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ZOZNAM SKRATIEK

AETR — Europska dohoda o praci posadok vozidiel v medzinarodnej nakladnej cestnej
preprave

ASAs — Air Transport Agreements

AWB — letecky nédkladny list

BAH — Booz Allen Hamilton

CHD — Dohovor o medzinarodnom civilnom letectve, tzv. Chicagsky dohovor (v CR
publikovany pod ¢. 147/1947 Sb.)

EK — Eurépska komisia

ESD — Europsky sudny dvor

EU — Eur6pska tinia

EURATOM - Europske spolocenstvo pre atdmovi energiu

EZVO — Eurdpske zdruzenie voI'ného obchodu

ICAO — Medzinarodna organizacia pre civilné letectvo

ILO — Medzinarodna organizacia prace

INCOTERMS — Subor medzinarodnych pravidiel pre vyklad dodacich doloziek

MD — Montrealsky dohovor o zjednoteni niektorych pravidiel o medzinarodnej letecke;j
preprave (v CR publikovany pod &. 123/2003 Sb. m. s.)

MP IV — Montrealsky protokol IV

ObchZ — obchodni zakonik (zakon ¢. 513/1991 Sb., ve znéni pozdé&jsich predpisii)

OZ — obcansky zakonik (zékon ¢. 40/1964, Sb., ve znéni pozdejSich ptedpisit)

OS — open skies

SDR — Special Drawing Rights (zvlastne prava ¢erpania)

USA — Spojené Staty americké

VB — Velka Britania

VD — Dohovoru o zjednoteni niektorych pravidiel o medzindrodnej leteckej doprave,
tzv. varavsky dohovor (v CR publikovany pod &. 15/1935 Sb.)

VDZH - Varsavsky dohovor v zneni Haagskeho protokolu

ZES — Zmluva o zalozeni Eurépskeho spolocenstva

ZMPS — zdkon o mezinarodnim pravu soukromém a procesnim (zakon €. 97/1963 Sb.,

ve znéni pozdéjSich predpisi)



1. Uvod

Cloveku je odnepamiti vlastna tizba po ovladnuti vzduiného priestoru — prvé
zmienky nachddzame uz v starovekych bajach a povestiach — najznamejsia je grécka baj
o Daidalovi a Ikarovi (Daidalos zostrojil kridla z peria, aby mohol so svojim synom
Ikarom odletiet’ zo zajatia.) Postupom &asu zalali Iudia tieto tazby napliat’ - prvym
letcom s ovladate'nym strojom taz§im nez vzduch s vlastnym pohonom bol (aj ked to
nie je nesporné¢) American Orwille Wright, ktory tento svoj let uskutocnil 17. 12. 1903.
Dalsi vyvoj letectva mal dynamicky priebeh — po prvej svetovej vojne zadali vznikat
letecké spoloc¢nosti aj v Europe. Zasadny zlom vsak nastal az po druhej svetovej vojne —
predovsetkym v dosledku prebytku vojenskych lietadiel pre ktoré sa hladalo nové
uplatnenie." S technickym napredovanim letectva je spita aj Soraz obsiahlej§ia pravna
uprava tykajuca sa roznych jeho aspektov.

Podnetom k vyberu témy diplomovej prace bol jednak mdj zdujem o leteckll
dopravu, ktord je podla mdjho nazoru vel'mi dynamicky sa rozvijajucim odvetvim,
ktoré vyznamne ovplyviiuje celosvetové (nielen) obchodné a politické vzt'ahy. Dalsim
dévodom zamerania mojej prace je, ze Ceska republika je sucastou Eurdpskej unie,
ktord ma vyznamny vplyv na mnohé oblasti, u ktorych si to mozno ani neuvedomujeme,
ale Casto sa s nimi v praxi stretavame (prikladom moéze byt prave Dohoda o otvorenom
nebi, alebo nariadenie ¢. 261/2004, ktorym sa taktiez budem zaoberat’.)

V tejto praci by som chcela podat aspont zakladny prehlad pravnej wpravy
medzinarodnej leteckej prepravy. Poklsim sa vymedzit' najddlezitejSie pojmy v tejto
oblasti, metddy a tiez konkrétny obsah pravnej upravy. Hlavnym bodom méjho zaujmu
je uprava vramci ES/EU, konkrétne predovietkym tzv. Dohoda o otvorenom nebi
medzi ES/EU a USA, ktora predstavuje mozny zaklad pre liberalizaciu leteckého trhu
nielen medzi tymito dvoma partnermi ale méze byt inSpirdciou aj pre iné svetové

regiony. V zavere sa poklisim svoje zistenia prehl'adne zhrnut’ a zhodnotit’.

