerzita Karlova, Pravnicka fakulta, Katedra obchodniho prava. Vedouci
prace Pauknerova, Monika., str. 53.

64 (1. 7 odst. 2 Naiizeni 261.
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may reduce the compensation provided for in paragraph 1 by 50 %. “Kvalita ceské

jazykové verze Narizeni 261 je ostatné diskutabilni z vicero davodu.

Zatimco chyba v prekopirovani anglické veéty do ceské verze je spise
usmeévnym povsimnutim, preklad podminek vzniku prava na vyplaceni
kompenzace podle ¢l. 7 Narizeni 261 v pripadé zruseni letu, uvedenych v ¢l. 5
odst. 1 pism. ¢) Naiizeni 261 piredstavuje za pouziti pouze jazykového vykladu
prekazku v jeho spravné aplikaci.

Ceské znéni priznava cestujicim v pripadé zruseni jejich letu pravo na
nahradu skody od provozujiciho leteckého dopravece, ,,...jestlize’

1) nejsou o zruseni informovéni alespon dva tydny pred planovanym casem

odletu, nebo

11) nejsou o zruseni informovani ve lhiité od dvou tydnii do sedmi dnii pred
planovanym casem odletu a neni jim nabidnuto presmerovani, které by jim
umoznilo odletét nejpozdéji dvé hodiny pred planovanym casem odletu a
dosahnout jejich cilového mista urceni nejpozdéji ctyri hodiny po planovaném case

priletu, nebo

ii1) nejsou informovdni o zruseni ve Ihiité kratsi sedmi dnii pred
planovanym casem odletu a neni jim nabidnuto presmérovani jejich letu, které by
Jim umoznilo odletét nejpozdéji jednu hodinu pred planovanym casem odletu a
dosahnout cilového mista urceni nejpozdeji dvé hodiny po planovaném case

priletu.”

Prostym jazykovym vykladem lze dojit pouze k zavéru, ze pravo na
vyplaceni kompenzace prislusi kazdému cestujicimu, ktery nebyl o zruseni letu
informovan alespon dva tydny pred é¢asem odletu podle bodu 1), a to bez ohledu na
skuteénost, Ze o zruseni letu mohl byt informovan ve 1htité podle bodt ii) nebo iii).
Ceskd verze Natizeni 261 totiz stavi jednotlivé body jako podminky p¥izndni
prava na kompenzaci a mezi jednotlivymi body je spojkou ,nebo“ nastaven
alternativni vztah, tedy pro naplnéni hypotézy pravni normy postaci splnéni
jedné z podminek v seznamu uvedenych. Body ii) a iii) jsou naproti tomu ve své
ceské jazykové verzi neaplikovatelné, nebot predpokladaji splnéni dvou podminek
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soucasné — neinformovani cestujictho o zruseni letu ve stanovené lhuté a
nenabidnuti presmérovani letu. Tyto podminky jsou spojeny spojkou ,,a“ musi byt
tedy splnény kumulativné. Leteckému dopraveci tak ke zprosténi své odpovednosti
staci pouze informovat o zruseni letd, v ten moment neni jedna ze dvou podminek

naplnéna a dany bod nemuze zakladat cestujicimu pravo na kompenzaci.

Daleko piiléhavéji upravuje ¢l. 5 odst. 1 pism. ¢) Naiizeni 261 jeho anglicka
mutace, ktera misto slova ,jestlize” pouziva slovo ,,unless®, tedy ,ledaze“, a misto
zaporu ,nejsou” a ,neni“ stavi véty kladné, pouziva tedy slova ,jsou“ a ,je".
Anglicka verze tedy priznava cestujicim v pripadé zruseni letu pravo na
kompenzaci pau$alné, body 1) az iii) poté umoznuji leteckému dopravci zprostit se
povinnosti k vyplaceni kompenzace tim, ze bud informuje cestujici o zruseni letu
alespon dva tydny pred planovanym odletem, nebo je informuje pozdéji, zato vsak

soucasné nabidne odpovidajici presmérovani.

Pro uplnost je treba uvést, ze tento prekladatelsky problém se vedle ceské
verze vyskytuje rovnéz ve verzi slovenské. V némecké nebo polské jazykové verzi

je naopak obsazena modifikace odpovidajici verzi anglické.

Narizeni 261 konstruuje odpovédnost leteckého dopravce za zruseni letu
jako odpovédnost objektivni, pricemz jako libera¢ni ddvod oznacuje pouze
mimoradné okolnosti, kterym by nebylo mozné zabranit, 1 kdyby byla vSechna
primérena opatreni prijata.65 V dusledku velice restriktivniho chapani
mimoradnych okolnosti judikaturou SDEU muzeme shrnout, Ze o takové
mimoradné okolnosti se jedna pouze v pripadeé, ze dotcena udalost svym ptvodem
¢1 vlastnostmi neni inherentni béznému provozu leteckého dopravce a vymykaji
se jeho ucinné kontrole.6¢ Pro priznani statusu mimoradné okolnosti musi byt

navic tyto podminky splnény kumulativné.

65 Cl. 5 odst. 3 Naiizeni 261.
66 Rozhodnuti SDEU ve véci C-549/07, Wallentin-Hermann, ECLI:EU:C:2008:771.
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Z myslitelnych situaci, které mohou v ramci provadéni letecké prepravy

nastat, jsou obecné mezi mimoradné okolnosti razeny napr. tyto:
e stiet letadla s ptakem (tzv. birdstrike);67

e zpozdéni zdivodu nouzového pristani nutného Kk vysazeni

agresivniho cestujiciho;¢8

e poskozeni podvozku letadla neocekavanym predmétem na vzletové

draze;s9
e zhorsené pocasi neumoznujici vzlet nebo pristani letadla;7
e prirodni katastrofy jako vybuch sopky;7?
e stavka personalu letiste;”2
e nestabilni politickd situace (valka, politicky pud).

Za mimoradnou okolnost pak podle judikatury SDEU nemohou byt

povazovany napr.:

e stavka personalu leteckého dopravce, véetné stavky neohlasené a

poradané v rozporu s pravem (tzv. wildcat strike);73

e technicka zavada letadla, vcetné zavad nepredvidatelnych a

nezanedbanych;74

e poskozeni trupu letadla nastupnimi schody.?®

67 Rozhodnuti SDEU ve véci C-315/15, Peska v. Travel Service a.s, ECLI:EU:C:2017:342.
68 Rozhodnuti SDEU ve véci C-74/19, LE v. TAP, ECLI:EU:C:2020:460.

69 Rozhodnuti SDEU ve véci C-501/17, Germanwings v. Pauels, ECLI:EU:C:2019:288.

70 Sdéleni Komise C-214/04, kapitola 5.

71 Rozhodnuti SDEU ve véci C-12/11, McDonaugh v. Ryanair, ECLI:EU:C:2013:43.

72 Rozhodnuti SDEU ve véci C-22/11, Finnair v. T.L., ECLI:EU:C:2012:604.

73 Rozhodnuti SDEU ve spojenych vécech C-195/17, C-197/17 az C-203/17, C-226/17, C-228/17,
C-254/17, C-274/17, C-275/17, C-278/17 az C-286/17 a C-290/17 az C-292/17, Helga Kriisemann a
dalsi, ECLI:EU:C:2018:258.

74 Rozhodnuti SDEU ve véci C-257/14, Van der Lans, ECLI:EU:C:2015:618.
75 Rozhodnuti SDEU ve véci C-394/14, Siewert, ECLI:EU:C:2014:2377.
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3.2.3 Vyznamné zpozdeni letu

Zdaleka nejcastejsi situaci zakladajici prava podle Narizeni 261, se kterou
se cestujici mohou pri letecké preprave setkat, je zpozdéni jejich letu. A¢ samotny
pojem ,vyznamné zpozdéni® neni Narizenim 261 nijak definovan, chapeme jej
dvojim zpusobem, bud jako casovy rozdil mezi planovanym c¢asem odletu
predmétného letu a jeho skutecnym odletem, nebo jako casovy rozdil mezi
planovanym c¢asem priletu predmétného letu a jeho skutecnym priletem. Zatimco
prvni chapani zpozdéni ma vyznam pro narok cestujiciho na poskytnuti péce na
letisti, pripadné moznost vzdat se prepravy a pozadovat vraceni ceny letenky,
druhé chapani muze zakladat narok cestujiciho na vyplaceni kompenzace podle
cl. 7 Narizeni 261. Podminkou aplikace Narizeni 261 na konkrétni let je
skutecnost, ze predmeétny let byl zpozdén o vice nez 2, 3 nebo 4 hodiny
v navaznosti na délku letu. V takovém pripadeé je cestujicim priznano shodné jako
v pripadé zruseni letu pravo na poskytnuti pomoci ve formé obcerstveni zdarma76
ubytovani a souvisejici transfer,”? dva telefonické hovory a zaslani dvou kratkych
zprav. Pokud je let cestujiciho zpozdén o vice nez 5 hodin, ma cestujici rovnéz
pravo pozadovat refundaci letenky a navrat do ptivodniho mista odletu v pripade,

ze zpozdény let neodléta z pivodniho mista odletu cestujiciho.?®

Autor na tomto misté povazuje za vhodné upozornit na jazykovou chybu
v ceské verzi Narizeni 261, ktera cestujicim letu, jehoz planovany cas odletu je
nasledujici den, priznava pouze pravo na transfer do mista ubytovani, samotné
ubytovani vsak jiz cestujicimu zaruceno neni — v ceské verzi Narizeni 261 je
pismeno b) v él. 6 odst. 1 nahrazeno pismenem a). Vzhledem k tomu, Ze tato
nesrovnalost je vsak zrejmé pouhou pisarskou chybou, ktera se v jinych
jazykovych mutacich Narizeni 261 nevyskytuje, nepredstavuje podle nazoru

autora na rozdil od chyby popsané v kapitole 3.1.5. zasadnéjsi hrozbu pro vyklad.

76 1. 6 odst. 1 bod i) Naiizeni 261.
77 C1. 6 odst. 1 bod ii) Naiizeni 261.
8 CL. 6 odst. 1 bod iii) Na¥izeni 261.
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P11 porovnani prav cestujicich zrusenych a vyznamné zpozdénych lett je
zirejmé, ze pro leteckého dopravce je ekonomicky priznivéjsi oznacit let za
zpozdény, nez aby jej Uplné zrusil, pricemz délka zpozdéni, které muze predmétny
let dosahnout, neni Narizenim 261 zadnym zpusobem limitovana. Takovym
pripadem byl 1 let rodiny Sturgeonovych, jejichz let z Toronta do Frankfurtu nad
Mohanem operovany spolecnosti Condor byl zrusen a rodina byla preknihovana
na let nasledujiciho dne. Tento let byl oznacen jinym cislem, nez let ptivodni, a
cestujicim byla rovnéz pridélena jina mista k sezeni. Do cilového mista urceni tak
Sturgeonovi dorazili se zpozdénim 25 hodin.” Jen o par mésict drive se v obdobné
situaci ocitli Stefan Bock a Cornelia Lepuschitz, jejichz let z Mexico City do Vidné
byl zrusen a cestujici z tohoto letu, kteri nevyuzili moznosti presmérovani, byli
prepraveni nasledujici den letem s obdobnym ¢iselnym oznacenim, jako byl let
puvodni®®, a do cilového mista uréeni dorazili o 22 hodin pozdéji oproti

planovanému casu priletu.s!

Oba pripady se staly predmétem prezkumu SDEU ve spojenych vécech C-
402/07 a C-432/07, kde SDEU konstatoval, Ze na cestujici zpozdénych lett, kteri
dosahnou cilového mista uréeni v disledku zpozdéni letu o ti a vice hodin pozdéji
oproti planovanému casu priletu, ma byt nahlizeno stejné jako na cestujici letli
zrusenych. Takovi cestujici se tedy mohou domahat nahrady skody podle ¢l. 7
Narizeni 261. Leteckému dopraveci je pak shodné jako v pripadé zrusenych leta
poskytnuta moznost zprostit se povinnosti k placeni nahrady skody, pokud

prokaze, ze let byl zpozdén v diisledku mimoradnych okolnosti.s2

Rozhodnuti bylo pro svou kontroverznost predmétem detailniho rozboru

mnoha autor(,® na jejichz kritické zavéry lze pro strucnost odkazat. Také autor

79 Rozhodnuti SDEU ve spojenych vécech C-402/07 a C-432/07, Sturgeon v. Condor a Bock v. Air
France SA, ECLI:EU:C:2009:716, bod 12.

80 K ¢islu letu bylo pridano pismeno A z divodu kolize oznaceni s letem, ktery byl na nasledujici
den planovany.

81 Rozhodnuti SDEU ve spojenych vécech C-402/07 a C-432/07, Sturgeon v. Condor a Bock v. Air
France SA, ECLI:EU:C:2009:716, bod 22 rozhodnuti.

82 Tamtéz, bod 69.
83 Srov. napi. SMEJKALOVA, kapitola 10.3.2.1., nebo CHRAST, str. 50.
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této prace je kritikem postupu SDEU v této véci, je vsak treba respektovat

skutecnost, ze se rozhodnuti jiz stalo soucasti ustalené soudni praxe.

Pro posouzeni opravnénosti naroku na nahradu skody v pripadé zpozdéni
letu se po rozsudku ve véci Sturgeon stalo stézejnim vymezeni skutecného casu
priletu, ktery se nasledné s planovanym c¢asem priletu porovnava. Metodou jeho
urceni se zabyval SDEU ve véci Germanwings.84 Zalobce, ktery cestoval letadlem
letecké spolecnosti Germanwings ze Salcburku do Kolina nad Rynem, se domahal
vyplaceni nahrady skody podle ¢l. 7 Narizeni 261, nebot podle jeho tvrzeni byl
jeho let na svém priletu opozdén o vice nez 3 hodiny. Z dokazovani vyplynulo, ze
letadlo se dotklo pristavaci drahy v 17:38 hodin, tedy o 2 hodiny a 58 minut
pozdéji oproti svému planovanému priletu, a na své parkovaci stani dorazilo
v 17:43 hodin, tedy o 3 hodiny a 3 minuty pozdéji.8> Zemsky soud v Salcburku
v projednavané veéci predlozil SDEU predbéznou otazku ve znéni ,,Jaky okamzik
je rozhodujici pro pojem ,cas priletu’, pouzity vcl 2 6 a 7 Narizeni 2617
Z teoretickych moznosti prichazel v Uvahu okamzik dosednuti letadla na
pristavaci draze (,touchdown®), okamzik, kdy letadlo dosdhne parkovaciho
stanovisté a kdy jsou zatazeny jeho parkovaci brzdy nebo umistény parkovaci
kliny (block time“), okamzik otevieni dveri letadla a okamzik definovany

smluvnimi stranami v rAmci autonomie vule.86

SDEU se pri rozhodovani opiral o premisu, ze skutecny cas priletu je treba
vykladat jako okamzik, kdy cestujicimu skonc¢i omezeni souvisejici s probihajici
prepravou, tedy jejich uzavreni v prostoru letadla, jejich podiizenost pokynim
posadky letounu a objektivni omezeni komunikace s vnéjsim svétem. Tento bod
podle vykladu SDEU nastava v okamziku, kdy je cestujicimu umoznéno opustit

letadlo, tedy v momente, kdy je posadkou letadla vydan pokyn k otevireni dveri.87

84 Rozhodnuti SDEU ve véci C-452/13, Germanwings, ECLI:EU:C:2014:2141.

85 Tamtéz, body 8 a 9.

86 Tamtéz, bod 11.

87 BOKAREVA, Olena. Air Passengers’ Rights in the FU: International Uniformity versus
Regional Harmonization, Air and Space Law, 2016, 1. Vydani, str. 13.
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Podle nazoru autora narazi argumentace SDEU na nékolik objektivnich
prekazek. Prvni z nich je ivaha soudu tykajici se omezeni komunikace cestujiciho
s vnéjsim svetem behem letu, kde SDEU uzavira, ze situace cestujiciho se nijak
dramaticky neméni pri pristani letadla ani pri dosazeni stojanky a zatazeni
parkovacich brzd. Tato ivaha vsak v dnesni dobé postrada oporu v realité, nebot
letadlo po dosednuti na pristavaci drahu a ukonceni manévru pristavani jiz
pouzivanim elektronickych zatrizeni neni mozné ohrozit letovou bezpecnost,
cestujicim je tak umoznéno pouzivani telefont, ¢imz jsou jejich moznosti
komunikace z velké casti obnoveny. Nékteré letecké spolecnosti k pouzivani

mobilnich telefonti samy vybizeji.s8

Druhou prekazkou je omezeni cestujiciho pokyny posadky letadla, kterymi
cestujici okamzikem otevieni dveri letadla prestava byt vazan. Tato Gvaha se
nezaklada na pravde, nebot pokyntiim posadky, zejm. velitele letadla, je povinen
podridit se kazdy, kdo je pritomen na palubé letadla, bez ohledu na aktualni stav
dveri.®® Plna nezavislost cestujiciho na leteckém dopravci nastava teprve
okamzikem, kdy cestujici opusti palubu letadla. Tato tivaha by méla za nasledek,
Ze presny cas priletu ve smyslu Narizeni 261 by byl pro kazdého cestujiciho
stanoven individualné, pricemz mezi casem vystupu prvniho a posledniho
cestujiciho mtZe byt rozdil v ¥4du nékolika minut®. Cas otevieni dveri letadla, je

vSak pro posouzeni stavu cestujiciho irelevantni.

