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Uvod

Nepravidelnosti v letecké prepravé osob zpusobuji cestujicim znacné obtize a nelze je
uplné vyloucit. V takovém ptipad¢ je vhodné byt informovan o pradvech a povinnostech
vyplyvajicich ze smluvniho vztahu mezi cestujicich a leteckym dopravcem. Mezindrodni letecka
pieprava osob je ze své podstaty téma velice komplexni a tato prace nemtize pokryt vSechny jeji
aspekty. Téma prace jsem zvolila proto, Ze k nému méam blizky vztah a zajimaji m¢ prave tyto
souvislosti, které pro obé smluvni strany ptedstavuji nepfijemny nastaly stav. Jelikoz jsou
nepravidelnosti v osobni letecké piepravé béznou soucasti hustého leteckého provozu, tak jsem,
stejné jako pravdépodobné kazdy z nds, i ja nékolikrat pocitila ndsledky takovych nepravidelnosti.
Stietla jsem se tak s realitou fungovani pravniho pfedpisu, coz podnitilo mij dalsi zdjem vénovat
se tématu vice do hloubky. Mé kroky proto zamifily do pravni praxe jednoho z aktér tohoto
souhrnného problému, a to do spolecnosti, ktera se zabyva pievazné aplikaci natizeni ¢. 261/2004
v praxi, a kde jsem méla moznost poznat blizsi souvislosti. Cilem této prace je popsat pravni
upravu povinnosti ndhrady Skody, kterd nastane v diisledku mezinarodni letecké pfepravy osob.
Prace si klade za cil komplexnim zplisobem obsahnout popis vzniku hmotnépravniho naroku
a jeho nasledné procesni uplatnéni. Tim bude vysvétlen cely pribéh vzniku obcanskopravni
odpovédnosti leteckého dopravee za skodu a proces uplatnéni naroku na nahradu Skody cestujicim.

Pred vlastnim textem prace je vhodné vénovat alespoit minimdlni pozornost ivodnim
teoretickym pojmim, které pomohou ¢tendii k pochopeni dané problematiky. Z tohoto divodu
jsou nejprve v netradicné pojaté tivodni ¢asti vymezeny teoretické pojmy souvisejici s vlastnim
pfedmétem prace.

V prvni kapitole textu prace je nabidnut piehled pravni upravy, kterd se zabyva
problematikou nahrady Skody z mezinarodni letecké piepravy osob. Pravni Uprava v této oblasti
bézn¢ zahrnuje 1 jiné situace, ze kterych vznikne leteckému dopravci povinnost ndhrady skody,
napiiklad v rdmci odpovédnosti leteckého dopravce za naklad. Tato prace se vSak vzhledem
k svému rozsahu zabyva pouze nepravidelnostmi, které utrpi cestujici nebo jejich zavazadla.

Druhé kapitola se vénuje vykladu odpovédnosti leteckého dopravce za Skodu vzniklou
z mezinarodni letecké prepravy osob a prava cestujicich tomu odpovidajici. V textu prace jsou
detailn¢ rozebirany pravni ptredpisy s diiraznym akcentem na judikaturu, jelikoz prave tyto zdroje
davaji redlnou ilustraci toho, jak jsou pravni pfedpisy mezinarodni letecké ptepravy osob
aplikovany a interpretovany v evropském pravnim prostoru.

Tieti a zaveérecna kapitola je zamétena na realizaci popsanych pravnich norem. Diiraz je

kladen na moznosti donuceni leteckého dopravce splnit obCanskopravni povinnost ndhrady Skody.
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Vymahatelnost subjektivniho prava je podstatnym znakem fungovani kazdé pravni normy, a proto

by neméla byt opomenuta. Zavér shrne poznatky prace.
Teoretické vymezeni ivodnich pojmu

Obcanskopravni odpovédnost leteckeho dopravce v mezinarodni letecké prepraveé osob

Provozovani obchodni letecké dopravy je podnikéni, které s sebou jisté nese mnoho
pravnich konsekvenci. Mimo jiné zn¢j provozujicimu leteckému dopravci muze vzniknout
obCanskopravni odpovédnost, ktera je jednim ze zakladnich druhl pravni odpovédnosti, vedle
napt. odpovédnosti trestnépravni, spravnépravni apod. Jednotlivé druhy pravni odpovédnosti se
obvykle nevylucuji a jednim pravnim jednanim miZze leteckému dopravci vzniknout zaroven vice
druh@ pravni odpovédnosti.! Tato prace si klade za cil poskytnout vyklad povinnosti leteckého
dopravce nahradit Skodu vzniklou z mezinarodni letecké piepravy osob, a tak autorka povazuje za
vhodné predlozit struény ivod k problematice obCanskopravni odpovédnosti jako SirSiho pojmu.
Piesto, Ze je odpovédnost za Skodu povazovana za zakladni a nejrozsitenéjsi druh obcanskopravni
odpovédnosti, je pouze jednim zjejich druhi a stejné jako neni vylou€en sou€asny vznik
odpovédnosti jiného pravniho druhu, tak letecky dopravce miize byt postizen zaroven i jinymi
druhy ob&anskopravni odpovédnosti.?

V &eském pravnim prostiedi pfinesl novy obéansky zakonik® zménu v nahlizeni na vznik
obcanskoprdvni odpovédnosti jako na hrozbu sankci, kterd nastupuje az s poruSenim
obCanskopravni povinnosti, napf. porusenim povinnosti ze smlouvy. Z tohoto divodi také
v ob¢anském zakoniku, az na vyjimky,* nenalezneme tipravu ob¢anskopravni ,,odpovédnosti za
Skodu®, ale povinnosti nahradit skodu, jelikoz napf. povinnost fadn¢ a vc€as splnit smlouvu je
naopak uz soucasti smluvniho ujedndni, za jehoZz splnéni smluvni strana odpovida v plném
rozsahu. Néktefi autofi’ tak hovoii o latentni piitomnosti ob&anskopravni odpovédnosti jiz

v okamziku vzniku primérni obanskopravni povinnosti.

" GERLOCH, A., Teorie prava, 7. aktualizované vydani, Plzen, Vydavatelstvi a nakladatelstvi Ales Cenék,
2017, s. 174-175.

2 Viz napt. § 1925 OZ.
3 Dlivodova zprava k § 24 OZ.
4 Napt. uprava pojisténi odpovédnosti § 2861 OZ.

5 Napt. prof. Svestka In: DVORAK, J., SVESTKA J., ZUKLINOVA M. a kol., Obcanské pravo hmotné, 2.
aktualizované a doplnéné vydani, Praha, Wolters Kluwer, 2016, s. 360.
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Pro naplnéni obecnych piedpokladii vzniku obcanskopravni odpovédnosti se obvykle
vyzaduje:
a) protipravni ikon nebo protipravni stav,
b) wjma ve sféfe postizeného, majetkova ¢i nemajetkova,
¢) kauzalni nexus mezi a) a b), a fakultativné

d) zavinéni ve formé& umyslu ¢i nedbalosti.®

Tyto obecné predpoklady jsou dale modifikovany v zdvislosti na tom, o jaky druh
obc¢anskopravni odpoveédnosti se jedna. V kontextu této prace je dulezité si uvédomit, Ze to, co je
pro cesky pravni fad samoziejmé, nemusi nutn¢ tak samoziejmé vyplyvat i v jiném pravnim
prostiedi. To lze demonstrovat hned na nasledujicim tradi¢énim ceském ndhledu na déleni
obcanskopravni odpoveédnosti podle hlediska zavinéni.

Ceska pravni teorie rozliSuje objektivni a subjektivni obanskopravni odpovédnost.
Objektivni odpoveédnost (n€kdy téz ,,odpovédnost za riziko* ¢i nepifesné ,za vysledek®)
nevyzaduje pro vznik obCanskopravni odpovédnosti zavinéni. Ob&anskopravni odpovédnosti bez
zavinéni se lze zprostit (liberovat) z pfedem stanovenych divodi, typicky pfipady tzv. vyssi
moci — vis maior. To ale plati pouze v pfipadé¢ prosté objektivni odpoveédnosti. V piipadé
objektivni odpovédnosti absolutni povahy neni pravem stanoveny zadny libera¢ni divod.
Subjektivni odpovédnost naopak vyzaduje pfitomnost zavinéni at’ ve forme iimyslu ¢i nedbalosti.
U obganskopravni odpovédnosti za zavinéni, existuje moznost tzv. vyvinéni (exkulpace).’

Tento pfistup zalozeny na striktnim oddéleni objektivni a subjektivni obcCanskopravni
odpovédnosti lze ovSem identifikovat jako pouze jeden z moznych. Pelikdnova mezi dalSimi
pristupy vyjmenovava koncepci v romanskych pravnich oblastech zalozenou na ,, faute “ (anglicky
fault“ nebo Cesky ,,chyba ‘), jejiz nejCastejsi znamkou je sméSovani protipravnosti a zavinéni,
a navic kromé timyslu a nedbalosti v sobé zahrnuje i slozku neopatrnosti. A dale koncepci common
law postavenou na jednotlivych ,,torts “, tedy skutkovych podstatach jednotlivych druht delikta.
Celkové lze zcela jednoznaéné koncepce odpoveédnosti za Skodu v evropskych statech oznacit za
rozstépené.® Jak bude dale v textu popsano, pojeti pravni ipravy odpovédnosti leteckého dopravce

za Skodu se na mezinarodni i evropské urovni postupem casu vyvijelo a vzdy bylo pfedmétem

¢ DVORAK, J., SVESTKA J., ZUKLINOVA M. a kol., op. cit., s. 361.
7 Tamtéz, s. 368-371.

8 PELIKANOVA, 1., Odpovédnost za $kodu — trendy a otdzky, maly ndhled do osnovy nového obcanského
zdkoniku, Bulletin advokacie ¢.3/2011, s. 18.



diskuzi, at’ jiZ na mezinarodni Grovni pfi smluvnim procesu uzavirani imluvy nebo na evropské
urovni v rdmci legislativniho procesu.

Pro uplnost je vhodné dodat, ze v ¢eském pravnim prostiedi se mezi dal§imi druhy
obcanskopravni odpovédnosti dale rozliSuje odpoveédnost smluvni a mimosmluvni; a odpoveédnost
za majetkovou a nemajetkovou tjmu. Poruseni smlouvy nevyzaduje zavinéni, ledaZe si ho strany
sjednaji, a je tedy pojeno s objektivni odpovédnosti. Se smluvni ndhradou Skody se také obvykle
poji majetkova Gjma ve smyslu Gjmy na jméni (Skody).” Opusténi pojeti jednotného civilniho
deliktu s sebou nese nutnost pozorného rozliSeni, kdy se jednd o poruseni smlouvy a tim padem

smluvni ndhradu ajmy a kdy o deliktni ndhradu jmy, a tedy nutnost zkouméni zavinéni $kiidce.'”

Smlouva o preprave osoby podle obcanského zdakoniku

Ackoli se uprava nahrady Skody zmezinarodni letecké piepravy ftidi pievazné
unifikovanou pravni Gpravou, v podrobnostech neupravenych bude nutno vychazet z ptislusné
narodni/vnitrostatni upravy, coz plati i o Gpravé obsahu smlouvy o prepravé. Cesky pravni fad
rozliSuje smlouvu o piepravé osoby a smlouvu o pieprave véci a z ni vyplyvajici rizné naroky na
nahradu Skody pii poruSeni smlouvy, podobné jako napt. Montrealska timluva.

Pravni Giprava smlouvy o pfeprave osoby je obsazena v ob¢anském zakoniku v ust. § 2550
a nasl. Podstatnymi ndlezitostmi této smlouvy jsou zavazek dopravce prepravit cestujictho do
mista ur€eni a zdvazek cestujiciho zaplatit jizdné. Po zaplaceni ceny letenky tak cestujicimu vznika
pravo to, aby ho dopravce fadné a vcas piepravil do mista ureni a dopravei vznikd tomu
odpovidajici povinnost. Jedna se o zakladni a prevazné dispozitivni Upravu piedstavujici rdmec
pro ptepravu osob. Tento zptisob upravy umoznuje pokryti rozlicnych druhti piepravy, od prepravy
letecké aZ po prepravu napt. namoini. Dil¢i uprava je ponechana na pravnich ptedpisech upravujici
jednotlivé druhy piepravy, zejména pak na podzadkonnych provéadécich pravnich pifedpisech
v podobé ptepravnich ¥4dd a na smluvnich pfepravnich podminkach.!! Ptepravni fad jako obecné
zavazny predpis, ktery je zdvazny erga ommnes je nutno rozliSovat od smluvnich ptfepravnich
podminek vydanych jednostranné jednotlivymi dopravci jako soucast smlouvy o pieprave, a tedy

zavazné pouze pro smluvni strany, inter partes.

9 DVORAK, J., SVESTKA J., ZUKLINOVA M. a kol., op. cit., s. 365-373.

" HULMAK, M. a kol., Obécansky zdkonik VI, Zavazkové pravo, Zvlastni cast (§ 2055-3014), Komentdr,
Praha, C. H. Beck, 2014, s. 1567.

" SVESTKA, I. a kol, Obcansky zdkonik komentdr, Svazek VI, Praha, Wolters Kluwer, 2014, s. 44.
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Dopravce musi provést svilj zavazek fadné a v€as. Nesplni-li dopravce svilj zavazek fadné,
cestujici muze uplatnit prdva z vadného plnéni podle obecné upravy zavazki v obCanském
zakoniku vyplyvajici zust. § 1916. V pfipadé neprovedeni piepravy osoby vcéas odkazuje
obcansky zakonik v podrobnostech na piepravni fady, avSak vyhlaSka, jiz byl vydan letecky
pfepravni fad, byla explicitné zruSena v souvislosti s rekodifikaci soukromého prava v roce
2014.'? Za situace neexistence piepravniho fadu je, podle vykladu Nejvyssiho soudu pro stanoveni
prav cestuyjictho vii¢i dopravcei v souvislosti s nesplnénim smluvni povinnosti dopravce, tfeba
vychazet z piepravnich podminek.!* Pii nesplnéni smlouvy o letecké pfepravé osob se tak
pfepravni fady v soucasné dob& neuplatni a podrobna uprava prav cestujicich bude podléhat
zejména smluvnim piepravnim podminkam. Nicméné Ize oCekavat, ze prepravni fad k letecké
piepravé osob bude piijat v nové podobé.'*

Obcansky zakonik v ust. § 2578 rovnéz predpoklada podrobnéjsi upravu piepravy osob
jinymi pravnimi pfedpisy, v€etné pfimo pouzitelnych piedpistt EU. Jak bude v textu dale popsano,
hojna legislativa EU spolu s mnohostrannymi mezinarodnimi smlouvami bude mit rozhodujici
vliv pfi uplatnéni naroku na ndhradu Skody. Pro mezinarodni pfepravu, véetné té letecké, je
typické, ze se uskuteCiiuje prevazné na zakladé formulafovych smluv, které jsou leteckym

dopravcem jednostranné predkladany cestujicimu k odsouhlaseni.'®

Preprava a doprava

Ohledn¢ uzivani vyrazii pieprava a doprava nepanuje v ¢eské terminologii vSeobecna
shoda, a to ani v ramci jazyka Ceského nebo odborného jazyka dopravni nauky ¢i dokonce ani
v ramci odborného jazyka pravniho. Oba vyrazy jsou ¢asto pojmoveé zameénovany nebo uzivany
synonymicky.'®

V ceském jazyce historicky prevazuje synonymické uzivani, k ¢emuz mohl ptispét Piiru¢ni
slovnik jazyka Ceského zlet 1944-1948. Ten upravuje heslo pieprava jako ,, prendseni nebo
prevazeni osob i véci, doprava “. V tomto vydani nepfinasi mezi pojmy preprava a doprava zadné

jasné rozliSeni, ¢i spiSe naznacuje jejich synonymni vyznam. OvSem piedchozi vydani slovniku

12 Vyhlaska &. 17/1966 Sb., Viz bod &. 226 zruSovaciho ustanoveni § 3080 OZ.

13 Rozsudek Nejvyssiho soudu ze dne 26. 11. 2008, sp. zn. 33 Cdo 1466/2007.

¥ HULMAK, M. a kol., op. cit., s. 987.

IS PFEIFFER, M. a kol., Mezindrodni obchodni pravo, Plzen, Ales Cengk, 2019, s. 181.

16 FRINTA, O., Smlouva o piepravé osoby v novém soukromém prdvu, Praha, Wolters Kluwer, 2018,

Pravni monografie, s. 1.



z let 1935-1937 heslo doprava vysvétluje jako ,,ukon, kterym se provadi pravidelné prevazeni
neceho . Z této definice naopak vyplyva naznak odliSeni dopravy znakem pravidelnosti, ovSem
o rozliseni dopravy od piepravy se nejednd, jelikoz doprava miize byt ve skutecnosti pravidelna
i nepravidelnd. Pti pouzivani téchto vyrazli v ramci Siroké vetejnosti plati, ze nedochazi k jejich
rozliSovani, a tak nelze v ¢eském jazyce ofekavat zdsadni zménu v soucasném uzivani a chapani
téchto vyrazil jako synonymickych.!’

V odborném jazyce dopravni nauky je situace obdobné nejasna.'® Lze vypozorovat
piistupy rozliSujici pfepravu a dopravu, ale i pfistupy, které mezi nimi zadny rozdil necini. Ze
sou¢asné odborné literatury lze zminit skripta CVUT. V nich se uvadi, Ze pii definovani pojmu
doprava zélezi na thlu pohledu a rozlisuje tyto riizné pohledy tfi. Dopravou v Sir§im smyslu se
rozumi ,, zabezpecovani prepravy osob, zbozi a informaci “, v uz$im smyslu pouze ,, premistovani
osob a ndkladii* a do tietice dopravou z hlediska funkce v ekonomice se rozumi doprava, ktera je
nevyrobnim odvétvim narodniho hospodarstvi s ukolem slouzit spolecnosti a umoziovat
zvy$ovéni jejiho ekonomického rozvoje a Zivotni Grovné obyvatelstva.!” Naopak v publikaci
Osobni preprava®® nalezneme mezi pojmy rozdil. Zde je doprava definovana jako ,, viastni
premisteni “ a chapana jako proces charakterizovany pohybem dopravniho prostfedku po dopravni
cesté. Preprava je definovana jako vysledny efekt premistovaciho procesu, tj. vlastni vyslednou
zménu prostorového byti v Case a v $ir§im smyslu zahrnuje i €innosti s timto procesem spojené,
jako jsou celni formality, pojisténi, zajistovani piepravnich dokladu atd.

Odlisna situace v zdsadé nepanuje ani v odborném pravnim jazyce.?! Vykladem téchto
pojmt se zabyval Vrchni soud v Praze. Ten provedl resersi platnych ¢eskych pravnich predpist
a konstatoval, Ze existuje vice nez sto pravnich ptedpist, které uzivaji pojem dopravce a prepravce
a desitky predpisti uzivajicich pojem dopravni smlouva nebo pfepravni smlouva. Zadny z téchto
piedpist ovSem uspokojive (nebo viibec) tyto pojmy nedefinuje ani pro konkrétni obor, ve kterém

je dany pojem uzit, a pojmy jsou ¢asto pouzivany promiscue, resp. bez patrného vyznamového

17 FRINTA, O., op. cit., s. 1-4.
18 Tamtéz, s. 4-6.

19 STEISKAL, P., Mezindrodni preprava v Ceské republice, 1. vydani, Praha, Ceska technika —
nakladatelstvi CVUT, 2012, s. 5. Pfistupné z: Narodni knihovna Ceské republiky Digitalni knihovna Kramerius
[online], [cit. 2020-04-13].

20 ZELENY, L., Osobni pieprava, Praha, ASPI, 2007, s. 21-22.
2l FRINTA, O., op. cit., s. 6-10.



rozlideni.?? Soud oznacuje za moznou pravné pouzitelnou definici obsazenou ust. § 2 odst. 1, 2
dnes jiz zru$eného zakona o silni¢ni dopravé a vnitrostatnim zasilatelstvi.?® Silni¢ni doprava je
podle n¢j, zkracené, souhrn Cinnosti, jimiz se zajistuje premistovani osob a véci silnicnimi vozidly
a silni¢ni pfeprava je vlastni pfemisténi osob a véci po pozemnich komunikacich, dopravnich
plochéach a volném terénu. Platny zédkon o silni¢ni dopravé jiz takové rozliSeni neobsahuje.

Zavérem lze shrnout, Ze problematiku pifepravy osob lze charakterizovat z pohledu
2 hlavnich aspektii, a to soukromopravniho a vefejnopravniho. Soukromopravni pohled vychazi
ze smlouvy o piepravé osoby v obcCanském zakoniku, podle které se smluvni strany navzijem
zavazuji prepravit cestujictho do mista ureni (dopravce) a zaplatit jizdné (cestujici). Pro
soukromopravni aspekt je tedy kliCovy pojem pieprava a tu lze definovat jako pfemisténi osoby
nebo véci dopravnim prostiedkem z vychoziho mista na misto urceni, a to véetné tikoni a Cinnosti,
které s timto premisténim bezprostfedn& souvisi.?* Naopak pro vefejnopravni aspekt je zasadni
pojem doprava. Pro tyto ucely pak nejvhodnéjsi propedeutickou definici nabizi zdkon o silni¢ni
doprave, ktery v ust. § 2 odst. 1 vymezuje silni¢ni dopravu jako souhrn €innosti, jimizZ se zajistuje
pieprava osob (...), zvifat a véci (...) vozidly, jakoz i pfemisténi vozidel samych po dalnicich,
silnicich, mistnich komunikacich a vefejné ptistupnych acelovych komunikacich a volném terénu.
V pojmu je tedy zahrnuta jak pteprava osob, tak i fizeny pohyb dopravnich prostiedkil bez nutnosti,
aby timto prostiedkem byly piepravovany osoby &i véci.?

Vychodiskem pro tuto praci budou obdobné zavéry oborové pravni publikace, ktera
upozornuje na nedisledné rozliSovani téchto pojmu, a to nejen v ¢esting, ale 1 v jinych jazycich.
Dopravu vymezuje jako vlastni provoz, zptsob provedeni v technickém smyslu a piepravu naopak
jako Cinnost, kterd se pifimo uskutectiuje piemistovanim osob a véci dopravnimi prostiedky
a zafizenimi.?® Pro uplnost je vhodné dodat, Ze mezinarodni piepravou se rozumi situace, kdy je
osoba nebo zbozi piepravovano na zakladé jediné prepravni smlouvy pies hranice riznych stati,
pripadné vychozi i cilové misto se nachdzeji ve stejném staté, ale ¢ast prepravy byla uskute¢néna

pies izemi jiného stétu.?’

22 Rozhodnuti Vrchniho soudu v Praze, sp. zn. 6 A 67/96-2243 ze dne 30. srpna 1998, In: ASPI [pravni
informacni systém], Wolters Kluwer CR [cit. 2020-05-20].

23 Zakon &. 68/1979 Sb., o silni¢ni dopravé a vnitrostatnim zasilatelstvi.
24 FRINTA, O., op. cit., s. 12.

2 Tamtéz, s. 11-13.

26 PFEIFFER, M. a kol., op. cit., s. 176.

27 PFEIFFER, M. a kol., op. cit., 176 s.



Prepravce a dopravce

V jiz zminéném judikitu Vrchniho soudu v Praze?® je poukazano na obdobné historické
zmateni pojmu piepravce a dopravce jako u pojmu piepravy a dopravy. V pravu tak lze nalézt
oporu pro nazor, e piepravce je ten, kdo dopravu objednava ¢i zadava®, ale i pro nazor opaény
a to, 7e prepravce je ten, kdo piejima zasilku zboZi od odesilatele a odevzdava ji adresatovi.*”
Ovsem i pfesto je nutno pojmy rozliSovat a spravné pouZzivat.

V mezindrodni prepravé osob na zakladé piepravni smlouvy jsou smluvnimi stranami
dopravce a prepravce. Dopravcem je ten, kdo provadi prepravu, realizuje samotné premisténi.
Specidlné v mezinarodni letecké ptepravé pii uplatnéni naroku na ndhradu Skody je nutno
rozliSovat smluvniho dopravce a tzv. skutecného (angl. ,,actual carrier) ¢i vykonného nebo
provad¢jiciho dopravce (angl. ,,susbstitue carrier ), kteii prepravu pouze provadi, ale neuzaviel
s cestujicim piepravni smlouvu.®! Tyto tdaje jsou vyznadené napf. na letence a cestujici se musi
v€as obratit se svym ndrokem pravé na smluvniho dopravce. Prepravcem je ten, kdo piepravu
uziva, tedy dopravcily zakaznik.>? Evropskd i mezindrodni Uprava subjekt uZivajici prepravu

oznacuje jako cestujici.

Cestujici v mezindrodni letecké prepravé osob

O konkrétnim vymezeni toho, koho lze za cestujiciho povazovat, se nezminuje zadny ze
stézejnich pravnich pfedpisi. Montrealskd umluva pouze stanovi, Ze kazdému cestujicimu je
vydan identifikujici individudlni nebo hromadny ptepravni dokument, ptipadné jakykoli jiny
prostiedek obsahujici shodné daje.>® Vzapéti viak v ¢l. 3 odst. 5 dodava, Ze i kdyZ neni takovy
doklad vydan, nema to vliv na existenci ani platnost prepravni smlouvy, které se pak fidi pravidly
Montrealské imluvy. Jisté vymezeni se nabizi v ¢l. 3 pism. g) nafizeni ¢. 785/2004, podle n¢hoz
je cestujicim osoba, kterd se UcCastni letu se souhlasem leteckého dopravce a zaroven se nejedna
o ¢leny posadky letadla, kteti jsou ve sluzbé. Nabizi se tedy otdzka, jestli definice poskytnuta
v nafizeni ¢. 785/2004 je pouzitelnd i na ptipady uplatnéni naroku na ndhradu Skody podle

Montrealské umluvy, resp. natizeni ¢. 2027/97 v pozd¢j$im znéni.

28 Rozhodnuti Vrchniho soudu v Praze, sp. zn. 6 A 67/96-2243 ze dne 30. srpna 1998, op.cit.
29 Ust. § 333 zruSeného zékona ¢&. 109/1964 Sb., hospodaisky zakonik.

30 Ust. § 34 odst. 16 zruseného zdkona €. 337/1992 Sb., o spravé dani a poplatk.

31 PFEIFFER, M. a kol., op. cit., s. 178.

32 Tamtéz.

33 1. 3 odst. 1 22 MU.



Timto vztahem se také zabyval Soudni dvir EU, ktery zjiStoval, zda zaméstnanec
spolecnosti odlisné od spolecnosti provozujici let, ktery utrpél traz na palubé pii plnéni pracovnich
ukolt (jako ¢len lavinové komise pii provedeni letu za ucelem odstielu lavin), bude povazovan za
cestujiciho nebo za ¢lena posadky. Od spravného podfazeni uvedeného zaméstnance se odviji
odlisné pouziti pravniho predpisu, a pfedev§$im rozsah a piipadné limity odpovédnosti
zaméstnavatele. Soud dovodil, Ze jsou-li splnény vSechny dalsi podminky aplikace Montrealské
umluvy, jako zejména existence piepravni smlouvy v jakékoliv formé, pak cestujici ve smyslu
€l. 3 pism. g) nafizeni ¢. 785/2004 spadd pod pojem cestujici ve smyslu ¢l. 17 Montrealské
tmluvy.** Podle soudu je, dle jiz diivejsi judikatury® nutno vykladat vyjimky restriktivng,
a jelikoz zaméstnanec v tomto piipadé nespadd do kategorie ,.Clenti letové posadky* ani do
kategorie ,,¢lenti posadky palubnich priivodei pak nezbyva neZ jej povazovat za cestujiciho.*
Uvedené vymezeni cestujictho v nafizeni ¢. 785/2004 se tedy uplatni nejen pfii aplikaci
Montrealské umluvy, ale analogii i pro nafizeni ¢. 261/2004.

Podle doktriny je cestujicim kazda osoba, kterd je na zdklad€ smlouvy o letecké pieprave
leteckym dopravcem piepravena bez zavislosti na tom, zda tato osoba uzaviela s leteckym
dopravcem smlouvu osobné. Nicméné, za cestujiciho nemiize byt povazovan Cerny pasazér,
ticastnik letecké skoly, palubni personal apod.®” Zavérem lze podotknout, Ze pojem cestujici jiz od
doby prvniho vyznamného evropského natizeni z oblasti ochrany cestujicich v letecké piepravé

osob, naiizeni ¢. 295/91 presahuje pojem spotiebitel*®

a zahrnuje kazdého cestujiciho, ktery je
dopravcem prepravovan at’ jiz z diivodu potéSeni, nezbytnosti nebo podnikani, a to bez ohledu na

to, kdo zaplati cenu letenky.*

34 Bod 42 rozsudku SDEU ve véci Wucher Helicopter a Euro-Aviation Versicherung, C-6/14, ze dne 26.
unora 2015.

35 Viz bod 39 rozsudku SDEU ve véci Evropskd komise v. Spojené kralovstvi Velké Britanie a Severniho
Irska, C-346/08, ze dne 22. dubna 2010.

36 Body 24-30 ve vé&ci Wucher Helicopter a Euro-Aviation Versicherung, op. cit.

37 SEDLACEK, P., Montrealskd vimluva: mezindrodni leteckd preprava: komentdr, Praha, 1. VOX, 2018, s.
22.

38 Srov. v ¢eském pravnim prostiedi se 1isi pojem slabsi strany podle § 433 OZ, jiz miize byt FO i PO a
spotiebitele ve smyslu § 419 OZ, jiz mtze byt pouze FO.

3% COLANGELO, M. a ZENO-ZENCOVICH, V., Introduction to European Union Transport Law, 3. vyd.,
Rim, Universita degli Studi di Roma Tre — Roma TrE-Press, 2019, s. 142. Available at Google Books:
https://books.google.cz/books?id=PfG1DwAAQBAJ&hl=cs.
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1. Prehled pravni upravy odpovédnosti leteckého dopravce v mezinarodni

letecké prepravé osob

Prvni kapitola této prace se zaméfi prehled pravni upravy, kterd upravuje odpovédnost
leteckého dopravce pii preshranicni prepravé cestujicich a jejich zavazadel. Tato kapitola se
zaméfi na upravu v ptimo pouzitelnych pravnich predpisech Evropské unie a v mezinarodnich
smlouvach. Pozornost bude vénovana oblasti plisobnosti popsané pravni Upravy. Podrobné;jsi
pozornost vSak bude vénovana evropskym pravnim piedpisim, specidlné natizeni ¢. 261/2004,
jelikoz prave toto nafizeni se prolind celou praci a setkdva se s nim fada cestujicich v evropském
leteckém prostoru. V praci rovnéz nebudou opomenuty nékteré aktualni otazky jako napt. odchod

Spojeného kralovstvi z EU.

1.1.  Narizeni ¢. 261/2004

Stézejni pravni Upravu nahrady Skody z mezinarodni letecké pfepravy osob lze nalézt
predevsim v evropském pravu. Evropsky systém ochrany prav cestujicich je pomérné unikatni
v globalnim pojeti, jelikoz staty se mnohdy fidi pouze unifikovanou mezinarodni Gipravou a takto
komplexni a propracovany systém jiZ neni na regiondlni Grovni vytvoten.

Prameny evropského prava lze obecné rozdé€lit na pravo primarni, které dnes tvori
zakladaci smlouvy a smlouvy je revidujici, ménici a dopliujici a pravo sekundarni, které
piedstavuji nafizeni, smérnice a rozhodnuti, pf¥ipadné doporudeni a stanoviska.*’ Zakladajici
smlouvy a zejména ¢l. 91 odst. 1 a €1. 100 odst. 2 Smlouvy o fungovani Evropské unie piedstavuji
pravni zaklad pro tvorbu sekundarnich pravnich pifedpisi upravujicich prdva a povinnosti
cestujicich v letecké pteprave.

Jak bude patrné z textu prace, pti aplikaci sekundarnich pravnich ptedpisii letecké prepravy
osob pied vnitrostatnimi soudy vyvstdvd mnoho nejasnosti, a tak vnitrostatni soudy poklada;ji
Soudnimu dvoru Evropské unie (déle jen Soudni dvir EU ¢i SDEU) pfedbézné otazky. SDEU
o nich rozhoduje na zakladé ¢l. 267 SFEU. Soudni dviir EU, jako jeden z organi Unie m4 starosti,
mimo jiné, zajiStovani soudrznosti, i¢innost a kontinuity politik a ¢innosti Unie podle ¢l. 13SEU.
SDEU tedy zajistuje, aby unijni pravo bylo vykladano stejnym zpisobem ve vSech ¢lenskych
statech EU, a tim ma plnit sjednocujici roli. Soudni dvir svymi nékterymi kontroverznimi
rozsudky zasadn¢ formoval situaci v leteckém pramyslu. Striktné vzato, podle J. Balfoura

rozhodnuti SDEU o pfedbéZzné otazce nemaji status zavazného precedentu, jelikoz vnitrostatni

40 PAUKNEROVA, M., Evropské mezindrodni pravo soukromé, 2. vyd., Praha, C.H. Beck, 2013, s. 25.
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soud mize SDEU pozadat o dopliujici otazky ohledné podobného problému, avSak v praxi jim
soudy tento status v podstaté piiznavaji.*!

V politikdch EU lze dlouhodobé sledovat tendence k vytvareni Sirokého prostoru pro
ochranu spotiebitele jako slabsi smluvni strany pii formovani zavazki, jejichz zéklady vychazi
z ¢l. 38 Listiny zékladnich prav EU a ¢l. 12 a 169 SFEU. Tedy i pii tvorb¢ legislativy, kterd méla
za ukol vytvofit spravedlivy systém mezi ochranou cestujicich a rozumnym limitem odpoveédnosti
dopravce, se vychazi z pohledu cestujiciho jako slabsi smluvni strany. Ostatné apel na ochranu
spotiebitele v souvislosti se zajiSténim vysoké urovné ochrany cestujicich zmiiiuje i bod 1
odliivodnéni natizeni 261/2004.