'BINA, L., SOUREK, D., ZIHLA, Z. Letecka doprava II. Vysoké 8kola obchodni v Praze, Praha, 2007,
s.7-9.



2. Charakteristika zakladnych pojmov v oblasti medzinarodnej
leteckej prepravy/dopravy

2.1 Zakladné pojmy

BlizSie vymedzenie zédkladnych pojmov je nevyhnutné pre skiimanie akejkol'vek
oblasti prava. Oblast’, ktorej sa budem venovat’ je oznacovana ako doprava alebo tiez
ako preprava. Tieto terminy sa niekedy pouzivaji ako synonyma, ¢o vsak nie je presné.

Dopravu chapeme ako premiestiiovanie osob alebo nékladu z jedného miesta na
miesto iné. Preprava nie je totoznym pojmom. Teoéria odliSuje tieto pojmy nasledovne:
doprava sa chape ako spdsob uskutoCnenia premiestiiovania v technickom zmysle; za
prepravu sa povazuje uskutoCiiovanie premiestnenia osob alebo nakladu z hladiska
ucelu a vysledku. Tomu zodpovedad aj podobné vymedzenie dopravy ako zdmerného
a organizovan¢ho premiestiiovania veci a osob, ktoré je uskutocnované dopravnymi
prostriedkami po dopravnych cestach a za prepravu je povazované premiestnenia osoby
alebo veci pomocou dopravného prostriedku a tkony s tym suvisiace.

Z uvedené¢ho vyplyva, Ze doprava je SirSim pojmom a vyjadruje vSeobecny
sposob, akym ddjde k premiestiiovaniu osdb alebo nédkladu, t.j. akym dopravnym
prostriedkom a po akej dopravnej ceste. Preto rozliSujeme niekol’ko sposobov dopravy —
doprava leteckd, ndmornd, zelezni¢né atd’. Ak hovorime o doprave, mame spravidla na
mysli premiestiiovanie individudlne neuréenych osob alebo nékladu urcitym sposobom.
Preprava vyjadruje urcity stupenl individualizacie predmetu premiestiiovania, ktorému
vznikd konkrétne pravo na premiestnenie urCitym spdsobom do urcitého miesta.
Samotna realizdcia prepravy sa z pravneho hladiska uskuto¢iiuje prostrednictvom
prepravnej zmluvy.

Z pravneho hladiska je teda mozné oznacit dopravu ako pojem, ktory je
pouzivany predovsetkym verejnopravnou Upravou, a prepravu ako pojem pouzivany
prevazne sukromnopravnou upravou.”

Leteckd doprava je sice najmladsi, ale zaroven i najdynamickejSie sa rozvijajlci
dopravny odbor v oblasti prepravy osdb atovaru. Zékladnymi prvkami leteckého
dopravného systému su lietadla a letecka dopravna cesta.

Prostriedkom pre leteckii dopravu je lietadlo. Pod pojmom lietadlo je mozné

chapat’ zariadenie sposobilé lietat’ v atmosfére nezavisle na zemskom povrchu, niest’ na

2 HORNIK, J. Vyklad nékterych zakladnich pojmii pravni Gipravy mezinarodni letecké prepravy.
Evropské a mezinarodni pravo, 1999, ro¢. 8, €. 6, s. 41.



palube osoby alebo iny néklad, schopné bezpecného vzletu a pristatia a aspon ¢iastocne
riaditelné. Prevadzkovatelmi lietadiel su letecké dopravné spolocnosti (napr. Ceské
aerolinie, a. s. a dalsie).

Letecktl dopravnu cestu tvori letisko, letové prevadzkové sluzby a vymedzena
¢ast’ vzdusného priestoru.

Letiskom je izemne vymedzena a vhodnym spdsobom upravena plocha, vcitane
suboru stavieb a zariadeni, trvale urend k vzletom a pristatiam lietadiel a k pohybom
lietadiel s tym stvisiacich.

Pojem letova prevadzkova sluzba vyjadruje suhrn sluzieb poskytovanych
uzivatelom vzdusného priestoru. Zahfnaju sa sem tri sluzby:

a) SluZba riadenia letovej prevadzky
b) Letova informac¢na sluzba
c) Pohotovostna sluzba

V Ceskej republike tieto sluZby zaist'uje organizacia Rizeni letového provozu, s.p.
Za poskytovanie tychto sluzieb vybera uzivatel'ské poplatky.”

