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Úvod 

Nepravidelnosti v letecké přepravě osob způsobují cestujícím značné obtíže a nelze je 

úplně vyloučit. V takovém případě je vhodné být informován o právech a povinnostech 

vyplývajících ze smluvního vztahu mezi cestujících a leteckým dopravcem. Mezinárodní letecká 

přeprava osob je ze své podstaty téma velice komplexní a tato práce nemůže pokrýt všechny její 

aspekty. Téma práce jsem zvolila proto, že k němu mám blízký vztah a zajímají mě právě tyto 

souvislosti, které pro obě smluvní strany představují nepříjemný nastalý stav. Jelikož jsou 

nepravidelnosti v osobní letecké přepravě běžnou součástí hustého leteckého provozu, tak jsem, 

stejně jako pravděpodobně každý z nás, i já několikrát pocítila následky takových nepravidelností. 

Střetla jsem se tak s realitou fungování právního předpisu, což podnítilo můj další zájem věnovat 

se tématu více do hloubky. Mé kroky proto zamířily do právní praxe jednoho z aktérů tohoto 

souhrnného problému, a to do společnosti, která se zabývá převážně aplikací nařízení č. 261/2004 

v praxi, a kde jsem měla možnost poznat bližší souvislosti. Cílem této práce je popsat právní 

úpravu povinnosti náhrady škody, která nastane v důsledku mezinárodní letecké přepravy osob. 

Práce si klade za cíl komplexním způsobem obsáhnout popis vzniku hmotněprávního nároku 

a jeho následné procesní uplatnění. Tím bude vysvětlen celý průběh vzniku občanskoprávní 

odpovědnosti leteckého dopravce za škodu a proces uplatnění nároku na náhradu škody cestujícím. 

Před vlastním textem práce je vhodné věnovat alespoň minimální pozornost úvodním 

teoretickým pojmům, které pomohou čtenáři k pochopení dané problematiky. Z tohoto důvodu 

jsou nejprve v netradičně pojaté úvodní části vymezeny teoretické pojmy související s vlastním 

předmětem práce.  

V první kapitole textu práce je nabídnut přehled právní úpravy, která se zabývá 

problematikou náhrady škody z mezinárodní letecké přepravy osob. Právní úprava v této oblasti 

běžně zahrnuje i jiné situace, ze kterých vznikne leteckému dopravci povinnost náhrady škody, 

například v rámci odpovědnosti leteckého dopravce za náklad. Tato práce se však vzhledem 

k svému rozsahu zabývá pouze nepravidelnostmi, které utrpí cestující nebo jejich zavazadla.  

Druhá kapitola se věnuje výkladu odpovědnosti leteckého dopravce za škodu vzniklou 

z mezinárodní letecké přepravy osob a práva cestujících tomu odpovídající. V textu práce jsou 

detailně rozebírány právní předpisy s důrazným akcentem na judikaturu, jelikož právě tyto zdroje 

dávají reálnou ilustraci toho, jak jsou právní předpisy mezinárodní letecké přepravy osob 

aplikovány a interpretovány v evropském právním prostoru.  

Třetí a závěrečná kapitola je zaměřena na realizaci popsaných právních norem. Důraz je 

kladen na možnosti donucení leteckého dopravce splnit občanskoprávní povinnost náhrady škody. 
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Vymahatelnost subjektivního práva je podstatným znakem fungování každé právní normy, a proto 

by neměla být opomenuta. Závěr shrne poznatky práce.  

Teoretické vymezení úvodních pojmů 

Občanskoprávní odpovědnost leteckého dopravce v mezinárodní letecké přepravě osob 

Provozování obchodní letecké dopravy je podnikání, které s sebou jistě nese mnoho 

právních konsekvencí. Mimo jiné z něj provozujícímu leteckému dopravci může vzniknout 

občanskoprávní odpovědnost, která je jedním ze základních druhů právní odpovědnosti, vedle 

např. odpovědnosti trestněprávní, správněprávní apod. Jednotlivé druhy právní odpovědnosti se 

obvykle nevylučují a jedním právním jednáním může leteckému dopravci vzniknout zároveň více 

druhů právní odpovědnosti.1 Tato práce si klade za cíl poskytnout výklad povinnosti leteckého 

dopravce nahradit škodu vzniklou z mezinárodní letecké přepravy osob, a tak autorka považuje za 

vhodné předložit stručný úvod k problematice občanskoprávní odpovědnosti jako širšího pojmu. 

Přesto, že je odpovědnost za škodu považována za základní a nejrozšířenější druh občanskoprávní 

odpovědnosti, je pouze jedním z jejích druhů a stejně jako není vyloučen současný vznik 

odpovědnosti jiného právního druhu, tak letecký dopravce může být postižen zároveň i jinými 

druhy občanskoprávní odpovědnosti.2 

V českém právním prostředí přinesl nový občanský zákoník3 změnu v nahlížení na vznik 

občanskoprávní odpovědnosti jako na hrozbu sankcí, která nastupuje až s porušením 

občanskoprávní povinnosti, např. porušením povinnosti ze smlouvy. Z tohoto důvodů také 

v občanském zákoníku, až na výjimky,4 nenalezneme úpravu občanskoprávní „odpovědnosti za 

škodu“, ale povinnosti nahradit škodu, jelikož např. povinnost řádně a včas splnit smlouvu je 

naopak už součástí smluvního ujednání, za jehož splnění smluvní strana odpovídá v plném 

rozsahu. Někteří autoři5 tak hovoří o latentní přítomnosti občanskoprávní odpovědnosti již 

v okamžiku vzniku primární občanskoprávní povinnosti.  

 

1 GERLOCH, A., Teorie práva, 7. aktualizované vydání, Plzeň, Vydavatelství a nakladatelství Aleš Čeněk, 

2017, s. 174-175.   

2 Viz např. § 1925 OZ. 

3 Důvodová zpráva k § 24 OZ. 

4 Např. úprava pojištění odpovědnosti § 2861 OZ. 

5 Např. prof. Švestka In: DVOŘÁK, J., ŠVESTKA J., ZUKLÍNOVÁ M. a kol., Občanské právo hmotné, 2. 

aktualizované a doplněné vydání, Praha, Wolters Kluwer, 2016, s. 360. 
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Pro naplnění obecných předpokladů vzniku občanskoprávní odpovědnosti se obvykle 

vyžaduje: 

a) protiprávní úkon nebo protiprávní stav, 

b) újma ve sféře postiženého, majetková či nemajetková, 

c) kauzální nexus mezi a) a b), a fakultativně 

d) zavinění ve formě úmyslu či nedbalosti.6 

Tyto obecné předpoklady jsou dále modifikovány v závislosti na tom, o jaký druh 

občanskoprávní odpovědnosti se jedná. V kontextu této práce je důležité si uvědomit, že to, co je 

pro český právní řád samozřejmé, nemusí nutně tak samozřejmě vyplývat i v jiném právním 

prostředí. To lze demonstrovat hned na následujícím tradičním českém náhledu na dělení 

občanskoprávní odpovědnosti podle hlediska zavinění.  

Česká právní teorie rozlišuje objektivní a subjektivní občanskoprávní odpovědnost. 

Objektivní odpovědnost (někdy též „odpovědnost za riziko“ či nepřesně „za výsledek“) 

nevyžaduje pro vznik občanskoprávní odpovědnosti zavinění. Občanskoprávní odpovědnosti bez 

zavinění se lze zprostit (liberovat) z předem stanovených důvodů, typicky případy tzv. vyšší 

moci – vis maior. To ale platí pouze v případě prosté objektivní odpovědnosti. V případě 

objektivní odpovědnosti absolutní povahy není právem stanovený žádný liberační důvod. 

Subjektivní odpovědnost naopak vyžaduje přítomnost zavinění ať ve formě úmyslu či nedbalosti. 

U občanskoprávní odpovědnosti za zavinění, existuje možnost tzv. vyvinění (exkulpace).7  

Tento přístup založený na striktním oddělení objektivní a subjektivní občanskoprávní 

odpovědnosti lze ovšem identifikovat jako pouze jeden z možných. Pelikánová mezi dalšími 

přístupy vyjmenovává koncepci v románských právních oblastech založenou na „faute“ (anglicky 

„fault“ nebo česky „chyba“), jejíž nejčastější známkou je směšování protiprávnosti a zavinění, 

a navíc kromě úmyslu a nedbalosti v sobě zahrnuje i složku neopatrnosti. A dále koncepci common 

law postavenou na jednotlivých „torts“, tedy skutkových podstatách jednotlivých druhů deliktů. 

Celkově lze zcela jednoznačně koncepce odpovědnosti za škodu v evropských státech označit za 

rozštěpené.8 Jak bude dále v textu popsáno, pojetí právní úpravy odpovědnosti leteckého dopravce 

za škodu se na mezinárodní i evropské úrovni postupem času vyvíjelo a vždy bylo předmětem 

 

6 DVOŘÁK, J., ŠVESTKA J., ZUKLÍNOVÁ M. a kol., op. cit., s. 361. 

7 Tamtéž, s. 368-371. 

8 PELIKÁNOVÁ, I., Odpovědnost za škodu – trendy a otázky, malý náhled do osnovy nového občanského 

zákoníku, Bulletin advokacie č.3/2011, s. 18. 
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diskuzí, ať již na mezinárodní úrovni při smluvním procesu uzavíraní úmluvy nebo na evropské 

úrovni v rámci legislativního procesu.   

Pro úplnost je vhodné dodat, že v českém právním prostředí se mezi dalšími druhy 

občanskoprávní odpovědnosti dále rozlišuje odpovědnost smluvní a mimosmluvní; a odpovědnost 

za majetkovou a nemajetkovou újmu. Porušení smlouvy nevyžaduje zavinění, ledaže si ho strany 

sjednají, a je tedy pojeno s objektivní odpovědností. Se smluvní náhradou škody se také obvykle 

pojí majetková újma ve smyslu újmy na jmění (škody).9 Opuštění pojetí jednotného civilního 

deliktu s sebou nese nutnost pozorného rozlišení, kdy se jedná o porušení smlouvy a tím pádem 

smluvní náhradu újmy a kdy o deliktní náhradu újmy, a tedy nutnost zkoumání zavinění škůdce.10 

Smlouva o přepravě osoby podle občanského zákoníku 

Ačkoli se úprava náhrady škody z mezinárodní letecké přepravy řídí převážně 

unifikovanou právní úpravou, v podrobnostech neupravených bude nutno vycházet z příslušné 

národní/vnitrostátní úpravy, což platí i o úpravě obsahu smlouvy o přepravě. Český právní řád 

rozlišuje smlouvu o přepravě osoby a smlouvu o přepravě věci a z ní vyplývající různé nároky na 

náhradu škody při porušení smlouvy, podobně jako např. Montrealská úmluva.  

Právní úprava smlouvy o přepravě osoby je obsažena v občanském zákoníku v ust. § 2550 

a násl. Podstatnými náležitostmi této smlouvy jsou závazek dopravce přepravit cestujícího do 

místa určení a závazek cestujícího zaplatit jízdné. Po zaplacení ceny letenky tak cestujícímu vzniká 

právo to, aby ho dopravce řádně a včas přepravil do místa určení a dopravci vzniká tomu 

odpovídající povinnost. Jedná se o základní a převážně dispozitivní úpravu představující rámec 

pro přepravu osob. Tento způsob úpravy umožňuje pokrytí rozličných druhů přepravy, od přepravy 

letecké až po přepravu např. námořní. Dílčí úprava je ponechána na právních předpisech upravující 

jednotlivé druhy přepravy, zejména pak na podzákonných prováděcích právních předpisech 

v podobě přepravních řádů a na smluvních přepravních podmínkách.11 Přepravní řád jako obecně 

závazný předpis, který je závazný erga omnes je nutno rozlišovat od smluvních přepravních 

podmínek vydaných jednostranně jednotlivými dopravci jako součást smlouvy o přepravě, a tedy 

závazné pouze pro smluvní strany, inter partes.  

 

9 DVOŘÁK, J., ŠVESTKA J., ZUKLÍNOVÁ M. a kol., op. cit., s. 365-373. 

10 HULMÁK, M. a kol., Občanský zákoník VI, Závazkové právo, Zvláštní část (§ 2055-3014), Komentář, 

Praha, C. H. Beck, 2014, s. 1567. 

11 ŠVESTKA, J. a kol, Občanský zákoník komentář, Svazek VI, Praha, Wolters Kluwer, 2014, s. 44. 
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Dopravce musí provést svůj závazek řádně a včas. Nesplní-li dopravce svůj závazek řádně, 

cestující může uplatnit práva z vadného plnění podle obecné úpravy závazků v občanském 

zákoníku vyplývající z ust. § 1916. V případě neprovedení přepravy osoby včas odkazuje 

občanský zákoník v podrobnostech na přepravní řády, avšak vyhláška, jíž byl vydán letecký 

přepravní řád, byla explicitně zrušena v souvislosti s rekodifikací soukromého práva v roce 

2014.12 Za situace neexistence přepravního řádu je, podle výkladu Nejvyššího soudu pro stanovení 

práv cestujícího vůči dopravci v souvislosti s nesplněním smluvní povinnosti dopravce, třeba 

vycházet z přepravních podmínek.13 Při nesplnění smlouvy o letecké přepravě osob se tak 

přepravní řády v současné době neuplatní a podrobná úprava práv cestujících bude podléhat 

zejména smluvním přepravním podmínkám. Nicméně lze očekávat, že přepravní řád k letecké 

přepravě osob bude přijat v nové podobě.14 

Občanský zákoník v ust. § 2578 rovněž předpokládá podrobnější úpravu přepravy osob 

jinými právními předpisy, včetně přímo použitelných předpisů EU. Jak bude v textu dále popsáno, 

hojná legislativa EU spolu s mnohostrannými mezinárodními smlouvami bude mít rozhodující 

vliv při uplatnění nároku na náhradu škody. Pro mezinárodní přepravu, včetně té letecké, je 

typické, že se uskutečňuje převážně na základě formulářových smluv, které jsou leteckým 

dopravcem jednostranně předkládány cestujícímu k odsouhlasení.15 

Přeprava a doprava 

Ohledně užívání výrazů přeprava a doprava nepanuje v české terminologii všeobecná 

shoda, a to ani v rámci jazyka českého nebo odborného jazyka dopravní nauky či dokonce ani 

v rámci odborného jazyka právního. Oba výrazy jsou často pojmově zaměňovány nebo užívány 

synonymicky.16 

V českém jazyce historicky převažuje synonymické užívání, k čemuž mohl přispět Příruční 

slovník jazyka českého z let 1944-1948. Ten upravuje heslo přeprava jako „přenášení nebo 

převážení osob i věcí, doprava“. V tomto vydání nepřináší mezi pojmy přeprava a doprava žádné 

jasné rozlišení, či spíše naznačuje jejich synonymní význam. Ovšem předchozí vydání slovníku 

 

12 Vyhláška č. 17/1966 Sb., Viz bod č. 226 zrušovacího ustanovení § 3080 OZ. 

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

14 HULMÁK, M. a kol., op. cit., s. 987. 

15 PFEIFFER, M. a kol., Mezinárodní obchodní právo, Plzeň, Aleš Čeněk, 2019, s. 181. 

16 FRINTA, O., Smlouva o přepravě osoby v novém soukromém právu, Praha, Wolters Kluwer, 2018, 

Právní monografie, s. 1. 
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z let 1935-1937 heslo doprava vysvětluje jako „úkon, kterým se provádí pravidelné převážení 

něčeho“. Z této definice naopak vyplývá náznak odlišení dopravy znakem pravidelnosti, ovšem 

o rozlišení dopravy od přepravy se nejedná, jelikož doprava může být ve skutečnosti pravidelná 

i nepravidelná. Při používání těchto výrazů v rámci široké veřejnosti platí, že nedochází k jejich 

rozlišování, a tak nelze v českém jazyce očekávat zásadní změnu v současném užívání a chápání 

těchto výrazů jako synonymických.17 

V odborném jazyce dopravní nauky je situace obdobně nejasná.18 Lze vypozorovat 

přístupy rozlišující přepravu a dopravu, ale i přístupy, které mezi nimi žádný rozdíl nečiní. Ze 

současné odborné literatury lze zmínit skripta ČVUT. V nich se uvádí, že při definování pojmu 

doprava záleží na úhlu pohledu a rozlišuje tyto různé pohledy tři. Dopravou v širším smyslu se 

rozumí „zabezpečování přepravy osob, zboží a informací“, v užším smyslu pouze „přemisťování 

osob a nákladů“ a do třetice dopravou z hlediska funkce v ekonomice se rozumí doprava, která je 

nevýrobním odvětvím národního hospodářství s úkolem sloužit společnosti a umožňovat 

zvyšování jejího ekonomického rozvoje a životní úrovně obyvatelstva.19 Naopak v publikaci 

Osobní přeprava20 nalezneme mezi pojmy rozdíl. Zde je doprava definována jako „vlastní 

přemístění“ a chápána jako proces charakterizovaný pohybem dopravního prostředku po dopravní 

cestě. Přeprava je definována jako výsledný efekt přemisťovacího procesu, tj. vlastní výslednou 

změnu prostorového bytí v čase a v širším smyslu zahrnuje i činnosti s tímto procesem spojené, 

jako jsou celní formality, pojištění, zajišťování přepravních dokladů atd. 

 Odlišná situace v zásadě nepanuje ani v odborném právním jazyce.21 Výkladem těchto 

pojmů se zabýval Vrchní soud v Praze. Ten provedl rešerši platných českých právních předpisů 

a konstatoval, že existuje více než sto právních předpisů, které užívají pojem dopravce a přepravce 

a desítky předpisů užívajících pojem dopravní smlouva nebo přepravní smlouva. Žádný z těchto 

předpisů ovšem uspokojivě (nebo vůbec) tyto pojmy nedefinuje ani pro konkrétní obor, ve kterém 

je daný pojem užit, a pojmy jsou často používány promiscue, resp. bez patrného významového 

 

17 FRINTA, O., op. cit., s. 1-4. 

18 Tamtéž, s. 4-6. 

19 STEJSKAL, P., Mezinárodní přeprava v České republice, 1. vydání, Praha, Česká technika – 

nakladatelství ČVUT, 2012, s. 5. Přístupné z: Národní knihovna České republiky Digitální knihovna Kramerius 

[online], [cit. 2020-04-13]. 

20 ZELENÝ, L., Osobní přeprava, Praha, ASPI, 2007, s. 21-22. 

21 FRINTA, O., op. cit., s. 6-10. 
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rozlišení.22 Soud označuje za možnou právně použitelnou definici obsaženou ust. § 2 odst. 1, 2 

dnes již zrušeného zákona o silniční dopravě a vnitrostátním zasilatelství.23 Silniční doprava je 

podle něj, zkráceně, souhrn činností, jimiž se zajišťuje přemisťování osob a věcí silničními vozidly 

a silniční přeprava je vlastní přemístění osob a věcí po pozemních komunikacích, dopravních 

plochách a volném terénu. Platný zákon o silniční dopravě již takové rozlišení neobsahuje.  

Závěrem lze shrnout, že problematiku přepravy osob lze charakterizovat z pohledu 

2 hlavních aspektů, a to soukromoprávního a veřejnoprávního. Soukromoprávní pohled vychází 

ze smlouvy o přepravě osoby v občanském zákoníku, podle které se smluvní strany navzájem 

zavazují přepravit cestujícího do místa určení (dopravce) a zaplatit jízdné (cestující). Pro 

soukromoprávní aspekt je tedy klíčový pojem přeprava a tu lze definovat jako přemístění osoby 

nebo věci dopravním prostředkem z výchozího místa na místo určení, a to včetně úkonů a činností, 

které s tímto přemístěním bezprostředně souvisí.24 Naopak pro veřejnoprávní aspekt je zásadní 

pojem doprava. Pro tyto účely pak nejvhodnější propedeutickou definici nabízí zákon o silniční 

dopravě, který v ust. § 2 odst. 1 vymezuje silniční dopravu jako souhrn činností, jimiž se zajištuje 

přeprava osob (…), zvířat a věcí (…) vozidly, jakož i přemístění vozidel samých po dálnicích, 

silnicích, místních komunikacích a veřejně přístupných účelových komunikacích a volném terénu. 

V pojmu je tedy zahrnuta jak přeprava osob, tak i řízený pohyb dopravních prostředků bez nutnosti, 

aby tímto prostředkem byly přepravovány osoby či věci.25 

Východiskem pro tuto práci budou obdobné závěry oborové právní publikace, která 

upozorňuje na nedůsledné rozlišování těchto pojmů, a to nejen v češtině, ale i v jiných jazycích. 

Dopravu vymezuje jako vlastní provoz, způsob provedení v technickém smyslu a přepravu naopak 

jako činnost, která se přímo uskutečňuje přemísťováním osob a věcí dopravními prostředky 

a zařízeními.26 Pro úplnost je vhodné dodat, že mezinárodní přepravou se rozumí situace, kdy je 

osoba nebo zboží přepravováno na základě jediné přepravní smlouvy přes hranice různých států, 

případně výchozí i cílové místo se nacházejí ve stejném státě, ale část přepravy byla uskutečněna 

přes území jiného státu.27  

 

22 Rozhodnutí Vrchního soudu v Praze, sp. zn. 6 A 67/96–2243 ze dne 30. srpna 1998, In: ASPI [právní 

informační systém], Wolters Kluwer ČR [cit. 2020-05-20]. 

23 Zákon č. 68/1979 Sb., o silniční dopravě a vnitrostátním zasílatelství. 

24 FRINTA, O., op. cit., s. 12. 

25 Tamtéž, s. 11-13. 

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

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

V již zmíněném judikátu Vrchního soudu v Praze28 je poukázáno na obdobné historické 

zmatení pojmů přepravce a dopravce jako u pojmů přepravy a dopravy. V právu tak lze nalézt 

oporu pro názor, že přepravce je ten, kdo dopravu objednává či zadává29, ale i pro názor opačný 

a to, že přepravce je ten, kdo přejímá zásilku zboží od odesílatele a odevzdává ji adresátovi.30 

Ovšem i přesto je nutno pojmy rozlišovat a správně používat.  

V mezinárodní přepravě osob na základě přepravní smlouvy jsou smluvními stranami 

dopravce a přepravce. Dopravcem je ten, kdo provádí přepravu, realizuje samotné přemístění. 

Speciálně v mezinárodní letecké přepravě při uplatnění nároku na náhradu škody je nutno 

rozlišovat smluvního dopravce a tzv. skutečného (angl. „actual carrier“) či výkonného nebo 

provádějícího dopravce (angl. „susbstitue carrier“), kteří přepravu pouze provádí, ale neuzavřel 

s cestujícím přepravní smlouvu.31 Tyto údaje jsou vyznačené např. na letence a cestující se musí 

včas obrátit se svým nárokem právě na smluvního dopravce. Přepravcem je ten, kdo přepravu 

užívá, tedy dopravcův zákazník.32 Evropská i mezinárodní úprava subjekt užívající přepravu 

označuje jako cestující. 

Cestující v mezinárodní letecké přepravě osob 

O konkrétním vymezení toho, koho lze za cestujícího považovat, se nezmiňuje žádný ze 

stěžejních právních předpisů. Montrealská úmluva pouze stanoví, že každému cestujícímu je 

vydán identifikující individuální nebo hromadný přepravní dokument, případně jakýkoli jiný 

prostředek obsahující shodné údaje.33 Vzápětí však v čl. 3 odst. 5 dodává, že i když není takový 

doklad vydán, nemá to vliv na existenci ani platnost přepravní smlouvy, která se pak řídí pravidly 

Montrealské úmluvy. Jisté vymezení se nabízí v čl. 3 písm. g) nařízení č. 785/2004, podle něhož 

je cestujícím osoba, která se účastní letu se souhlasem leteckého dopravce a zároveň se nejedná 

o členy posádky letadla, kteří jsou ve službě. Nabízí se tedy otázka, jestli definice poskytnutá 

v nařízení č. 785/2004 je použitelná i na případy uplatnění nároku na náhradu škody podle 

Montrealské úmluvy, resp. nařízení č. 2027/97 v pozdějším znění.   

 

28 Rozhodnutí Vrchního soudu v Praze, sp. zn. 6 A 67/96–2243 ze dne 30. srpna 1998, op.cit. 

29 Ust. § 333 zrušeného zákona č. 109/1964 Sb., hospodářský zákoník. 

30 Ust. § 34 odst. 16 zrušeného zákona č. 337/1992 Sb., o správě daní a poplatků. 

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

32 Tamtéž. 

33 Čl. 3 odst. 1 a 2 MÚ. 



9 

 

Tímto vztahem se také zabýval Soudní dvůr EU, který zjišťoval, zda zaměstnanec 

společnosti odlišné od společnosti provozující let, který utrpěl úraz na palubě při plnění pracovních 

úkolů (jako člen lavinové komise při provedení letu za účelem odstřelu lavin), bude považován za 

cestujícího nebo za člena posádky. Od správného podřazení uvedeného zaměstnance se odvíjí 

odlišné použití právního předpisu, a především rozsah a případné limity odpovědnosti 

zaměstnavatele. Soud dovodil, že jsou-li splněny všechny další podmínky aplikace Montrealské 

úmluvy, jako zejména existence přepravní smlouvy v jakékoliv formě, pak cestující ve smyslu 

čl. 3 písm. g) nařízení č. 785/2004 spadá pod pojem cestující ve smyslu čl. 17 Montrealské 

úmluvy.34 Podle soudu je, dle již dřívější judikatury35 nutno vykládat výjimky restriktivně, 

a jelikož zaměstnanec v tomto případě nespadá do kategorie „členů letové posádky“ ani do 

kategorie „členů posádky palubních průvodčí“ pak nezbývá než jej považovat za cestujícího.36 

Uvedené vymezení cestujícího v nařízení č. 785/2004 se tedy uplatní nejen při aplikaci 

Montrealské úmluvy, ale analogií i pro nařízení č. 261/2004.  

Podle doktríny je cestujícím každá osoba, která je na základě smlouvy o letecké přepravě 

leteckým dopravcem přepravena bez závislosti na tom, zda tato osoba uzavřela s leteckým 

dopravcem smlouvu osobně. Nicméně, za cestujícího nemůže být považován černý pasažér, 

účastník letecké školy, palubní personál apod.37 Závěrem lze podotknout, že pojem cestující již od 

doby prvního významného evropského nařízení z oblasti ochrany cestujících v letecké přepravě 

osob, nařízení č. 295/91 přesahuje pojem spotřebitel38 a zahrnuje každého cestujícího, který je 

dopravcem přepravován ať již z důvodu potěšení, nezbytnosti nebo podnikání, a to bez ohledu na 

to, kdo zaplatí cenu letenky.39  

 

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

února 2015. 

35 Viz bod 39 rozsudku SDEU ve věci Evropská komise v. Spojené království Velké Británie a Severního 

Irska, C-346/08, ze dne 22. dubna 2010. 

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

37 SEDLÁČEK, P., Montrealská úmluva: mezinárodní letecká přeprava: komentář, Praha, 1. VOX, 2018, s. 

22. 

38 Srov. v českém právním prostředí se liší pojem slabší strany podle § 433 OZ, jíž může být FO i PO a 

spotřebitele ve smyslu § 419 OZ, jíž může být pouze FO. 

39 COLANGELO, M. a ZENO-ZENCOVICH, V., Introduction to European Union Transport Law, 3. vyd., 

Řím, Università degli Studi di Roma Tre – Roma TrE-Press, 2019, s. 142. Available at Google Books: 

https://books.google.cz/books?id=PfG1DwAAQBAJ&hl=cs. 

https://books.google.cz/books?id=PfG1DwAAQBAJ&hl=cs


10 

 

1. Přehled právní úpravy odpovědnosti leteckého dopravce v mezinárodní 

letecké přepravě osob 

První kapitola této práce se zaměří přehled právní úpravy, která upravuje odpovědnost 

leteckého dopravce při přeshraniční přepravě cestujících a jejich zavazadel. Tato kapitola se 

zaměří na úpravu v přímo použitelných právních předpisech Evropské unie a v mezinárodních 

smlouvách. Pozornost bude věnována oblasti působnosti popsané právní úpravy. Podrobnější 

pozornost však bude věnována evropským právním předpisům, speciálně nařízení č. 261/2004, 

jelikož právě toto nařízení se prolíná celou prací a setkává se s ním řada cestujících v evropském 

leteckém prostoru. V práci rovněž nebudou opomenuty některé aktuální otázky jako např. odchod 

Spojeného království z EU.  

1.1. Nařízení č. 261/2004 

Stěžejní právní úpravu náhrady škody z mezinárodní letecké přepravy osob lze nalézt 

především v evropském právu. Evropský systém ochrany práv cestujících je poměrně unikátní 

v globálním pojetí, jelikož státy se mnohdy řídí pouze unifikovanou mezinárodní úpravou a takto 

komplexní a propracovaný systém již není na regionální úrovni vytvořen. 

Prameny evropského práva lze obecně rozdělit na právo primární, které dnes tvoří 

zakládací smlouvy a smlouvy je revidující, měnící a doplňující a právo sekundární, které 

představují nařízení, směrnice a rozhodnutí, případně doporučení a stanoviska.40 Zakládající 

smlouvy a zejména čl. 91 odst. 1 a čl. 100 odst. 2 Smlouvy o fungování Evropské unie představují 

právní základ pro tvorbu sekundárních právních předpisů upravujících práva a povinnosti 

cestujících v letecké přepravě.  

Jak bude patrné z textu práce, při aplikaci sekundárních právních předpisů letecké přepravy 

osob před vnitrostátními soudy vyvstává mnoho nejasností, a tak vnitrostátní soudy pokládají 

Soudnímu dvoru Evropské unie (dále jen Soudní dvůr EU či SDEU) předběžné otázky. SDEU 

o nich rozhoduje na základě čl. 267 SFEU. Soudní dvůr EU, jako jeden z orgánů Unie má starosti, 

mimo jiné, zajišťování soudržnosti, účinnost a kontinuity politik a činnosti Unie podle čl. 13SEU. 