Natizeni ¢. 261/2004 ze dne 11. unora 2004, kterym se stanovi spolecnd pravidla ndhrad
a pomoci cestujicim v letecké dopravé v pfipadé¢ odepieni ndstupu na palubu, zruSeni nebo
vyznamného zpozdéni letd*? (dale jen nafizeni ¢. 261/2004) obsahuje stézejni upravu nahrady
Skody zpiisobenou nepravidelnostmi v letecké prepraveé osob a je také pravdépodobné nejznamé;jsi
mezi Sirokou vefejnosti. Nafizeni €. 261/2004 zruSuje a navazuje na prvni vyznamné nafizeni

v této oblasti, a to nafizeni ¢. 295/91 z roku 19914

, které se pokusilo sjednotit postup leteckych
dopravct v oblasti ndhrad Skody za odepieni nastupu na palubu a stanovit minimalni normy. Pied
pfijetim nafizeni €. 295/91 se totiz stavalo, ze letecti dopravci rezervovali vice mist, nez méli
k dispozici, tzv. overbooking. V dobé pfed rozmachem internetu a nizkonakladovych leteckych
spolecnosti mohla byt vétsina letenek samotnym cestujicim zruSena a ten byl poté prebookovan
na jiny let na stejné trase obvykle bez dalSich poplatkt. Cestujici tak mohl zrusit svij let kratce
pred planovanym odletem nebo se vibec nedostavit k odbaveni. Na coz letecké spolecnosti
reagovaly prodejem vice letenek, nez bylo dostupnych mist na daném letu, pficemz obvykle se
tato praxe obesla bez vétSich obtizi. Nicméne, za urCitych okolnosti (typicky patky odpoledne,
zacatky nebo konce prodlouZenych vikendd, letni a zimni dovolen€) se k odbaveni dostavilo vice

cestujicich, nez bylo dostupnych mist na daném letu. A jelikoz odbaveni bylo a stale je provadéno

systémem, kdo se prvni dostavi, je odbaven, tak v disledku toho né¢kterym cestujicim musel byt

4 BALFOUR, J., dirline Liability for Delays: The European Court of Justice of the EU Rewrites EC
Regulation 261/2004, Air and Space Law 35, no. 1 (2010), s. 75; viz také bod 15 rozsudku SDEU ve véci Wiinsche
v. Nemecko, C-69/85, ze dne 5. biezna 1986.

42 Natizeni ¢. 261/2004, Ut. vést. L 46, 17.2.2004, s. 10—16.

43 Naiizeni ¢. 295/91 ze dne 4. tnora 1991, kterym se stanovi spole¢na pravidla systému néhrad za odepieni
nastupu na palubu v pravidelné letecké dopravé, Ut. vést. L 36, 8.2.1991, Svazek 001 s. 306-308.
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odepien nastup na palubu. Toto jedndni cestujicim zplsobilo zna¢né potize, zvlast pokud se ve
vytizeny &as jednalo o posledni let dne nebo o navazujici spoj.**

Jak vyplyva z vySe uvedeného, vécna pusobnost nafizeni ¢. 295/91 se zabyvala pouze
odepienim nastupu na palubu a nafizeni nefeSilo ochranu prav cestujicich komplexné. Z tohoto
ditvodu se evropska iniciativa zacala zabyvat pfijetim nového nafizeni, které mélo vyfesit
problémy spojené se zpozdénim nebo zruSenim letu provozovanych evropskymi dopravci nebo na
uzemi Clenskych stati EU. Evropska Komise pozdéji navrhla novou pravni Upravu, nafizeni
€. 261/2004, za ucelem zajisténi vysoké urovné ochrany cestujicich s odiivodnénim, ze ackoli
natizeni ¢. 295/91 vytvoftilo pro cestujici zdkladni ochranu, tak pocet cestujicich, kterym byl
odepien nastup na palubu, byl jim zrusen let bez ptedchoziho varovani nebo byli postiZzeni
vyznamnym zpozdénim letii ziistaval i nadle piili§ vysoky.*

Nazory jednotlivych aktéri na podobu nového natizeni se znacné rozchéazely. Natizeni
proslo slozitym legislativnim procesem a v pritbé¢hu se dockalo mnoha zmén. Konecné shody tak
nakonec bylo dosazeno v tzv. dohodovacim fizeni s prodlouzenou uc¢innosti pro adaptaci az od
17.2.2005.% Jiz od pocatku sviij nesouhlas s podobou nafizeni vyjadiovali zastupci leteckych
dopravcli, piedevs§im ze strany Mezindrodni asociace leteckych dopravet (IATA).*” Ti
upozoriovali pfedev§im na potencialni negativni efekt nafizeni na letecky pramysl, ktery se podle
nich nevyhnuteln€ projevi v cen¢ letenek a bude v kone¢ném disledku Skodit zajmim spotiebitele.
Hlavni nedostatky nafizeni spatfovali v tom, Ze nafizeni ptsobi vii¢i dopravctim spise sankéné nez
kompenzacné. Dale pak vtom, ze fixni finanéni kompenzace nema zadnou navaznost na
skute¢nou cenu letenky a také v rozsahlé piisobnosti natfizeni, kdy narozdil od odepteni nastupu
do letadla je pii zruseni ¢i zpozdéni letu tieba poskytnout asistenci viem cestujicim.*® Odbornici
jej vSak jednoznacné hodnotili jako krok doptedu z pohledu posileni prav cestujicich navzdory

slozité struktufe a orientace cestujicich v natizeni.*’

4 COLANGELO, M. a ZENO-ZENCOVICH, op. cit., s. 157-158.
4 Bod 3 odavodnéni natizeni ¢. 261/2004.

4 HORNIK, I., Evropskd unie vyznamné posilila prava cestujicich v letecké dopravé, Pravni rozhledy
15/2004, s. 570.

4T1ATA je obchodni sdruzeni, které zastupuje ptiblizng 290 leteckych spole¢nosti, coz predstavuje cca
82 % z celkového provozu mezinarodni letecké prepravy.

48 JATA Opposes New EU Denied Boarding Regulation, In lata.org [online], [cit. 2020-06-21], Dostupné z:
https://www.iata.org/en/pressroom/pr/2004-01-26-01/.

4 HORNIK, 1., Evropskd unie vyznamné posilila prava cestujicich v letecké dopravé, op. cit., s. 570.
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Nafizeni €. 261/2004 stanovi minimalni prava cestujicich nejen v pfipad€ odepfeni nastupu
na palubu proti jejich vuli, ale také v piipadé zruseni a zpozdéni letu. Natizeni ma zajistovat
vysokou uroven ochrany cestujicich tim, ze stanovi spolecna pravidla nahrad a pomoci cestujicim
v letecké dopravé za vySe uvedenych situaci a zajistit, aby leteCti dopravci pusobili
v harmonizovanych podminkach a v liberalizovaném trhu.*® Pfitom je nutno také pamatovat na
okolnosti, za jakych nafizeni vznikalo. Pocatkem devadesatych let a nového milénia nastaly
dramatické, ale pozitivni zmény v evropské letecké doprave. Nastal konec monopolu narodnich
dopravci a jejich specidlnich a vyluénych prav, evropsky trh se oteviel vnitini
kabotézi, tj. provozovani dopravnich sluzeb v ramci ¢lenského statu dopraveem usazenym v jiném
Clenském staté a vzrostl vyznam malych regionalnich letiSt spolu s agresivni politikou

nizkonakladovych spole¢nosti.’! Na evropském leteckém trhu tak nastala postupna liberalizace.

1.1.1. Pisobnost nafizeni ¢. 261/2004
Nasledujici tddky se budou zabyvat vymezenim jednotlivych plsobnosti nafizeni

¢. 261/2004, tedy podminkami, za kterych se mlze natizeni aplikovat a realizovat.

Vecna pusobnost

Natizeni se uplatni za podminek v ném stanovenych, je-li cestujicimu odepten nastup na
palubu proti jejich vili, je jejich let zrusen, je jejich let zpozdén? a také, dojde-li ke zméné t¥idy
na vyssi nebo nizs$i.>> Zména tiidy na vyssi nebo nizsi ale nebude vzhledem k pfedmétu této prace
do bliz§iho pojednani zahrnuta.

Natizeni se vztahuje pouze na cestujici pfepravované motorovym letadlem s pevnymi
kiidly®* a nevztahuje na vrtulnikové sluzby.>

Naftizeni se dale uplatni nejen na pravidelnou leteckou piepravu osob, ale i na nepravidelné
lety, vCetné téch, které tvoii soucast soubornych sluzeb pro cesty, pobyty a zdjezdy za podminky,

7e nejsou zruseny z jinych diivodd neZ z diivodu zrugeni letu.>® Uplatnénim prav podle nafizeni

50 Bod 4 odtivodnéni naiizeni ¢. 261/2004.

SI COLANGELO, M. a ZENO-ZENCOVICH, op. cit., s. 158.

52.Cl. 1 odst. 1 nafizeni &. 261/2004.

53 Cl. 10 natizeni &. 261/2004.

34 Cl. 3 odst. 4 nafizeni ¢. 261/2004.

55 Sdéleni Komise pro vyklad natizeni EP a Rady (ES) &. 261/2004, Ut. vést. C 214, 15.6.2016, s. 5—21.

56 Bod 5 a 16 odGivodnéni natizeni ¢. 261/2004.
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¢. 261/2004 nejsou dotcena prava cestujicich podle smérnice o soubornych cestovnich sluzbach
a spojenych cestovnich sluzbach.’” Cestujicim tak nalezi prava podle obou pravnich piedpisti, aniz
by se navzajem vylucovaly. Nahrada Skody nebo sleva poskytnuté podle jednoho ¢i druhého
piedpisu se navzidjem od¢itaji, aby se zabranilo nadmérné nahradé skody.’® Ani jeden pravni
predpis vSak neposkytuje odpoveéd’ na otazku, kdo nese naklady piekryvajicich se povinnosti. Bude
tedy zéalezet na smluvnich ujednanich mezi potradateli soubornych sluzeb a provozujicimi
leteckymi dopravci a pouZitelnych vnitrostatnich pravnich predpisech. Zadné z ujednani ale nesmi
jednostranné zkracovat cestujiciho v jeho pravech vznést narok vici poradateli nebo leteckému

dopravci.*

Osobni pusobnost
Natizeni se podle ¢l. 3 pism. 1 vztahuje na cestujici:
a) odlétajici z letisté umisténého na uzemi ¢lenského statu, na které se vztahuje
Smlouva®;
b) odlétajici z letiSte¢ umisténého na Gzemi teti zemé na leti$t€¢ umistnéné na tzemi
Clenského statu, na které se vztahuje Smlouva, pokud neobdrZeli ndhradu nebo
odskodnéni a nebyla jim poskytnuta pomoc v této teti zemi a pokud je provozujici
letecky dopravce dopravcem Spolecenstvi.
Pouziti natizeni podle pism. a) nebo podle pism. b) je nutno chapat alternativné, jelikoz se
jedna o dvé rozdilné situace, které nelze smésovat dohromady. !
Avsak to celé se pouzije pouze za podminek v ¢l. 3 odst. 2, pokud:

a) cestujici maji potvrzenou rezervaci pro dotéeny let a ptihlasi se za podminek

v uvedeném clanku vcas k ptepravé nebo

57 Odkaz na zru$enou smérnici 90/314/EHS v €l. 3 odst. 6 natizeni & 261/2004 je nutno povaZovat za odkaz
na smérnici (EU) 2015/2302 s ucinnosti od 1. ¢ervence 2018 a to podle ¢l. 29 posledné uvedené smérnice.

58 C1. 3 odst. 6 natizeni &. 261/2004 a ¢1. 14 odst 5. smérnice (EU) 2015/2302 o soubornych cestovnich
sluzbach a spojenych cestovnich sluzbach.

39 Sdéleni Komise pro vyklad nafizeni &. 261/2004.

%0 Tj. od roku 2009 Smlouva o fungovani Evropské unie. Nafizeni se pouZije i na Island, Norsko a
Lichtenstensko podle Dohody o EHP a Svycarsko na zakladé Dohody o letecké dopraveé mezi Evropskym
spolecenstvim a Svycarskou konfederaci z roku 1999.

1 Bod 29-31 rozsudku SDEU ve véci Emirates Airlines — Direktion fiir Deutschland proti Diether
Schenkel, C-173/07, ze dne 10. ¢ervence 2008.
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b) jsou leteckym dopravcem nebo provozovatelem soubornych sluzeb pro cesty,
pobyty a zdjezdy bez ohledu na divod ptfevedeni z letu, ktery méli rezervovany, na
jiny let.

Naftizeni se vykladem per analogiam pouzije na cestujiciho, tak jak je definovan v natizeni
¢. 786/2004. Vyse uvedené podminky v €l. 3 odst. 1 a 2 jsou jedinymi, které musi cestujici splnit,
tudiz z nich nevyplyva urcujici pozadavek napt. narodnosti cestujiciho. Nafizeni ¢. 261/2004 se
vztahuje 1 na cestujici, jimz byla vydana letenka na zaklad€ programu pro ¢asto cestujici zakazniky
(zdkaznik je za Casté cestovani v ramci programu odménovan a za nasbirané mile ma k dispozici
nabidku zvyhodnénych cen letenek) nebo na zdklad¢ jinych obchodnich programi. Naopak
nafizeni se nevztahuje na cestujici, ktefi cestuji bezlplatné nebo za snizené ceny, které nejsou
vefejnosti ptimo nebo nepiimo dostupné, napt. zvyhodnéné letenky pro zaméstnance leteckého
dopravce.®

Subjektem, jenz je povinen poskytnout nahradu Skody v souladu ¢l. 7, se podle ¢l. 2
pism. b) ve spojeni s bodem 7 odiivodnéni nafizeni rozumi provozujici leteckym dopravce, ktery
(1) provadi nebo zamysli provést let podle smlouvy nebo v zastoupeni jiné pravnické ¢i fyzické
osoby, ktera (ii) uzaviela smlouvu s timto cestujicim. Na uvedené vymezeni je tieba nahlizet jako
na nutnost kumulativniho splnéni obou podminek.%® Podle ¢1. 3 odst. 5 se nafizeni se vztahuje na
kazdého dopravce, ktery piepravuje cestujici podle ¢l. 3 odst. 1 a 2. Nema-li provozujici letecky
dopravce s cestujicim uzavienou smlouvu o pieprave, ale provadi pfepravu a plni povinnosti podle
naiizeni, ma se za to, e jedna v zastoupeni osoby, ktera uzaviela smlouvu s timto cestujicim.*

Uplatnuje-li cestujici narok na ndhradu Skody podle situace v ¢l. 3 odst. 1 pism. b), pak
provozujicim leteckym dopravcem musi byt letecky dopravce Spole€enstvi, tak jak plyne z textu
naiizeni.®> Nafizeni ve smyslu ¢l. 3 odst. 1 pism. a) se naopak vztahuje na kazdého provozujiciho
leteckého dopravce, ktery prepravuje cestujici za podminek uvedenych vyse, tedy miize se jednat

o dopravce spoledenstvi nebo dopravce ze tieti zemé.®

62 C1. 3 odst. 3 Natizeni 261/2004 a Sdéleni Komise pro vyklad natizeni ¢. 261/2004.

63 Bod 18 rozsudku SDEU ve véci Wolfgang Wirth a dalsi v. Thomson Airways Ltd., C-532/17, ze dne 4.
Cervence 2018.

64 (1. 3 odst. 5 nafizeni & 261/2004.

65 Dopraveem Spoledenstvi se rozumi letecky dopravee s platnym provoznim povolenim udélenym
¢lenskym statem v souladu s natizenim Rady (EHS) ¢. 2407/92 ze dne 23. ¢ervence 1992 o vydavani licenci
leteckym dopravctim; Cl. 2 nafizeni ¢. 261/2004.

% HORNIK, J., Evropskd unie vyznamné posilila prava cestujicich v letecké dopravé, op. cit., s. 570-573.
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Ve chvili, kdy dopravce pfijme rozhodnuti o uskute¢néni letu, véetné vytvoteni jeho trasy,
a tim vytvoii pro zdjemce nabidku letecké dopravy, dava tim také najevo, ze na sebe bere
odpovédnost za uskutenéni takového letu se viemi pravnimi disledky.®” Pronajme-li si letecky
dopravce od jiného leteckého dopravce v ramci najemni smlouvy letadlo i s posadkou (,, wet
lease*), pak ponese provozni odpovédnost a bude povaZovan za provozujiciho leteckého
dopravce, jelikoz to bude on, kdo naplni vySe uvedené podminky. To plati i tehdy, uvadi-li
potvrzeni o rezervaci vydané cestujicimu, ze dany let provozuje dopravce/pronajimatel.®® Toto
feSeni muze predstavovat prekdzku v ochrané spotiebitele, pro kterého by to znamenalo, ze
nemuze mit jistotu v daji o provozujicim leteckém dopravci, tedy u koho mize pozadovat sviij
narok na nahradu Skody. Avsak v kone¢ném dusledku se jedna o u¢inné feSeni, které umozni, zZe
cestujici budou odskodnéni, aniz by museli zkoumat jednotlivé smluvni vztahy mezi leteckymi
dopravci. Mimo to je také v souladu s bodem 7 odivodnéni nafizeni €. 261/2004, podle néjz
povinnost nahrady skody lezi na provozujicim leteckém dopraveci, at’ jej jiz uskuteciiuje vlastnim
letadlem nebo letadlem pronajatym s posadkou a dalSimi sluzbami nebo bez posadky a dalSich
sluzeb nebo za jinych podminek.*

Podle ustalené judikatury se pro ucely nahrady skody povazuje let s jednim nebo vice
navazujicimi lety v ramci jediné rezervace jako jeden celek.”” Pokud se tedy v ramci letu
(Praha — Abu Dhabi) s mezipftistanim (Bangkok), na né¢jz byla u¢inéna jedina rezervace u dopravce
Spolecenstvi (Ceské aerolinie), na druhém tseku letu uskuteénéném ve tfeti zemi v ramei dohody
o sdileni kodt dopravcem se sidlem tieti zemi (Etihad Airways), vyskytne kvalifikovana
nepravidelnost letu, uskuteéni se let v ramci ptisobnosti ¢l. 3 odst. 1 pism. a) a odpovédnym bude
letecky dopravce Spolecenstvi, ktery provozoval prvni tsek letu.”! Jedna se tedy o soulad s vyse
zminénym rozhodnutim, kdy cestujici je zbaven bfemena zkoumat opatieni, kterd provozujici

letecky dopravce pfijal k provedeni druhého tseku letu s meziptistanim.

7 Bod 20 ve véci Wolfgang Wirth a dalsi v. Thomson Airways Ltd, op. cit.
%8 Tamtéz, bod 26.
% Tamtéz, rozsudek, op. cit.

70 Body 18 a 19 rozsudku SDEU ve véci Claudia Wegener v. Royal Air Maroc SA, C-537/17, ze dne 31.
kvétna 2018; Bod 16 rozsudku SDEU ve véci CS a dalsi v. Ceské aerolinie a.s., C-502/18, ze dne 11. &ervence
2019.

" Rozsudek SDEU ve véci CS a dalsi v. Ceské aerolinie a.s., C-502/18, ze dne 11. &ervence 2019.
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Uzemni piisobnost

Natizeni ¢. 261/2004 se vztahuje na vSechny clenské staty EU, tak jak jsou vymezeny
v ¢l. 52 SEU a v ¢l. 355 SFEU.

Uzemni piisobnost se podle &l. 3 odst.1 nafizeni se vztahuje na cestujici:

a) Odlétajici z letist€¢ umisténého na uzemi ¢lenského statu, na které se vztahuje
Smlouva

b) Odlétajici z letiSt€ umisténého na tizemi tieti zemé na letisté umisténé na uzemi
¢lenského statu, na které se vztahuje Smlouva, pokud je provozujici letecky
dopravce dopravecem EU.

Natizeni se tedy uplatni na uzemi ¢lenskych statt EU, EHP a Svycarska.

Obsahem plisobnosti natizeni a vykladem €l. 3 odst. 1 pism. a) se také zabyval Soudni dviir
EU, kdyz do$lo k vyznamnému interpretacnimu problému pojmu ,let”, ktery neni nafizenim
vymezen.”” V tomto konkrétnim piipadé se jednalo o let Diisseldorf — Dubaj — Manily a zpét
zarezervovany v ramci jedné rezervace u spolec¢nosti Emirates (dopravce tfeti zem¢), pricemz
zpate¢ni let byl zrusen z diivodu technickych problémi. Cestujici se dozadoval, aby se nafizeni
uplatnilo 1 na piipad zpatecni cesty, kdy cestujici ptivodné odletél z letisté umisténého na izemim
¢lenského statu (Némecko) a vratil se na toto letisté letadlem, i kdyZz odletélo z letist€ umisténého
ve tfeti zemi (Filipiny). Zalobce/cestujici v ptivodnim fizeni poukazoval na to, Ze let tam i zpét
jsou vzajemné zavislymi soucastmi téhoz letu a vychozim mistem tohoto jediného letu byl
Diisseldorf. Spole¢nost Emirates byla naopak pfesvédcena o tom, ze let tam a zpét musi byt
povazovany za 2 odlisné lety.

Soud poskytl rozliSeni pojmu letu od pojmu cesta. Let ve smyslu nafizeni je tieba vykladat
tak, Ze se v zasad¢ sklada z jedné operace letecké dopravy, a tak urcitym zplsobem piedstavuje
,jednotku* této dopravy provedenou leteckym dopravcem, ktery uréuje sviij letovy fad.”> Cesta se
naopak vaze k osobé cestujiciho a je ptredevsim osobnim a individualnim cilem pfemisténi se,
obvykle zahrnuje cestu tam a zpét.” Jedna cesta tedy miize mit n&kolik letll. Z toho vyplyva, Ze

t75

zpateCni cesta nemiiZze byt povazovana za jeden a tentyz let.”” V opaéném piipadé by totiz ¢l. 3

odst. 1 pism. a) pozbyl smyslu a nebylo by jej nutno odliSovat od ¢l. 3 pism. b). Ve spojeni s dikei

2 Véc C-173/07, Emirates Airlines — Direktion fiir Deutschland proti Diether Schenkel, op. cit.
73 Tamtéz, bod 40.
74 Tamtéz, bod 41.

75 Tamtéz, bod 47.
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¢l. 8, ktery €ini rozdil mezi plivodnim mistem odletu a cilovym mistem urceni, by let chapan jako
zpateéni cesta, znamenal, Ze cilové misto uréeni je totozné s ptivodnim mistem odletu.’® Mimo to
by se také v kone¢ném disledku ve skutecnosti ochrana cestujicich snizila, protoze cestujicim,
kterym by na zpate¢ni cesté vznikla Skoda piredpokladand nafizenim, by ji mohli narokovat pouze
jednou pro celou cestu, protoze nafizeni sice predpoklada rizné skody, ale nepocitd s tim, Ze by
k nim mohlo dojit nékolikrat béhem téhoz letu.”” Soud dale podotknul, Ze skute¢nost, Ze oba lety
jsou pfedmétem jediné rezervace, neni relevantni sd€leni pro urceni obsahu ¢l. 3 odst. 1 pism. a).

SDEU nésledné v piipadu Sturgeon upiesnil, ze letovy fad je zdsadnim prvkem ,letu”,
nebot’ se uskuteciiuje podle planu, pfedem stanoveného dopravecem.”® V piipadu Sousa Rodriguéz
SDEU vysvétlil vyznam ,,uskutecnéného letu®, pficemz navazuje na uchopeni letového fadu jako
na zakladni slozku, ktera oznacuje trasu letu, kterou ma letadlo uskutecnit z letisté odletu na letisté
priletu. Aby mohl byt let povazovéan za uskutecnény, musi dosdhnout svého mista urceni tak, jak
je uvedeno v letovém fadu. Nestaci tedy aby letadlo pouze vzlétlo v souladu s letovym fadem, ale
musi i dorazit na letisté piiletu.”

V nedavné dob& SDEU svym extenzivnim vykladem rozsifil plisobnost nafizeni.*® Soud
konstatoval, ze nafizeni se uplatni podle ¢l. 3 odst. 1 pism. a) i v piipad¢, Ze cestujici na zakladé
jediné rezervace odcestuje z letiSté¢ umisténého na izemi clenského statu EU, poté se uskutecni
planované mezipfistani mimo uzemi Unie, cestujici pfestoupi do jiného letadla, a nasledné v ramci
druhého letu je cestujici (se zpozdénim) prepraven do cilového mista uréeni.®! To vse s dopravcem
jinym nez dopravcem Spolecenstvi a s tim, Ze cestujici byl odepten nastup na palubu mimo uzemi
EU. Popsana pieprava musi byt jako celek povazovéana za ptimo navazujici lety za aplikace ¢l. 3
odst. 1 pism. a).%? Timto vykladem soudu se tak nafizeni uplatni v podstaté na lety mimo EU
operované mimoevropskymi dopravci. Takovy vyklad nejenze z textu nafizeni pfimo nevyplyva,

ale je 1 v rozporu s ptedchozi judikaturou v ptipadu Emirates.

76 Bod 34 ve véci C-173/07, Emirates Airlines — Direktion fiir Deutschland proti Diether Schenkel, op. cit.
77 TamtéZ, bod 36.

8 Bod 30 rozsudku SDEU ve véci Sturgeon a dalsi, spojené véci C-402/07 a C-432/07, ze dne
19. listopadu 2009.

7 Bod 28 rozsudku SDEU ve véci Sousa Rodriguez a dalsi, C-83/10, ze dne 13. ¥ijna 2011.
80 Véc C-537/17, Claudia Wegener v. Royal Air Maroc SA, op. cit.
81 Tamtéz, srov. bod 25.

82 Tamtéz, bod 24.
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Soud se siln€¢ spoléhal na své predchozi rozhodnuti v pfipadu Folkerts, ve kterém mé¢l
cestujici v ramci jedné rezervace zarezervovany let z Brém s mezipfistanim v Pafizi do Sao Paula
(a nasledné¢ do Asuncioénu) provozovany Air France, pficemz odlet z Brém byl zpozdén. Tento
pfipad je podrobné rozebran niZe, nyni pouze bude konstatovano, Ze cestujicimu byl pfiznan narok
na ndhradu Skody podle nafizeni ¢l. 7. Jak je ovSem patrné, jednalo se o leteckého dopravce
Spolecenstvi, a zatimco s odivodnénim ptipadu Wegener v ndvaznosti na Folkerts se 1ze v rdmci
moznosti ztotoznit®®, s vyslednou faktickou rozsifenou ptisobnosti nafizeni jiz o néco méng, o to
vice vezmeme-li v ivahu podstatné odlisnosti obou piipadii.* Autorka se v praxi setkala s tim, e
rozhodnuti v piipadu Wegener neni leteckymi dopravci akceptovano. Rozhodnuti soudu bylo
podrobeno odborné kritice, mimo jiné i pro opakovany nesoulad s mezindrodnim pravem.
Rozhodnuti je v rozporu s mezinarodnim pravem a zédkladnimi principy suverénniho statu, aby stat
vytvarel zdvazné pravni normy mimo své vlastni uzemi. EU jako nezavisly samostatny subjekt
mezinarodniho prava®® je vazina normami mezindrodniho prava a bezesporu nelze aplikovat

normy evropského prava mimo tizemi ¢lenskych statf.%

Casova piisobnost

Natizeni je Gi¢inné ve viech €lenskych statech od 17. tnora 2005.%

1.1.2. Soucasna situace kolem nafizeni ¢. 261/2004

Natizeni ¢. 261/2004 je, jiz od prvni povinné zpravy Evropské komise piedlozené
Evropskému parlamentu v lednu 2007 o uplatiiovéani a vysledcich natizeni podle Cl. 17 nafizeni,
predmétem pravidelného prezkumu a studii doprovazenych legislativni navrhy. V roce 2013
predstavila Evropska komise navrh revidovaného nafizeni ¢. 261/2004 a naiizeni &. 2027/97,%8

jenz ale nebude v této Casti podrobné predstaven, z toho divodu, Ze se k nému jiz v rdmci

83 Odlisng THIJSSEN, Ch. & DESCHUTTERE, D., CJEU Extraterritorial Airways: A Critical Analysis of
the Judgment of the Court of Justice of the European Union in the Wegener Case, Air & Space Law 43, no.6 (2018),
s. 609-618.

84 Obdobné tamtéZ.
85 Viz ¢l. 47 Smlouvy o EU.

8 THIJSSEN, Ch. & DESCHUTTERE, D., CJEU Extraterritorial Airways: A Critical Analysis of the
Judgment of the Court of Justice of the European Union in the Wegener Case, s. 609-618.

87 Srov. ,,platnost* &l. 19 nafizeni &. 261/2004.

88 Navrh nafizeni EP a Rady o zméné natizeni (ES) &. 261/2004, kterym se stanovi spole¢na pravidla
nahrad a pomoci cestujicim v letecké doprave v pripade odepieni nastupu na palubu, zruseni nebo vyznamného
zpozdéni letl, a natizeni (EHS) ¢. 2027/97 o odpovédnosti leteckého dopravcee pii letecké dopravé cestujicich a
jejich zavazadel. /¥ COM/2013/0130 final - 2013/0072 (COD) */.
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legislativniho procesu vyjadfily viechny zi&astnéné strany a nasledné fada odborniki®, ale také
proto, ze v soucasné chvili neni jisté, o jaké podobé zmény nafizeni se bude pii obnovenych
diskusich uvazovat. Navrhované znéni bude pouze vzato v uvahu pii popisu soucasné situace
panujici kolem natizeni ¢. 261/2004.

Navrh Komise zareagoval na hlavni problémy v ochrané prav cestujicich, které se tykaji
zejména uplatiiovani a prosazovani nafizeni. Stejné tak vyklad a interpretace nafizeni lze oznacit
za spiSe problematické a uspokojeni ze sou€asné situace nepanuje ani na jedné ze zucastnénych
stran. Cestujici a zastupci spotiebitelli upozoriiuji na nedostatecné dodrzovani ptedpisi
a nepfiméfené prosazovani, zejména pokud jde o poskytovani nadhrady Skody. Letecké spolecnosti,
cestovni kancelafe a provozovatelé soubornych sluzeb pro cesty, pobyty a zajezdy a asociace
uvedenych jsou dlouhodobé nespokojeny s neumérnou financni zatézi, kterou musi nést, zejména
v pfipadech neomezené odpovédnosti za udalosti, které nemohou ovlivnit (povinnost péce
v ptipadé dlouhotrvajicich mimotadnych udalosti). Navic, letis§t¢ odmitaji nést jakykoli podil na
odpovédnosti podle nafizeni.*

Navrh proto zohlediuje vyznamnou judikaturu SDEU a upfesiiuje nékteré hlavni zasady,
zejména pokud jde o prodlouzeni mezni lhiity, po jejimz uplynuti pravo na ndhradu vznika, ze tii
na pét hodin u vSech cest v ramci EU. Dale také upravuje definici pojmu mimotadnych okolnosti
anebo zdrzeni na odbavovaci ploSe, jak je ¢astéjsi v napt. americkém pravu (,,tarmac delay *).

Navrh zmény nafizeni je vysledkem nékolikaletého jednani se skupinami, jejichz zajmy se
Casto protichiidné 1isi a porovnavani modelt, které vice ¢i méné strani nékteré z nich. Nalézt
spravedlivé vyvazeni zajmua tak, aby byly co nejefektivnéji a nejucinnéji chranény prava
cestujicich a zaroven byl bran rozumny ohled na finan¢ni zatéZ leteckych dopravcei, je jednou
z vyzev ochrany prav cestujicich v evropském prostoru.

V roce 2014 probéehlo prvni ¢teni navrhované znéni v Evropském parlamentu, kde doSlo
k ¢aste¢nému souhlasu s navrhem. Pfetrvavajici neshody ohledné konecné podoby nafizeni,
zejména zda ma mit list mimotadnych okolnosti zdvaznou podobu, jakd ma byt vySe odskodnéni
v ptipad€ zpozdéni a zruSeni let, zda nevyloucit odskodnéni v pfipadé zmeskani navazujiciho letu

nebo upravit pouze casteCnou odpoveédnost leteckého dopravce v takovych ptipadech, a zda

8 Napt. KINGA A., EU Air Passenger Rights: Assessment of the Proposal of the European Commission
for the Amendment of Regulation (EC) 261/2004 and of Regulation (EC) 2027/97, Air & Space Law 38, no. 6
(2013), s. 403—438; nebo PRASSL J., Reforming Air Passenger Rights in the European Union, Air & Space Law 39,
no. 1 (2014), s. 59-82.

%0 Bod 2.1 ditvodové zpravy navrhu natizeni EP a Rady o zmé&né naiizeni ¢. 261/2004.
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nezahrnout do pravni upravy nafizeni pravidlo jednoho pfiru¢niho zavazadla na cestujiciho. To
vie, spolu se sporem Spanélska a Spojeného kralovstvi o suverenitu nad Gibraltarem a zahrnuti
jeho letist¢ do pusobnosti nafizeni, zpasobilo, Ze legislativni proces byl az do nedavné doby
prakticky zastaven.’’ Evropska komise tak nejasnosti kolem nafizeni fe$i vydavanim sdéleni
k vykladu nafizeni, v posledni dobé& vydavanim pokynii ohledné krize kolem nemoci COVID-19.%?

Pocatkem roku 2020 probéhla oficialni diskuze vramci Rady EU snovymi
kompromisnimi navrhy, ktera reagovala na priizkumnou studii Komise o pravech cestujicich v EU.
Studie objasniuje posledni vyvoj na trhu letecké dopravy od doby ptedlozeni ndvrhu zmény
nafizeni a ma za cil znovu obnovit a podpofit stile probihajici diskuze.”* Zavéry studie ukazuji, e
potieba reformy je jestd naléhavéjsi nez v roce 2013. Uroveii narusenych lettl se, pokud jde
o zruSeni letu a zpozdéni vice jak 2 hodiny, vyrazné zvysila a pro cestujici je stdle pomérné obtizné
vymahat svd prava z diivodu slozitosti pravniho prostfedi a také nedostatku informaci. Na
sou¢asnou podobu navrhu, Ize podle n&kterych® pohlizet jako spiSe vyhovujicim leteckym
dopravcim a namisto zvySeni Urovné ochrany cestujicich nafizeni bude znamenat celkové
zhorSeni situace pro cestujici. Misto Uprav navrhované zmény natizeni, proto upiednostiiuji tiplné

prepracovani navrhu tak, aby skute¢n¢ prospival cestujicim v letecké doprave.