Treti prekazkou v interpretaci je neurcitost casu otevreni dveri, ktery
oproti casu doteku letadla s pristavaci drahou a ¢asu zatazeni parkovaci brzdy
neni nikde zaznamenavan. Existuji sice nazory, Ze ¢as otevreni dveri by mohl byt
zaznamenavan podepsanym prohlasenim palubni posadky?®!, autor vsak

upozornuje na skutecnost, ze takové zaznamy by byly zpravidla vytvareny

88 Hlaseni vedouci kabiny spol. Ceské aerolinie a.s. po pristani letadla obsahuje informaci ,, Pro
uzivani elektronickych zarizeni neplati v tuto chvili jiz Zadna omezeni.“

89 § 54 ZCL.

9 Vezmeme-li do Gvahy, zZe prumérny cas vystupu jednoho cestujiciho jsou dvé sekundy, pak
vystup vsech cestujicich letadla Airbus A380 o kapacité 560 cestujicich trva az 18 minut.

91 Sdéleni Komaise, bod 3.3.3.
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zameéstnanci leteckého dopravce, coz jejich divéryhodnost v pripadé, ze by byly
pouzity jako dikaz v soudnim rizeni, znac¢né snizuje. Zaznamy z technickych
zarizeni letadla, které zaznamenavaji casy pristani a zatazeni parkovaci brzdy,
jsou naproti tomu vnaseny do systému automaticky a letecky dopravce ma nad
nimi omezeneéjsi kontrolu. V situaci, kdy dikazni bremeno co do presného casu
priletu lezi na leteckém dopravci, tak pozadavek na zaznamenavani casu otevieni
dveri zhorsuje jeho procesni pozici a tim 1 snizuje nadéji na pripadny tspéch ve
véci.

Autor tak uzavira, ze vyse rozebrany rozsudek, ktery z pravniho pohledu
stavi vyklad pojmu ,cas priletu” najisto, ve skutecnosti z praktického hlediska
vnasi do vykladu Narizeni 261 nejistotu. Autor je zaroven presvédcéen, ze spojeni
presného casu priletu s okamzikem zatazeni parkovaci brzdy, ktery je presné
zaznamenavan samotnym letadlem, by v soudnich rizenich o narocich na nahradu
skody podle ¢l. 7 Narizeni 261 dikazni jistotu obou stran sporu podstatné zlepsilo.
Zatazeni parkovaci brzdy u stojanky, které je v drtivé vétSiné pripada
bezprostredné nasledovano vypnutim motoru letadla a pristavenim schodu c¢i
vystupniho tunelu k letadlu, navic predstavuje jasné ukonceni letu jako splnéni
povinnosti leteckého dopravce vyplyvajici ze smlouvy o preprave a je tedy logické,

ze prave tento okamzik by meél byt pro urceni presného ¢asu priletu rozhodujici.

Jak jiz bylo zminéno vyse, rozsudek ve véci Sturgeon umoznuje leteckym
dopraveim zprostit se povinnosti k nahradé skody podle ¢l. 7 Narizeni 261
v pripadé prokazani, ze let byl zpozdén z divodu mimoradnych okolnosti. V praxi
se vsak casto vyskytuji pripady, kdy let neni zpozdén v disledku pouze jedné
udalosti, ale vysledné zpozdéni je pricinou nékolika na sebe navazujicich dil¢ich
udalosti, z nichz nékteré mohou termin ,,mimoradné okolnosti“ naplnovat a jiné
nikoliv. Odpovéd na tuto otazku formuloval SDEU ve véci C-315/15, Peska v.
Travel Service a.s. Manzelé Peskovi méli zarezervovany let z Burgasu do Ostravy,
pricemz tento let byl na svém priletu opozdén o 5 hodin a 20 minut.9? Zpozdéni

letu bylo zptsobeno jednak technickou zavadou reversu s trvanim 1 hodiny a 40

92 Rozhodnuti SDEU ve véci C-315/15, body 7 a 8.
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minut9 a jednak stietem letadla s ptakem na jednom z predchozich lett, které
letadlo provedlo v ramci jedné rotace.* SDEU v rozsudku konstatuje nejen, ze
stret letadla s ptakem je treba vnimat jako mimoradnou okolnost ve smyslu ¢l. 5
odst. 3 Narizeni 261,9 ale predevsim ve ctvrté pravni vete stanovuje, ze v pripadé
mnohosti davodi zpozdéni letu ma byt zpozdéni zapri¢inéné mimoradnou
okolnosti odecteno od celkového zpozdéni letu. Teprve podle takto vypocteného
rozdilu ma byt posuzovan narok cestujiciho na nahradu skody podle ¢l. 7 Narizeni

261.

Lze konstatovat, ze SDEU vyse uvedenym rozsudkem c¢astecné narovnava
postaveni cestujiciho a leteckého dopravce v pripadé zpozdéni letu a umoznuje
leteckému dopravci relativneé efektivni obranu, kterou mu ¢l. 5 odst. 3 ve spojeni

s recitalem 14 Narizeni 261 zarucuje.

Prestoze SDEU se postavil za prava leteckého dopravce, byla jeho
Interpretace Narizeni 261 pokrivena vykladem ceskych soudu. Jinym zptsobem
nelze oznacit rozhodnuti Méstského soudu v Praze ze dne 14. kvétna 2020 ve véci
sp. zn. 70 Co 92/2020. Predmétem rizeni byl narok zalobcti na nahradu skody
zpusobené zpozdénim letu OK711 z Lisabonu do Prahy, kdy tento let byl opozdén
0 3 hodiny a 5 minut, pricemz 40 minut zpozdéni zapric¢inily mimoradné okolnosti,
v tomto pripadé rozhodnuti rizeni letového provozu. Soud prvniho stupné zalobu
zamitl s odkazem na rozhodnuti SDEU ve véci Peska, kdy po odectu zpozdéni
zpusobeného mimoradnymi okolnostmi c¢inilo celkové zpozdéni méné nez 3
hodiny. Proti tomuto rozsudku podali zalobci odvolani. Méstsky soud dovodil
z vykladu recitalu 15 Narizeni 261, ze v pripadé zpozdéni vyvolaného pokyny
rizeni letového provozu se o mimoradnou okolnost jedna pouze tehdy, pokud
takovym pokynem vznikne velké zpozdéni, pricemz hranici velkého zpozdéni

stanovuje na 2 hodinach.%

93 Tamtéz, bod 10.
94 Tamtéz, bod 11.
9 Tamtéz, bod 26.
96 Soud zde vychazi ze znéni bodu 43. rozhodnuti SDEU ve spojenych vécech C-402/07 a C-432/07,

kde soud pouziva slova ,,velké“ a ,,vyznamné“ jako synonyma.
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Odvolaci soud hranici 2 hodin dovozuje z nejnizsi hranice zpozdéni, na
zakladé které c¢l. 6 Narizeni 261 priznava cestujicim prava na leteckych
dopravcich. Takovy vyklad se sice opira o judikaturu SDEU?Y7, ta ale v tomto
pripadé spojuje pojem ,vyznamné zpozdéni“ s narokem na vyplaceni kompenzace
podle ¢l. 7 Narizeni 261, zadnym zptusobem vsak tento pojem nekonkretizuje. Cl.
6 odst. 1 pism. i) aZ iii) Naiizeni 261 navic rozliuje hranici viznamného zpozdéni
podle délky letu od dvou do ¢tyrr hodin. Tuto skutecnost odvolaci soud zadnym

zpusobem nereflektuje.

97 Rozhodnuti ve spojenych vécech C-581/10 a C-629/10, Nelson v. Deutsche Lufthansa AG a TUI
Travel plc v. Civil Aviation Authority, ECLI:EU:C:2012:657, bod 38.
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4 Aktivni a pasivni legitimace u naroku z Naiizeni 261

4.1 Vecna legitimace v prdavni teorii

Vécnou legitimaci chapeme jako teoreticky pravni pojem oznacujici
hmotnépravni vztah Gcastnikt soudniho rizeni k predmeétu sporu. Jen nositelé
prav a povinnosti z takového sporu vyplyvajicich mohou byt vécné legitimovani
k tomu byt ucastniky rizeni, ve kterém soud jejich spor autoritativné rozhodne.
Vécna legitimace je pojmem nadrazenym legitimaci aktivni a pasivni. Zatimco
aktivné legitimovan k zahajeni soudniho fizeni je ten, kdo je v ramci pravniho
vztahu opravnén se domahat jim tvrzeného naroku, pasivni legitimaci ma ten,
kdo je podle prava povinen takovy tvrzeny narok uspokojit, tedy ten, komu muze

byt povinnost uspokojeni naroku soudem ulozena.

Nedostatek vécné legitimace, at jiz aktivni nebo pasivni, brani tomu, aby
byl zalobce v soudnim sporu Uspésny, a je tedy davodem k zamitnuti jeho navrhu.
Soud tedy v pripadé, zZe shleda jednoho =z Gcastniki Tizeni vécné
nelegitimovanym, zalobu zamitne rozsudkem ve véci samé. Tim se vécna
legitimace odlisuje od procesni subjektivity ¢i procesni zplsobilosti, tedy od
Iinstitutd upravujicich c¢isté procesni postaveni ucastnikt rizeni.®® Procesni
zpusobilost ¢i procesni subjektivita jsou tzv. podminkami rizeni, jejich nedostatek
tudiz zpusobuje nemoznost vydani rozsudku ve véci samé. Jedna-li se o
neodstranitelny nedostatek, soud rizeni usnesenim zastavi, aniz by zkoumal

meritum sporu.9

Vzhledem k tomu, ze dostatek vécné legitimace je jednou z podminek
opravneénosti tvrzeného naroku a tim 1 ispéchu v soudnim rizeni, je otazka urceni
vecné legitimace stejné dilezita jako otazka vymezeni a prokazani skutkového
stavu, ktery opravnénost naroku doklada. Jak autor nize demonstruje na

pripadech, na nichz se mél mozZnost podilet, uréeni (ne)dostatku vécné legitimace

98 Procesni subjektivita oznacuje podle § 19 o.s.r. schopnost osob byt Gicastnikem rizeni, procesni
zpusobilost podle § 20 o.s.7. priznava osobam schopnost jednat pred soudem jako Géastnik.

99 Srov. § 104 odst. 1 o.s.T.
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muze byt v nékterych pripadech tim jedinym aspektem sporu, ktery je soudem

zkouman.

4.2 Aktivni legitimace k ndrokium z Narizeni 261

Narizeni 261 pracuje s pojmem ,cestujici® jako osobou aktivné
legitimovanou k prijeti plnéni, a to aniz by byl tento pojem tzeji definovan, napr.
navazan na uzavieni smlouvy s leteckym dopravecem. Naroky vyplyvajici
z Narizeni 261, zejména naroky na vyplaceni kompenzaci podle ¢l. 7, se
standardné odviji od smlouvy o prepraveé uzaviené zpravidla mezi cestujicim a
leteckym dopravcem. Tato premisa vSsak nemusi platit zcela bezvyjimecné.
Vyjimkou muze byt napr. preprava uskutecnéna v ramci smlouvy o zajezdu, kde
cestujici vstupuje do smluvniho vztahu s cestovni kancelari nebo preprava
uskuteénéna v ramci codesharové spoluprace mezi dopravci. Navazani na
smluvni vztah lze odvodit od pasivni legitimace, kde Narizeni 261 uklada
povinnosti zpravidla ,,provozujicimu leteckému dopravci®, ktery je definovan jako
letecky dopravce, ktery provadi nebo zamysli provést let podle smlouvy s
cestujicim nebo v zastoupeni jiné pravnické nebo fyzické osoby, ktera uzavrela
smlouvu s timto cestujicim.100 Cestujicim je tedy osoba, ktera uzavrela
s provozujicim leteckym dopravcem smlouvu o preprave, anebo osoba v jejiz
prospéch byla takova smlouva uzaviena. Naroky z narizeni 261 mohou byt

uplatnény bud primo cestujicim, nebo neprimo prostrednictvim jeho zastupce.

Vzhledem ke stale se rozsirujicimu a rozvijejicimu odvétvi osobni letecké
dopravy se vice a vice cestujicich dostava do situaci predvidanych Narizenim 261,
pri kterych jim vznika narok na vyplaceni kompenzace. Tito cestujici, kteti jsou
casto bez pravniho vzdélani, resi otazku, jak svou kompenzaci vymahat v pripadé,

ze neni leteckym dopravcem dobrovolné plnéna.
Prvni moznosti, ktera cestujici napadne, je vyuziti sluzeb advokata jako
tradi¢ni zptsob obrany svych prav. Vzhledem k vysi primérnych hodinovych

sazeb advokatd v porovnani s vysi kompenzaci podle ¢l. 7 Narizeni 261 je vsak

100 (1. 2 pism. b) Natizeni 261.
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zjevné, ze tato cesta muze pripadat v ivahu napr. pro vice cestujicich na dlouhych
letech. Pro cestujici letici sami po Evropé je vsak volba advokata casto

nerentabilni.

S prihlédnutim k zasadam trzniho hospodarstvi je proto logické, zZe na
takto wvznikajici poptavku reaguje svou nabidkou stale vice obchodnich
spolecnosti, jejichz hlavnim predmétem podnikani je pravé vymahani kompenzaci
u leteckych dopraveta. Tyto vymahacské spolecénosti obecné funguji na dvou
principech. Budto své klienty zastupuji na zakladé plné moci, tedy osobou
vymahajici kompenzaci je stale cestujici, nebo jejich pohledavku na sebe nechaji
cestujicim primo postoupit a nadale ji na leteckém dopravel vymahaji vlastnim

jménem. Pravé druhé skupiné spolecnosti se autor v dalsich odstavcich vénuje.

Prava cestujicich na vyplaceni kompenzaci jsou svou podstatou béznymi
majetkovymi pravy, neni proto duvodu, aby byla vylou¢ena z moznosti
postoupeni. Jako u kazdé jiné cese musi takova postupni smlouva obsahovat
dostatecnou identifikaci smluvnich stran, zavazek postoupit pravo nebo
pohledavku cedenta na cesionare a presny popis postupovaného prava nebo
takové pohledavky. Pokud je leteckému dopravci predlozena vymahacskou
spoleénosti postupni smlouva, ktera vyse uvedené atributy splnuje, neni podle
autora duvod pochybovat o tom, ze takova vymahacska spolecnost je opravnéna
naroky cestujiciho vymahat svym jménem, tireba 1 za pomoci podani zaloby

k vécné a mistné prislusnému soudu.

Béhem svého plsobeni v pravnim oddéleni leteckého dopravce se vsak
autor setkal s bezpoctem pripadt, kdy vymahacska spolecnost narokovala
vyplaceni kompenzace za cestujiciho, ktery mél svou pohledavku na tuto

spolec¢nost postoupit, aniz by vyse uvedenou smlouvou disponovala.

Problém lze ilustrovat na jedné z nejvétsich vymahacskych spolecnosti,
s niz autor resil stovky pripada. Ta oslovuje své klienty v prostredi internetu,
pricemz zde také probihalo uzavreni ,postupni smlouvy“. Principem uzavirani
smlouvy je ziskani informaci o predmeétném letu za tcelem bezplatného posouzeni

naroku na vyplaceni kompenzace. Po jejich obdrzeni a informovani klienta o
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opravnénosti jeho naroku je uzivateli nabidnuta pomoc s jeho vymozenim. Za tim
ucelem klient pocitacovou mysi maluje do ohrani¢eného pole svij podpis a
odsouhlasi zaskrtnutim ,,obchodni podminky a postupni formular®. Po potvrzeni
posledniho pole a odeslani informaci se klient dozvi, ze v pripadé uspéchu pri
uplatnéni naroku bude z vymozené castky strzeno 25-50 % ve prospéch dané

spole¢nosti.

Autor této prace povazuje takto uzavienou smlouvu za neplatnou hned

z nékolika davodu:

Nejzasadnéjsim diavodem z pohledu autora je absence vule cestujiciho
postupni smlouvu uzavrit. Jak jiz bylo receno vyse, klient pravdépodobné
internetovou stranku nalezl pri hledani zpusobu, jak ziskat kompenzaci za
zruseny €1 zpozdény let, o jejimz vzniku byl nedavno informovan.10! Bez prvotni
vile uzavrit jakoukoliv smlouvu sdéluje veskeré informace s pocitem, Ze jsou pro
posouzeni naroku potreba. Kdyz je cestujicimu na konci celého procesu receno, ze

narok na kompenzaci vznikl, je mu rovnéz nabidnuto ,zarizeni kompenzace®.

Klient nemusi znat pravni povahu postoupeni pohledavky, cely formular
vyplnuje jen s umyslem zjistit, zda mu kompenzace realné nalezi. Kdyz je mu
v poslednim kroku sdéleno, ze tomu tak skutecné je, a zaroven je mu nabidnuta
pomoc se zarizenim celé véci, klient této nabidky vyuzije, aniz by veédél, ze tim
ztraci moznost vymahani pohledavky jakkoliv ovlivnit, napt. jejim uplatnénim u

soudu nebo u leteckého dopravce sam.

Vzhledem k tomu, ze pravni akt postoupeni pohledavky byl uzavren
zpusobem, ktery je v rozporu s dobrymi mravy, je podle nazoru autora takové

pravni jednani neplatné.102

Dalsim divodem neplatnosti takové postupni smlouvy je zpusob podpisu
smlouvy. Postupni smlouva byla totiz podepsana pouze cestujicim jako

postupitelem, a to jen prejetim kurzorem mysi u pocitace v predem vytyceném

101 Podle ¢l. 14 Narizeni 261 ma letecky dopravce povinnost informovat cestujiciho o jeho pravech.

102 § 138 BGB, postupni smlouva byla uzavirana podle némeckého prava.
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prostoru na obrazovce, neexistoval vsak zadny zpusob ovéreni, ze osoba, ktera za
pocitacem informace do systému zadava a ktera predmétny obrazec v okénku pro
podpis nakresli, je skutecné cestujicim, kterému prava z prepravni smlouvy
svedci.