SDEU tedy zajišťuje, aby unijní právo bylo vykládáno stejným způsobem ve všech členských 

státech EU, a tím má plnit sjednocující roli. Soudní dvůr svými některými kontroverzními 

rozsudky zásadně formoval situaci v leteckém průmyslu. Striktně vzato, podle J. Balfoura 

rozhodnutí SDEU o předběžné otázce nemají status závazného precedentu, jelikož vnitrostátní 

 

40 PAUKNEROVÁ, M., Evropské mezinárodní právo soukromé, 2. vyd., Praha, C.H. Beck, 2013, s. 25. 
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soud může SDEU požádat o doplňující otázky ohledně podobného problému, avšak v praxi jim 

soudy tento status v podstatě přiznávají.41 

V politikách EU lze dlouhodobě sledovat tendence k vytváření širokého prostoru pro 

ochranu spotřebitele jako slabší smluvní strany při formování závazků, jejichž základy vychází 

z čl. 38 Listiny základních práv EU a čl. 12 a 169 SFEU. Tedy i při tvorbě legislativy, která měla 

za úkol vytvořit spravedlivý systém mezi ochranou cestujících a rozumným limitem odpovědnosti 

dopravce, se vychází z pohledu cestujícího jako slabší smluvní strany. Ostatně apel na ochranu 

spotřebitele v souvislosti se zajištěním vysoké úrovně ochrany cestujících zmiňuje i bod 1 

odůvodnění nařízení 261/2004.  

Nařízení č. 261/2004 ze dne 11. února 2004, kterým se stanoví společná pravidla náhrad 

a pomoci cestujícím v letecké dopravě v případě odepření nástupu na palubu, zrušení nebo 

významného zpoždění letů42 (dále jen nařízení č. 261/2004) obsahuje stěžejní úpravu náhrady 

škody způsobenou nepravidelnostmi v letecké přepravě osob a je také pravděpodobně nejznámější 

mezi širokou veřejností. Nařízení č. 261/2004 zrušuje a navazuje na první významné nařízení 

v této oblasti, a to nařízení č. 295/91 z roku 199143, které se pokusilo sjednotit postup leteckých 

dopravců v oblasti náhrad škody za odepření nástupu na palubu a stanovit minimální normy. Před 

přijetím nařízení č. 295/91 se totiž stávalo, že letečtí dopravci rezervovali více míst, než měli 

k dispozici, tzv. overbooking. V době před rozmachem internetu a nízkonákladových leteckých 

společností mohla být většina letenek samotným cestujícím zrušena a ten byl poté přebookován 

na jiný let na stejné trase obvykle bez dalších poplatků. Cestující tak mohl zrušit svůj let krátce 

před plánovaným odletem nebo se vůbec nedostavit k odbavení. Na což letecké společnosti 

reagovaly prodejem více letenek, než bylo dostupných míst na daném letu, přičemž obvykle se 

tato praxe obešla bez větších obtíží. Nicméně, za určitých okolností (typicky pátky odpoledne, 

začátky nebo konce prodloužených víkendů, letní a zimní dovolené) se k odbavení dostavilo více 

cestujících, než bylo dostupných míst na daném letu. A jelikož odbavení bylo a stále je prováděno 

systémem, kdo se první dostaví, je odbaven, tak v důsledku toho některým cestujícím musel být 

 

41 BALFOUR, J., Airline 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 věci Wünsche 

v. Německo, C-69/85, ze dne 5. března 1986. 

42 Nařízení č. 261/2004, Úř. věst. L 46, 17.2.2004, s. 10—16. 

43 Nařízení č. 295/91 ze dne 4. února 1991, kterým se stanoví společná pravidla systému náhrad za odepření 

nástupu na palubu v pravidelné letecké dopravě, Úř. věst. L 36, 8.2.1991, Svazek 001 s. 306–308. 
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odepřen nástup na palubu. Toto jednání cestujícím způsobilo značné potíže, zvlášť pokud se ve 

vytížený čas jednalo o poslední let dne nebo o navazující spoj.44 

Jak vyplývá z výše uvedeného, věcná působnost nařízení č. 295/91 se zabývala pouze 

odepřením nástupu na palubu a nařízení neřešilo ochranu práv cestujících komplexně. Z tohoto 

důvodu se evropská iniciativa začala zabývat přijetím nového nařízení, které mělo vyřešit 

problémy spojené se zpožděním nebo zrušením letu provozovaných evropskými dopravci nebo na 

území členských států EU. Evropská Komise později navrhla novou právní úpravu, nařízení 

č. 261/2004, za účelem zajištění vysoké úrovně ochrany cestujících s odůvodněním, že ačkoli 

nařízení č. 295/91 vytvořilo pro cestující základní ochranu, tak počet cestujících, kterým byl 

odepřen nástup na palubu, byl jim zrušen let bez předchozího varování nebo byli postiženi 

významným zpožděním letů zůstával i nadále příliš vysoký.45  

Názory jednotlivých aktérů na podobu nového nařízení se značně rozcházely. Nařízení 

prošlo složitým legislativním procesem a v průběhu se dočkalo mnoha změn. Konečné shody tak 

nakonec bylo dosaženo v tzv. dohodovacím řízení s prodlouženou účinností pro adaptaci až od 

17.2.2005.46 Již od počátku svůj nesouhlas s podobou nařízení vyjadřovali zástupci leteckých 

dopravců, především ze strany Mezinárodní asociace leteckých dopravců (IATA).47 Ti 

upozorňovali především na potenciální negativní efekt nařízení na letecký průmysl, který se podle 

nich nevyhnutelně projeví v ceně letenek a bude v konečném důsledku škodit zájmům spotřebitele. 

Hlavní nedostatky nařízení spatřovali v tom, že nařízení působí vůči dopravcům spíše sankčně než 

kompenzačně. Dále pak v tom, že fixní finanční kompenzace nemá žádnou návaznost na 

skutečnou cenu letenky a také v rozsáhlé působnosti nařízení, kdy narozdíl od odepření nástupu 

do letadla je při zrušení či zpoždění letu třeba poskytnout asistenci všem cestujícím.48 Odborníci 

jej však jednoznačně hodnotili jako krok dopředu z pohledu posílení práv cestujících navzdory 

složité struktuře a orientace cestujících v nařízení.49 

 

44 COLANGELO, M. a ZENO-ZENCOVICH, op. cit., s. 157-158. 

45 Bod 3 odůvodnění nařízení č. 261/2004. 

46 HORNÍK, J., Evropská unie významně posílila práva cestujících v letecké dopravě, Právní rozhledy 

15/2004, s. 570. 

47 IATA je obchodní sdružení, které zastupuje přibližně 290 leteckých společností, což představuje cca 

82 % z celkového provozu mezinárodní letecké přepravy. 

48 IATA Opposes New EU Denied Boarding Regulation, In Iata.org [online], [cit. 2020-06-21], Dostupné z: 

https://www.iata.org/en/pressroom/pr/2004-01-26-01/. 

49 HORNÍK, J., Evropská unie významně posílila práva cestujících v letecké dopravě, op. cit., s. 570. 
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Nařízení č. 261/2004 stanoví minimální práva cestujících nejen v případě odepření nástupu 

na palubu proti jejich vůli, ale také v případě zrušení a zpoždění letu. Nařízení má zajišťovat 

vysokou úroveň ochrany cestujících tím, že stanoví společná pravidla náhrad a pomoci cestujícím 

v letecké dopravě za výše uvedených situací a zajistit, aby letečtí dopravci působili 

v harmonizovaných podmínkách a v liberalizovaném trhu.50 Přitom je nutno také pamatovat na 

okolnosti, za jakých nařízení vznikalo. Počátkem devadesátých let a nového milénia nastaly 

dramatické, ale pozitivní změny v evropské letecké dopravě. Nastal konec monopolu národních 

dopravců a jejich speciálních a výlučných práv, evropský trh se otevřel vnitřní 

kabotáži, tj. provozování dopravních služeb v rámci členského státu dopravcem usazeným v jiném 

členském státě a vzrostl význam malých regionálních letišť spolu s agresivní politikou 

nízkonákladových společností.51 Na evropském leteckém trhu tak nastala postupná liberalizace.  

1.1.1. Působnost nařízení č. 261/2004 

Následující řádky se budou zabývat vymezením jednotlivých působností nařízení 

č. 261/2004, tedy podmínkami, za kterých se může nařízení aplikovat a realizovat.  

Věcná působnost 

Nařízení se uplatní za podmínek v něm stanovených, je-li cestujícímu odepřen nástup na 

palubu proti jejich vůli, je jejich let zrušen, je jejich let zpožděn52 a také, dojde-li ke změně třídy 

na vyšší nebo nižší.53 Změna třídy na vyšší nebo nižší ale nebude vzhledem k předmětu této práce 

do bližšího pojednání zahrnuta. 

Nařízení se vztahuje pouze na cestující přepravované motorovým letadlem s pevnými 

křídly54 a nevztahuje na vrtulníkové služby.55 

Nařízení se dále uplatní nejen na pravidelnou leteckou přepravu osob, ale i na nepravidelné 

lety, včetně těch, které tvoří součást souborných služeb pro cesty, pobyty a zájezdy za podmínky, 

že nejsou zrušeny z jiných důvodů než z důvodu zrušení letu.56 Uplatněním práv podle nařízení 

 

50 Bod 4 odůvodnění nařízení č. 261/2004. 

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

52 Čl. 1 odst. 1 nařízení č. 261/2004. 

53 Čl. 10 nařízení č. 261/2004. 

54 Čl. 3 odst. 4 nařízení č. 261/2004. 

55 Sdělení Komise pro výklad nařízení EP a Rady (ES) č. 261/2004, Úř. věst. C 214, 15.6.2016, s. 5—21. 

56 Bod 5 a 16 odůvodnění nařízení č. 261/2004. 
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č. 261/2004 nejsou dotčena práva cestujících podle směrnice o souborných cestovních službách 

a spojených cestovních službách.57 Cestujícím tak náleží práva podle obou právních předpisů, aniž 

by se navzájem vylučovaly. Náhrada škody nebo sleva poskytnuté podle jednoho či druhého 

předpisu se navzájem odčítají, aby se zabránilo nadměrné náhradě škody.58 Ani jeden právní 

předpis však neposkytuje odpověď na otázku, kdo nese náklady překrývajících se povinností. Bude 

tedy záležet na smluvních ujednáních mezi pořadateli souborných služeb a provozujícími 

leteckými dopravci a použitelných vnitrostátních právních předpisech. Žádné z ujednání ale nesmí 

jednostranně zkracovat cestujícího v jeho právech vznést nárok vůči pořadateli nebo leteckému 

dopravci.59  

Osobní působnost 

Nařízení se podle čl. 3 písm. 1 vztahuje na cestující: 

a) odlétající z letiště umístěného na území členského státu, na které se vztahuje 

Smlouva60;  

b) odlétající z letiště umístěného na území třetí země na letiště umístněné na území 

členského státu, na které se vztahuje Smlouva, pokud neobdrželi náhradu nebo 

odškodnění a nebyla jim poskytnuta pomoc v této třetí zemi a pokud je provozující 

letecký dopravce dopravcem Společenství.  

Použití nařízení podle písm. a) nebo podle písm. b) je nutno chápat alternativně, jelikož se 

jedná o dvě rozdílné situace, které nelze směšovat dohromady.61  

Avšak to celé se použije pouze za podmínek v čl. 3 odst. 2, pokud: 

a) cestující mají potvrzenou rezervaci pro dotčený let a přihlásí se za podmínek 

v uvedeném článku včas k přepravě nebo 

 

57 Odkaz na zrušenou směrnici 90/314/EHS v čl. 3 odst. 6 nařízení č. 261/2004 je nutno považovat za odkaz 

na směrnici (EU) 2015/2302 s účinností od 1. července 2018 a to podle čl. 29 posledně uvedené směrnice. 

58 Čl. 3 odst. 6 nařízení č. 261/2004 a čl. 14 odst 5. směrnice (EU) 2015/2302 o souborných cestovních 

službách a spojených cestovních službách. 

59 Sdělení Komise pro výklad nařízení č. 261/2004. 

60 Tj. od roku 2009 Smlouva o fungování Evropské unie. Nařízení se použije i na Island, Norsko a 

Lichtenštensko podle Dohody o EHP a Švýcarsko na základě Dohody o letecké dopravě mezi Evropským 

společenstvím a Švýcarskou konfederací z roku 1999. 

61 Bod 29-31 rozsudku SDEU ve věci Emirates Airlines – Direktion für Deutschland proti Diether 

Schenkel, C-173/07, ze dne 10. července 2008. 
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b) jsou leteckým dopravcem nebo provozovatelem souborných služeb pro cesty, 

pobyty a zájezdy bez ohledu na důvod převedeni z letu, který měli rezervovaný, na 

jiný let.  

Nařízení se výkladem per analogiam použije na cestujícího, tak jak je definován v nařízení 

č. 786/2004. Výše uvedené podmínky v čl. 3 odst. 1 a 2 jsou jedinými, které musí cestující splnit, 

tudíž z nich nevyplývá určující požadavek např. národnosti cestujícího. Nařízení č. 261/2004 se 

vztahuje i na cestující, jimž byla vydána letenka na základě programu pro často cestující zákazníky 

(zákazník je za časté cestování v rámci programu odměňován a za nasbírané míle má k dispozici 

nabídku zvýhodněných cen letenek) nebo na základě jiných obchodních programů. Naopak 

nařízení se nevztahuje na cestující, kteří cestují bezúplatně nebo za snížené ceny, které nejsou 

veřejnosti přímo nebo nepřímo dostupné, např. zvýhodněné letenky pro zaměstnance leteckého 

dopravce.62  

Subjektem, jenž je povinen poskytnout náhradu škody v souladu čl. 7, se podle čl. 2 

písm. b) ve spojení s bodem 7 odůvodnění nařízení rozumí provozující leteckým dopravce, který 

(i) provádí nebo zamýšlí provést let podle smlouvy nebo v zastoupení jiné právnické či fyzické 

osoby, která (ii) uzavřela smlouvu s tímto cestujícím. Na uvedené vymezení je třeba nahlížet jako 

na nutnost kumulativního splnění obou podmínek.63 Podle čl. 3 odst. 5 se nařízení se vztahuje na 

každého dopravce, který přepravuje cestující podle čl. 3 odst. 1 a 2. Nemá-li provozující letecký 

dopravce s cestujícím uzavřenou smlouvu o přepravě, ale provádí přepravu a plní povinnosti podle 

nařízení, má se za to, že jedná v zastoupení osoby, která uzavřela smlouvu s tímto cestujícím.64  

Uplatňuje-li cestující nárok na náhradu škody podle situace v čl. 3 odst. 1 písm. b), pak 

provozujícím leteckým dopravcem musí být letecký dopravce Společenství, tak jak plyne z textu 

nařízení.65 Nařízení ve smyslu čl. 3 odst. 1 písm. a) se naopak vztahuje na každého provozujícího 

leteckého dopravce, který přepravuje cestující za podmínek uvedených výše, tedy může se jednat 

o dopravce společenství nebo dopravce ze třetí země.66 

 

62 Čl. 3 odst. 3 Nařízení 261/2004 a Sdělení Komise pro výklad nařízení č. 261/2004. 

63 Bod 18 rozsudku SDEU ve věci Wolfgang Wirth a další v. Thomson Airways Ltd., C-532/17, ze dne 4. 

července 2018. 

64 Čl. 3 odst. 5 nařízení č. 261/2004. 

65 Dopravcem Společenství se rozumí letecký dopravce s platným provozním povolením uděleným 

členským státem v souladu s nařízením Rady (EHS) č. 2407/92 ze dne 23. července 1992 o vydávání licencí 

leteckým dopravcům; Čl. 2 nařízení č. 261/2004. 

66 HORNÍK, J., Evropská unie významně posílila práva cestujících v letecké dopravě, op. cit., s. 570-573. 
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Ve chvíli, kdy dopravce přijme rozhodnutí o uskutečnění letu, včetně vytvoření jeho trasy, 

a tím vytvoří pro zájemce nabídku letecké dopravy, dává tím také najevo, že na sebe bere 

odpovědnost za uskutečnění takového letu se všemi právními důsledky.67 Pronajme-li si letecký 

dopravce od jiného leteckého dopravce v rámci nájemní smlouvy letadlo i s posádkou („wet 

lease“), pak ponese provozní odpovědnost a bude považován za provozujícího leteckého 

dopravce, jelikož to bude on, kdo naplní výše uvedené podmínky. To platí i tehdy, uvádí-li 

potvrzení o rezervaci vydané cestujícímu, že daný let provozuje dopravce/pronajímatel.68 Toto 

řešení může představovat překážku v ochraně spotřebitele, pro kterého by to znamenalo, že 

nemůže mít jistotu v údaji o provozujícím leteckém dopravci, tedy u koho může požadovat svůj 

nárok na náhradu škody. Avšak v konečném důsledku se jedná o účinné řešení, které umožní, že 

cestující budou odškodněni, aniž by museli zkoumat jednotlivé smluvní vztahy mezi leteckými 

dopravci. Mimo to je také v souladu s bodem 7 odůvodnění nařízení č. 261/2004, podle nějž 

povinnost náhrady škody leží na provozujícím leteckém dopravci, ať jej již uskutečňuje vlastním 

letadlem nebo letadlem pronajatým s posádkou a dalšími službami nebo bez posádky a dalších 

služeb nebo za jiných podmínek.69 

Podle ustálené judikatury se pro účely náhrady škody považuje let s jedním nebo více 

navazujícími lety v rámci jediné rezervace jako jeden celek.70 Pokud se tedy v rámci letu 

(Praha – Abú Dhabí) s mezipřistáním (Bangkok), na nějž byla učiněna jediná rezervace u dopravce 

Společenství (České aerolinie), na druhém úseku letu uskutečněném ve třetí zemi v rámci dohody 

o sdílení kódů dopravcem se sídlem třetí zemi (Etihad Airways), vyskytne kvalifikovaná 

nepravidelnost letu, uskuteční se let v rámci působnosti čl. 3 odst. 1 písm. a) a odpovědným bude 

letecký dopravce Společenství, který provozoval první úsek letu.71 Jedná se tedy o soulad s výše 

zmíněným rozhodnutím, kdy cestující je zbaven břemena zkoumat opatření, která provozující 

letecký dopravce přijal k provedení druhého úseku letu s mezipřistáním.  

 

67 Bod 20 ve věci Wolfgang Wirth a další v. Thomson Airways Ltd, op. cit.  

68 Tamtéž, bod 26. 

69 Tamtéž, rozsudek, op. cit. 

70 Body 18 a 19 rozsudku SDEU ve věci Claudia Wegener v. Royal Air Maroc SA, C‑537/17, ze dne 31. 

května 2018; Bod 16 rozsudku SDEU ve věci CS a další v. České aerolinie a.s., C‑502/18, ze dne 11. července 

2019. 

71 Rozsudek SDEU ve věci CS a další v. České aerolinie a.s., C‑502/18, ze dne 11. července 2019. 
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Územní působnost 

Nařízení č. 261/2004 se vztahuje na všechny členské státy EU, tak jak jsou vymezeny 

v čl. 52 SEU a v čl. 355 SFEU.  

Územní působnost se podle čl. 3 odst.1 nařízení se vztahuje na cestující:  

a) Odlétající z letiště umístěného na území členského státu, na které se vztahuje 

Smlouva 

b) Odlétající z letiště umístěného na území třetí země na letiště umístěné na území 

členského státu, na které se vztahuje Smlouva, pokud je provozující letecký 

dopravce dopravcem EU.  

Nařízení se tedy uplatní na území členských států EU, EHP a Švýcarska. 

Obsahem působnosti nařízení a výkladem čl. 3 odst. 1 písm. a) se také zabýval Soudní dvůr 

EU, když došlo k významnému interpretačnímu problému pojmu „let“, který není nařízením 

vymezen.72 V tomto konkrétním případě se jednalo o let Düsseldorf – Dubaj – Manily a zpět 

zarezervovaný v rámci jedné rezervace u společnosti Emirates (dopravce třetí země), přičemž 

zpáteční let byl zrušen z důvodu technických problémů. Cestující se dožadoval, aby se nařízení 

uplatnilo i na případ zpáteční cesty, kdy cestující původně odletěl z letiště umístěného na územím 

členského státu (Německo) a vrátil se na toto letiště letadlem, i když odletělo z letiště umístěného 

ve třetí zemi (Filipíny). Žalobce/cestující v původním řízení poukazoval na to, že let tam i zpět 

jsou vzájemně závislými součástmi téhož letu a výchozím místem tohoto jediného letu byl 

Düsseldorf. Společnost Emirates byla naopak přesvědčena o tom, že let tam a zpět musí být 

považovány za 2 odlišné lety.  

Soud poskytl rozlišení pojmu letu od pojmu cesta. Let ve smyslu nařízení je třeba vykládat 

tak, že se v zásadě skládá z jedné operace letecké dopravy, a tak určitým způsobem představuje 

„jednotku“ této dopravy provedenou leteckým dopravcem, který určuje svůj letový řád.73 Cesta se 

naopak váže k osobě cestujícího a je především osobním a individuálním cílem přemístění se, 

obvykle zahrnuje cestu tam a zpět.74 Jedna cesta tedy může mít několik letů. Z toho vyplývá, že 

zpáteční cesta nemůže být považována za jeden a tentýž let.75 V opačném případě by totiž čl. 3 

odst. 1 písm. a) pozbyl smyslu a nebylo by jej nutno odlišovat od čl. 3 písm. b). Ve spojení s dikcí 

 

72 Věc C-173/07, Emirates Airlines – Direktion für Deutschland proti Diether Schenkel, op. cit. 

73 Tamtéž, bod 40. 

74 Tamtéž, bod 41. 

75 Tamtéž, bod 47. 



18 

 

čl. 8, který činí rozdíl mezi původním místem odletu a cílovým místem určení, by let chápán jako 

zpáteční cesta, znamenal, že cílové místo určení je totožné s původním místem odletu.76 Mimo to 

by se také v konečném důsledku ve skutečnosti ochrana cestujících snížila, protože cestujícím, 

kterým by na zpáteční cestě vznikla škoda předpokládaná nařízením, by ji mohli nárokovat pouze 

jednou pro celou cestu, protože nařízení sice předpokládá různé škody, ale nepočítá s tím, že by 

k nim mohlo dojít několikrát během téhož letu.77 Soud dále podotknul, že skutečnost, že oba lety 

jsou předmětem jediné rezervace, není relevantní sdělení pro určení obsahu čl. 3 odst. 1 písm. a). 

SDEU následně v případu Sturgeon upřesnil, že letový řád je zásadním prvkem „letu“, 

neboť se uskutečňuje podle plánu, předem stanoveného dopravcem.78 V případu Sousa Rodriguéz 

SDEU vysvětlil význam „uskutečněného letu“, přičemž navazuje na uchopení letového řádu jako 

na základní složku, která označuje trasu letu, kterou má letadlo uskutečnit z letiště odletu na letiště 

příletu. Aby mohl být let považován za uskutečněný, musí dosáhnout svého místa určení tak, jak 

je uvedeno v letovém řádu. Nestačí tedy aby letadlo pouze vzlétlo v souladu s letovým řádem, ale 

musí i dorazit na letiště příletu.79 

V nedávné době SDEU svým extenzivním výkladem rozšířil působnost nařízení.80 Soud 

konstatoval, že nařízení se uplatní podle čl. 3 odst. 1 písm. a) i v případě, že cestující na základě 

jediné rezervace odcestuje z letiště umístěného na území členského státu EU, poté se uskuteční 

plánované mezipřistání mimo území Unie, cestující přestoupí do jiného letadla, a následně v rámci 

druhého letu je cestující (se zpožděním) přepraven do cílového místa určení.81 To vše s dopravcem 

jiným než dopravcem Společenství a s tím, že cestující byl odepřen nástup na palubu mimo území 

EU. Popsaná přeprava musí být jako celek považována za přímo navazující lety za aplikace čl. 3 

odst. 1 písm. a).82 Tímto výkladem soudu se tak nařízení uplatní v podstatě na lety mimo EU 

operované mimoevropskými dopravci. Takový výklad nejenže z textu nařízení přímo nevyplývá, 

ale je i v rozporu s předchozí judikaturou v případu Emirates.  

 

76 Bod 34 ve věci C-173/07, Emirates Airlines – Direktion für Deutschland proti Diether Schenkel, op. cit. 

77 Tamtéž, bod 36. 

78 Bod 30 rozsudku SDEU ve věci Sturgeon a další, spojené věci C-402/07 a C-432/07, ze dne 

19. listopadu 2009. 

79 Bod 28 rozsudku SDEU ve věci Sousa Rodríguez a další, C-83/10, ze dne 13. října 2011. 

80 Věc C-537/17, Claudia Wegener v. Royal Air Maroc SA, op. cit. 

81 Tamtéž, srov. bod 25. 

82 Tamtéž, bod 24. 
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Soud se silně spoléhal na své předchozí rozhodnutí v případu Folkerts, ve kterém měl 

cestující v rámci jedné rezervace zarezervovaný let z Brém s mezipřistáním v Paříži do São Paula 

(a následně do Asunciónu) provozovaný Air France, přičemž odlet z Brém byl zpožděn. Tento 

případ je podrobně rozebrán níže, nyní pouze bude konstatováno, že cestujícímu byl přiznán nárok 

na náhradu škody podle nařízení čl. 7. Jak je ovšem patrné, jednalo se o leteckého dopravce 

Společenství, a zatímco s odůvodněním případu Wegener v návaznosti na Folkerts se lze v rámci 

možností ztotožnit83, s výslednou faktickou rozšířenou působností nařízení již o něco méně, o to 

více vezmeme-li v úvahu podstatné odlišnosti obou případů.84 Autorka se v praxi setkala s tím, že 

rozhodnutí v případu Wegener není leteckými dopravci akceptováno. Rozhodnutí soudu bylo 

podrobeno odborné kritice, mimo jiné i pro opakovaný nesoulad s mezinárodním právem. 

Rozhodnutí je v rozporu s mezinárodním právem a základními principy suverénního státu, aby stát 

vytvářel závazné právní normy mimo své vlastní území. EU jako nezávislý samostatný subjekt 

mezinárodního práva85 je vázána normami mezinárodního práva a bezesporu nelze aplikovat 

normy evropského práva mimo území členských států.86  

Časová působnost 

Nařízení je účinné ve všech členských státech od 17. února 2005.87  

1.1.2. Současná situace kolem nařízení č. 261/2004 

Nařízení č. 261/2004 je, již od první povinné zprávy Evropské komise předložené 

Evropskému parlamentu v lednu 2007 o uplatňování a výsledcích nařízení podle čl. 17 nařízení, 

předmětem pravidelného přezkumu a studií doprovázených legislativní návrhy. V roce 2013 

představila Evropská komise návrh revidovaného nařízení č. 261/2004 a nařízení č. 2027/97,88 

jenž ale nebude v této části podrobně představen, z toho důvodu, že se k němu již v rámci 

 

83 Odlišně 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 Obdobně tamtéž. 

85 Viz čl. 47 Smlouvy o EU. 

86 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“ čl. 19 nařízení č. 261/2004. 

88 Návrh nařízení EP a Rady o změně nařízení (ES) č. 261/2004, kterým se stanoví společná pravidla 

náhrad a pomoci cestujícím v letecké dopravě v případě odepření nástupu na palubu, zrušení nebo významného 

zpoždění letů, a nařízení (EHS) č. 2027/97 o odpovědnosti leteckého dopravce při letecké dopravě cestujících a 

jejich zavazadel. /* COM/2013/0130 final - 2013/0072 (COD) */. 
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legislativního procesu vyjádřily všechny zúčastněné strany a následně řada odborníků89, ale také 

proto, že v současné chvíli není jisté, o jaké podobě změny nařízení se bude při obnovených 

diskusích uvažovat. Navrhované znění bude pouze vzato v úvahu pří popisu současné situace 

panující kolem nařízení č. 261/2004.  

Návrh Komise zareagoval na hlavní problémy v ochraně práv cestujících, které se týkají 

zejména uplatňovaní a prosazování nařízení. Stejně tak výklad a interpretace nařízení lze označit 

za spíše problematické a uspokojení ze současné situace nepanuje ani na jedné ze zúčastněných 

stran. Cestující a zástupci spotřebitelů upozorňují na nedostatečné dodržování předpisů 

a nepřiměřené prosazování, zejména pokud jde o poskytování náhrady škody. Letecké společnosti, 

cestovní kanceláře a provozovatelé souborných služeb pro cesty, pobyty a zájezdy a asociace 

uvedených jsou dlouhodobě nespokojeny s neúměrnou finanční zátěží, kterou musí nést, zejména 

v případech neomezené odpovědnosti za události, které nemohou ovlivnit (povinnost péče 

v případě dlouhotrvajících mimořádných událostí). Navíc, letiště odmítají nést jakýkoli podíl na 

odpovědnosti podle nařízení.90 

Návrh proto zohledňuje významnou judikaturu SDEU a upřesňuje některé hlavní zásady, 

zejména pokud jde o prodloužení mezní lhůty, po jejímž uplynutí právo na náhradu vzniká, ze tří 

na pět hodin u všech cest v rámci EU. Dále také upravuje definici pojmu mimořádných okolností 

anebo zdržení na odbavovací ploše, jak je častější v např. americkém právu („tarmac delay“).  

Návrh změny nařízení je výsledkem několikaletého jednání se skupinami, jejichž zájmy se 

často protichůdně liší a porovnávání modelů, které více či méně straní některé z nich. Nalézt 

spravedlivé vyvážení zájmů tak, aby byly co nejefektivněji a nejúčinněji chráněny práva 

cestujících a zároveň byl brán rozumný ohled na finanční zátěž leteckých dopravců, je jednou 

z výzev ochrany práv cestujících v evropském prostoru. 