91 ARIAS ECHEVERRIA, P., Legislative train: Revision of regulation on air passenger rights and of
regulation 2027/97 on air carrier liability in respect of the carriage of passengers and their baggage by air [online],
27 May 2020 [cit. 2020-06-24], Dostupné z: https://www.europarl.europa.eu/legislative-train/theme-transport-and-
tourism-tran/file-common-rules-on-compensation-to-passengers.

%2 Evropsk4 komise na celosvétovou pandemii zareagovala vydanim sdélenim Komise, ve které informuje
cestujici o svych pravech, V souvislosti s pandemii, nékteré ¢lenské staty vznesli otazku, zda by nebylo vhodné
prijmout celoevropsky systém vratnych cestovnich vouchert jako alternativu k okamzité ndhrad€ pofizovaci ceny
letenky, které by mohly mit likvidaéni efekt pro nekteré letecké spole¢nosti. Ovsem takové opatieni prozatim
prijato nebylo a cestujici ma i v této situaci pravo odmitnout cestovni voucher a pozadovat navraceni penéz
zakoupené letenky viz COVID-19: Commission provides guidance on EU passenger rights [online], 18 March 2020

[cit. 2020-06-24], Dostupné z: https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/IP_20_485.

93 Study on the current level of protection of air passenger rights in the EU: Final report [online],
Luxembourg: Publications Office of the European Union, [cit. 2020-05-18], DOI: 10.2832/529370. s. 161.

Prizkum byl proveden v obdobi od 19. inora do 4. biezna 2019 a zahrnoval pohovory s 27 973 obCany EU.

%4 Napft. SdruZeni ochranct prav cestujicich (angl. The Association of Passenger Rights Advocates
(APRA).
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Exkurz — Brexit

Spojené kralovstvi se dne 1. tinora 2020 stalo tieti zemi na zdkladé Dohody o vystoupeni
uzavienou mezi EU a Spojenym kralovstvim.” Dohoda zarovei stanovi tzv. pfechodné obdobi,”®
behem kterého bude EU postupovat, jako by Spojené kralovstvi bylo ¢lenskym statem, s vyjimkou
ucasti v organech a fidicich strukturdich EU. Pro spotifebitele ani podnikatele tedy v jejich
kazdodennim zivoté nenastane zadna okamzitd zména. Toto obdobi by mélo skoncit 31. prosince
2020.”

Spojené kralovstvi ptredstavuje nejveétsi letecky trh v Evropé, tieti nejvétsi na svéte
a Londyn ma na celém svété nejvytizendjsi letecky systém viibec.”® Jakékoliv zmény ve vztahu
EU a Spojeného kralovstvi tak mohou mit potencidln€ znacné disledky pro vSechny aktéry na
tomto dilezitém trhu.”® V soucasné dobé& probihaji vyjednavani a diskuze o tom, jak nastavit
systém ochrany prav cestujicich na tzemi Spojen¢ho kralovstvi. Nabizi se né¢kolik feseni a je
o¢ekavatelné, Ze jednotlivé skupiny budou chrénit své zajmy. Také to mize skytat ptilezitost pro
britské letecké dopravce, ktefi se domnivaji, ze doslo az k pfiliSnému vychyleni ochrany prav ve
prospéch cestujicich, a budou se pokouset navratit systém zpét do vyvazené spravedlivé podoby.

Jakmile nastane konec ptechodného obdobi, natizeni ¢. 261/2004 se jiz nebude vztahovat
na cestujici, ktefi odlétaji z letist€ ve Spojeném kralovstvi na leti§t¢ na tizemi ¢lenského statu EU,
ledaze provozujici letecky dopravce dotéeného letu je dopraveem Spolecenstvi, tj. ma provozni
licenci ud€lenou ¢lenskym staitem EU. Z toho vyplyva, Ze navzdory Dohod¢ o vystoupeni se prava
cestujicich v letecké prepravé pfiznand pravem EU, budou nadale vztahovat na cestujici, ktefi
odlétaji ze Spojeného kralovstvi na letisté na uzemi ¢lenského statu EU s dopravcem Spolecenstvi,

ale nebudou vztahovat na lety odlétajici ze Spojeného kralovstvi do EU s dopravci ze tfetich

%5 Dohoda o vystoupeni Spojeného kralovstvi Velké Britanie a Severniho Irska z Evropské unie a
Evropského spolecenstvi pro atomovou energii, Ut. vést. L 29, 31.1.2020, (Dohoda o vystoupeni).

% Tamtéz, ¢l. 126.

°7 Pfechodné obdobi mtize byt prodlouzeno az o 1 nebo 2 roky na zakladé ¢l. 132 Dohody o vystoupeni.
Avsak vlada Spojeného kralovstvi takové prodlouzeni dosud vyloucila.

%8 Department for Transport Great Minster House, Beyond the horizon: The future of UK aviation [online],
In: April 2018 [cit. 2020-06-24], bod 6.1 Dostupné z:
https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/698247/next-
steps-towards-an-aviation-strategy.pdf.

9 AIREY, T., 4 study of the effects of the United Kingdom leaving the European Union on airlines flying to
and from the UK [online], October 2018 [cit. 2020-06-24], s. 4 Dostupné z:
https://www.iata.org/contentassets/e22¢55cf063a47d591588616675¢1f39/iata-brexit-study.pdf.
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zemi.'” To by mohlo znamenat vytvofeni velmi komplikovaného systému prav cestujicich
v evropském prostoru. SoucCasnd situace nafizeni ¢. 261/2004 je kritizovana zejména pro svou
slozitost, a tak jakékoli dalsi mozné zmateni by mohlo piispét ke zhorSeni postaveni cestujicich
pfi vymahani naroku na nadhradu Skody.

Do budoucna se nabizi dale pokraovat v systému ochrany nastaveném nafizenim
€. 261/2004, vratit se k systtmu Montrealské umluvy nebo dokonce zvysit uroven ochrany
spotiebiteld prostiednictvim vlastniho systému.'®! Britska vlada ve své dlouhodobé strategii pro
letecky primysl ujistuje, Ze vystoupenim z EU systém ochrany ve Spojeném kralovstvi neklesne
pod soucasnou urovent ochrany cestujicich. Soucasné ale konstatuje, ze proces, jakym jsou
cestujici v souCasné dob¢ odskodnovani je pfilis slozity a pro spotifebitele je obtizné se v ném
orientovat.!®? Tomu jist& nelze odporovat, ale zarovef je nutno mit na paméti, ze piipadny nesoulad
mezi evropskym a britskym systémem by mohl spotiebitele jeste¢ vice zmast. Jakékoliv pfidana
slozitost miize znamenat i snizeni pravni jistoty a niz$i vymahatelnost narokii. Otazkou také
zUstava, zda a v jaké formé se bude v britské jurisdikci soudl promitat rozsahla judikatura SDEU.
Podle odhadii Ize s velkou pravdépodobnosti v nejblizsi dob¢ ocekavat, ze si Spojené kralovstvi

zachova bud’ rovnocenné nebo alespoii obdobna pravidla jako v natizeni &. 261/2004.!%

1.2. Montrealska umluva

Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké piepravé (dale jen
Montrealska tmluva ¢ tmluva) byla Ceskou republikou podepséana v Montrealu 28. kvétna 1999
béhem konani Mezinarodni konference o leteckém pravu. V platnost tato umluva vstoupila
v souladu s ¢lankem 53 odst. 6 umluvy, a stejnym dnem i pro Ceskou republiku, dne 4. listopadu

2003.1% Montrealskd imluva jak jiZ jeji nizev a preambule napovida, sjednocuje a kodifikuje

190 Notice to stakeholders: Withdrawal of The United Kingdom and EU rules on consumer protection and
passenger rights [online], Brussels, 27 February 2018 [cit. 2020-06-24].

WIAIREY, T., 4 study of the effects of the United Kingdom leaving the European Union on airlines flying

to and from the UK, op. cit., s. 66.
102 Department for Transport Great Minster House, Beyond the horizon: The future of UK aviation, op. cit.,

s. 18.

103 AIREY, T., 4 study of the effects of the United Kingdom leaving the European Union on airlines flying
to and from the UK, op. cit., s. 66.

104 Seznam smluvnich stat [online]. [cit. 2020-06-24]. Dostupné z:
https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Mt199 EN.pdf a Sd¢leni ¢. 123/2003 Sb. m. s.
Ministerstva zahrani¢nich véci o Umluvé o sjednoceni nékterych pravidel o mezindrodni letecké preprave.
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nékterd pravidla tykajici se mezinarodni letecké piepravy za souCasného spravedlivého vyvazeni
vSech zajmu.

Montrealska umluva sice nahradila dosavadni pravidla tzv. VarSavského systému ovSem
silné navazuje na tradici timto systémem vytvofenou. Umluva o sjednoceni n&kterych pravidel
o mezinarodni letecké dopravé podepsand roku 1929 ve Varsavé€, (oznaCovana jako VarSavska
umluva), v platnosti od roku 1933, jako prvni unifikovala pravidla z mezinarodni letecké ptepravy
a na ni postupné¢ navazovaly dalsi predevSim tzv. dodatkové protokoly, které¢ ji meénily ¢i
dopliovaly, ¢imz vytvorily systém smluv. V letech 1925-1929, kdy se vytvafela myslenka
VarSavské timluvy, dochdzelo k rozmachu mezinarodniho leteckého transportu a bylo nutné
alespon v zakladnim ramci regulovat otazky plynouci z rozdilnych pravnich systémi napfic staty,
vcetné otazky odpoveédnosti dopravce za Skodu zpiisobenou cestujicimu pifi letecké preprave.
JelikozZ rozvoj leteckého primyslu byl v t€chto dobach v pocatku, existovala obava, ze pokud by
nedoslo k urc¢itému stupni standardizace pravidel upravujici leteckou piepravu, letecky pramysl
by mohl v budoucnu celit znicujicim zalobam pozadujici ndhradu Skody ¢i naroky plynouci
z pojisténi. 1%

VarSavska imluva vytvari jednotny systém odpovédnosti dopravce a ptekonava rozdilna
prava a povinnosti cestujicich a dopravcti upravené smlouvou o piepravé vyplyvajici z narodniho
prava jednotlivych stat. VarSavska umluva byla i pfes své relativné dobré zpracovani nékolikrat
meénéna a doplnovana prostfednictvim tzv. dodatkovych protokolti (vyznamnéji ji zménil
napt. Haagsky protokol z roku 1955 a doplnila Guadalajaraskd umluva z roku 1961), ke kterym se
vSak staty nepfipojovaly v tak hojném poctu jako k pivodni VarSavské umluveé ¢i piipadné
s vét§simi ¢1 menSimi vyhradami. To vedlo k postupnému roztfisténi vytvofené¢ho jednotného
systému odpovédnosti dopravce a tim padem k celkovému snizeni efektivity upravy. Obavy
provazejici pocatek leteckého primyslu v dobé vzniku VarSavské timluvy byly postupem casu
prekonéany a letecky prumysl tak celil novym vyzvam. Bylo potfeba se vyrovnat s novymi
otazkami, které¢ VarSavskd umluva nepiedpokladala a které spocivaly zejména ve velmi rychlém
rozvoji letecké ptepravy a rostoucich naroki na bezpeénost letd.'%

Prevladajici globalni nespokojenost s dosavadni pravni tUpravou vedla k diskuzim

a iniciativam o nové form¢ unifika¢ni upravy letecké piepravy. Nejvhodnéjsi se zdala forma zcela

105 SCHMID, Ronald a Elmar GIEMULLA, ed., Montreal Convention, Alphen aan den Rijn, The
Netherlands, Kluwer Law International, 2006, Commentary - 2.

106 HORNIK, J., Od Varsavy 1929 k Montrealu 1999 — nova unifikace mezindrodni letecké prepravy,
Pravnik, 2000, ¢. 3, s. 261.
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nové umluvy revidujici vSechny otazky vyplyvajici z mezinarodni letecké ptepravy, i kdyz nékteré
staty puvodné preferovaly pokracovani v tradici dodatkovych protokolti. Vznik nové umluvy
provazela slozita jednani a ¢asté kompromisy mezi staty, jejichz nazory na podobu umluvy se
zna¢né rozchazely a malem tak zhatily cely proces. Nakonec vSak byl na konferenci v Montrealu
vroce 1999 schvalen navrh vypracovany pravni odborem Mezinarodni organizace civilniho
letectvi (ICAO) a poradni skupinou pfi sekretariatu ICAO.!"

Montrealska imluva ma podle ¢1. 55 umluvy pfednost pfed jakymikoli jinymi pravidly,
jimiz se fidi mezindrodni leteckd pieprava. V soucasné dobé je smluvni stranou umluvy
137 stati,'® coz pokryva 98 % celosvétové letecké dopravy. IATA tak na poslednim 40. zasedani
ICAO'” oznamila ukonéeni aktivniho podnécovani dalsich, zbyvajicich 57 statd k podpisu
umluvy. Jakmile budou vSechny staty stranou umluvy, nastane jednotny rezim odpoveédnosti po
celém svété a bude Uplné odstranéna komplikace v podobé zkoumani, zda dany stat je stranou
umluvy ¢i urcitého protokolu, jako tomu bylo v dobé VarSavskych smluv. Proces unifikace tpravy
odpovédnosti dopravce Ize tak na mezindrodni Girovni oznacit za velmi uspeésny, i kdyz je pravda,
ze ne stale dokonceny.

V Montrealské imluvé ani v pfedchozim VarSavském systému neni vétSina zakladnich
a nezbytnych pojmu (v€etné napt. dopravce, fyzické zranéni, nehoda, nastup do letadla, vystup
z letadla, cilové misto ureni) definovana. Vyznam téchto pojmu, stejn¢ tak jako vSe co neni
definovano v imluvé, je ponechan na vykladu narodnich soudd.''® JelikoZ je iimluva nedilnou
soucasti pravniho fadu EU, tak mimo narodnich soudt ji v evropském pravnim prostoru v ramci
fizeni o predb&znych otazkach vyklada také SDEU.!"'! SDEU musi umluvu vyklddat jednotné

112

a autonomné v souladu s vykladovymi pravidly obecného mezinarodniho prava' '~ a nikoli podle

vyznamu, jaky mohou mit jednotlivé pojmy ve vnitrostatnim pravu ¢lenskych stati EU.!!3

107 HORNIK, J., Od Varsavy 1929 k Montrealu 1999 — nova unifikace mezindrodni letecké prepravy, op.
cit., s. 261-265.

198 Seznam smluvnich statfi [online]. [cit. 2020-06-24]. Dostupné z:
https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Mt199 EN.pdf.

199 International Civil Aviation Organization, Working paper: Assembly — 40th session A40-WP/2931 LE/S
2/8/19 [online], [cit. 2020-06-24].

10 TOMPKINS, George N, Liability rules applicable to international air transportation as developed by
the courts in the United States: from Warsaw 1929 to Montreal 1999, Alphen aan den Rijn, The Netherlands,
Kluwer Law International, 2010, Aviation law and policy series, s. 107.

11'viz bod 36 rozsudku SDEU ve véci IATA and ELFAA, C-344/04, ze dne 10. ledna 2006.
112 Viz ¢l. 31 Videtiské imluvy o smluvnim pravu ze dne 23. kvétna 1969.

113 Bod 40 ve véci IATA and ELFAA, op. cit.
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Aplikace Montrealské umluvy

Rozsah aplikace Montrealské imluvy je upraven v ¢l. 1. Podle odst. 1 se vztahuje na
veskerou mezinarodni pfepravu osob a zavazadel (a ndkladu) provadénou letadlem za tplatu.
Vztahuje se i na bezplatnou leteckou prepravu, pokud ji provadéji podniky a organizace zabyvajici
se leteckou dopravou. V odst. 2 je vymezena mezinarodni pfeprava.

CL. 1 hovoti o piepravé s diirazem na vyraz mezinarodni. Var$avska imluva namisto toho
pouzivala pojem ,,mezindrodni doprava®“ ovSem vyznam ¢l. 1 tak, jak byl vykladan soudy pii
aplikaci VarSavské umluvy, se v podstaté nezménil.!'* Montrealska umluva se aplikuje pouze
tehdy, dohodnou-li si strany piepravu a to mezi 2 misty. Je-li sice uskute¢iiovana pieprava, ale
nejedna se o dohodu mezi zi€astnénymi stranami, napft. jde-li o pilotni trénink nebo testovaci let,
aplikace umluvy je vyloucena. Z toho diivodu neni v umluve pteprava blize definovdna s ohledem
na subjektivni vyznam pfepravy pro ziiéastnéné strany.!!>

Dohodnutymi misty se rozumi misto odletu a misto urc¢eni, kde dohodnuté pieprava zac¢ina
a kon¢i.''® Aby se jednalo o mezinarodni pfepravu, musi se nachéazet:

a) na uzemi dvou smluvnich stran.
Urcujicimi jsou dohodnutd mista. To znamend, at jiz dojde nebo nedojde
k pferuseni ptepravy nebo piekladdni nebo napi. k neplanované zastavce
napft. z technickych divodu mimo twzemi smluvnich stran, bude se jednat
o mezinarodni piepravu.'!’
b) Anebo na tzemi jedné strany, je-li stanovena zastavka na uzemi jiného statu, a to
1 kdyZ neni tento stat smluvni stranou.
V tomto piipad¢ se mlize jednat o typickou situaci zpate¢niho letu, s tim Ze nezélezi
na tom, jak dlouho se cestujici v zastdvce zdrzuje, pokud je dohodnut navrat do
mista odletu. V kontextu dnesni praxe ndkupu letenek, také nezéalezi na tom, zda si
cestujici koupi zpatecni let jenom proto, ze byl vyhodny, a pfitom jej nikdy

nezamyslel vyuzit.''®

114 Viz napt. bod 284 ve véci Gustafson v. American Airlines, Inc., 658 F. Supp. 2d 276 (D. Mass. 2009).
115 SCHMID, Ronald a Elmar GIEMULLA, ed., op. cit., Article 1-3.

116 Viz Grein v Imperial Airways Ltd: CA 1937, Dostupné z: SCHMID, Ronald a Elmar GIEMULLA, ed.,
op. cit., Article 1-4.

117 SCHMID, Ronald a Elmar GIEMULLA, ed., op. cit., Article 1-4.

8 Tamtéz, Article 1-5.
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Podle ¢. 1 odst. 2 véty druhé se o mezindrodni pfepravu nebude jednat tehdy, jde-li
o piepravu mezi dvéma misty na zemi jedné smluvni strany bez dohodnuté zastavky na uzemi
jiného statu.

Pro zjisténi, zda se jedna o dohodnutd mista v rdmci mezindrodni pfepravy, jsou urcujici
mista ve smlouve o pfepravé, tedy na letence nebo jiném obdobném dokumentu. Nezaznamenany
tmysl cestujiciho neni rozhodnym.!'"

Mezindrodni pfepravou postupné provadénou nckolika dopravei se podle ¢l. 1 odst. 3
rozumi mezinarodni pfeprava nepierusend, je-li stranami zamyslena jako jediny vykon je pfitom
nerozhodné, zda smlouva byla sjednana formou jediné nebo nékolik smluv.

V situacich, na které se nevztahuje Montrealska imluva se, pouZije narodni pravo.'?°

1.2.1. Nafrizeni & 2027/97 ve znéni na¥izeni & 889/2002'

Piivodni natizeni ¢. 2027/97 bylo zménéno natizenim ¢. 889/2002 poté, co EU (a stejné tak
vSechny jeji Clenské staty) pristoupily k Montrealské umluvé. Natizeni €. 2027/97 ve znéni
nafizeni ¢. 889/2002 o odpovédnosti leteckého dopravce pfi letecké dopraveé cestujicich a jejich
zavazadel provadi prislusna ustanoveni Montrealské timluvy do prava EU, pokud jde o leteckou
piepravu cestujicich a jejich zavazadel a stanovi ur¢ita doplitujici ustanoveni.'??

Podle ¢l. 3 nafizeni se odpovédnost leteckého dopravee Spolecenstvi, pokud jde o cestujici
a jejich zavazadla, fidi ustanovenimi Montrealské imluvy pro danou odpovédnost. Natizeni se
tedy vztahuje pouze na letecké dopravce SpoleCenstvi nezavisle na tom, zda leti z nebo do
smluvniho statu, na rozdil od Montrealské Umluvy.'?”> Nafizeni je uvedeno do souladu
s ustanovenimi Montrealské umluvy, ¢imz je vytvofen jednotny systém odpovédnosti pro
mezinarodni leteckou prepravu.'** Vyznam piivodniho nafizeni'®® i natizeni v sou¢asném znéni

spociva v tom, Ze bylo odstranéné rozliSeni mezi vnitrostatni a mezinarodni piepravou a uvniti EU

119 SCHMID, Ronald a Elmar GIEMULLA, ed., op. cit., Article 1-7.
120 Zicherman v. Korean Air Lines Co., 516 U.S. 217 (1996).

121 Natizeni (ES) ¢. 2027/97 ze dne 9. fijna 1997 o odpovédnosti leteckého dopravcee pii letecké dopravé
cestujicich a jejich zavazadel ve znéni nafizeni EP a Rady (ES) ¢. 889/2002 ze dne 13. kvétna 2002, Ut. vést. L 140.

122 1. 1 natizeni & 2027/97.
123 SCHMID, Ronald a Elmar GIEMULLA, ed., op. cit., Article 1-14.
124 Bod 6 odtivodnéni natizeni &. 2027/97.

125 Bod 4 odtivodnéni natizeni ¢. 2027/97 v pivodnim znéni.
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tak existuje jak pro vnitrostatni, tak pro mezindrodni piepravu stejny rozsah i povaha
odpovédnosti.'?

Naftizeni ¢. 2027/97 v ¢l. 5 konkretizuje ¢l. 28 Montrealské umluvy upravujici zalohy
vyplacené opravnéné osobé v piipadé leteckych nehod, pii nichz doslo ke zranéni nebo usmrcent
cestujicich. C1. 5 stanovi leteckému dopravci Spoledenstvi v kazdém kvalifikovaném ptipadé
15denni lhitu k provedeni zalohové platby od urceni osoby opravnéné k odSkodnéni a v piipadé

smrti stanovi, ze zdloha nesmi byt niz§i nez 16 000 SDR.

1.2.2. Vztah Montrealské umluvy a nafizeni ¢. 261/2004

Vztahem Montrealské timluvy a natizeni €. 261/2004 se kratce po pfijeti nafizeni zabyval
Soudni dviir EU ve znamém ptipadu IATA a ELFAA v Department for Transport.'”’ IATA
a ELFAA!'? od pocatku nesouhlasily s podobou nafizeni a tvrdily, Ze opatfeni v nafizeni
¢. 261/2004 jsou nepiiméiend a mohou mit zna¢né diisledky pro finan¢ni z4t€z dopravci. Napadly
tedy nafizeni u High Court of Justice (England & Wales), ktery prerusil fizeni a podal
8 predbéznych otazek Soudnimu dvoru EU se 6 zalobnimi diivody, jejichz pfedmétem byla
piedevsim otazka neplatnosti a slucitelnosti natizeni s Montrealskou tmluvou.

Natizenim je totiz v ¢l. 6 ulozena povinnost provozujiciho leteckého dopravce poskytnout
péci (€. 9) a proplatit vydaje nebo presmérovat (¢l. 8) cestujici v ptipadé zpozdéni letu. Situace
zpozdéni a povinnosti dopravce z ni vyplyvajici jsou ale jiz upraveny v Montrealské umluvé,
v ¢l. 19 a 22 odst. 1. S ohledem na ¢l. 29 umluvy, ktery upravuje vyluénost umluvy, mé podle
zalobcli situace zpozdéni letu vyluéné podléhat podminkam stanovenych v umluvé a nelze
natfizenim ukladat dal§i povinnosti dopravce. Montrealska imluva totiz obsahuje podstatnou
odli$nost mozZnosti zprosténi odpovédnosti a limit odpoveédnosti dopravce, naproti tomu, ¢l. 6
postrada jakoukoli moznost obrany na zdkladé mimotadnych okolnosti a pfedstavuje pro dopravce
nepiimétfené finanéni disledky.

Zaveérem soudu, ktery vySel z nazoru generalniho advokata L. A. Geelhoeda bylo, zZe
nafizeni nemize byt v kolizi ani neni neslucitelné s Montrealskou Umluvou. Ze zpozdéni

cestujicich v letecké prepravé mohou totiz vzniknout dva druhy odlisné Skod, ptfi¢emz timluva

126 Bod 8 odivodnéni natizeni &. 2027/97.
127 V&c C-344/04, IATA and ELFAA, op. cit.

128 International Air Transport Association (,,JATA*) je sdruzeni 270 leteckych spole¢nosti plisobicich ve
130 zemich, které v dob¢ projednani ptipadu prepravovaly cca 98 % procent cestujicich na mezinarodnich
pravidelnych leteckych linkach a European Low Fares Airline Association (,,ELFAA®) je sdruzeni, které zastupuje
zajmy nizkonakladovych spolecnosti.
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predstavuje moZznost cestujiciho podat individualnég, a posteriori ,,Zalobu z titulu individualizované
napravy k ziskani nahrady skody ze strany dopravcii odpovidajici za skodu zpiisobenou timto
zpozdénim “'?° na rozdil od nafizeni, které piedstavuje ,,standardizovand a okamzita opatieni
k naprave ujmy “ napriklad ve formé obcerstveni, stravy, ubytovani nebo telefonnich hovoru a jez
neni upraveno tmluvou.’?’ Toto rozliSeni bylo mnohymi kritizovano, zejména protoze neobsahuje
74dné blizsi odivodnéni a také je zna¢né nepiesné.'*! Shodny nazor zastava i M. Pauknerova, ktera
se domniva, Ze takovy argument zkratka ,,nepiisobi presvédcive.!>

Problémem také je, ze soud sdm se dostal do rozporu se svym odiivodnénim v néslednych
ptipadech Sturgeon a Nelson, ve kterych smazal rozdily mezi zruSenim a zpozdénim letu pro Gcely
uplatnéni naroku.'3* Podle rozhodnuti v ptipadu Sturgeon, ma dopravce povinnost nahrady skody
podle €l. 7 nafizeni, jestlize cestujici dosahne cilového mista urceni tfi nebo vice hodin po Case
priletu piivodné planovaném. Toto odiivodnéni vyznamné narazi na odivodnéni v ptipadu /4TA
and ELFAA, v némz klicovy bod rozliSeni dvou odlisnych druhti $kod spocival pravé v tom, ze
¢l. 6 se netyka obcanské odpovédnosti nebo zaloby na nahradu skody a jeho ucel spociva
v okamzitém opatieni, tedy odli$né od Montrealské imluvy.!'** Piipadem Sturgeon tedy soud
priznal cestujicim nejen narok na ndhradu Skody podle ¢l. 7, ale také dopravci moznost obrany na
zaklad¢ mimotadnych okolnosti, tedy znovu naprosto odlisné¢ nez, jak bylo pouziti obrany
mimotadnych okolnosti odiivodnéno v piipadu I4TA and ELFAA. Vysledkem je, Ze rozhodnuti
v ptipadu Sturgeon a v ptipadu IATA and ELFAA jsou nekompatibilni.'*®

Nutno poznamenat, ze problematickym dasledkem rozhodnuti ve véci IATA and ELFAA,
je ignorovani pravidel mezindrodniho prava. Rozhodnuti v pfipadu Sturgeon otevird moznosti
pfezkumu souladu mezinarodniho prava s nafizenim s ohledem na vylu¢nost Montrealské tmluvy

podle ¢l. 29. Soud sdm ve svém bodu 35 odiivodnéni véci IATA and ELFAA, cituje, ze dohody

129 Bod 44 ve véci IATA and ELFAA., op. cit.
130 Tamtéz, bod 46.

131 Napt. kritika pravniho zastupce jednoho z zalobcti ve véci IATA and ELFAA: BALFOUR J.,
Correspondence, Common Market Law Review 44, Issue 2 (2007), s. 555-560; nebo WEGTER J.J., The ECJ
Decision of 10 January 2006 on the Validity of Regulation 261/2004: Ignoring the Exclusivity of the Montreal
Convention, Air and Space Law, 31, Issue 2 (20006), s. 146-147.

132 PAUKNEROVA, M., Evropské mezindrodni pravo soukromé, op. cit., s. 44.
133 Spojené véci C-402/07 a C-432/07, Sturgeon a dalsi, op. cit.

134 Stanovisko generalni advokétky Eleanor Sharpston ve véci Sturgeon a dalsi, spojené véci C-402/07 a
C-432/07, body 46 a 47.

135 LAWSON R. & MARLAND T., The Montreal Convention 1999 and the Decisions of the ECJ in the
Cases of IATA and Sturgeon — in Harmony or Discord?, Air and Space Law 36, no. 2 (2011), s. 106—108.
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uzaviené EU jsou podle ¢l. 216 odst. 2 SFEU zévazné pro clenské staty a maji podle ustalené
judikatury'3® pfednost pied sekundarnim pravem EU. A také, Ze Montrealska imluva (jak bylo
vysvétleno vyse a v souladu s judikaturou'®’) je nedilnou sou¢asti prava EU. Montrealsk4 imluva
by tedy méla mit jednoznacné piednost natizenim. Soud se v piipadu I4TA and ELFAA vsak ptili§
nezabyval vylu¢nosti Montrealské imluvy, vzhledem ke konstatovani, Ze se jedna o rozdilné
pravni rezimy a neudé¢lal tak ani v nasledném rozhodnuti v ptipadu Nelson. Ackoli situace zustava
naddle neménnd, neni Za4douci pii pfipadném napraveni nesouladu kolem ¢l. 29 tmluvy tento
podstatny fakt opomenout.

t,138

SDEU se vztahem Montrealské umluvy a nafizeni zabyval jesté n¢kolikrat, “° ale v Zadném

z ptipadli nepfinesl uspokojivé feSeni komplikovaného vztahu. Vysledna situace tedy piinasi

vvvvvvv

pravnich systémi, jenz mize vést k nedostatecné uniformité, pravni nejistot¢ a nerovnému
zachézeni, coz jsou piesné protichiidné cile, nez o které usiluje natizeni nebo umluva.'*’
Evropsky pohled na problém vylu¢nosti Montrealské umluvy také predstavuje odchyleni
od ustaleného nahledu britskych (v ptipadu Abnett v. British Airways Plc. (Scotland) Sidhu
v. British Airways Plc) a americkych soudu (El Al Israel Airlines, Ltd. v. Tsui Yuan Tseng), které
shodné uzaviely, ze Montrealska (¢i VarSavska) umluva piedstavuji vyluény a nezavisly podklad
pro uplatnéni Zaloby pro naroky cestujicich vyplyvajici z usmrceni, zranéni, zpozdéni a poskozeni

zavazadel v mezinarodni letecké preprave.!*

136 Bod 52 rozsudku SDEU ve véci Komise v. Némecko, C 61/94, ze dne 10. zafi 1996 a bod 33 rozsudku
SDEU ve véci Bellio F.lli, C-286/02, ze dne 1. dubna 2004.

137 Bod 5 rozsudku SDEU ve véci R. & V. Haegeman v Belgian State, 181-73, ze dne 30. dubna 1974 a bod
7 rozsudku SDEU ve véci Demirel v Stadt Schwdébisch Gmiind, C-12/86, ze dne 30. zafi 1987.

138 Naptiklad v bodech 28-34 ve véci Wallentin-Hermann, kde se predkladajici soud ptal, zda vykladat
exkulpaéni diivod uvedeny v €l. 5 odst. 3 natizeni ¢. 261/2004 v souladu s ustanovenimi Montrealské imluvy,
zejména s jejim clankem 19. SDEU odpoveédé€l, Ze ne, jednak proto, ze ¢1.19 umluvy se vztahuje na piipady
zpozdeéni a ¢l. 5 odst. 3 nafizeni se vztahuje na pripady zruseni letu a také s odkdzanim na ptipad JATA a ELFAA.

139 BOKAREVA O., 4ir Passengers’ Rights in the EU: International Uniformity versus Regional
Harmonization, Air & Space Law 41, no. 1 (2016), s. 3-24.

1Y0OWEGTER J.J., The ECJ Decision of 10 January 2006 on the Validity of Regulation 261/2004: Ignoring
the Exclusivity of the Montreal Convention, Air and Space Law 31, Issue 2 (2006), s. 135.
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2. Odpovédnost leteckého dopravce v mezinarodni letecké pirepravé osob
Druhé kapitola prace se bude zabyvat situacemi v mezinarodni letecké piepravé osob, ze
kterych je letecky dopravce povinen poskytnout cestujicimu ndhradu sSkody. Z divodu vétsi
prehlednosti je druha kapitola rozdélena do dvou hlavnich ¢asti. Nejprve bude pozornost zaméiena
na upravu obsazenou v pouzitelnych ptedpisech Evropské unie a nasledné¢ na unifikovanou
mezinarodni Gpravu. Popsané situace jsou velmi rozmanité, a tak se pii praci s pravni Upravou
autorka siln€ spoléha na bohatou zadsobu soudnich rozhodnuti, jez ndm pomaha pochopit podstatu

a smysl uvedené pravni Gpravy.

1.3.  Odpovédnost leteckého dopravce podle evropské tipravy

Nasledujici ¢ast prace se vénuje odpoveédnosti provozujiciho leteckého dopravee za Skodu
vzniklou ze tii situaci: odepfeni nastupu na palubu proti villi cestujicich, zruSenim letu,
vyznamnym zpozdénim letu. Timto nejsou pokryté veskeré situace, ze kterych mize leteckému
dopravci vzniknout ur¢itd povinnost. Mimo to, dal$im vyznamnym piimo pouzitelnych predpisem
je nafizeni & 1107/2006,'*" které upravuje prava osob se zdravotnim postizenim a osob
s omezenou schopnosti pohybu a orientace v letecké pieprave, jez ale tato prace bohuzel nemuze

podrobné pokryt.