Vzhledem k tomu, ze postupni smlouva byla podepsana jen jednou ze
smluvnich stran, a to zpisobem prinejmensim diskutabilnim, je tedy autor toho

nazoru, ze takova smlouva je neplatna.103

Pokud by ani predchozi davody nemély vést k neplatnosti postupni
smlouvy, dovozuje autor neplatnost postupni smlouvy =z nedostatecné
konkretizace pohledavky. Narok cestujiciho je zde identifikovan pouze
sestimistnym alfanumerickym kédem, tzv. PNR.104 Podstata kodu PNR spociva
v identifikaci rezervace letenek, provedené u leteckého dopravce, pricemz tato
rezervace muze obsahovat vice letenek pro vice cestujicich, jednosmérnych i
zpatecnich, do riznych destinaci. Kéd PNR tedy neidentifikuje vzdy pouze jednu
osobu a jeden let, v ramci jednoho kédu mohou z toho davodu vznikat naroky
ruznych osob z ruznych leti. Nelze proto pripustit, aby identifikace pohledavky
pouze PNR kédem a jménem cestujiciho byla chapana jako dostateéné urcita.
Vzhledem k tomu, Ze naroky na kompenzace podle ¢l. 7 Narizeni 261 vyplyvaji ze
zruseni ¢i vyznamného zpozdéni konkrétniho letu, povazuje autor za dostatecné,
pokud by narok cestujiciho byl ve smlouvé vymezen datem a ¢islem letu spolu se

jménem cestujiciho.

Je treba uvést, ze problém neplatnosti postupnich smluv neni v zadném
pripadé problémem pouze jedné spolecnosti. Objem naroku, které byly touto
spolecnosti uplatnovany, stejné jako mnozstvi nedostatkd rozebrané postupni
smlouvy, jsou divody, proc¢ jsou chyby v postupovani pohledavek v této diplomové

praci demonstrovany pravé na tomto prikladu.

103 § 126 odst. 2 ve spoj. s § 134 BGB.

104 Passenger Name Record, srov. napi. Smérnice Evropského Parlamentu a Rady (EU) 2016/681
ze dne 27. dubna 2016 o pouzivani Udaji jmenné evidence cestujicich (PNR) pro prevenci,
odhalovani, vysSetrovani a stihdni teroristickych trestnych ¢int a zdvazné trestné ¢innosti.
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Vyse uvedené potvrzuje i aktualni judikatura ceskych soudd, kdy naroky
uplatnované timto subjektem jsou soudy zamitany pro nedostatek aktivni
legitimace. Prikladem takového rozhodnuti je rozsudek Obvodniho soudu pro
Prahu 6 vydany ve véci sp. zn. 10 C 73/2020, ktery dovozuje neplatnost postupni
smlouvy predevsim z absence podpisu a zrozporu s dobrymi mravy.105 Tento
rozsudek byl ze strany vymahacské spolecnosti napaden odvolanim, odvolaci soud
vSak potvrdil pravni nazor soudu prvoinstancniho.1%6 Dovolani v této véci bylo

Nejvyssim soudem odmitnuto.107

Zaverem autor shrnuje, ze naroky cestujicich mohou byt obecné
postupovany na jiné subjekty, které na vymahani pohledavek treba 1 stavi svou
obchodni ¢innost. Takové postoupeni pohledavky vsak musi byt srozumitelné pro
obé smluvni strany, vile jednajicich stran musi byt z postupni smlouvy zrejma a
postupovana pohledavka musi byt dostatecné konkretizovana. Bez téchto

nalezitosti postupni smlouvy neni mozné postoupeni pohledavky akceptovat.

4.8 Pasivni legitimace k narokium z Narizeni 261

S ohledem na predchozi kapitolu je patrné, zZe zdanlivé jednoducha
problematika legitimace k uplatnéni naroku z Narizeni 261 muze skryvat
aplikacni problémy. Zatimco problémy s urcenim aktivni legitimace k vymahani
naroku jsou relativné béznym jevem, posledni judikatura Soudniho dvora

Evropské unie dokazala, ze problematickou muze byt 1 legitimace pasivni.

Cl. 4, 51 6 Natizeni 261 spojuje poskytnuti péde & vyplaceni kompenzaci
podle ¢l. 7 stzv. provozujicim leteckym dopravcem108, pricemz provozujicim
leteckym dopravcem se rozumi ten letecky dopravce, ktery provadi nebo zamysli

provést let podle smlouvy s cestujicim nebo v zastoupeni jiné pravnické nebo

105 Rozsudek Obvodniho soudu pro Prahu 6 vydany pod ¢.j. 10 C 73/2020-76.
106 Rozsudek Méstského soudu v Praze vydany pod ¢.j. 25 Co 253/2020-76.
107 Usneseni Nejvyssiho soudu vydané pod ¢.j. 23 Cdo 138/2021-94.

108 (1. 4 odst. 3, ¢l. 5 odst. 1 pism. ©), &l. 6 odst. 1 Naiizeni 261.
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fyzické osoby, ktera uzavriela smlouvu s timto cestujicim.199 V pripadech, kdy
cestujici leti trasu pouze z jednoho mista do druhého a letadlo, které let provadi,
je letadlem leteckého dopravce, ktery letenku prodal, nevznika v interpretaci

Narizeni 261 problém.

Situace se stane komplikovanou v momenté, kdy cestujici ma béhem své

cesty vyuzit vice letl, které jsou provozovany vice leteckymi dopraveci.

4.3.1 Provozovani leti v ramci ACMI

V odvétvi letecké prepravy je mozné se nezridka setkat se situaci, kdy
letecky dopravce k zajisténi svého provozu potrebuje vice letadel, nez kolika
aktualné disponuje ve své flotile. Tyto situace mohou byt zpusobeny odstavenim
casti flotily z technickych davodd, uzemnénim letadel organy verejné moci, nebo
z divodu zvysSené poptavky po sluzbach leteckého dopravce, napr. v letnich

meésicich z divodu nejvyssiho zajmu cestujicich o dovolené.

ACMI smlouvou, oznacovanou také jako wet-lease agreement, se jeden
letecky dopravce zavazuje poskytnout letadlo s posadkou jinému leteckému
dopravei pro provoz jeho letd. Oproti tzv. dry-lease agreement jsou v ramci
smlouvy poskytovany 1 dalsi sluzby. Vedle samotného najmu letadla je

poskytovana také jeho posadka, adrzba a pojisténi, pripadné dalsi plnéni.110

Otazku odpovédnosti za zruseni ¢i zpozdéni takto provozovaného letu
vyresil SDEU ve svém rozhodnuti v pripadu Wirth.111 Wolfgang Wirth a dalsi
meéli platnou rezervaci na let spolec¢nosti TUIFly GmbH z Hamburku do Cancinu,
pricemz tento let provozovala spolecnost Thomson Airways pravé na zakladé wet-
lease smlouvy.!!2 Predmeétny let byl zpozdén takovym zplisobem, Ze toto zpozdéni

mélo zakladat pravo cestujicich na vyplaceni kompenzace podle ¢l. 7 Narizeni

109 C1. 2 pism. b) Natizeni 261.

110 Akronym oznacuje nejdulezitéjsi plnéni ze smlouvy, tedy A — Aicraft/Letadlo, C —
Crew/Posadka, M — Maintenance/Udrzba a I — Insurance/Pojisténi.

111 Rozhodnuti SDEU ve véci C-532/17, Wirth v. Thomson, ECLI:EU:C:2018:527.
112 Tamtéz, bod 9.
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261.113 Thomson Airways odmitly kompenzaci na vyzvu cestujicich vyplatit
s odkazem na skutecnost, ze let provozovaly na zakladé wet-lease smlouvy.
Cestujici se tedy obratili se zalobou na Okresni soud v Hamburku, ktery zalobé
vyhovél. Po podaném odvolani predlozil Zemsky soud v Hamburku jako soud

odvolaci SDEU predbéznou otazku.

Soudni dvir EU v rozsudku vymezil pojem ,provozujici letecky dopravce
na zékladé ¢l. 2 pism. b) Natizeni 261 dvéma kumulativnhimi podminkami —
uskutecnénim letu a existence smlouvy o prepravé s cestujicim.!4 Letecky
dopravce, jehoz letadlo a posadka predmeétny let skutecné odletélo, vsak
s cestujicimi zadnou smlouvu uzavienu nemél. Soudni dviar EU tak uzavira, ze
tato skutecnost bez dalsiho vylucuje spolecnost Thomson Airways z pozice

provozujiciho leteckého dopravce.

Autor nazor soudu pouze doplnuje o ilustraci toho, zZe vyse uvedené
rozhodnuti je plné v souladu se zasadou vysoké urovné ochrany cestujicich,
stanovené v recitalu 1 Narizeni 261. Pokud by SDEU dovodil, ze prava cestujicich
ze zruseni C1 zpozdéni letu je treba uplatnovat u dopravce, jehoz letadlem cestujici
skutecné letéli, v disledku by takova ivaha znamenala otreseni jejich pravni
jistotou. Cestujici totiz nemusi byt obeznamen s osobou leteckého dopravce, jehoz
letadlo bude let skutecné ,provozovat®, jeho dostizeni a kontaktovani tak muze
byt obtizné.

ACMI vztah mezi leteckymi dopravci lze prirovnat k podnikatelskému
vztahu mezi prodejcem zbozi, ktery odpovida za vady prodavaného zbozi a z toho
divodu prijima reklamace kupujicich na jedné strané, a servisem, ktery
reklamace realné vyrizuje na strané druhé. V pripadé spatné provedené opravy
je kupujici opravnén svij problém resit s prodavajicim zbozi, ackoliv ten opravu
neprovadel, jelikoz mezi prodavajicim a kupujicim je na rozdil od servisu smluvni

vztah. Situace mezi cestujicim a leteckymi dopravci je analogicka.

113 Tamtéz, bod 10.

114 DRAGOMIR, Valentin. Particularities of the Contractual Liability of the Air Carrier under
Regulation (EC) No. 261/2004, Law Annals from Titu Maiorescu University, 2019, s. 97.

40



4.3.2 Vice navaznych letu provozovanych dopravel v ramci codeshare
spoluprace
Od provozovani letu v ramci ACMI je treba odlisit situaci, kdy letecky
dopravce provozuje let sam, avsak cestujici disponuje platnou rezervaci na
nékolik navaznych lett, pricemz tyto lety provozuje nékolik rtuznych leteckych

dopravcu.

Otazku, po kterém leteckém dopravci je mozno kompenzaci podle Narizeni
261 pozadovat, vyresil definitivné az Soudni dvir EU pti rozhodovani pripadu
Suchopér v. Ceské aerolinie. David Suchopér v tomto pripadé zakoupil v rdmeci
jedné rezervace letenky na let Ceskych aerolinii z Prahy do Abu Dhabi, odkud
pokracoval letem spolecnosti Etihad v ramci codesharové spoluprace s Ceskymi
aeroliniemi do Bangkoku.l15 Zatimco let éeskych aerolinii probéhl v souladu
s letovym radem, let spolec¢nosti Etihad byl na svém priletu do Bangkoku opozdén
0 488 minut. Cestujici se s vyzvou k vyplaceni kompenzace podle ¢l. 7 Narizeni

261 - a nasledné 1 se samotnou zalobou - obratili na Ceské aerolinie.

Soud prvniho stupné zalobé cestujicich vyhovél s odkazem na ¢l. 3 odst. 5
Narizeni 261, podle kterého byl let spolecnosti Etihad proveden v zastoupeni
éesk;’/ch aerolinii, pricemz pojmovym znakem zastoupeni je skutecnost, ze prava
a povinnosti se pric¢itaji primo zastoupenému.16 Tomuto vykladu prisvedcil také

soud odvolaci.117

Poté, co Ustavni soud rozsudek odvolaciho soudu zrusil pro nedostatecnou
odtvodnénost a spatné vyporadani se s argumenty Ceskych aerolinii, které jejich

odpovednost vylucovaly, byla véc predlozena SDEU.

Soudni dvar konstatoval, ze pojmovymi znaky provozujiciho leteckého
dopravce, ktery je k vyplaceni kompenzace podle ¢l. 7 Narizeni 261 povinen, jsou
provedeni letu s cestujicim a existence smlouvy mezi cestujicim a leteckym

dopravcem. Vzhledem k tomu, zZe jak prvni let z Prahy do Abu Dhabi, tak

115 Rozhodnuti SDEU ve véci Suchopar v. Ceské aerolinie, ECLI:EU:C:2019:604, bod 9.
116 Tamtéz, bod 10.
117 Tamtéz, bod 11.
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navazujici let do Bangkoku, je tieba chdpat jako jeden celek, naplnily Ceské
aerolinie podle SDEU oba pojmové znaky a maji tedy byt chapany jako provozujici
letecky dopravce na obou letech. K vyplaté kompenzace za zpozdéni letu, které
samy nemohly zadnym zpusobem ovlivnit, tak maji byt Ceské aerolinie podle

SDEU povinny.

Je pravdou, ze tyto dvé kumulativni podminky, za kterych je letecky
dopravce chapan jako provozujici, byly SDEU vylozeny jiz v ramci rozsudku ve
véci Wirth,118 kde vsak soud rozhodoval o moznosti narokovat kompenzace podle
¢l. 7 Narizeni 261 po leteckém dopraveci, ktery let provozoval pro jiného leteckého

dopravce na zakladé wet-lease smlouvy.

Skutkovy stav v pripadu Suchopar je zcela odlisny. Zde se nejedna o
dopravce, ktery na provozovany let pouze nasadi své letadlo s posadkou a jinak
k nému nema prakticky zadny vztah. V pripadé letu z Abt Dhabi do Bangkoku se
jednalo o béznou linku spole¢nosti Etihad, ktera byla provozovana jejim letounem
a jeji posadkou. Na rozdil od predchoziho skutkového stavu nemély Ceské
aerolinie moznost jakkoliv provozné ovlivnit pribéh druhého letu (jako je tomu u
letd provozovanych na zakladé wet-lease), nebot spoleénost Etihad let kompletné
zajistila svym operacnim oddeélenim, svymi pracovniky odbaveni atd. Prenaset
odpoveédnost za takto provedeny let na predchoziho dopravce jen z toho davodu,
ze oba lety byly zakoupeny cestujicim v ramci jedné rezervace, postrada podle

nazoru autora logicky smysl.

Soudni dvur se pritom zadnym zpusobem nezabyval vykladem pojmu
Lprovozujici letecky dopravce* ve vztahu k él. 2 pism. b) ve spoj. s ¢l. 3 odst. 5
Narizeni 261. Samotné Narizeni 261 totiz v prvnim citovaném ustanoveni
vymezuje provozujiciho leteckého dopravce jako dopravce, ktery provadi let sam,
nebo v zastoupeni osoby, ktera s cestujicim uzavrela smlouvu. Autor je toho

nazoru, ze druha ¢ast ustanoveni presné vymezuje pripady codesharu, tedy 1

118 Rozhodnuti SDEU ve véci C-532/17, Wirth v. Thomson, ECLI:EU:C:2018:527, bod 18.
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pripadu, kdy let spolecnosti Etihad letél pod kédy nékolika leteckych spolecnosti,

pricemz jednou z nich byly 1 Ceské aerolinie.

Autor povazuje za nedostacujici rovnéz 1 tvahu soudu pri zkoumaéani
druhého citovaného ustanoveni. Soudy se spokojily s tezi, ze vztah mezi
provozujicim leteckym dopravcem a osobou, ktera s cestujicim uzavrela smlouvu,
je vztah zastoupeni, ze kterého prava a povinnosti vznikaji primo zastoupenému.
Zcela vsak opomijeji skutecnost, ze samo Narizeni 261 rozlisuje osoby uzavirajici
smlouvu s cestujicim a provozujiciho leteckého dopravce, pricemz pravo na
vyplaceni kompenzaci podle ¢l. 7 Narizeni 261 vznika cestujicim pravée u druhého

jmenovaného.

Uvaha SDEU svymi prekvapivymi zavery dava vzniknout dalSim
Interpretacnim problémum. Jednim z nich je otazka, jak daleko sahaji povinnosti
leteckého dopravce, ktery ve skutecnosti predmétnou linku neprovozoval, ale
podle vykladd SDEU ma byt za provozujiciho leteckého dopravce povazovan.
Autor se sice v této diplomové praci vénuje predevsim kompenzacim podle ¢l. 7
Narizeni 261, je vsak treba si pripomenout, ze povinnost zajisténi péce pro
cestujici je rozsahlejsi. V této souvislosti prichazi na mysl povinnost provozujiciho
leteckého dopravce =zajistit v pripadé zpozdéni ¢i zruseni letu cestujicim
obcerstveni a v pripadé planovaného odletu nasledujici den také ubytovani a

transfer z letiste podle ¢l. 9 odst. 1 a 2 Narizeni 261.