V roce 2014 proběhlo první čtení navrhované znění v Evropském parlamentu, kde došlo 

k částečnému souhlasu s návrhem. Přetrvávající neshody ohledně konečné podoby nařízení, 

zejména zda má mít list mimořádných okolností závaznou podobu, jaká má být výše odškodnění 

v případě zpoždění a zrušení let, zda nevyloučit odškodnění v případě zmeškání navazujícího letu 

nebo upravit pouze částečnou odpovědnost leteckého dopravce v takových případech, a zda 

 

89 Např. 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. 

90 Bod 2.1 důvodové zprávy návrhu nařízení EP a Rady o změně nařízení č. 261/2004. 
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nezahrnout do právní úpravy nařízení pravidlo jednoho příručního zavazadla na cestujícího. To 

vše, spolu se sporem Španělska a Spojeného království o suverenitu nad Gibraltarem a zahrnutí 

jeho letiště do působnosti nařízení, způsobilo, že legislativní proces byl až do nedávné doby 

prakticky zastaven.91 Evropská komise tak nejasnosti kolem nařízení řeší vydáváním sdělení 

k výkladu nařízení, v poslední době vydáváním pokynů ohledně krize kolem nemoci COVID-19.92  

Počátkem roku 2020 proběhla oficiální diskuze v rámci Rady EU s novými 

kompromisními návrhy, která reagovala na průzkumnou studii Komise o právech cestujících v EU. 

Studie objasňuje poslední vývoj na trhu letecké dopravy od doby předložení návrhu změny 

nařízení a má za cíl znovu obnovit a podpořit stále probíhající diskuze.93 Závěry studie ukazují, že 

potřeba reformy je ještě naléhavější než v roce 2013. Úroveň narušených letů se, pokud jde 

o zrušení letu a zpoždění více jak 2 hodiny, výrazně zvýšila a pro cestující je stále poměrně obtížné 

vymáhat svá práva z důvodu složitosti právního prostředí a také nedostatku informací. Na 

současnou podobu návrhu, lze podle některých94 pohlížet jako spíše vyhovujícím leteckým 

dopravcům a namísto zvýšení úrovně ochrany cestujících nařízení bude znamenat celkové 

zhoršení situace pro cestující. Místo úprav navrhované změny nařízení, proto upřednostňují úplné 

přepracování návrhu tak, aby skutečně prospíval cestujícím v letecké dopravě.  

 

91 ARIAS ECHEVERRÍA, 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.  

92 Evropská komise na celosvětovou pandemii zareagovala vydáním sdělením Komise, ve které informuje 

cestující o svých právech, V souvislosti s pandemií, některé členské státy vznesli otázku, zda by nebylo vhodné 

přijmout celoevropský systém vratných cestovních voucherů jako alternativu k okamžité náhradě pořizovací ceny 

letenky, které by mohly mít likvidační efekt pro některé letecké společnosti.   Ovšem takové opatření prozatím 

přijato nebylo a cestující má i v této situaci právo odmítnout cestovní voucher a požadovat navrácení peněz 

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.  

Průzkum byl proveden v období od 19. února do 4. března 2019 a zahrnoval pohovory s 27 973 občany EU. 

94 Např. Sdružení ochránců práv cestujících (angl. The Association of Passenger Rights Advocates 

(APRA). 

https://www.europarl.europa.eu/legislative-train/theme-transport-and-tourism-tran/file-common-rules-on-compensation-to-passengers
https://www.europarl.europa.eu/legislative-train/theme-transport-and-tourism-tran/file-common-rules-on-compensation-to-passengers
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/IP_20_485
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Exkurz – Brexit 

Spojené království se dne 1. února 2020 stalo třetí zemí na základě Dohody o vystoupení 

uzavřenou mezi EU a Spojeným královstvím.95 Dohoda zároveň stanoví tzv. přechodné období,96 

během kterého bude EU postupovat, jako by Spojené království bylo členským státem, s výjimkou 

účasti v orgánech a řídících strukturách EU. Pro spotřebitele ani podnikatele tedy v jejich 

každodenním životě nenastane žádná okamžitá změna. Toto období by mělo skončit 31. prosince 

2020.97 

Spojené království představuje největší letecký trh v Evropě, třetí největší na světě 

a Londýn má na celém světě nejvytíženější letecký systém vůbec.98 Jakékoliv změny ve vztahu 

EU a Spojeného království tak mohou mít potenciálně značné důsledky pro všechny aktéry na 

tomto důležitém trhu.99 V současné době probíhají vyjednávání a diskuze o tom, jak nastavit 

systém ochrany práv cestujících na území Spojeného království. Nabízí se několik řešení a je 

očekávatelné, že jednotlivé skupiny budou chránit své zájmy. Také to může skýtat příležitost pro 

britské letecké dopravce, kteří se domnívají, že došlo až k přílišnému vychýlení ochrany práv ve 

prospěch cestujících, a budou se pokoušet navrátit systém zpět do vyvážené spravedlivé podoby. 

Jakmile nastane konec přechodného období, nařízení č. 261/2004 se již nebude vztahovat 

na cestující, kteří odlétají z letiště ve Spojeném království na letiště na území členského státu EU, 

ledaže provozující letecký dopravce dotčeného letu je dopravcem Společenství, tj. má provozní 

licenci udělenou členským státem EU. Z toho vyplývá, že navzdory Dohodě o vystoupení se práva 

cestujících v letecké přepravě přiznaná právem EU, budou nadále vztahovat na cestující, kteří 

odlétají ze Spojeného království na letiště na území členského státu EU s dopravcem Společenství, 

ale nebudou vztahovat na lety odlétající ze Spojeného království do EU s dopravci ze třetích 

 

95 Dohoda o vystoupení Spojeného království Velké Británie a Severního Irska z Evropské unie a 

Evropského společenství pro atomovou energii, Úř. věst. L 29, 31.1.2020, (Dohoda o vystoupení). 

96 Tamtéž, čl. 126. 

97 Přechodné období může být prodlouženo až o 1 nebo 2 roky na základě čl. 132 Dohody o vystoupení. 

Avšak vláda Spojeného království takové prodloužení dosud vyloučila. 

98 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.  

99 AIREY, T., A 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/e22c55cf063a47d5915886f6675c1f39/iata-brexit-study.pdf.  

https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/698247/next-steps-towards-an-aviation-strategy.pdf
https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/698247/next-steps-towards-an-aviation-strategy.pdf
https://www.iata.org/contentassets/e22c55cf063a47d5915886f6675c1f39/iata-brexit-study.pdf
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zemí.100 To by mohlo znamenat vytvoření velmi komplikovaného systému práv cestujících 

v evropském prostoru. Současná situace nařízení č. 261/2004 je kritizována zejména pro svou 

složitost, a tak jakékoli další možné zmatení by mohlo přispět ke zhoršení postavení cestujících 

při vymáhání nároku na náhradu škody. 

Do budoucna se nabízí dále pokračovat v systému ochrany nastaveném nařízením 

č. 261/2004, vrátit se k systému Montrealské úmluvy nebo dokonce zvýšit úroveň ochrany 

spotřebitelů prostřednictvím vlastního systému.101 Britská vláda ve své dlouhodobé strategii pro 

letecký průmysl ujišťuje, že vystoupením z EU systém ochrany ve Spojeném království neklesne 

pod současnou úroveň ochrany cestujících. Současně ale konstatuje, že proces, jakým jsou 

cestující v současné době odškodňováni je příliš složitý a pro spotřebitele je obtížné se v něm 

orientovat.102 Tomu jistě nelze odporovat, ale zároveň je nutno mít na paměti, že případný nesoulad 

mezi evropským a britským systémem by mohl spotřebitele ještě více zmást. Jakákoliv přidaná 

složitost může znamenat i snížení právní jistoty a nižší vymahatelnost nároků. Otázkou také 

zůstává, zda a v jaké formě se bude v britské jurisdikci soudů promítat rozsáhlá judikatura SDEU. 

Podle odhadů lze s velkou pravděpodobností v nejbližší době očekávat, že si Spojené království 

zachová buď rovnocenná nebo alespoň obdobná pravidla jako v nařízení č. 261/2004.103  

1.2. Montrealská úmluva 

Úmluva o sjednocení některých pravidel o mezinárodní letecké přepravě (dále jen 

Montrealská úmluva či úmluva) byla Českou republikou podepsána v Montrealu 28. května 1999 

během konání Mezinárodní konference o leteckém právu. V platnost tato úmluva vstoupila 

v souladu s článkem 53 odst. 6 úmluvy, a stejným dnem i pro Českou republiku, dne 4. listopadu 

2003.104 Montrealská úmluva jak již její název a preambule napovídá, sjednocuje a kodifikuje 

 

100 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]. 

101AIREY, T., A 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., A 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 smluvních států [online]. [cit. 2020-06-24]. Dostupné z: 

https://www.icao.int/secretariat/legal/List%20of%20Parties/Mtl99_EN.pdf a Sdělení č. 123/2003 Sb. m. s. 

Ministerstva zahraničních věcí o Úmluvě o sjednocení některých pravidel o mezinárodní letecké přepravě.  

https://www.icao.int/secretariat/legal/List%20of%20Parties/Mtl99_EN.pdf
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některá pravidla týkající se mezinárodní letecké přepravy za současného spravedlivého vyvážení 

všech zájmů.  

Montrealská úmluva sice nahradila dosavadní pravidla tzv. Varšavského systému ovšem 

silně navazuje na tradici tímto systémem vytvořenou. Úmluva o sjednocení některých pravidel 

o mezinárodní letecké dopravě podepsaná roku 1929 ve Varšavě, (označována jako Varšavská 

úmluva), v platnosti od roku 1933, jako první unifikovala pravidla z mezinárodní letecké přepravy 

a na ní postupně navazovaly další především tzv. dodatkové protokoly, které ji měnily či 

doplňovaly, čímž vytvořily systém smluv. V letech 1925–1929, kdy se vytvářela myšlenka 

Varšavské úmluvy, docházelo k rozmachu mezinárodního leteckého transportu a bylo nutné 

alespoň v základním rámci regulovat otázky plynoucí z rozdílných právních systémů napříč státy, 

včetně otázky odpovědnosti dopravce za škodu způsobenou cestujícímu při letecké přepravě. 

Jelikož rozvoj leteckého průmyslu byl v těchto dobách v počátku, existovala obava, že pokud by 

nedošlo k určitému stupni standardizace pravidel upravující leteckou přepravu, letecký průmysl 

by mohl v budoucnu čelit zničujícím žalobám požadující náhradu škody či nároky plynoucí 

z pojištění.105  

Varšavská úmluva vytváří jednotný systém odpovědnosti dopravce a překonává rozdílná 

práva a povinnosti cestujících a dopravců upravené smlouvou o přepravě vyplývající z národního 

práva jednotlivých států. Varšavská úmluva byla i přes své relativně dobré zpracování několikrát 

měněna a doplňována prostřednictvím tzv. dodatkových protokolů (významněji ji změnil 

např. Haagský protokol z roku 1955 a doplnila Guadalajaraská úmluva z roku 1961), ke kterým se 

však státy nepřipojovaly v tak hojném počtu jako k původní Varšavské úmluvě či případně 

s většími či menšími výhradami. To vedlo k postupnému roztříštění vytvořeného jednotného 

systému odpovědnosti dopravce a tím pádem k celkovému snížení efektivity úpravy. Obavy 

provázející počátek leteckého průmyslu v době vzniku Varšavské úmluvy byly postupem času 

překonány a letecký průmysl tak čelil novým výzvám. Bylo potřeba se vyrovnat s novými 

otázkami, které Varšavská úmluva nepředpokládala a které spočívaly zejména ve velmi rychlém 

rozvoji letecké přepravy a rostoucích nároků na bezpečnost letů.106 

Převládající globální nespokojenost s dosavadní právní úpravou vedla k diskuzím 

a iniciativám o nové formě unifikační úpravy letecké přepravy. Nejvhodnější se zdála forma zcela 

 

105 SCHMID, Ronald a Elmar GIEMULLA, ed., Montreal Convention, Alphen aan den Rijn, The 

Netherlands, Kluwer Law International, 2006, Commentary - 2. 

106 HORNÍK, J., Od Varšavy 1929 k Montrealu 1999 – nová unifikace mezinárodní letecké přepravy, 

Právník, 2000, č. 3, s. 261. 
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nové úmluvy revidující všechny otázky vyplývající z mezinárodní letecké přepravy, i když některé 

státy původně preferovaly pokračování v tradici dodatkových protokolů. Vznik nové úmluvy 

provázela složitá jednání a časté kompromisy mezi státy, jejichž názory na podobu úmluvy se 

značně rozcházely a málem tak zhatily celý proces. Nakonec však byl na konferenci v Montrealu 

v roce 1999 schválen návrh vypracovaný právní odborem Mezinárodní organizace civilního 

letectví (ICAO) a poradní skupinou při sekretariátu ICAO.107 

Montrealská úmluva má podle čl. 55 úmluvy přednost před jakýmikoli jinými pravidly, 

jimiž se řídí mezinárodní letecká přeprava. V současné době je smluvní stranou úmluvy 

137 států,108 což pokrývá 98 % celosvětové letecké dopravy. IATA tak na posledním 40. zasedání 

ICAO109 oznámila ukončení aktivního podněcování dalších, zbývajících 57 států k podpisu 

úmluvy. Jakmile budou všechny státy stranou úmluvy, nastane jednotný režim odpovědnosti po 

celém světě a bude úplně odstraněna komplikace v podobě zkoumání, zda daný stát je stranou 

úmluvy či určitého protokolu, jako tomu bylo v době Varšavských smluv. Proces unifikace úpravy 

odpovědnosti dopravce lze tak na mezinárodní úrovni označit za velmi úspěšný, i když je pravda, 

že ne stále dokončený.   

V Montrealské úmluvě ani v předchozím Varšavském systému není většina základních 

a nezbytných pojmů (včetně např. dopravce, fyzické zranění, nehoda, nastup do letadla, výstup 

z letadla, cílové místo určení) definována. Význam těchto pojmů, stejně tak jako vše co není 

definováno v úmluvě, je ponechán na výkladu národních soudů.110 Jelikož je úmluva nedílnou 

součástí právního řádu EU, tak mimo národních soudů ji v evropském právním prostoru v rámci 

řízení o předběžných otázkách vykládá také SDEU.111 SDEU musí úmluvu vykládat jednotně 

a autonomně v souladu s výkladovými pravidly obecného mezinárodního práva112 a nikoli podle 

významu, jaký mohou mít jednotlivé pojmy ve vnitrostátním právu členských států EU.113 

 

107 HORNÍK, J., Od Varšavy 1929 k Montrealu 1999 – nová unifikace mezinárodní letecké přepravy, op. 

cit., s. 261-265. 

108 Seznam smluvních států [online]. [cit. 2020-06-24]. Dostupné z: 

https://www.icao.int/secretariat/legal/List%20of%20Parties/Mtl99_EN.pdf.  

109 International Civil Aviation Organization, Working paper: Assembly — 40th session A40-WP/2931 LE/8 

2/8/19 [online], [cit. 2020-06-24]. 

110 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. 

111 Viz bod 36 rozsudku SDEU ve věci IATA and ELFAA, C-344/04, ze dne 10. ledna 2006. 

112 Viz čl. 31 Vídeňské úmluvy o smluvním právu ze dne 23. května 1969. 

113 Bod 40 ve věci IATA and ELFAA, op. cit. 

https://www.icao.int/secretariat/legal/List%20of%20Parties/Mtl99_EN.pdf
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Aplikace Montrealské úmluvy  

Rozsah aplikace Montrealské úmluvy je upraven v čl. 1. Podle odst. 1 se vztahuje na 

veškerou mezinárodní přepravu osob a zavazadel (a nákladu) prováděnou letadlem za úplatu. 

Vztahuje se i na bezplatnou leteckou přepravu, pokud ji provádějí podniky a organizace zabývající 

se leteckou dopravou. V odst. 2 je vymezena mezinárodní přeprava. 

Čl. 1 hovoří o přepravě s důrazem na výraz mezinárodní. Varšavská úmluva namísto toho 

používala pojem „mezinárodní doprava“ ovšem význam čl. 1 tak, jak byl vykládán soudy při 

aplikaci Varšavské úmluvy, se v podstatě nezměnil.114 Montrealská úmluva se aplikuje pouze 

tehdy, dohodnou-li si strany přepravu a to mezi 2 místy. Je-li sice uskutečňována přeprava, ale 

nejedná se o dohodu mezi zúčastněnými stranami, např. jde-li o pilotní trénink nebo testovací let, 

aplikace úmluvy je vyloučena. Z toho důvodu není v úmluvě přeprava blíže definována s ohledem 

na subjektivní význam přepravy pro zúčastněné strany.115 

Dohodnutými místy se rozumí místo odletu a místo určení, kde dohodnutá přeprava začíná 

a končí.116 Aby se jednalo o mezinárodní přepravu, musí se nacházet: 

a) na území dvou smluvních stran.  

Určujícími jsou dohodnutá místa. To znamená, ať již dojde nebo nedojde 

k přerušení přepravy nebo překládání nebo např. k neplánované zastávce 

např. z technických důvodu mimo území smluvních stran, bude se jednat 

o mezinárodní přepravu.117 

b) Anebo na území jedné strany, je-li stanovena zastávka na území jiného státu, a to 

i když není tento stát smluvní stranou. 

V tomto případě se může jednat o typickou situaci zpátečního letu, s tím že nezáleží 

na tom, jak dlouho se cestující v zastávce zdržuje, pokud je dohodnut návrat do 

místa odletu. V kontextu dnešní praxe nákupu letenek, také nezáleží na tom, zda si 

cestující koupí zpáteční let jenom proto, že byl výhodný, a přitom jej nikdy 

nezamýšlel využít.118 

 

114 Viz např. bod 284 ve věci 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. 

118 Tamtéž, Article 1-5. 
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Podle č. 1 odst. 2 věty druhé se o mezinárodní přepravu nebude jednat tehdy, jde-li 

o přepravu mezi dvěma místy na území jedné smluvní strany bez dohodnuté zastávky na území 

jiného státu.  

Pro zjištění, zda se jedná o dohodnutá místa v rámci mezinárodní přepravy, jsou určující 

místa ve smlouvě o přepravě, tedy na letence nebo jiném obdobném dokumentu. Nezaznamenaný 

úmysl cestujícího není rozhodným.119 

Mezinárodní přepravou postupně prováděnou několika dopravci se podle čl. 1 odst. 3 

rozumí mezinárodní přeprava nepřerušená, je-li stranami zamýšlena jako jediný výkon je přitom 

nerozhodné, zda smlouva byla sjednána formou jediné nebo několik smluv.  

V situacích, na které se nevztahuje Montrealská úmluva se, použije národní právo.120 

1.2.1. Nařízení č. 2027/97 ve znění nařízení č. 889/2002121 

Původní nařízení č. 2027/97 bylo změněno nařízením č. 889/2002 poté, co EU (a stejně tak 

všechny její členské státy) přistoupily k Montrealské úmluvě. Nařízení č. 2027/97 ve znění 

nařízení č. 889/2002 o odpovědnosti leteckého dopravce při letecké dopravě cestujících a jejich 

zavazadel provádí příslušná ustanovení Montrealské úmluvy do práva EU, pokud jde o leteckou 

přepravu cestujících a jejich zavazadel a stanoví určitá doplňující ustanovení.122  

Podle čl. 3 nařízení se odpovědnost leteckého dopravce Společenství, pokud jde o cestující 

a jejich zavazadla, řídí ustanoveními Montrealské úmluvy pro danou odpovědnost. Nařízení se 

tedy vztahuje pouze na letecké dopravce Společenství nezávisle na tom, zda letí z nebo do 

smluvního státu, na rozdíl od Montrealské úmluvy.123 Nařízení je uvedeno do souladu 

s ustanoveními Montrealské úmluvy, čímž je vytvořen jednotný systém odpovědnosti pro 

mezinárodní leteckou přepravu.124 Význam původního nařízení125 i nařízení v současném znění 

spočívá v tom, že bylo odstraněné rozlišení mezi vnitrostátní a mezinárodní přepravou a uvnitř 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 Nařízení (ES) č. 2027/97 ze dne 9. října 1997 o odpovědnosti leteckého dopravce při letecké dopravě 

cestujících a jejich zavazadel ve znění nařízení EP a Rady (ES) č. 889/2002 ze dne 13. května 2002, Úř. věst. L 140. 

122 Čl. 1 nařízení č. 2027/97. 

123 SCHMID, Ronald a Elmar GIEMULLA, ed., op. cit., Article 1-14. 

124 Bod 6 odůvodnění nařízení č. 2027/97. 

125 Bod 4 odůvodnění nařízení č. 2027/97 v původním znění. 
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tak existuje jak pro vnitrostátní, tak pro mezinárodní přepravu stejný rozsah i povaha 

odpovědnosti.126 

Nařízení č. 2027/97 v čl. 5 konkretizuje čl. 28 Montrealské úmluvy upravující zálohy 

vyplácené oprávněné osobě v případě leteckých nehod, při nichž došlo ke zranění nebo usmrcení 

cestujících. Čl. 5 stanoví leteckému dopravci Společenství v každém kvalifikovaném případě 

15denní lhůtu k provedení zálohové platby od určení osoby oprávněné k odškodnění a v případě 

smrti stanoví, že záloha nesmí být nižší než 16 000 SDR. 

1.2.2. Vztah Montrealské úmluvy a nařízení č. 261/2004 

Vztahem Montrealské úmluvy a nařízení č. 261/2004 se krátce po přijetí nařízení zabýval 

Soudní dvůr EU ve známém případu IATA a ELFAA v Department for Transport.127 IATA 

a ELFAA128 od počátku nesouhlasily s podobou nařízení a tvrdily, že opatření v nařízení 

č. 261/2004 jsou nepřiměřená a mohou mít značné důsledky pro finanční zátěž dopravců. Napadly 

tedy nařízení u High Court of Justice (England & Wales), který přerušil řízení a podal 

8 předběžných otázek Soudnímu dvoru EU se 6 žalobními důvody, jejichž předmětem byla 

především otázka neplatnosti a slučitelnosti nařízení s Montrealskou úmluvou.  

Nařízením je totiž v čl. 6 uložena povinnost provozujícího leteckého dopravce poskytnout 

péči (čl. 9) a proplatit výdaje nebo přesměrovat (čl. 8) cestující v případě zpoždění letu. Situace 

zpoždění a povinnosti dopravce z ní vyplývající jsou ale již upraveny v Montrealské úmluvě, 

v čl. 19 a 22 odst. 1. S ohledem na čl. 29 úmluvy, který upravuje výlučnost úmluvy, má podle 

žalobců situace zpoždění letu výlučně podléhat podmínkám stanovených v úmluvě a nelze 

nařízením ukládat další povinnosti dopravce. Montrealská úmluva totiž obsahuje podstatnou 

odlišnost možnosti zproštění odpovědnosti a limit odpovědnosti dopravce, naproti tomu, čl. 6 

postrádá jakoukoli možnost obrany na základě mimořádných okolností a představuje pro dopravce 

nepřiměřené finanční důsledky.  

Závěrem soudu, který vyšel z názoru generálního advokáta L. A. Geelhoeda bylo, že 

nařízení nemůže být v kolizi ani není neslučitelné s Montrealskou úmluvou. Ze zpoždění 

cestujících v letecké přepravě mohou totiž vzniknout dva druhy odlišné škod, přičemž úmluva 

 

126 Bod 8 odůvodnění nařízení č. 2027/97. 

127 Věc C-344/04, IATA and ELFAA, op. cit. 

128 International Air Transport Association („IATA“) je sdružení 270 leteckých společností působících ve 

130 zemích, které v době projednání případu přepravovaly cca 98 % procent cestujících na mezinárodních 

pravidelných leteckých linkách a European Low Fares Airline Association („ELFAA“) je sdružení, které zastupuje 

zájmy nízkonákladových společností. 
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představuje možnost cestujícího podat individuálně, a posteriori „žalobu z titulu individualizované 

nápravy k získání náhrady škody ze strany dopravců odpovídající za škodu způsobenou tímto 

zpožděním“129 na rozdíl od nařízení, které představuje „standardizovaná a okamžitá opatření 

k nápravě újmy“ například ve formě občerstvení, stravy, ubytování nebo telefonních hovorů a jež 

není upraveno úmluvou.130 Toto rozlišení bylo mnohými kritizováno, zejména protože neobsahuje 

žádné bližší odůvodnění a také je značně nepřesné.131 Shodný názor zastává i M. Pauknerová, která 

se domnívá, že takový argument zkrátka „nepůsobí přesvědčivě“.132  

Problémem také je, že soud sám se dostal do rozporu se svým odůvodněním v následných 

případech Sturgeon a Nelson, ve kterých smazal rozdíly mezi zrušením a zpožděním letu pro účely 

uplatnění nároku.133 Podle rozhodnutí v případu Sturgeon, má dopravce povinnost náhrady škody 

podle čl. 7 nařízení, jestliže cestující dosáhne cílového místa určení tři nebo více hodin po čase 

příletu původně plánovaném. Toto odůvodnění významně naráží na odůvodnění v případu IATA 

and ELFAA, v němž klíčový bod rozlišení dvou odlišných druhů škod spočíval právě v tom, že 

čl. 6 se netýká občanské odpovědnosti nebo žaloby na náhradu škody a jeho účel spočívá 

v okamžitém opatření, tedy odlišně od Montrealské úmluvy.134 Případem Sturgeon tedy soud 

přiznal cestujícím nejen nárok na náhradu škody podle čl. 7, ale také dopravci možnost obrany na 

základě mimořádných okolností, tedy znovu naprosto odlišně než, jak bylo použití obrany 

mimořádných okolností odůvodněno v případu IATA and ELFAA. Výsledkem je, že rozhodnutí 

v případu Sturgeon a v případu IATA and ELFAA jsou nekompatibilní.135 

Nutno poznamenat, že problematickým důsledkem rozhodnutí ve věci IATA and ELFAA, 

je ignorování pravidel mezinárodního práva. Rozhodnutí v případu Sturgeon otevírá možnosti 

přezkumu souladu mezinárodního práva s nařízením s ohledem na výlučnost Montrealské úmluvy 

podle čl. 29. Soud sám ve svém bodu 35 odůvodnění věci IATA and ELFAA, cituje, že dohody 

 

129 Bod 44 ve věci IATA and ELFAA., op. cit. 

130 Tamtéž, bod 46. 

131 Např. kritika právního zástupce jednoho z žalobců ve věci 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 (2006), s. 146-147. 

132 PAUKNEROVÁ, M., Evropské mezinárodní právo soukromé, op. cit., s. 44. 

133 Spojené věci C-402/07 a C-432/07, Sturgeon a další, op. cit. 

134 Stanovisko generální advokátky Eleanor Sharpston ve věci Sturgeon a další, spojené věci 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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uzavřené EU jsou podle čl. 216 odst. 2 SFEU závazné pro členské státy a mají podle ustálené 

judikatury136 přednost před sekundárním právem EU. A také, že Montrealská úmluva (jak bylo 

vysvětleno výše a v souladu s judikaturou137) je nedílnou součástí práva EU. Montrealská úmluva 

by tedy měla mít jednoznačně přednost nařízením. Soud se v případu IATA and ELFAA však příliš 

nezabýval výlučností Montrealské úmluvy, vzhledem ke konstatování, že se jedná o rozdílné 

právní režimy a neudělal tak ani v následném rozhodnutí v případu Nelson. Ačkoli situace zůstává 

nadále neměnná, není žádoucí při případném napravení nesouladu kolem čl. 29 úmluvy tento 

podstatný fakt opomenout.   

SDEU se vztahem Montrealské úmluvy a nařízení zabýval ještě několikrát,138 ale v žádném 

z případů nepřinesl uspokojivé řešení komplikovaného vztahu. Výsledná situace tedy přináší 

značný počet nevyřešených problémů, které zapříčiňují nekonsistenci v systému fungování 

právních systémů, jenž může vést k nedostatečné uniformitě, právní nejistotě a nerovnému 

zacházení, což jsou přesně protichůdné cíle, než o které usiluje nařízení nebo úmluva.139 

Evropský pohled na problém výlučnosti Montrealské úmluvy také představuje odchýlení 

od ustáleného náhledu britských (v případu Abnett v. British Airways Plc. (Scotland) Sidhu 

v. British Airways Plc) a amerických soudů (El Al Israel Airlines, Ltd. v. Tsui Yuan Tseng), které 

shodně uzavřely, že Montrealská (či Varšavská) úmluva představují výlučný a nezávislý podklad 

pro uplatnění žaloby pro nároky cestujících vyplývající z usmrcení, zranění, zpoždění a poškození 

zavazadel v mezinárodní letecké přepravě.140 

 

136 Bod 52 rozsudku SDEU ve věci Komise v. Německo, C 61/94, ze dne 10. září 1996 a bod 33 rozsudku 

SDEU ve věci Bellio F.lli, C-286/02, ze dne 1. dubna 2004.  

137 Bod 5 rozsudku SDEU ve věci R. & V. Haegeman v Belgian State, 181-73, ze dne 30. dubna 1974 a bod 

7 rozsudku SDEU ve věci Demirel v Stadt Schwäbisch Gmünd, C-12/86, ze dne 30. září 1987. 

138 Například v bodech 28-34 ve věci Wallentin-Hermann, kde se předkládající soud ptal, zda vykládat 

exkulpační důvod uvedený v čl. 5 odst. 3 nařízení č. 261/2004 v souladu s ustanoveními Montrealské úmluvy, 

zejména s jejím článkem 19. SDEU odpověděl, že ne, jednak proto, že čl.19 úmluvy se vztahuje na případy 

zpoždění a čl. 5 odst. 3 nařízení se vztahuje na případy zrušení letu a také s odkázáním na případ IATA a ELFAA. 

139 BOKAREVA O., Air Passengers’ Rights in the EU: International Uniformity versus Regional 

Harmonization, Air & Space Law 41, no. 1 (2016), s. 3–24. 