1.3.1. Odpovédnost dopravce za §kodu vzniklou odepFenim nastupu na palubu

Odpovédnost leteckého dopravece v pfipadé odepieni nastupu cestujicich na palubu proti
jejich vuli je upravena v €l. 4 natizeni ¢. 261/2004 a povinnosti, které leteckému dopravci z této
situace vznikaji jsou upraveny v ¢l. 7,8 a 9 uvedeného natizeni.

Odeptenim nastupu na palubu se rozumi situace, kdy provozujici letecky dopravce odmitne
piepravit cestujiciho, prestoze se cestujici s potvrzenou rezervaci véas piihlasi k preprave.!*?
Vymezeni se vztahuje na vSechny pfipady, ve kterych letecky dopravce odmitne piepravit
cestujiciho, a tedy ne pouze na situace odepieni nastupu z diivodu nadmérného poctu rezervaci na

dany let,'* ledaZe se uplatni vyjimka.

141 Natizeni EP a Rady (ES) €. 1107/2006 ze dne 5. gervence 2006 o pravech osob se zdravotnim
postizenim a osob s omezenou schopnosti pohybu a orientace v letecké dopraveé (Text s vyznamem pro EHP), Ut.
vést. L 204, 26.7.2006, s. 1—9.

142 Pism. j) odfivodnéni natizeni 261/2004.

143 Bod 22 rozsudku SDEU ve véci Finnair Oyj v. Timy Lassooy, C-22/11, ze dne 4. fijna 2012.
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Tou muze byt:

a) cestujici se neprihlasi v€as k prepravé za podminek stanovenych v ¢l. 3 odst. 2
anebo

b) existuji pfimétené dlivody, pro které 1ze odepfit ndstup na palubu napt. zdravotni
davody, ditvody bezpecnosti nebo ochrany nebo nedostate¢né cestovni doklady.

Tento demonstrativni vycet piipadii by se dal dle autorky povazovat za diivody pftiCitatelné
cestujicimu, které by mohly byt rozliSovacim kritériem, co maji byt ony pifiméfené¢ diivody,
zejména proto, ze tato formulace je v rozsudcich SDEU né&kolikrat zmifiovana.'** P¥imétené
divody je tfeba vykladat spiSe restriktivné s ohledem na vysokou urovenn ochrany zaruc¢enou
cestujicim.'*® S jistotou lze Fici, Ze za p¥iméfené ditvody lze povazovat napi. provozni diivody,
které dopravce provedl v disledku mimoiadnych okolnosti, jimiz byl dotéen'*® nebo situaci, kdy
se cestujici dostavi na navazujici let se zpozdénim, které je ale pticitatelné pouze dopravcei a ten
mezitim, pfidéli dané misto jinému cestujicimu.!'¥’

Odepfieni nastupu na palubu jednotlivym cestujicim je také nutno odliSovat od odepieni
nastupu na palubu vSem cestujicim, ktefi splnili podminky pro nastup na palubu — v takovém
piipadé by bylo situaci nutno kvalifikovat jak zruseni letu podle ¢l. 5 nafizeni.'*3

Cl. 4 upravuje postup dopravce, oéekava-li divodng, Ze k odepieni nastupu na palubu
dojde. Dopravce musi nejprve ucinit tzv. vyzvu dobrovolnikiim k odstoupeni od jejich rezervaci
za nahradu podle dohodnutych podminek. Nepiihlasi-li se dostatecny pocet dobrovolnikli, mize
dopravce pristoupit k odepreni nastupu cestujicim proti jejich vili.

Je-li situace kvalifikovana jako odepieni nastupu na palubu, ma cestujici pravo na ndhradu
Skody podle ¢l. 7 natizeni. Povinnost provozujiciho leteckého dopravce nahradit Skodu je upravena
shodné¢ 1 pro situaci zruSeni letu, ktera bude popsana nize, avSak na rozdil ¢l. 5 odst. 3, v pripadé

odepieni na palubu letecky dopravce nemiize byt zprostén povinnosti nahradit Skodu s odvolanim

na mimofadné okolnosti.'*’ Urgity rozpor s ¢&l. 7 by mohla vyvolavat jazykova formulace

144 Rozsudek SDEU ve véci Rodriguez Cachafeiro a Martinez-Reboredo Varela-Villamor, C-321/11 ze dne
4. tijna 2012 a véc C-22/11 Finnair Oyj v. Timy Lassooy, op. cit.

145 Bod 32 ve véci Rodriguez Cachafeiro a Martinez-Reboredo Varela-Villamor, op. cit.
146 Rozsudek ve vé&ci Finnair Oyj v. Timy Lassooy, op. cit.
147 Rozsudek ve véci Rodriguez Cachafeiro a Martinez-Reboredo Varela-Villamor. op. cit.

148 SMEJKALOVA, T. a PICHLEROVA L., Prdvo civilniho letectvi, Praha, Wolters Kluwer, 2018,
kapitola 10.3.2.1 Dostupné z: https://www.muni.cz/vyzkum/publikace/1492670.

199 Bod 38 ve véci Finnair Oyj v. Timy Lassooy, op. cit.
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pozadavku neprodleného odskodneni cestujicich v €l. 4 odst. 3 v ptipad€ odepieni nastupu. Oviem
tento rozpor je pouze zdanlivy a ¢lanek nelze vykladat tak, Ze by letecky dopravce musel v ptipadé
odepfeni nastupu na palubu cestujici odskodnit jesté napt. na letisti, s ohledem na implicitni
zahrnuti moZnosti bankovniho pfevodu pii vyplaceni nahrady $kody dopravcem v €l. 7 odst. 3.1%°

Dale mé provozujici letecky dopravce povinnost podle ¢l. 8 proplatit vydaje nebo
piesmérovat cestujici a podle ¢l. 9 poskytnout cestujicimu péci. Oba ¢l. budou rovnéz popsany

niZe v ramci vykladu o zruSeni letu.

1.3.2. Odpovédnost dopravce za §kodu vzniklou zruSenim letu

Odpovédnost provozujiciho leteckého dopravce v piipade zruseni letu je upravena v ¢l. 5
nafizeni ¢. 261/2004 a povinnosti, které leteckému dopravci z této situace vznikaji jsou upraveny
v ¢l. 7,8 a 9 uvedeného nafizeni.

ZruSenim letu se podle ¢l. 2 pism. 1) natizeni rozumi neuskutecnéni letu, ktery byl diive
planovan a na ktery bylo rezervovano alespoii jedno misto.

Soudni dviir EU se v ptipadu Sturgeon pokusil striktn€ od sebe odlisit situaci zruseného
a zpozdéného letu. Situace zruSené¢ho letu odkazuje na plvodni plan daného letu. Opusti-li
dopravce od n¢j a prevede cestujici na jiny let, ktery se odehraje podle jiného planu letu, doslo ke
zruseni letu. Naproti tomu zpozdéni odkazuje pouze na planovany ¢as odletu. SDEU tak ucinil
poté, co letecti dopravei méli tendenci, 1 pfes nastalé vyznamné zpozdéni letu jej nezrusit a vydavat
let za zpozdény. Tim se tak vyhnuli povinnosti nahradit Skodu pfedvidanou natizenim v ptipadé
zrueni letu podle ¢l. 7.1

Z uvedeného rozliSeni zpozdéni a zruSeni letu SDEU vysel pti upiesnéni situace, kdy je let
povazovan za neuskutecnény. Vzhledem k tomu, Ze letovy tad obsahuje asovy plan letu véetné
planovaného mista a Casu ur€eni, je nutné, aby uskuteénény let dosahl svého mista urceni
stanoveném letovym fadem.!? Za neuskuteénény let se tak bude povazovat nejenom situace, kdy
letadlo viibec nevzlétne, ale i situace, kdy letadlo vzlétlo, ale z jakéhokoliv diivodu se vratilo na
letisté odletu.!>® SDEU rovnéZ upfesnil, Ze neni nutné, aby vichni cestujici z daného letu/letadla

byli pfevedeni na jiné lety, ale situace se vzdy bude posuzovat individudlné pro konkrétniho

150ROSSI DAL POZZO, F., EU legal framework for safeguarding air passenger rights, Cham, Springer,
2015., s. 163.

S DAM CEES VAN, Air Passenger Rights after Sturgeon, Air and Space Law 36, no. 4/5 (2011), s. 260.
152 Bod 28 ve véci Sousa Rodriguez a dalsi, op. cit.

153 Tamtéz, bod 35.
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cestujiciho.!®* Pojeti zruseného letu je soudem vyklddano velmi Siroce, a tak bude platit, Ze
pristane-li letadlo kdekoli jinde nez v planovaném mist¢ urceni, bude let povazovany za
neuskutecnény, a tedy zruseny.

Zruseny let predstavuje zasah do cestovnich planti cestujiciho, z toho divodu natfizeni
piisné€ upravuje povinnosti dopravcei v takové situaci. Dopravce musi vSem dotéenym cestujicim

v souladu s ¢l. 8'%°

odst. 1 nabidnout mozZnost volby mezi:

a) nahradou pofizovaci ceny letenky do sedmi dni, jestlize let nadale neslouzi
puvodnimu planu cestujiciho, spolu s ptipadnym zpateénim letem do piivodniho
mista odletu pii nejblizsi piilezitosti

b) presmérovanim za srovnatelnych dopravnich podminek pfi nejblizsi piilezitosti

¢) presmérovanim za srovnatelnych dopravnich podminek v pozd¢jsi dobé podle prani
cestujiciho.

Za srovnatelné dopravni podminky je mozno povazovat i jakykoli jiny srovnatelny druh
ptepravy v dané situaci (napf. rychlovlak mezi Londynem a Patizi) a provozujici letecky dopravce
se musi postarat o piepravu cestujictho na misto, odkud méa nahradni pieprava zapocit (¢l. 8
odst. 3). Typicky se miize stat, Ze letecky dopravce nabidne cestujicimu pfesmérovani na mnohem
pozd¢ji planovany let, nez by si cestujici predstavoval a cestujici si z zddné nabizené moznosti
nevybere. Pokud si cestujici z rozumného diivodu, ktery bude bran v potaz (napt. pohfeb), nemiize
dovolit ¢ekat a sam si obstara letenku na diivéjsi datum, dopravee bude muset cestujicimu nahradit
i tyto dal$i vydaje, jelikoz nesplnil pozadavek a nenabidl cestujicimu let ,,pfi nejblizsi
piilezitosti“.!>® Diikazni bfemeno ohledn& prokazani, e presmérovani bylo uskutenéno pi
nejblizsi piilezitosti nese provozujici letecky dopravce.'’

V souvislosti s presmérovanym letem, SDEU vydal na pocatku biezna tohoto roku
zajimavy rozsudek v ptipadu 4 a dalsi v. Finnair Oyj. Poté co byl cestujicim ptivodni let zrusen,
ptijali nabidku na pfesmérovani. Pfesmérovany let byl ovSem zpozdén o vice nez tii hodiny
a cestujici pozadovali ndhradu Skody nejen za pivodni zruSeny let, z néhoz méli nepochybny

narok na ndhradu Skody podle ¢l. 7 nafizeni, ale i za pfesmérovany zpozdény let. Dulezité je

154 Bod 31 ve véci Sousa Rodriguez a dalsi, op. cit.
155 C1. 8 plati i pro odepfeni nastupu na palubu.

156 My Penny v. Ryanair, BGH [25 Mar. 2010], Xa ZR 96/09 nebo SAP Barcelona, 7 Sep. 2009 [2009] AC,
1985 In SERRAT BECH J.M., Re-routing under the Air Passenger’s Rights Regulation, Air and Space Law 36, no.
6 (2011), s. 441-451.

157Bod 62 rozsudku SDEU ve véci Rusu, C-354/18, ze dne 29. Eervence 2019.
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podotknout, ze oba lety se mély uskutecnit se stejnym provozujicim leteckym dopravcem. Soud
judikoval, Ze cestujici maji narok na nahradu Skody z obou situaci, jelikoz cilem nahrady je
kompenzovat prozité nepohodli, které pro cestujici predstavovalo jak zruseni, tak i zpozdéni letu.
Mimo to, jsou letecti dopravci v diisledku povinnosti poskytnout ndhradu $kody, motivovani ke
skute¢nému splnéni povinnosti podle ¢l. 8 odst. 1.158

Mezi dalSi povinnosti, které dopravci vzniknou v souvislosti se zruSenym letem je

povinnost nabidnout cestujicimu zdarma péci podle ¢€1.9 odst. 1 v podobé:
a) stravy a obcerstveni v pfimefeném rozsahu;
b) ubytovani v hotelu je-li to nezbytnym;
c) prepravy mezi letiSt€ém a mistem ubytovani
a podle €l. 9 odst. 2 dva telefonni hovory a dvé zpravy telexem/faxem/elektronickou postou.

Povinnosti podle ¢lanku 9 neni provozujici letecky dopravce zbaven, ani pokud je let
narusen z divodu mimofadnych okolnosti. Dopravce sice nebude povinen vyplatit cestujicim
néhradu $kody, ale bude povinen poskytnout cestujicimu pééi.'>® Tento vyklad soudu nasledoval
po vulkanické krizi v roce 2010, ktera uzaviela Cast evropského vzdusného prostoru a letecti
dopravci byli nuceni postarat se po dobu nékolika dnti o stovky tisic cestujicich. Pro letecké
dopravce to znamenalo nemalé naklady ptidané k jiz tak vysokym nékladiim nastalé mimotfadné
situace, kterd jim zpiisobila ztratu zisku sama o sob¢.

Nejvyznamnéjsi povinnost predstavuje povinnost provozujiciho leteckého dopravce
poskytnout cestujicim nahradu skody podle ¢l. 7. Ta nastane, pokud provozujici letecky dopravce
podle €l. 5 odst.1 pism. ¢) neinformuje cestujici o zruseni letu:

a) alespoil dva tydny pied planovanym ¢asem odletu

b) ve lhit¢ od dvou tydnti do sedmi dnli bez moznosti pfesmérovani, které by
umoznilo odlet nejpozdéji dvé hodiny pied pldnovanym ¢asem odletu a dosahnout
mista uréeni nejpozdéji ¢tyti hodiny po planovaném c¢ase piiletu

c) ve lhat€ kratsi sedmi dnii bez moZznosti pfesmérovani, které by umoznilo odlet
nejpozdéji jednu hodinu pied pldnovanym casem odletu dosdhnout mista urceni
nejpozdéji dvé hodiny po planovaném case pitiletu.

Dtikazni bfemeno o informovani cestujiciho nese provozujici letecky dopravce, a to i tehdy,

byla-li smlouva o piepravé uzaviena prostfednictvim tfeti osoby, napf. cestovni kancelafe.

158 Body 31 a 32 ve véci Finnair Oyj v. Timy Lassooy, op. cit.
159 Rozsudek SDEU ve véci McDonagh, C-12/11, ze dne 31. ledna 2013.
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Provozujici letecky dopravce musi nahradit Skodu i tehdy, pokud cestovni kancelar jako tfeti osoba
neinformovala cestujiciho, a to 1 piesto, Ze provozujici letecky dopravce cestovni kancelai v¢as
informoval.'®

Provozujici letecky dopravce je povinen k pauSalné€ stanovené finan¢ni ndhradé skody ve
Vysi:

a) 250 EUR u letti do 1500 km

b) 400 EUR u leth ve statech EU delSich nez 1500 km a let mimo staty EU v délce
1500-3500 km

¢) 600 EUR u vSech ostatnich letd.

Dopravce miiZze uvedenou vysi ndhrady podle €l. 7 odst. 2 sniZit o 50 %, jestliZe je cestujici
piesmérovan na let, ktery nepiekraCuje planovany cas priletu ptivodné rezervovaného letu o
2 hodiny u letl pod pism. a), o 3 hodiny u letd pod pism. b), a 4 hodiny u letd pod pism. c.

Uvedené vzdalenosti leti se méfi metodou ortodromické drahy letu. Vzdalenost u lett
s mezipfistdnim bude tieba méfit pouze mezi mistem odletu a poslednim mistem urceni, kam
cestujici leti. Tedy u letu z mista A s mezipfistanim v misté B a mistem urceni C je urCujici pouze
ortodromické vzdalenost mezi A a C. Ugelem nahrady $kody je kompenzace Gasové ztraty, ktera
je jiz v ndhrad¢€ skody zahrnuta a nepohodlim cestujiciho v cestovani navazujicimi lety neni nijak

navysena.'®!

Rozsah nahrady skody

Utelem pausalni nahrady $kody podle ¢1.7 nafizeni je standardizovanym zpisobem
a okamzité nahradit Gjmu zptsobenou cestujicimu. Ujmu, ktera je takika totozna pro vechny
cestujici.!®? Jiny druh Gjmy neni pod ¢l. 7 neni zahrnut.

Utrpi-li cestujici iymu, ktera je individudlni povahy souvisejici pouze se specifickou situaci
doty¢ného cestujiciho a je vyzadovano, aby rozsah takové tymy byl posouzen piipad od piipadu
(napf. ztrata na vydélku'®®) mize cestujici a posteriori podle &l. 12 nafizeni pozadovat dalsi
nahrady, které posoudi pfislusny soud individudlné podle vnitrostatntho nebo mezinarodniho
prava. Smyslem ¢l. 12 je, aby cestujici byl odSkodnén za veskerou Ujmu zptisobenou porusenim

smluvniho zavazku leteckym dopravcem. Ujma pozadovana cestujicim podle ¢l. 12 mize byt

160 Body 26 a 31 rozsudku SDEU ve véci Krijgsman, C-302/16, ze dne 11. kvétna 2017.
161 Rozsudek SDEU ve véci Bossen a dalsi, C-559/16, ze dne 7. zaii 2017.

162 Viz body 33-45 ve véci IATA and ELFAA, op. cit.

163 Bod 41 véci Rusu, C-354/18, Rusu.
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nejen majetkové, ale i nemajetkové povahy a cestujici tak bude odSkodnén v celém rozsahu a na
jiném pravnim zakladu oproti okamzitého a standardizovaného zptisobu podle ¢l. 7 nafizeni.!¢*
Podle ¢l. 12 odst.1 véty druhé, mohou byt pausalné poskytnuté nahrady od dalSich nahrad

odecteny.

Zprosteni odpovédnosti

Z této objektivni odpovédnosti za ndhradu skody se mize provozujici letecky dopravce
zprostit prokazanim jediného libera¢niho diivodu. Dopravce miiZe podle €l. 5 odst. 3 prokazat, Ze
naruseni letu bylo zptisobeno mimotaddnymi okolnostmi, kterym nebylo mozné zabranit, i kdyby
byla vSechna primérenad opatreni ptijata. Natizeni v bodu 14 odiivodnéni nabizi demonstrativni
vyeet'®® moznych mimoiadnych okolnosti, které se mohou vyskytnout zejména v ptipadech
politické nestability, povétrnostnich podminek neslucitelnych s uskutecnénim letu,
bezpecnostnich rizik, neo¢ekavanych nedostatkii letové bezpecnosti a stavek postihujici provoz
dopravce a v bodu 15 odivodnéni rozhodnuti fizeni letového provozu. Nutno mit na paméti, Ze
dopravce musi prokazat piic¢inou souvislost mezi naruSenim letu a mimotradnymi okolnostmi a Ze
uvedené udalosti samy o sobé nezakladaji osvobozujici diivod od povinnosti nahrady $kody!6®
abude je tedy tfeba zkoumat vzdy individudlné. Zaroven, podminky osvobozujici dopravce
vyplatit ndhradu Skody cestujicimu je nutno vykladat restriktivné v zdjmu vysoké ochrany
cestujicich,'®’ na coz SDEU diisledn& dba pfi své rozhodovaci ¢innosti.

Ptirozeng¢, letecti dopravci tihnou k co nejvétSimu moznému vyuziti této obrany a jadrem
vétSiny spord z nafizeni ¢. 261/2004 jsou spory o libera¢ni povahu diivoda naruseni letu. Kolem
pojmu mimotadnych okolnosti se tak rozvinula bohata judikatura SDEU. Soud nejprve v piipadu
Wallentin-Hermann vylozil, Ze o mimotadné okolnosti se bude jednat pouze tehdy, pokud se
vztahuji k ,,uddlosti, kterd neni viastni béznému vykonu cinnosti leteckého dopravce a z ditvodu
své povahy ¢i pivodu se vymykd jeho ucinné kontrole “.'®® 'V tomto ptipadu se soud zabyval
problematickou situaci, kterd je jednou z Castych pfic¢in nepravidelnosti, jimiz jsou technické

zavady letadla. Soud ur¢il, ze leteckému provozu jsou vlastni technické zdvady rizného typu a lze

164 Body 38 a 41 rozsudku SDEU ve véci Sousa Rodriguez a dalsi, op. cit.
165 Bod 27 ve véci McDonagh, op. cit.
166 Body 22 — 23 rozsudku SDEU ve véci Wallentin-Hermann, C-549/07, ze dne 22. prosince 2008.

167 Tamtéz, bod 20.

168 Tamtéz, bod 23.
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jim piedejit pravidelnymi kontrolami.'® Jsou-li tedy technické zavady zptisobené nedostatkem
udrzby letadla nebo jsou-li odhalené pii takové udrzbé, nelze je povazovat za mimoiadnou
okolnost. Pro kvalifikaci udéalosti jako mimoiadné okolnosti bude vzdy na vnitrostatnim soudu
posoudit, zda kumulativné spliiuje vyse uvedend kritéria. Soud nastinil, ze skrytd vyrobni vada
ohrozujici leteckou bezpecnost odhalenéd konstruktérem letadla, ptip. pfisluSnym organem nebo
dopravce a bude se tedy jednat o mimoiadnou okolnost.!”® Soud déle rozvinul, Ze i nepedvidana
technickd zdvada je soucasti bézného vykonu cCinnosti leteckého dopravce a nespadéa tedy pod

171V tomto duchu také nebude mimoiadnou okolnosti naraz mobilnich

mimoiadné okolnosti.
nastupnich schiidki patiicich letisti do letadla.!”

V ptipadu McDonagh SDEU odmitl koncept dvou kategorii mimotadnych okolnosti —
béznych mimotadnych okolnosti a ,,zcela mimoradnych okolnosti®, které by mohly vést ke
zprosténi jistych povinnosti provozujiciho leteckého dopravee a konstatoval, Ze uzavieni Casti
evropského vzdusného prostoru v dusledku erupce sopky Eyjafjallajokull, piedstavuji
,mimofadné okolnosti ve smyslu tohoto naiizeni.'”” Za mimotfadnou okolnost bude také
povazovan stet letounu s ptakem podle (v ¢eském pravnim prosttedi zndmém) rozhodnuti
v piipadu Marcela Peskova a Jiri Peska v. Travel Service a.s.'™

Je otdzkou, v jakém rozsahu pozadovat po provozujicim leteckém dopravci, aby pfijal
veskera ,,primérenda opatieni, aby byl zprostén povinnosti nahradit Skodu. Podle SDEU musi
provozujici letecky dopravce prokazat, ze pouzil veskeré personalni nebo hmotné zdroje a finan¢ni
prostiedky, kterymi disponoval a Ze zjevné nemohl bez netnosnych obéti s ohledem na kapacity
svého podniku v rozhodné dobé predejit tomu, aby mimoiadné okolnosti vedly k naruseni letu.!”
Jakmile mimotadné okolnosti pominou, je leteckému dopravci poskytnuta urcitd ¢asova rezerva
k ptijeti veSkerych pfimétenych opatieni, aby jim celil. Cestujici Casto vyZaduji rychlé obnoveni

leteckého provozu napt. po kratké bouice v misté letist€, ovS§em narodni soud bude muset vzdy

169 Viz také rozsudek SDEU ve véci van der Lans, C-257/14, ze dne 17. za¥i 2015.
170 Bod 23- 27 ve véci Wallentin-Hermann, op. cit.

171 Body 40- 42 ve véci van der Lans, op. cit.

172 Rozsudek SDEU ve véci Siewert, C 394/14, ze dne 14. listopadu 2014.

173 Bod 30 a rozsudek ve véci McDonagh, op. cit.

174 Rozsudek SDEU ve véci Peskovd a Peska, C-315/15, ze dne 4. kvétna 2017.

175 Bod 40 ve véci Wallentin-Hermann, op. cit.
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individualné zkoumat, a brat pfitom v potaz napt. domovskeé letisté dopravce, zda by napft. rychleji
piijatd opatfeni nevedla k netnosnym obétem s ohledem na kapacity leteckého dopravce
v rozhodné dobé.!”® Z toho diivodu miize i 32 dnli mezi zruSenym letem a pfi¢innou mimoiadnou
udalosti (poZarem), v kombinaci s omezenym pfistupem nizkondkladové letecké spolecnosti
k ndhradnim trasam a letim a sniZenou kapacitou letisté, predstavovat pfimefenou casovou

rezervu k pozadavkiim na dopravce, aby piijal veskera pfiméiend opatieni.!”’

Pravo na nasledny postih — regres

Finan¢ni zaté¢z v podobé povinnosti nahrady skody miize provozujici letecky dopravce
podle ¢l. 13 zmirnit ¢i dokonce odstranit tim, Ze ji bude podle pouZitelného prava pozadovat od
jinych osob, véetné tietich osob.!”® To znamena, Ze ackoli je podle soucasné judikatury SDEU
provozujici letecky dopravce odpovédny za fadu neptedvidatelnych situaci a lze polemizovat
o nastavené vysoké mife ochrany cestujicich na ukor leteckych dopravci, kone¢na finanéni zatéz
nemusi spoc¢ivat na leteckém dopravci, ktery financni kompenzaci vyplatil. Opatieni k ndhradé
Skody podle ¢l. 7 natizeni maji slouzit k jednoduchému odSkodnéni cestujicich a je odpovédnosti

provozujiciho leteckého dopravce zmirnit finanéni dopady nafizeni.

1.3.3. Odpovédnost dopravce za §kodu vzniklou vyznamnym zpoZdénim letu

Odpovédnost provozujiciho leteckého dopravce v piipad€ zpozdéni letu je upravena v ¢l. 6
nafizeni €. 261/2004 a povinnosti, které¢ leteckému dopravci z této situace vznikaji v zavislosti na
délce letu, jsou upraveny v ¢l. (7), 8 a 9 uvedeného nafizeni.

Natizeni neobsahuje definici zpozdéného letu. Vyklad ¢l. 6 a rozliSeni pojmu zruseni od
zpozdéni letu, poskytl SDEU ve znamém ptipadu Sturgeon. Podle soudu ve smyslu ¢l. 6 dojde ke
zpozdéni tehdy, jestlize je skuteény ¢as odletu opozdén oproti planovanému ¢asu odletu.!” Nelze
tedy slucovat zpozdéni letu at’ jiz jakkoli vyznamné se zruSenim letu, jestlize dojde k uskute¢néni
odletu, jak jiz bylo popsano vySe. Kontroverznim na ptipadu Sturgeon bylo, Ze cestujicim
zpozdénych letl ptiznal pravo na ndhradu skody podle ¢lanku 7, stejné jako v ptipadé zruSeni letu.
Problém ovSem je, Zze nafizeni se o zadné takové povinnosti dopravce vyslovné nezmiiuje,

v ptipad€ zpozdéného letu pouze upravuje povinnosti dopravce podle ¢l. 8 a 9 a ndhradu Skody

176 Rozsudek SDEU ve véci Eglitis and Ratnieks, C-294/10, ze dne 12. kvétna 2011.
177 Rozsudek Méstského soudu v Praze ze dne 08.02.2017, sp. zn. 18 Co 14/2017.
178 Viz také rozsudek a bod 90 ve véci IATA and ELFAA, op. cit.

179 Bod 32 ve véci Sturgeon a dalsi, op. cit.
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rovného zachazeni, pfiCemz nespatifoval zadnou objektivni pficinu v odlisSném zachézeni mezi
cestujicimi, jejichz let byl zrusen a jejichz let byl vyznamné zpozdén. To ptedevsim z toho diivodu,
Ze jmu zpusobenou dotéenym cestujicim je tieba spatfovat v nevratné ztraté Casu, kterd je pro
ob& skupiny cestujicich podobna a nachizeji se tedy ve srovnatelnych situacich.!®® Soud velmi
extenzivné odvodil z bodu 15 odivodnéni, Ze jestlize v souvislosti s mimofadnymi okolnosti
(které jsou rovnéz vyslovné upravené a uplatnitelné pouze pro piipad zruSeni letu, ¢l. 5 odst. 3)
nafizeni zminuje ,,vyznamné zpozdéni®, zdkonodarce me¢l na mysli spojit obranu mimotadnych
okolnosti s narokem na nahradu kody podle ¢l. 7.'8! Soud touto velmi extenzivni konstrukci
dovolil, Ze cestujici zpozdénych letl se mohou dovoldvat nadroku na nahradu skody podle ¢l. 7,
jestlize utrpi Casovou ztratu tii a vice hodin, tedy jestlize dosdhnou mista urceni o tii a vice hodin
pozdé&ji'®? a dopravci se mohou odvoldvat na mimotadné okolnosti v ¢l. 5 odst. 3.'%3 Rozhodnuti
bylo zna¢né kritizovano'®* jako priklad neopravnéného soudniho aktivismu,'®® piesto byla tato
argumentace kratce na to potvrzena v dal$im projedndvaném piipadé Nelson.'®® V logické
navaznosti na tuto argumentaci, se podle soudu pouzije na situaci zpozdéni letu cely ¢lanek 7, tedy
i véetné moznosti 50% snizeni vyse ndhrady $kody.'®’

Kromé uvedené povinnosti ndhrady $kody, ma provozujici letecky dopravce povinnost
poskytnout cestujicimu péci a proplatit vydaje nebo cestujictho ptfesmérovat popsanou v ¢l. 6
nasledovné. Jestlize provozujici letecky dopravce divodné ocekava zpozdéni:

a) o dvé hodiny a vice u lett do 1500 km;
b) o tii hodiny a vice u lett ve stdtech EU delSich nez 1500 km a letd mimo staty EU
v délce 1500-3500 km;

¢) o 5 hodin a vice u vSech ostatnich leti.

180 Body 52, 54, 56, 58, 59 ve vé&ci Sturgeon a dalsi, op. cit.
181 Tamtéz, bod 43.
182 Tamtéz, bod 61.
183 Tamtéz, bod 67.

184 Napt. BALFOUR, 1., dirline Liability for Delays: The European Court of Justice of the EU Rewrites EC
Regulation 261/2004, s. 71-75.

185 GARBEN S., Sky-high controversy and high-flying claims? The Sturgeon case law in light of judicial
activism, euroscepticism and eurolegalism, (2013), Common Market Law Review 50, Issue 1 (2013), s. 18.

136 Bod 92 rozsudku SDEU ve véci Nelson a dalsi, spojené C-581/10 a C-629/10, ze dne 23. fijna 2012.

137 Bod 66 ve véci Sturgeon a dalsi, op. cit.
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Nabidne cestujicim:

a) stravu a obcerstveni v pfiméfeném rozsahu; 2 dva telefonni hovory, dvé zpravy
telexem/faxem/elektronickou postou (podle ¢l. 9 odst.1 pism. a) a odst. 2)

b) ubytovani v hotelu je-li to nezbytnym spolu se zajist€énim piepravy mezi letiStém
a mistem ubytovani (podle ¢l. 9 odst. 1 pism. b) a c)), jestlize ocekavany ¢as odletu
je alesponl o den pozdéji nez Cas odletu ptivodné oznameny

¢) ndhradou pofizovaci ceny letenky do sedmi dni, spolu s pfipadnym zpate¢nim
letem do ptivodniho mista odletu pii nejblizsi ptilezitosti (podle ¢l. 8 odst. 1
pism. a), jestlize zpozdéni trva alespon pét hodin.

Pro urceni zpozdéni je nezbytné je vytyc€it stadium, ve kterém ma byt okamzik zpozdéni
zjistén. Z dikce ¢lanku 6 plyne, ze zpozdéni letu je vazano na okamzik planovaného ¢asu odletu.
V ptipadu Sturgeon soud ovsem urcil, Ze pro ucely nahrady skody podle ¢1.7 se zpozdéni posuzuje
podle planovaného Casu piiletu do mista urceni, tak jak to zminuje ¢l. 5 a 7 pro ptipady zruSeni
letu, aby byly ob& uvedené situace v souladu.'®® Uvedené uplatni i v piipadé letli s mezipfistanim,
kdy se zpozdéni pro ucely nahrady Skody posuzuje v souladu s €l. 2 pism. h) podle okamziku
dosazeni posledniho planovaného mista uréeni.'®® Z toho tedy plyne, Ze ¢as odletu je uréujicim
okamzikem pouze pro naroky cestujicich popsanych v ¢l. 6, jimiz jsou pravo na pomoc a na
poskytnuti péée podle ¢&l. 8 a 9 natizeni.'*

Skute¢nym ,,Casem piiletu” je pro ucely ndhrady Skody ve smyslu nafizeni oznacen
okamzik, kdy se oteviou alespon jedny dvete letadla, pficemz se rozumi, Ze cestujici jsou v tomto
okamziku opravnéni letadlo opustit.!”! Podstatnym hlediskem je totiz Gasova ztrata cestujiciho
a okamzik, kdy se cestujici mohou vratit zpét ke svym obvyklym innostem a nemusi trpét

.....

pro uréeni Casu piiletu, které pouzivaji jiné predpisy nebo dokumenty IATA.'%?