Ubytovani a transfer z letisté obvykle letecky dopravce cestujicim nabizi
prostrednictvim svych predem nasmlouvanych obchodnich partnert, jejichz sit
postupné obmeénuje v zavislosti na aktualnim letovém planu svych linek.
Obcerstveni je nejcasteéji zajisténo formou poukazek v primérené hodnoté, které
mohou cestujici uplatnit v letistnich bistrech, restauracich a rychlych
obcerstvenich. Tyto poukazky jsou cestujicim distribuovany bud pracovnikem
handlingové spolecnosti, se kterou ma letecky dopravce uzavrenou smlouvu o

zajisténi odbaveni letadlall® nebo zaméstnancem leteckého dopravce v prodejné

19 Tzy. Standard Ground Handling Agreement, zkracené také jako SGHA, je standardizovana
smlouva uzavirana mezi leteckymi dopravci a spolecnostmi zajistujici odbaveni letadla na zemi
podle vzoru vydaného IATA.
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letenek primo na letisti. Takové prodejny jsou pak logicky zrizovany na letistich,

kam letecky dopravce provozuje své linky.

Pojem ,,své linky®, ktery byl v predchozim odstavci nékolikrat pouzit, zde
znamena linky provozované letadly leteckého dopravce, jeho posadkami, v ramci
pravidelné i1 charterové prepravy. Jako ,své linky“ vsak v zadném pripadé neni
mozné chapat jako linky provozované v ramci codesharové spoluprace jinym
leteckym dopravcem. Ostatné principem codesharu je pravé vzajemné rozsireni

nabizenych destinaci o linky, kam sam letecky dopravce letadlo nevypravuje.

SDEU vsak dovozuje postaveni provozujiciho leteckého dopravce 1 na
linkach, které svymi letadly neprovozuje, tedy, na jejichz koncovych ¢1 zacatecnich
letistich nema nasmlouvanou potrebnou infrastrukturu v podobé obchodnich
partnera. V pripadé, ze by opozdénym letem cestujicich z pripadu Suchopar nebyl
let z Abu Dhabi do Bangkoku, ale let zpatecni, méli by podle vykladu SDEU
cestujici pravo pozadovat zajisténi ubytovani a obcerstveni v Bangkoku po
Ceskjlch aeroliniich. Vzhledem k tomu, zZe naroky vyplyvajici z ¢l. 9 Narizeni 261
jsou svou povahou okamzitymi vécnymi plnénimi, jejichz pozdéjsi saturace nema
pro cestujici prakticky smysl, je pro leteckého dopravce bez zazemi na letisti

prakticky nemozné svym povinnostem dostat.

Jisté je mozné namitnout, Ze cestujici ma v takovém pripadé moznost si
obcerstveni a ubytovani sam zajistit a pak vynalozené naklady vymahat po
leteckém dopravei. Tento postup je sice prakticky mozny, nenaplnuje vSak smysl
¢l. 9 Narizeni 261, ktery predpoklada vécné plnéni cestujicim, které jim ma
poskytnout zajisténi zakladnich zivotnich potteb v pripadé nedodrzeni prepravni
smlouvy, at uz z jakéhokoliv divodu. Cestujici tak nemaji byt vystaveni situaci,
kdy by byli (éasto v cizi zemi, neznali jazyka ani mistnich zvykd) ponechéni

napospas svému umu se o sebe postarat.

Je tedy zjevné, ze prekvapivym rozhodnutim ve véci Suchopar zalozil
SDEU radu otazek, se kterou se budou muset letecti dopravci vyporadat, chtéji-li

provozovat svou obchodni ¢innost v souladu s pravem.
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5 Otazka promlcéeni naroka z Narizeni 261

5.1 Promlceni v pravni teorii

J1z podle rimskopravni zasady vigilantibus iura scripta sunt je nezbytnym
predpokladem efektivniho uplatnéni subjektivniho prava povédomi jeho drzitele
o téchto pravech, stejné jako jeho vile tato sva prava branit. Tato zasada je ve
svétovych pravnich fadech provadéna pravé institutem promléeni (a s nim
piibuznym institutem prekluze).120 Obsahuje v sobé jak aspekt pomyslného
Damoklova mece, ktery motivuje véritele k prihlaseni se o sva prava
prostrednictvim soudniho rizeni, tak aspekt ochrany dluznika, kdy brani
veritelim v uplatnovani historickych pohledavek, pred kterymi je procesni
obrana v dusledku plynuti ¢asu znacéné ztizena pro nedostatek dukazu c¢i

obtiznost jejich proveditelnosti.12!

Nasledky promlceni nastavaji po uplynuti zakonem stanovené promlceci
Ihaty, neni-li pravo véritele v této lhuté uplatnéno. Na rozdil od prekluze
nezanika promlcenim pravo veéritele, to vsak nadale existuje pouze ve formée
naturalni obligace, narok véritele je promléenim znacéné oslaben. Véritel je sice
nadale aktivné legitimovan k podani zaloby, nicméné dluznikovi pro procesni

uspéch ve véci postaci pouze vznést namitku promlceni.

Cesky ZMPS upravuje promléeni v ustanoveni § 46 jedinou vétou, podle
které se promlceni ridi stejnym pravnim radem, jako pravo, které je predmétem
promlceni.l?22 V praxi vsak toto ustanoveni neni prili§ vyuzivané. V oblasti
smluvnich a mimosmluvnich zavazkl, ve kterych institut promléeni nalezne

nejvetsi vyuziti, se totiz prednostné uplatni pravni iprava obsazena v ¢l. 12 odst.

120 WEINHOLD, Daniel. Promliceni a prekluze v soukromém prdavu. Vydani prvni. Praha: C. H.
Beck, 2015, ISBN 978-80-7400-576-3. str. 7.

121 Tamtéz.

122 § 46 ZMPS.
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1 pism. d) Natizeni Rim I. a v &l. 15 pism. h) Natizeni Rim II., které obsahuji

pravni upravu s totoznym obsahem.123

Od promlceni je treba odlisit jemu pribuzny institut prekluze, ktery je
v soukromém pravu vyuzivan spise sporadicky. Po marném uplynuti lhuty
k uplatnéni daného prava toto pravo prekluzi bez dalsiho zanika. Prekluze je tedy
pouzivanejsi spise ve verejnopravnich vztazich, kde je vhodné postavit najisto,
zda pravni povinnost po dobé urcené pravnim predpisem k jejimu vymozeni stale
trva, ¢1 nikoliv.124 Ackoliv tim neni uziti prekluze v soukromém pravu vylouceno,
pro uUcely této diplomové prace autor nepovazuje za Ucelné tento institut blize

zkoumat.

5.2 Absence upravy promliceni v Narizeni 261

Pravo na poskytnuti péce podle ¢l. 9 Narizeni 261 je vétsinou cestujicimi
uplatnéno a konzumovano ihned pri vzniku naroku, tj. pri zpozdéni casu odletu
daného letu o vice nez 2 hodin Je tedy nepravdépodobné, ze takové pravo by mohlo
byt promlceno, nebot v okamziku nastoupeni na palubu letadla pozbyva pro
cestujiciho plnéni v podobé obcerstveni na letisti nebo proplaceni dvou hovora

smysl.

Jina situace vsak nastava v pripadé poskytovani kompenzaci za zpozdéné
& zrusené lety podle ¢l. 5 odst. 1 pism. ¢) ve spojeni se &l. 7 Naiizeni 261.
V takovych pripadech je prioritou cestujiciho obvykle co nejrychlejsi preprava do
mista urceni jakymkoliv zptusobem, pricemz letecky dopravce pro cestujiciho
nepredstavuje pouze smluvniho partnera, ktery z nejrtiznéjsich divodli nesplnil
svou smluvni povinnost, ale predevsim subjekt schopny nejefektivnéjsi cestu do
mista uréeni zajistit. Primarnim predmétem komunikace mezi cestujicim a
leteckym dopravcem tedy neni poskytnuti kompenzace, nybrz zajisténi

nejvhodnéjsich nahradnich letenek. Az v horizontu nékolika tydnt, mésict ¢i let

123 BRIZA, Petr, BRICHACEK, Tom4s, FISEROVA, Zuzana, HORAK, Pavel, PTACEK, Lubomir,
SVOBODA, Jiri. Zdakon o mezinarodnim pravu soukromém, Praha, C. H. Beck, 2014, ISBN 978-
80-7400-528-2 str. 244.

124 WEINHOLD, str. 8.
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si cestujici uvédomi své mozné pravo na poskytnuti dalsi kompenzace za zruseny

¢1 vyznamneé zpozdény let podle Natrizeni 261.

Pro leteckého dopravce ma casovy usek mezi okamzikem vzniku
potencionalniho prava na kompenzaci podle Narizeni 261 a jeho uplatnénim
cestujicim stézejni vliv na moznosti jeho procesni obrany. Nejcastéji vyuzivanou
moznosti obrany je prokazani, ze predmétny let byl zpozdén nebo zrusen
v diasledku mimoradnych okolnosti mimo sféru vlivu leteckého dopravce podle ¢l.
5 odst. 3 Narizeni 261. Témito mimoradnymi okolnostmi jsou vétsinou zhorsené
povétrnostni podminky nebo rozhodnuti rizeni letového provozu. Hodnovérné
prokazani takovych mimoradnych okolnosti se s postupujicim c¢asem od dané
udalosti stava obtiznéjsim s ohledem na archivaci podkladovych materiala, které
by mohly slouzit jako diikazni prostredky. Pro posileni moznosti obrany leteckého
dopravce je tedy dulezité, aby moznost uplatnéni naroku cestujicich byla uréitym

zpusobem casové omezena.

Samo Narizeni 261 zadnym zpusobem promlceci lhttu neupravuje. Pro
stanoveni promlceci lhtity k naroktim z Narizeni 261 je tak v souladu s ¢l. 12 odst.
1 pism. d) Rim I. tieba pouzit pravo, kterym se 1idi prepravni smlouva uzavirena
mezi leteckym dopravcem a cestujicim. Tento nazor ostatné potvrdil i Soudni dviar

EU ve svém rozsudku ve véci C-139/11.125

Tato uprava vztazena ke smlouvé o prepravé ma na prvni pohled svij
logicky smysl, vzdyt pravo, kterym se jakakoliv smlouva ridi, ma slouzit
predevsim smluvnim stranam, u kterych se urcita znalost svého pravniho radu
predpoklada. V pripadech, kdy kupr. cesky obcan vyuzije sluzeb céeského

leteckého dopravce pro svou cestu do Parize ¢i Kodané nenastava vétsi problém.

V dusledku globalizace poptavky po letecké prepravée vsak jiz davno neni
vztah statu ¢i naroda k leteckému dopravei hlavnim hlediskem rozhodovani o
tom, kterého leteckého dopravce pro svou cestu cestujici popta. Vlivem prichodu

nizkonakladovych leteckych dopravcta a se stale zvysujicim se pristupem obcant

125 Rozhodnuti SDEU ve véci C-139/11, Moré v. KLM, ECLI:EU:C:2012:741, bod 33.
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k internetul?6 se zvysuje pocet cestujicich, kteti jsou schopni a ochotni pomoci
nejriznéjsich internetovych stranek vyhledavat letenky za ceny casto srovnatelné

s cenou autobusové jizdenky.

Otevreni trhu na drovni Evropské unie i1 trend otevirani leteckych bazi
napric¢ staty, tedy predevsim mimo stat, ve kterém je tento letecky dopravce
registrovan a kde ma sidlo ¢i misto své tstredni spravy ve smyslu ¢l. 5 odst. 2
pism. ¢) Naiizeni Rim I. Z takto vzniklé baze jsou nasledné podnikany lety do
dalsich statd, aniz by letecky dopravce mél jakykoliv vztah k zemi odletu ¢i zemi
priletu.127 Rozhodné pravo, kterym se prepravni smlouva ridi, je tak ¢asto voleno
prepravnimi podminkami, které pripravuje letecky dopravce. Je proto logické, ze

casto se pouzije pravo, ve kterém ma letecky dopravce sidlo.

Pri koupi letenky s nizkou porizovaci cenou jde pri rozhodovani
primeérného spotrebitele tvaha o rozhodném pravu samoziejmé stranou,
spotrebiteli by se ostatné soudni vymahani nakladd na takovou letenku finanéné
nevyplatilo. Jina situace je vsak v momentée, kdy preprava cestujiciho je stizena
problémem, jako je odepreni nastupu na palubu ¢i zpozdéni letu o vice nez 3
hodiny. Cestujici v takovém pripadé muze byt opravnén pozadovat po leteckém
dopravci c¢astku nékolikanasobné prevysujici cenu letenky, ktera jiz pro
cestujictho muze byt zajimava k vymahani. Za téchto okolnosti je proto pro
cestujiciho stézejni byt si védom toho, do kdy a jak své pravo vuci leteckému

dopravei muze uplatnit.

5.3 [7pra va promlceni v Ceské republice

V Ceské republice je promléeci lhiita obecné tiilet.128 Cesk4 pravni tprava

vsak pro naroky cestujicich ze smluv o prepravé stanovuje povinnost cestujiciho

126 Digital economy and society statistics - households and individuals. EUROSTAT [online]. [cit.
2021-11-04]. Dostupné Z: https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-
explained/index.php?title=Digital_economy_and_society_statistics_-
_households_and_individuals#Internet_access.

127 Letecky dopravce tak muze provozovat linku z Prahy do Patize ¢i Kodané, zatimco m4 misto
své Ustredni spravy v Dublinu ¢i Budapesti.

128 § 629 OZ.
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uplatnit takovy narok bez zbyteéného odkladu. Pokud takovy narok neuplatni do
6 mésicl, soud narok cestujicimu neprizna, pokud dopravce promléeni namitne.129
Toto ustanoveni je vSak zakonem vztazeno pouze na prava cestujicich stanovena
prepravnimi rady. Nabizi se tak otazka, zdali je mozné vztahnout tuto dpravu

také na prava cestujicich stanovena predpisem Evropské unie.

Otazka notifikace naroku dopravci v Sestimésicni lhiité byla v praxi ¢astou
spornou. Vytvoreni relevantni judikatury po dlouhou dobu branila situace, ze
vétsina sport spadala do kategorie sporti bagatelnich, kde neni pripustny opravny
prostredek. Autor se tak setkaval s odliSnymi pravnimi nazory jednotlivych
senattt Obvodniho soudu pro Prahu 6. V pripadé bagatelniho sporu rizeni v praxi
casto konci jiz prednesenim predbézného pravniho nazoru predsedy senatu pii
prvnim jednani. Na jeho zakladé obvykle “v téchto typech sport zalobce vezme
zalobu zpét nebo jej zalovany dobrovolné uspokoji, aby se naklady bagatelniho

sporu zbytecné nenavysovaly.

K utvoreni ustalenéjsi rozhodovaci praxe v této otazce doslo v pripadu, na
némz mél autor prilezitost v rameci vlastni pravni praxe spolupracovat. V souzené
veci byl leteckym dopravecem prepravovan cestujici dne 4. 5. 2017 z Prahy do
Parize a do Sao Paula, pricemz cilové destinace cestujici dosahl se zpozdénim
vysSim nez 6 hodin. Teoreticky tak cestujicimu mohl vzniknout narok na
vyplaceni kompenzace podle Narizeni 261 ve vysi 600 EUR. Vyzvu k zaplaceni
kompenzace mél vsak cestujici odeslat teprve dne 6. 10. 2018. Vzhledem k tomu,
ze letecky dopravce kompenzaci nezaplatil, obratil se cestujici na vécné a mistné
prislusny soud, aby ve véci rozhodl. Rizeni bylo vedeno u Obvodniho soudu pro

Prahu 6 pod sp. zn. 10 C 147/2019.

Rozsudkem ve véci soud zalobu cestujicich zamitl a leteckému dopravci
priznal nahradu nakladt rizeni s odivodnénim, zZe narok cestujicich nebyl
uplatnén u leteckého dopravce v sestimésicni notifikacni 1htité, stanovené § 2553

odst. 3 OZ.

129 § 2553 odst. 3 OZ.
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Proti tomuto rozsudku podal zalobce odvolani k Méstskému soudu v Praze,
ve kterém namital, Ze na predmétnou véc nelze ustanoveni § 2553 odst. 3 OZ
vubec aplikovat, jelikoz jako takové se vztahuje pouze k pravium cestujicich
zarucenymi pouze prepravnimi rady dopraved, nikoliv unijnim predpisem.
Citované ustanoveni je podle nazoru cestujiciho pouze prevzetim pravni Upravy
obsazené v § 760 starého obcéanského zakoniku ¢. 40/1964 Sb., které se na unijni

pravo neuplatni.130

Odvolaci soud vsak nazoru cestujiciho neprisvédcil a zcela se ztotoznil
s pravnim nazorem soudu prvni instance. Pojem prepravni rad, ktery ustanoveni
§ 2553 OZ pouziva, podle nazoru soudu nevylucuje, aby jim byl chapan prepravni
rad dopravce, ostatné takovy vyklad podporuje i1 ustanoveni § 2578 OZ, které
sveruje podrobnéjsi Upravu prepravy osob a véci jinému pravnimu predpisu,
zejména predpisum, kterymi se stanovi prepravni rady, nestanovi-li tak primo
pouzitelny predpis Evropskych spolecenstvi.l3l Nadto soud konstatuje, ze samo
Narizeni 261 jistou notifikacni povinnost na cestujicim vyzaduje, nebot nezaklada
povinnost leteckého dopravce kompenzaci podle ¢l. 7 Narizeni 261 bez dalsiho
cestujicimu vyplatit.132 Letecky dopravce je naopak povinen cestujici informovat
o jejich pravech vyplyvajicich ze zruseni ¢i vyznamného zpozdéni letu, jak

stanovuje ¢l. 14 a 5 odst. 1 pism. ¢) Naiizeni 261.133

Autor této diplomové prace ke stanovisku soudu pouze dodava, ze dle jeho
nazoru zajistuje Narizeni 261 pro cestujiciho pouze dostatek informaci o jeho
pravech formalné vzniklych na zakladé objektivni skutecnosti, tedy zruseni nebo
zpozdéni letu. Narizeni 261 naopak zadnym zplsobem nestanovuje povinnost
cestujictho kompenzaci po leteckém dopravci vymahat. Cestujici ma moznost
zhodnoceni prabéhu letu, celkové doby zpozdéni a pripadnych divoda zpozdéni

letu, jsou-li zjevné (dtvody zpozdéni letadla mohou byt nejriiznéjsiho charakteru

130 Rozsudek Méstského soudu v Praze vydany pod ¢.j. 18 Co 265/2019-30, bod 4.
131 § 2578 OZ.
132 Rozsudek Méstského soudu v Praze vydany pod ¢.j. 18 Co 265/2019-30, bod 10.