Civilny letectvom sa rozumeji letecké ¢innosti prevadzkované v Ceskej republike
civilnymi lietadlami akejkol'vek Statnej prislusnosti pre civilné ucely a taktiez letecké
¢innosti prevadzkované ceskymi lietadlami v cudzine pre civilné ucely. Sucasti
civilného letectva tvoria obchodnd leteckd preprava a vSeobecné letectvo. Zakladnym
znakom obchodnej leteckej dopravy je preprava cestujlcich, tovaru a posty lietadlami
za uplatu. VSeobecné letectvo zahiia letecké prace, letecké Cinnosti pre potreby Statu,
letecké Cinnosti pre vlastnii potrebu, rekreacné a Sportové lietanie, letecké sutaze
a vystupenia, atd’.* Podla ¢l. 3 pismena a) Chicagského dohovoru sa tento vztahuje len
na civilné lietadla a nie na lietadl4 Statne, pricom tie definuje (v €l. 3 pism. c)) ako
lietadlo pouZzivané v sluzbach vojenskych, colnych a policajnych.

V ramci obchodnej leteckej dopravy sa realizuje osobnd preprava (kde sa
prepravuju osoby) a nakladna preprava (kde sa prepravuju tovary).

Iné mozné Clenenie je na prepravu pravidelni a nepravidelnt - nazyvani tiez
chartery. Pravidelna preprava je preprava na pravidelnych linkéch leteckej spolo¢nosti
podl'a publikovaného letového poriadku. Let sa musi realizovat’ nezavisle na tom, ¢i je

lietadlo obsadené cestujucimi, ¢i leti poloprazdne alebo dokonca tplne prazdne.

3 BINA, L., SOUREK, D., ZIHLA, Z. Letecka doprava II. Vysoka skola obchodni v Praze, Praha, 2007,
s. 19.

*BINA, L., SOUREK, D., ZIHLA, Z.: Provoz a fizeni letecké dopravy I, Dopravni fakulta Jana Pernera,
Pardubice, 2004, s. 17— 19.



Nepravidelnd preprava sa uskutoéiiuje na zaklade priamej objednavky. Preprava
prebieha v dohodnutom ¢ase na trati Specificky definovanej objednavatel'om. Zvyc¢ajne
sa jednd o prepravu vel'kych skupin cestujucich, ktori letia do jedného miesta urcenia
a vyuziju celu kapacitu lietadla — typicky preprava klientov cestovnych kanceldrii do
stredisk cestovného ruchu. V pripade nepravidelnej prepravy je uzatvarana zmluva

o realizécii charteru, t.j. objednanej prepravy tovaru alebo cestujticich.’

2.2 Zmluvy o doprave v medzinarodnom obchodnom styku

Pojem ,zmluvy o doprave”“ sa dnes pouziva (vramci ceského pravneho
poriadku) len v § 10 odst. 2, pism. ¢) ZMPS (zékon ¢. 97/1963 Sb. o mezinarodnim
pravu soukromém a procesnim ve znéni pozdéjSich ptedpisi, d’alej ,,ZMPS*). Medzi
»zmluvy o doprave™ patri niekol’ko zmluvnych typov. Pokial ide o pravnu upravu
zmliv o doprave v ¢eskom vnutroStitnom prave, je treba povedat, Ze je pomerne
roztrieStend. Zmluva o preprave osob je obsiahnuta v obCianskom zdkonniku (zdkon ¢.
40/1964 Sb., Obcansky zakonik ve znéni pozdéjsich predpisi, d’alej OZ) zasielatel'ska
zmluva je upravend v obchodnom zdkonniku (zékon €. 513/1991 Sb. obchodni zékonik
ve znéni pozdéjsich piedpisi, d’alej ObchZ). Obchodny zékonnik upravuje tiez zmluvu
onajme dopravného prostriedku azmluvu o prevadzke dopravného prostriedku.
Specificka situacia je u zmluvy o preprave tovaru (nakladu, veci), ktora je obsiahnuta

r 7 . v 6
v oboch zakonnikoch — v obchodnom 1 ob¢ianskom.