1.4. Odpovédnost leteckého dopravce podle mezinarodni tpravy
Nasledujici ¢ast druhé kapitoly bude vénovat pozornost odpovédnosti dopravce podle

Montrealské imluvy. S aplikaci Montrealské umluvy se setkavaji i eské soudy, ovSem zéasadni

138 Bod 61 ve véci Sturgeon a dalsi, op. cit. a bod 40 ve véci Nelson a dalsi, op. cit.
189 Rozsudek SDEU ve véci Folkerts, C-11/11, ze dne 26. tnora 2013.
190 Tamtéz, bod 36.
191 Rozsudek SDEU ve véci Germanwings, C-452/13 ze dne 4. zaii 2014.
192 Tamtéz, body 20-21, 24, 26.
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rozhodnuti se formovala pfedev§im na uzemi jinych smluvnich statl imluvy, a proto budou v textu
zahrnuty. V této casti prace je podrobné popsan vznik odpovédnosti dopravce podle hlavy III
umluvy, a to odpovédnosti za vzniklou Skodu v disledku usmrceni nebo zranénim cestujiciho,

zniceni, ztraty nebo poskozeni zavazadla a zpozdéni.

1.4.1. Odpovédnost dopravce za usmrceni nebo zranéni cestujicich

Podle ¢l1. 17 odst. 1 Montrealské imluvy dopravce odpovida za vzniklou Skodu, jez nastala
tim, Ze doslo k usmrceni nebo zranéni cestujiciho za splnéni predpokladu, ze diivodem smrti nebo
zranéni je nehoda, ktera se stala na palubé letadla nebo v prib&hu operaci pii nastupovani nebo
vystupovani z né¢ho. Na nasledujicich fadcich budou rozebrany problematické ¢asti ustanoveni,
které¢ v minulosti zptisobovaly potize a se kterymi se ndrodni soudy musely pii interpretovani
umluvy vyporadat. Jedna se zejména o to, co lze kvalifikovat jako nehodu, co je zahrnuto do pojmu

zranéni a v jakém okamziku nastane nastup a vystup do letadla.

Zraneni cestujiciho (v angl. origindle ,, bodily injury “)

Vzhledem k tomu, ze Montrealska imluva bliZze nespecifikuje, co se rozumi pod pojmem
zranéni, dochéazelo v minulosti k riznym vykladim, pti kterém projevovaly rozdily mezi zemémi
kontinentdlniho pravniho systému a anglo-amerického pravniho systému. V anglo-americkém
pravnim systému existuje totiz mnohem vétsi tradice pii oceniovani psychické ujmy a rozhodovani
o ni a pfi formovani podoby imluvy se tyto staty snazily prosadit odpovédnost dopravce v ramci
zranéni nejen za télesnou, ale i psychickou ujmu.'®* To se oviem nepodaiilo a pod pojmem zranéni
ve smyslu Montrealské imluvy tak Ize rozumét télesnd zranéni jako napt. zlomeniny, trzné rany,
popéleniny atd.'** Té&lesna zranéni jsou totiz jednoduse prokazatelna na rozdil od subjektivniho
vnimani zranéni psychickych. Za t€lesné zranéni ve smyslu €l. 17 odst.1 tak nelze povazovat
jakékoliv subjektivni pocity napf. prozité emociondlni trauma, stres, nervozitu pii turbulencich,
zmeSkaném naletu na letiStni ranvej a dal$i nepiijemné zazitky, které se mohou objevit béhem
letu.!”

Nékteré americké soudy ptiznavaji nadhradu psychickych Skod, pokud psychickd ujma

pfimo vyplyva z fyzické jmy (zranéni nebo smrti). V takovém piipadé je tedy psychickd Gjma

193 HORNIK, J., Od Varsavy 1929 k Montrealu 1999 — nova unifikace mezindrodni letecké piepravy, op.
cit., s. 272-273.

194 TOMPKINS, George N, op. cit., s. 135.

195 Tamtéz, s. 135.
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zahrnuta do pojmu zranéni a dopravce je za takové zranéni odpovédny ve smyslu ¢l. 17 odst. 1.1%

Tento nazor sdili v evropském pojeti i Sedlacek.!”” Toto pojeti se vyvinulo z diivéjsi judikatury,
ktera stanovila, Ze pouze za psychickou tijmu nelze dopravce ucinit odpovédnym, av§ak ponechala

volny prostor budoucimu rozhodovéni.'*®

Nehoda

Vychozim pojmem pro vznik odpovédnosti dopravce za Skodu vzniklou usmrcenim nebo
zranénim cestujiciho, je definice nehody, kterou Montrealska imluva nijak blize nespecifikuje.
Vyklad pojmu je tak ponechan na soudni praxi, kterd k nému ale v riiznych pravnich systémech
pristupuje odlign&.!” Termin nehoda byl poprvé detailné analyzovan americkym nejvys$im
soudem, podle kterého je nutno odliSovat pojem nehoda v ¢l. 17 a pojem udalost v ¢l. 18. Ne kazda
udalost je nutné nehodou. Soud piinesl vSeobecné piijimanou definici nehody jako neocekavané
nebo neobvyklé udalosti, ktera se odehrava vné cestujiciho. Pokud zranéni nebo smrt vyplyva
z vnitini reakce cestujiciho na obvykly, normalni a ocekdvany provoz letadla, nejsou takové
nésledky zptisobeny nehodou ve smyslu ¢l. 17 odst.1.2%° Obdobné britsky soud, podle kterého je
nehoda zviastni uddlost, ktera neni soucasti obvyklého, bézného a ocekdavaného provozu letadla
a ke které dochdzi nezavisle na tom, co cestujici udélal nebo opomnél **!

Odliseni toho, co je vnitini reakce cestujicitho a co se odehrava vn€, nemusi byt vzdy
jednoduché. Podle vSeobecného pojeti, situace, kdy se u cestujiciho v diisledku dlouhého letu
a stisnénym usporadanim sedadel v letadle, projevila hluboka zilni trombdza, nezaklada nehodu,
pravé proto, ze neptedstavuje neocekavanou nebo neobvyklou udalost, kterda by byla vnéjsi pro
cestujici.2?? Naproti tomu, jiz existujici zdravotni stav cestujiciho (astma), nemusi predstavovat
prekazku v kvalifikaci situace jako nehody, pokud ¢lankem v pfi¢inném fetézu umrti cestujiciho
byla i reakce palubniho persondlu, ktery jej tfikrat odmitl ptesadit dal od kouficich cestujicich, coz

unéj vyvolavalo dychaci potiZe. Tedy i nekonani palubniho persondlu, miiZe predstavovat nehodu,

19 Ehrlich v. American Airlines, Inc., 360 F.3d 366 (2d Cir. 2004).

197 SEDLACEK, P., op. cit, s. 90.

198 Floyd v. Eastern Airlines, Inc., 872 F.2d 1462 (11th Cir. 1989).

199 SEDLACEK, P., op. cit, s. 90.

200 4ir France v. Saks, 470 U.S. 392 (1985).

201 Barclay v British Airways Plc [2008] EWCA Civ 1419 (18 December 2008).

202 Deep Vein Thrombosis and Air Travel Group Litigation, Re [2002] EWHC 2825 (QB) (20 December
2002).
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pokud smrt nebo zranéni je diisledkem a mimo vliv cestujiciho.?® Stejné tak infarkt cestujiciho

tradi¢né neni povazovany za nehodu?**

, avSak 1 pfesto, Ze je zplsoben vnitinimi zdravotnimi
podminkami cestujiciho nesouvisejici s leteckym provozem, muize za urcitych okolnosti nehodu
zakladat. Zejména tehdy, pokud palubni personél navzdory svym internim postuptim neobvykle
a neoCekavané reagoval/nereagoval (spo€ivajici v opomenuti pravidelnych kontrol toalet, kde
cestujici na infarkt zemiel),?>> Obecné tak lze Fici, Ze ma-li na vysledné situaci urity podil palubni
personél, budou pod pojem nehoda zahrnuty i situace, které pod n&j b&né fazeny nejsou.?

Nehoda musi byt v pfi¢inné souvislosti s usmrcenim nebo zranénim cestujiciho a pouze
v takovém ptipadé dopravce odpovida za Skodu nehodou zplsobenou. Z ¢asti problematickym
piedpokladem vzniku odpovédnosti je pozadavek piicinné souvislosti usmrceni nebo zranéni
s leteckymi operacemi v tom smyslu, aby byl letecky dopravce ¢inén odpovédnym pouze za
letecké nehody, a ne za udalosti odehravajici se mimo kontrolu dopravce. Tento postoj zastava
pievaznd ¢ast némecké pravni védy, judikatury a komentatové literatury.”"’ Predpoklada se, Ze
neni divod, aby byl dopravce ¢inén odpovédnym za bézna rizika kazdodenniho Zivota, které
nenesou zadnou spojitost s riziky letecké dopravy. Trva-li 1 pfesto cestujici na ndhradé Skody
zpusobené v disledku nehody, musi pak unést diikazni bifemeno o tom, Ze nastalo riziko, které ma
souvislost pouze s leteckou dopravou. R. Schmid zasadné¢ odmitd opacny postoj, ktery naopak
spojitost nevyzaduje a je toho ndzoru, Ze takovy vyklad jde nad rdmec plivodniho zdméru
smluvnich statd.?%®

V nedavné dobé se k tomuto problému mél moznost vyjadiit i SDEU, kdyz mu byla
predlozena predbézna otazka, zda béznou situaci jako je z neznamého diivodu prevrhnuty kelimek
s kdvou, poloZeny na odklddacim stolku sedadla v leticim letadle, je tfeba kvalifikovat jako
nehodu.?”’ Soud konstatoval, Ze i piesto, Ze si je védom existence nékolika protichtidnych piistupii

v v

k této otazce, se priklani k méné rozSitenému nazoru, a to, Ze ¢l. 17 se neomezuje pouze na rizika

203 Husain v. Olympic Airways, 116 F. Supp. 2d 1121 (N.D. Cal. 2000).
204 SEDLACEK, P., op. cit, s. 90.

205 Watts v. American Airlines, Inc. (S.D.Ind. 10-10-2007), 1:07-cv-0434-RLY-TAB (S.D. Ind. Oct. 10,
2007).

206 SEDLACEK, P., op. cit, s. 92; viz piipad Wallace v. Korean Air, 214 F.3d 293 (2d Cir. 2000) - sexualni
zneuziti v setmélé ¢asti letadla, kdy letuska opomnéla signalizaci pomoci.

207 SCHMID, Ronald a Elmar GIEMULLA, ed., op. cit., Article 17-8.
208 Tamtéz, Article 17-8.

209 Rozsudek SDEU ve véci Niki Lufifahrt, C-532/18, ze dne 19. prosince 2019.
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spojend s leteckou dopravou. Podle SDEU tedy neni potieba zjiStovat, zda nastald situace na
palubé vznikla z nebezpeci typicky spojeného s leteckou dopravou. SDEU tim rozsitil objektivni
odpovédnost dopravce i na situace, které nemusi byt nutné predpokladatelné a dopravce se tak

bude muset pfi sestavovani internich postupti soustfedit i na faktory mimo bézny letecky provoz.

Doba odpovédnosti dopravce

CL. 17 bliZze nevymezuje co lze povazovat za operace spojené s nastupem a vystupem do
letadla. Jednd se o dalsi problematicky pojem, ke kterému narodni soudy pfistupuji znacné
nejednotng.?!?

Podle ustalené praxe se povazuje za pocatek odpovédnosti dopravce moment, kdy byla
ucinéna vyzva k nastupu do letadla, palubni listek byl provétfen palubnim personédlem a cestujicimu
byla vracena odtrzena ¢ast, a tedy nezahrnuje piepravu cestujiciho autobusem k letadlu. Moment
ukonceni odpovédnosti dopravce zahrnuje pii vystupu z letadla naopak i jizdu autobusem
k terminalu a priichod chodbou k vydeji zavazadel.?!! S timto konkrétnim vymezenim danych
okamzikil 1ze ovSem polemizovat a radéji se zaméfit na smysl a kontext ustanoveni. Piivodnim
zamérem totiZ bylo zahrnout do okamziku nastupu a vystupu z letadla situace, které jsou typicky
spojené s leteckou prepravou, jako je nebezpe¢ny pohyb cestujicich po letistni plose, ktery se vSak
v dnesni dobé& nevyskytuje v takové mife, jako v dobé vzniku ustanoveni.?'? Proto obecnym
pojetim ustanoveni bude umoznéno vzdy konkrétné posoudit, v jaké chvili byly zahdjeny jakékoliv
operace spojené s nastupem a vystupem z letadla a jestli a v jakém rozsahu byl cestujici vystaven
letiStnimu nebezpedi.

Naopak nesporn¢ dopravce nebude odpovédny za pohyb cestujiciho po letiStni vetejné
zon¢, 1 kdyZ byl tfeba jiz odbaven s palubni letenkou nebo obdobné b&hem pobytu cestujiciho

v letidtni separatni lounge zoné, ktera je kontrolovana vice riiznymi dopravei.?!

Limity odpovédnosti dopravce a zprosténi odpovédnosti
Obecné plati, Ze dopravce se mtize se zcela nebo z ¢asti zprostit odpovédnosti za usmrceni

nebo zranéni cestujiciho podle ¢1. 20 umluvy, a to pouze tehdy, prokaze-li, Ze Skodu zplsobila

210 HORNIK, J., Od Varsavy 1929 k Montrealu 1999 — novd unifikace mezindrodni letecké piepravy, op.
cit., s. 273.

211 SEDLACEK, P., op. cit., s. 91.
212 SCHMID, Ronald a Elmar GIEMULLA, ed., op. cit., Article 17-22, 23.

213 Tamtéz, Article 17-25.
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nebo k ni pfispéla nedbalost nebo protipravni ¢in nebo opomenuti cestujictho nebo jiné osoby,
ktera pozaduje nahradu.

Dale plati ¢l. 21, ktery upravuje limity odpoveédnosti dopravce a rozliSuje, zda vznikla
skoda dosahuje ¢astky 128 821 SDR?! &i ji piekracuje.

1. Neptesahuje-li vznikla Skoda ¢astku 128 821 SDR, je odpovédnost dopravce nezavisla na

zavinéni a dopravce se ji nemtiZze zprostit jinak nez podle ¢l. 20.

2. Ptesahuje-li vzniklad Skoda ¢astku 128 821 SDR, ¢l. 21 odst. 2 zaklada neomezenou
odpovédnost dopravcee, ledaze ten prokaze, ze Skoda
a) nebyla zplsobena vyluéné nedbalosti nebo protipravnim ¢inem nebo opomenutim
dopravce (nebo jeho zaméstnancti ¢i agentu v souladu s ¢l. 30)
b) byla zplsobena vyluéné nedbalosti nebo jinym protiprdvnim c¢inem nebo
opomenutim tieti strany.

Jedinym omezenim vySe nahrady, nepodafti-li se dopravci prokazat uvedené skutecnosti
podle ¢l. 21 odst. 2, mohou byt omezeni stanovena narodnim pravem v souladu s ¢l. 29.21°
Uvedené limity odpovédnosti mize dopravce upravit podle €l. 25 vyS$imi limity nebo nestanovit
7adné limity své odpovédnosti. Nemize je ovSem snizit.

Tento systém a mezni hodnoty limitu odpovédnosti ma praktické dopady pro dopravce,
nikoli pro cestujiciho. Cestujici si nemusi vybirat, jaké Skody a podle jakého c¢lanku bude
narokovat, musi pouze prokazat, ze se stala nehoda ve smyslu ¢l. 17 a cestujicimu z ni vznikla
prokazatelnd Skoda, at’ je v jakékoliv vysi. Poté je na dopravci, zda se rozhodne nahradit
cestujicimu vSechnu prokdzanou Skodu nebo se pokusi se zprostit odpovédnosti za Skody
presahujici ¢astku 128 821 SDR podle odst. 2. Podafi-li se mu to, cestujicimu i pfesto nalezi
néhrada $kody do ¢astky podle odst. 12! Z uvedeného je jasné, Ze nahrada $kody v pripadé
usmrceni nebo zranéni neni automaticky narokovatelna a cestujici ji musi vzdy prokazat.

Z vySe uvedeného je patrné, ze Montrealskd Umluva je zaloZzena na systému
presumovaného zavinéni.?!” Pro pochopeni tipravy odpovédnosti dopravce v Montrealské imluve,
je dulezité mit na paméti, vyklad SDEU v ptipadu Axel Walz v. Clickair SA k pojmim Gjma

a Skoda tak, jak jsou pouzivany v rtiznych jazykovych verzich imluvy. Pojmy je nutno ve smyslu

214 Revidované zaokrouhlené limity v platnosti od 28. prosince 2019.
215 TOMPKINS, George N, op. cit., s. 282.
216 Tamtéz.

217 SCHMID, Ronald a Elmar GIEMULLA, ed., op. cit., Article 21-3.
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umluvy chépat jako synonymické a tedy, Ze zahrnuji sloZku, jak majetkovou, tak nemajetkovou,
a tedy jednotlivda omezeni nahrady Skody podle hlavy III amluvy se vztahuji na celkovou

zptisobenou Gjmu.>'®

1.4.2. Odpovédnost dopravce za Skodu vzniklou zni¢enim, ztriatou nebo poSkozenim
zavazadla

Odpovédnost dopravce za poskozeni zavazadel je upravena v ¢l. 17 odst. 2 Montrealské
umluvy. Umluva rozli$uje mezi zavazadlem zapsanym a nezapsanym (tzv. kabinové zavazadlo)
a z toho odpovidajici odlisny rezim dopravcovy odpovédnosti upraveny v ¢l. 22 odst. 2. Jinak
umluva naopak podle €l. 17 odst. 4 mezi nimi rozdil necini a tam, kde hovofti o zavazadlu, mé na
mysli zavazadlo zapsané i nezapsané. Umluva v piipadé poskozenych zavazadel pracuje s pojmem
udalost, na rozdil od ustanoveni ¢l. 17 odst. 1 v pfipadech usmrceni nebo zranéni cestujiciho. Pro

vznik odpovédnosti dopravee nebude tedy nutné pricinnou udalost kvalifikovat jako nehodu.

Zapsané zavazadlo

V piipadé zapsaného zavazadla vychéazi imluva z objektivni odpovédnosti dopravce za
zniceni, ztratu nebo poskozeni zavazadla, jestlize udalost, ktera je zptisobila, se stala bud’ na palub¢
letadla nebo kdykoli v dobg, kdy bylo zavazadlo pod kontrolou dopravce.?"”

Mohou nastat 3 typy poSkozeni zavazadel, které imluva blize nespecifikuje a je nutno je
vylozit. Ztratou s rozumi ztrata fyzické kontroly dopravce nad zavazadlem, kdy dopravce neni
tudiz schopen zavazadlo cestujicimu vydat.??° Ztrata nastane podle ¢l. 17 odst. 3 okamzikem, kdy
ji dopravce za ztratu uzna anebo uplynutim jednadvaceti dnti ode dne, kdy mélo zavazadlo dojit.
Hranice mezi znienim a poskozenim zavazadla miize byt v jednotlivych piipadech plynula.
S jistou ale Ize fict, Ze zavazadlo bude povazované za zni€ené, pokud je nendvratn€ zniceno v celé
své podstaté. Za poskozené zavazadlo bude poskozeni zavazadla nebo jeho obsahu takového
rozsahu, Ze jej nelze znovu pouZit ke svému piivodnimu tcelu. Poskozenim zavazadla tak bude

utrzend rukojet’ nebo nékolik promacknuti obalu pevného kufru.??!

218 Bod 29 a 37 rozsudku SDEU ve véci Walz, C-63/09, ze dne 6. kvétna 2010.
219 SEDLACEK, P., op. cit., s. 89.
220 SCHMID, Ronald a Elmar GIEMULLA, ed., op. cit., Article 17-46.

221 Tamtéz, Article 17-46
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Doba odpovédnosti dopravce za zapsané zavazadlo

Obecné Ize fici, ze pokud je zavazadlo pod kontrolou dopravce, je za né¢j odpovédny.
Pocatek odpovédnosti dopravce tak nastane prevzetim zavazadla dopravcem, které se obvykle
odehraje pfi odbaveni v letiStni hale. Problematictéjsi ovSem bude okamZzik ukonceni. Vydéani
zavazadla se totiZ na rozdil od prevzeti zavazadla obvykle odehrava bez nutnosti zadsahu dopravce
nebo jeho zaméstnance a cestujici si jej obvykle sam vyzvedne v zavazadlovém prostoru letiste.
Je povinnosti dopravce zajistit vhodny prostor pro vydani zavazadla, a tak dojde-li nevédomky
k zamén¢ zavazadel cestujicich, je zavazadlo naddle v moci dopravce, jehoz odpovédnost

spolehlivé kon¢i az okamzikem piedani/vyzvednuti zavazadla ndleZitym cestujicim.?*?

Nezapsané zavazadlo

U nezapsané¢ho zavazadla vychazi timluva naopak z odpovédnosti za zavinéni vzniklé
skody.??* Zavazadlo se totiz b&hem pfepravy nachazi pod kontrolou cestujiciho a dopravce
odpovida pouze za skody, které vznikly pfimo jeho vinou nebo jeho zaméstnancl ¢i agentil
a cestujici bude muset prokazat, ze se tak stalo.

Nezapsanym zavazadlem se ve smyslu ¢l. 17 odst. 1 se rozumi jakékoliv zavazadlo, které
si s sebou cestujici bere na palubu letadla véetné osobnich predmétti. Nezapsanym zavazadlem
nemusi byt pouze kuft, ale i napt. détsky kocarek.?**

Ackoli dopravee musi podle €l. 3 odst. 3 umluvy vydat kazdému cestujicimu zavazadlovy
listek pro kazdy kus zapsaného zavazadla, zavazadlovy listek nebude povazovan za rozliSovaci
kritérium toho, o jaky druh zavazadla se jedna. Dle ustalené judikatury tak bude zavazadlo, které
bylo z divodu své povahy predano palubnimu personalu, ackoli na n¢j nebyl vydan zavazadlovy

listek, povaZovano za zapsané.>*’

Doba odpovédnosti dopravce za nezapsané zavazadlo
S ohledem na fakt, Ze nezapsané zavazadlo je pfepravovano spolu s cestujicim, pfichazi
v uvahu doba odpovédnosti dopravce za nezapsané zavazadlo shodné s upravou doby

odpovédnosti dopravce za usmrceni nebo zranéni osob podle ¢l. 17 odst.1.2%° Podle této logiky,

222 SCHMID, Ronald a Elmar GIEMULLA, ed., op. cit., Article 17-47, 48.
223 SEDLACEK, P., op. cit, s. 89.

224 Tamtéz, s. 37.

225 TamtéZ.

226 SCHMID, Ronald a Elmar GIEMULLA, ed., op. cit, Article 17-51.
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zapomene-li si cestujici své piiruéni zavazadlo na palubé letadla, neni za né& podle ¢l. 17 odst. 2
dopravce odpovédny, jelikoZ cestujici se jiz nenachazi na palub&.??” Dopravce miize byt i piesto
shledan spoluodpovédnym, pokud si pii vydani zapomenutého predmétu pocina lehkovazné

a preda jej tieti osobé, aniz by zkoumal, zda ji skuteéné nalezi.??

Limity odpovédnosti dopravce a zprosténi odpovédnosti

1229

Limit odpovédnost dopravce je pro oba typy zavazadel~” upraven shodné v €l. 22 odst. 2,

a to vysi Skody dosahujici ¢astky 1 288 SDR pro kazdého cestujiciho. Uvedeny limit piedstavuje
absolutni mez odpovédnosti dopravee, ktera zahrnuje jak nemajetkovou, tak majetkovou ujmu?*°
a cestujici bude v jednotlivém piipadé vzdy povinen hodnotu zavazadla prokézat.?!

Tento limit mize byt prolomen u zapsaného zavazadla, pokud cestujici ucini v dobé
piedani zavazadla dopravci prohldseni o zvlastnim z4jmu na dodani podle €l. 22 odst. 2 a zaplati
prislusny poplatek. V takovém ptipad¢ je dopravce odpoveédny az do vyse udané Castky, ledaze
prokéze, Ze tato udana ¢astka je vyssi nez skuteny zdjem cestujiciho na dodani zavazadla do mista
urceni. Stejné tak muize byt tento limit prolomen v souladu s €l. 22 odst. 5, pokud cestujici prokaze,
ze ke skod¢ doslo v dusledku umysIného jednani ¢i opomenuti dopravce, jeho zaméstnance ¢i
agenta, popt. nedbalostniho jednani ¢i opomenuti s védomim, Ze ke skod¢ pravdépodobné stejné
dojde. Zptisobil-li Skodu zaméstnanec nebo agent za vyse pozadovaného stupné zavinéni, cestujici
musi rovnéZ prokédzat, e zaméstnanec nebo agent jednal v rAmci svych povinnosti.>*? Neni jasné,
zda lze timto zplsobem prolomit limit odpovédnosti dopravce u zavazadla, u kterého cestujici
ucinil prohlaseni na zvlastnim zajmu. Giemulla se domniva, ze ¢l. 22 odst. 5 je v takovém piipade
nutno vykladat ve spojenim s ¢l. 29, jehoz limity by uspéSnym dovolanim se ¢l. 22 odst. 5 byly

prolomeny, a tim padem jedina omezeni by piichazely limity stanovené narodnim pravem.**

227 SCHMID, Ronald a Elmar GIEMULLA, ed., op. cit, Article 17-52

228 Rozsudek OLG Kéln dne 15.5.2012/3 U 59/11, Transportrecht 3/2015 Dostupné z: SEDLACEK, P., op.
cit., s. 108-109.

229 17 odst. 4 Montrealské imluvy.

230 Bod 38 ve véci Walz, op. cit.

21 SEDLACEK, P., op. cit., s. 168.

232 SCHMID, Ronald a Elmar GIEMULLA, ed., op. cit, Article 22-18.

233 Tamtéz, Article 22-19.
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Dopravce se muze zprostit odpoveédnosti z¢asti nebo zcela podle €l. 17 odst. 2, prokdze-li,
ze Skoda byla zpiisobena vlastni vadou, kvalitou nebo nedokonalosti zavazadla. Uplatni se i obecna

uprava zprosténi odpovédnosti v €l. 20, tedy ptipadné zavinéni ¢i spoluzavinéni cestujiciho.

1.4.3. Odpovédnost dopravce za Skodu vzniklou zpoZdénim

Odpovédnost dopravee za Skodu zplisobenou zpozdénim letecké prepravy upravuje ¢l. 19
Montrealské timluvy, podle néjz dopravce odpovida za Skodu zplisobenou zpozdénim cestujicich
a zavazadel (nebo nakladu), pficemz tato kapitola se bude zabyvat pouze prvnimi dvéma
vyjmenovanymi.

Montrealskd umluva na rozdil od nafizeni ¢. 261/2004 nezmifnuje v souvislosti se
zpozdénim zadny Casovy Usek, ani jej nijak blize nedefinuje, ackoli to bylo pfi pfijeti Montrealské
umluvy zvazovano. Disledkem nedefinovani zpozdéni je, Ze odpovédnost leteckého dopravce
podle ¢l. 19 bude urc¢ena jednotlivymi soudy ptipad od ptipadu. Tim vznikaji zna¢né rozdily napiic
smluvnimi staty tmluvy, coz méize vést k odlisnym rozhodnutim ve srovnatelnych situacich.?**

Pti hledani definice zpoZdéni je nutno vyjit z komentarové literatury a judikatury. Zpozdéni
je obvykle definovano jako ,.stav, kdy cestujici, popr. jeho zavazadlo, nedorazi do sjednaného

rc¢ 236

¢“?*> nebo obdobné jako ,,pozdni prijezd do mista urceni*.

mista urceni v dohodnuté [hut
Obdobné¢ proto, ze ob¢€ definice ke zjiSténi, zda let byl zpozdény, potiebuji urcit, od kdy je pozdni
piijezd nebo piekro¢end dohodnuta lhita povazovana za zpozdéni. Urcitd zpozdéni pii vyuZiti
leteckého zpiisobu prepravovani lze o¢ekévat, a tak bude nutno vychazet z toho, co miize rozumny
cestujici z dostupnych informaci poskytnutych leteckym dopravcem ocekavat jako
nepredvidatelné zpozdéni.?’

Casy odletu a piiletu letadla jsou cestujicim dostupné v letovém fadu, které a& obvykle
nezavazné a nejsou soucasti smlouvy o prepraveé, se okamzikem vytiSténi téchto informaci na
letenku naopak stanou soucasti smluvnich ujednani.?*® V takovém piipadé jsou uvedené Casy

zavazné a letecky dopravce je odpovédny za zpozdéni letu oproti uvedenym ¢asiim, coz potvrdil

234 TOMPKINS, George N, op. cit., s. 229.

235 SEDLACEK, P., op. cit., s. 131.

236 SCHMID, Ronald a Elmar GIEMULLA, ed., op. cit., Article 19-3.
237 Tamtéz, Article 19 — 5,6.

238 Viz napt. VSeobecné prepravni podminky KLM ¢lanek 11 Dostupné z:
https://www.klm.com/travel/cz_en/images/General_Conditions_of Carriage CZ Czech tcm583-701226.pdf.
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i americky soud v piipadu Sporn v. Metro International Airways.?’ V téch zbyvajicich, méné
obvyklych ptipadech, kdy neni dohodnut ¢as v letovém fadu ani zadny jiny urcity Cas, bude
potieba vychazet z obvyklého casu letu na dané trase a rozumné o¢ekavaném Casu piiletu. Toto je
velmi Siroké pojeti. A piesto, Ze se objevily navrhy toto pojeti konkretizovat, jako napf. nadvrh
IATA povazZovat za vyznamné zpozdéni kazdé, které je prevySuje 50 % piedpokladaného letového
planu, bude vyznamné zpozdéni posuzovano v kazdém piipadé individualng.>*

Objevily se vykladové problémy, zda pod uvedenou definici zpozdéni lze zahrnout
1 ptipady odepfeni nastupu na palubu. Z vySe uvedeného lze usuzovat, Ze je-li cestujicimu odepien
nastup na palubu z diivodu nadmérného poctu rezervaci (overbooking), obvykle je pfesunut na
jiny let a do mista urceni dorazi pozdé¢, tedy o zpozdéni se jednd. Stejné na tuto situaci nahlizeji
i nékteré soudy.?*! Ovsem americky soud se ve znamém piipadu Wolgel v. Mexicana Airlines
pokusil o rozliSeni situace kompletniho nesplnéni smlouvy o letecké prepravé (pod které zatadil
odepfeni nastupu na palubu z diivodu nadmérného poctu rezervaci) od plnéni smlouvy a z toho
mozné zpozdéni. Zpozdéni, podle soudu nemuze zahrnovat situace, kdy letecky dopravce
s pInénim smlouvy ani nezapoc¢ne, a tedy nelze takové odepieni nastupu subsumovat pod zpozdéni
podle ¢l. 19. Pro tplnost nutno dodat, ze v tomto ptipad¢ cestujici nikdy neopustili letisté a jednalo
se o diskrimina¢ni odepfeni nastupu na palubu. Vzhledem k tomu, Ze se soud v nasledném ptipadu
King v. American Airlines, Inc. vyhnul vyjadieni k této situaci, ponechal tim volné pole k navazani
na tuto argumentaci. Tak se také stalo, v pomérné¢ nedavno projednavaném pitipadu Weiss v El Al
Israel Airlines,?* ktery vySel z vySe uvedeného rozdéleni plnéni a nesplnéni smlouvy o letecké
prepravé, a konstatoval, ze vzhledem k tomu, Ze ke zpozdéni z diivodu odepteni nastupu pro
nadmérny pocet rezervaci doslo pied pocetim plnéni smlouvy o pfepravé — pied tim, nez zacal
nastup cestujicich do letadla, nespada tato situace do piisobnosti Montrealské umluvy a nelze
aplikovat €l. 19 tmluvy.

Tato dvé rozhodnuti byla podrobena kritice, zejména proto, ze zaménuji aplikaci
odpovédnostnich pravidel podle imluvy a odpovédnost dopravce z kvalifikovanych situaci
umluvy. Jakmile je smlouva o letecké prepravé ve smyslu umluvy uzaviena, odpovédnostni

pravidla podle Montrealské timluvy se v kvalifikované situaci uplatni, at’ se jednd o plnéni ¢i

239 Dostupné z SCHMID, Ronald a Elmar GIEMULLA, ed., op. cit., Article 19-5.
240 Tamtéz, Article 19 —5,6.

241 Napt. Sassouni v. Olympic Airways, 769 F. Supp. 537 (S.D.N.Y. 1991) ,,odepfeni nastupu zaklada
zpozdéni, je-li dopravcem poskytnut alternativni zptisob piepravy*.

242 Weiss v. El Al Israel Airlines, 309 F. App'x 483 (2d Cir. 2009).
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neplnéni smlouvy. Stejné tak jiné soudy usoudily, Ze odmitnuti piepravit cestujiciho zaklada
zpozdéni v prepravé, avSak v téchto ptipadech byly soudy vétSinou schopné identifikovat zpozdéni
v alternativnim zpiisobu piepravy a nasledném pozdnim piijezdu do mista uréeni.*** Tompkins se
domnivé, Ze mnohem lepsi vyklad ¢lanku 19 je, Ze se vztahuje na piipady odepfeni nastupu na
palubu nezavisle na divodu odmitnuti pfepravy. Stejné tak se zpozdéni mize objevit v jakémkoli
okamziku, tedy pted zapoCetim piepravy, pii pozdnim odletu, v prabéhu piepravy pfi
piresmérovani na jiné letiSté atd. a nelze tedy zpozdéni vazat na okamzik pocatku plnéni smlouvy,
protoze by nebyly zahrnuty situace, kdy doslo ke zpozdéni letu pfedtim, nez zacal dopravce
s plnénim smlouvy. Zavérem je tedy, Ze jakmile je smlouva o letecké pfepraveé uzaviena, jakékoliv
zpozdéni v plnéni smlouvy, at’ jiz pfed zahajenim samotné ptrepravy cestujiciho nebo v jejim
pribéhu, tak ddva moZnost vzniku odpovédnosti dopravce podle ¢l. 19.24

Zpozdéni zavazadla nastane, pokud byla ptekroCena doba, ktera je obvykle nutnd pro

vyloZeni z letadla a nasledného piepraveni do zavazadlového prostoru.?*’

Limity odpovédnosti dopravce a zprosteni odpovédnosti

Jak je zfetelné z dikce ¢l. 19, dopravce neodpovida za samotné zpozdéni letu, ale pouze za
Skodu, ktera cestujicimu vznikla v disledku zpozdéni. Existence Skody ve smyslu majetkové ajmy
je tedy nezbytnym prvkem pro vznik odpovédnosti dopravce za skodu zptisobenou zpozdénim.
Skodou ve smyslu ¢l. 19 se rozumi okamzité vydaje cestujiciho, které musi vynalozit v souvislosti
s komplikaci zpozdéného letu a jsou tedy striktn¢ ziizeny napf. na telefonni hovor, jidlo, ubytovani
v hotelu, taxi a podobné.?*¢ Odpovédnost dopravcee je podle ¢l. 22 odst. 1 za kazdého cestujiciho
omezena Castkou 5 346 SDR. Tento limit mize byt prolomen, pokud cestujici ¢l. 22 odst. 5
prokaze, ze ke Skod¢ doslo v dasledku Umyslného jednani ¢i opomenuti dopravce, jeho
zaméstnance Ci agenta, popi. nedbalostniho jednani ¢i opomenuti s védomim, ze ke Skodé
pravdépodobné stejné dojde.