133 Tamtéz.
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— od technické zavady na letadle pres bezpeénostni davody, jako vykladku
zavazadel jinych cestujicich, kteri se pres své odbaveni nakonec k nastupu do
letadla nedostavili, az po nahodilé udalosti, jakou je velky pocet cestujicich
vyzadujici pii nastupu do letadla zvySenou asistenci). Na zédkladé takto ziskanych
poznatkt se finalné podle svého svédomi muze cestujici rozhodnout, zdali ma na
zakladé svého svédomi a moralky vali kompenzaci po leteckém dopravci

vyzadovat.

Vzhledem k tomu, ze proti rozsudku Méstského soudu v Praze nebylo podle
pouceni uvedeného v rozsudku mozné podat mimoradny opravny prostredek,
obratil se cestujici prostrednictvim Ustavni stiznosti na Ustavni soud se z4dosti o
meritorni prezkum véci a zruseni rozsudku Méstského soudu z divodu omezeni

jeho prav na uplatnéni svého naroku.134

Ustavni soud se véci meritorné nezabyval.135 Shledal vsak, ze vzhledem
k podnikatelsko-spotrebitelskému vztahu mezi cestujicim a leteckym dopravcem
doslo k chybnému pouceni zalobce o moznosti podat mimoradny opravny
prostredek k Nejvyssimu soudu, ktery by jinak s ohledem na § 238 odst. 1 pism.
¢) 0.s.F. pFipustny nebyl. Chybnym pou¢enim tak podle n4zoru Ustavniho soudu
bylo poruseno pravo cestujiciho na soudni ochranu ve smyslu ¢l. 36 odst. 1 LZPS.
Ustavni soud proto rozsudek Méstského soudu v Praze zrusil a ve zbyvajici ¢dsti

Ustavni stiznost odmitl.136

K novému meritornimu rozhodnuti odvolaciho soudu nedoslo, nebot
zalobce pravdépodobné ze strategickych dGvodd vzal zalobu zpét. Zruseni
rozsudku Méstského soudu v Praze z davodu procesnich nedostatka vsak nemélo

zadny vliv na meritorni zavéry, které Méstsky soud ucinil. Rozhodovaci praxe

134 N4lez Ustavniho soudu CR ze dne 10. biezna 2020 pod sp. zn. IV.US 286/20, bod 5.
135 Tamtéz, bod 28.

136 Tamtéz, enunciat.
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senatli Obvodniho soudu pro Prahu 6 proto na tento klicovy rozsudek stale

odkazujels7 a ustalila se na ném.

5.4 Duasledky promliéeni pro smluvni strany smlouvy o prepravé

5.4.1 Dlouhd promliceci lhiita

Absence jednotné Upravy na trovni evropského narizeni ma za nasledek

ruzny stupen ochrany cestujicich, kteri pro svou cestu vyuziji rizné dopravce.

Autor dava za priklad linku z Prahy do Barcelony, kterou provozuje az 6
ruznych leteckych dopravca. V pripadé, ze by se na vsech téchto letech vyskytl
stejny problém, napr. zpozdéni lett, budou se nékteré naroky cestujicich
v zavislosti na volbu leteckého dopravce posuzovat podle némeckého, nékteré
podle ceského a jiné podle irského, Spanélského ¢i anglického prava. Ac z hlediska
hmotného prava by mohl byt narok vsech cestujicich stejny, z procesniho hlediska
je postaveni kazdého z cestujicich zavislé na tom, jakého leteckého dopravce si
zvoleno volbou stran v prepravnich podminkach, ale bude se ridit pravem statu
obvyklého bydlisté jednotlivych cestujicich. De lege ferenda by autor povazoval za
vhodné, aby byla promléeci doba naroka z Narizeni 261 stanovena jednotné,

nejlépe totozné s Montrealskou amluvou.

Jak jiz bylo vyse poznamenano, pri rozhodovani primérného spotiebitele
nemuze byt podle nazoru autora bran zretel na rozhodné pravo, kterym se bude
smlouva ftidit. Po primérném spotirebiteli totiZz neni mozno spravedlive
pozadovat, aby pred uzavienim prepravni smlouvy zkoumal jednotliva
ustanoveni zakonu, které jsou pravdépodobné napsany v jazyku, kterému

cestujici nerozumi, a 1 kdyby rozumél, stézi by je jako pravni laik byl s to vylozit.

Je tedy mozné shrnout, Ze jednotna uprava promlceni naroku vyplyvajicich

pro cestujici z Narizeni 261 by posilila procesni jistotu cestujicich napric

137 Srov. napr. Rozsudek Obvodniho soudu pro Prahu 6 ze dne 22. brezna 2021 pod ¢. j. 18 C
360/2020-30, bod 9 a 10.
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Evropskou unii, kdyz by v otazce promlceni naroka postavila veskeré cestujici
v Evropské unii na roven bez ohledu na volbu leteckého dopravce. Rlizna
promlcéeci lhuta pro standardizované odskodnéni podle Narizeni 261 a
individualizované odskodnéni podle Montrealské tumluvy postrada dle nazoru
autora logické oduvodnéni. Tento nezadouci stav lze pricitat z pohledu autora
nestastné rozhodovaci praxi SDEU, ktery naroky z Narizeni 261 a Montrealské

umluvy od sebe oddelil, jak je blize popsano na jiném misté této prace.

5.4.2 Uplatnéni naroku neopravnénym

Neméneé dulezitym aspektem promléeni naroku cestujicich je také
totoznost osoby, ktera leteckého dopravce k uhrazeni naroku cestujiciho vyzve.
Jak bylo vylozeno v kapitole 3.2.3. této diplomové prace, vedle samotnych
cestujicich, kteri s leteckym dopravcem uzavreli prepravni smlouvu, byvaji letecti
dopravci casto kontaktovani i osobami, a to jak pravnickymi ¢i fyzickymi, kteri

tvrdi, Ze prava z prepravni smlouvy na né byla postoupena.

Jak bylo vylozeno vyse, Narizeni 261 zadnou povinnost cestujiciho vymahat
kompenzace za zruseni ¢i zpozdéni letu po leteckém dopravci nestanovi. Je tedy
pouze na cestujicim, zda se kompenzaci vymahat rozhodne. Stane-li se tak, je to
praveé cestujici, ktery leteckého dopravce kontaktuje a spravi jej o skutecnosti, ze
kompenzaci pozaduje vyplatit. Jediné cestujicimu totiz prislusi prava a povinnosti
z prepravni smlouvy, kterou s leteckym dopravcem uzavrel. Lze proto mit za to,
ze letecky dopravce, a¢ svolny k vyplaceni opravnénych kompenzaci, ma

eminentni zajem na zjisténi pravé vile svého cestujiciho.

Zcela jisté lze pripustit, aby se cestujici na leteckého dopravce obracel
prostrednictvim svého pravniho zastupce, ktery je cestujicim k takovému jednani
zmocnén. Takové zmocnéni lze jednoduse dolozit plnou moci podepsanou
cestujicim, ve které je rozsah zmocnéni uveden a konkretizovan. Letecky dopravce
tak ma primérenou jistotu, Ze pravni zastupce vyjadruje skutecné vuli cestujiciho.
Stejné tak nemuize letecky dopravce namitat nedostatek vile, pokud je cestujicim

kontaktovan prostrednictvim jiné osoby nez pravniho zastupce, nezbytnym
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predpokladem je vsak stale prokazani rozsah, v jakém je zmocnénec opravnén

cestujiciho zastupovat.

Vétsi problém nenastava ani v momenté notifikace leteckého dopravce
prostrednictvim osoby, na kterou cestujici sva prava na pozadovani kompenzace
postoupil. V takovém pripadé k Gcinnosti postoupeni vici leteckému dopravci
nutné, aby bud cestujici leteckého dopravce o postoupeni svého prava na jinou
osobu informoval, nebo aby tato osoba postoupeni prava na sebe leteckému

dopravci adekvatné prokazala, nejcastéji platnou postupni smlouvou.

Jina situace vsak nastava v momenté, kdy je letecky dopravce vyzvan k
uhrazeni kompenzace subjektem, u néjz nelze mit duvéryhodné za to, ze jej
s cestujicim poji jakykoliv pravni vztah. Jak bylo vylozeno v kapitole 3.2.3. této
diplomové prace, letecky dopravce se stale castéji setkava se situaci, kdy je
kompenzace podle Narizeni 261 vymahana subjekty, které s cestujicim
opravnénym Kk narokovani takové kompenzace poji castokrat jeden strojoveé
vytistény dokument se stale se opakujicim textem, pricemz na tento dokument je
podpis cestujiciho prenasen pouze jako ¢ara ucinéna kurzorem mysi v poli.
Takovy podpis mohl byt uc¢inén kymkoliv, nema tudiz zadnou vypovidajici
hodnotu o projevu vile cestujiciho postoupit pohledavku na takovy subjekt ¢i

zplnomocnit jej k vymahani pohledavky.

Autor prace se bézné setkava se situacemi, kdy se na leteckého dopravce
paralelné obraceji riizné subjekty, které o sobé tvrdi, ze jednaji v zastoupeni téhoz
cestujiciho, nebo na né byl narok cestujiciho postoupen. Letecky dopravce v téchto
situacich nedisponuje jakoukoliv pravni jistotou, Ze v pripadeé, ze kompenzaci
vyplati, dojde skutecné ke splnéni povinnosti, tj. bude plnéno osobé, ktera je
opravnéna plnéni prijmout. Bez zajimavosti neni ani skutecnost, zZe naroky jsou
¢asto vyméahany subjekty se sidlem mimo EU (napi. v Hong Kongu) nebo ad hoc
zalozenymi obchodnimi spolec¢nostmi. Vymahani nahrady skody v pripade, kdy se
nasledné ukazalo, Ze tento subjekt pohledavku vymahal neopravnéné, je témeér

nemozné.
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Slozitou situaci pro leteckého dopravce lze ilustrovat na prikladu neplatné
smlouvy o postoupeni pohledavky. Tyto pripady se v pravni praxi objevuji velmi
casto. Autor prace se sam setkal se stovkami téchto pripadi u neplatnych
postoupeni u jediné vymahaci spolecnosti, kde neplatnost postoupeni pohledavky
byla zapri¢cinéna mj. absenci podpisu cestujiciho, rozporu s dobrymi mravy,
nedostatecné konkretizaci postoupené pohledavky ¢i rozporu s némeckym
pravem. Na neplatnosti postoupeni pohledavek se nakonec ustalila rozhodovaci
praxe Obvodniho soudu pro Prahu 6. Je notorietou, Ze neplatné pravni jednani
nevyvolava zadné ucinky, tedy v jeho dusledku nedochazi ke vzniku, zméné,

prechodu ¢1 zaniku prav a povinnosti.

Pravo cestujiciho vymahat kompenzaci podle Narizeni 261 na leteckém
dopraveci je dle nazoru autora derivatem uz zakladniho prava cestujiciho na to,
aby mu kompenzace byla leteckym dopravcem vyplacena. Pritom pravé pravo na
vyplaceni kompenzace je nejcastéji predmétem ,,postupnich® smluv uzaviranych
cestujicimi.

Je tedy logické, ze pokud v dusledku neplatnosti postupni smlouvy nepreslo
na vymahacské subjekty samotné pravo na zaplaceni kompenzace podle Narizeni
261, nemohlo na né a maiori ad minus tim spis prejit pravo takovou kompenzaci

po leteckém dopravci vymahat.

Autor pripodobnuje uplatnéni prava cestujiciho na vyplaceni kompenzace
podle Narizeni 261 k pravam spotrebitele z vadného plnéni kupni smlouvy.
Podobné jako prodavajici zbozi by se jisté nespokojil s tim, ze k reklamaci mu bylo
dodano zbozi bez tuctenky, faktury ¢i jakéhokoliv jiného dokladu prokazujici
podnikatelsko-spottrebitelsky pravni vztah prodavajiciho s kupujicim, nemuze se
ani letecky dopravce spokojit s tim, ze kompenzace je po ném zadana subjektem
bez jakéhokoliv pravniho vztahu k cestujicimu, kterému pravo na kompenzaci

skutecéné mohlo vzniknout.

I pokud bychom pripustili argument, ze urcity — i kdyz ne pravni — vztah
mezl cestujicim a vymahacskym subjektem byt mulize, nelze akceptovat premisu,

ze tento vztah ospravedlnuje takovy subjekt k vymahani narokt cestujiciho, at uz
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jsou jakékoliv. Nemusi se vsSak jednat pouze o subjekty, které na vymahani
kompenzaci podle Natrizeni 261 postavily sviij podnikatelsky zamér. Ad absurdum
je mozné si predstavit nékterého z pribuznych ¢i znamych cestujiciho, kterému se
cestujici s pribéhem o zpozdéni ¢i zruseni svého letu sveril, jak leteckého dopravce
kontaktuje s vyzvou k zaplaceni kompenzace, protoze jeho kamarad ¢i pribuzny
by na uplatnéni svého — byt mozna 1 opravnéného — naroku nemél nikdy cas. Jen
stezi lze dovodit, ze takové osobé bude letecky dopravce kompenzaci vyplacet,
nebot za téchto okolnosti nebyla vile cestujiciho vymahat kompenzaci v zadném
pripadé projevena. Situace, kdy misto osoby blizké uplatni narok u leteckého
dopravce vymahacsky subjekt na zakladé neplatné postupni smlouvy, ze které mu
nevznikaji zadna prava a povinnosti, je z hlediska merita problému naprosto

totozna.

Autor proto shrnuje, ze dle jeho nazoru je nutné chapat uplatnéni prava
cestujiciho na vyplaceni kompenzace podle Narizeni 261 tak, zZe Gcinky spojené
s nemoznosti uplatnéni namitky promlceni ze strany leteckého dopravce jsou
vyvolany pouze v tom pripadé, kdy je takové pravo uplatnéno osobou, které nalezi.
Takovou osobou pritom muze byt cestujici jednajici viéi leteckému dopravei sam
nebo prostrednictvim svého zmocnénce na zakladé platné a urcité plné moci, nebo
treti subjekt, kterému bylo pravo na zaplaceni kompenzace na zakladé platné a

urcité postupni smlouvy postoupeno.
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6 Vliv pandemie nemoci COVID 19 na odvétvi letecké
prepravy

6.1 Vymahatelnost pohlediavek v dobe COVID 19

Naroky cestujicich na leteckém dopravei v pripadée jakychkoliv
nepravidelnosti pri realizaci smlouvy o prepravé jsou obecné zaruceny
nejraznéjsimi pravnimi predpisy na narodni 1 mezinarodni drovni. Jedinym
pripadem, kdy je letecky dopravce povinen takové penézni naroky aktivneé
z vlastni iniciativy uspokojovat, je finanéni kompenzace v pripadé odepreni
nastupu na palubu podle ¢l. 4 Narizeni 261. Uspokojovani ostatnich penéznich
naroku cestujicich je tak zavislé na vuali cestujiciho se o své pravo prihléasit a

efektivné jej po leteckém dopravei vymahat.

J1z prostym porovnanim vyse financnich kompenzaci, kdy nejnizsi
uspokojovana suma nedosahuje v prepoctu ani 10 tisic korun,!38 1ze pochopit, ze
ne vsichni cestujici, kterym pravo na vyplaceni kompenzace svédci, budou tuto
kompenzaci na leteckém dopravci pozadovat. Je tedy logické, Ze vypocet procenta
pravdépodobnosti, se kterou budou kompenzace vymahany, muze byt soucasti

obchodni strategie nékterych leteckych dopravct.

Prichod pandemie onemocnéni COVID 19 jakékoliv obchodni strategie
zniCll. Masivni ruseni lett leteckymi dopravci napri¢ Evropou, které bude
podrobnéji rozebrano v nasledujici kapitole, znamenalo také enormni zvysSeni
poctu cestujicich s naroky podle Narizeni 261, zejména s pozadavky na refundaci

letenek podle ¢l. 8.

Kompenzace podle ¢l. 7 je v téchto pripadech vyloucena s ohledem na
skutecnost, ze zruseni letua zpusobil zasah mimoradné okolnosti ve smyslu ¢l. 5
odst. 3 Narizeni 261. To, ze pandemie onemocnéni COVID 19 je za zasah

mimoradné okolnosti treba povazovat, zustalo do dnesniho dne nesporné.139

138 Podle kurzu stanoveného CNB ke dni 19. 2. 2022 se 1 Euro rovnalo 24,34 K¢, kompenzace 250
Eur tak byla ekvivalentem 6.085 K¢.