2.2.1 Zmluva zasielatel’ska

Pravna uprava zasielatel'skej zmluvy je upravend v §601 — 609 ObchZ. Kogentnu
povahu maji ustanovenia § 601 a § 608. Predmetom tejto zmluvy je obstaranie
prepravy veci. Zasielatel'skou zmluvou sa zavdzuje jedna strana (zasielatel) druhej
strane (prikazca), ze jej vlastnym menom a na jej ucet obstara prepravu veci z urcitého
miesta do ur¢itého iného miesta, a prikazca sa zavdzuje zaplatit’ zasielatelovi uplatu.
Obchodny zakonnik konkretizuje povinnosti zasielatela i povinnosti prikazcu.
Zasielatel musi sposob a podmienky prepravy s vynalozenim odbornej starostlivosti
dojednat’ tak, aby ¢o najlepsie zodpovedali zaujmom prikazcu. Urcujuce su pri tom tie

zaujmy, ktoré vyplyvaji zo zmluvy a a prikazov prikazcu, do Givahy musi brat’ tiez tie

SBINA, L., SOUREK, D., ZIHLA, Z.: Provoz a Fizeni letecké dopravy I, Dopravni fakulta Jana Pernera,
Pardubice, 2004, s. 17 —19.

8 KUCERA, Z., PAUKNEROVA, M., RUZICKA, K. a kol. Pravo mezinarodniho obchodu, Plzei: Ale$
Cengk, 2008, s. 294 — 295.
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dalsie zaujmy, o ktoré sa dozvie inym sposobom. Obchodny zdkonnik obsahuje aj
Gpravu daldich aspektov zasielatelskej zmluvy — napr. pravo samovstupu’,
zodpovednost’ za $kodu vzniknutu na zasielke atd.® Vzhladom na rozsah mojej prace sa

tymto nebudem blizsie zaoberat’.

2.2.2 Zmluva o preprave tovaru

,V Ceskej vnutroStitnej uprave existuje Specifickd situdcia, pretoze pravna
uprava zmluvy o preprave tovaru (nékladu, veci) je obsiahnutd v dvoch zakonnikoch —
v ob&ianskom zékonniku a obchodnom zakonniku.*’

V obchodnom zakonniku je obsiahnutd uprava zmluvy o preprave veci (§ 610 —
629). Ide o dohodu, v ktorej sa jedna strana (dopravca) zavdzuje druhej strane
(odosielatel’), Zze prepravi vec (zasielka) z urCitého miesta (miesto odoslania) do in¢ho
miesta (miesto uréenia). Odosielatel’ sa zavézuje zaplatit’ dopravcovi uplatu (prepravné).
V ObchZ su upravené napriklad podstatné Casti zmluvy o preprave veci, nalozny list,
zodpovednost’ za Skodu na zasielke atd’. Tato Uprava (v ObchZ) mé obecnli povahu
atyka sa vSetkych druhov prepravy. Zvlastnosti jednotlivych druhov prepravy vsak
vyvolavaji potrebu doplnenia tejto zakladnej upravy podrobnejSim spdsobom. To sa
deje v prepravnych poriadkoch — v pripade leteckej dopravy sa jednd o vyhlasku
Ministerstva dopravy €. 17/1966 Sb. o leteckém ptepravnim tadu.'”

Obciansky zédkonnik obsahuje upravu zmluvy o preprave nakladu (§ 765 — 771).
Zmluvou o preprave nakladu vznika odosielatelovi pravo, aby mu dopravca za
prepravné zasielku prepravil do ur€eného miesta a vydal ju ur€enému prijemcovi. OZ
blizsie nedefinuje, ¢o rozumie zasielkou. Vo vSeobecnosti je nutné pod tymto pojmom
rozumiet’ cokol'vek, €o je zasielané (resp. prepravované podla § 765). Zasielkou podla
§ 765 moze byt len vec hmotna (a hnutel'nd), alebo mftve I'udské telo, ¢i jeho Casti.

Blizsie $pecifikuji pojem zasielky jednotlivé prepravné poriadky.''

2.2.3 Zmluva o preprave oséb

7 Zasielatel’ obstara prepravu tym sposobom, Ze ju sam uskuto&ni.

8 PLIVA, S. Obchodni zavazkové vztahy. Praha: Aspi, a.s., 2006, s. 252 — 253.

Y PAUKNEROVA, M. Smlouvy o dopravé v Evropské unii. In Pocta Stanislavu Plivovi k 75.
narozenindm. Praha: Aspi, 2008. s. 259.