Dopravce se miize odpovédnosti za zpozdéni zprostit podle véty druhé ¢l. 19, pokud
prokéaze, Ze on, jeho zaméstnanci nebo jeho agenti ucinili veskerd mozna opatieni, kterd lze
spravedlivé poZadovat, aby Skodu odvratili nebo Ze nebylo v jejich silach, aby tak ucinili.

V podstaté se jedna o situace, kdy bylo zpozdéni zptisobeno situaci, nad kterou nema dopravce

243 Napt. Sassouni v. Olympic Airways, 769 F. Supp. 537 (S.D.N.Y. 1991).
244 TOMPKINS, George N, op. cit., s. 232-235.

245 SCHMID, Ronald a Elmar GIEMULLA, ed., op. cit., Article 19-3.

246 TOMPKINS, George N, op. cit., s. 237.
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zadnou kontrolu napft. po€asi, ptirodni katastrofy, rozhodnuti letiStniho provozu, situace na letisti
¢1 na odletové draze apod., coz je z toho divodu, ze vétSina zpozdéni v letecké piepravé byla
historicky zptisobena pravé z t&chto pii¢in.>*’ Dopravce se miZe také zprostit podle obecného
principu zpro$téni v ¢l. 20.

Zavérem lze podotknout, Ze piipady tykajici se odpovédnosti dopravce za Skodu
zpusobenou zpozdénim nebudou pfilis Casto projednavané u soudu s ohledem na to, ze vétSina
zpozdéni bude zplisobena faktory, které jsou mimo kontrolu dopravce. Je to z toho ditvodu, ze pro
cestujiciho bude velmi t€zké unést diikazni bfemeno a prolomit odpovédnostni limit dopravce.
Tim padem bude vyse skody v omezené vysi. Obvykle budou také tyto ptipady feSeny zastupci
dopravce piimo na letisti. Ti se obvykle budou snazit zmirnit diisledky zpozdéni a cestujicimu tak
pravdépodobné vzniknou kompenzovatelné naklady v nizké vysi.*® Montrealsk4 umluva na rozdil
od nafizeni ¢. 261/2004 poskytuje efektivni obranu leteckému dopravci, jenz nebude Cinén

odpovédnym za situace, které jsou mimo jeho u¢innou kontrolu.

247 TOMPKINS, George, op. cit., s. 228.
248 Tamtéz, s. 241-242.
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3.  Uplatiiovani prav cestujicich v letecké prepravé v EU

Tieti kapitola této prace bude zkoumat, jak cestujici mohou uplatnit vySe popsana prava.
I kdyz dojde k vzniku odpovédnosti leteckého dopravce, neznamena to, ze kazdy cestujici bude
nalezit¢ odskodnén. Opét bude vénovana zvysena pozornost uplatnéni prav z natizeni ¢. 261/2004.

Orgéany Evropské unie, zejména Evropskd komise, pravidelné ptrezkoumévaji uplatiiovani
prav cestujicich jiz od U€innosti nafizeni ¢. 261/2004. Pravidelné ptezkumy nafizeni jsou
doprovazeny podrobnymi studiemi zkoumajici aktualni situaci v oblasti ochrany prav cestujicich.
Z vysledki posledni takové studie zveiejnéné Evropskou komisi na pocatku roku 2020 vyplyva,
7e cestujici se stale potykaji s problémy pii vymahani svych prav pfi vyfizovani stiznosti.*’ Leteti
dopravci neochotné sdileji statistické udaje o poctu obdrzenych stiznosti a neni mozné dohledat,
kolik cestujicich se skute¢né¢ se domahd svych prav vyplyvajicich znafizeni. OvSem
z neformalnich rozhovori s leteckymi dopravei a prizkumt se uvadi, ze ze vSech dotéenych
cestujicich se pramérné¢ pouze 1/3 znich aktivné domahd svych prav a zadd dopravce
0 odskodnéni.>** Podle diivodové zpravy ndvrhu zmény nafizeni z roku 2013 vétsina problémii
s pravy cestujicich souvisi s rozdily v uplatiiovani/prosazovani natizeni ¢. 261/2004 a ¢. 2027/97
v jednotlivych clenskych statech. To vede nejen k oslabovani prav cestujicich ale také
k nepiiznivému ovlivnéni rovnych podminek mezi leteckymi dopravci. Soucasnd situace proto
neni uspokojiva ani pro jednu stranu a je nutno ji vénovat pozornost.>*!

Cestujici ma n€kolik moznosti jak postupovat, pokud neuspél se svym narokem piimo
u provozujiciho leteckého dopravce. Miize se bud’ se obratit na vnitrostatni subjekty odpovédné
za prosazovani nafizeni ¢. 261/2004, subjekty ADR, evropska spotiebitelska centra, spotiebitelské
organizace, kontaktovat pravniho zastupce anebo se obratit na n€kterou z agentur vyfizujici naroky
v souvislosti s nafizenim ¢. 261/2004. Tteti kapitola bude proto vénovat pozornost fungovani

téchto subjekti a moznosti cestujicich uplatnéni prav popsanych v piedchozi kapitole.

1.5.  Statni dozor nad dodrZovanim prav cestujicich
Piivodni natizeni €. 295/91 otdzku prosazovani prav cestujicich neupravovalo a vynuceni

prav se tak odehravalo piedevsim na zéklad€ Zalob na ndhradu skody u piislusnych soud. Zménu

249 Study on the current level of protection of air passenger rights in the EU: Final report, op. cit., bod 1.9.

230 Evropsky Gcetni dviir, Zvidstni zprdva, ¢ 30, 2018: Cestujici v EU maji ucelend prava, ale museji za né
i naddle bojovat [online], [cit. 2020-06-24], bod 44, Dostupné z: https://op.europa.ceu/cs/publication-detail/-
/publication/a23d2c1c-1940-11e9-8d04-01aa75ed71a.
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Bod 3.2. divodové zpravy navrhu nafizeni EP a Rady o zméné nafizeni ¢. 261/2004.
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pfineslo aZ nafizeni ¢. 261/2004, jehoz €l. 16 ve spojeni s bodem 21 a 22 odiivodnéni poZzaduje,
aby cClenské staty vytvorily subjekt odpovédny za prosazovani natizeni a v piipadé poruseni
natizeni ulozily leteckému dopravci sankci. Sankce by mély byt uc¢inné, piimétené a odrazujici.

Institucionalni podoba vnitrostatnich subjektii odpovédnych za prosazovani (dale jen
dozorové organy) je ponechéna rozhodnuti ¢lenského statu. To znamena, Ze ¢lenské staty si mohou
samy urcit, zda-li se tento obligatorn¢ vytvoreny subjekt bude soustiedit na vSeobecné dodrzovani
nafizeni a tim zajiStovat dodrzovéani prav cestujicich nebo bude-li se zabyvat i1 jednotlivymi
stiznostmi cestujicich. Podle ¢l. 16 odst. 2 nafizeni ma totiz kazdy cestujici pravo si st€Zovat na
udajné poruSeni nafizeni. Stejné tak je na rozhodnuti ¢lenského statu, zda odpovédnym subjektem
pro individualni stiznosti cestujicich bude dozorovy organ nebo jiny piislusny subjekt soubézné
s existenci dozorového organu.

Podavani individualnich stiznosti cestujicimi podporuje sama Evropska komise, ovSem je
tteba si uvédomit, jakd je role dozorového orgdnu pii jejim vyfizovani, je-li odpovédnym
subjektem. Rozsudek SDEU?*? (stejné tak pokyny Komise pro vyklad®?) potvrdil, Ze stiZznost
cestujicich méa byt povazovana spiSe za upozornéni na poruSovani natizeni a dozorové organy
nemaji povinnost se takovou stiznosti zabyvat a zarucit tak cestujicimu pravo na ziskani nahrady
skody.?>* Tedy, role dozorového organu ma spise spocivat v zajisténi vieobecného dohledu nad
dodrzovéanim nafizeni a piipadného opatfeni v podobé ulozené sankce a nemusi jednat tak, aby
zaruCily kazdému jednotlivému cestujicimu piislusnd prava. Vnitrostatni pravni piedpisy to ovsem
mohou upravit jinak a ulozit dozorovému orgdnu povinnost pifijmout opatieni v reakci na
individudlni stiznost, a to zejména tehdy, neexistuji-li jiné subjekty, které¢ by stiznost vytidily
a poskytly mu na ni odpovéd. Tento zplsob pravni Upravy zapficinil rozmanitost podoby
dozorovych organti napii¢ ¢lenskymi staty.?>>
Lze identifikovat 3 rizné ptistupy k institucionélni podobé dozorovych organii:

a) Vétsina Clenskych stath svéfila pravomoci nad dohledem vSeobecného
dodrzovéani nafizeni (¢l. 16 odst. 1) a vyfizovani individudlnich stiznosti

cestujicich (€l. 16 odst. 2) jedinému orgénu, a to narodnimu ufadu civilniho

252 Rozsudek SDEU ve véci Ruijssenaars a Jansen, C-145/15 ze dne 17. biezna 2016.
253 Study on the current level of protection of air passenger rights in the EU: Final report, op. cit., s. 161.
254 Bod 31 rozsudku SDEU ve véci Ruijssenaars a Jansen, op. cit.

255 List véech je dostupny na https://ec.europa.eu/transport/themes/passengers/air_en.
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letectvi (napi. Ceska republika, Dansko, Némecko) nebo specializovanému
odd¢leni ptislusSného ministerstva dopravy (Slovensko, Rakousko, Francie).

b) Dalsi staty urcily také jediny organ pro oba typy pravomoci, ovSem organ zcela
jiné povahy, a to narodni spotifebitelsky organ (napt. Estonsko, Rumunsko).

C) A konec¢né Cast statli zvolily rozdéleni prosazovani natfizeni mezi 2 a vice
orgdnll, a to mezi narodni ufad civilniho letectvi pro vSeobecny dohled
anarodni spotiebitelsky orgdn nebo obchodni inspektoraty pro vytizovani
jednotlivych stiznosti (napt. Slovensko, Velka Britanie).>>

Rozdilnost mezi dozorovymi organy neni pouze instituciondlni povahy, ale i funkéni.
Natizeni opomiji upravu efektivniho fungovani dozorovych organi, a tak si ¢lenské staty vytvorily
velmi odlisné zplsoby pii prosazovani prav cestujicich. Mezi dozorovymi organy se objevuji
zasadni odliSnosti v postupech pfi vytizovani jednotlivych stiznosti, prosazovani a monitorovani
nafizeni i pii uklddani sankci.®” Odlisnosti zp@isobuji, Zze ackoli jsou prava z nafizeni zaru¢ena
vSem cestujicim stejnym zpusobem, jejich uplatiiovani je naprosto odlisné v jednotlivych
¢lenskych statech, coz ve svém duasledku neptiznivé ovlivituje rovné podminky mezi leteckymi
dopravci a predstavuje jeden z hlavnich problémut uspésného fungovani natfizeni. M. Bobek
pfirovnava rozdilné prosazovani nafizeni k dopravnimu prosttedku, ktery se z komfortntho BMW
auta po prekro¢eni hranic méni v uspokojivé auto Skoda, po dal§im hrani¢nim pfechodu se stane
Trabant veteranem, a nakonec je konskym povozem, kde je teprve potieba instalovat motor. A¢
vSechny dopravni prostiedky jist¢ poslouzi svému ucelu, pretrvavaji mezi nimi vyrazné rozdily,
pokud jde o tvar, funkci a efektivitu.2*®

S popsanou pravni konstrukei souvisi i1 frekventovana otdzka, jakd by méla byt mira
regulace prava na trovni EU a co by mélo byt ponechano v pravomoci ¢lenskych statii. Cestujici
si stéZuji na nedostateCnou ochranu poskytovanou dozorovymi organy a dozorové organy vini

9

legislativni organy z nedostatku svéfenych kompetenci,>® coz vyvolava tivahy nad tim, zda

o¢ekavat ochranu prav cestujicich od silnych vefejnych subjektii koordinovanym postupem na

236 BOBEK, M., Uniform Rights? The Nature of Regulations Revisited, In BOBEK, Michal a Jeremias
PRASSL, eds., Air Passenger Rights:Ten Years On, Oxford, Hart Publishing, 2016. s. 349, EU Law in the Member
States, Bloomsbury Collections, web 26 May 2020, <http://dx.doi.org/10.5040/9781782257967.ch-021>.

257 Study on the current level of protection of air passenger rights in the EU: Final report, op. cit., bod 5.3.
238 BOBEK, M., Uniform Rights? The Nature of Regulations Revisited, op. cit., s. 356.

259 Tamtéz, s. 355.
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urovni EU, a nebo naopak pouze jejich roli usmérnit a ponechat tak misto soukromopravnim
zpusoblim pro uplatiiovani prava doplnéné o vSeobecny veiejny dohled nad dodrzovanim.

Dalsi zajimavou otazku predstavuje oblast kompetenci dozorového organu. Cestujici na
jedné své cesté¢ muize utrpét vice situaci, ze kterych mu bude néalezet pravo na ndhradu Skody
a pravdépodobné bude uplatiiovat vSechny naroky zarovenl. V kompetenci dozorovych organti je
obvykle i dohled nad plnénim povinnosti z natizeni ¢. 1107/2006 o pravech osob se zdravotnim
postizenim a osob s omezenou schopnosti pohybu a orientace v letecké dopravé a natizeni
€. 2111/2005, které¢ urCuje pravo cestujiciho byt informovéan o totoznosti leteckého dopravce.
Ovsem fe¢ je pfedevsim o narocich vyplyvajici z udalosti tykajicich se zavazadel. Montrealska
umluva ani natfizeni ¢. 2027/97 ztizeni dozorového organu podobné jako nafizeni ¢. 261/2004
nevyzaduje, ovSem 10 dozorovych organii napti¢ Clenskymi staty ziizenych podle natizeni
¢. 261/2004, dohlizi i na dodrzovani povinnosti vyplyvajicich z Montrealské umluvy. Obvykle se
bude jednat o typy orgdnd, které se zabyvaji systematickou ochranou cestujicich jako spotiebiteli

(napt. Slovensko, Norsko, Finsko).2*

Nezabyva-li se dozorovy organ stiznostmi tykajicimi se
zavazadel, miize se cestujici v souCasnosti zdarma obratit na sit Evropskych spotiebitelskych
center, kterd jsou ziizena ve 30 zucastnénych stitech a poskytuji ochranu spotiebitelim
v preshrani¢nich sporech s podnikateli snahou dosahnout mimosoudniho smirného feseni. V CR
se jedna o Evropské spotiebitelské centrum pro CR pii Ceské obchodni inspekei.?®! Uplatiiovani
narokli by mélo byt pro cestujici co nejjednodussi a intuitivni a cestujici by nemél byt nucen
obracet na nékolik subjektd s naroky zjednoho naruseného letu. Na tento problém nastésti
zareagoval navrh zmény natizeni,?® ktery rozsituje ptisobnost dozorovych organi ztizenych podle
nafizeni €. 261/2004 1 na prosazovani natizeni ¢. 2027/97 a tuto zménu lze jediné pfivitat.
Problematickou upravu nafizeni pfedstavuje pojeti lhit pfi vyfizovani individudlnich
stiznosti cestujicich. Z pokynl pro vyklad nafizeni plyne, ze cestujici by mél podat stiZnost
u dozorového orgénu v primétené 1hité bez blizsiho urceni. Nékteré dozorové organy vyzaduji,
aby cestujici nejprve podal stiznost u leteckého dopravce a az poté se obratil na dozorovy organ,?®?

ovSem 1 zde chybi lhiita, jak dlouho musi cestujici cekat na odpoveéd’ leteckého dopravee. Komise

doporucuje poskytnout dopravei 2 mésicni lhitu, ale jelikoz se jedna pouze o doporuceni, cely

260 Study on the current level of protection of air passenger rights in the EU: Final report, op. cit., bod 5.7.

261 Vice informaci na https://evropskyspotrebitel.cz/.

262 Navrh natizeni EP a Rady o zméné natizeni (ES) ¢. 261/2004 a natizeni (EHS) ¢. 2027.
263 Napt. Utad pro civilni letectvi.
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proces podani a vyfizeni stiZnosti je nezavazny postup a Zadny ze subjektl jej nemusi dodrZovat
¢1 si jej muze Clensky stat upravit jinak. Jako vhodnéjsi upravu tak 1ze navrhnout jasné ureny
postup na urovni natizeni, ktery by sjednotil subjekty, na néz se cestujici pfi podani stiznosti mize
obratit. Tim padem by byl i vyjasnény postup téchto subjektil a cestujici by mél jasnou piedstavu
co lze legitimné oc¢ekavat.

Celkovy objem podanych individualnich stiznosti u dozorovych organt jiz od roku 2011
napiic¢ evropskymi staty neustale roste. Nékde az s 200 %, ndrustem, ovSem s rozdilnou zatiZenosti
jednotlivych dozorovych organt (napt. 13900 stiznosti v Portugalsku za rok 2018 oproti 7000 ve
Svycarsku nebo 500 v Lucembursku) pramenici pfedeviim z velkosti trhu a poétu leteckych
dopravctl se sidlem v daném ¢&lenském staté.?®* Zvyseny podet stiznosti samozfejmé souvisi
s celkovym nartstem letecké dopravy v Evropé, ovSem ze statistik vyplyva, ze zatimco se pocet
stiznosti od roku 2012 ztrojndsobil, pocet pfepravenych cestujicich se ve stejném obdobi se zvétsil
jen 0 35 %.26% Za hlavni divody zvysujiciho poétu stiznosti tak 1ze spise povazovat lepsi povédomi
cestujicich o jejich pravech, cemuz napomaha pozornost médii zachycujici vyznamné udalosti,
které ovliviiuji evropskou leteckou dopravu a popisujici prava cestujicich v takovych situacich.
Dale je zminovana ¢innost agentur vytizujici naroky cestujicich (na internetu v podob¢ blogovych
ptispévkll nebo piimo na letistich), reference samotnych cestujicich o jejich zkuSenostech
s vyplacenim kompenzace nebo informaéni ¢innost Evropskych spotiebitelskych center.%

Rovnéz ¢esky Utad pro civilni letectvi podle vyroéni zpravy eviduje kazdy rok nartist
stiznosti piiblizné o polovinu (viz obrazek 1). Utad pro civilni letectvi je vnitrostatnim dozorovym
organem podle § 3 odst. 7 zdkona o civilnim letectvi, dohlizi na povinnosti leteckého dopravce
tykajici se ndhrad a pomoci cestujicim podle nafizeni a zaroven je odpovédnym subjektem pro
individualni stiznosti cestujicich, pfi¢emz vysledek Setfeni individudlni stiznosti nema pravni
zavaznost. Utad vzhledem k omezenym personalnim moznostem (Gfad ma k dispozici
1 zaméstnance specialistu na nafizeni ¢. 261/2004 a ¢. 1107/2006 na plny uvazek spolu s podporou

pravniho odboru?®”) upozoriiuje, Ze miiZe trvat i vice nez 1 mésic, neZ na stiznost zareaguje.

264 Study on the current level of protection of air passenger rights in the EU: Final report, op. cit.,
bod 5.15.

265 Tamtéz, bod 5.14.
266 Tamtéz, bod 5.78.

267 Tamtéz, s. 293.
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Co se tyce postupu dozorovych organti pii ukladani sankci, lze uvést, ze v roce 20182

Utad pro civilni letectvi z cca 1500 obdrzenych stiznosti ve 27 ptipadech zahajil s leteckymi
dopravci prestupkové fizeni o ulozeni sankce pro poruSeni povinnosti z nafizeni podle ust. § 93¢
odst. 3 zdkona o civilnim letectvi, ve kterém leteckému dopravci hrozi pokuta az do vyse 1 milionu
korun. Pomér zahajenych fizeni ¢eskym uradem se pohybuje kolem evropského priiméru, ktery
¢ini 1 %,”7 jelikoz dozorové organy povazuji sankce za prostiedek ultima ratio a nejprve se
pokouseji pisobit na zménu chovani dopravce a oficidlné jej varovat. Sankce za poruseni natfizeni
je tteba chapat ve stejném duchu jako pozadavek na postup dozorovych organi pii vytizovani
jednotlivych stiznosti. Sankce nemaji slouzit jako spravni donucovaci opatfeni, jez maji byt nutné
piijata v reakci na kazdé poruSeni natizeni (stiznosti podané podle ¢l. 16 odst. 1.), nybrz spise jako
odezvu na poruseni, které dozorovy organ zjistil pti vykonu vSeobecného dohledu (podle ¢l. 16
odst. 1).2”! Pokud je ale sankce leteckému dopravci skuteéné uloZena, neni jasné, zda piisobi
efektivnim vlivem. VySe sankci totiz nemusi odpovidat uSetfenym ndkladim v ptipadé

nedodrZzovani natizeni. Jak je patrné z vyse uvedeného sankce rovné€Zz nemohou piisobit systémove

268 Utad pro civilni letectvi, Vyrocni zprava UCL 2018 [online], s.13, In: [cit. 2020-06-24], Dostupné z:
https://www.caa.cz/urad-pro-civilni-letectvi/vyrocni-zpravy/.

269 Tamtéz.
270 Study on the current level of protection of air passenger rights in the EU: Final report, op. cit, bod 5.45.

271 Bod 32 ve véci Ruijssenaars a Jansen, op. cit.
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a napravit zménu v chovéni leteckého dopravce?’? a je tedy sporné, zda napliuji ucel bodu 21
nafizeni pozadavku ucinnosti, pfiméfenosti a odrazujici funkci sankei.

Zhodnocenim spletité role dozorovych organ lze dospét k zavéru, ze cestujici mohou mit
potiZe zorientovat se v zdkladnim postupu pfi uplatiiovani svych prav. Nékteré letecké spolecnosti
toho vyuZivaji a snaZi se cestujiciho unavit zdlouhavym procesem a nekonecnymi debatami.
Spoléhaji na to, ze ve chvili, kdy cestujici obdrzi tfeba i pozitivni odpovéd’ od dozorového organu,
coz miize v nékterym piipadech trvat az 6 mésicii, bude cestujici jiz tak znechuceny, Ze jen velmi
malo z nich bude ochotnych obratit se na pravniho zastupce a iniciovat soudni fizeni.?’* Pod4ni
stiznosti u dozorového organu ma svilj podstatny vyznam, mimo jiné i proto, ze se odhaduje, ze
az v 60 % piipadi dozorovy organ prehodnoti odpovéd’ leteckého dopravce, o tom Ze udalost
zplisobily mimofadné okolnosti.?’* Avsak je nutno neopomenout, 7e od Setfeni stiznosti
dozorovym organem nelze oCekavat obdobny prubeh Setfeni jako v fizeni pted soudem. Pouze

soud muze vydat pravné zavazné a vykonatelné rozhodnuti.

1.5.1. Subjekty alternativniho FeSeni spori

Jak jiz bylo vySe poznamenano, dozorovy orgdn mize mit podobu subjektu alternativniho
feSeni sporu (ADR). Mechanismus ADR piedstavuje alternativu k soudnimu fizeni a vyznacuje se
predevsim jednoduchosti, rychlosti a nizkymi ndklady mimosoudniho urovnavani spotiebitelskych
sporti. Na tUzemi clenskych statd jsou podle smérnice ¢. 2013/11/EU o alternativnim feSeni
spotiebitelskych sporti?’® ziizeny subjekty zabyvajici se spory mezi spotiebiteli a obchodniky
a Clensky stat urci, jakou budou mit tyto subjekty konkrétni podobu.

ADR sice neni prostfedek specificky vytvoreny pro spory z letecké piepravy osob, jelikoz
Clenské staty nemaji z natizeni ¢. 261/2004 povinnost zfidit subjekt pro alternativni feSeni spord
zabyvajici se pouze témito spory. AvSak ipfesto cestujici mize mit k dispozici mechanismy ADR,

pokud je letecky dopravce usazeny v nékterém clenském staté a je ucasten na téchto postupech na

272 Study on the current level of protection of air passenger rights in the EU: Final report, op. cit., bod
9.34.

23 KINGA A. & MENDES DE LEON P., Regulation (EC) 261/2004 in the Light of the Recent Decisions
of the European Court of Justice: Time for a Change?!, Air and Space Law 35, no. 2 (2010), s. 110.

274 Evropsky Gcetni dviir, Zvidstni zprdva, ¢ 30, 2018: Cestujici v EU maji ucelend prava, ale museji za né
i naddle bojovat [online], bod 35.

275 Smérnice o alternativnim feseni spotiebitelskych sporli existuje ve spojeni se nafizenim ¢&. 524/2013 o
feSeni spotiebitelskych spord on-line, a to pfedev§im pro on-line nakupy letenek.
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zaklad¢ smérnice ¢. 2013/11/EU. ADR mé piedstavovat efektivni zpiisob feSeni vnitrostatnich
1 pfeshrani¢nich sport predtim, nez spotiebitelé pristoupi k nakladnému soudnimu fizeni.

Kompetentni subjekt ADR zabyvajici se ochranou prav cestujicich v letecké preprave
muize byt zfizen typicky jako obecnd spotiebitelskd organizace, spotiebitelskd organizace se
zaméfenim na dopravu (napf. ve Francii nebo Norsku) anebo spotiebitelskda organizace
s konkrétnim zaméfenim na leteckou dopravu (napf. Némecko, Velkd Britanie).?’® V Ceské
republice je tato smérnice provedena do pravniho fadu novelou zdkona o ochrané spotiebitele.
Piislusnym organem pro spor s tuzemskym leteckym dopravcem je Ceska obchodni inspekce, tedy
typ organu zabyvajici se obecnou spotiebitelskou ochranou. Je-li dopravce z jiného ¢lenského
statu EU, Norska nebo Islandu maji cestujici k dispozici sit’ Evropskych spotiebitelskych center
(sit ESC - ,, ECC-Net ).

Postupy ADR se nejevi jako nejvhodnéjsi moznost vymahani naroku na nahradu skody
v ptipadé feseni sport z letecké prepravy osob. Letecky dopravce nemusi mit zdjem se postupu
ucastnit a stejné tak cestujici, protoZe narok na odskodnéni podle natizeni €. 261/2004 je v pausalni
vysi stanovené nafizenym a urovnani sporu ADR postupy by cestujicim mohlo piinést nizsi vysi

odSkodnéni a ne nutné s vEtsi tisporou ¢asu nebo namahy.

1.5.2. Prosazovani prav cestujicich podle navrhované zmény narizeni €. 261/2004

Navrh Komise na zménu nafizeni ¢. 261/2004%”7 z roku 2013 reagoval na vyse popsanou
komplikovanou pozici dozorovych organti a dlouhodobou kritiku prosazovani prav cestujicich
(napft. vyjadieni EP v divodové zpravé k navrhu zmény, ze dozorové organy ne vzdy zajistuji
ucinnou ochranu prav cestujicich) a souhlasi s tim, ze zaméteni na zménu v prosazovani natizeni
je tfeba vnimat jako prioritu. Navrh se proto snazi piesnéji objasnit tlohu dozorovych orgéni jako
cestujicich, coz by mohly zajist'ovat subjekty ADR, pfi¢emz oba subjekty by tizce spolupracovaly
na u¢inném a jednotném systému ukladani sankci. Navrh rovnéz ptinasi vymezeni maximalnich
lhiit pfi vyfizovani stiznosti (cestujici poda stiznost leteckému dopravci ve 1hiité 3 mésicii od dané
udalosti, dopravce do 7 dnll piijeti stiznosti potvrdi a ve 1hiité 2 mésicti zasle cestujicimu Gplnou
odpovéd’; nejdiive 2 mésice ode dne podani stiznosti leteckému dopravci mize cestujici pripadné

podat stiznost dozorovému organu, ktery do 7 dnl potvrdi pfijeti a maximalné do 3 mésict

276 Study on the current level of protection of air passenger rights in the EU: Final report, op. cit., bod
6.30.

277 Navrh natizeni EP a Rady o zméné natizeni (ES) ¢. 261/2004 a nafizeni (EHS) &. 2027.
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poskytne stézovateli kone¢nou odpoveéd’). Déle rozsifuje informacni povinnost leteckého dopravce
o informovani ¢ekajici cestujicich o nastalé situaci naruSeni letu situaci, jakmile ma dopravce
informace k dispozici a maximalné do 30 minut od planovaného ¢asu odletu. Komise by také méla
mit lepsi pfistup ke statistickym tidajim o ¢innosti jednotlivych dozorovych organt posilenim
koordinace a vymény informaci mezi vSemi subjekty odpovédnymi za prosazovani nafizeni
a ucinngji tak vyhodnocovat situaci pii uplatiiovani prav cestujicich.

Jasna transparentnost komunikaénich kanalll pfi podani stiZznosti by mohla mit pozitivni
dopad pro cestujici, oviem A. Kinga upozoriiuje,?’® ze uplatiiovani mimosoudnich prostfedki se
v soucasné dob¢€ miji t€inkem piedevsim praveé proto, ze tyto subjekty nemaji Zadné vynucovaci
pravomoci a jejich rozhodnuti nejsou pravné zavazna. Nevidi tedy divod, pro¢ by tomu pii
zapojeni ADR subjektl do mechanismu prosazovani prav natizeni ¢. 261/2004 mélo byt jinak.
Rovnéz jak jiz bylo poznamenano, postup ADR je vhodnéjsi pro spory, ve kterych je vyhodné pro
ob¢ strany dosahnout kompromisu, coz se netyka sport ohledné narokl z nafizeni ¢. 261/2004.
Dosazeni kompromisu a pfijatelného feseni odskodnéni cestujicich by mélo byt spiSe otazkou
vyvazené pravni Upravy, kterd bude financné pfijatelna pro letecké dopravce a ti se tak nebudou
snazit vyhybat vyplaceni ndhrady Skody.

Dalsim z problematickych aspektli prosazovani nafizeni je fakt, ze dozorové organy
vykladaji odlisné pojem mimotddnych okolnosti, ¢imz mize dochédzet k odlisSnému zachazeni
s cestujicimi napfi¢ Clenskymi staty. Nerovnost cestujicich prohlubuje i to, ze 1 v rdmci stejného
¢lenského statu se na stejném letu mize dostat finan¢niho odskodnéni jednomu cestujicimu, ktery
se odhodlané¢ domahd svych prav, zatimco jiny cestujici se po prvotnim odmitnuti finan¢ni
kompenzace leteckym dopravcem dal odSkodnénim nezabyva. Napomoci by mohla lepsi
komunikace mezi Komisi a dozorovymi organy i navrhovand revize nafizeni, kterd pojem
mimotadnych okolnosti vyjasnuje. Dozorové organy by mély poskytovat predevsim systémové
informace a pokusit se nalézt spravnou vyvazenost mezi dohledem nad dodrZovanim nafizeni
a vyfizovanim jednotlivych stiznosti cestujicich. Prozatim neni jasné, ktery model z mnoha
riznych moZnosti se zdd nejvhodnéjsi a zdali bude zména nafizeni pfijata v navrhované podobg,
ale 1ze se domnivat, ze prehlednost systému a transparentni proces komunikac¢nich kanala pti

stiznostech cestujicich mlze byt jediné ku celkovému prospéchu pro vSechny zicastnéné strany.

28 KINGA A., EU Air Passenger Rights: Assessment of the Proposal of the European Commission for the
Amendment of Regulation (EC) 261/2004 and of Regulation (EC) 2027/97, Air & Space Law 38, no. 6 (2013), s.
431-432.
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Cestujici by také kromé svym prav, zejména na finan¢ni kompenzaci, m¢l znat i postupy jak a kde

se jich G¢inn¢ a jednoduse domahat.

1.6.  Rizeni p¥ed soudy

Neuspéje-li cestujici v zadném vySe popsaném mimosoudnim postupu, a piesto se
domniva, Ze ma narok na finan¢ni kompenzaci, miiZe se obratit na ptisluSny vnitrostatni soud. Se
soudnim fizenim jsou spojené prvky nejistoty a riziko vysledku. Soudni fizeni piedstavuje casove
1 finan¢né€ naro¢néj$i moznost a ve vétsin€ Clenskych statd bude v fizeni pied soudem vyzadovano
pravni zastoupeni na rozdil od vyse zminénych moznosti. Ve sporech o narocich na ndhradu Skody
z poruSeni smlouvy o mezindrodni letecké pfepravé je tfeba rozliSovat, domaha-li se cestujici
naroku zalozeném natizenim ¢. 261/2004 nebo Montrealskou umluvou. Oba naroky na nahradu
Skody totiz predstavuji na sob& nezavisly pravni systém s odliSnymi pravidly a mohou byt

uplatnény i zaroven.?”