139 S ohledem na rozhodnuti SDEU ve véci C-12/11, bod 29.
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Autorovi neni znamo, ze by se kdokoliv tuto skutec¢nost pokusil prostrednictvim

zaloby napadnout.

V pripadé zruseni letu z jakékoliv pri¢iny sveédci cestujicim pravo na
nahradu ceny letenky nebo presmeérovani do cilové destinace podle ¢l. 8. Vzhledem
k tomu, ze presmeérovani bylo v dobé pandemie takirka vylouceno, volili cestujici

dominantné moznost vraceni penéz za letenku.

Do bézného refundacniho procesu zasahla pandemie dvéma problémy.
Prvnim z nich byl enormni népor cestujicich na kontaktni centra, ktera nebyla (a
ani nemohla rozumné byt) piripravena na zvyseni poptivky o stovky procent.
Telefonicky 1 pisemny kontakt s leteckymi dopravei tak byl limitovan skutecnym
poctem operatoru, pricemz dostupnost personalu byla rovnéz casto zasadné
omezena radou protiepidemickych opatreni. Zajistovat v tomto omezeném poctu
vyplaceni kompenzaci ve lhaté pozadované Narizenim 261 tak bylo prakticky

nemozné.

Ve svétle nedavného rozhodovani Nejvyssiho spravniho soudu CR140 qutor
pripodobnuje situaci leteckych dopravet k situaci zameéstnanct krajskych
hygienickych stanic. Ackoliv jsou hygienické stanice povinny narizovat karanténu
osobam, které prisly do kontaktu s nakazenym COVID 19, prostrednictvim
pisemného rozhodnuti, déje se tak v praxi pouze telefonicky, jelikoz vyhotovovani
rozhodnuti v pisemné formé hygienické stanice z kapacitnich davoda

nezvladaji.t4!

Druhym problémem bylo racionalni ekonomické chovani leteckych
dopravcu, kteri v obave ohledné budoucnosti, ktera v prvnich mésicich pandemie
byla velmi nejista, postupné omezovali veskeré vydaje neslouzici k zajisténi
nejnutnéjsiho provozu podniku. Omezeni refundace letenek je jednim

z nejsnadnéji omezitelnych vydaju.

140 Srov. rozsudek Nejvyssiho spravniho soudu ze dne 31. 8. 2021 pod ¢. j. 10 As 229/2021 — 31.

141 Hygieny védomé porusuji zdkon. Nemuzeme jinak, tvrdi., Seznam Zpravy. Dostupné z:
https://www.seznamzpravy.cz/clanek/domaci-zivot-v-cesku-hygieny-vedome-porusuji-zakon-
nemuzeme-jinak-tvrdi-182496.
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Neochota refundovat letenky nebyla v pandemii jevem objevujicim se pouze
u dopravcu nizkonakladovych nebo objemem prepravy nevyznamnych. Nejveétsi
némecky dopravce, Deutsche Lufthansa, zaujal z divodu pandemie politiku
refundace poukazem na poskytnuti dalsich sluzeb,42 tedy postup v primém
rozporu s ¢l. 8 Narizeni 261, které predpoklada refundaci letenek v penézich.
Tento krok navic podporila i némecka vlada, ktera vyzvala Evropskou unii

k Gpravé legislativy tak, aby refundaci letenek voucherem umoznila.143

Evropska unie nakonec dosla s leteckymi dopravci ke konsenzu, kdyz po
jednani se sestnacti leteckymi dopravcei se tito zavazali mj. ke vcasné refundaci
letenek a k jasnéjsimu informovani ohledné prav cestujicich, ktera z Gc¢innych

evropskych pravnich predpist vyplyvaji.144

Obecné mohou byt letecti dopravei k plnéni svych zavazka donuceni pravni
cestou, ktera muze byt bud verejnopravni, nebo soukromopravni. Verejnopravni
varianta znamena sankcionovani leteckého dopravce ze strany narodni autority,
v jejiz gesci se osobni letecka preprava nachazi. Takovou autoritou je v CR Urad
pro civilni letectvi, ktery je v ramci své dozorové pusobnosti opravnén véasnost
refundace a uspokojovani narokt cestujicich kontrolovat a pri zjisténi
protipravniho jednani wulozit sankci.l45 Rozhodnuti UCL vsak nemuze
autoritativné stanovit povinnost leteckého dopravce narok cestujiciho uspokojit,
neni tedy ani exekucénim titulem k samotné kompenzaci, ale pouze ve vztahu
k ulozené pokuté. UCL miize v rdmei spravniho Fizeni motivovat leteckého
dopravce k dobrovolnému uhrazeni pohledavky cestujicimu vyménou za ulozeni
nizsiho spravniho trestu, takové jednani leteckého dopravce bude vsak vzdy

zalozeno na jeho ochoté pohledavku uhradit.

142 German Government Backs Vouchers Over Refunds For Lufthansa Passengers, [online], cit.
2022-01-10], dostupné z: https://simpleflying.com/lufthansa-vouchers-refund/

143 Tamtéz.

144 Consumer protection: Airlines commit to timely reimbursement after flight cancellations,
[online], [cit. 2022-01-10], dostupné z:
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/ip_21_4944.

145 srov. § 93c odst. 3 pism. a) ZCL.
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Ochranu soukromopravnich narokt vaci cestujicim poskytuji obecné soudy,
které jako jediné mohou v ramci své pravomoci vydat ve véci zavazné a pravné
vynutitelné rozhodnuti. Oproti verejnopravni cesté vsak s sebou podani navrhu
k soudu nese aditivni naklady, které cestujici musi vynalozit k vymozeni jiz tak
nizké pohledavky.146 Samotné rozhodnuti pak sice deklaratorné stavi povinnost
leteckého dopravce k dihradé naroku cestujicitho najisto, pokud vsak letecky
dopravce rozsudek nerespektuje, muze byt cestujici uspokojen pouze za pomoci
soudniho exekutora nebo soudniho vykonu rozhodnuti. Takovy proces je ¢asové
narocny.

Zatimco v dobé pred pandemii byly naroky cestujicich leteckym dopravcem
uspokojovany casto okamzité po doruceni platebniho rozkazu ¢i zaloby v pripadeé
opravnénych naroku a po pravni moci rozsudku v pripadech, kdy letecky dopravce
narok cestujictho sporoval, v dobé pandemie vsak ani pravomocné rozhodnuti

soudu nemuselo leteckého dopravce k refundaci presvedcit.

Moznost vykonu rozhodnuti mohla byt narusena rovnéz pripadnym
upadkem leteckého dopravce, kdy provadéni vykonu rozhodnuti je po dobu trvani
U¢ink® rozhodnuti o ipadku v souladu s § 109 odst. 1 pism. ¢) zdkona ¢. 182/2006
Sb., insolvencniho zakona, vylouceno. V souladu s Narizenim Evropského
parlamentu a Rady ¢. 848/2015, o insolven¢nim rizeni, se tento zakaz vztahuje na
provadéni exekuci ve vSech statech Evropské unie. Cestujicim v takovém pripadé
nezbude nez prihlasit si svou pohledavku do insolvenc¢niho rizeni a doufat v co

nejvyssi uspokojeni.

Prestoze nelze schvalovat protipravni jednani, mimoradnost situace, do
znacné miry muze vést k pochopeni pro takto zvoleny postup. V pripade, kdy je
celé ekonomické odvétvi zasazeno bezprecedentnim Sokem, jak je podrobnéji
popsano dale, s nimz unijni zakonodarce pri prijeti Narizeni 261 nemohl pocitat,

je dle autorova nazoru na misté zpozdéni pri refundacich do jisté miry tolerovat.

146V CR se pri nevyuziti placeného pravniho zastoupeni jedna minimalné o thradu soudniho
poplatku ve vys$i min. 1.000 K¢ podle Prilohy ¢. 1 zdkona ¢. 549/1991 Sb., o soudnich poplatcich.
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Respektovani lhit pro refundace v Narizeni 261 by za téchto okolnosti
vedlo témér jisté k retézové insolvenci celého odvétvi, ktera by méla masivni
ekonomické a socialni dopady. Insolvence dopravce by neprospéla ani
individualnim cestujicim, kteri narok uplatnuji, nebot mira jejich uspokojeni by
byla témér vzdy nizsi. Tolerantni by mél byt pristup zejména u dozorovych organt
pri ukladani verejnopravnich sankeci. Cestujici by méli byt za prodleni

kompenzovani prislusnym trokem z prodleni.

Zpozdéni pri vyplatach narokd umoznilo realizaci opatieni pro verejnou
podporu, ktera jsou popsana dale. Realizace téchto podpurnych programu

retézovym insolvencim do zna¢né miry zabranila.

6.2 Utlumeni mezindrodni letecké prepravy v roce 2020

Vliv pandemie onemocnéni COVID 19 na odvétvi letecké dopravy nema
v jeji povaleéné historii obdobu. Sokovy dopad lze ilustrovat na grafu Mezindrodni

organizace civilniho letectvi ICAQ).147

World passenger traffic evolution
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V celosvétovém meéritku letecka doprava v roce 2020 vykazala pokles o

60 %. Tento razantni pokles kontrastuje ve srovnani s predchozimi vykyvy, napr.

147 Effects of Novel Coronavirus (COVID-19) on Civil Aviation: Economic Impact Analysis, str. 4,
[online], [cit. 2022-01-20], dostupné z: https:/www.icao.int/sustainability/Documents/COVID-
19/ICAO_Coronavirus_Econ_Impact.pdf.
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ropnou krizi v 70. letech, valkou v Perském zalivu, teroristickymi atoky z 11. zari
2011, epidemii SARS nebo finan¢ni krizi v letech 2008/9, které zapric¢inily pouze
relativné nizké poklesy nebo relativni stagnaci jinak neustale rostouciho poctu

prepravenych cestujicich.

ICAOQO ve svych statistikach!48 pro rok 2020 oproti roku 2019 uvadi globalni
pokles nabizené sedackové prepravni kapacity o 50 %, pokles poctu prepravenych
cestujicich o 2,699 miliardy (60 %) a odhadované ekonomické ztraty pro odvétvi
ve vysi 371 miliard dolart. V mezinarodni letecké prepravé je propad vyrazné
hlubsi nez v preprave vnitrostatni predevsim s ohledem na omezeni uplatnovana
jednotlivymi staty pro vstup na izemi. Mezinarodni letecka preprava v roce 2020
zaznamenala propad o 66 % prepravni kapacity, 1,376 miliardy cestujicich (74 %)
a ztraty 250 miliard dolart. Naproti tomu pokles vnitrostatni prepravy ¢inil 38 %

prepravni kapacity, 1,323 miliardy cestujicich (50 %) a ztraty 120 miliard dolard.

Propady v prepravnich vykonech se lisi také mezi jednotlivymi regiony.
Datal4® Eurocontrolu uvadéji v roce 2020 financ¢ni ztraty zpusobené pandemii
v evropském letectvi ve vysi 22,2 miliard EUR pro letecké dopravce, 33,6 miliard
EUR pro provozovatele letist a 4,8 miliardy EUR pro poskytovatele sluzeb rizeni
letového provozu. Pocet prepravenych cestujicich v Evropé poklesl o 1,7 miliardy.
Celkovy pocet lett v roce 2020 poklesl oproti roku 2019 0 55 % z 11,1 milionu lett
kdy pocet letti v Evropé poklesl 0 93 %, a doslo tak k témér uplné paralyze odvetvi.
V roce 2020 bylo uzemnéno 51 % v Evropé registrovanych letadel, tj. 4 118
z celkové flotily 8 048 letadel.

Ceska republika zaznamenala v mezinarodnim kontextu zvlasté vyrazny
dopad z diivodu dlouhodobé nepriznivé epidemické situace a skutecnosti, ze témér
v ramci CR neni az na zanedbatelné vyjimky provozovana vnitrostatni letecka

doprava, ktera je restrikcemi pro cestovani obecné dotcena v mensi mire.

148 Effects of Novel Coronavirus (COVID-19) on Civil Aviation: Economic Impact Analysis, str. 5.

149 What COVID — 19 did to European Aviation in 2020, and Outlook 2021, [online], [cit. 2021-10-
20], dostupné z: https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/2021-02/eurocontrol-think-paper-8-
impact-of-covid-19-on-european-aviation-in-2020-and-outlook-2021.pdf.
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Eurocontrol uvadi pokles o 62 % a 107 tisic leti. Jedna se o druhy nejhlubsi
procentualni pokles letecké dopravy v EU (po Irsku). Drasticky dopad do
prepravnich vykonu 1 ekonomickych vysledkt zaznamenali v roce 2020 1 cesti
letecti dopravci. Skupina Smartwings Group, kterou tvori mj. Smartwings, a.s. a
Ceské aerolinie, a.s., prepravila v roce 2020 mezirocné o 81,5 % méneé cestujicich
(celkem 1,8 milionu). Realizovano bylo 13,5 tisice letdl (- 78,4 %) a trzby poklesly

az o0 90 %.150

Zajimavy je dopad pandemie na prepravu leteckého nakladu, kde lze
pozorovat nékolik protichtidnych trendi. Na jedné strané v disledku razantniho
poklesu poctu pravidelnych lett osobni prepravy, které realizuji rovnéz prepravu
nakladu, doslo k poklesu prepravni kapacity na tomto segmentu. Na druhé strané
pak doslo k nardstu poptivky po letecké prepravé nakladu (napi. osobnich
ochrannych pomticek), ktery vedl k ristu poc¢tu ¢isté ndkladnich leti. Napt.
v dubnu 2020 pocet nakladnich letta dle ICAO?5! vzrostl o 35 %. IATA uvadil®?, ze
ke konci roku 2020 se celkova letecka prepravni kapacita nakladu snizila
mezirocné o 23,3 %, avsak pri soucasném rekordnim narustu vynosu z tohoto
segmentu, ktery leteckym dopravcim do urcité miry umoznuje kompenzovat
vysoké ztraty z osobni prepravy. V lednu 2021 letecka preprava nakladu dle IATA

dosahla priblizné predkrizového objemu roku 2019.153

150 Tiskova zprava Smartwings Group ze dne 12. 1. 2021, [online], [cit. 2021-10-20], dostupné z:
https://www.csa.cz/cz-cs/pro-media/skupina-smartwings-group-kvuli-pandemii-koronaviru-
prepravila-loni-1-8-milionu-cestujicich/.

151 Effects of Novel Coronavirus (COVID-19) on Civil Aviation: Economic Impact Analysis [online],
[cit.  2021-10-20], dostupné z'  httpsi//www.icao.int/sustainability/Documents/COVID-
19/ICAO_Coronavirus_Econ_Impact.pdf., str. 100.

152 Air Cargo Market Analysis December 2020, [online], [cit. 2021-10-20], dostupné z:
https://www.iata.org/en/iata-repository/publications/economic-reports/air-freight-monthly-
analysis---december-2020.

153 Air Cargo Market Analysis January 2021, [online], [cit. 2021-10-20], dostupné =z
https://www.iata.org/en/iata-repository/publications/economic-reports/air-freight-monthly-
analysis---january-2021/.
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Podle Airports Council International (ACI)154 pandemie pro provozovatele
letist znamenala ztraty v roce 2020 v thrnné vysi priblizné 125 miliard dolara
(66 % vynostl), pricemz nejhiiie zasazenymi regiony byly Evropa a Blizky vychod.
Pokles poétu cestujicich a pohybtl letadel méa p¥itom vliv na leteckou (pfistavaci a
odbavovaci poplatky apod.) i neleteckou (pi{jmy z n4jmi, provize z trzeb obchod{i
umisténych v prostorach leti§t) ¢ast obchodu. Letisté se navic potykaji
s nepriznivou nakladovou strukturou, kdy velka c¢ast jejich nakladu je relativné
fixni. Za rok 2020 bylo na Letisti Vaclava Havla Praha odbaveno celkem 3 665
871 cestujicich, to predstavuje pokles oproti predchozimu roku o 79,4 %. Pocet
vzletd a pristani v Praze poklesl o 65 % na 54 163.155 Vibec nejhorsich vysledka
dosahlo prazské letiste v dubnu 2020, kdy pocet prepravenych cestujicich klesl
mezirocné o 99,64 % na pouhych 5 tisic mési¢né a pocet pohybu pokles o 90 % na
1 213156, Vyznamné poklesy se nevyhnuly ani ostatnim evropskym letistim, napr.
Amsterdam o 54 %, Paiiz (CDG) o 56 %, Londyn Heathrow o 57 %, Mnichov a

Barcelona o 65 %.

Dopad pandemie se nevyhnul ani vyrobcum letadel. Dodavky poklesly
v roce 2020 na 723 novych letadel, tj. pokles o 42 % oproti roku 2019 a 55 % ve
srovnani s rokem 2018. Objednavky novych letadel pak v roce 2020 klesly na 567,
coz znamena 59 % pokles. U velkokapacitnich sirokotrupych letadel byl
zaznamenan pokles dokonce o 81 %.157 Krize se projevila také na poklesu trzni
ceny letadel, kdy napr. hodnota 15 let starého letadla typu Airbus A320 se
propadla na konci rijna 2020 oproti zacatku roku o priblizné 40 %.158 Vykyvy

154 ACI Advisory Bulletin The impact of COVID-19 on the airport business and the path to
recovery, [onlinel], [cit. 2021-10-20], dostupné zZ https://aci.aero/wp-
content/uploads/2021/03/210325-Econ-Impact-and-Recovery-Analysis-Bulletin-FINAL.pdf.