140 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 (2006), s. 135. 
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2. Odpovědnost leteckého dopravce v mezinárodní letecké přepravě osob 

Druhá kapitola práce se bude zabývat situacemi v mezinárodní letecké přepravě osob, ze 

kterých je letecký dopravce povinen poskytnout cestujícímu náhradu škody. Z důvodu větší 

přehlednosti je druhá kapitola rozdělena do dvou hlavních částí. Nejprve bude pozornost zaměřena 

na úpravu obsaženou v použitelných předpisech Evropské unie a následně na unifikovanou 

mezinárodní úpravu. Popsané situace jsou velmi rozmanité, a tak se při práci s právní úpravou 

autorka silně spoléhá na bohatou zásobu soudních rozhodnutí, jež nám pomáhá pochopit podstatu 

a smysl uvedené právní úpravy.  

1.3. Odpovědnost leteckého dopravce podle evropské úpravy 

Následující část práce se věnuje odpovědnosti provozujícího leteckého dopravce za škodu 

vzniklou ze tří situací: odepření nástupu na palubu proti vůli cestujících, zrušením letu, 

významným zpožděním letu. Tímto nejsou pokryté veškeré situace, ze kterých může leteckému 

dopravci vzniknout určitá povinnost. Mimo to, dalším významným přímo použitelných předpisem 

je nařízení č. 1107/2006,141 které upravuje práva osob se zdravotním postižením a osob 

s omezenou schopností pohybu a orientace v letecké přepravě, jež ale tato práce bohužel nemůže 

podrobně pokrýt.  

1.3.1. Odpovědnost dopravce za škodu vzniklou odepřením nástupu na palubu 

Odpovědnost leteckého dopravce v případě odepření nástupu cestujících na palubu proti 

jejich vůli je upravena v čl. 4 nařízení č. 261/2004 a povinnosti, které leteckému dopravci z této 

situace vznikají jsou upraveny v čl. 7,8 a 9 uvedeného nařízení.  

Odepřením nástupu na palubu se rozumí situace, kdy provozující letecký dopravce odmítne 

přepravit cestujícího, přestože se cestující s potvrzenou rezervací včas přihlásí k přepravě.142 

Vymezení se vztahuje na všechny případy, ve kterých letecký dopravce odmítne přepravit 

cestujícího, a tedy ne pouze na situace odepření nástupu z důvodu nadměrného počtu rezervací na 

daný let,143 ledaže se uplatní výjimka.  

 

141 Nařízení EP a Rady (ES) č. 1107/2006 ze dne 5. července 2006 o právech osob se zdravotním 

postižením a osob s omezenou schopností pohybu a orientace v letecké dopravě (Text s významem pro EHP), Úř. 

věst. L 204, 26.7.2006, s. 1—9. 

142 Písm. j) odůvodnění nařízení 261/2004. 

143 Bod 22 rozsudku SDEU ve věci Finnair Oyj v. Timy Lassooy, C-22/11, ze dne 4. října 2012. 
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Tou může být:  

a) cestující se nepřihlásí včas k přepravě za podmínek stanovených v čl. 3 odst. 2 

anebo  

b) existují přiměřené důvody, pro které lze odepřít nástup na palubu např. zdravotní 

důvody, důvody bezpečnosti nebo ochrany nebo nedostatečné cestovní doklady.  

Tento demonstrativní výčet případů by se dal dle autorky považovat za důvody přičitatelné 

cestujícímu, které by mohly být rozlišovacím kritériem, co mají být ony přiměřené důvody, 

zejména proto, že tato formulace je v rozsudcích SDEU několikrát zmiňována.144 Přiměřené 

důvody je třeba vykládat spíše restriktivně s ohledem na vysokou úroveň ochrany zaručenou 

cestujícím.145 S jistotou lze říci, že za přiměřené důvody lze považovat např. provozní důvody, 

které dopravce provedl v důsledku mimořádných okolností, jimiž byl dotčen146 nebo situaci, kdy 

se cestující dostaví na navazující let se zpožděním, které je ale přičitatelné pouze dopravci a ten 

mezitím, přidělí dané místo jinému cestujícímu.147  

Odepření nástupu na palubu jednotlivým cestujícím je také nutno odlišovat od odepření 

nástupu na palubu všem cestujícím, kteří splnili podmínky pro nástup na palubu – v takovém 

případě by bylo situaci nutno kvalifikovat jak zrušení letu podle čl. 5 nařízení.148 

Čl. 4 upravuje postup dopravce, očekává-li důvodně, že k odepření nástupu na palubu 

dojde.  Dopravce musí nejprve učinit tzv. výzvu dobrovolníkům k odstoupení od jejich rezervací 

za náhradu podle dohodnutých podmínek. Nepřihlásí-li se dostatečný počet dobrovolníků, může 

dopravce přistoupit k odepření nástupu cestujícím proti jejich vůli.  

Je-li situace kvalifikována jako odepření nástupu na palubu, má cestující právo na náhradu 

škody podle čl. 7 nařízení. Povinnost provozujícího leteckého dopravce nahradit škodu je upravena 

shodně i pro situaci zrušení letu, která bude popsána níže, avšak na rozdíl čl. 5 odst. 3, v případě 

odepření na palubu letecký dopravce nemůže být zproštěn povinnosti nahradit škodu s odvoláním 

na mimořádné okolnosti.149 Určitý rozpor s čl. 7 by mohla vyvolávat jazyková formulace 

 

144 Rozsudek SDEU ve věci Rodríguez Cachafeiro a Martínez-Reboredo Varela-Villamor, C-321/11 ze dne 

4. října 2012 a věc C‑22/11 Finnair Oyj v. Timy Lassooy, op. cit. 

145 Bod 32 ve věci Rodríguez Cachafeiro a Martínez-Reboredo Varela-Villamor, op. cit. 

146 Rozsudek ve věci Finnair Oyj v. Timy Lassooy, op. cit. 

147 Rozsudek ve věci Rodríguez Cachafeiro a Martínez-Reboredo Varela-Villamor. op. cit. 

148 SMEJKALOVÁ, T. a PICHLEROVÁ L., Právo civilního letectví, Praha, Wolters Kluwer, 2018, 

kapitola 10.3.2.1 Dostupné z: https://www.muni.cz/vyzkum/publikace/1492670. 

149 Bod 38 ve věci Finnair Oyj v. Timy Lassooy, op. cit. 

https://www.muni.cz/vyzkum/publikace/1492670
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požadavku neprodleného odškodnění cestujících v čl. 4 odst. 3 v případě odepření nástupu. Ovšem 

tento rozpor je pouze zdánlivý a článek nelze vykládat tak, že by letecký dopravce musel v případě 

odepření nástupu na palubu cestující odškodnit ještě např. na letišti, s ohledem na implicitní 

zahrnutí možnosti bankovního převodu při vyplacení náhrady škody dopravcem v čl. 7 odst. 3.150 

Dále má provozující letecký dopravce povinnost podle čl. 8 proplatit výdaje nebo 

přesměrovat cestující a podle čl. 9 poskytnout cestujícímu péči. Oba čl. budou rovněž popsány 

níže v rámci výkladu o zrušení letu.  

1.3.2. Odpovědnost dopravce za škodu vzniklou zrušením letu 

Odpovědnost provozujícího leteckého dopravce v případě zrušení letu je upravena v čl. 5 

nařízení č. 261/2004 a povinnosti, které leteckému dopravci z této situace vznikají jsou upraveny 

v čl. 7,8 a 9 uvedeného nařízení.  

Zrušením letu se podle čl. 2 písm. l) nařízení rozumí neuskutečnění letu, který byl dříve 

plánován a na který bylo rezervováno alespoň jedno místo.  

Soudní dvůr EU se v případu Sturgeon pokusil striktně od sebe odlišit situaci zrušeného 

a zpožděného letu. Situace zrušeného letu odkazuje na původní plán daného letu. Opustí-li 

dopravce od něj a převede cestující na jiný let, který se odehraje podle jiného plánu letu, došlo ke 

zrušení letu. Naproti tomu zpoždění odkazuje pouze na plánovaný čas odletu. SDEU tak učinil 

poté, co letečtí dopravci měli tendenci, i přes nastalé významné zpoždění letu jej nezrušit a vydávat 

let za zpožděný. Tím se tak vyhnuli povinnosti nahradit škodu předvídanou nařízením v případě 

zrušení letu podle čl. 7.151 

Z uvedeného rozlišení zpoždění a zrušení letu SDEU vyšel při upřesnění situace, kdy je let 

považován za neuskutečněný. Vzhledem k tomu, že letový řád obsahuje časový plán letu včetně 

plánovaného místa a času určení, je nutné, aby uskutečněný let dosáhl svého místa určení 

stanoveném letovým řádem.152 Za neuskutečněný let se tak bude považovat nejenom situace, kdy 

letadlo vůbec nevzlétne, ale i situace, kdy letadlo vzlétlo, ale z jakéhokoliv důvodu se vrátilo na 

letiště odletu.153 SDEU rovněž upřesnil, že není nutné, aby všichni cestující z daného letu/letadla 

byli převedeni na jiné lety, ale situace se vždy bude posuzovat individuálně pro konkrétního 

 

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

2015., s. 163. 

151 DAM CEES VAN, Air Passenger Rights after Sturgeon, Air and Space Law 36, no. 4/5 (2011), s. 260. 

152 Bod 28 ve věci Sousa Rodríguez a další, op. cit. 

153 Tamtéž, bod 35. 
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cestujícího.154 Pojetí zrušeného letu je soudem vykládáno velmi široce, a tak bude platit, že 

přistane-li letadlo kdekoli jinde než v plánovaném místě určení, bude let považovaný za 

neuskutečněný, a tedy zrušený.  

Zrušený let představuje zásah do cestovních plánů cestujícího, z toho důvodu nařízení 

přísně upravuje povinnosti dopravci v takové situaci. Dopravce musí všem dotčeným cestujícím 

v souladu s čl. 8155 odst. 1 nabídnout možnost volby mezi: 

a) náhradou pořizovací ceny letenky do sedmi dní, jestliže let nadále neslouží 

původnímu plánu cestujícího, spolu s případným zpátečním letem do původního 

místa odletu při nejbližší příležitosti 

b) přesměrováním za srovnatelných dopravních podmínek při nejbližší příležitosti  

c) přesměrováním za srovnatelných dopravních podmínek v pozdější době podle přání 

cestujícího. 

Za srovnatelné dopravní podmínky je možno považovat i jakýkoli jiný srovnatelný druh 

přepravy v dané situaci (např. rychlovlak mezi Londýnem a Paříží) a provozující letecký dopravce 

se musí postarat o přepravu cestujícího na místo, odkud má náhradní přeprava započít (čl. 8 

odst. 3). Typicky se může stát, že letecký dopravce nabídne cestujícímu přesměrování na mnohem 

později plánovaný let, než by si cestující představoval a cestující si z žádné nabízené možnosti 

nevybere. Pokud si cestující z rozumného důvodu, který bude brán v potaz (např. pohřeb), nemůže 

dovolit čekat a sám si obstará letenku na dřívější datum, dopravce bude muset cestujícímu nahradit 

i tyto další výdaje, jelikož nesplnil požadavek a nenabídl cestujícímu let „při nejbližší 

příležitosti“.156 Důkazní břemeno ohledně prokázání, že přesměrování bylo uskutečněno při 

nejbližší příležitosti nese provozující letecký dopravce.157 

V souvislosti s přesměrovaným letem, SDEU vydal na počátku března tohoto roku 

zajímavý rozsudek v případu A a další v. Finnair Oyj. Poté co byl cestujícím původní let zrušen, 

přijali nabídku na přesměrování. Přesměrovaný let byl ovšem zpožděn o více než tři hodiny 

a cestující požadovali náhradu škody nejen za původní zrušený let, z něhož měli nepochybný 

nárok na náhradu škody podle čl. 7 nařízení, ale i za přesměrovaný zpožděný let. Důležité je 

 

154 Bod 31 ve věci Sousa Rodríguez a další, op. cit. 

155 Čl. 8 platí i pro odepření nástupu na palubu.  

156 Mr 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. 

157 Bod 62 rozsudku SDEU ve věci Rusu, C-354/18, ze dne 29. července 2019.  
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podotknout, že oba lety se měly uskutečnit se stejným provozujícím leteckým dopravcem. Soud 

judikoval, že cestující mají nárok na náhradu škody z obou situací, jelikož cílem náhrady je 

kompenzovat prožité nepohodlí, které pro cestující představovalo jak zrušení, tak i zpoždění letu. 

Mimo to, jsou letečtí dopravci v důsledku povinnosti poskytnout náhradu škody, motivování ke 

skutečnému splnění povinnosti podle čl. 8 odst. 1.158 

Mezi další povinnosti, které dopravci vzniknou v souvislosti se zrušeným letem je 

povinnost nabídnout cestujícímu zdarma péči podle čl.9 odst. 1 v podobě: 

a) stravy a občerstvení v přiměřeném rozsahu; 

b) ubytování v hotelu je-li to nezbytným; 

c) přepravy mezi letištěm a místem ubytování 

a podle čl. 9 odst. 2 dva telefonní hovory a dvě zprávy telexem/faxem/elektronickou poštou.  

Povinnosti podle článku 9 není provozující letecký dopravce zbaven, ani pokud je let 

narušen z důvodu mimořádných okolností. Dopravce sice nebude povinen vyplatit cestujícím 

náhradu škody, ale bude povinen poskytnout cestujícímu péči.159 Tento výklad soudu následoval 

po vulkanické krizi v roce 2010, která uzavřela část evropského vzdušného prostoru a letečtí 

dopravci byli nuceni postarat se po dobu několika dnů o stovky tisíc cestujících. Pro letecké 

dopravce to znamenalo nemalé náklady přidané k již tak vysokým nákladům nastalé mimořádné 

situace, která jim způsobila ztrátu zisku sama o sobě.  

Nejvýznamnější povinnost představuje povinnost provozujícího leteckého dopravce 

poskytnout cestujícím náhradu škody podle čl. 7. Ta nastane, pokud provozující letecký dopravce 

podle čl. 5 odst.1 písm. c) neinformuje cestující o zrušení letu: 

a) alespoň dva týdny před plánovaným časem odletu  

b) ve lhůtě od dvou týdnů do sedmi dnů bez možnosti přesměrování, které by 

umožnilo odlet nejpozději dvě hodiny před plánovaným časem odletu a dosáhnout 

místa určení nejpozději čtyři hodiny po plánovaném čase příletu 

c) ve lhůtě kratší sedmi dnů bez možnosti přesměrování, které by umožnilo odlet 

nejpozději jednu hodinu před plánovaným časem odletu dosáhnout místa určení 

nejpozději dvě hodiny po plánovaném čase příletu. 

Důkazní břemeno o informování cestujícího nese provozující letecký dopravce, a to i tehdy, 

byla-li smlouva o přepravě uzavřena prostřednictvím třetí osoby, např. cestovní kanceláře. 

 

158 Body 31 a 32 ve věci Finnair Oyj v. Timy Lassooy, op. cit. 

159 Rozsudek SDEU ve věci McDonagh, C-12/11, ze dne 31. ledna 2013. 
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Provozující letecký dopravce musí nahradit škodu i tehdy, pokud cestovní kancelář jako třetí osoba 

neinformovala cestujícího, a to i přesto, že provozující letecký dopravce cestovní kancelář včas 

informoval.160 

Provozující letecký dopravce je povinen k paušálně stanovené finanční náhradě škody ve 

výši:  

a) 250 EUR u letů do 1500 km 

b) 400 EUR u letů ve státech EU delších než 1500 km a letů mimo státy EU v délce 

1500-3500 km 

c) 600 EUR u všech ostatních letů. 

Dopravce může uvedenou výši náhrady podle čl. 7 odst. 2 snížit o 50 %, jestliže je cestující 

přesměrován na let, který nepřekračuje plánovaný čas příletu původně rezervovaného letu o 

2 hodiny u letů pod písm. a), o 3 hodiny u letů pod písm. b), a 4 hodiny u letů pod písm. c.  

Uvedené vzdálenosti letů se měří metodou ortodromické dráhy letu. Vzdálenost u letů 

s mezipřistáním bude třeba měřit pouze mezi místem odletu a posledním místem určení, kam 

cestující letí. Tedy u letu z místa A s mezipřistáním v místě B a místem určení C je určující pouze 

ortodromická vzdálenost mezi A a C. Účelem náhrady škody je kompenzace časové ztráty, která 

je již v náhradě škody zahrnuta a nepohodlím cestujícího v cestování navazujícími lety není nijak 

navýšena.161 

Rozsah náhrady škody 

Účelem paušální náhrady škody podle čl.7 nařízení je standardizovaným způsobem 

a okamžitě nahradit újmu způsobenou cestujícímu. Újmu, která je takřka totožná pro všechny 

cestující.162 Jiný druh újmy není pod čl. 7 není zahrnut. 

Utrpí-li cestující újmu, která je individuální povahy související pouze se specifickou situací 

dotyčného cestujícího a je vyžadováno, aby rozsah takové újmy byl posouzen případ od případu 

(např. ztráta na výdělku163) může cestující a posteriori podle čl. 12 nařízení požadovat další 

náhrady, které posoudí příslušný soud individuálně podle vnitrostátního nebo mezinárodního 

práva. Smyslem čl. 12 je, aby cestující byl odškodněn za veškerou újmu způsobenou porušením 

smluvního závazku leteckým dopravcem. Újma požadovaná cestujícím podle čl. 12 může být 

 

160 Body 26 a 31 rozsudku SDEU ve věci Krijgsman, C-302/16, ze dne 11. května 2017. 

161 Rozsudek SDEU ve věci Bossen a další, C-559/16, ze dne 7. září 2017. 

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

163 Bod 41 věci Rusu, C-354/18, Rusu. 
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nejen majetkové, ale i nemajetkové povahy a cestující tak bude odškodněn v celém rozsahu a na 

jiném právním základu oproti okamžitého a standardizovaného způsobu podle čl. 7 nařízení.164 

Podle čl. 12 odst.1 věty druhé, mohou být paušálně poskytnuté náhrady od dalších náhrad 

odečteny. 

Zproštění odpovědnosti 

Z této objektivní odpovědnosti za náhradu škody se může provozující letecký dopravce 

zprostit prokázáním jediného liberačního důvodu. Dopravce může podle čl. 5 odst. 3 prokázat, že 

narušení letu bylo způsobeno mimořádnými okolnostmi, kterým nebylo možné zabránit, i kdyby 

byla všechna přiměřená opatření přijata. Nařízení v bodu 14 odůvodnění nabízí demonstrativní 

výčet165 možných mimořádných okolností, které se mohou vyskytnout zejména v případech 

politické nestability, povětrnostních podmínek neslučitelných s uskutečněním letu, 

bezpečnostních rizik, neočekávaných nedostatků letové bezpečnosti a stávek postihující provoz 

dopravce a v bodu 15 odůvodnění rozhodnutí řízení letového provozu. Nutno mít na paměti, že 

dopravce musí prokázat příčinou souvislost mezi narušením letu a mimořádnými okolnostmi a že 

uvedené události samy o sobě nezakládají osvobozující důvod od povinnosti náhrady škody166 

a bude je tedy třeba zkoumat vždy individuálně.  Zároveň, podmínky osvobozující dopravce 

vyplatit náhradu škody cestujícímu je nutno vykládat restriktivně v zájmu vysoké ochrany 

cestujících,167 na což SDEU důsledně dbá při své rozhodovací činnosti. 

Přirozeně, letečtí dopravci tíhnou k co největšímu možnému využití této obrany a jádrem 

většiny sporů z nařízení č. 261/2004 jsou spory o liberační povahu důvodů narušení letu. Kolem 

pojmu mimořádných okolností se tak rozvinula bohatá judikatura SDEU. Soud nejprve v případu 

Wallentin-Hermann vyložil, že o mimořádné okolnosti se bude jednat pouze tehdy, pokud se 

vztahují k „události, která není vlastní běžnému výkonu činnosti leteckého dopravce a z důvodu 

své povahy či původu se vymyká jeho účinné kontrole“.168 V tomto případu se soud zabýval 

problematickou situaci, která je jednou z častých příčin nepravidelností, jimiž jsou technické 

závady letadla. Soud určil, že leteckému provozu jsou vlastní technické závady různého typu a lze 

 

164 Body 38 a 41 rozsudku SDEU ve věci Sousa Rodríguez a další, op. cit. 

165 Bod 27 ve věci McDonagh, op. cit. 

166 Body 22 – 23 rozsudku SDEU ve věci Wallentin-Hermann, C-549/07, ze dne 22. prosince 2008. 

167 Tamtéž, bod 20. 

168 Tamtéž, bod 23. 
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jim předejít pravidelnými kontrolami.169 Jsou-li tedy technické závady způsobené nedostatkem 

údržby letadla nebo jsou-li odhalené při takové údržbě, nelze je považovat za mimořádnou 

okolnost. Pro kvalifikaci události jako mimořádné okolnosti bude vždy na vnitrostátním soudu 

posoudit, zda kumulativně splňuje výše uvedená kritéria. Soud nastínil, že skrytá výrobní vada 

ohrožující leteckou bezpečnost odhalená konstruktérem letadla, příp. příslušným orgánem nebo 

škoda na letadle způsobená sabotáží či terorismem, samozřejmě nebude vlastní činnosti leteckého 

dopravce a bude se tedy jednat o mimořádnou okolnost.170 Soud dále rozvinul, že i nepředvídaná 

technická závada je součástí běžného výkonu činnosti leteckého dopravce a nespadá tedy pod 

mimořádné okolnosti.171 V tomto duchu také nebude mimořádnou okolností náraz mobilních 

nástupních schůdků patřících letišti do letadla.172 

V případu McDonagh SDEU odmítl koncept dvou kategorií mimořádných okolností – 

běžných mimořádných okolností a „zcela mimořádných okolností“, které by mohly vést ke 

zproštění jistých povinností provozujícího leteckého dopravce a konstatoval, že uzavření části 

evropského vzdušného prostoru v důsledku erupce sopky Eyjafjallajökull, představují 

„mimořádné okolnosti“ ve smyslu tohoto nařízení.173 Za mimořádnou okolnost bude také 

považován střet letounu s ptákem podle (v českém právním prostředí známém) rozhodnutí 

v případu Marcela Pešková a Jiří Peška v. Travel Service a.s.174 

Je otázkou, v jakém rozsahu požadovat po provozujícím leteckém dopravci, aby přijal 

veškerá „přiměřená opatření“, aby byl zproštěn povinnosti nahradit škodu. Podle SDEU musí 

provozující letecký dopravce prokázat, že použil veškeré personální nebo hmotné zdroje a finanční 

prostředky, kterými disponoval a že zjevně nemohl bez neúnosných obětí s ohledem na kapacity 

svého podniku v rozhodné době předejít tomu, aby mimořádné okolnosti vedly k narušení letu.175 

Jakmile mimořádné okolnosti pominou, je leteckému dopravci poskytnuta určitá časová rezerva 

k přijetí veškerých přiměřených opatření, aby jim čelil. Cestující často vyžadují rychlé obnovení 

leteckého provozu např. po krátké bouřce v místě letiště, ovšem národní soud bude muset vždy 

 

169 Viz také rozsudek SDEU ve věci van der Lans, C-257/14, ze dne 17. září 2015. 

170 Bod 23- 27 ve věci Wallentin-Hermann, op. cit. 

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

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

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

174 Rozsudek SDEU ve věci Pešková a Peška, C-315/15, ze dne 4. května 2017. 

175 Bod 40 ve věci Wallentin-Hermann, op. cit. 
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individuálně zkoumat, a brát přitom v potaz např. domovské letiště dopravce, zda by např. rychleji 

přijatá opatření nevedla k neúnosným obětem s ohledem na kapacity leteckého dopravce 

v rozhodné době.176 Z toho důvodu může i 32 dnů mezi zrušeným letem a příčinnou mimořádnou 

událostí (požárem), v kombinaci s omezeným přístupem nízkonákladové letecké společnosti 

k náhradním trasám a letům a sníženou kapacitou letiště, představovat přiměřenou časovou 

rezervu k požadavkům na dopravce, aby přijal veškerá přiměřená opatření.177 

Právo na následný postih – regres 

Finanční zátěž v podobě povinnosti náhrady škody může provozující letecký dopravce 

podle čl. 13 zmírnit či dokonce odstranit tím, že ji bude podle použitelného práva požadovat od 

jiných osob, včetně třetích osob.178 To znamená, že ačkoli je podle současné judikatury SDEU 

provozující letecký dopravce odpovědný za řadu nepředvídatelných situací a lze polemizovat 

o nastavené vysoké míře ochrany cestujících na úkor leteckých dopravců, konečná finanční zátěž 

nemusí spočívat na leteckém dopravci, který finanční kompenzaci vyplatil. Opatření k náhradě 

škody podle čl. 7 nařízení mají sloužit k jednoduchému odškodnění cestujících a je odpovědností 

provozujícího leteckého dopravce zmírnit finanční dopady nařízení.  

1.3.3. Odpovědnost dopravce za škodu vzniklou významným zpožděním letu 

Odpovědnost provozujícího leteckého dopravce v případě zpoždění letu je upravena v čl. 6 

nařízení č. 261/2004 a povinnosti, které leteckému dopravci z této situace vznikají v závislosti na 

délce letu, jsou upraveny v čl. (7), 8 a 9 uvedeného nařízení.  

Nařízení neobsahuje definici zpožděného letu. Výklad čl. 6 a rozlišení pojmu zrušení od 

zpoždění letu, poskytl SDEU ve známém případu Sturgeon. Podle soudu ve smyslu čl. 6 dojde ke 

zpoždění tehdy, jestliže je skutečný čas odletu opožděn oproti plánovanému času odletu.179 Nelze 

tedy slučovat zpoždění letu ať již jakkoli významné se zrušením letu, jestliže dojde k uskutečnění 

odletu, jak již bylo popsáno výše. Kontroverzním na případu Sturgeon bylo, že cestujícím 

zpožděných letů přiznal právo na náhradu škody podle článku 7, stejně jako v případě zrušení letu. 

Problém ovšem je, že nařízení se o žádné takové povinnosti dopravce výslovně nezmiňuje, 

v případě zpožděného letu pouze upravuje povinnosti dopravce podle čl. 8 a 9 a náhradu škody 

 

176 Rozsudek SDEU ve věci Eglītis and Ratnieks, C‑294/10, ze dne 12. května 2011. 

177 Rozsudek Městského soudu v Praze ze dne 08.02.2017, sp. zn. 18 Co 14/2017. 

178 Viz také rozsudek a bod 90 ve věci IATA and ELFAA, op. cit. 

179 Bod 32 ve věci Sturgeon a další, op. cit. 
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výslovně přiznává pouze cestujícím, jejichž let byl zrušen. Soud pokládal za nejdůležitější zásadu 

rovného zacházení, přičemž nespatřoval žádnou objektivní příčinu v odlišném zacházení mezi 

cestujícími, jejichž let byl zrušen a jejichž let byl významně zpožděn. To především z toho důvodu, 

že újmu způsobenou dotčeným cestujícím je třeba spatřovat v nevratné ztrátě času, která je pro 

obě skupiny cestujících podobná a nacházejí se tedy ve srovnatelných situacích.180 Soud velmi 

extenzivně odvodil z bodu 15 odůvodnění, že jestliže v souvislosti s mimořádnými okolnosti 

(které jsou rovněž výslovně upravené a uplatnitelné pouze pro případ zrušení letu, čl. 5 odst. 3) 

nařízení zmiňuje „významné zpoždění“, zákonodárce měl na mysli spojit obranu mimořádných 

okolností s nárokem na náhradu škody podle čl. 7.181 Soud touto velmi extenzivní konstrukcí 

dovolil, že cestující zpožděných letů se mohou dovolávat nároku na náhradu škody podle čl. 7, 

jestliže utrpí časovou ztrátu tří a více hodin, tedy jestliže dosáhnou místa určení o tři a více hodin 

později182 a dopravci se mohou odvolávat na mimořádné okolnosti v čl. 5 odst. 3.183 Rozhodnutí 

bylo značně kritizováno184 jako příklad neoprávněného soudního aktivismu,185 přesto byla tato 

argumentace krátce na to potvrzena v dalším projednávaném případě Nelson.186 V logické 

návaznosti na tuto argumentaci, se podle soudu použije na situaci zpoždění letu celý článek 7, tedy 

i včetně možnosti 50% snížení výše náhrady škody.187 

Kromě uvedené povinnosti náhrady škody, má provozující letecký dopravce povinnost 

poskytnout cestujícímu péči a proplatit výdaje nebo cestujícího přesměrovat popsanou v čl. 6 

následovně. Jestliže provozující letecký dopravce důvodně očekává zpoždění: 

a) o dvě hodiny a více u letů do 1500 km; 

b) o tři hodiny a více u letů ve státech EU delších než 1500 km a letů mimo státy EU 

v délce 1500-3500 km; 

c) o 5 hodin a více u všech ostatních letů. 

 

180 Body 52, 54, 56, 58, 59 ve věci Sturgeon a další, op. cit. 

181 Tamtéž, bod 43. 

182 Tamtéž, bod 61. 

183 Tamtéž, bod 67. 

184 Např. BALFOUR, J., Airline 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. 

186 Bod 92 rozsudku SDEU ve věci Nelson a další, spojené C‑581/10 a C‑629/10, ze dne 23. října 2012. 

187 Bod 66 ve věci Sturgeon a další, op. cit. 
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Nabídne cestujícím: 

a) stravu a občerstvení v přiměřeném rozsahu; 2 dva telefonní hovory, dvě zprávy 

telexem/faxem/elektronickou poštou (podle čl. 9 odst.1 písm. a) a odst. 2) 

b) ubytování v hotelu je-li to nezbytným spolu se zajištěním přepravy mezi letištěm 

a místem ubytování (podle čl. 9 odst. 1 písm. b) a c)), jestliže očekávaný čas odletu 

je alespoň o den později než čas odletu původně oznámený 

c) náhradou pořizovací ceny letenky do sedmí dní, spolu s případným zpátečním 

letem do původního místa odletu při nejbližší příležitosti (podle čl. 8 odst. 1 

písm. a), jestliže zpoždění trvá alespoň pět hodin. 

Pro určení zpoždění je nezbytné je vytyčit stádium, ve kterém má být okamžik zpoždění 

zjištěn. Z dikce článku 6 plyne, že zpoždění letu je vázáno na okamžik plánovaného času odletu. 