1.6.1. Procesni uplatnéni naroku z narizeni ¢. 261/2004

Mezinarodné piislusny soud v piipad¢ zalob o ndhradu Skody podle nafizeni ¢. 261/2004
1ze ur&it podle naiizeni Brusel I bis.?® Obecné kritérium pfislusnosti uréuje, Ze letecky dopravce,
ktery ma sidlo, ustfedi nebo hlavni provozovnu na tizemi ¢lenského statu EU, mtze byt zalovan
u soudu tohoto ¢lenského statu.?®! Dale ma cestujici k dispozici zvI4stni kritérium piislusnosti, a to
misto na uzemi ¢lenského statu, kde sluzby podle smlouvy byly nebo mély byt poskytnuty.?** Za
misto hlavniho poskytovani sluzeb ze smlouvy o letecké prepravé osob pfitom musi byt
povazovano misto odletu a piiletu letadla sjednané v pfislusné smlouvé o preprave.?®® Cestujici
tak podle své volby muize zalovat leteckého dopravce u soudu, v jehoz obvodé se nachézi jedno

zmist® Tento zavér se neméni ani v pfipadé letu s piestupem v kombinaci s odlisnym

279 Viz rozsudek ve véci IATA and ELFAA, op. cit.

280 Natizeni EP a Rady (EU) &. 1215/2012 ze dne 12. prosince 2012 o piislusnosti a uznavéani a vykonu
soudnich rozhodnuti v obéanskych a obchodnich vécech, Ut. vést. L 351, 20.12.2012, s. 1—32.

281 C1. 4 odst. 1 a &l. 63 odst. 1. nafizeni Brusel I bis.
282 (1. 7 odst. 1 pism. b) alinea druha nafizeni Brusel I bis.

283 Bod 47 rozsudku SDEU ve véci Rehder, C-204/08, ze dne 9. Servence 2009; v ¢eském pravnim
prostiedi napft. rozsudek Obvodniho soudu pro Prahu 6 ze dne 25. 8. 2014, sp. zn. 53 C 15/2013 Dostupné z:
SIPULOVA, K., PAVEL A. a CESKOVA S. Aplikace unijniho prdava ceskymi soudy v rozhodnutich z let 2012
2015 [online], Nejvyssi soud, 2019 [cit. 2020-06-24], ISBN 978-80-907159-3-6 Dostupné z:
http://www.nsoud.cz/judikatura/ns_web.nsf/0/FD31CACF16B63DFEC125848000283FF3/$file/ Aplikace%20unijni
ho%?20prava.pdf.

284 Body 44 a 45 ve véci Rehder, op. cit.

63



provozujicim a smluvnim leteckym dopravcem, kdy misto prvniho useku a misto pfiletu druhého
a posledniho useku je zaroven misto pro plnéni ze smlouvy, a tedy i rozhodnym pro urceni
piislusnosti.?®

Nejedna-li se o leteckého dopravcee se sidlem, ustiedim nebo hlavni provozovnou na Gizemi
Clenského statu EU, urci se pfislusnost soudii kazdého clenského statu podle jeho vlastnich
pravnich predpist,?®?%" tedy v Seském pravnim prostiedi podle zdkona o mezinarodnim pravu
soukromém. Mezinarodni pravomoc ceskych soudi podle ZMPS bude dana, nelze-li pouzit
natizeni Brusel I bis ani jinou mezinarodni upravu. Obecnym ustanovenim v piipad¢ neexistence
jiného pravidla bude ust. § 6 a pravomoc ¢eskych soudt bude dana, je-li podle procesnich predpist
(tedy OSR) pro dany spor mistné piislusny ¢esky soud. Podle ust. § 86 odst. 3 bude &esky soud
pravomocny tehdy, ma-li zalovany zahraniéni letecky dopravce v Ceské republice umistén zavod
nebo organizacni slozku zavodu. Podle ¢l. 8 odst. 1 ZMPS soud bude v fizeni postupovat vzdy
podle &eského procesniho piedpisu a vétsinou tomu bude tak i v jinych statech.?®

Kolizni normou, kterd ur¢i rozhodny pravni fad, je pro smlouvy o piepravé cestujicich
nafizeni Rim 1% Strany si mohou rozhodné pravo zvolit podle ¢l. 3 a s omezenim ¢&l. 5 druhého
pododstavce jen pravo pouze té zemé, ve které ma cestujici/dopravce obvyklé bydlisté, dopravee
v ni mé ustfedi své spravy nebo se v ni nachdzi misto odjezdu ¢i misto ur¢eni. Neni-li rozhodné
pravo urceno volbou stran, nafizeni obsahuje samostatnou kolizni normu pro smlouvy o pfepraveé
cestujicich v €l. 5. Pouzije se tedy pravo zem¢ obvyklého bydlisté cestujiciho, nachézi-li se v této
zemi rovnéz misto odjezdu nebo misto urceni. Jinak se pouZzije pravo mista, ve kterém ma dopravce
své obvyklé bydliste. Zaroven plati unikovéa dolozka v €l. 5 odst. 3, je-li smlouva zjevné zeji
spojena s jinou zemi neZ piedchozi uvedené, pouZzije se pravo této jiné zeme. V piipadé smlouvy
o letecké piepravé tedy misto odletu a piiletu.?

V Ceské republice 1ze u vnitrostatniho soudu podat standardni ob&anskopravni Zalobu.

Nejcastéji se tak déje prostiednictvim zrychleného zplisobu uplatnéni prava, a to platebniho

285 Body 73 a 78 rozsudku SDEU ve véci flightright, C-274/16, ze dne 7. bfezna 2018; Stanovisko
generalniho advokatka Michala Bobka ve véci flightright, C-274/16, bod 70.

286 (°1. 6 odst. 1 nafizeni Brusel I bis.
287 Body 45 a 55 ve véci flightright, op. cit.
288 PFEIFFER, M. a kol., op. cit., s. 289.

289 Natizeni EP a Rady (ES) ¢. 593/2008 ze dne 17. &ervna 2008 o pravu rozhodném pro smluvni
zévazkové vztahy (Rim I), Uk, vést. L 177, 4.7.2008, s. 6—16.

290 Bod 41 ve véci Rehder, op. cit.
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rozkazu®®! (&i elektronického platebniho rozkazu). Je-li proti platebnimu rozkazu podin v&asny
odpor, bude navrh projednan v obanském soudnim fizeni a soud natidi jednani. Podle ust. § 202
odst. 2 OSR neni mozné podat odvolani proti rozhodnuti soudu v prvnim stupni v bagatelnich
sporech, kde penézité plnéni neprevysuje 10000 K¢ (piiblizné 370 EUR) a tak vétSina sporil
z kratkych letli bude pted ¢eskymi soudy projednavana pouze v prvnim stupni. Faktem je, Ze pouze
ve velmi malé Casti ptipadi se spor dostal do stadia soudniho fizeni, coz je krom¢ malého trhu
zptisobeno i délkou, néklady a nejistotou vysledku.?*?

Natizeni ¢. 261/2004 neobsahuje zadné ustanoveni o promlceci 1hité pro podani zaloby
o nahrad¢ Skody, a tak se pouziji pravidla kazdého ¢lenského statu, ktera upravuji promlceni lhiity

vztahujici se na podani zaloby.?*?

1.6.2. Procesni uplatnéni naroki podle Montrealské umluvy

Mezinarodni ptislusnost soudu je ur¢ena podle ¢l. 33 Montrealské imluvy. Nafizeni Brusel
I bis tykajici se otdzek soudni pfislusnosti se v ramci EU pouzije pouze v téch otazkach, které
nejsou upraveny Montrealskou timluvou, jelikoz Montrealska umluva je v takovém ptipadé vici
nafizeni Brusel I bis lex specialis.***

Pro rozhodovani sporti na zaklad¢ zaloby o nahradu skody z poskozeného zavazadla podle
¢l. 17 odst. 2 imluvy a déle ze zpozdéni cestujicich nebo zavazadel podle ¢l. 19, ma zalobce podle
¢l. 33 odst. 1 na vybér ze 4 moznosti sudisté, které Montrealska imluva blize neurcuje a bude pfti
jejich zjisténi nutno vychazet z narodniho pravniho fadu.

Prvni moznosti je soud v misté, kde ma dopravce bydlist¢. Dopravce bude nejcastéji
pravnickou osobou a podle ¢eského obcanského soudniho fadu je mistné pfislusnym soudem
pravnické osoby okresni soud, v jehoZ obvodu m4 sidlo.>

Druhou mozZnosti je soud, kde ma dopravce hlavni sidlo podnikani. Hlavni sidlo podnikéani
je nutno chapat jako misto, v némz se nachazi obchodni vedeni provadéjici podnikatelskou Cinnost

dopravce.?”® Podle ob¢anského zikoniku se sidlo podnikatele pravnické osoby uréi adresou

1 CSACH, K, 4 Pair of Wings: Air Passenger Rights in the Czech Republic and Slovakia, In BOBEK,
Michal a Jeremias PRASSL, eds., Air Passenger Rights:Ten Years On, Oxford, Hart Publishing, 2016. s. 349.

292 Tamtéz, s. 134.
293 Body 24 a 33 rozsudku SDEU ve véci Cuadrench Moré, C-139/11, ze dne 22. listopadu 2012.

*** Viz napf. body 39, 45-48 rozsudku SDEU ve véci TNT Express Nederland, C-533/08 ze dne 4. kvétna
2010 nebo Usneseni Nejvyssiho soudu Ceské republiky ze dne 21.03.2019, sp. zn. 30 Cdo 2473/2018-30.

295 Ust. § 85 odst. 3 OSR.
2% SEDLACEK, P., op. cit, s. 240.
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zapsanou ve vefejném rejstiiku s tim, ze kazdy se mize dovolat sidlo skutecného, 1isi-1i se od sidla
zapsaného.?’

Tieti moznosti je soud, kde m& dopravce misto podnikani, ve kterém byla uzaviena
pfepravni smlouva. Bude se jednat napiiklad o situace, kdy byla pfepravni smlouva uzaviena
prostiednictvim obchodniho zastoupeni dopravce mimo jeho hlavni sidlo podnikani, a tedy
dopravce nemusi mit v tomto mist€¢ pobocku, ¢i jinym zplsobem registrovanou organizacni
jednotku.?”® Soudy obvykle misto podnikani interpretuji jako misto, kde byla letenka zakoupena
nebo vydana.?®® V ptipadé elektronického nakupu letenek je situace o néco komplikovanéjsi,
protoze zahrnuje komplexni technické detaily, které navic nejsou snadno zjistitelné pro
cestujiciho. V ptipadu Polanski v. KLM Royal Dutch Airlines*® soud vychazel z mista, ve kterém
pii ptijeti nabidky doslo k poslednimu esencidlnimu prvku pii uzavieni smlouvy, kterym ma byt
v pripad¢ elektronického nakupu letenky misto, ve kterém cestujici obdrzel potvrzeni o nakupu
letenky. Soud nevzal v uvahu misto, kde jsou registrovany stranky, ze kterych byla letenka
zakoupena, coz je jisté ku prospeéchu cestujiciho. OvSem na druhou stranu, cestujici mize zakoupit
a obdrZet potvrzeni o ndkupu letenky kdekoliv na svété. Sedlacek se domniva, ze v pripadé
uzavieni prepravni smlouvy prostfednictvim internetu nelze uréit misto, v némz byla prepravni
smlouva uzaviena a takova situace nesplituje pozadavek pro uréeni této tfeti piislusnosti.’!
S ohledem na rozvoj prava kybernetického prostoru se Ize domnivat, Ze tato otdzka bude soudy
v budoucnu znovu bliZze zkoumana a bude vice reflektovat souc¢asnou situaci.

Ctvrtou moznosti je soud v misté uréeni. Na misto uréeni se uplatni stejné zasady jako
u nafizeni Brusel I bis a je tieba jej v ptipad€ zpatecniho letu cestujicich vykladat jako misto odletu
letadla (tedy i misto piiletu letadla zpate&niho letu, které je shodné).>*

Z uvedeného vyplyva, ze ¢lanek 33 timluvy neurcuje pouze mezinarodni piislusnost soudu,

tedy okruh soudii pfisluSnych k rozhodnuti sporu, ale 1 mistni pfislusnost soudu, tedy urceni

konkrétniho ptislusného soudu k rozhodnuti sporu. V angloamerickém pravnim systému je ov§em

297 Ust. § 429 OZ.

298 SEDLACEK, P., op. cit., s. 241.

299 Shen v. Japan Airlines, 918 F. Supp. 686 (S.D.N.Y. 1994).

30polanski v. KLM Royal Dutch Airlines, 378 F. Supp. 2d 1222 (S.D. Cal. 2005).
301 SEDLACEK, P., op. cit., s. 241.

302 Usneseni Méstského soudu v Prazel8 ze dne 04.01.2017, sp.zn. 18 Co 379/2016.
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na tento ¢lanek nahlizeno jako na pouhé urceni mezindrodni pfisluSnosti soudu a konkrétni soud
se ur¢i podle narodnich predpist.®®?

Pro rozhodovani sporti na zaklad¢ zaloby o nahradu Skody vzniklou usmrcenim nebo
zranénim podle €l. 17 odst.1 imluvy plati vySe uvedeny vybér ze 4 moznosti sudisté, avSak imluva
zaklada navic v €l. 33 odst. 2 tzv. patou jurisdikci. Cestujici tedy miiZze podat zalobu i na Gzemi
soudu smluvni strany, kde mél v dob¢ nehody cestujici svoje hlavni a trvalé bydlisté a kam nebo
odkud dopravce provadi leteckou piepravu vlastnim nebo jinym letadlem. Hlavni a trvalé bydlisté
cestujicitho v dobé¢ nehody bylo pfedmétem sporu v ptipadu Hornsby v. Lufthansa German
Airlines. V ném se soud zabyval otazkou tzv. doasného bydlisté cestujiciho na jiném misté, nez
je hlavni a trvalé bydlisté. Podle soudu cestujici mize zdrzovat se na vice mistech a mit nékolik
domicildi, ale ma pouze jedno stalé hlavni a trvalé misto bydlists.*

Urcitou odchylku pro posouzeni mezinarodni pfislusnosti predstavuje situace, kdy se
cestujici doméha narokti z natizeni ¢. 261/2004 a soucasné nahrad dalsi Skody podle Montrealské
umluvy. V takovém piipad¢ musi soud posoudit svoji ptislusnost oddélené€ pro naroky z natizeni
¢. 261/2004 podle €l. 7 odst. 1 natizeni ¢. 1215/2012 a pro naroky z Montrealské umluvy podle
¢l. 33 uvedené umluvy.?%

Rizeni se podle &l. 33 odst. 4 {idi tzv. legis fori procesnim fadem soudu, ktery bude p¥ipad
projednéavat, ovSem soud muiZe aplikovat i dalS$i mezinarodni umluvy, které jsou soucasti
vnitrostatniho prava daného statu.3%

Lhiita pro podani zaloby o nahradu $kody je upravena Montrealskou umluvou a ¢ini podle
¢l. 35 tmluvy 2 roky

a) ode dne pfiletu letadla na misto urceni nebo

b) ode dne, kdy letadlo mélo doletét anebo

c) ode dne zastaveni dopravy.

Umluva sice v Ceském jazykovém zpracovani hovoii o promlceni v ptipad¢ neuplatnéni
naroku v této lhité, oviem lhiitu je nutno povazovat za prekluzivni.**’ V ptipadé uplatnéni naroku

z piepravy zapsaného zavazadla je nutnou podminkou podéani zalobu v€asné ozndmeni reklamace

303 SEDLACEK, P., op. cit., s. 238-239.

394 Hornsby v. Lufthansa German Airlines, 593 F. Supp. 2d 1132 (C.D. Cal. 2009).
305 Viz rozsudek SDEU ve véci C-213/18 ze dne 7. listopadu 2019.

306 SEDLACEK, P., op. cit., s. 242.

307 Tamtéz, s. 253.
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vici dopravcei, ktery danou pirepravu provadel podle ¢l. 31 umluvy. Cestujici musi zapsané
zavazadlo pfi pfevzeti zkontrolovat a neprodlené¢ dopravce uvédomit o nezddoucim stavu
zavazadla. V pfipad¢ poskozeni €ini lhtita pro uvédoméni dopravee maximalné sedm dnti ode dne
pfevzeti a v pfipadé¢ zpozdéni dvacet jedna dnG ode dne, kdy bylo zavazadlo cestujicimu
k dispozici. Nejsou-li tyto lhiity cestujicim dodrzeny, nelze proti dopravci podle ¢l. 31 odst. 4

podat zadnou zalobu, ledaze se dopravce dopustil podvodu.

1.6.3. Zrychleny zpiisob uplatnéni prava v EU

Rizeni pred soudy bylo v &lenskych statech EU dilem harmonizovano 3 specifickymi
unijnimi predpisy,’®® které zavadgji zvlastni soudni fizeni. Tyto piedpisy byly pfijaty za icelem
lepsi soudni spoluprace v ob&anskych a obchodnich vécech s mezinarodnim prvkem a snadnéjsiho
piistupu osob, které chtéji uplatnit naroky nizké hodnoty ke spravedlnosti. Nasledujici ¢ast se bude
struéné vénovat fizeni o drobnych narocich (ERDN) z toho diivodu, Ze se pro cestujici jevi jako
vhodny nastroj k podani zaloby o nahradu Skody v pfeshrani¢nim sporu s leteckym dopravcem se
sidlem v jiném ¢lenském statu EU.

Natizeni o evropském fizeni o drobnych nérocich bylo pfijato za tcelem zjednodusSeni,
urychleni a zlevnéni pieshrani¢nich sporti o drobné naroky. Drobnymi naroky se podle ¢l. 2 odst.
1 nafizeni rozumi narok, jehoz hodnota bez navyseni o tiroky, nadklady a vylohy nepiesahuje v dob¢
doruceni Zalobniho formuléfe k pfislusSnému soudu ¢astku 5000 EUR. VétSina sporti z letecké
piepravy cestujicich se bude pohybovat v této vysi. Vést soudni fizeni o narok v této vysi vzhledem
k nakladiim, ¢asové naro¢nosti a dalSimi obtizemi nemusi byt vzdy imérné hodnoté naroku, coz
plati v pfeshrani¢nich sporech specidln¢. Neni ovSem zadouci, aby cestujicim bylo branéno
v piistupu ke spravedlnosti v podobé téchto piekazek, a proto se v fadé statl vytvotilo zkracené
fizeni pro tyto situace.’?

ERDN predstavuje alternativni postup k fizeni upravenému pravnimi predpisy &lenskych
statti. Cestujici si tedy muze zvolit, zda poda zalobu na nahradu Skody podle vnitrostatniho prava
nebo vyuzije zjednoduseného postupu nabizeném nafizenim. Pfislusny soud se urci v souladu

s pravidly vyplyvajici z natizeni Brusel I bis. Vyhodu fizeni je, Ze v ném neni povinné zastoupeni

398 Naiizeni EP a Rady (ES) ¢. 805/2004 ze dne 21. dubna 2004, kterym se zavadi evropsky exekuéni titul
pro nesporné naroky, Ut. vést. L 143, 30.4.2004, s. 15—39; Naiizeni EP a Rady (ES) &. 1896/2006 ze dne 12.
prosince 2006, kterym se zavadi fizeni o evropském platebnim rozkazu, Uk vést. L 399, 30.12.2006, s. 1—32;
Natizeni EP a Rady (ES) ¢. 861/2007 ze dne 11. ¢ervence 2007, kterym se zavadi evropské fizeni o drobnych
narocich, UE. vést. L 199, 31.7.2007, s. 1-22.

399 Odiivodnéni bod 7 nafizeni ¢. 861/2007 o drobnych narocich.

68



advokatem nebo jinym odbornikem v oboru prava. Rizeni je celkové koncipovano jako co
nejsnadnéji pristupné pro zalobce (napi. pro bézného spotiebitele), aby byla cesta pii uplatnéni
naroku drobné vyse co nejsnadngjsi. Uastnikiim fizeni je také k dispozici asistence ze strany
¢lenskych statl, kde se 1ze doZzadovat praktickych informaci o fizeni ¢i o pomoc pfi podani navrhu
na zahgjeni fizeni. Za velmi uZitecné lze v tomto ohledu povaZovat oficialni portal evropské e-
justice,*! kde si cestujici bez nutnosti pravni pomoci mize v matefském jazyce vyhledat podrobné
informace o moZnostech ERDN véetné piisluiného soudu/organu, kam ma zalobu podat, zda jsou
dostupné online prostiedky a v jakém jazyce piisluSny soud zalobu ptijme (ohledné jazykovych
pozadavki soudu jej oviem nelze pokladat za stoprocentné spolehlivy>'!).

ERDN je pisemné formulaiové fizeni. K dispozici jsou &tyfi formulate, které tvoii piilohy
nafizeni a Ize je vyplnit online. Podle CI. 5 odst. 1a nafizeni ma byt ustni jednani nafizeno zasadné
pouze tehdy, pokud neni mozné vydat rozhodnuti na zakladé pisemnych ditkazii nebo pokud o to
nékterd ze stran pozada. Soud ale miize takovou zadost s odlivodnénim zamitnout. Musi-li byt
ustni jednani i piesto nafizeno, ma se podle ¢l. 8 uskutecnit za pouziti vhodnych elektronickych
komunikac¢nich prostfedkli, ma-li je soud k dispozici, jinak je fizeni zahdjeno vyplnénim Zalobniho
formuléafe a probihd formulafovymi odpovéd'mi protistrany. Pro zajisténi rychlosti fizeni jsou
v nafizeni upraveny lhity pro jednotlivé faze, které je mozno prodlouzit pouze za vyjimecnych
okolnosti. Rizeni se podle ¢l. 19 nafizeni ¥idi tzv. legis fori procesnim pravem &lenského statu,
v némz probihd, neni-li dana otdzka vyslovné upravena natizenim. Nezbytnosti fizeni je existence
preshrani¢niho prvku ve chvili obdrzeni zalobniho formuléfe piislusSnym soudem a to, aby alespon
jedna ze stran méla bydlist€ nebo misto obvyklého pobytu v jiném Clenském staté¢ soudu, nez
u kterého byla podana.®!?

Pro bézného spotiebitele problematickym momentem fizeni mize byt jazykova piekazka.
Podle ¢l. 6 nafizeni ma byt Zalobni formulaf a souvisejici podklady fizeni predloZeny v jazyce ¢i
jazycich soudu. Vyplnéni zalobniho formulare pravdépodobné nebude predstavovat vétsi problém,
jelikoz jej zalobce miiZe vyplnit online prostiednictvim jazykové mutace. Problémy mohou ovSem

nastat pii zahajeni fizeni. Prvné, neni jisté, ktery jazyk je tieba povaZovat za jazyk soudu. Natizeni

310 iz https://e-justice.europa.eu/content_small claims-354-cs.do.

3L ONTANU, E. A., PANNEBAKKER, E., Tackling language obstacles in cross border litigation: the
European Order for Payment and the European Small Claims Procedure Approach [online], Erasmus Law Review,
Vol 5, Issue 3 (2012) [cit. 06. 06. 2020], Dostupné online na
https://heinonline.org/HOL/Page?handle=hein.journals/erasmus5&collection=journals&id=175&startid=&endid
=192.s.174.

312 Bydliste se uréi podle ¢lanki 62 a 63 naiizeni (ES) &. 1215/2012.
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se sice v €l. 25 zmifuje, Ze soud Komisi oznami, ktery jazyk je pro soud pfijatelny, ovS§em pouze
v souvislosti s vykonavacim fizeni, ktery se ne nutn€ vzdy bude shodovat s jazykem fizeni. Jednaci
jazyk bude ve vétsing ptipadii ufedni jazyk ¢lenského statu. V piipade, ze Clensky stat ma vice
oficialnich jazykd, jednaci jazyk se uréi podle vnitrostatnich procesnich pravidel.>'* V fizeni pred
ceskym soudem piedstavuje €l. 6 nafizeni omezeni pravo cizince jednat a vést fizeni ve svém
matefském jazyce ve smyslu ¢l. 18 odst. 1 OSR, jelikoZ ¢l. 6 ma z diivodu aplikaéni nadiazenosti
prava EU piednost a jazykem soudu v piipadé CR tak bude ¢estina.’'* Druhym problémem, ktery
muze pro zalobce vyvstat, jsou pozadavky na preklad dokumentti. Soud miize podle ¢l. 6 odst. 2
nafizeni vyZadovat pieklad pfilozeného dalSiho dokumentu (jiného nez Zalobni formulafe
a prisluSnych podptrnych dikazl) pouze tehdy, je-li to nezbytné pro vydani rozhodnuti. Stejné
tak muze za podminek €l. 6 odst. 3 nafizeni druhé strana odmitnout piijeti dokumentu a vyzadovat
jeho preklad. Dostane-li se zalobce do situace, kdy je pravni dokumenty nutné pielozit do jiného
jazyka, mohou se nédklady fizeni radikalné zvysit. Vzhledem k tomu, Ze fizeni mé ptedstavovat
alternativu nédkladného soudniho fizeni, pfedstavuje takova situace negativni piekazku pro
vymahani prav cestujicich. Re§enim jazykového problému nafizeni miize byt zavedeni jednotného
jazyka tizeni, pravdépodobn¢ angli¢tiny nebo vyuziti pocitacového prekladu, které se jevi jako

realisti¢téjsi feseni.’!’

1.6.4. Soucasna situace a budouci vyvoj soudniho vymahani prav cestujicich

Informovanost evropskych cestujicich o pravech z natizeni ¢. 261/2004 se zvysuje, ovSem
jejich vymahani stale predstavuje piekazku uspésného fungovani nafizeni. Soudni fizeni je
komplikované, finan¢né i Casové narocné a je posledni moznosti ke které se mnoho cestujici pfi
vymahani svych prav nedostane, ackoli jim pravo na nahradu $kody ndlezi. Pro letecké dopravce
zase soudni fizeni znamend negativni publicitu a oslabeni vztahu se zdkaznikem. N&ktefi letecti
dopravci také mohou radéji volit variantu vyplaceni finanéni nihrady Skody, 1 kdyz jsou
presveédCeny, Ze cestujicimu nenalezi. Jak jiz bylo ukdzano vyse, rozhodné nelze takovou situaci
oznacit za uspésné fungovani unijniho pravniho ptedpisu.

Zménu v lepSim vymahani prav cestujicich zejména s ohledem na niZ§i naklady a vétsi

pravni jistotu pro Zalujici 1 zalované strany, jakoz 1 systém soudnictvi by mohla pfinést navrhovana

313 ONTANU, E. A., PANNEBAKKER, E., op. cit., 5.178.

314 SIMON, P., In DRAPAL, Ljubomir, Obcansky soudni 7ad: komentdr, Praha, C.H. Beck, 2009, Velké
komentare, s. 3248.

1> ONTANU, E. A., PANNEBAKKER, E., op. cit., s. 182-185.
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smérnice o zastupnych Zalobach na ochranu kolektivnich z&jma spotiebitelt
pravnim prostiedi projednavany zakon o hromadnych Zzalobach. V obou ptipadech se stale vedou
spory o volbu vhodného modelu (odhlasovaci ¢i piihlasovaci princip), ale do oblasti ptisobnosti
smérnice o zastupnych Zalobach maji byt zatazena i1 prava cestujicich v letecké prepravé. Jelikoz
je zaroven navrhovana zmeéna natizeni ¢. 261/2004 ma po jednom roce platnosti smérnice Komise
vyhodnotit, jestli zména natfizeni ¢. 261/2004 piinesla pfiméiené¢ srovnatelnou troveil ochrany
s pravy obsazenymi ve smérnici a pripadné prava cestujicich z oblasti plisobnosti smérnice
odejmout. Ve chvili, kdy se zméni nafizeni €. 261/2004, jisté s sebou také pfinese zdsadni zmény
v uplatiiovani a prosazovani prav cestujicich. Jestlize vSak zmény nepiinesou ocekavané pozitivni

zlepSeni vymahani prav cestujicich, pro tuto chvili se jevi pravdépodobné, ze do¢asnou ochranu

by mohla poskytnout navrhovana uprava ve smérnici o zastupnych zalobach.

Exkurz — Soudni prislusnost Brexit

Po skonceni piechodného obdobi ptestanou pro Spojené kralovstvi platit unijni predpisy
a tedy i pravidla pro urceni soudni ptislusnosti podle nafizeni Brusel I bis. Konkrétni podminky
jsou stale v jednani, v soucasné dobé¢ se vSak jednou z pravdépodobnych variant jevi pfistoupeni
Spojeného kralovstvi k tzv. Luganské timluvé z roku 2007,%!7 ktera je témé&f shodnou Gipravou jako
naiizeni Brusel I bis. Rozhodnutim Rady EU3!® byla Luganska imluva byla uzaviena mezi EU
anékterymi ¢lenskymi stity Evropského sdruzeni volného obchodu (Svycarskem, Norskem
a Islandem) za ui¢elem sladéni pravidel a dosazeni stejné urovné pohybu soudnich rozhodnuti mezi
nimi. K Luganské umluvé mohou pfistoupit i neclenské staty EU, pokud podle ¢lanku 72 odst. 3
imluvy s tim jednohlasné souhlasi smluvni strany. Svycarsko, Norsko i Island*"® vyjadtily jasnou
podporu zaméru Spojené¢ho kralovstvi pristoupeni k umluvé ke konci pfechodného obdobi.
Norsko a Island dokonce nastinily mozné ukonceni spoluprice pod Luganskou umluvou
a uprednostnéni vytvofeni alternativniho systému se zahrnutim Spojeného kralovstvi, pokud by

nebyla mozna dohoda s EU. Island a Norsko tim naznacily uptednostnéni zachovani pravidel

316Navrh Smérnice EP A Rady (EU) o zastupnych Zalobach na ochranu kolektivnich zajma spotiebitelii a o
zruseni smérnice 2009/22/ES COM/2018/184 final - 2018/0089 (COD).

3"Umluva o piislusnosti a uznavani a vykonu soudnich rozhodnuti v ob&anskych a obchodnich vécech, U¥.
vest. L 147, 10.6.2009, s. 5—43.

318 2009/430/ES: Rozhodnuti Rady ze dne 27. listopadu 2008 o uzavieni Umluvy o piislusnosti a uznavani
a vykonu soudnich rozhodnuti v ob¢anskych a obchodnich vécech — Prohlaseni, Uk. vést. L 147, 10.6.2009, s. 1—4.

319 Support for the UK s intent to accede to the Lugano Convention 2007 [online], 28 January 2020 [cit.
2020-06-24], Dostupné z: https://www.gov.uk/government/news/support-for-the-uks-intent-to-accede-to-the-lugano-
convention-2007.

71


https://www.gov.uk/government/news/support-for-the-uks-intent-to-accede-to-the-lugano-convention-2007
https://www.gov.uk/government/news/support-for-the-uks-intent-to-accede-to-the-lugano-convention-2007

o soudni pfisluSnosti radéji s geograficky bliz§im Spojenym kralovstvim neZ se zbyvajicimi
27 ¢lenskymi staty EU. To by znamenalo velky zdsah do soucasnych pravidel a také rozmélnéni
dalsich jurisdik¢énich vztahii v evropském pravnim prostoru. V piipad¢ selhani vSech scénait by
mohl nastat navrat k pravidliim mezinarodniho prava soukromého ptislusnych narodnich adu, coz

by piedstavovalo krok zpét pro justi¢ni spolupréci poslednich 20 let.*?°

1.7.  Cinnost agentur vy¥izujicich naroky v souvislosti s naiizenim ¢&. 261/2004

V poslednich letech do oblasti ochrany prav cestujicich v letecké dopravé vstoupily
komer¢ni subjekty, jejichz pfedmétem podnikani je sprava narokli na odskodnéni za problémy
zplisobené b&hem letecké prepravy jménem cestujicich.*?! Tzv. Agentury na vyfizeni naroki
(anglicky téZ claim agencies nebo private claims companies) vypliluji mezeru na trhu, ktera
postupné vznikla neochotou leteckych dopravcti vyplacet cestujicim financni kompenzace,
relativné nepfistupnému soudu pro bézného spotiebitele v ptipad¢ bagatelnich narokd a stale
nerevidovaném nafizeni ¢. 261/2004.

Evropska komise agenturami vytizujici naroky rozumi podnikatelsky subjekt, ktery nabizi
vefejnosti spravu narokli na ndhradu skody podle natizeni €. 261/2004, véetné pravnich zastupct
¢i advokati, kteif jednaji jako agentury vyfizujici naroky.**?

Letecti dopravei opakované zdiiraziji, ze financni, ale i administrativni zatéz z vyplaceni
téchto kompenzaci je pfili§ vysoka. Dochéazi k tomu, ze letecti dopravci na vznesené naroky
cestujicich nereaguji, prodluzuji konverzaci vyzadanim neustale dalSich dokumentl ¢i odmita;ji
poskytnout informace o pfi¢iné naruSeni letu s pouhym tvrzenim, ze let byl narusen mimotradnou
okolnosti a cestujici tedy nema na finanéni kompenzaci narok. Je nutné si uvédomit, ze podle

sdéleni Komise by dopravce, ktery se odvolavd na mimotddné okolnosti mél v odpovédi

320 LOUCKA, M., Uzndvdni a vykon rozsudkii mezi UK a CR po Brexitu, Advokatni denik [online], 12. 4.
2019 [cit. 2020-06-24], Dostupné z: https://advokatnidenik.cz/2019/04/12/uznavani-a-vykon-rozsudku-mezi-
spojenym-kralovstvim-a-ceskou-republikou-po-brexitu/.

321 Ugetni dvir studie Evropsky uéetni dviir, Zvldstni zprava, ¢ 30, 2018: Cestujici v EU maji ucelend
prava, ale museji za né i nadale bojovat [online], [cit. 2020-06-24], bod 60. Dostupné z:
https://op.europa.eu/cs/publication-detail/-/publication/a23d2c1c-1940-11e9-8d04-01aa75ed71al.