155 Tiskova zprava Letisté Praha, a.s. ze dne 20. 1. 2021, [online], [cit. 2021-10-20], dostupné z
https://www.prg.aero/letiste-praha-odbavilo-za-lonsky-rok-temer-3-7-milionu-cestujicich.

156 Traffic  Report April 2020, [online], [cit.  2021-10-20], dostupné z:
https://www.prg.aero/sites/default/files/obsah/B2B/Files/Statistics%20and%20reports/Prague%2
0Airport%20Traffic%20Reports/Traffic_report_2004_public.pdf.

157 Covid 19 aerospace manufacturing, [online], [cit. 2022-01-19], dostupné z https://www.aero-
mag.com/covid-19-aerospace-manufacturing-26012021/.

158 Pontifications: Aircraft prices, rents plunge, [online], [cit. 2021-10-26], dostupné z:
https://leehamnews.com/2020/11/09/pontifications-aircraft-prices-rents-plunge/.
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v cenach se nasledné prenaseji 1 do dalsich oblasti, napr. fungovani leasingovych

spolecnosti a financovani letadel.

TIATA uvadi, ze krize v letecké dopravé muze znamenat ztratu 4,8 milionu
pracovnich mist primo v leteckém sektoru.’® V sirsim meéritku sektoru
cestovniho ruchu je ztrata poctu pracovnich mist v roce 2020 odhadovana na 174

milionu.160

6.3 Pravni ramec statni podpory poskytované leteckym dopraveciim

Jak je demonstrovano vyse, prichod pandemie COVID-19 znamenal pro
letecké dopravce na celém svété bezprecedentni zasah do obchodni c¢innosti.
Eurocontrol v této souvislosti predpoklada, ze celkova sanace dopadu pandemie
vypravenych leti vyrovnaji predcovidové dobé v roce 2024 za predpokladu
dostupného efektivniho ockovani.l6l Eamonn Brennan, generalni teditel
Eurocontrolu, pritom upozornuje, ze podle velmi realné predpoveédi se navrat
objemu lett protahne az do roku 2029, proto je velmi dilezité, aby staty podnikly

kroky k poskytnuti a zajisténi podpory leteckého primyslu na svém tizemi.162

Evropska komise se jiz na zacatku pandemie pokusila nastavit pravidla a
mantinely pro poskytovani statni pomoci jiz na pocatku pandemie, kdyz 19.
brezna 2020 vydala dokument s nazvem ,, The State Aid Temporary Framework",
tedy ,,Docasny ramec stdtni podpory*. Cilem dokumentu mélo byt umoznéni
clenskym statim vyuzit flexibility, kterou pravidla statni pomoci predpokladayji,

a podporit ekonomiku. Vzhledem k omezenosti rozpoctu Evropské unie nechava

159 The impact of COVID-19 on aviation, [onlinel, [cit. 2021-10-26], dostupné z:
https://airlines.iata.org/mews/the-impact-of-covid-19-on-aviation.

160  Tiskova zprava WTTC z3. 11. 2020, [online], [cit. 2021-10-26], dostupné z:
https://wttc.org/News-Article/UK-looks-set-to-lose-over-2m-jobs-in-2020-due-to-COVID-19-and-
travel-restrictions.

161 FUROCONTROL: 5 year forecast 2020-2024, [online]. [cit. 2022-01-10], dostupné z:
https://www.eurocontrol.int/publication/eurocontrol-five-year-forecast-2020-2024.

162 Tamtéz.
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Komise financovani takové podpory na narodni tdrovni,'63 pricemz v tomto
dokumentu predvidd pét zakladnich reZim® podpory: (1) pirimé poskytnuti
finanénich prostifedktl vybranym spoleénostem az do vyse 800 000 EUR,164 (ii)
zdruka élenského statu za Uvér poskytnuty bankou, (ii) poskytovani pljéky
s dotovanym trokem, (iv) zaruky pro banky sméiujici podporu do ekonomiky a (v)
pojisténi kratkodobych exportnich uvért.!65 Tento dokument byl za dobu trvani
pandemie doposud sestkrat zménén a jeho platnost je prozatim zamyslena do 30.

¢ervna 2022,

Rezim pro poskytovani statni podpory stanovi ¢l. 107 a nasl. SFEU.
Docasny ramec nejcastejl pracuje se statni podporou poskytovanou podle ¢l. 107
odst. 2 pism. b) a odst. 3 pism. b) SFEU, piiéemz k prvni jmenované piistupuje
Komise znac¢né restriktivnéji.166 Cilem docasného ramce je zajisténi urcité miry
pravni jistoty pro clenské staty v tom smyslu, zZe urcité druhy financénich

kompenzaci jsou Evropskou komisi chapany jako slucitelné s vnitinim trhem.

Jak jiz bylo zminéno, pravni ramec statni podpory slucitelné s vnitrnim
trhem tvo¥i &l. 107 odst. 2 pism. b) a odst. 3 pism. b) SFEU. Zatimco odst. 2 pism.
b) pokryva finanéni kompenzace poskytované za ti¢elem sanace prirodni pohromy
nebo jiné mimoirddné udélosti, odst. 3 pism. b) zminuje ndpravu vazné poruchy
v hospodarstvi nékterého clenského statu. Divod restriktivnéjsiho pristupu ke
statni pomoci na zakladé druhého odstavce spociva v tom, ze jako ,mimorddné

okolnostr* jsou Komisi chapana opatireni prijimana jednotlivymi staty k zamezeni

163 Stanovisko mistopredsedkyné Evropské komise Margrethe Vestager ze dne 19. 3. 2020,
[online], [cit. 2022-01-18] dostupné z: https://audiovisual.ec.europa.eu/en/video/I-186758.

164 Tato ¢astka byla zvysena az na 2.3 milionu EUR.

165 State aid: Commission adopts Temporary Framework to enable Member States to further
support the economy in the COVID-19 outbreak, [onlinel, [cit. 2022-01-18], dostupné z:
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/IP_20_496.

166 COSTA-CABRAL, Francisco, HANCHER, Leigh, MONTI, Giorgio a FEASES, Alexandre
Ruiz. EU Competition Law and COVID-19, March 22, 2020. TILEC Discussion Paper No.
DP2020-007, [online], [cit. 2022-01-18], dostupné z: https://ssrn.com/abstract=3561438 nebo
http://dx.doi.org/10.2139/ssrn.3561438, str. 5.
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sireni pandemie, ne vsak pandemie jako takova.l67 K porovnani lze uvést napr.
vybuch sopky Eyjafjallajokull na Islandu v roce 2010, v jehoz duisledku byla
leteckym dopravcim statni pomoc podle él. 107 odst. 2 pism. b) SFEU rovnéz
poskytnuta.l68 Vybuch sopky vsak v dusledku sopecného popelu unikajiciho do
ovzdusi objektivné ohrozoval letadla prolétajici nad Evropou, tato skutecnost tedy
predstavovala mimoradnou okolnost bez dalsiho. Situace béhem pandemie vsak
byla jina. Oproti situaci pred deseti lety s sebou siteni onemocnéni COVID-19
neprineslo objektivni davody, pro které by nebylo mozné planované lety fyzicky
provést — vir napadal , pouze” cloveka, nikoliv letadla samotna, hustotu vzduchu
zadnym zpusobem neménil, kerosin do palivovych nadrzi letadel rovnéz
nekontaminoval. Letecti dopravci své lety rusili na zakladé mimoradnych
opatreni prijimanych jednotlivymi staty svéta, které z diivodi ochrany verejného
zdravi mezinarodni prepravu regulovaly. Tato opatireni proto musi byt podle
nazoru Komise vztazena pri¢innou souvislosti ke Skodé utrpéné leteckymi
dopravci, ktera je formou statni podpory sanovana. Samotny pokles poptavky po
mezinarodni letecké dopravé v dusledku pandemie vsak Komise jako

mimoradnou okolnost neuznav4.169

Podle ¢l. 107 odst. 3 pism. b) SFEU je poskytovana statni pomoc k napravé
vazné poruchy v hospodarstvi nékterého clenského statu. Oproti mimoradné
udalosti je COVID-19 jako mimoradna porucha celoevropsky chapan.l70 Je proto
logické, ze statni podpora nezacilenda na sanaci dusledkd konkrétniho
mimoradného opatreni je ¢lenskymi staty poskytovana praveé na zakladé tohoto

ustanoveni.

Do 30. dubna 2021 zaznamenala Komise celkem 34 oznameni ¢lenskych

stata o poskytnuti statni pomoci leteckym dopraveim v rameci do¢asného ramce.

167 PANTAZI, Tania. State Aid to Airlines in the Context of Covid-19°- Damages, Disturbances,
and Equal Treatment, Journal of European Competition Law & Practice, [online], [cit. 2022-01-
25], dostupné z: https://academic.oup.com/jeclap/advance-
article/doi1/10.1093/jeclap/lpab071/6369015?login=true, kapitola II.A.

168 Tamtéz.
169 Tamtéz.

170 PANTAZI, Tania, kapitola II.B.
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Sestndct z nich bylo poskytovéano na zékladé él. 107 odst. 2 pism. b) SFEU, 18
zbylych pak na zékladé él. 107 odst. 3 pism. b) SFEU.171 I pies restriktivni pristup
v chapani COVID-19 jako mimoradné okolnosti je tak pomér obou ustanoveni

relativné vyrovnany.

Mezi prijemce nejvyssi statni podpory se radi némecky narodni dopravce —
Deutsche Lufthansa — jako prijemce statni podpory v celkové vysi 6 miliard EUR,
ktera se skladala =z primé majetkové 1uUcCasti némeckého statu ve vysi
306.044.326,40 EUR a tichého vkladu ve vysi dopoctu do celkové statni
podpory.172 Vedle toho Lufthansa benefitovala rovnéz ze zaruky za uver ve vysi

dalsich 3 miliard EUR, ktery némecky stat Lufthanse poskytl.173

Nejvétsi francouzsky dopravece — Air France — byl za Gi¢celem vyrovnani se
s nasledky pandemie podporen francouzskym statem rovnéz dvéma zplsoby —
primou rekapitalizaci ve vysi 4 miliard EUR!74 a statni zarukou za uvér ve vysi 7
miliard EUR.175 Prvni jmenovana rekapitalizace zahrnovala nejen francouzského
leteckého dopravce, ale také holding Air France-KLM, do néjz spada 1 dopravce
nizozemsky. Tato skutecnost se stala dulezitou pri posuzovani statni podpory

poskytnuté pravée KLM, jak je uvedeno v nasledujici kapitole.

Nutno uvést, ze v tuzemsku se letecti dopravei poskytnuti podobné
velkorysé statni podpory bohuzel nedockali. Je sice pravdou, ze napt. Ceské

aerolinie byly prijemci dotace z programu COVID-Nepokryté naklady, vypsaného

171 PANTAZI, Tania, kapitola III.A.

172 State Aid SA.57153 (2020/N) — Germany — COVID-19 - Aid to Lufthansa, [online], [cit. 2022-
01-25], dostupné z:
https://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases1/202204/SA_57153_10BB6D7E-0000-C164-
9533-F556232F782B_550_1.pdf, str. 2.

173 Tamtéz, str. 3.

174 State Aid SA.59913 — France COVID-19 — Recapitalisation of Air France and the Air France —
KLM Holding, [online], [cit. 2022-01-25], dostupné z:
https://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases1/202123/293570_2281626_141_2.pdf.

175 Aide d’Etat SA.57082 (2020/N) — France COVID-19 — Encadrement temporaire 107(3)(b) —
Garantie et prét d’actionnaire au bénéfice d’Air France, [online], [cit. 2022-01-25], dostupné z:
https://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases1/20212/285766_2227928_97_4.pdf.
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Ministerstvem primyslu a obchodu CR, v celkové vysi 65 miliona K¢,176 tento
program byl viak pausilné vypsdn pro veskeré podnikatele v Ceské republice.
Zacileny program berouci do uvahy veskera specifika leteckého primyslu vsak

predstaven nebyl.

6.4 Stdatni pomoc optikou judikatury Soudniho dvora EU

Obecné lze rici, ze unijni pravo oznacuje jakoukoliv formu statni pomoci,
ktera mutze zvyhodnénim urcitych soutézitel narusit hospodarskou soutéz a
ovlivnit obchod mezi ¢lenskymi staty, za neslucitelnou s vnitinim trhem.177
Vyjimku z tohoto pravidla tvori vycet oblasti uvedeny ve vyse rozebiranych ¢l. 107
odst. 2 a 3 SFEU, ve kterych je statni pomoc pripusténa jako s vnitrnim trhem

slucitelna.

Vzhledem k rtznorodosti pristupti jednotlivych clenskych stata
k poskytovani statni podpory leteckym dopravcim se tato diverzita mohla stat
zakladem pro nové pole konkurencniho boje mezi leteckymi dopravei
benefitujicich ze statni podpory a témi, kteti dosahli na statni podporu nizsi, nebo

nedosahli na zadnou.

Letecka spolecnost Ryanair, ktera je sama prijemcem statni pomoci
poskytovanou vladou Spojeného kralovstvi ve formé statni zaruky za Gvér ve vysi
600 miliont liber,178 zahajila rozsahlé tazeni proti ostatnim leteckym dopravetm,
kdyz minimalné sestnact rozhodnuti Komise o schvaleni statni podpory napadla

zalobou.179

176 Seznam zpravy: Podivejte se, kdo dostal nejvic covidovych dotaci, [onlinel, [cit. 2022-01-25],
dostupné z: https://www.seznamzpravy.cz/clanek/koronavirus-podivejte-se-kdo-dostal-nejvic-
covidovych-dotaci-od-statu-185749.

177 (1. 107 SFEU.

178 Daily Mail: Bank of England bails out Ryanair, British Airways, Wizz Air and easydJet with
£2 BILLION coronavirus crisis loans, cit. 2022-01-06, Dostupné online:
https://www.dailymail.co.uk/news/article-8388615/Airlines-handed-1-8-billion-emergency-
coronavirus-loans.html.

179 Reuters: Ryanair gets rare wins in EU court over state aid for KLM, TAP, cit.2022-01-06,
dostupné online: https!//www.reuters.com/business/aerospace-defense/eu-court-backs-ryanair-
challenge-klm-tap-state-aid-2021-05-19/.
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Za Uspéch v tomto tazeni lze oznacit rozhodnuti ve véci T-643/20. Ryanair
v tomto Tizeni napadl rozhodnuti Komise, kterym prohlasila statni podporu
Nizozemského kralovstvi poskytnutou leteckému dopravei KLM ve formé statni
zaruky za uvér a primé statni pljcky v celkové vysi 3,4 miliardy EUR za
slucitelnou s vnitrnim trhem.180 Tribunal toto rozhodnuti sice zrusil, davodem
zruseni se vsak stalo nedostatecné odivodnéni, kdy Komise se podle nazoru
Tribunalu nedostatecné vyporadala s otazkou nezbytnosti a primeérenosti
podpory, ¢imz své rozhodnuti ucinila neprezkoumatelné.18l Letecka spolecnost
KLM totiz spada do koncernu Air France — KLM,82 pricemz Komise se podle
rozhodnuti Tribundlu zadnym zplisobem nezabyvala moznosti, ze financ¢ni
prostredky poskytnuté na zakladé statni podpory mohou byt namisto zadatele,

tedy KLM, pouzity jinou spolecnosti z koncernu.183

Z duvodu nedostatecného oduvodnéni bylo Tribundlem zruseno také
rozhodnuti Komise tykajici se poskytnuti statni podpory letecké spolecnosti TAP
Air Portugal.184 I zde Komise podle nazoru Tribunalu nepodrobila adekvatnimu
zkoumani majetkové vztahy uvnitr koncernu, ve kterém se TAP Air Portugal
nachazel. Nutno vSak zdiraznit, ze Tribunal se stejné jako v predchozi veéci
nezabyval pripustnosti statni podpory leteckym dopravcim jako takovou.
Zustava tedy otazkou, zda by poskytnuti statni podpory v Nizozemsku a
Portugalsku pred Tribunalem obstalo, pokud by rozhodnuti Komise obsahovala
vycerpavajici odivodnéni.

Podstatou pripustnosti statni pomoci leteckym dopravecim se Tribunal
zabyval v jednom z dalsich rizeni proti Komisi iniciovaném spolec¢nosti Ryanair,
vedeném pod sp. zn. T-238/20. Ryanair v tomto rizeni napada rozhodnuti Komise

o statni pomoci Svédského kralovstvi poskytnuté vsem leteckym spolec¢nostem,

180 Rozhodnuti ve véci, T-643/20, Ryanair DAC v. Komise, ECLI:EU:T:2021:286, bod 4.
181 Tamtéz, body 76 a 77.

182 Koncern je leteckou spoleénosti deklarovan na internetovych strankach, [onlinel, [cit- 2022-
01-05], dostupné z: https://www.klm.cz/information/corporate.

183 Rozhodnuti ve véci, T-643/20, bod 72.
184 Rozhodnuti ve véci T-465/20 - Ryanair v. Komise, ECLI:EU:T:2021:284, body 49 a 53.
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které byly drziteli svédské provozni licence k 1. lednu 2020, pricemz statni pomoc
v tomto pripadé spocivala ve formé Gveérovych zaruk pro tyto spolecnosti. Cilem
statni pomoci se stalo zajisténi konektivity statu. Na statni pomoc tak neméli
dosahnout letecti dopravei poskytujici pouze nepravidelnou prepravu.185 Ackoliv
jméno svédského leteckého dopravce S.A.S. neni v rozhodnuti na zadném misté
vyslovné zminéno, je podle nazoru autora nepochybné, ze svédska statni podpora

byla zamyslena zejména pro tuto spolecnost.