V případu Sturgeon soud ovšem určil, že pro účely náhrady škody podle čl.7 se zpoždění posuzuje 

podle plánovaného času příletu do místa určení, tak jak to zmiňuje čl. 5 a 7 pro případy zrušení 

letu, aby byly obě uvedené situace v souladu.188 Uvedené uplatní i v případě letů s mezipřistáním, 

kdy se zpoždění pro účely náhrady škody posuzuje v souladu s čl. 2 písm. h) podle okamžiku 

dosažení posledního plánovaného místa určení.189 Z toho tedy plyne, že čas odletu je určujícím 

okamžikem pouze pro nároky cestujících popsaných v čl. 6, jimiž jsou právo na pomoc a na 

poskytnutí péče podle čl. 8 a 9 nařízení.190 

Skutečným „časem příletu“ je pro účely náhrady škody ve smyslu nařízení označen 

okamžik, kdy se otevřou alespoň jedny dveře letadla, přičemž se rozumí, že cestující jsou v tomto 

okamžiku oprávněni letadlo opustit.191 Podstatným hlediskem je totiž časová ztráta cestujícího 

a okamžik, kdy se cestující mohou vrátit zpět ke svým obvyklým činnostem a nemusí trpět 

omezení dopravce v podobě setrvání na palubě. Z tohoto důvodu se nepoužijí jiná běžná hlediska 

pro určení času příletu, které používají jiné předpisy nebo dokumenty IATA.192 

1.4. Odpovědnost leteckého dopravce podle mezinárodní úpravy 

Následující část druhé kapitoly bude věnovat pozornost odpovědnosti dopravce podle 

Montrealské úmluvy. S aplikací Montrealské úmluvy se setkávají i české soudy, ovšem zásadní 

 

188 Bod 61 ve věci Sturgeon a další, op. cit. a bod 40 ve věci Nelson a další, op. cit. 

189 Rozsudek SDEU ve věci Folkerts, C‑11/11, ze dne 26. února 2013. 

190 Tamtéž, bod 36. 

191 Rozsudek SDEU ve věci Germanwings, C-452/13 ze dne 4. září 2014. 

192 Tamtéž, body 20-21, 24, 26. 
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rozhodnutí se formovala především na území jiných smluvních států úmluvy, a proto budou v textu 

zahrnuty. V této části práce je podrobně popsán vznik odpovědnosti dopravce podle hlavy III 

úmluvy, a to odpovědnosti za vzniklou škodu v důsledku usmrcení nebo zraněním cestujícího, 

zničení, ztráty nebo poškození zavazadla a zpoždění.  

1.4.1. Odpovědnost dopravce za usmrcení nebo zranění cestujících 

Podle čl. 17 odst. 1 Montrealské úmluvy dopravce odpovídá za vzniklou škodu, jež nastala 

tím, že došlo k usmrcení nebo zranění cestujícího za splnění předpokladu, že důvodem smrti nebo 

zranění je nehoda, která se stala na palubě letadla nebo v průběhu operací při nastupování nebo 

vystupování z něho. Na následujících řádcích budou rozebrány problematické části ustanovení, 

které v minulosti způsobovaly potíže a se kterými se národní soudy musely při interpretování 

úmluvy vypořádat. Jedná se zejména o to, co lze kvalifikovat jako nehodu, co je zahrnuto do pojmu 

zranění a v jakém okamžiku nastane nástup a výstup do letadla.  

Zranění cestujícího (v angl. originále „bodily injury“) 

Vzhledem k tomu, že Montrealská úmluva blíže nespecifikuje, co se rozumí pod pojmem 

zranění, docházelo v minulosti k různým výkladům, při kterém projevovaly rozdíly mezi zeměmi 

kontinentálního právního systému a anglo-amerického právního systému. V anglo-americkém 

právním systému existuje totiž mnohem větší tradice při oceňování psychické újmy a rozhodování 

o ni a při formování podoby úmluvy se tyto státy snažily prosadit odpovědnost dopravce v rámci 

zranění nejen za tělesnou, ale i psychickou újmu.193 To se ovšem nepodařilo a pod pojmem zranění 

ve smyslu Montrealské úmluvy tak lze rozumět tělesná zranění jako např. zlomeniny, tržné rány, 

popáleniny atd.194 Tělesná zranění jsou totiž jednoduše prokazatelná na rozdíl od subjektivního 

vnímání zranění psychických. Za tělesné zranění ve smyslu čl. 17 odst.1 tak nelze považovat 

jakékoliv subjektivní pocity např. prožité emocionální trauma, stres, nervozitu při turbulencích, 

zmeškaném náletu na letištní ranvej a další nepříjemné zážitky, které se mohou objevit během 

letu.195  

Některé americké soudy přiznávají náhradu psychických škod, pokud psychická újma 

přímo vyplývá z fyzické újmy (zranění nebo smrti). V takovém případě je tedy psychická újma 

 

193 HORNÍK, J., Od Varšavy 1929 k Montrealu 1999 – nová unifikace mezinárodní letecké přepravy, op. 

cit., s. 272-273. 

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

195 Tamtéž, s. 135. 
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zahrnuta do pojmu zranění a dopravce je za taková zranění odpovědný ve smyslu čl. 17 odst. 1.196 

Tento názor sdílí v evropském pojetí i Sedláček.197 Toto pojetí se vyvinulo z dřívější judikatury, 

která stanovila, že pouze za psychickou újmu nelze dopravce učinit odpovědným, avšak ponechala 

volný prostor budoucímu rozhodování.198 

Nehoda 

Výchozím pojmem pro vznik odpovědnosti dopravce za škodu vzniklou usmrcením nebo 

zraněním cestujícího, je definice nehody, kterou Montrealská úmluva nijak blíže nespecifikuje. 

Výklad pojmu je tak ponechán na soudní praxi, která k němu ale v různých právních systémech 

přistupuje odlišně.199 Termín nehoda byl poprvé detailně analyzován americkým nejvyšším 

soudem, podle kterého je nutno odlišovat pojem nehoda v čl. 17 a pojem událost v čl. 18. Ne každá 

událost je nutně nehodou. Soud přinesl všeobecně přijímanou definici nehody jako neočekávané 

nebo neobvyklé události, která se odehrává vně cestujícího. Pokud zranění nebo smrt vyplývá 

z vnitřní reakce cestujícího na obvyklý, normální a očekávaný provoz letadla, nejsou takové 

následky způsobeny nehodou ve smyslu čl. 17 odst.1.200 Obdobně britský soud, podle kterého je 

nehoda zvláštní událost, která není součástí obvyklého, běžného a očekávaného provozu letadla 

a ke které dochází nezávisle na tom, co cestující udělal nebo opomněl.201 

Odlišení toho, co je vnitřní reakce cestujícího a co se odehrává vně, nemusí být vždy 

jednoduché. Podle všeobecného pojetí, situace, kdy se u cestujícího v důsledku dlouhého letu 

a stísněným uspořádáním sedadel v letadle, projevila hluboká žilní trombóza, nezakládá nehodu, 

právě proto, že nepředstavuje neočekávanou nebo neobvyklou událost, která by byla vnější pro 

cestující.202 Naproti tomu, již existující zdravotní stav cestujícího (astma), nemusí představovat 

překážku v kvalifikaci situace jako nehody, pokud článkem v příčinném řetězu úmrtí cestujícího 

byla i reakce palubního personálu, který jej třikrát odmítl přesadit dál od kouřících cestujících, což 

u něj vyvolávalo dýchací potíže. Tedy i nekonání palubního personálu, může představovat nehodu, 

 

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

197 SEDLÁČEK, P., op. cit, s. 90. 

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

199 SEDLÁČEK, P., op. cit, s. 90. 

200 Air 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 zranění je důsledkem a mimo vliv cestujícího.203 Stejně tak infarkt cestujícího 

tradičně není považovaný za nehodu204, avšak i přesto, že je způsoben vnitřními zdravotními 

podmínkami cestujícího nesouvisející s leteckým provozem, může za určitých okolností nehodu 

zakládat. Zejména tehdy, pokud palubní personál navzdory svým interním postupům neobvykle 

a neočekávaně reagoval/nereagoval (spočívající v opomenutí pravidelných kontrol toalet, kde 

cestující na infarkt zemřel),205 Obecně tak lze říci, že má-li na výsledné situaci určitý podíl palubní 

personál, budou pod pojem nehoda zahrnuty i situace, které pod něj běžně řazeny nejsou.206  

Nehoda musí být v příčinné souvislosti s usmrcením nebo zraněním cestujícího a pouze 

v takovém případě dopravce odpovídá za škodu nehodou způsobenou. Z části problematickým 

předpokladem vzniku odpovědnosti je požadavek příčinné souvislosti usmrcení nebo zranění 

s leteckými operacemi v tom smyslu, aby byl letecký dopravce činěn odpovědným pouze za 

letecké nehody, a ne za události odehrávající se mimo kontrolu dopravce. Tento postoj zastává 

převážná část německé právní vědy, judikatury a komentářové literatury.207 Předpokládá se, že 

není důvod, aby byl dopravce činěn odpovědným za běžná rizika každodenního života, které 

nenesou žádnou spojitost s riziky letecké dopravy. Trvá-li i přesto cestující na náhradě škody 

způsobené v důsledku nehody, musí pak unést důkazní břemeno o tom, že nastalo riziko, které má 

souvislost pouze s leteckou dopravou. R. Schmid zásadně odmítá opačný postoj, který naopak 

spojitost nevyžaduje a je toho názoru, že takový výklad jde nad rámec původního záměru 

smluvních států.208  

V nedávné době se k tomuto problému měl možnost vyjádřit i SDEU, když mu byla 

předložena předběžná otázka, zda běžnou situaci jako je z neznámého důvodu převrhnutý kelímek 

s kávou, položený na odkládacím stolku sedadla v letícím letadle, je třeba kvalifikovat jako 

nehodu.209 Soud konstatoval, že i přesto, že si je vědom existence několika protichůdných přístupů 

k této otázce, se přiklání k méně rozšířenému názoru, a to, že čl. 17 se neomezuje pouze na rizika 

 

203 Husain v. Olympic Airways, 116 F. Supp. 2d 1121 (N.D. Cal. 2000). 

204 SEDLÁČEK, 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 SEDLÁČEK, P., op. cit, s. 92; viz případ Wallace v. Korean Air, 214 F.3d 293 (2d Cir. 2000) - sexuální 

zneužití v setmělé části letadla, kdy letuška opomněla signalizaci pomoci.  

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

208 Tamtéž, Article 17-8. 

209 Rozsudek SDEU ve věci Niki Luftfahrt, C-532/18, ze dne 19. prosince 2019. 



45 

 

spojená s leteckou dopravou. Podle SDEU tedy není potřeba zjišťovat, zda nastalá situace na 

palubě vznikla z nebezpečí typicky spojeného s leteckou dopravou. SDEU tím rozšířil objektivní 

odpovědnost dopravce i na situace, které nemusí být nutně předpokládatelné a dopravce se tak 

bude muset při sestavování interních postupů soustředit i na faktory mimo běžný letecký provoz.  

Doba odpovědnosti dopravce 

Čl. 17 blíže nevymezuje co lze považovat za operace spojené s nástupem a výstupem do 

letadla. Jedná se o další problematický pojem, ke kterému národní soudy přistupují značně 

nejednotně.210  

Podle ustálené praxe se považuje za počátek odpovědnosti dopravce moment, kdy byla 

učiněna výzva k nástupu do letadla, palubní lístek byl prověřen palubním personálem a cestujícímu 

byla vrácena odtržená část, a tedy nezahrnuje přepravu cestujícího autobusem k letadlu. Moment 

ukončení odpovědnosti dopravce zahrnuje při výstupu z letadla naopak i jízdu autobusem 

k terminálu a průchod chodbou k výdeji zavazadel.211 S tímto konkrétním vymezením daných 

okamžiků lze ovšem polemizovat a raději se zaměřit na smysl a kontext ustanovení. Původním 

záměrem totiž bylo zahrnout do okamžiku nástupu a výstupu z letadla situace, které jsou typicky 

spojené s leteckou přepravou, jako je nebezpečný pohyb cestujících po letištní ploše, který se však 

v dnešní době nevyskytuje v takové míře, jako v době vzniku ustanovení.212 Proto obecným 

pojetím ustanovení bude umožněno vždy konkrétně posoudit, v jaké chvíli byly zahájeny jakékoliv 

operace spojené s nástupem a výstupem z letadla a jestli a v jakém rozsahu byl cestující vystaven 

letištnímu nebezpečí. 

Naopak nesporně dopravce nebude odpovědný za pohyb cestujícího po letištní veřejné 

zóně, i když byl třeba již odbaven s palubní letenkou nebo obdobně během pobytu cestujícího 

v letištní separátní lounge zóně, která je kontrolována více různými dopravci.213 

Limity odpovědnosti dopravce a zproštění odpovědnosti 

Obecně platí, že dopravce se může se zcela nebo z části zprostit odpovědnosti za usmrcení 

nebo zranění cestujícího podle čl. 20 úmluvy, a to pouze tehdy, prokáže-li, že škodu způsobila 

 

210 HORNÍK, J., Od Varšavy 1929 k Montrealu 1999 – nová unifikace mezinárodní letecké přepravy, op. 

cit., s. 273. 

211 SEDLÁČEK, P., op. cit., s. 91. 

212 SCHMID, Ronald a Elmar GIEMULLA, ed., op. cit., Article 17-22, 23. 

213 Tamtéž, Article 17-25. 
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nebo k ní přispěla nedbalost nebo protiprávní čin nebo opomenutí cestujícího nebo jiné osoby, 

která požaduje náhradu.  

Dále platí čl. 21, který upravuje limity odpovědnosti dopravce a rozlišuje, zda vzniklá 

škoda dosahuje částky 128 821 SDR214 či ji překračuje.  

1. Nepřesahuje-li vzniklá škoda částku 128 821 SDR, je odpovědnost dopravce nezávislá na 

zavinění a dopravce se ji nemůže zprostit jinak než podle čl. 20.  

2. Přesahuje-li vzniklá škoda částku 128 821 SDR, čl. 21 odst. 2 zakládá neomezenou 

odpovědnost dopravce, ledaže ten prokáže, že škoda 

a) nebyla způsobena výlučně nedbalostí nebo protiprávním činem nebo opomenutím 

dopravce (nebo jeho zaměstnanců či agentu v souladu s čl. 30) 

b) byla způsobena výlučně nedbalostí nebo jiným protiprávním činem nebo 

opomenutím třetí strany. 

Jediným omezením výše náhrady, nepodaří-li se dopravci prokázat uvedené skutečnosti 

podle čl. 21 odst. 2, mohou být omezení stanovená národním právem v souladu s čl. 29.215 

Uvedené limity odpovědnosti může dopravce upravit podle čl. 25 vyššími limity nebo nestanovit 

žádné limity své odpovědnosti. Nemůže je ovšem snížit.  

Tento systém a mezní hodnoty limitu odpovědnosti má praktické dopady pro dopravce, 

nikoli pro cestujícího. Cestující si nemusí vybírat, jaké škody a podle jakého článku bude 

nárokovat, musí pouze prokázat, že se stala nehoda ve smyslu čl. 17 a cestujícímu z ní vznikla 

prokazatelná škoda, ať je v jakékoliv výši. Poté je na dopravci, zda se rozhodne nahradit 

cestujícímu všechnu prokázanou škodu nebo se pokusí se zprostit odpovědnosti za škody 

přesahující částku 128 821 SDR podle odst. 2. Podaří-li se mu to, cestujícímu i přesto náleží 

náhrada škody do částky podle odst. 1.216 Z uvedeného je jasné, že náhrada škody v případě 

usmrcení nebo zranění není automatický nárokovatelná a cestující ji musí vždy prokázat.  

Z výše uvedeného je patrné, že Montrealská úmluva je založena na systému 

presumovaného zavinění.217 Pro pochopení úpravy odpovědnosti dopravce v Montrealské úmluvě, 

je důležité mít na paměti, výklad SDEU v případu Axel Walz v. Clickair SA k pojmům újma 

a škoda tak, jak jsou používány v různých jazykových verzích úmluvy. Pojmy je nutno ve smyslu 

 

214 Revidované zaokrouhlené limity v platnosti od 28. prosince 2019. 

215 TOMPKINS, George N, op. cit., s. 282. 

216 Tamtéž. 

217 SCHMID, Ronald a Elmar GIEMULLA, ed., op. cit., Article 21-3. 
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úmluvy chápat jako synonymické a tedy, že zahrnují složku, jak majetkovou, tak nemajetkovou, 

a tedy jednotlivá omezení náhrady škody podle hlavy III úmluvy se vztahují na celkovou 

způsobenou újmu.218 

1.4.2. Odpovědnost dopravce za škodu vzniklou zničením, ztrátou nebo poškozením 

zavazadla 

Odpovědnost dopravce za poškození zavazadel je upravena v čl. 17 odst. 2 Montrealské 

úmluvy. Úmluva rozlišuje mezi zavazadlem zapsaným a nezapsaným (tzv. kabinové zavazadlo) 

a z toho odpovídající odlišný režim dopravcovy odpovědnosti upravený v čl. 22 odst. 2. Jinak 

úmluva naopak podle čl. 17 odst. 4 mezi nimi rozdíl nečiní a tam, kde hovoří o zavazadlu, má na 

mysli zavazadlo zapsané i nezapsané. Úmluva v případě poškozených zavazadel pracuje s pojmem 

událost, na rozdíl od ustanovení čl. 17 odst. 1 v případech usmrcení nebo zranění cestujícího. Pro 

vznik odpovědnosti dopravce nebude tedy nutné příčinnou událost kvalifikovat jako nehodu. 

Zapsané zavazadlo 

V případě zapsaného zavazadla vychází úmluva z objektivní odpovědnosti dopravce za 

zničení, ztrátu nebo poškození zavazadla, jestliže událost, která je způsobila, se stala buď na palubě 

letadla nebo kdykoli v době, kdy bylo zavazadlo pod kontrolou dopravce.219 

Mohou nastat 3 typy poškození zavazadel, které úmluva blíže nespecifikuje a je nutno je 

vyložit. Ztrátou s rozumí ztráta fyzické kontroly dopravce nad zavazadlem, kdy dopravce není 

tudíž schopen zavazadlo cestujícímu vydat.220 Ztráta nastane podle čl. 17 odst. 3 okamžikem, kdy 

ji dopravce za ztrátu uzná anebo uplynutím jednadvaceti dnů ode dne, kdy mělo zavazadlo dojít. 

Hranice mezi zničením a poškozením zavazadla může být v jednotlivých případech plynulá. 

S jistou ale lze říct, že zavazadlo bude považované za zničené, pokud je nenávratně zničeno v celé 

své podstatě. Za poškozené zavazadlo bude poškození zavazadla nebo jeho obsahu takového 

rozsahu, že jej nelze znovu použít ke svému původnímu účelu. Poškozením zavazadla tak bude 

utržená rukojeť nebo několik promáčknutí obalu pevného kufru.221 

 

218 Bod 29 a 37 rozsudku SDEU ve věci Walz, C-63/09, ze dne 6. května 2010. 

219 SEDLÁČEK, P., op. cit., s. 89. 

220 SCHMID, Ronald a Elmar GIEMULLA, ed., op. cit., Article 17-46. 

221 Tamtéž, Article 17-46 
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Doba odpovědnosti dopravce za zapsané zavazadlo 

Obecně lze říci, že pokud je zavazadlo pod kontrolou dopravce, je za něj odpovědný. 

Počátek odpovědnosti dopravce tak nastane převzetím zavazadla dopravcem, které se obvykle 

odehraje při odbavení v letištní hale. Problematičtější ovšem bude okamžik ukončení. Vydání 

zavazadla se totiž na rozdíl od převzetí zavazadla obvykle odehrává bez nutnosti zásahu dopravce 

nebo jeho zaměstnance a cestující si jej obvykle sám vyzvedne v zavazadlovém prostoru letiště. 

Je povinností dopravce zajistit vhodný prostor pro vydání zavazadla, a tak dojde-li nevědomky 

k záměně zavazadel cestujících, je zavazadlo nadále v moci dopravce, jehož odpovědnost 

spolehlivě končí až okamžikem předání/vyzvednutí zavazadla náležitým cestujícím.222 

Nezapsané zavazadlo 

U nezapsaného zavazadla vychází úmluva naopak z odpovědnosti za zavinění vzniklé 

škody.223 Zavazadlo se totiž během přepravy nachází pod kontrolou cestujícího a dopravce 

odpovídá pouze za škody, které vznikly přímo jeho vinou nebo jeho zaměstnanců či agentů 

a cestující bude muset prokázat, že se tak stalo. 

Nezapsaným zavazadlem se ve smyslu čl. 17 odst. 1 se rozumí jakékoliv zavazadlo, které 

si s sebou cestující bere na palubu letadla včetně osobních předmětů. Nezapsaným zavazadlem 

nemusí být pouze kufr, ale i např. dětský kočárek.224 

Ačkoli dopravce musí podle čl. 3 odst. 3 úmluvy vydat každému cestujícímu zavazadlový 

lístek pro každý kus zapsaného zavazadla, zavazadlový lístek nebude považován za rozlišovací 

kritérium toho, o jaký druh zavazadla se jedná. Dle ustálené judikatury tak bude zavazadlo, které 

bylo z důvodu své povahy předáno palubnímu personálu, ačkoli na něj nebyl vydán zavazadlový 

lístek, považováno za zapsané.225 

Doba odpovědnosti dopravce za nezapsané zavazadlo 

S ohledem na fakt, že nezapsané zavazadlo je přepravováno spolu s cestujícím, přichází 

v úvahu doba odpovědnosti dopravce za nezapsané zavazadlo shodně s úpravou doby 

odpovědnosti dopravce za usmrcení nebo zranění osob podle čl. 17 odst.1.226 Podle této logiky, 

 

222 SCHMID, Ronald a Elmar GIEMULLA, ed., op. cit., Article 17-47, 48. 

223 SEDLÁČEK, P., op. cit, s. 89. 

224 Tamtéž, s. 37. 

225 Tamtéž. 

226 SCHMID, Ronald a Elmar GIEMULLA, ed., op. cit, Article 17-51. 
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zapomene-li si cestující své příruční zavazadlo na palubě letadla, není za něj podle čl. 17 odst. 2 

dopravce odpovědný, jelikož cestující se již nenachází na palubě.227 Dopravce může být i přesto 

shledán spoluodpovědným, pokud si při vydání zapomenutého předmětu počíná lehkovážně 

a předá jej třetí osobě, aniž by zkoumal, zda jí skutečně náleží.228 

Limity odpovědnosti dopravce a zproštění odpovědnosti 

Limit odpovědnost dopravce je pro oba typy zavazadel229 upraven shodně v čl. 22 odst. 2, 

a to výší škody dosahující částky 1 288 SDR pro každého cestujícího. Uvedený limit představuje 

absolutní mez odpovědnosti dopravce, která zahrnuje jak nemajetkovou, tak majetkovou újmu230 

a cestující bude v jednotlivém případě vždy povinen hodnotu zavazadla prokázat.231 

Tento limit může být prolomen u zapsaného zavazadla, pokud cestující učiní v době 

předání zavazadla dopravci prohlášení o zvláštním zájmu na dodání podle čl. 22 odst. 2 a zaplatí 

příslušný poplatek. V takovém případě je dopravce odpovědný až do výše udané částky, ledaže 

prokáže, že tato udaná částka je vyšší než skutečný zájem cestujícího na dodání zavazadla do místa 

určení. Stejně tak může být tento limit prolomen v souladu s čl. 22 odst. 5, pokud cestující prokáže, 

že ke škodě došlo v důsledku úmyslného jednání či opomenutí dopravce, jeho zaměstnance či 

agenta, popř. nedbalostního jednání či opomenutí s vědomím, že ke škodě pravděpodobně stejně 

dojde. Způsobil-li škodu zaměstnanec nebo agent za výše požadovaného stupně zavinění, cestující 

musí rovněž prokázat, že zaměstnanec nebo agent jednal v rámci svých povinností.232 Není jasné, 

zda lze tímto způsobem prolomit limit odpovědnosti dopravce u zavazadla, u kterého cestující 

učinil prohlášení na zvláštním zájmu. Giemulla se domnívá, že čl. 22 odst. 5 je v takovém případě 

nutno vykládat ve spojením s čl. 29, jehož limity by úspěšným dovoláním se čl. 22 odst. 5 byly 

prolomeny, a tím pádem jediná omezení by přicházely limity stanovené národním právem.233 

 

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

228 Rozsudek OLG Köln dne 15.5.2012/3 U 59/11, Transportrecht 3/2015 Dostupné z: SEDLÁČEK, P., op. 

cit., s. 108-109.   

229 17 odst. 4 Montrealské úmluvy.  

230 Bod 38 ve věci Walz, op. cit. 

231 SEDLÁČEK, P., op. cit., s. 168. 

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

233 Tamtéž, Article 22-19. 
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Dopravce se může zprostit odpovědnosti zčásti nebo zcela podle čl. 17 odst. 2, prokáže-li, 

že škoda byla způsobena vlastní vadou, kvalitou nebo nedokonalostí zavazadla. Uplatní se i obecná 

úprava zproštění odpovědnosti v čl. 20, tedy případné zavinění či spoluzavinění cestujícího.  

1.4.3. Odpovědnost dopravce za škodu vzniklou zpožděním 

Odpovědnost dopravce za škodu způsobenou zpožděním letecké přepravy upravuje čl. 19 

Montrealské úmluvy, podle nějž dopravce odpovídá za škodu způsobenou zpožděním cestujících 

a zavazadel (nebo nákladu), přičemž tato kapitola se bude zabývat pouze prvními dvěma 

vyjmenovanými. 

Montrealská úmluva na rozdíl od nařízení č. 261/2004 nezmiňuje v souvislosti se 

zpožděním žádný časový úsek, ani jej nijak blíže nedefinuje, ačkoli to bylo při přijetí Montrealské 

úmluvy zvažováno. Důsledkem nedefinování zpoždění je, že odpovědnost leteckého dopravce 

podle čl. 19 bude určena jednotlivými soudy případ od případu. Tím vznikají značné rozdíly napříč 

smluvními státy úmluvy, což může vést k odlišným rozhodnutím ve srovnatelných situacích.234 

Při hledání definice zpoždění je nutno vyjít z komentářové literatury a judikatury. Zpoždění 

je obvykle definováno jako „stav, kdy cestující, popř. jeho zavazadlo, nedorazí do sjednaného 

místa určení v dohodnuté lhůtě“235 nebo obdobně jako „pozdní příjezd do místa určení“.236 

Obdobně proto, že obě definice ke zjištění, zda let byl zpožděný, potřebují určit, od kdy je pozdní 

příjezd nebo překročená dohodnutá lhůta považována za zpoždění. Určitá zpoždění při využití 

leteckého způsobu přepravování lze očekávat, a tak bude nutno vycházet z toho, co může rozumný 

cestující z dostupných informací poskytnutých leteckým dopravcem očekávat jako 

nepředvídatelné zpoždění.237 

Časy odletu a příletu letadla jsou cestujícím dostupné v letovém řádu, které ač obvykle 

nezávazné a nejsou součástí smlouvy o přepravě, se okamžikem vytištění těchto informací na 

letenku naopak stanou součástí smluvních ujednání.238 V takovém případě jsou uvedené časy 

závazné a letecký dopravce je odpovědný za zpoždění letu oproti uvedeným časům, což potvrdil 

 

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

235 SEDLÁČEK, P., op. cit., s. 131. 

236 SCHMID, Ronald a Elmar GIEMULLA, ed., op. cit., Article 19–3. 

237 Tamtéž, Article 19 – 5,6. 

238 Viz např. Všeobecné přepravní podmínky KLM článek 11 Dostupné z: 

https://www.klm.com/travel/cz_en/images/General_Conditions_of_Carriage_CZ_Czech_tcm583-701226.pdf. 

https://www.klm.com/travel/cz_en/images/General_Conditions_of_Carriage_CZ_Czech_tcm583-701226.pdf
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i americký soud v případu Sporn v. Metro International Airways.239 V těch zbývajících, méně 

obvyklých případech, kdy není dohodnut čas v letovém řádu ani žádný jiný určitý čas, bude 

potřeba vycházet z obvyklého času letu na dané trase a rozumně očekávaném času příletu. Toto je 

velmi široké pojetí. A přesto, že se objevily návrhy toto pojetí konkretizovat, jako např. návrh 

IATA považovat za významné zpoždění každé, které je převyšuje 50 % předpokládaného letového 

plánu, bude významné zpoždění posuzováno v každém případě individuálně.240 

Objevily se výkladové problémy, zda pod uvedenou definici zpoždění lze zahrnout 

i případy odepření nástupu na palubu. Z výše uvedeného lze usuzovat, že je-li cestujícímu odepřen 

nástup na palubu z důvodu nadměrného počtu rezervací (overbooking), obvykle je přesunut na 

jiný let a do místa určení dorazí pozdě, tedy o zpoždění se jedná. Stejně na tuto situaci nahlížejí 

i některé soudy.241 Ovšem americký soud se ve známém případu Wolgel v. Mexicana Airlines 

pokusil o rozlišení situace kompletního nesplnění smlouvy o letecké přepravě (pod které zařadil 

odepření nástupu na palubu z důvodu nadměrného počtu rezervací) od plnění smlouvy a z toho 

možné zpoždění. Zpoždění, podle soudu nemůže zahrnovat situace, kdy letecký dopravce 

s plněním smlouvy ani nezapočne, a tedy nelze takové odepření nástupu subsumovat pod zpoždění 

podle čl. 19. Pro úplnost nutno dodat, že v tomto případě cestující nikdy neopustili letiště a jednalo 

se o diskriminační odepření nástupu na palubu. Vzhledem k tomu, že se soud v následném případu 

King v. American Airlines, Inc. vyhnul vyjádření k této situaci, ponechal tím volné pole k navázání 

na tuto argumentaci. Tak se také stalo, v poměrně nedávno projednávaném případu Weiss v El Al 

Israel Airlines,242 který vyšel z výše uvedeného rozdělení plnění a nesplnění smlouvy o letecké 

přepravě, a konstatoval, že vzhledem k tomu, že ke zpoždění z důvodu odepření nástupu pro 

nadměrný počet rezervací došlo před početím plnění smlouvy o přepravě – před tím, než začal 

nástup cestujících do letadla, nespadá tato situace do působnosti Montrealské úmluvy a nelze 

aplikovat čl. 19 úmluvy. 