10 PLiVA, S. Obchodni zavazkové vztahy. Praha: Aspi, a.s., 2006, s. 254 - 258

'""ELIAS, K. et al. Ob&ansky zakonik. Velky akademicky komentaf, 2. svazek. Praha: Linde Praha a.s.,
2008, s. 2281.
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Uprava je obsiahnuta v § 760 — 764 OZ. Zmluvou o preprave osdb vznika
cestujiicemu, ktory za stanovené cestovné pouzije dopravny prostriedok, pravo, aby ho
dopravca prepravil do miesta urcenia riadne a v€as. Obciansky zakonnik upravuje
okrem iného i1 zodpovednost’ dopravcu za skodu na zdravi cestujuceho a zodpovednost’

za §kodu na batozine cestujuceho.

2.2.4 Zmluva o prevadzke dopravného prostriedku (charter-party)

Pravna uprava sa nachadza v § 638 — 641 ObchZ. Poskytovatel' prevadzky
dopravného prostriedku sa zavizuje prepravit ndklad ak tomu ucelu vykonat cesty
podla urcenia objednavatela a objednavatel prevadzky sa zavizuje zaplatit’ tplatu.
Zmluvou sa zavdzuje poskytovatel prevadzky dopravného prostriedku dat’
objednévatel'ovi k dispozicii prevadzky schopny dopravny prostriedok, vybaveny
sposobilou posadkou, pohonnymi hmotami a d’al§imi potrebnymi vecami za tucelom
prepravy nakladu, ur¢eného objednavatel'om, ato vykonanim jednej alebo viacerych
vopred uréenych ciest, alebo poskytnutim prevadzky schopného dopravného prostriedku
na ur¢itd, vopred stanovenu dobu.

Od zmluvy o n4jme dopravného prostriedku sa podla § 630 n. ObchZ sa tato
zmluva lisi predovsetkym tym, Ze poskytovatel’ prevadzky dopravného prostriedku je
povinny nielen pristavit' technicky a prevaddzky schopny dopravny prostriedok, ale
1 vybavit’ ho sposobilou posadkou, pohonnymi hmotami a d’al§imi vecami potrebnymi
pre vykon dohodnutych ciest.

Od zmluvy o preprave veci podla ustanoveni § 610 n. ObchZ sa lisi zmluva
o prevadzke dopravného prostriedku predovsetkym tym, Ze poskytovatel prevadzky
dopravného prostriedku neprebera do starostlivosti objednavatelom zvereny néklad
a nie je tak nositel'om zodpovednosti dopravcu podl'a § 622 n. ObchZ — za predpokladu,
ze starostlivost’ o zasielku a s tym suvisiaca zodpovednost’ dopravcu nebola v zmluve
Specialne zjednana ako vyraz dispozitivnej pravnej uUpravy azmluvnej volnosti
ucastnikov zmluvy. Tato v praxi oznacCovand ,,.charterova® zmluva (tzv. trip-charter,
pokial’ ide o urcenie ciest alebo tzv. time-charter, pokial’ ide o urcenie doby prevadzky)

sa uplatiiuje predovietkym v lodnej a leteckej doprave.'?

2.2.5 Zmluva o nijme dopravného prostriedku

' KOBLIHA, 1. et al. Obchodni zakonik, plny text zakona s komentafem. Praha: Linde, 2006, s. 1402 —
1403.
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Zmluva o najme dopravného prostriedku je upravend v § 630 — 637 ObchZ. Je
pouzitelnd pre vsSetky druhy dopravnych prostriedkov. Prenajimatel sa zavizuje
prenechat’ niajomcovi dopravny prostriedok k doCasnému uZivaniu andjomca sa
zavézuje zaplatit’ njjomné. Zmluva musi byt uzatvorend v pisomnej forme (aby bola
uzatvorend platne). VSetky ustanovenia, s vynimkou zékladného ustanovenia v § 630,
ktoré upravuju tento zmluvny typ maju dispozitivnu povahu. Zmluvné strany sa teda
mozu odchylit’ od Gpravy obsiahnutej v Obchodnom zékonniku, pripadne mézu jeho

. ., . rxeo 13
jednotlivé ustanovenia v zmluve vylucit.

2.2.6 Kolizna uprava zmluv o doprave s medzinarodnym prvkom

V pripade medzinarodnej prepravy sa vnutroStatne predpisy uplatnia len ak je
z kolizneho hl'adiska rozhodné ceské pravo (za predpokladu, Ze sa na dant otazku
nevztahuje medzinarodna zmluva, ktora by sa pouzila prednostne).