Ryanair svédskou statni pomoc napadl u soudu ze ¢tyt zalobnich divodd.
Tribunal k jednotlivym davodim uvedl, ze svédska koncepce podpory leteckym
dopraveim je 1 pres omezeni se na svédské letecké dopravce nediskriminacni,
nebot jejim cilem je zajisténi konektivity zemeé. Je tedy logické, ze svédsky stat
podporu poskytne tém leteckym dopravetim, kteti maji ve Svédsku hlavni misto

obchodni ¢innosti jako podminku vydani svédské provozni licence.186

Tribunal zde navic vyslovné pripousti, Zze s ohledem na skutecnost, zZe
svédsky stat muze na napravu poruch ve svém hospodarstvi logicky vynalozit
pouze omezenou sumu, je samozrejmé, ze tyto prostredky bude alokovat
svédskym leteckym spoleénostem, které se na vnitrostatni letecké sluzby
zameruji.187 Oproti mezinarodni letecké spolecnosti s velkym mnozstvim bazi
v nékolika zemich Evropy, jako je pravé Ryanair, je u leteckych spolecnosti se
sidlem ve Svédsku daleko pravdépodobnéjsi, ze poskytnutd stitni pomoc bude
slouzit k zachovani a pozdéjsimu rozvoji tuzemské letecké dopravy 1 po skonceni
pandemie. Jak chytre poznamenava soud, sam Ryanair je tohoto jevu dobrym
prikladem, kdyz jeho podil na trhu klesl béhem pandemie onemocnéni COVID-19
o vice nez polovinu a tato letecka spolecnost se chystala omezit své ptisobeni na

svédském trhu pouze na jednu bazi s jednim letadlem.188

185 Rozhodnuti ve véci T-238/20, Ryanair DAC v. Komise, ECLI:EU:T:2021:91, bod 1.
186 Tamtéz, bod 27 a 40.

187 Tamtéz, bod 50.

188 Tamtéz, bod 51.
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K argumentu neslucitelnosti rezimu Svédské statni podpory s vnitinim
trhem neprinasi Ryanair zadné diakazy toho, ze by jej statni pomoc poskytnuta
svédskym leteckym dopravcim jakkoliv odradila od poskytovani svych sluzeb na
svédském tzemi.!89 Ostatné autor k tomuto bodu dodava, ze podle jeho nazoru je

takovy duvod jen tézce predstavitelny.

S ohledem na vyse uvedené lze uzavrit, ze Tribunal otevrel rozebranym
rozhodnutim dvere jednotlivym c¢lenskym statim k poskytovani statni pomoci
»,svym* leteckym dopravciim. Spolecnost Ryanair vSak proti rozhodnuti podala
kasacni opravny prostredek, nezbyva tak nez cekat, jaky bude konecny vysledek

tohoto rizeni.190

Pro Gplnost autor dodava, ze vedle statni pomoci Svédského kralovstvi byla
v obdobny cas spolecnosti Ryanair napadena 1 statni pomoc francouzska. Oproti
svédskému systému zalozenému na poskytnuti uvérovych zaruk spocival
francouzsky systém v uvaleni moratoria na platby dané z civilniho letectvi a
solidarni dané z letenek, kdy Francie odlozila splatnost téchto dani na 1. ledna
2021 spolecné s naslednym rozlozenim splatnosti na dobu 24 mésicu.!9! Ackoliv
Francouzska republika zalozila formu své statni pomoci na odlisnych principech
nez Svédsko, pouzil Ryanair pri jejim napadnuti obdobné argumenty, jako
v pripadé pomoci pro S.A.S., a Tribunal obdobnymi argumenty zalobu Ryanairu

zamitl. Autor tak nepovazuje za nezbytné toto rozhodnuti blize rozebirat.

189 Tamtéz, bod 64.
190 Véc je vedena pred Soudnim dvorem pod sp. zn. C-209/21.
191 Rozhodnuti ve véci T-259/20, Ryanair DAC v. Komise, ECLI:EU:T:2021:92, bod 2.
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7 Zaver

Tato prace si klade za cil podrobnéji rozebrat predevsim dva hlavni
tematické okruhy mezinarodni letecké prepravy, které autor poklada za aktualni,
a sice pravni vztahy mezi leteckymi dopravel a cestujicimi a dopad pandemie
onemocnéni COVID-19 na sektor letecké dopravy. Cilem prace bylo poskytnout
v otazkach vztahli mezi cestujicimi a dopravcem praktickou perspektivu
zalozenou do znac¢né miry na autorové vlastni pravni praxi v oboru letecké

prepravy.

V oblasti vztaha cestujicich a dopravei dominuji v soudobé evropské
pravni praxi otazky aplikace Narizeni 261. Ackoliv puvodni uc¢el Narizeni 261
smeéruje k zajisténi vysoké urovné ochrany cestujicich,¥2 autor v této diplomové
praci ilustruje proménu chapani Narizeni 261 v dasledku jeho interpretace
Soudnim dvorem EU, kdy vlivem extenzivniho vykladu prav cestujicich doslo

k vychyleni rovnovahy mezi opravnénymi zajmy cestujicich a dopravcu.

Drtiva vétsina zdroji pracuje s dostupnou judikaturou pouze z pohledu
zmény pravniho postaveni cestujiciho jako spotrebitele a z toho diivodu soucasny
trend posilovani spotrebitelskych prav vita. Autor proto v této diplomové praci
nabizi rovnéz pohled z perspektivy leteckého dopravce na tyto zmény, pricemz
doklada konkrétni pripady, jak na prvni pohled spravedlivy vyklad prava narazi
v realném svété leteckého primyslu na praktické prekazky, se kterymi se letecti

dopraveci jako profesionalové musi potykat.

Dle nazoru autora je do budoucna vice nez potrebné, aby byla vyresena rada
problematickych bodd na drovni samotné litery Narizeni 261, ale 1 souvisejici
soudni praxe na narodni i unijni trovni. V nékterych oblastech pravni nejistotu
casem odstranuje vyvoj judikatury. V jinych vsak naopak judikatura sama
prinasi obtize nové, s nimiz zakonodarce v legislativnim procesu nepocital.

Odkazat lze v této souvislosti nejen na priklad judikatury SDEU, ktera zavedla

192 Recital 1 Narizeni 261
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nad ramec litery Narizeni 261 1 puvodniho zameéru unijniho zakonodarce

pausalizované kompenzace za zpozdéni leti presahujici 3 hodiny.

Obtize a pravni nejistotu zpusobuje 1 rozsirujici se ¢cinnost podnikatelskych
subjektu, které sviij obchodni model zakladaji na vymahani kompenzaci. Rada
z téchto podnikatelskych subjektt ve velkém meéritku poskozuje opravnéné zajmy
leteckych dopravea uplatnovanim narokt, aniz by disponovali prislusnou aktivni
legitimaci k tomu narok vymahat. Poskozovani jsou ale i samotni cestujici,
kterym casto neni poskytovan dostatek informaci a i v pripadé tspéchu neobdrzi
kompenzaci v plné vysi, ale pouze jeji zlomek. V neposledni radé dochazi
k zatézovani justice velkym mnozstvim casto velmi nekvalitné zpracovanych

formularovych zalob.

Autor proto kvituje s povdékem, zZe 1 organy Evropska unie si jsou
nedostatkti Narizeni 261 védomy. Jiz nékolik let tak pokracuje diskuse o
novelizaci Narizeni 261 tak, aby vytvarelo spravedlivéjsi prostredi, ve kterém
pravni vztahy mezi leteckym dopravcem a cestujicim budou narovnany. Je
ocividné, ze pri pripravé dokumentace ke zméné Narizeni 261 bylo Evropskou
komisi naslouchano 1 leteckym dopravciim, nebot vétsina navrhovanych zmeén
odrazi jejich dlouhodoba volani a do urc¢ité miry resi i problémy, které autor v této
diplomové praci predklada. Vedle jiz zminované upravy osobni pusobnosti, kde
navrh pocita s jejim navazanim na dostaveni se cestujiciho k nastupu do letadla,
nikoliv k check-inu, upravuje v novelizovaném ¢l. 16 proces uplatnovani
kompenzaci podle Narizeni 261. Cestujicim je tak k uplatnéni svého naroku
ponechana trimeési¢ni lhata, pricemz letecky dopravce je povinen se s takovym

narokem vyporadat ve lhlité 2 mésicti.193
Vedle samotného procesu uplatnovani narokd by novela Narizeni 261
prinesla také ocekavanou upravu reseni zpozdéni let, véetné zmeskanych

navazujicich letd, kterou soucasna praxe dovozovala pouze judikaturou.l94

193 Navrh Naiizeni Evropského Parlamentu a Rady o zméné naiizeni (ES) ¢. 261/2004, str. 24.

194 Srov. napr. Rozhodnuti SDEU ve spojenych vécech C-402/07 a C-432/07, Sturgeon v. Condor a
Bock v. Air France SA.
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Zaroven jsou novelou prodluzovany casové intervaly rozhodujici pro priznani
kompenzace podle ¢l. 7 Narizeni 261 tak, aby reflektovaly realné moznosti

leteckych dopravet.195

Vzhledem k dlouhému legislativnimu procesu Evropské unie si vsak

bohuzel na novou pravni upravu Narizeni 261 budeme muset jesté pockat.

K otazce vlivu pandemie onemocnéni COVID-19 na letecky primysl autor
predklada data sveédcici o tom, jakym zpusobem tato celosvétova krize odveétvi
civilniho letectvi deformovala. Takrka vsichni letecti dopravci se v dusledku
pandemie ocitli v akutnim existenénim ohrozeni. Jednim z dusledkta Sokového
dopadu pandemie byla neschopnost mnoha dopraved dostat pravnim
povinnostem ve vztahu k cestujicim, zejména co do véasné refundace letenek za
zrusené lety. Autor je vsak presvédcen o skuteCnosti, ze dusledky opacného
postupu, tedy splnéni povinnosti ve lhtitach stanovenych Narizenim 261, by vedlo

k disledktm jesté horsim v podobé retézovych insolvenci leteckych dopraven.

Preziti sektoru letecké dopravy tak do znacné miry musela zajistit verejna
podpora poskytovana staty. Jakkoliv takovy postup povazuje autor s ohledem na
okolnosti za spravny a dokonce nezbytny, nelze prehlizet i jeho negativni

dtsledky.

S ohledem na skutecnost, ze ruzné clenské staty Evropské unie
pristupovaly k zachrané leteckych dopraved pusobicich na jejich zemi velmi
ruznorodé, je dnes jen stézi mozné povazovat trh civilniho letectvi za zalozeny na
svobodné, volné a rovné hospodarské soutézi jednotlivych subjektli. V kontextu
vyhledu do budoucnosti bude velmi zajimavé sledovat, jakym zplisobem se mira
statni ingerence do hospodarskych vysledkt leteckych dopravet béhem pandemie
projevi v dlouhodobé konkurenceschopnosti jednotlivych aerolinek na kratkych 1

zaoceanskych letech v casech popandemickych.

195 A4K’s Position on the Commission’s Proposal for the Revision of Regulation 261/2004 on Air
Passenger Rights, [online], [cit. 2022-02-15], dostupné z: https://ade.eu/publications/ades-
position-on-the-commissions-proposal-for-the-revision-of-regulation-261-2004-on-air-passenger-
rights/.
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8 Seznam zkratek

Narizeni 1139

Naiizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) 2018/1139 ze
dne 4. cervence 2018 o spolecnych pravidlech v oblasti
civilniho letectvi a o zrizeni Agentury Evropské unie pro
bezpecnost letectvi

Narizeni 1005

Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 1005/2009 ze
dne 16. zari 2009 o latkach, které poskozuji ozonovou vrstvu

PRM Narizeni Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 1107/2006 ze
dne 5. cervence 2006 o pravech osob se zdravotnim postizenim
a osob s omezenou schopnosti pohybu a orientace v letecké
doprave

ICAO Mezinarodni organizace pro civilni letectvi

Montrealska Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni

umluva letecké preprave, podepsana v Montrealu 28. kvétna 1999

Narizeni 261

Natizeni Evropského Parlamentu a Rady (ES) &. 261/2004 ze
dne 11. Unora 2004, kterym se stanovi spolecna pravidla
nahrad a pomoci cestujicim v letecké dopravé v pripadé
odepreni nastupu na palubu, zruseni nebo vyznamného
zpozdéni letli a kterym se zrusuje natizeni (EHS) ¢. 295/91

Narizeni 295

Narizeni Rady (EHS) ¢&. 295/91 ze dne 4. inora 1991, kterym
se stanovi spolecna pravidla systému nahrad za odepreni
nastupu na palubu v pravidelné letecké doprave

Narizeni Rim 1.

Narizeni Evropského Parlamentu a Rady (ES) ¢. 593/2008 ze
dne 17. cervna 2008 o pravu rozhodném pro smluvni
zdvazkové vztahy (Rim I)

0z

Zakon ¢. 89/2012 Sb., obcansky zakonik, ve znéni pozdéjsich
predpisu
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ZCL

Zakon ¢. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi a 0 zméné a doplnéni
zakona ¢. 455/1991 Sb., o zivnostenském podnikani
(Zivnostensky zédkon), ve znéni pozdéjsich predpist

BGB Biirgerliches Gesetzbuch, némecky obcansky zakonik, ve
znéni ze dne 2. ledna 2002 (BGBL. I S. 42, 2909; 2003 I S. 738)

SDEU Soudni dvar Evropské unie

EU Evropska unie
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Nazev diplomové prace: Aktualni otazky mezinarodni letecké prepravy

Abstrakt: Narizeni Evropského parlamentu a Rady ¢. 261/2004 si klade za cil
poskytnout mnalezitou ochranu cestujicim vyuzivajicim leteckou prepravu
v pripadé, zZe let, na ktery méli zakoupenou letenku, neprobéhl zcela v souladu s
uzavienou smlouvou o preprave. Vlivem judikatury Soudniho dvora Evropské
unie je uroven ochrany cestujicich stale rozsirovana, pricemz takovy trend je
v odborné literature vétsinove vitan. Tato diplomova prace nabizi pohled druhé
strany smlouvy o prepravé a na prikladech judikatury demonstruje praktické
problémy, které s sebou vyklad Soudniho dvora prinasi. Vedle rozboru rozhodnuti
SDEU poukazuje tato prace na mozna uskali dvou aspektt uplatnovani naroku
z Narizeni 261 cestujicimi vaci leteckym dopravcim. Prvnim z nich je urceni
osoby, ktera je leteckého dopravce opravnéna vyzvat ke splnéni jeho povinnosti
vyplyvajicich z Narizeni 261, zejména k vyplaceni kompenzaci za zpozdény ci
zruseny let. Druhym aspektem je otazka promlceni takovych narokt a disledky

jejich pozdniho uplatnéni u leteckého dopravce.

Tato prace byla sepisovana v dobé, kdy se cely sektor civilniho letectvi
snazil vzpamatovat ze zasahu utrpéného prichodem pandemie onemocnéni
COVID-19, které prineslo bezprecedentni utlum letecké prepravy. I ti nejvétsi
svetovi letecti dopravcei se v této dobé neobesli bez pomoci treti strany, vétsinove
statu. Evropska komise sice predstavila ramec poskytovani statni podpory
akceptovatelné z pohledu unijniho prava, konkrétni formu statni podpory vsak
stanovovaly samy c¢lenské staty EU, pricemz rozsah poskytované podpory se ¢asto
zasadne lisil. Posledni cast této diplomové prace je proto vénovana rozboru vlivu
pandemie na civilni letectvi 1 jednotlivym moznostem reseni vzniklé situace.
Vzhledem k tomu, Ze podpora leteckych dopraved statem se jiz stala predmétem
soudniho prezkumu, je zavérem uvedeno nékolik judikatli, které nastavuji

statnim podporam urcité mantinely.

3 klicova slova: letecky dopravce, promlceni, statni podpora
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Title of thesis: Current Issues in International Air Transport

Abstract: Regulation (EC) No 261/2004 of the European Parliament and of the
Council aims to provide adequate protection to passengers using air transport in
the event that a flight for which they have purchased a ticket does not take place
in full compliance with the contract of carriage. As a result of the case-law of the
Court of Justice of the European Union, the level of protection of passengers is
constantly being extended, a trend that is generally welcomed in the literature.
This thesis offers a view from the other party of the contract of carriage and uses
examples from case law to demonstrate the practical problems that the Court's
interpretation brings with it. In addition to analysing the CJEU's decisions, this
thesis highlights the potential pitfalls of two aspects of passengers' claims under
Regulation 261 against air carriers. The first is the identification of the person
who is entitled to call upon the air carrier to fulfil its obligations under Regulation
261, in particular to pay compensation for a delayed or cancelled flight. The
second aspect 1s the question of the limitation period for such claims and the

consequences of their late assertion by the air carrier.

This thesis was written at a time when the entire civil aviation sector was
struggling to recover from the hit suffered by the COVID-19 pandemic, which
brought an unprecedented downturn in air travel. Even the world's largest air
carriers could not survive without third-party, mostly state, assistance at this
time. While the European Commission has presented a framework for the
provision of state aid acceptable under EU law, the EU Member States
themselves determined the specific form of state aid, and the extent of the aid
provided often varied substantially. The last part of this thesis is therefore
devoted to an analysis of the impact of the pandemic on civil aviation and the
various options for dealing with the situation. As state aid to air carriers has
already been subject to judicial review, it concludes with case law that sets certain

limits to state aid.
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