Tato dvě rozhodnutí byla podrobena kritice, zejména proto, že zaměňují aplikaci 

odpovědnostních pravidel podle úmluvy a odpovědnost dopravce z kvalifikovaných situací 

úmluvy. Jakmile je smlouva o letecké přepravě ve smyslu úmluvy uzavřena, odpovědnostní 

pravidla podle Montrealské úmluvy se v kvalifikované situaci uplatní, ať se jedná o plnění či 

 

239 Dostupné z SCHMID, Ronald a Elmar GIEMULLA, ed., op. cit., Article 19–5. 

240 Tamtéž, Article 19 – 5,6. 

241 Např. Sassouni v. Olympic Airways, 769 F. Supp. 537 (S.D.N.Y. 1991) „odepření nástupu zakládá 

zpoždění, je-li dopravcem poskytnut alternativní způsob přepravy“. 

242 Weiss v. El Al Israel Airlines, 309 F. App'x 483 (2d Cir. 2009). 
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neplnění smlouvy. Stejně tak jiné soudy usoudily, že odmítnutí přepravit cestujícího zakládá 

zpoždění v přepravě, avšak v těchto případech byly soudy většinou schopné identifikovat zpoždění 

v alternativním způsobu přepravy a následném pozdním příjezdu do místa určení.243 Tompkins se 

domnívá, že mnohem lepší výklad článku 19 je, že se vztahuje na případy odepření nástupu na 

palubu nezávisle na důvodu odmítnutí přepravy. Stejně tak se zpoždění může objevit v jakémkoli 

okamžiku, tedy před započetím přepravy, při pozdním odletu, v průběhu přepravy při 

přesměrování na jiné letiště atd. a nelze tedy zpoždění vázat na okamžik počátku plnění smlouvy, 

protože by nebyly zahrnuty situace, kdy došlo ke zpoždění letu předtím, než začal dopravce 

s plněním smlouvy. Závěrem je tedy, že jakmile je smlouva o letecké přepravě uzavřená, jakékoliv 

zpoždění v plnění smlouvy, ať již před zahájením samotné přepravy cestujícího nebo v jejím 

průběhu, tak dává možnost vzniku odpovědnosti dopravce podle čl. 19.244 

Zpoždění zavazadla nastane, pokud byla překročena doba, která je obvykle nutná pro 

vyložení z letadla a následného přepravení do zavazadlového prostoru.245 

Limity odpovědnosti dopravce a zproštění odpovědnosti 

Jak je zřetelné z dikce čl. 19, dopravce neodpovídá za samotné zpoždění letu, ale pouze za 

škodu, která cestujícímu vznikla v důsledku zpoždění. Existence škody ve smyslu majetkové újmy 

je tedy nezbytným prvkem pro vznik odpovědnosti dopravce za škodu způsobenou zpožděním. 

Škodou ve smyslu čl. 19 se rozumí okamžité výdaje cestujícího, které musí vynaložit v souvislosti 

s komplikací zpožděného letu a jsou tedy striktně zúženy např. na telefonní hovor, jídlo, ubytování 

v hotelu, taxi a podobné.246 Odpovědnost dopravce je podle čl. 22 odst. 1 za každého cestujícího 

omezena částkou 5 346 SDR. Tento limit může být prolomen, pokud cestující čl. 22 odst. 5 

prokáže, že ke škodě došlo v důsledku úmyslného jednání či opomenutí dopravce, jeho 

zaměstnance či agenta, popř. nedbalostního jednání či opomenutí s vědomím, že ke škodě 

pravděpodobně stejně dojde. 

Dopravce se může odpovědnosti za zpoždění zprostit podle věty druhé čl. 19, pokud 

prokáže, že on, jeho zaměstnanci nebo jeho agenti učinili veškerá možná opatření, která lze 

spravedlivě požadovat, aby škodu odvrátili nebo že nebylo v jejich silách, aby tak učinili. 

V podstatě se jedná o situace, kdy bylo zpoždění způsobeno situací, nad kterou nemá dopravce 

 

243 Např. 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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žádnou kontrolu např. počasí, přírodní katastrofy, rozhodnutí letištního provozu, situace na letišti 

či na odletové dráze apod., což je z toho důvodu, že většina zpoždění v letecké přepravě byla 

historicky způsobena právě z těchto příčin.247 Dopravce se může také zprostit podle obecného 

principu zproštění v čl. 20. 

Závěrem lze podotknout, že případy týkající se odpovědnosti dopravce za škodu 

způsobenou zpožděním nebudou příliš často projednávané u soudu s ohledem na to, že většina 

zpoždění bude způsobena faktory, které jsou mimo kontrolu dopravce. Je to z toho důvodu, že pro 

cestujícího bude velmi těžké unést důkazní břemeno a prolomit odpovědnostní limit dopravce. 

Tím pádem bude výše škody v omezené výši. Obvykle budou také tyto případy řešeny zástupci 

dopravce přímo na letišti. Ti se obvykle budou snažit zmírnit důsledky zpoždění a cestujícímu tak 

pravděpodobně vzniknou kompenzovatelné náklady v nízké výši.248 Montrealská úmluva na rozdíl 

od nařízení č. 261/2004 poskytuje efektivní obranu leteckému dopravci, jenž nebude činěn 

odpovědným za situace, které jsou mimo jeho účinnou kontrolu.  

 

247 TOMPKINS, George, op. cit., s. 228. 

248 Tamtéž, s. 241-242. 
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3. Uplatňování práv cestujících v letecké přepravě v EU 

Třetí kapitola této práce bude zkoumat, jak cestující mohou uplatnit výše popsaná práva. 

I když dojde k vzniku odpovědnosti leteckého dopravce, neznamená to, že každý cestující bude 

náležitě odškodněn. Opět bude věnována zvýšená pozornost uplatnění práv z nařízení č. 261/2004.  

Orgány Evropské unie, zejména Evropská komise, pravidelně přezkoumávají uplatňování 

práv cestujících již od účinnosti nařízení č. 261/2004. Pravidelné přezkumy nařízení jsou 

doprovázeny podrobnými studiemi zkoumající aktuální situaci v oblasti ochrany práv cestujících. 

Z výsledků poslední takové studie zveřejněné Evropskou komisí na počátku roku 2020 vyplývá, 

že cestující se stále potýkají s problémy při vymáhání svých práv při vyřizování stížností.249 Letečtí 

dopravci neochotně sdílejí statistické údaje o počtu obdržených stížností a není možné dohledat, 

kolik cestujících se skutečně se domáhá svých práv vyplývajících z nařízení. Ovšem 

z neformálních rozhovorů s leteckými dopravci a průzkumů se uvádí, že ze všech dotčených 

cestujících se průměrně pouze 1/3 z nich aktivně domáhá svých práv a žádá dopravce 

o odškodnění.250 Podle důvodové zprávy návrhu změny nařízení z roku 2013 většina problémů 

s právy cestujících souvisí s rozdíly v uplatňování/prosazování nařízení č. 261/2004 a č. 2027/97 

v jednotlivých členských státech. To vede nejen k oslabování práv cestujících ale také 

k nepříznivému ovlivnění rovných podmínek mezi leteckými dopravci. Současná situace proto 

není uspokojivá ani pro jednu stranu a je nutno ji věnovat pozornost.251 

Cestující má několik možností jak postupovat, pokud neuspěl se svým nárokem přímo 

u provozujícího leteckého dopravce. Může se buď se obrátit na vnitrostátní subjekty odpovědné 

za prosazování nařízení č. 261/2004, subjekty ADR, evropská spotřebitelská centra, spotřebitelské 

organizace, kontaktovat právního zástupce anebo se obrátit na některou z agentur vyřizující nároky 

v souvislosti s nařízením č. 261/2004. Třetí kapitola bude proto věnovat pozornost fungování 

těchto subjektů a možností cestujících uplatnění práv popsaných v předchozí kapitole.  

1.5. Státní dozor nad dodržováním práv cestujících 

Původní nařízení č. 295/91 otázku prosazování práv cestujících neupravovalo a vynucení 

práv se tak odehrávalo především na základě žalob na náhradu škody u příslušných soudů. Změnu 

 

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

250 Evropský účetní dvůr, Zvláštní zpráva, č. 30, 2018: Cestující v EU mají ucelená práva, ale musejí za ně 

i nadále bojovat [online], [cit. 2020-06-24], bod 44, Dostupné z: https://op.europa.eu/cs/publication-detail/-

/publication/a23d2c1c-1940-11e9-8d04-01aa75ed71a.  

251 Bod 3.2. důvodové zprávy návrhu nařízení EP a Rady o změně nařízení č. 261/2004. 

https://op.europa.eu/cs/publication-detail/-/publication/a23d2c1c-1940-11e9-8d04-01aa75ed71a
https://op.europa.eu/cs/publication-detail/-/publication/a23d2c1c-1940-11e9-8d04-01aa75ed71a
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přineslo až nařízení č. 261/2004, jehož čl. 16 ve spojení s bodem 21 a 22 odůvodnění požaduje, 

aby členské státy vytvořily subjekt odpovědný za prosazování nařízení a v případě porušení 

nařízení uložily leteckému dopravci sankci. Sankce by měly být účinné, přiměřené a odrazující.  

Institucionální podoba vnitrostátních subjektů odpovědných za prosazování (dále jen 

dozorové orgány) je ponechána rozhodnutí členského státu. To znamená, že členské státy si mohou 

samy určit, zda-li se tento obligatorně vytvořený subjekt bude soustředit na všeobecné dodržování 

nařízení a tím zajišťovat dodržování práv cestujících nebo bude-li se zabývat i jednotlivými 

stížnostmi cestujících. Podle čl. 16 odst. 2 nařízení má totiž každý cestující právo si stěžovat na 

údajné porušení nařízení. Stejně tak je na rozhodnutí členského státu, zda odpovědným subjektem 

pro individuální stížnosti cestujících bude dozorový orgán nebo jiný příslušný subjekt souběžně 

s existencí dozorového orgánu.  

Podávání individuálních stížností cestujícími podporuje sama Evropská komise, ovšem je 

třeba si uvědomit, jaká je role dozorového orgánu při jejím vyřizování, je-li odpovědným 

subjektem. Rozsudek SDEU252 (stejně tak pokyny Komise pro výklad253) potvrdil, že stížnost 

cestujících má být považována spíše za upozornění na porušování nařízení a dozorové orgány 

nemají povinnost se takovou stížností zabývat a zaručit tak cestujícímu právo na získání náhrady 

škody.254 Tedy, role dozorového orgánu má spíše spočívat v zajištění všeobecného dohledu nad 

dodržováním nařízení a případného opatření v podobě uložené sankce a nemusí jednat tak, aby 

zaručily každému jednotlivému cestujícímu příslušná práva. Vnitrostátní právní předpisy to ovšem 

mohou upravit jinak a uložit dozorovému orgánu povinnost přijmout opatření v reakci na 

individuální stížnost, a to zejména tehdy, neexistují-li jiné subjekty, které by stížnost vyřídily 

a poskytly mu na ni odpověď. Tento způsob právní úpravy zapříčinil rozmanitost podoby 

dozorových orgánů napříč členskými státy.255 

Lze identifikovat 3 různé přístupy k institucionální podobě dozorových orgánů: 

a) Většina členských států svěřila pravomoci nad dohledem všeobecného 

dodržování nařízení (čl. 16 odst. 1) a vyřizování individuálních stížností 

cestujících (čl. 16 odst. 2) jedinému orgánu, a to národnímu úřadu civilního 

 

252 Rozsudek SDEU ve věci Ruijssenaars a Jansen, C-145/15 ze dne 17. března 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 věci Ruijssenaars a Jansen, op. cit. 

255 List všech je dostupný na https://ec.europa.eu/transport/themes/passengers/air_en. 

https://ec.europa.eu/transport/themes/passengers/air_en
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letectví (např. Česká republika, Dánsko, Německo) nebo specializovanému 

oddělení příslušného ministerstva dopravy (Slovensko, Rakousko, Francie). 

b) Další státy určily také jediný orgán pro oba typy pravomocí, ovšem orgán zcela 

jiné povahy, a to národní spotřebitelský orgán (např. Estonsko, Rumunsko). 

c) A konečně část států zvolily rozdělení prosazování nařízení mezi 2 a více 

orgánů, a to mezi národní úřad civilního letectví pro všeobecný dohled 

a národní spotřebitelský orgán nebo obchodní inspektoráty pro vyřizování 

jednotlivých stížností (např. Slovensko, Velká Británie).256 

Rozdílnost mezi dozorovými orgány není pouze institucionální povahy, ale i funkční. 

Nařízení opomíjí úpravu efektivního fungování dozorových orgánů, a tak si členské státy vytvořily 

velmi odlišné způsoby při prosazování práv cestujících. Mezi dozorovými orgány se objevují 

zásadní odlišnosti v postupech při vyřizování jednotlivých stížností, prosazování a monitorování 

nařízení i při ukládání sankcí.257 Odlišnosti způsobují, že ačkoli jsou práva z nařízení zaručena 

všem cestujícím stejným způsobem, jejich uplatňování je naprosto odlišné v jednotlivých 

členských státech, což ve svém důsledku nepříznivě ovlivňuje rovné podmínky mezi leteckými 

dopravci a představuje jeden z hlavních problémů úspěšného fungování nařízení. M. Bobek 

přirovnává rozdílné prosazování nařízení k dopravnímu prostředku, který se z komfortního BMW 

auta po překročení hranic mění v uspokojivé auto Škoda, po dalším hraničním přechodu se stane 

Trabant veteránem, a nakonec je koňským povozem, kde je teprve potřeba instalovat motor. Ač 

všechny dopravní prostředky jistě poslouží svému účelu, přetrvávají mezi nimi výrazné rozdíly, 

pokud jde o tvar, funkci a efektivitu.258 

S popsanou právní konstrukcí souvisí i frekventovaná otázka, jaká by měla být míra 

regulace práva na úrovni EU a co by mělo být ponecháno v pravomoci členských států. Cestující 

si stěžují na nedostatečnou ochranu poskytovanou dozorovými orgány a dozorové orgány viní 

legislativní orgány z nedostatku svěřených kompetencí,259 což vyvolává úvahy nad tím, zda 

očekávat ochranu práv cestujících od silných veřejných subjektů koordinovaným postupem na 

 

256 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.  

258 BOBEK, M., Uniform Rights? The Nature of Regulations Revisited, op. cit., s. 356.  

259 Tamtéž, s. 355.  
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úrovni EU, a nebo naopak pouze jejich roli usměrnit a ponechat tak místo soukromoprávním 

způsobům pro uplatňování práva doplněné o všeobecný veřejný dohled nad dodržováním.   

Další zajímavou otázku představuje oblast kompetencí dozorového orgánu. Cestující na 

jedné své cestě může utrpět více situací, ze kterých mu bude náležet právo na náhradu škody 

a pravděpodobně bude uplatňovat všechny nároky zároveň. V kompetenci dozorových orgánů je 

obvykle i dohled nad plněním povinností z nařízení č. 1107/2006 o právech osob se zdravotním 

postižením a osob s omezenou schopností pohybu a orientace v letecké dopravě a nařízení 

č. 2111/2005, které určuje právo cestujícího být informován o totožnosti leteckého dopravce. 

Ovšem řeč je především o nárocích vyplývající z událostí týkajících se zavazadel. Montrealská 

úmluva ani nařízení č. 2027/97 zřízení dozorového orgánu podobně jako nařízení č. 261/2004 

nevyžaduje, ovšem 10 dozorových orgánů napříč členskými státy zřízených podle nařízení 

č. 261/2004, dohlíží i na dodržování povinností vyplývajících z Montrealské úmluvy. Obvykle se 

bude jednat o typy orgánů, které se zabývají systematickou ochranou cestujících jako spotřebitelů 

(např. Slovensko, Norsko, Finsko).260 Nezabývá-li se dozorový orgán stížnostmi týkajícími se 

zavazadel, může se cestující v současnosti zdarma obrátit na síť Evropských spotřebitelských 

center, která jsou zřízena ve 30 zúčastněných státech a poskytují ochranu spotřebitelům 

v přeshraničních sporech s podnikateli snahou dosáhnout mimosoudního smírného řešení. V ČR 

se jedná o Evropské spotřebitelské centrum pro ČR při České obchodní inspekci.261 Uplatňování 

nároků by mělo být pro cestující co nejjednodušší a intuitivní a cestující by neměl být nucen 

obracet na několik subjektů s nároky z jednoho narušeného letu. Na tento problém naštěstí 

zareagoval návrh změny nařízení,262 který rozšiřuje působnost dozorových orgánů zřízených podle 

nařízení č. 261/2004 i na prosazování nařízení č. 2027/97 a tuto změnu lze jedině přivítat.  

Problematickou úpravu nařízení představuje pojetí lhůt při vyřizování individuálních 

stížností cestujících. Z pokynů pro výklad nařízení plyne, že cestující by měl podat stížnost 

u dozorového orgánu v přiměřené lhůtě bez bližšího určení. Některé dozorové orgány vyžadují, 

aby cestující nejprve podal stížnost u leteckého dopravce a až poté se obrátil na dozorový orgán,263 

ovšem i zde chybí lhůta, jak dlouho musí cestující čekat na odpověď leteckého dopravce. Komise 

doporučuje poskytnout dopravci 2 měsíční lhůtu, ale jelikož se jedná pouze o doporučení, celý 

 

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

261 Více informací na https://evropskyspotrebitel.cz/. 

262 Návrh nařízení EP a Rady o změně nařízení (ES) č. 261/2004 a nařízení (EHS) č. 2027. 

263 Např. Úřad pro civilní letectví.  

https://evropskyspotrebitel.cz/
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proces podání a vyřízení stížnosti je nezávazný postup a žádný ze subjektů jej nemusí dodržovat 

či si jej může členský stát upravit jinak. Jako vhodnější úpravu tak lze navrhnout jasně určený 

postup na úrovni nařízení, který by sjednotil subjekty, na něž se cestující při podání stížnosti může 

obrátit. Tím pádem by byl i vyjasněný postup těchto subjektů a cestující by měl jasnou představu 

co lze legitimně očekávat. 

Celkový objem podaných individuálních stížností u dozorových orgánů již od roku 2011 

napříč evropskými státy neustále roste. Někde až s 200 %, nárustem, ovšem s rozdílnou zatížeností 

jednotlivých dozorových orgánů (např. 13900 stížností v Portugalsku za rok 2018 oproti 7000 ve 

Švýcarsku nebo 500 v Lucembursku) pramenící především z velkosti trhu a počtu leteckých 

dopravců se sídlem v daném členském státě.264 Zvýšený počet stížností samozřejmě souvisí 

s celkovým nárůstem letecké dopravy v Evropě, ovšem ze statistik vyplývá, že zatímco se počet 

stížností od roku 2012 ztrojnásobil, počet přepravených cestujících se ve stejném období se zvětšil 

jen o 35 %.265 Za hlavní důvody zvyšujícího počtu stížností tak lze spíše považovat lepší povědomí 

cestujících o jejich právech, čemuž napomáhá pozornost médií zachycující významné události, 

které ovlivňují evropskou leteckou dopravu a popisující práva cestujících v takových situacích. 

Dále je zmiňována činnost agentur vyřizující nároky cestujících (na internetu v podobě blogových 

příspěvků nebo přímo na letištích), reference samotných cestujících o jejich zkušenostech 

s vyplacením kompenzace nebo informační činnost Evropských spotřebitelských center.266 

Rovněž český Úřad pro civilní letectví podle výroční zprávy eviduje každý rok nárůst 

stížností přibližně o polovinu (viz obrázek 1). Úřad pro civilní letectví je vnitrostátním dozorovým 

orgánem podle § 3 odst. 7 zákona o civilním letectví, dohlíží na povinnosti leteckého dopravce 

týkající se náhrad a pomoci cestujícím podle nařízení a zároveň je odpovědným subjektem pro 

individuální stížnosti cestujících, přičemž výsledek šetření individuální stížnosti nemá právní 

závaznost. Úřad vzhledem k omezeným personálním možnostem (úřad má k dispozici 

1 zaměstnance specialistu na nařízení č. 261/2004 a č. 1107/2006 na plný úvazek spolu s podporou 

právního odboru267) upozorňuje, že může trvat i více než 1 měsíc, než na stížnost zareaguje. 

 

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

bod 5.15. 

265 Tamtéž, bod 5.14. 

266 Tamtéž, bod 5.78. 

267 Tamtéž, s. 293. 
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Obrázek 1 Vývoj počtu stížností obdržených Úřadem pro 

civilní letectví268 

Co se týče postupu dozorových orgánů při ukládání sankcí, lze uvést, že v roce 2018269 

Úřad pro civilní letectví z cca 1500 obdržených stížností ve 27 případech zahájil s leteckými 

dopravci přestupkové řízení o uložení sankce pro porušení povinností z nařízení podle ust. § 93c 

odst. 3 zákona o civilním letectví, ve kterém leteckému dopravci hrozí pokuta až do výše 1 milionu 

korun. Poměr zahájených řízení českým úřadem se pohybuje kolem evropského průměru, který 

činí 1 %,270 jelikož dozorové orgány považují sankce za prostředek ultima ratio a nejprve se 

pokoušejí působit na změnu chování dopravce a oficiálně jej varovat. Sankce za porušení nařízení 

je třeba chápat ve stejném duchu jako požadavek na postup dozorových orgánů při vyřizování 

jednotlivých stížností. Sankce nemají sloužit jako správní donucovací opatření, jež mají být nutně 

přijata v reakci na každé porušení nařízení (stížnosti podané podle čl. 16 odst. 1.), nýbrž spíše jako 

odezvu na porušení, které dozorový orgán zjistil při výkonu všeobecného dohledu (podle čl. 16 

odst. 1).271 Pokud je ale sankce leteckému dopravci skutečně uložena, není jasné, zda působí 

efektivním vlivem. Výše sankcí totiž nemusí odpovídat ušetřeným nákladům v případě 

nedodržování nařízení. Jak je patrné z výše uvedeného sankce rovněž nemohou působit systémově 

 

268 Úřad pro civilní letectví, Výroční zpráva ÚCL 2018 [online], s.13, In: [cit. 2020-06-24], Dostupné z: 

https://www.caa.cz/urad-pro-civilni-letectvi/vyrocni-zpravy/. 

269 Tamtéž. 

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 věci Ruijssenaars a Jansen, op. cit. 
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a napravit změnu v chování leteckého dopravce272 a je tedy sporné, zda naplňují účel bodu 21 

nařízení požadavku účinnosti, přiměřenosti a odrazující funkci sankcí. 

Zhodnocením spletité role dozorových orgán lze dospět k závěru, že cestující mohou mít 

potíže zorientovat se v základním postupu při uplatňování svých práv. Některé letecké společnosti 

toho využívají a snaží se cestujícího unavit zdlouhavým procesem a nekonečnými debatami. 

Spoléhají na to, že ve chvíli, kdy cestující obdrží třeba i pozitivní odpověď od dozorového orgánu, 

což může v některým případech trvat až 6 měsíců, bude cestující již tak znechucený, že jen velmi 

málo z nich bude ochotných obrátit se na právního zástupce a iniciovat soudní řízení.273 Podání 

stížnosti u dozorového orgánu má svůj podstatný význam, mimo jiné i proto, že se odhaduje, že 

až v 60 % případů dozorový orgán přehodnotí odpověď leteckého dopravce, o tom že událost 

způsobily mimořádné okolnosti.274 Avšak je nutno neopomenout, že od šetření stížnosti 

dozorovým orgánem nelze očekávat obdobný průběh šetření jako v řízení před soudem. Pouze 

soud může vydat právně závazné a vykonatelné rozhodnutí.  

1.5.1. Subjekty alternativního řešení sporů 

Jak již bylo výše poznamenáno, dozorový orgán může mít podobu subjektu alternativního 

řešení sporu (ADR). Mechanismus ADR představuje alternativu k soudnímu řízení a vyznačuje se 

především jednoduchostí, rychlostí a nízkými náklady mimosoudního urovnávání spotřebitelských 

sporů. Na území členských států jsou podle směrnice č. 2013/11/EU o alternativním řešení 

spotřebitelských sporů275 zřízeny subjekty zabývající se spory mezi spotřebiteli a obchodníky 

a členský stát určí, jakou budou mít tyto subjekty konkrétní podobu.  

ADR sice není prostředek specificky vytvořený pro spory z letecké přepravy osob, jelikož 

členské státy nemají z nařízení č. 261/2004 povinnost zřídit subjekt pro alternativní řešení sporů 

zabývající se pouze těmito spory.  Avšak i přesto cestující může mít k dispozici mechanismy ADR, 

pokud je letecký dopravce usazený v některém členském státě a je účasten na těchto postupech na 

 

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

9.34.  

273 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 Evropský účetní dvůr, Zvláštní zpráva, č. 30, 2018: Cestující v EU mají ucelená práva, ale musejí za ně 

i nadále bojovat [online], bod 35. 

275 Směrnice o alternativním řešení spotřebitelských sporů existuje ve spojení se nařízením č. 524/2013 o 

řešení spotřebitelských sporů on-line, a to především pro on-line nákupy letenek. 
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základě směrnice č. 2013/11/EU. ADR má představovat efektivní způsob řešení vnitrostátních 

i přeshraničních sporů předtím, než spotřebitelé přistoupí k nákladnému soudnímu řízení.  

Kompetentní subjekt ADR zabývající se ochranou práv cestujících v letecké přepravě 

může být zřízen typicky jako obecná spotřebitelská organizace, spotřebitelská organizace se 

zaměřením na dopravu (např. ve Francii nebo Norsku) anebo spotřebitelská organizace 

s konkrétním zaměřením na leteckou dopravu (např. Německo, Velká Británie).276 V České 

republice je tato směrnice provedena do právního řádu novelou zákona o ochraně spotřebitele. 

Příslušným orgánem pro spor s tuzemským leteckým dopravcem je Česká obchodní inspekce, tedy 

typ orgánu zabývající se obecnou spotřebitelskou ochranou.  Je-li dopravce z jiného členského 

státu EU, Norska nebo Islandu mají cestující k dispozici síť Evropských spotřebitelských center 

(síť ESC - „ECC-Net“).  

Postupy ADR se nejeví jako nejvhodnější možnost vymáhání nároku na náhradu škody 

v případě řešení sporů z letecké přepravy osob. Letecký dopravce nemusí mít zájem se postupu 

účastnit a stejně tak cestující, protože nárok na odškodnění podle nařízení č. 261/2004 je v paušální 

výši stanovené nařízeným a urovnání sporu ADR postupy by cestujícím mohlo přinést nižší výši 

odškodnění a ne nutně s větší úsporou času nebo námahy.  

1.5.2. Prosazování práv cestujících podle navrhované změny nařízení č. 261/2004 

Návrh Komise na změnu nařízení č. 261/2004277 z roku 2013 reagoval na výše popsanou 

komplikovanou pozici dozorových orgánů a dlouhodobou kritiku prosazování práv cestujících 

(např. vyjádření EP v důvodové zprávě k návrhu změny, že dozorové orgány ne vždy zajišťují 

účinnou ochranu práv cestujících) a souhlasí s tím, že zaměření na změnu v prosazování nařízení 

je třeba vnímat jako prioritu. Návrh se proto snaží přesněji objasnit úlohu dozorových orgánů jako 

všeobecného „dozorce“ nad dodržováním nařízení a odlišit ji od vyřizování jednotlivých stížností 

cestujících, což by mohly zajišťovat subjekty ADR, přičemž oba subjekty by úzce spolupracovaly 

na účinném a jednotném systému ukládání sankcí. Návrh rovněž přináší vymezení maximálních 

lhůt při vyřizování stížností (cestující podá stížnost leteckému dopravci ve lhůtě 3 měsíců od dané 

události, dopravce do 7 dnů přijetí stížnosti potvrdí a ve lhůtě 2 měsíců zašle cestujícímu úplnou 

odpověď; nejdříve 2 měsíce ode dne podání stížnosti leteckému dopravci může cestující případně 

podat stížnost dozorovému orgánu, který do 7 dnů potvrdí přijetí a maximálně do 3 měsíců 

 

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

6.30. 

277 Návrh nařízení EP a Rady o změně nařízení (ES) č. 261/2004 a nařízení (EHS) č. 2027. 
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poskytne stěžovateli konečnou odpověď). Dále rozšiřuje informační povinnost leteckého dopravce 

o informování čekající cestujících o nastalé situaci narušení letu situaci, jakmile má dopravce 

informace k dispozici a maximálně do 30 minut od plánovaného času odletu. Komise by také měla 

mít lepší přístup ke statistickým údajům o činnosti jednotlivých dozorových orgánů posílením 

koordinace a výměny informací mezi všemi subjekty odpovědnými za prosazování nařízení 

a účinněji tak vyhodnocovat situaci při uplatňování práv cestujících.  

Jasná transparentnost komunikačních kanálů při podání stížnosti by mohla mít pozitivní 

dopad pro cestující, ovšem A. Kinga upozorňuje,278 že uplatňování mimosoudních prostředků se 

v současné době míjí účinkem především právě proto, že tyto subjekty nemají žádné vynucovací 

pravomoci a jejich rozhodnutí nejsou právně závazná. Nevidí tedy důvod, proč by tomu při 

zapojení ADR subjektů do mechanismu prosazování práv nařízení č. 261/2004 mělo být jinak. 

Rovněž jak již bylo poznamenáno, postup ADR je vhodnější pro spory, ve kterých je výhodné pro 

obě strany dosáhnout kompromisu, což se netýká sporů ohledně nároků z nařízení č. 261/2004. 