322 EVROPSKA KOMISE, Ozndmeni pro cestujici v letecké dopravé: Ozndmeni o pFislusnych pouzitelnych
pravnich predpisech EU o ochrané spotrebitele, uvadeni na trh a ochrané udaju, které se tykaji cinnosti agentur
vyrizujicich naroky v souvislosti s narizenim ¢. 261/2004 o pravech cestujicich v letecke dopravé [online], 9. 3. 2017
[cit. 2020-06-24] Dostupné z https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/2017-03-09-information-note-air-
passenger-rights-on-claim-agencies_cs.pdf.
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cestujicimu vzdy pfedlozit 1 dikaz mimofaddnych okolnostech, nejlépe v podob& vynatku
z leteckého palubniho deniku, p¥ip. jiné externi dokumenty nebo prohlaseni.’*

Cestujici, nejsou-li se svym narokem u leteckého dopravce uspésni, se mohou i presto
domnivat, Ze jejich narok byl neopravnéné odmitnut, a citi se bezradni a zkrdceni na pravech.
Cestujici se mize kdykoli rozhodnout pfedat svilj narok vybranému pravnimu zastupci anebo

specializované agentufe, ktera se zabyva vymahanim finan¢niho odskodnéni z riznych pravnich

324 & b 325

narok’~" €1 pfimo na vymahani financnich kompenzaci z letecké prepravy oso

Obvykle takové agentury své sluzby poskytuji za odménu stanovenou podilem na vysledku
véci — odménu za uspéch (tzv. succes fee), diky které klient nemusi vynalozit Zadné své finanéni
prostiedky a agentura si odecte provizi pouze v piipadé uspéchu. Jedna se tedy o placenou sluzbu
na rozdil od komunikace s dozorovymi orgédny nebo z velké Casti se subjekty ADR (Gcast
v systému ADR miize byt v nékterych ¢lenskych statech pro letecké dopravee zpoplatnéna naklady
fizeni). VySe provize se u agentur pusobicich v evropském prostoru pohybuje od 22 % do 30 %
pokud je spor vyfesen pievzetim zastoupeni mimosoudné. V piipadé soudniho sporu si agentura
ponecha mezi 30 % az 50 %. Vy3e poplatku se mezi jednotlivymi agenturami v zasadé ptilis$ nelisi,

protoze obvykle pokud maji agentury nizsi poplatek v pocatecni fazi procesu, o to vyssi maji

provizi v pfipadé soudniho fizeni (viz obrazek cislo 2).

323 Sdéleni Komise pro vyklad nafizeni ¢. 261/2004, oddil 5,1.

324 Naptiklad spolegnost https://www.vasenaroky.cz/.

325 Naptiklad spole¢nost https://claimcloud.cz/cs/.
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Obrdzek 2 Podil kompenzace, ktery si ponechd agentura’?

Obchodni model téchto agentur je povétSinou obdobny. Agentury zajisti ziskdni finan¢ni
kompenzace a prevzeti ptipadu bez rizika pro klienta. Agentury vyménou za provizi nabizi rychlé,
bezpracné vyieseni ptipadu.®?’ Klient vyplni intuitivni online formulaf na strankach vybrané
agentury, poskytne veskeré tdaje o naruseném letu a uvede, zda se jedna o odepteni nastupu na
palubu, zpozdéni ¢i zruseni letu. To jsou typické udalosti, u kterych agentury prebiraji zastoupeni.
Zastoupeni u naroku ze zpozdéni, ztraty ¢i poskozeni zavazadla z Montrealské imluvy poskytuji
pouze vybrané agentury,’?® jelikoz v téchto piipadech se nejednd o pausalni ¢astku finanéni
kompenzace a prevzeti pfipadu vyzaduje vice individudlni postup a tim padem jiné postupy. Za
pouziti informacénich technologii automaticky systém (ktery vychéazi z komercnich databazi
obsahujici veskeré informace o letech napf. jejich predpokladany a skute¢ny ¢as pfiletu a odletu
a neocekdvané udalosti, které naruSily leteckou dopravu atd.) velmi rychle vyhodnoti Sanci
tspéchu naroku na nihradu $kody.** Agentury se specializuji na vymahani fixnich ¢astek

nejcastéji v hodnoté 250, 400 a 600 EUR a pfevezmou spravu pouze téch naroku, které maji

326 Study on the current level of protection of air passenger rights in the EU: Final report, op. cit., s. 161.
327 Webové stranky spoleénosti ClaimCloud.

328Napt. spole¢nost ClaimCloud https://claimcloud.cz/cs/.

329 ROTT P., Claims Management Services, An Alternative to ADR? European Review of Private Law,
1/2016, s. 153.
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vysokou $anci na tspéch, ¢imz z toho ¢&ini ziskové podnikéani.*** Prevzeti pouze ,,bezpe¢nych
pfipadi* také zajistuje jejich vysokou miru GspéSnosti. Agentury uvadi o 95% vétsi tspesnost
v porovnani s feSenim piipadu pouhym kontaktovanim leteckého dopravce cestujicim.*! Velmi
podrobné byl obchodni model popsan v ptipadu Bott & Co. Solicitors Ltd. vs Ryanaid DAC,>*?
ktery ukézal, Ze proces od vyhodnoceni, zda ma cestujici narok na finan¢ni kompenzaci, zaslani
nabidky a souhlasu cestujiciho s provizi a obchodnimi podminkami spole¢nosti probiha bez lidské
interakce. AZ pfed odeslanim piedzalobni vyzvy leteckému dopravci, pravni asistent
(ang. paralegal) pod vedenim advokata (ang. soliciter) manualné ptipad zkontroluje, vyhodnoti,
zda ma stiznost vEétsi nez 50% Sanci na uspéch a klientovi emailovou komunikaci potvrdi ¢i
odmitne pievzeti piipadu. Tento proces obvykle netrva déle nez 48 hodin.*** Automaticky online
systém umoznuje agenturam zvladnout velké mnozstvi jednotlivych pifipadi v malé financni
hodnotg.33*

S tim, jak stoupd pocet prepravenych cestujicich, ptfirozené stoupa i pocet narusenych lett
a stiznosti cestujicich. Zaveéry Zvlastni zpravy auditor z Evropského ucetniho dvoru ukazuji, ze
az 50 % ze vSech vznesenych naroki u leteckych dopravci je ucinéno prave prostfednictvim téchto
typt agentur.’> To je pomémé velky podil, vezmeme-li v iivahu, Ze sou¢asné i navrhovana podoba
nafizeni ¢. 261/2004 ptredpoklada jiné subjekty, které maji byt hlavnimi komunika¢nimi kanaly
pro stiznosti cestujicich. O jak velky trh se jednd, si lze pifedstavit i z jiz vySe zminéného
projednavaného piipadu. V roce 2016 primérna hodnota vymozené ¢astky spolecnosti Bott & Co
Cinila €327 a primérny zisk z jednoho ptipadu £95, pficemz v jednom sledovaném mésici
spole¢nost spravovala jenom proti 1 leteckému dopravci Ryanair kolem 1100 piipadi tykajicich

se zpozdénych letii, ze kterych zisk pro agenturu ¢inil £100,000.3%

30 ROTT P., op. cit., s. 153.
331 Webové stranky spoleénosti ClaimCloud.

332 Bott & Co. Solicitors Ltd. v. Ryanair DAC [2019] EWCA Civ 143 (Eng.) (12 February 2019) piistupné
z: https://www.bailii.org/cgi-

bin/format.cgi?doc=/ew/cases/EWCA/Civ/2019/143.html&query=(bott)+AND-+(ryanair).

333 Tamtéz, bod 12.
334 Tamtéz, bod 1.

335 Ugetni dvir studie Evropsky uéetni dviir, Zvldstni zprava, ¢ 30, 2018: Cestujici v EU maji ucelend
prava, ale museji za né i nadale bojovat, op. cit, bod 60.

336 Bott & Co. Solicitors Ltd. v. Ryanair, op. cit., bod 16.
75


https://www.bailii.org/cgi-bin/format.cgi?doc=/ew/cases/EWCA/Civ/2019/143.html&query=(bott)+AND+(ryanair)
https://www.bailii.org/cgi-bin/format.cgi?doc=/ew/cases/EWCA/Civ/2019/143.html&query=(bott)+AND+(ryanair)

Na rozvoj agentur zareagovala v roce 2017 i Evropskd komise Oznamenim pro cestujici,>*’
kterym ptredevSim chtéla informovat cestujici o pravnim pozadi ¢innosti téchto agentur, poté co
byla upozornéna na jejich idajné nespravné postupy a pochybeni.**® Komise timto krokem chtéla
zajistit, aby cestujici ucinil informované rozhodnuti ptfedtim, neZ se obrati na agentury. Komise
zarovein pfipomnéla, Ze existuji 1 jiné moZnosti, jak mize cestujici postupovat. Ozndmeni Komise
zformulovalo 4 klicové povinnosti, které by si méli cestujici ovefit:

a) uvedeni jasné ceny svych sluzeb véetné vSech prisluSnych odmén a poplatka,

b) schopnost agentury predlozit podepsanou plnou moc pro kazdé zastoupent,

¢) dodrzovani smérnice o nekalych obchodnich praktikdch a smérnice o soukromi
a elektronickych komunikacich v souvislosti s nevyzadanym telemarketingem a

d) dodrzovani pravidel EU pro ochranu osobnich udajt.>*

Jak jiz bylo zminéno, ¢innosti agentur vyfizujici naroky se zabyvaly britské soudy
v piipadu Bott & Co. Solicitors Ltd. vs Ryanaid DAC.**® Bott & Co. Solicitors Ltd (dale jen Bott
& Co), jenz je jednou z pfednich agentur, napadla vSeobecné obchodni podminky dominantni
nizkondkladové evropské letecké spolecnosti Ryanair. V ¢ervenci 2016 Ryanair zménil ¢l. 15.2.2.
VOP tak, Ze cestujici v pripad¢ stiznosti podle nafizeni ¢. 261/2004 musi pozadat o odskodnéni
nejprve Ryanair a poskytnout mu 28denni lhiitu k odpovédi predtim, nez se muiize obratit na treti
stranu, aby jednala jejich jménem. To zkomplikovalo ¢innost agentufe Bott & Co, jelikoz poté, co
uskutecnila prvni kontakt s Ryanair v zastoupeni svého klienta, Ryanair v odpovédi vyplatil
finan¢ni kompenzaci pfimo cestujicimu a znemoznil tak, aby si Bott & Co odecetl svoji provizi za
odvedenou praci. Bott & Co se tak musi obracet na své klienty, u kterych se setkava pouze s 70 %
ochotou zaplatit domluvenou provizi a pfichazi tim o zisky. Problémem také bylo, Ze Ryanair se
dohodl pfimo s cestujicim bez védomi Bott & Co, ktery mohl v praci na piipadu pokracovat

1 nadale poté, co byla cestujicimu kompenzace vyplacena, coz v kombinaci se ztratou provize

337 EVROPSKA KOMISE, Ozndmeni pro cestujici v letecké dopravé, op. cit.

338 Zejména byly zaznamenany pfipady, kdy agentura jednala jménem cestujicich, ktefi si nebyli téchto
krokti plné védomi viz U€etni dvur studie Evropsky ucetni dvir, Zvidstni zprava, ¢. 30, 2018: Cestujici v EU maji
ucelend prava, ale museji za né i nadale bojovat, op. cit., bod 61.

339 V reakci na to se spojily 4 nejvétsi evropské agentury (AirHelp, EUClaim, Flightright and Reclemador)
zabyvajici se vymahanim finan¢nich kompenzaci z letecké piepravy a vytvorily Sdruzeni obranct prav cestujicich
(ang. The Association of Passenger Rights Advocates — APRA). Kratce po zformovani piijaly Kodex chovani, ktery
se ¢lenové zavazuji dodrzovat a ktery vychazi z pravidel formovanych Komisi. Sdruzeni se tim snazi aktivné se
zapojit do dialogu se vSemi vyznamnymi subjekty a ochranit tak své vydobyté misto na trhu. Sdruzeni a tyto
agentury obecn¢ vystupuji jako strazci prav cestujicich, ktefi chrani ptistup ke spravedlnosti pro vSechny.

340 Bott & Co. Solicitors Ltd. v. Ryanair DAC, op. cit.

76



ohroZovalo jejich obchodni model**' Ryanair vysvétlil zménu tim, Ze vytvofil vlastni online
formular. Formulaf umoznuje cestujicim jednoduse zadat zadost o finan¢ni kompenzaci a vytizeni
stiznosti je tak mozno rychle a napiimo vyfesit*** bez nutnosti zdsahu tieti strany. Dopravce tak
muze stiznost vyfidit zpiisobem, ktery sim povazuje za vhodny v rdmci zachovani dobrého vztahu
se zékaznikem (a pfipadné cestujicimu misto financni ¢astky nabidnout voucher ve stejné nebo
vysS8i hodnoté€ na piisti let, ¢imZ dopravce uSetti okamzité naklady). IATA k tomuto dodava, ze
v dnesdni dobé¢ se letecti dopravei nachazi na siln€ konkuren¢nim trhu a zdkaznicky servis je pro né
zivotné dilezity.>* Timto postupem neni dotéeno pravo cestujici obrétit se na tfeti stranu, oviem
az po tomto prvotnim kontaktu s leteckym dopravcem. Soud se tedy zabyval i tim, zdali tento
pozadavek nepfedstavuje omezeni cestujiciho v pfistupu k praviim a zda méa Bott & Co pravo
pozadovat vyplaceni ¢astky na jejich ucet, podobn¢ jako tifeba pfi zastoupeni advokatem. Soud
prvni instance ani odvolaci soud nepodpofil ¢innost agentur a neshledal v povinnosti kontaktovat
nejprve dopravce vytvoreni materidlni prekdzky pro cestujici. Odvolaci soud potvrdil, Ze
vSeobecné obchodni podminky Ryanair v pfedmétné ¢asti nejsou porusenim ¢l. 15 nafizeni
¢.261/2004.

Tento zavér predstavuje zavaznou hrozbu pro vSechny obdobné agentury a inspiraci pro
letecké spolecnosti. Ty totiz nyni mohou piijmout podobna ustanoveni a implementovat podobné
interni postupy za podpory nejen britského soudu, ale i Komise, IATA a dalSich subjektii, které
pied vyuzitim agentur varuji.

Agentury jsou jistym zptisobem atraktivni pro cestujici. Specidlné napft. pro zaneprazdnéné
cestujici nebo pro ty, kterym rychle ziskana finanéni kompenzace i po odecteni provize piipada
jako rozumné feSeni vyménou za bezstarostnost. Mimo to mohou byt také zajimavé pro
zaméstnavatele, jejichz zaméstnanci Casto cestuji. Agentury jsou také pro cestujici velmi
jednoduse a rychle dostupné, i diky tomu, Ze vedou kampané na internetu a socidlnich sitich

a spolupracuji s prodejci letenek ¢&i cestovnimi kancelafemi** Agentury také piispivaji

341 Tamtéz, bod 19.
342 Bott & Co. Solicitors Ltd. v. Ryanair DAC, op. cit., bod 23.

343 Passengers Given Important EU Guidance on Compensation Claims Agencies [online], 9 March 2017
[cit. 2020-06-24], Dostupné z: https://www.iata.org/en/pressroom/pr/2017-03-09-02/.

344 Napriklad pii koupi letenky pies zprostiedkovatelsky portal letuska.cz lze za za 49 K& zakoupit sluzbu
Travel Asistent, ¢cimz cestujici ziska narok na vyhodné&jsi provizi (19 % v¢. DPH) u spolec¢nosti Click2Claim, ktera
poskytne komplexni servis pii vymahani finan¢ni kompenzace. Viz v§eobecné obchodni podminky spole¢nosti
ASIANA spol. sr. 0. a Click2Claim s.r.o., Dostupné z https://www.letuska.cz/vseobecne-obchodni-podminky,
https://www.click2claim.eu/cs/travel-asistent-asiana.
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k pravnimu povédomi cestujicich o svych pravech.** Jejich nezanedbatelnym piinosem je
inovativni zptsob vyuziti informacnich technologii a ochota nachéazet v konzervativnim pravnim
prostiedi nové postupy.

Nelze vSak uplné¢ opomenout kritiku ¢innosti agentur. IATA je dokonce hanlivé nazyva
sclaims farms*>* objevuji se i stiznosti zékazniki na neprofesiondlni chovéani agentur**’
a odbornici se ptaji, zdali nepfenechat tento typ pravnich sluzeb kvalifikovanym pravnikiim
(advokatim), 1 kdyz agentury samoziejmé z urcité Casti zaméstnavaji pravniky nebo s nimi
alespont spolupracuji.’*® Zajimavy je rovnéz nazor pravnic¢ky nezavislé Evropské organizace
spotiebiteld (BEUC) Patrycji Gautier ze vhodnym nastavenim systému prav cestujicich by
nevznikla potieba vyuZzivat sluzeb agentur.’*’Agentury také pii uplatiiovani a prosazovani prav
nafizeni nemohou pfedstavovat systémovou alternativu k jinym subjektim ptfedvidanym
natizenim, jelikoz obchodni model agentur jim bude i do budoucna dovolovat pievzit pouze
,jednoduché pripady* adekvatni ochrana zbyvajici ¢asti cestujicich stale nebude vyfesena.’>
Spole¢nost Bott & Co uspéla se Zzadosti u NejvysSiho soudu a piipad se tak bude znovu
projednévat, jelikoZ v sobé nese prvky veifejného zajmu.*®' Pfipad piedstavuje jisty milnik pro

fungovani a budoucnost obdobnych agentur a nezbyva nez s napétim sledovat jeho budouci vyvoj.

345 Coz potvrzuje i Utad pro civilni letectvi viz Utad pro civilni letectvi, Vyrocni zprava UCL 2018, op. cit.,
s.13.

346 passengers Given Important EU Guidance on Compensation Claims Agencies, op. cit.

347 Napt. zkugenosti cestujiciho se spole¢nosti Fairplane.at, ktera po roce a piil od pievzeti naroku
cestujiciho informovala, Ze letecky dopravce neodpovedél, soudni fizeni iniciovat nebudou a ptipad uzaviela. Poté
co se cestujici obratil na spotiebitelskou sit ECC-Net, letecky dopravce na dotaz pravniki ze spotiebitelské sité
rychle odpovédél a ukazalo se, Ze agentura za celou dobu odeslala pouze jediny email a promléeci lhlita naroku
mezitim uplynula. Obdobné napt. zdokumentované ptripady Norskymi subjekty ADR, oboji viz The European
Consumer Centres Network. ECC-Net Air Passenger Rights Report 2015 [online], In [cit. 2020-06-24], Dostupné z:
https://ec.europa.eu/info/sites/info/files/ecc-net_air_passenger rights report 2015.pdf.

38 ROTT P., op. cit., s. 158.

349 SAIM, SAEED. The dogfight over airline passenger claims [online]. 4/27/19 [cit. 2020-06-24].
Dostupné z: https://www.politico.eu/article/the-dogfight-over-airline-passenger-claims-eu-rules-claims/.

330 ROTT P., op. cit., s. 157.

3UHYDE, J., Supreme Court to consider Ryanair compensation ruling [online], 18 November 2019 [cit.
2020-06-24] Dostupné z: https://www.lawgazette.co.uk/news/supreme-court-to-consider-ryanair-compensation-
ruling/5102204.article?fbclid=IwAR1_Aq KNOFuQCJViNSBr3URDt7bSpMj UtLMxv4I-
8wORS715zMdxQNtYU.
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Zavér

Cilem této prace bylo komplexnim zplisobem se vénovat celému procesu upraveném
v ptimo pouzitelnych unijnich pravnich piedpisech a mezinarodnich smlouvéch, které unifikuji
odpovédnost leteckého dopravce za Skodu vzniklou z mezindrodni letecké prepravy osob.

Po tivodnim vymezeni zékladnich teoretickych pojmi prace nejprve nabidla ptehled pravni
upravy na evropské a mezinarodni trovni. Prvni kapitola poukazala na judikaturni rozpor pfi feSent
problému neslucitelnosti nafizeni ¢. 261/2004 s Montrealskou timluvou a dale se zakladnimi
pravidly mezinarodniho prava. Tento rozpor by mél byt vyfesen novym judikaturnim zavérem
SDEU, ktery bude respektovat pfednost mezinarodni tpravy pred unijnim pfedpisem nebo pfijetim
nové podoby natizeni ¢. 261/2004, ktera nebude v kolizi s Montrealskou timluvou.

V druhé kapitole se prace zameétila na situace piedvidané pravni upravou v dusledku,
kterych dojde k vzniku odpovédnosti leteckého dopravce za Skodu. Prace podrobné vylozila vznik
odpovédnosti leteckého dopravce vsituacich odepieni ndstupu na palubu, zruseni letu,
vyznamného zpoZzdéni. A dale odpovédnost dopravce za Skodu vzniklou v diisledku usmrceni nebo
zranéni cestujicich, zni¢enim ztratou nebo poskozenim zavazadla a zpozdénim. Jak prace ukézala,
letecky dopravce odpovida 1 za situace, které maji Casto vzdaleny ptivod v letecké preprave osob.
Také bylo poukdzano odkud prameni nespokojenost leteckych dopravei z rozsahlych povinnosti,
které jim ukladad nafizeni ¢. 261/2004, zejména kdyZz nad ramec znéni nafizeni musi letecky
dopravce podle ustilené judikatury cestujicim poskytnout finanéni nihradu i1 v dasledku
vyznamného zpozdéni letu.

Tieti zavérecna kapitola se vénovala uplatnéni prav cestujicich na ndhradu skody na izemi
Evropské unie. Jak zprace vyplynulo, prosazovéani a uplatiiovani prav znafizeni ¢. 261/2004
pfedstavuje jeden zhlavnich probléma fungovani upravenych pravnich norem. Evropskéd unie
a dalsi zapojené subjekty se intenzivné vénuji informovanosti prav cestujicich v letecké preprave
osob, ale soucasti problému je také redlné vyplaceni finan¢ni nahrady Skody leteckym dopravcem.
To znamenad, Ze 1 pokud cestujicich sva prava znaji, stale ve velké ¢asti ptipadii nejsou odSkodnéni
za utrpénou Ujmu a neni tak naplnén ucel vysoké urovné ochrany cestujicich podle nafizeni
¢. 261/2004. Evropska komise oc¢ekava pozitivni piinos v zapojeni subjektii ADR do mechanismu
prosazovani a uplatiiovani prav cestujicich v EU, avSak z prace vyplynulo, Ze navrhované znéni
nafizeni pravdépodobné nepiinese v této oblasti zdsadni zménu. Dale bylo popsano soudni feSeni
sporu, kde se vhodnou variantou pro cestujici jevi vyuziti systému evropského fizeni o drobnych
narocich, ve kterém neni potfeba pravni zastoupeni a cestujici mize pomérné jednoduse soudni

cestou vymahat sviij narok. Rizikem fizeni o drobnych narocich je vSak eventualni potieba
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pravniho pfekladu dokumentii potfebnych k fizeni, jeZ miiZze levné a rychlé fizeni zkomplikovat.
Jako nejvhodné;jsi varianta pro cestujici se jevi vyuziti ¢innosti specializovanych agentur vyfizujici
naroky cestujicich z natfizeni ¢. 261/2004. Je to vhodny zplisob vymahani prav zejména pro ty
cestujici, kterym vyménou za uSetfeny €as i namahu nevadi ponechat ¢ast finanéni kompenzace
agentuie. RovnéZ bylo upozornéno i na rizika vyuZiti takové agentury a bylo konstatovano, ze
¢innost agentur nemtize nahradit statni dozor nad fungovanim nafizeni. Z toho tedy plyne, ze
vyuziti sluZeb agentur je feSenim pouze pro €ast cestujicich a hlavni problém nafizeni ¢. 261/2004
prameni na prvnim misté z neochoty leteckych dopravci vyplatit finan¢ni kompenzaci.

Prace ukdazala, Ze vsoucasné dobé jsou znovu obnoveny diskuze o zméné nafizeni
€. 261/2004 a potieba piijeti uspokojivého znéni nafizeni je naléhavéjsi nez kdy predtim.
Ke zméné natizeni navrhované podobé zroku 2013 se vyjadiila fada subjektti a vypada to, ze
navrhovand podoba netesi hlavni problémy nafizeni. Jak prace ukazala, hlavnim problémem
uspésného prosazovani a uplatiiovani prav z natizeni ¢. 261/2004 je neochota leteckych dopravct
vyplacet financni kompenzace cestujicich. Pro fungovani natizeni je zcela zdsadni, aby letecti
dopravci nafizeni respektovali. Zda se, ze v ukladani dalSich povinnosti leteckym dopravcim
nevede cesta, jelikoz ti nafizeni nedodrzuji a cestujici tak nejsou rychle a pausalné odskodnéni.
Nahrada skody spolu s dal§imi povinnostmi, které jsou leteckym dopravcim nafizenim ulozeny
predstavuje pro letecké dopravce financni bfemeno. Leteckd doprava celi ve svém rozvoji fadé
piekazek a je dulezit¢ zachovat bezpecnost leteckého provozu na prvnim misté. Nafizeni by mélo
poskytnout cestujicim rychlé odskodnéni a nepfinaSet cestujicim dal$i starosti spojené
s vymahanim finan¢ni kompenzace, ktera jim v odivodnénych ptipadech nalezi. Pokud tedy bude
revidované nafizeni ¢. 261/2004 v piijatelné podobé pro letecké dopravce za soucasného
spravedlivého vyvazeni z4jml a zachovani vysoké ochrany cestujicich, lze se domnivat, ze
dopravci by plnili povinnost poskytnout nahradu Skody ve vétsi mife a byl by tak skute¢né naplnén
ucel a cil nafizeni ¢. 261/2004. Ptijeti nafizeni tedy musi byt projednavano za aktivni Gcasti
zucCastnénych stran a odbornikd z dané oblasti. Lze zminit, Ze letecti dopravci by v ramci diskuzi
meéli pfedlozit konkrétni informace o jejich financni zatéZi a rizik spojenych vzhledem k tomu, ze
obecné konstatovani o neimérné financni zatézi se nejevi u¢inné. Zaveérem lze tedy konstatovat,
ze ucel prace byl naplnén a prace obsahla pribéh nahrady skody z mezinarodni letecké piepravy

osob.
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Seznam zkratek

ADR

Brexit

Brusel I bis

COVID-19

CVUT

Dohoda o vystoupeni

sit ESC - ,,ECC-Net*

EHP

ELFAA

ERDN
EU
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IATA
Guadalajaraska
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Komise
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Mimosoudni feseni sporti
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Irska z EU

Natizeni EPa Rady (EU) €. 1215/2012 ze dne 12. prosince 2012 o
piislusnosti a uznavani a vykonu soudnich rozhodnuti v ob¢anskych a
obchodnich vécech

Oznaceni pro onemocnéni, které zptsobuje novy typ koronaviru
SARS-CoV-2 (zkratka pochazi z anglického COronaVIrus Disease
2019)

Ceské vysoké uceni technické v Praze

Dohoda o vystoupeni Spojeného kralovstvi Velké Britanie a
Severniho Irska z Evropské unie a Evropského spolecenstvi pro
atomovou energii

Sit’ evropskych spotiebitelskych center — sitt ESC
The European Consumer Centres Network ,,ECC-Net*

Evropsky hospodaisky prostor

European Low Fares Airline Association
(Evropska asociace nizkondkladovych leteckych spolecnosti)

Evropskeé fizeni o drobnych narocich
Evropska unie

Protokol, kterym se méni Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o
mezinarodni letecké doprave, podepsana ve Varsave dne 12. fijna
1929, podepsany v Haagu dne 28. zafi 1955

International Air Transport Association
(Mezinarodni asociace leteckych dopravci)

Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké
piepravé provadénou jinou osobou nez smluvnim dopravcem

International Civil Aviation Organization
(Mezinarodni organizace pro civilni letectvi)

Evropska komise

Umluva o pfislusnosti a uznavani a vykonu soudnich rozhodnuti v
obcanskych a obchodnich vécech



Montrealska tmluva

Nafizeni ¢. 261/2004

Nafizeni ¢. 295/91

Nafizeni ¢. 785/2004

Nezavisla Evropska
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spotiebitelt (BEUC)

OSR

0oz

Rim I

Soudni dvir EU,
SDEU

SDR

SEU

SFEU

VarSavska amluva

VOpP

ZMPS

Umluva o sjednoceni nekterych pravidel o mezinarodni letecké
piepravé

Natizeni EP a Rady (ES) ¢. 261/2004 ze dne 11. tnora 2004, kterym
se stanovi spole¢nd pravidla ndhrad a pomoci cestujicim v letecké
dopravé v ptipad€ odepteni ndstupu na palubu, zruseni nebo
vyznamného zpozdéni letl a kterym se zruSuje natizeni (EHS) ¢.
295/91

Natizeni Rady (EHS) €. 295/91 ze dne 4. unora 1991, kterym se
stanovi spolecna pravidla systému ndhrad za odepieni nastupu na
palubu v pravidelné letecké doprave

Naftizeni EP a Rady (ES) ¢. 785/2004 ze dne 21. dubna 2004 o
pozadavcich na pojisténi u leteckych dopravct a provozovatela
letadel

Evropska organizace spottebiteli
(The European Consumer Organisation)

Zékon €. 99/1963 Sb., ob¢ansky soudni tad
Zakon €. 89/2012 Sb., obCansky zakonik

Natizeni EP a Rady (ES) ¢. 593/2008 ze dne 17. Cervna 2008 o pravu
rozhodném pro smluvni zdvazkové vztahy

Soudni dvtr Evropské unie

Special Drawing Right (zvlastni prava cerpani)
Smlouva o Evropské unii
Smlouva o fungovani Evropské unie

Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké
dopravé

Vseobecné obchodni podminky

Zékon €. 91/2012 Sb., o mezindrodnim pravu soukromém
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Nahrada Skody z mezinarodni letecké prepravy osob

Abstrakt

Tato diplomova prace se zaméiuje na okruh otazek spojenych s ndhradou skody, ktera
vznikne v disledku mezinarodni letecké piepravy cestujicich a jejich zavazadel. Prace se vénuje
tématu komplexnim zpiisobem a autorka tedy nejprve nahlizi na danou problematiku z
hmotnépravniho pohledu a nasledné z pohledu procesniho uplatnéni vzniklych prav. Vzhledem k
pfeshranicnimu charakteru letecké pfepravy osob je pozornost vénovana unifikované pravni
uprave v ptfimo pouzitelnych predpisech EU, zejména v natizeni ¢. 261/2004 a natizeni €. 2027/97
ve znéni nafizeni ¢. 889/2002 a dale mezinarodni Gipravé v Montrealské imluvé. Poté co je ¢tenat
uveden do tématu, jsou podrobnym zplisobem popsany situace, ve kterych dojde k vzniku
odpovédnosti leteckého dopravee za Skodu a které bézné potkédvaji fadu cestujicich. V préci jsou
hojn¢ vyuzivany judikaturni zavéry Soudniho dvora EU, které demonstruji komplikované
fungovani pravnich pfedpist v praxi. Nezbytnou soucasti problematiky je odSkodnéni cestujicich.
Z toho diivodu je téma prace uzavieno zplisoby vymahani prav cestujicich, pficemz je poukazano
na hlavni pfekazky v tispé$ném uplatiiovani a prosazovani prav cestujicich z natizeni ¢. 261/2004
na uzemi Clenskych stati EU. Se zvySujicim se poCtem stiznosti cestujicich na nedodrzovani
povinnosti z nafizeni ¢. 261/2004 leteckymi dopravci a pomalé vyftizeni téchto stiznosti
vnitrostatnimi subjekty, se stdle vice cestujicich v posledni dob¢ obraci na agentury vytizujici
naroky z nafizeni. Prace tedy poukazuje na pozitivni a negativni aspekty vyuZiti jednotlivych
moznosti cestujicich pfi vymahani svych prav, coz mé cestujicim pomoci pii rozhodovani, jakym
zpusobem se domoci finanéni kompenzace pii neochot¢ leteckych dopravc ji vyplatit. Prace také
neopomiji nékteré aktualni otazky jako jsou dopady pfti uplatiiovani prav cestujicich v evropském
prostoru v disledku odchodu Spojeného kralovstvi Velké Britanie a Severniho Irska z EU. Autorka
v praci dochazi k zavéru, ze kolem natfizeni €. 261/2004 nepanuje uspokojivd situace a

nejptijatelnéj$im feSenim se tak jevi prijeti nové podoby nafizeni.

Kli¢ova slova: mezinarodni letecka preprava osob, odpovédnost leteckého dopravce za cestujici

a jejich zavazadla, vyméhani prav cestujicich



Compensation for damage arising from international air passenger transport

Abstract

The diploma thesis focuses on a range of issues related to compensation for the damage
arising out of international air transportation of passengers and their luggage. The thesis examines
the topic in a complex way since the author first looks at the issue from a substantive point of view
and then from the procedural application of the rights. Due to the cross-border nature of passenger
air transport attention is paid to unified EU legislation which is directly applicable in its member
states, in particular, Regulation No 261/2004 and Regulation No 2027/97 as amended by
Regulation No 889/2002 as well as international regulation covered in the Montreal Convention.
After the reader is introduced to the topic, the thesis portrays in detail situations in which the air
carrier's liability for damage arises and which ordinarily affects the number of passengers. It is
frequently relied on the conclusions of the Court of Justice of the European Union which helps to
demonstrate the complicated functioning of legislation in practice. An essential part of the topic is
passenger compensation. For this reason, the topic is concluded by means of enforcing passengers'
rights while pointing out the main obstacles to the successful application and enforcement of
passengers' rights from Regulation No. 261/2004 in the territory of the EU Member States. With
the increasing number of passenger complaints about non-compliance with Regulation 261/2004
by air carriers and the slow handling of these complaints by National Enforcement Bodies, more
and more passengers have recently turned to the agencies handling claims for compensation under
the Regulation. The thesis, therefore, points to the positive and negative aspects of the use of
individual options for passengers in enforcing their rights, which should help passengers decide
how to obtain financial compensation in the reluctance of air carriers to provide it. The thesis also
does not omit some current issues such as the implications of the exercise of passenger rights in
the European area due to the withdrawal of the United Kingdom of Great Britain and Northern
Ireland from the EU. The author concludes that there is no satisfactory situation around Regulation
No. 261/2004 and the most acceptable solution seems to be the adoption of a new form of

regulation.

Keywords: international air passenger transport, air carrier's liability for passengers and their

baggage, enforcement of passenger rights