Dosažení kompromisu a přijatelného řešení odškodnění cestujících by mělo být spíše otázkou 

vyvážené právní úpravy, která bude finančně přijatelná pro letecké dopravce a ti se tak nebudou 

snažit vyhýbat vyplácení náhrady škody.  

Dalším z problematických aspektů prosazování nařízení je fakt, že dozorové orgány 

vykládají odlišně pojem mimořádných okolností, čímž může docházet k odlišnému zacházení 

s cestujícími napříč členskými státy. Nerovnost cestujících prohlubuje i to, že i v rámci stejného 

členského státu se na stejném letu může dostat finančního odškodnění jednomu cestujícímu, který 

se odhodlaně domáhá svých práv, zatímco jiný cestující se po prvotním odmítnutí finanční 

kompenzace leteckým dopravcem dál odškodněním nezabývá. Napomoci by mohla lepší 

komunikace mezi Komisí a dozorovými orgány i navrhovaná revize nařízení, která pojem 

mimořádných okolností vyjasňuje. Dozorové orgány by měly poskytovat především systémové 

informace a pokusit se nalézt správnou vyváženost mezi dohledem nad dodržováním nařízení 

a vyřizováním jednotlivých stížností cestujících. Prozatím není jasné, který model z mnoha 

různých možností se zdá nejvhodnější a zdali bude změna nařízení přijata v navrhované podobě, 

ale lze se domnívat, že přehlednost systému a transparentní proces komunikačních kanálů při 

stížnostech cestujících může být jedině ku celkovému prospěchu pro všechny zúčastněné strany. 

 

278 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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Cestující by také kromě svým práv, zejména na finanční kompenzaci, měl znát i postupy jak a kde 

se jich účinně a jednoduše domáhat.   

1.6. Řízení před soudy 

Neuspěje-li cestující v žádném výše popsaném mimosoudním postupu, a přesto se 

domnívá, že má nárok na finanční kompenzaci, může se obrátit na příslušný vnitrostátní soud. Se 

soudním řízením jsou spojené prvky nejistoty a riziko výsledku. Soudní řízení představuje časově 

i finančně náročnější možnost a ve většině členských států bude v řízení před soudem vyžadováno 

právní zastoupení na rozdíl od výše zmíněných možností. Ve sporech o nárocích na náhradu škody 

z porušení smlouvy o mezinárodní letecké přepravě je třeba rozlišovat, domáhá-li se cestující 

nároku založeném nařízením č. 261/2004 nebo Montrealskou úmluvou. Oba nároky na náhradu 

škody totiž představují na sobě nezávislý právní systém s odlišnými pravidly a mohou být 

uplatněny i zároveň.279 

1.6.1. Procesní uplatnění nároků z nařízení č. 261/2004 

Mezinárodně příslušný soud v případě žalob o náhradu škody podle nařízení č. 261/2004 

lze určit podle nařízení Brusel I bis.280 Obecné kritérium příslušnosti určuje, že letecký dopravce, 

který má sídlo, ústředí nebo hlavní provozovnu na území členského státu EU, může být žalován 

u soudu tohoto členského státu.281 Dále má cestující k dispozici zvláštní kritérium příslušnosti, a to 

místo na území členského státu, kde služby podle smlouvy byly nebo měly být poskytnuty.282 Za 

místo hlavního poskytování služeb ze smlouvy o letecké přepravě osob přitom musí být 

považováno místo odletu a příletu letadla sjednané v příslušné smlouvě o přepravě.283 Cestující 

tak podle své volby může žalovat leteckého dopravce u soudu, v jehož obvodě se nachází jedno 

z míst.284 Tento závěr se nemění ani v případě letu s přestupem v kombinaci s odlišným 

 

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

280 Nařízení EP a Rady (EU) č. 1215/2012 ze dne 12. prosince 2012 o příslušnosti a uznávání a výkonu 

soudních rozhodnutí v občanských a obchodních věcech, Úř. věst. L 351, 20.12.2012, s. 1—32. 

281 Čl. 4 odst. 1 a čl. 63 odst. 1. nařízení Brusel I bis. 

282 Čl. 7 odst. 1 písm. b) alinea druhá nařízení Brusel I bis. 

283 Bod 47 rozsudku SDEU ve věci Rehder, C-204/08, ze dne 9. července 2009; v českém právním 

prostředí např. rozsudek Obvodního soudu pro Prahu 6 ze dne 25. 8. 2014, sp. zn. 53 C 15/2013 Dostupné z: 

ŠIPULOVÁ, K., PAVEL A. a ČEŠKOVÁ S. Aplikace unijního práva českými soudy v rozhodnutích z let 2012–

2015 [online], Nejvyšší 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 věci Rehder, op. cit. 
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provozujícím a smluvním leteckým dopravcem, kdy místo prvního úseku a místo příletu druhého 

a posledního úseku je zároveň místo pro plnění ze smlouvy, a tedy i rozhodným pro určení 

příslušnosti.285  

Nejedná-li se o leteckého dopravce se sídlem, ústředím nebo hlavní provozovnou na území 

členského státu EU, určí se příslušnost soudů každého členského státu podle jeho vlastních 

právních předpisů,286,287 tedy v českém právním prostředí podle zákona o mezinárodním právu 

soukromém. Mezinárodní pravomoc českých soudů podle ZMPS bude dána, nelze-li použít 

nařízení Brusel I bis ani jinou mezinárodní úpravu. Obecným ustanovením v případě neexistence 

jiného pravidla bude ust. § 6 a pravomoc českých soudů bude dána, je-li podle procesních předpisů 

(tedy OSŘ) pro daný spor místně příslušný český soud. Podle ust. § 86 odst. 3 bude český soud 

pravomocný tehdy, má-li žalovaný zahraniční letecký dopravce v České republice umístěn závod 

nebo organizační složku závodu. Podle čl. 8 odst. 1 ZMPS soud bude v řízení postupovat vždy 

podle českého procesního předpisu a většinou tomu bude tak i v jiných státech.288 

Kolizní normou, která určí rozhodný právní řád, je pro smlouvy o přepravě cestujících 

nařízení Řím I.289 Strany si mohou rozhodné právo zvolit podle čl. 3 a s omezením čl. 5 druhého 

pododstavce jen právo pouze té země, ve které má cestující/dopravce obvyklé bydliště, dopravce 

v ní má ústředí své správy nebo se v ní nachází místo odjezdu či místo určení. Není-li rozhodné 

právo určeno volbou stran, nařízení obsahuje samostatnou kolizní normu pro smlouvy o přepravě 

cestujících v čl. 5. Použije se tedy právo země obvyklého bydliště cestujícího, nachází-li se v této 

zemi rovněž místo odjezdu nebo místo určení. Jinak se použije právo místa, ve kterém má dopravce 

své obvyklé bydliště. Zároveň platí úniková doložka v čl. 5 odst. 3, je-li smlouva zjevně úžeji 

spojena s jinou zemí než předchozí uvedené, použije se právo této jiné země. V případě smlouvy 

o letecké přepravě tedy místo odletu a příletu.290  

V České republice lze u vnitrostátního soudu podat standardní občanskoprávní žalobu. 

Nejčastěji se tak děje prostřednictvím zrychleného způsobu uplatnění práva, a to platebního 

 

285 Body 73 a 78 rozsudku SDEU ve věci flightright, C-274/16, ze dne 7. března 2018; Stanovisko 

generálního advokátka Michala Bobka ve věci flightright, C-274/16, bod 70. 

286 Čl. 6 odst. 1 nařízení Brusel I bis. 

287 Body 45 a 55 ve věci flightright, op. cit. 

288 PFEIFFER, M. a kol., op. cit., s. 289. 

289 Nařízení EP a Rady (ES) č. 593/2008 ze dne 17. června 2008 o právu rozhodném pro smluvní 

závazkové vztahy (Řím I), Úř. věst. L 177, 4.7.2008, s. 6—16. 

290 Bod 41 ve věci Rehder, op. cit. 
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rozkazu291 (či elektronického platebního rozkazu). Je-li proti platebnímu rozkazu podán včasný 

odpor, bude návrh projednán v občanském soudním řízení a soud nařídí jednání. Podle ust. § 202 

odst. 2 OSŘ není možné podat odvolání proti rozhodnutí soudu v prvním stupni v bagatelních 

sporech, kde peněžité plnění nepřevyšuje 10000 Kč (přibližně 370 EUR) a tak většina sporů 

z krátkých letů bude před českými soudy projednávána pouze v prvním stupni. Faktem je, že pouze 

ve velmi malé části případů se spor dostal do stádia soudního řízení, což je kromě malého trhu 

způsobeno i délkou, náklady a nejistotou výsledku.292 

Nařízení č. 261/2004 neobsahuje žádné ustanovení o promlčecí lhůtě pro podání žaloby 

o náhradě škody, a tak se použijí pravidla každého členského státu, která upravují promlčení lhůty 

vztahující se na podání žaloby.293 

1.6.2. Procesní uplatnění nároků podle Montrealské úmluvy 

Mezinárodní příslušnost soudu je určena podle čl. 33 Montrealské úmluvy. Nařízení Brusel 

I bis týkající se otázek soudní příslušnosti se v rámci EU použije pouze v těch otázkách, které 

nejsou upraveny Montrealskou úmluvou, jelikož Montrealská úmluva je v takovém případě vůči 

nařízení Brusel I bis lex specialis.294 

 Pro rozhodování sporů na základě žaloby o náhradu škody z poškozeného zavazadla podle 

čl. 17 odst. 2 úmluvy a dále ze zpoždění cestujících nebo zavazadel podle čl. 19, má žalobce podle 

čl. 33 odst. 1 na výběr ze 4 možností sudiště, které Montrealská úmluva blíže neurčuje a bude při 

jejich zjištění nutno vycházet z národního právního řádu.  

První možností je soud v místě, kde má dopravce bydliště. Dopravce bude nejčastěji 

právnickou osobou a podle českého občanského soudního řádu je místně příslušným soudem 

právnické osoby okresní soud, v jehož obvodu má sídlo.295 

Druhou možností je soud, kde má dopravce hlavní sídlo podnikání. Hlavní sídlo podnikání 

je nutno chápat jako místo, v němž se nachází obchodní vedení provádějící podnikatelskou činnost 

dopravce.296 Podle občanského zákoníku se sídlo podnikatele právnické osoby určí adresou 

 

291 CSACH, K, A 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 Tamtéž, s. 134.  

293 Body 24 a 33 rozsudku SDEU ve věci Cuadrench Moré, C-139/11, ze dne 22. listopadu 2012. 

294 Viz např. body 39, 45–48 rozsudku SDEU ve věci TNT Express Nederland, C-533/08 ze dne 4. května 

2010 nebo Usnesení Nejvyššího soudu České republiky ze dne 21.03.2019, sp. zn. 30 Cdo 2473/2018-30. 

295 Ust. § 85 odst. 3 OSŘ. 

296 SEDLÁČEK, P., op. cit, s. 240. 
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zapsanou ve veřejném rejstříku s tím, že každý se může dovolat sídlo skutečného, liší-li se od sídla 

zapsaného.297 

Třetí možností je soud, kde má dopravce místo podnikání, ve kterém byla uzavřena 

přepravní smlouva. Bude se jednat například o situace, kdy byla přepravní smlouva uzavřena 

prostřednictvím obchodního zastoupení dopravce mimo jeho hlavní sídlo podnikání, a tedy 

dopravce nemusí mít v tomto místě pobočku, či jiným způsobem registrovanou organizační 

jednotku.298 Soudy obvykle místo podnikání interpretují jako místo, kde byla letenka zakoupena 

nebo vydána.299 V případě elektronického nákupu letenek je situace o něco komplikovanější, 

protože zahrnuje komplexní technické detaily, které navíc nejsou snadno zjistitelné pro 

cestujícího. V případu Polanski v. KLM Royal Dutch Airlines300 soud vycházel z místa, ve kterém 

při přijetí nabídky došlo k poslednímu esenciálnímu prvku při uzavření smlouvy, kterým má být 

v případě elektronického nákupu letenky místo, ve kterém cestující obdržel potvrzení o nákupu 

letenky. Soud nevzal v úvahu místo, kde jsou registrovány stránky, ze kterých byla letenka 

zakoupena, což je jistě ku prospěchu cestujícího. Ovšem na druhou stranu, cestující může zakoupit 

a obdržet potvrzení o nákupu letenky kdekoliv na světě. Sedláček se domnívá, že v případě 

uzavření přepravní smlouvy prostřednictvím internetu nelze určit místo, v němž byla přepravní 

smlouva uzavřena a taková situace nesplňuje požadavek pro určení této třetí příslušnosti.301 

S ohledem na rozvoj práva kybernetického prostoru se lze domnívat, že tato otázka bude soudy 

v budoucnu znovu blíže zkoumána a bude více reflektovat současnou situaci.  

Čtvrtou možností je soud v místě určení. Na místo určení se uplatní stejné zásady jako 

u nařízení Brusel I bis a je třeba jej v případě zpátečního letu cestujících vykládat jako místo odletu 

letadla (tedy i místo příletu letadla zpátečního letu, které je shodné).302 

Z uvedeného vyplývá, že článek 33 úmluvy neurčuje pouze mezinárodní příslušnost soudu, 

tedy okruh soudů příslušných k rozhodnutí sporu, ale i místní příslušnost soudu, tedy určení 

konkrétního příslušného soudu k rozhodnutí sporu. V angloamerickém právním systému je ovšem 

 

297 Ust. § 429 OZ. 

298 SEDLÁČEK, P., op. cit., s. 241. 

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

300Polanski v. KLM Royal Dutch Airlines, 378 F. Supp. 2d 1222 (S.D. Cal. 2005). 

301 SEDLÁČEK, P., op. cit., s. 241. 

302 Usnesení Městského soudu v Praze18 ze dne 04.01.2017, sp.zn. 18 Co 379/2016. 
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na tento článek nahlíženo jako na pouhé určení mezinárodní příslušnosti soudu a konkrétní soud 

se určí podle národních předpisů.303 

Pro rozhodování sporů na základě žaloby o náhradu škody vzniklou usmrcením nebo 

zraněním podle čl. 17 odst.1 úmluvy platí výše uvedený výběr ze 4 možností sudiště, avšak úmluva 

zakládá navíc v čl. 33 odst. 2 tzv. pátou jurisdikci. Cestující tedy může podat žalobu i na území 

soudu smluvní strany, kde měl v době nehody cestující svoje hlavní a trvalé bydliště a kam nebo 

odkud dopravce provádí leteckou přepravu vlastním nebo jiným letadlem. Hlavní a trvalé bydliště 

cestujícího v době nehody bylo předmětem sporu v případu Hornsby v. Lufthansa German 

Airlines. V něm se soud zabýval otázkou tzv. dočasného bydliště cestujícího na jiném místě, než 

je hlavní a trvalé bydliště. Podle soudu cestující může zdržovat se na více místech a mít několik 

domicilů, ale má pouze jedno stálé hlavní a trvalé místo bydliště.304 

Určitou odchylku pro posouzení mezinárodní příslušnosti představuje situace, kdy se 

cestující domáhá nároků z nařízení č. 261/2004 a současně náhrad další škody podle Montrealské 

úmluvy. V takovém případě musí soud posoudit svoji příslušnost odděleně pro nároky z nařízení 

č. 261/2004 podle čl. 7 odst. 1 nařízení č. 1215/2012 a pro nároky z Montrealské úmluvy podle 

čl. 33 uvedené úmluvy.305 

Řízení se podle čl. 33 odst. 4 řídí tzv. legis fori procesním řádem soudu, který bude případ 

projednávat, ovšem soud může aplikovat i další mezinárodní úmluvy, které jsou součástí 

vnitrostátního práva daného státu.306  

Lhůta pro podání žaloby o náhradu škody je upravena Montrealskou úmluvou a činí podle 

čl. 35 úmluvy 2 roky 

a) ode dne příletu letadla na místo určení nebo 

b) ode dne, kdy letadlo mělo doletět anebo 

c) ode dne zastavení dopravy.  

Úmluva sice v českém jazykovém zpracování hovoří o promlčení v případě neuplatnění 

nároku v této lhůtě, ovšem lhůtu je nutno považovat za prekluzivní.307 V případě uplatnění nároku 

z přepravy zapsaného zavazadla je nutnou podmínkou podání žalobu včasné oznámení reklamace 

 

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

304 Hornsby v. Lufthansa German Airlines, 593 F. Supp. 2d 1132 (C.D. Cal. 2009). 

305 Viz rozsudek SDEU ve věci C-213/18 ze dne 7. listopadu 2019. 

306 SEDLÁČEK, P., op. cit., s. 242. 

307 Tamtéž, s. 253. 
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vůči dopravci, který danou přepravu prováděl podle čl. 31 úmluvy. Cestující musí zapsané 

zavazadlo při převzetí zkontrolovat a neprodleně dopravce uvědomit o nežádoucím stavu 

zavazadla. V případě poškození činí lhůta pro uvědomění dopravce maximálně sedm dnů ode dne 

převzetí a v případě zpoždění dvacet jedna dnů ode dne, kdy bylo zavazadlo cestujícímu 

k dispozici. Nejsou-li tyto lhůty cestujícím dodrženy, nelze proti dopravci podle čl. 31 odst. 4 

podat žádnou žalobu, ledaže se dopravce dopustil podvodu. 

1.6.3. Zrychlený způsob uplatnění práva v EU 

Řízení před soudy bylo v členských státech EU dílem harmonizováno 3 specifickými 

unijními předpisy,308 které zavádějí zvláštní soudní řízení. Tyto předpisy byly přijaty za účelem 

lepší soudní spolupráce v občanských a obchodních věcech s mezinárodním prvkem a snadnějšího 

přístupu osob, které chtějí uplatnit nároky nízké hodnoty ke spravedlnosti. Následující část se bude 

stručně věnovat řízení o drobných nárocích (EŘDN) z toho důvodu, že se pro cestující jeví jako 

vhodný nástroj k podání žaloby o náhradu škody v přeshraničním sporu s leteckým dopravcem se 

sídlem v jiném členském státu EU.  

Nařízení o evropském řízení o drobných nárocích bylo přijato za účelem zjednodušení, 

urychlení a zlevnění přeshraničních sporů o drobné nároky. Drobnými nároky se podle čl. 2 odst. 

1 nařízení rozumí nárok, jehož hodnota bez navýšení o úroky, náklady a výlohy nepřesahuje v době 

doručení žalobního formuláře k příslušnému soudu částku 5000 EUR. Většina sporů z letecké 

přepravy cestujících se bude pohybovat v této výši. Vést soudní řízení o nárok v této výši vzhledem 

k nákladům, časové náročnosti a dalšími obtížemi nemusí být vždy úměrné hodnotě nároku, což 

platí v přeshraničních sporech speciálně. Není ovšem žádoucí, aby cestujícím bylo bráněno 

v přístupu ke spravedlnosti v podobě těchto překážek, a proto se v řadě států vytvořilo zkrácené 

řízení pro tyto situace.309  

EŘDN představuje alternativní postup k řízení upravenému právními předpisy členských 

států. Cestující si tedy může zvolit, zda podá žalobu na náhradu škody podle vnitrostátního práva 

nebo využije zjednodušeného postupu nabízeném nařízením. Příslušný soud se určí v souladu 

s pravidly vyplývající z nařízení Brusel I bis. Výhodu řízení je, že v něm není povinné zastoupení 

 

308 Nařízení EP a Rady (ES) č. 805/2004 ze dne 21. dubna 2004, kterým se zavádí evropský exekuční titul 

pro nesporné nároky, Úř. věst. L 143, 30.4.2004, s. 15—39; Nařízení EP a Rady (ES) č. 1896/2006 ze dne 12. 

prosince 2006, kterým se zavádí řízení o evropském platebním rozkazu, Úř. věst. L 399, 30.12.2006, s. 1—32; 

Nařízení EP a Rady (ES) č. 861/2007 ze dne 11. července 2007, kterým se zavádí evropské řízení o drobných 

nárocích, Úř. věst. L 199, 31.7.2007, s. 1-22. 

309 Odůvodnění bod 7 nařízení č. 861/2007 o drobných nárocích.  
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advokátem nebo jiným odborníkem v oboru práva. Řízení je celkově koncipováno jako co 

nejsnadněji přístupné pro žalobce (např. pro běžného spotřebitele), aby byla cesta při uplatnění 

nároku drobné výše co nejsnadnější. Účastníkům řízení je také k dispozici asistence ze strany 

členských států, kde se lze dožadovat praktických informací o řízení či o pomoc při podání návrhu 

na zahájení řízení. Za velmi užitečné lze v tomto ohledu považovat oficiální portál evropské e-

justice,310 kde si cestující bez nutnosti právní pomoci může v mateřském jazyce vyhledat podrobné 

informace o možnostech EŘDN včetně příslušného soudu/orgánu, kam má žalobu podat, zda jsou 

dostupné online prostředky a v jakém jazyce příslušný soud žalobu přijme (ohledně jazykových 

požadavků soudu jej ovšem nelze pokládat za stoprocentně spolehlivý311).  

EŘDN je písemné formulářové řízení. K dispozici jsou čtyři formuláře, které tvoří přílohy 

nařízení a lze je vyplnit online. Podle Čl. 5 odst. 1a nařízení má být ústní jednání nařízeno zásadně 

pouze tehdy, pokud není možné vydat rozhodnutí na základě písemných důkazů nebo pokud o to 

některá ze stran požádá. Soud ale může takovou žádost s odůvodněním zamítnout. Musí-li být 

ústní jednání i přesto nařízeno, má se podle čl. 8 uskutečnit za použití vhodných elektronických 

komunikačních prostředků, má-li je soud k dispozici, jinak je řízení zahájeno vyplněním žalobního 

formuláře a probíhá formulářovými odpověďmi protistrany. Pro zajištění rychlosti řízení jsou 

v nařízení upraveny lhůty pro jednotlivé fáze, které je možno prodloužit pouze za výjimečných 

okolností. Řízení se podle čl. 19 nařízení řídí tzv. legis fori procesním právem členského státu, 

v němž probíhá, není-li daná otázka výslovně upravena nařízením. Nezbytností řízení je existence 

přeshraničního prvku ve chvíli obdržení žalobního formuláře příslušným soudem a to, aby alespoň 

jedna ze stran měla bydliště nebo místo obvyklého pobytu v jiném členském státě soudu, než 

u kterého byla podána.312 

Pro běžného spotřebitele problematickým momentem řízení může být jazyková překážka. 

Podle čl. 6 nařízení má být žalobní formulář a související podklady řízení předloženy v jazyce či 

jazycích soudu. Vyplnění žalobního formuláře pravděpodobně nebude představovat větší problém, 

jelikož jej žalobce může vyplnit online prostřednictvím jazykové mutace. Problémy mohou ovšem 

nastat při zahájení řízení. Prvně, není jisté, který jazyk je třeba považovat za jazyk soudu. Nařízení 

 

310 Viz https://e-justice.europa.eu/content_small_claims-354-cs.do. 

311 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 Bydliště se určí podle článků 62 a 63 nařízení (ES) č. 1215/2012. 

https://e-justice.europa.eu/content_small_claims-354-cs.do
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se sice v čl. 25 zmiňuje, že soud Komisi oznámí, který jazyk je pro soud přijatelný, ovšem pouze 

v souvislosti s vykonávacím řízení, který se ne nutně vždy bude shodovat s jazykem řízení. Jednací 

jazyk bude ve většině případů úřední jazyk členského státu. V případě, že členský stát má více 

oficiálních jazyků, jednací jazyk se určí podle vnitrostátních procesních pravidel.313 V řízení před 

českým soudem představuje čl. 6 nařízení omezení právo cizince jednat a vést řízení ve svém 

mateřském jazyce ve smyslu čl. 18 odst. 1 OSŘ, jelikož čl. 6 má z důvodu aplikační nadřazenosti 

práva EU přednost a jazykem soudu v případě ČR tak bude čeština.314 Druhým problémem, který 

může pro žalobce vyvstat, jsou požadavky na překlad dokumentů. Soud může podle čl. 6 odst. 2 

nařízení vyžadovat překlad přiloženého dalšího dokumentu (jiného než žalobní formuláře 

a příslušných podpůrných důkazů) pouze tehdy, je-li to nezbytné pro vydání rozhodnutí. Stejně 

tak může za podmínek čl. 6 odst. 3 nařízení druhá strana odmítnout přijetí dokumentu a vyžadovat 

jeho překlad. Dostane-li se žalobce do situace, kdy je právní dokumenty nutné přeložit do jiného 

jazyka, mohou se náklady řízení radikálně zvýšit. Vzhledem k tomu, že řízení má představovat 

alternativu nákladného soudního řízení, představuje taková situace negativní překážku pro 

vymáhání práv cestujících. Řešením jazykového problému nařízení může být zavedení jednotného 

jazyka řízení, pravděpodobně angličtiny nebo využití počítačového překladu, které se jeví jako 

realističtější řešení.315 

1.6.4. Současná situace a budoucí vývoj soudního vymáhání práv cestujících  

Informovanost evropských cestujících o právech z nařízení č. 261/2004 se zvyšuje, ovšem 

jejich vymáhání stále představuje překážku úspěšného fungování nařízení. Soudní řízení je 

komplikované, finančně i časově náročné a je poslední možností ke které se mnoho cestující při 

vymáhání svých práv nedostane, ačkoli jim právo na náhradu škody náleží. Pro letecké dopravce 

zase soudní řízení znamená negativní publicitu a oslabení vztahu se zákazníkem. Někteří letečtí 

dopravci také mohou raději volit variantu vyplacení finanční náhrady škody, i když jsou 

přesvědčeny, že cestujícímu nenáleží. Jak již bylo ukázáno výše, rozhodně nelze takovou situaci 

označit za úspěšné fungování unijního právního předpisu. 

Změnu v lepším vymáhání práv cestujících zejména s ohledem na nižší náklady a větší 

právní jistotu pro žalující i žalované strany, jakož i systém soudnictví by mohla přinést navrhovaná 

 

313 ONTANU, E. A., PANNEBAKKER, E., op. cit., s.178. 

314 SIMON, P., In DRÁPAL, Ljubomír, Občanský soudní řád: komentář, Praha, C.H. Beck, 2009, Velké 

komentáře, s. 3248. 

315 ONTANU, E. A., PANNEBAKKER, E., op. cit., s. 182-185. 
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směrnice o zástupných žalobách na ochranu kolektivních zájmů spotřebitelů316 a v českém 

právním prostředí projednávaný zákon o hromadných žalobách. V obou případech se stále vedou 

spory o volbu vhodného modelu (odhlašovací či přihlašovací princip), ale do oblasti působnosti 

směrnice o zástupných žalobách mají být zařazena i práva cestujících v letecké přepravě. Jelikož 

je zároveň navrhována změna nařízení č. 261/2004 má po jednom roce platnosti směrnice Komise 

vyhodnotit, jestli změna nařízení č. 261/2004 přinesla přiměřeně srovnatelnou úroveň ochrany 

s právy obsaženými ve směrnici a případně práva cestujících z oblasti působnosti směrnice 

odejmout. Ve chvíli, kdy se změní nařízení č. 261/2004, jistě s sebou také přinese zásadní změny 

v uplatňování a prosazování práv cestujících. Jestliže však změny nepřinesou očekávané pozitivní 

zlepšení vymáhání práv cestujících, pro tuto chvíli se jeví pravděpodobné, že dočasnou ochranu 

by mohla poskytnout navrhovaná úprava ve směrnici o zástupných žalobách.  

Exkurz – Soudní příslušnost Brexit 

Po skončení přechodného období přestanou pro Spojené království platit unijní předpisy 

a tedy i pravidla pro určení soudní příslušnosti podle nařízení Brusel I bis. Konkrétní podmínky 

jsou stále v jednání, v současné době se však jednou z pravděpodobných variant jeví přistoupení 

Spojeného království k tzv. Luganské úmluvě z roku 2007,317 která je téměř shodnou úpravou jako 

nařízení Brusel I bis. Rozhodnutím Rady EU318 byla Luganská úmluva byla uzavřena mezi EU 

a některými členskými státy Evropského sdružení volného obchodu (Švýcarskem, Norskem 

a Islandem) za účelem sladění pravidel a dosažení stejné úrovně pohybu soudních rozhodnutí mezi 

nimi. K Luganské úmluvě mohou přistoupit i nečlenské státy EU, pokud podle článku 72 odst. 3 

úmluvy s tím jednohlasně souhlasí smluvní strany. Švýcarsko, Norsko i Island319 vyjádřily jasnou 

podporu záměru Spojeného království přistoupení k úmluvě ke konci přechodného období. 

Norsko a Island dokonce nastínily možné ukončení spolupráce pod Luganskou úmluvou 

a upřednostnění vytvoření alternativního systému se zahrnutím Spojeného království, pokud by 

nebyla možná dohoda s EU. Island a Norsko tím naznačily upřednostnění zachování pravidel 

 

316Návrh Směrnice EP A Rady (EU) o zástupných žalobách na ochranu kolektivních zájmů spotřebitelů a o 

zrušení směrnice 2009/22/ES COM/2018/184 final - 2018/0089 (COD). 

317Úmluva o příslušnosti a uznávání a výkonu soudních rozhodnutí v občanských a obchodních věcech, Úř. 

věst. L 147, 10.6.2009, s. 5—43. 

318 2009/430/ES: Rozhodnutí Rady ze dne 27. listopadu 2008 o uzavření Úmluvy o příslušnosti a uznávání 

a výkonu soudních rozhodnutí v občanských a obchodních věcech – Prohlášení, Úř. věst. 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.  

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
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o soudní příslušnosti raději s geograficky bližším Spojeným královstvím než se zbývajícími 

27 členskými státy EU. To by znamenalo velký zásah do současných pravidel a také rozmělnění 

dalších jurisdikčních vztahů v evropském právním prostoru. V případě selhání všech scénářů by 

mohl nastat návrat k pravidlům mezinárodního práva soukromého příslušných národních řádů, což 

by představovalo krok zpět pro justiční spolupráci posledních 20 let.320  

1.7. Činnost agentur vyřizujících nároky v souvislosti s nařízením č. 261/2004 

V posledních letech do oblasti ochrany práv cestujících v letecké dopravě vstoupily 

komerční subjekty, jejichž předmětem podnikání je správa nároků na odškodnění za problémy 

způsobené během letecké přepravy jménem cestujících.321 Tzv. Agentury na vyřízení nároků 

(anglicky též claim agencies nebo private claims companies) vyplňují mezeru na trhu, která 

postupně vznikla neochotou leteckých dopravců vyplácet cestujícím finanční kompenzace, 

relativně nepřístupnému soudu pro běžného spotřebitele v případě bagatelních nároků a stále 

nerevidovaném nařízení č. 261/2004. 

Evropská komise agenturami vyřizující nároky rozumí podnikatelský subjekt, který nabízí 

veřejnosti správu nároků na náhradu škody podle nařízení č. 261/2004, včetně právních zástupců 

či advokátů, kteří jednají jako agentury vyřizující nároky.322  

Letečtí dopravci opakovaně zdůrazňují, že finanční, ale i administrativní zátěž z vyplácení 

těchto kompenzací je příliš vysoká. Dochází k tomu, že letečtí dopravci na vznesené nároky 

cestujících nereagují, prodlužují konverzaci vyžádáním neustále dalších dokumentů či odmítají 

poskytnout informace o příčině narušení letu s pouhým tvrzením, že let byl narušen mimořádnou 

okolností a cestující tedy nemá na finanční kompenzaci nárok. Je nutné si uvědomit, že podle 

sdělení Komise by dopravce, který se odvolává na mimořádné okolnosti měl v odpovědi 

 

320 LOUČKA, M., Uznávání a výkon rozsudků mezi UK a ČR po Brexitu, Advokátní deník [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 Účetní dvůr studie Evropský účetní dvůr, Zvláštní zpráva, č. 30, 2018: Cestující v EU mají ucelená 

práva, ale musejí za ně i nadále bojovat [online], [cit. 2020-06-24], bod 60. Dostupné z: 

https://op.europa.eu/cs/publication-detail/-/publication/a23d2c1c-1940-11e9-8d04-01aa75ed71a1. 

322 EVROPSKÁ KOMISE, Oznámení pro cestující v letecké dopravě: Oznámení o příslušných použitelných 

právních předpisech EU o ochraně spotřebitele, uvádění na trh a ochraně údajů, které se týkají činností agentur 

vyřizujících nároky v souvislosti s nařízením č. 261/2004 o právech cestujících v letecké dopravě [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.  

https://advokatnidenik.cz/2019/04/12/uznavani-a-vykon-rozsudku-mezi-spojenym-kralovstvim-a-ceskou-republikou-po-brexitu/
https://advokatnidenik.cz/2019/04/12/uznavani-a-vykon-rozsudku-mezi-spojenym-kralovstvim-a-ceskou-republikou-po-brexitu/
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/2017-03-09-information-note-air-passenger-rights-on-claim-agencies_cs.pdf
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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cestujícímu vždy předložit i důkaz mimořádných okolnostech, nejlépe v podobě výňatku 

z leteckého palubního deníku, příp. jiné externí dokumenty nebo prohlášení.323 

 Cestující, nejsou-li se svým nárokem u leteckého dopravce úspěšní, se mohou i přesto 

domnívat, že jejich nárok byl neoprávněně odmítnut, a cítí se bezradní a zkráceni na právech. 

Cestující se může kdykoli rozhodnout předat svůj nárok vybranému právnímu zástupci anebo 

specializované agentuře, která se zabývá vymáháním finančního odškodnění z různých právních 

nároků324 či přímo na vymáhání finančních kompenzací z letecké přepravy osob.325 

Obvykle takové agentury své služby poskytují za odměnu stanovenou podílem na výsledku 

věci – odměnu za úspěch (tzv. succes fee), díky které klient nemusí vynaložit žádné své finanční 

prostředky a agentura si odečte provizi pouze v případě úspěchu. Jedná se tedy o placenou službu 

na rozdíl od komunikace s dozorovými orgány nebo z velké části se subjekty ADR (účast 

v systému ADR může být v některých členských státech pro letecké dopravce zpoplatněná náklady 

řízení). Výše provize se u agentur působících v evropském prostoru pohybuje od 22 % do 30 % 

pokud je spor vyřešen převzetím zastoupení mimosoudně. V případě soudního sporu si agentura 

ponechá mezi 30 % až 50 %. Výše poplatku se mezi jednotlivými agenturami v zásadě příliš neliší, 

protože obvykle pokud mají agentury nižší poplatek v počáteční fázi procesu, o to vyšší mají 

provizi v případě soudního řízení (viz obrázek číslo 2).  

 

323 Sdělení Komise pro výklad nařízení č. 261/2004, oddíl 5,1. 

324 Například společnost https://www.vasenaroky.cz/.  

325 Například společnost https://claimcloud.cz/cs/.  

https://www.vasenaroky.cz/
https://claimcloud.cz/cs/
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Obrázek 2 Podíl kompenzace, který si ponechá agentura326 

Obchodní model těchto agentur je povětšinou obdobný. Agentury zajistí získání finanční 

kompenzace a převzetí případu bez rizika pro klienta. Agentury výměnou za provizi nabízí rychlé, 

bezpracné vyřešení případu.327 Klient vyplní intuitivní online formulář na stránkách vybrané 

agentury, poskytne veškeré údaje o narušeném letu a uvede, zda se jedná o odepření nástupu na 

palubu, zpoždění či zrušení letu. To jsou typické události, u kterých agentury přebírají zastoupení. 

Zastoupení u nároku ze zpoždění, ztráty či poškození zavazadla z Montrealské úmluvy poskytují 

pouze vybrané agentury,328 jelikož v těchto případech se nejedná o paušální částku finanční 

kompenzace a převzetí případu vyžaduje více individuální postup a tím pádem jiné postupy. Za 

použití informačních technologií automatický systém (který vychází z komerčních databází 

obsahující veškeré informace o letech např. jejich předpokládaný a skutečný čas příletu a odletu 

a neočekávané události, které narušily leteckou dopravu atd.) velmi rychle vyhodnotí šanci 

úspěchu nároku na náhradu škody.329 Agentury se specializují na vymáhání fixních částek 

nejčastěji v hodnotě 250, 400 a 600 EUR a převezmou správu pouze těch nároků, které mají 

 

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

327 Webové stránky společnosti ClaimCloud.  

328Např. společnost ClaimCloud  https://claimcloud.cz/cs/. 

329 ROTT P., Claims Management Services, An Alternative to ADR? European Review of Private Law, 

1/2016, s. 153. 

https://claimcloud.cz/cs/
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vysokou šanci na úspěch, čímž z toho činí ziskové podnikání.330 Převzetí pouze „bezpečných 

případů“ také zajišťuje jejich vysokou míru úspěšnosti. Agentury uvádí o 95% větší úspěšnost 

v porovnání s řešením případu pouhým kontaktováním leteckého dopravce cestujícím.331 Velmi 

podrobně byl obchodní model popsán v případu Bott & Co. Solicitors Ltd. vs Ryanaid DAC,332 

který ukázal, že proces od vyhodnocení, zda má cestující nárok na finanční kompenzaci, zaslání 

nabídky a souhlasu cestujícího s provizí a obchodními podmínkami společnosti probíhá bez lidské 

interakce. Až před odesláním předžalobní výzvy leteckému dopravci, právní asistent 

(ang. paralegal) pod vedením advokáta (ang. soliciter) manuálně případ zkontroluje, vyhodnotí, 

zda má stížnost větší než 50% šanci na úspěch a klientovi emailovou komunikací potvrdí či 

odmítne převzetí případu. Tento proces obvykle netrvá déle než 48 hodin.333 Automatický online 

systém umožňuje agenturám zvládnout velké množství jednotlivých případů v malé finanční 

hodnotě.334 

S tím, jak stoupá počet přepravených cestujících, přirozeně stoupá i počet narušených letů 

a stížností cestujících. Závěry Zvláštní zprávy auditorů z Evropského účetního dvoru ukazují, že 

až 50 % ze všech vznesených nároků u leteckých dopravců je učiněno právě prostřednictvím těchto 

typů agentur.335 To je poměrně velký podíl, vezmeme-li v úvahu, že současná i navrhovaná podoba 

nařízení č. 261/2004 předpokládá jiné subjekty, které mají být hlavními komunikačními kanály 

pro stížnosti cestujících. O jak velký trh se jedná, si lze představit i z již výše zmíněného 

projednávaného případu. V roce 2016 průměrná hodnota vymožené částky společnosti Bott & Co 

činila €327 a průměrný zisk z jednoho případu £95, přičemž v jednom sledovaném měsíci 

společnost spravovala jenom proti 1 leteckému dopravci Ryanair kolem 1100 případů týkajících 

se zpožděných letů, ze kterých zisk pro agenturu činil £100,000.336  

 

330 ROTT P., op. cit., s. 153. 

331 Webové stránky společnosti ClaimCloud. 

332 Bott & Co. Solicitors Ltd. v. Ryanair DAC [2019] EWCA Civ 143 (Eng.) (12 February 2019) přístupné 

z:  https://www.bailii.org/cgi-

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

333 Tamtéž, bod 12. 

334 Tamtéž, bod 1. 

335 Účetní dvůr studie Evropský účetní dvůr, Zvláštní zpráva, č. 30, 2018: Cestující v EU mají ucelená 

práva, ale musejí za ně i nadále bojovat, op. cit, bod 60. 

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

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)
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Na rozvoj agentur zareagovala v roce 2017 i Evropská komise Oznámením pro cestující,337  

kterým především chtěla informovat cestující o právním pozadí činnosti těchto agentur, poté co 

byla upozorněna na jejich údajné nesprávné postupy a pochybení.338 Komise tímto krokem chtěla 

zajistit, aby cestující učinil informované rozhodnutí předtím, než se obrátí na agentury. Komise 

zároveň připomněla, že existují i jiné možnosti, jak může cestující postupovat. Oznámení Komise 

zformulovalo 4 klíčové povinnosti, které by si měli cestující ověřit:  

a) uvedení jasné ceny svých služeb včetně všech příslušných odměn a poplatků,  

b) schopnost agentury předložit podepsanou plnou moc pro každé zastoupení,  

c) dodržování směrnice o nekalých obchodních praktikách a směrnice o soukromí 

a elektronických komunikacích v souvislosti s nevyžádaným telemarketingem a  

d) dodržování pravidel EU pro ochranu osobních údajů.339 

Jak již bylo zmíněno, činností agentur vyřizující nároky se zabývaly britské soudy 

v případu Bott & Co. Solicitors Ltd. vs Ryanaid DAC.340 Bott & Co. Solicitors Ltd (dále jen Bott 

& Co), jenž je jednou z předních agentur, napadla všeobecné obchodní podmínky dominantní 

nízkonákladové evropské letecké společnosti Ryanair. V červenci 2016 Ryanair změnil čl. 15.2.2. 

VOP tak, že cestující v případě stížnosti podle nařízení č. 261/2004 musí požádat o odškodnění 

nejprve Ryanair a poskytnout mu 28denní lhůtu k odpovědi předtím, než se může obrátit na třetí 

stranu, aby jednala jejich jménem. To zkomplikovalo činnost agentuře Bott & Co, jelikož poté, co 

uskutečnila první kontakt s Ryanair v zastoupení svého klienta, Ryanair v odpovědi vyplatil 

finanční kompenzaci přímo cestujícímu a znemožnil tak, aby si Bott & Co odečetl svoji provizi za 

odvedenou práci. Bott & Co se tak musí obracet na své klienty, u kterých se setkává pouze s 70 % 

ochotou zaplatit domluvenou provizi a přichází tím o zisky. Problémem také bylo, že Ryanair se 

dohodl přímo s cestujícím bez vědomí Bott & Co, který mohl v práci na případu pokračovat 

i nadále poté, co byla cestujícímu kompenzace vyplacena, což v kombinaci se ztrátou provize 

 

337 EVROPSKÁ KOMISE, Oznámení pro cestující v letecké dopravě, op. cit. 

338 Zejména byly zaznamenány případy, kdy agentura jednala jménem cestujících, kteří si nebyli těchto 

kroků plně vědomi viz Účetní dvůr studie Evropský účetní dvůr, Zvláštní zpráva, č. 30, 2018: Cestující v EU mají 

ucelená práva, ale musejí za ně i nadále bojovat, op. cit., bod 61. 

339 V reakci na to se spojily 4 největší evropské agentury (AirHelp, EUClaim, Flightright and Reclemador) 

zabývající se vymáháním finančních kompenzací z letecké přepravy a vytvořily Sdružení obránců práv cestujících 

(ang. The Association of Passenger Rights Advocates – APRA). Krátce po zformování přijaly Kodex chování, který 

se členové zavazují dodržovat a který vychází z pravidel formovaných Komisí. Sdružení se tím snaží aktivně se 

zapojit do dialogu se všemi významnými subjekty a ochránit tak své vydobyté místo na trhu. Sdružení a tyto 

agentury obecně vystupují jako strážci práv cestujících, kteří chrání přístup ke spravedlnosti pro všechny. 

340 Bott & Co. Solicitors Ltd. v. Ryanair DAC, op. cit. 
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ohrožovalo jejich obchodní model.341 Ryanair vysvětlil změnu tím, že vytvořil vlastní online 

formulář. Formulář umožňuje cestujícím jednoduše zadat žádost o finanční kompenzaci a vyřízení 

stížnosti je tak možno rychle a napřímo vyřešit342 bez nutnosti zásahu třetí strany. Dopravce tak 

může stížnost vyřídit způsobem, který sám považuje za vhodný v rámci zachování dobrého vztahu 

se zákazníkem (a případně cestujícímu místo finanční částky nabídnout voucher ve stejné nebo 

vyšší hodnotě na příští let, čímž dopravce ušetří okamžité náklady). IATA k tomuto dodává, že 

v dnešní době se letečtí dopravci nachází na silně konkurenčním trhu a zákaznický servis je pro ně 

životně důležitý.343 Tímto postupem není dotčeno právo cestující obrátit se na třetí stranu, ovšem 

až po tomto prvotním kontaktu s leteckým dopravcem. Soud se tedy zabýval i tím, zdali tento 

požadavek nepředstavuje omezení cestujícího v přístupu k právům a zda má Bott & Co právo 

požadovat vyplacení částky na jejich účet, podobně jako třeba při zastoupení advokátem.  Soud 

první instance ani odvolací soud nepodpořil činnost agentur a neshledal v povinnosti kontaktovat 

nejprve dopravce vytvoření materiální překážky pro cestující. Odvolací soud potvrdil, že 

všeobecné obchodní podmínky Ryanair v předmětné části nejsou porušením čl. 15 nařízení 

č. 261/2004.  

Tento závěr představuje závažnou hrozbu pro všechny obdobné agentury a inspiraci pro 

letecké společnosti. Ty totiž nyní mohou přijmout podobná ustanovení a implementovat podobné 

interní postupy za podpory nejen britského soudu, ale i Komise, IATA a dalších subjektů, které 

před využitím agentur varují.  

Agentury jsou jistým způsobem atraktivní pro cestující. Speciálně např. pro zaneprázdněné 

cestující nebo pro ty, kterým rychle získaná finanční kompenzace i po odečtení provize připadá 

jako rozumné řešení výměnou za bezstarostnost. Mimo to mohou být také zajímavé pro 

zaměstnavatele, jejichž zaměstnanci často cestují. Agentury jsou také pro cestující velmi 

jednoduše a rychle dostupné, i díky tomu, že vedou kampaně na internetu a sociálních sítích 

a spolupracují s prodejci letenek či cestovními kancelářemi.344 Agentury také přispívají 

 

341 Tamtéž, 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 Například při koupi letenky přes zprostředkovatelský portál letuska.cz lze za za 49 Kč zakoupit službu 

Travel Asistent, čímž cestující získá nárok na výhodnější provizi (19 % vč. DPH) u společnosti Click2Claim, která 

poskytne komplexní servis při vymáhání finanční kompenzace. Viz všeobecné obchodní podmínky společnosti 

ASIANA spol. s r. o. a Click2Claim s.r.o., Dostupné z https://www.letuska.cz/vseobecne-obchodni-podminky, 

https://www.click2claim.eu/cs/travel-asistent-asiana. 

https://www.iata.org/en/pressroom/pr/2017-03-09-02/
https://www.letuska.cz/vseobecne-obchodni-podminky
https://www.click2claim.eu/cs/travel-asistent-asiana
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k právnímu povědomí cestujících o svých právech.345 Jejich nezanedbatelným přínosem je 

inovativní způsob využití informačních technologií a ochota nacházet v konzervativním právním 

prostředí nové postupy.  

Nelze však úplně opomenout kritiku činnosti agentur. IATA je dokonce hanlivě nazývá 

„claims farms“,346 objevují se i stížnosti zákazníků na neprofesionální chování agentur347 

a odborníci se ptají, zdali nepřenechat tento typ právních služeb kvalifikovaným právníkům 

(advokátům), i když agentury samozřejmě z určité části zaměstnávají právníky nebo s nimi 

alespoň spolupracují.348 Zajímavý je rovněž názor právničky nezávislé Evropské organizace 

spotřebitelů (BEUC) Patrycji Gautier že vhodným nastavením systému práv cestujících by 

nevznikla potřeba využívat služeb agentur.349Agentury také při uplatňování a prosazování práv 

nařízení nemohou představovat systémovou alternativu k jiným subjektům předvídaným 

nařízením, jelikož obchodní model agentur jim bude i do budoucna dovolovat převzít pouze 

„jednoduché případy“ adekvátní ochrana zbývající části cestujících stále nebude vyřešena.350 

Společnost Bott & Co uspěla se žádostí u Nejvyššího soudu a případ se tak bude znovu 

projednávat, jelikož v sobě nese prvky veřejného zájmu.351 Případ představuje jistý milník pro 

fungování a budoucnost obdobných agentur a nezbývá než s napětím sledovat jeho budoucí vývoj.  

 

345 Což potvrzuje i Úřad pro civilní letectví viz Úřad pro civilní letectví, Výroční zpráva ÚCL 2018, op. cit., 

s.13. 

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

347 Např. zkušenosti cestujícího se společností Fairplane.at, která po roce a půl od převzetí nároku 

cestujícího informovala, že letecký dopravce neodpověděl, soudní řízení iniciovat nebudou a případ uzavřela. Poté 

co se cestující obrátil na spotřebitelskou síť ECC-Net, letecký dopravce na dotaz právníků ze spotřebitelské sítě 

rychle odpověděl a ukázalo se, že agentura za celou dobu odeslala pouze jediný email a promlčecí lhůta nároku 

mezitím uplynula. Obdobně např. zdokumentované případy Norskými subjekty ADR, obojí 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.  

348 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/.  

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

351 HYDE, 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_KN0FuQCJViNSBr3URDt7bSpMj_UtLMxv4I-

8w0RS7I5zMdxQNtYU.   

https://ec.europa.eu/info/sites/info/files/ecc-net_air_passenger_rights_report_2015.pdf
https://www.politico.eu/article/the-dogfight-over-airline-passenger-claims-eu-rules-claims/
https://www.lawgazette.co.uk/news/supreme-court-to-consider-ryanair-compensation-ruling/5102204.article?fbclid=IwAR1_Aq_KN0FuQCJViNSBr3URDt7bSpMj_UtLMxv4I-8w0RS7I5zMdxQNtYU
https://www.lawgazette.co.uk/news/supreme-court-to-consider-ryanair-compensation-ruling/5102204.article?fbclid=IwAR1_Aq_KN0FuQCJViNSBr3URDt7bSpMj_UtLMxv4I-8w0RS7I5zMdxQNtYU
https://www.lawgazette.co.uk/news/supreme-court-to-consider-ryanair-compensation-ruling/5102204.article?fbclid=IwAR1_Aq_KN0FuQCJViNSBr3URDt7bSpMj_UtLMxv4I-8w0RS7I5zMdxQNtYU
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Závěr 

Cílem této práce bylo komplexním způsobem se věnovat celému procesu upraveném 

v přímo použitelných unijních právních předpisech a mezinárodních smlouvách, které unifikují 

odpovědnost leteckého dopravce za škodu vzniklou z mezinárodní letecké přepravy osob.   

Po úvodním vymezení základních teoretických pojmů práce nejprve nabídla přehled právní 

úpravy na evropské a mezinárodní úrovni. První kapitola poukázala na judikaturní rozpor při řešení 

problému neslučitelnosti nařízení č. 261/2004 s Montrealskou úmluvou a dále se základními 

pravidly mezinárodního práva. Tento rozpor by měl být vyřešen novým judikaturním závěrem 

SDEU, který bude respektovat přednost mezinárodní úpravy před unijním předpisem nebo přijetím 

nové podoby nařízení č. 261/2004, která nebude v kolizi s Montrealskou úmluvou.  

V druhé kapitole se práce zaměřila na situace předvídané právní úpravou v důsledku, 

kterých dojde k vzniku odpovědnosti leteckého dopravce za škodu. Práce podrobně vyložila vznik 

odpovědnosti leteckého dopravce v situacích odepření nástupu na palubu, zrušení letu, 

významného zpoždění. A dále odpovědnost dopravce za škodu vzniklou v důsledku usmrcení nebo 

zranění cestujících, zničením ztrátou nebo poškozením zavazadla a zpožděním. Jak práce ukázala, 

letecký dopravce odpovídá i za situace, které mají často vzdálený původ v letecké přepravě osob. 

Také bylo poukázáno odkud pramení nespokojenost leteckých dopravců z rozsáhlých povinností, 

které jim ukládá nařízení č. 261/2004, zejména když nad rámec znění nařízení musí letecký 

dopravce podle ustálené judikatury cestujícím poskytnout finanční náhradu i v důsledku 

významného zpoždění letu. 

Třetí závěrečná kapitola se věnovala uplatnění práv cestujících na náhradu škody na území 

Evropské unie. Jak z práce vyplynulo, prosazování a uplatňování práv z nařízení č. 261/2004 

představuje jeden z hlavních problémů fungování upravených právních norem. Evropská unie 

a další zapojené subjekty se intenzivně věnují informovanosti práv cestujících v letecké přepravě 

osob, ale součástí problému je také reálné vyplacení finanční náhrady škody leteckým dopravcem. 

To znamená, že i pokud cestujících svá práva znají, stále ve velké části případů nejsou odškodněni 

za utrpěnou újmu a není tak naplněn účel vysoké úrovně ochrany cestujících podle nařízení 

č. 261/2004. Evropská komise očekává pozitivní přínos v zapojení subjektů ADR do mechanismu 

prosazování a uplatňování práv cestujících v EU, avšak z práce vyplynulo, že navrhované znění 

nařízení pravděpodobně nepřinese v této oblasti zásadní změnu. Dále bylo popsáno soudní řešení 

sporu, kde se vhodnou variantou pro cestující jeví využití systému evropského řízení o drobných 

nárocích, ve kterém není potřeba právní zastoupení a cestující může poměrně jednoduše soudní 

cestou vymáhat svůj nárok. Rizikem řízení o drobných nárocích je však eventuální potřeba 
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právního překladu dokumentů potřebných k řízení, jež může levné a rychlé řízení zkomplikovat. 

Jako nejvhodnější varianta pro cestující se jeví využití činnosti specializovaných agentur vyřizující 

nároky cestujících z nařízení č. 261/2004. Je to vhodný způsob vymáhání práv zejména pro ty 

cestující, kterým výměnou za ušetřený čas i námahu nevadí ponechat část finanční kompenzace 

agentuře. Rovněž bylo upozorněno i na rizika využití takové agentury a bylo konstatováno, že 

činnost agentur nemůže nahradit státní dozor nad fungováním nařízení. Z toho tedy plyne, že 

využití služeb agentur je řešením pouze pro část cestujících a hlavní problém nařízení č. 261/2004 

pramení na prvním místě z neochoty leteckých dopravců vyplatit finanční kompenzaci. 

Práce ukázala, že v současné době jsou znovu obnoveny diskuze o změně nařízení 

č. 261/2004 a potřeba přijetí uspokojivého znění nařízení je naléhavější než kdy předtím. 

Ke změně nařízení navrhované podobě z roku 2013 se vyjádřila řada subjektů a vypadá to, že 

navrhovaná podoba neřeší hlavní problémy nařízení. Jak práce ukázala, hlavním problémem 

úspěšného prosazování a uplatňování práv z nařízení č. 261/2004 je neochota leteckých dopravců 

vyplácet finanční kompenzace cestujících. Pro fungování nařízení je zcela zásadní, aby letečtí 

dopravci nařízení respektovali. Zdá se, že v ukládání dalších povinností leteckým dopravcům 

nevede cesta, jelikož ti nařízení nedodržují a cestující tak nejsou rychle a paušálně odškodněni. 

Náhrada škody spolu s dalšími povinnostmi, které jsou leteckým dopravcům nařízením uloženy 

představuje pro letecké dopravce finanční břemeno. Letecká doprava čelí ve svém rozvoji řadě 

překážek a je důležité zachovat bezpečnost leteckého provozu na prvním místě. Nařízení by mělo 

poskytnout cestujícím rychlé odškodnění a nepřinášet cestujícím další starosti spojené 

s vymáháním finanční kompenzace, která jim v odůvodněných případech náleží. Pokud tedy bude 

revidované nařízení č. 261/2004 v přijatelné podobě pro letecké dopravce za současného 

spravedlivého vyvážení zájmů a zachování vysoké ochrany cestujících, lze se domnívat, že 

dopravci by plnili povinnost poskytnout náhradu škody ve větší míře a byl by tak skutečně naplněn 

účel a cíl nařízení č. 261/2004. Přijetí nařízení tedy musí být projednáváno za aktivní účasti 

zúčastněných stran a odborníků z dané oblasti. Lze zmínit, že letečtí dopravci by v rámci diskuzí 

měli předložit konkrétní informace o jejich finanční zátěži a rizik spojených vzhledem k tomu, že 

obecné konstatování o neúměrné finanční zátěži se nejeví účinně. Závěrem lze tedy konstatovat, 

že účel práce byl naplněn a práce obsáhla průběh náhrady škody z mezinárodní letecké přepravy 

osob. 



 

 

Seznam zkratek 

ADR 

 

Mimosoudní řešení sporů 

Brexit Proces odchodu Spojeného království Velké Británie a Severního 

Irska z EU 

Brusel I bis Nařízení EPa Rady (EU) č. 1215/2012 ze dne 12. prosince 2012 o 

příslušnosti a uznávání a výkonu soudních rozhodnutí v občanských a 

obchodních věcech 

COVID-19 Označení pro onemocnění, které způsobuje nový typ koronaviru 

SARS-CoV-2 (zkratka pochází z anglického COronaVIrus Disease 

2019) 

ČVUT České vysoké učení technické v Praze 

Dohoda o vystoupení Dohoda o vystoupení Spojeného království Velké Británie a 

Severního Irska z Evropské unie a Evropského společenství pro 

atomovou energii 

síť ESC - „ECC-Net“ Síť evropských spotřebitelských center – síť ESC 

The European Consumer Centres Network „ECC-Net“ 

EHP Evropský hospodářský prostor 

ELFAA European Low Fares Airline Association 

(Evropská asociace nízkonákladových leteckých společností) 

EŘDN Evropské řízení o drobných nárocích 

EU Evropská unie 

Haagský protokol  Protokol, kterým se mění Úmluva o sjednocení některých pravidel o 

mezinárodní letecké dopravě, podepsaná ve Varšavě dne 12. října 

1929, podepsaný v Haagu dne 28. září 1955 

IATA International Air Transport Association 
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Náhrada škody z mezinárodní letecké přepravy osob 

Abstrakt 

Tato diplomová práce se zaměřuje na okruh otázek spojených s náhradou škody, která 

vznikne v důsledku mezinárodní letecké přepravy cestujících a jejich zavazadel. Práce se věnuje 

tématu komplexním způsobem a autorka tedy nejprve nahlíží na danou problematiku z 

hmotněprávního pohledu a následně z pohledu procesního uplatnění vzniklých práv. Vzhledem k 

přeshraničnímu charakteru letecké přepravy osob je pozornost věnována unifikované právní 

úpravě v přímo použitelných předpisech EU, zejména v nařízení č. 261/2004 a nařízení č. 2027/97 

ve znění nařízení č. 889/2002 a dále mezinárodní úpravě v Montrealské úmluvě. Poté co je čtenář 

uveden do tématu, jsou podrobným způsobem popsány situace, ve kterých dojde k vzniku 

odpovědnosti leteckého dopravce za škodu a které běžně potkávají řadu cestujících. V práci jsou 

hojně využívány judikaturní závěry Soudního dvora EU, které demonstrují komplikované 

fungování právních předpisů v praxi. Nezbytnou součástí problematiky je odškodnění cestujících. 

Z toho důvodu je téma práce uzavřeno způsoby vymáhání práv cestujících, přičemž je poukázáno 

na hlavní překážky v úspěšném uplatňování a prosazování práv cestujících z nařízení č. 261/2004 

na území členských států EU. Se zvyšujícím se počtem stížností cestujících na nedodržování 

povinností z nařízení č. 261/2004 leteckými dopravci a pomalé vyřízení těchto stížností 

vnitrostátními subjekty, se stále více cestujících v poslední době obrací na agentury vyřizující 

nároky z nařízení. Práce tedy poukazuje na pozitivní a negativní aspekty využití jednotlivých 

možností cestujících při vymáhání svých práv, což má cestujícím pomoci při rozhodování, jakým 

způsobem se domoci finanční kompenzace při neochotě leteckých dopravců ji vyplatit. Práce také 

neopomíjí některé aktuální otázky jako jsou dopady při uplatňování práv cestujících v evropském 

prostoru v důsledku odchodu Spojeného království Velké Británie a Severního Irska z EU. Autorka 

v práci dochází k závěru, že kolem nařízení č. 261/2004 nepanuje uspokojivá situace a 

nejpřijatelnějším řešením se tak jeví přijetí nové podoby nařízení. 

Klíčová slova: mezinárodní letecká přeprava osob, odpovědnost leteckého dopravce za cestující 

a jejich zavazadla, vymáhání práv cestujících 

  



 

 

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 