Prepravnd zmluva vo vztahoch s medzinarodnym prvkom je z vyznamnej ¢asti
unifikovand v medzinarodnych dohovoroch — v pripade leteckej dopravy sa jedna
predovSetkym o Montrealsky = dohovor o zjednoteni  niektorych  pravidiel
o medzinarodnej leteckej preprave (&. 123/2003 Sb. m. s., d’alej MD)"*

Kolizne normy, ktoré urcuju rozhodné pravo, maji nad’alej vyznam i pre zmluvy
prepravné, resp. vSeobecnejSie pre zmluvy o doprave tam, kde doposial’ nebola prijata
prislusnd medzindrodna tprava — ide napr. o zasielatel'ské zmluvy, zmluvy o ndjme
dopravného prostriedku atd’.'” Kolizne normy sa uplatnia iv pripadoch, kedy sice

. . .y . ;o y .. X T 1
existuje medzinarodne jednotnd Gprava, ale tato nie je pre CR zavizna.'®

I. Zakon o medzinarodnom prave sikromnom a procesnom a Rimsky dohovor
Ceské medzindrodné pravo sikromné obsahuje koliznu twpravu zavizkovych
zmlav, vratane zmlav o doprave, v zakone o medzindrodnom prave stikromnom
a procesnom.
Kolizna tprava zavazkovych zmliv je upravend i v Rimskom dohovore o prave

rozhodnom pre zmluvné zévizkové vztahy (¢. 64/2006 Sb. m. s.), ktorou je od 1. 7.

13 PLiVA, S. Obchodni zavazkové vztahy. Praha: Aspi, a.s., 2006, s. 259.

' Podrobnejsie v kapitole 4.

' PAUKNEROVA, M. Smlouvy o dopravé v Evropské unii. In Pocta Stanislavu Plivovi k 75.
narozenindm. Praha: Aspi, 2008. s. 260.

' KUCERA, Z., PAUKNEROVA, M., RUZICKA, K. a kol. Pravo mezindrodniho obchodu, Plzefi: Ales
Cengk, 2008, s. 296.
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2006 viazana i Ceska republika.'” Rimsky dohovor je medzinarodn4 zmluva uzatvorena
medzi ¢lenskymi $tatmi ES/EU za t¢elom zjednotenia prava v oblasti medzinarodného
prava sukromného. Plati len medzi ¢lenskymi $tatmi ES/EU a nové ¢lenské Staty st
povinné pristapit k nemu.'® V sulade s ¢lankom 10 Ustavy CR je Rimsky dohovor
sucastou ceského pravneho poriadku a pokial stanovi nieCo iné nez zakon, ma
aplika¢nu prednost’ (tzn. pouzije sa prednostne pred zdkonom). Rimsky dohovor sa
pouzije na zmluvy uzatvorené po dni, ku ktorému vstapila v platnost’ pre CR, t.j. na
zmluvy uzatvorené v dobe od 1. 7. 2006. Zmluvy uzatvorené pred 1. 7. 2006 podliehaji

nad’alej koliznej uprave zakotvenej v § 9 a nasl. ZMPS.

Vorlba prava stranami

Vseobecné principy oboch predpisov (Rimsky dohovor a ZMPS) st podobné.
Ustanovenie § 9 ZMPS umoziiuje, aby si strany zvolili pravo, ktorym sa budu riadit’ ich
vzajomné majetkové vztahy. Rimsky dohovor obdobne v ¢l. 3 umoziuje prakticky
neobmedzenu volbu prava. Rimsky dohovor sa vSak vtejto vSeobecnej rovine
vyznacuje urcitou zvlastnostou, v ¢eskom prave doteraz neupravenou. Ide o moznost’
stran zvolit’ si rozhodné pravo aj pre také zmluvy, ktoré su spojené len s jednym Statom,

, Logr v . 1
nazyvané tiez ,,single-country contracts®. ’

Urcenie rozhodného prava v pripade, Ze si strany pravo nezvolia

Rozdielne je v ZMPS a Rimskom dohovore upravena situicia, ked’ si strany
pravo nezvolia. ZMPS vychédza z toho, ze ak si ucastnici pravo nezvolia, riadia sa ich
vztahy pravnym poriadkom, ktorého pouzitie zodpovedd rozumnému usporiadaniu
pravneho vztahu (§ 10 odst. 1 ZMPS). Rozhodnym by teda mal byt ten pravny
poriadok, ktory zodpoveda sidlu alebo bydlisku zmluvnej strany, ktorej plnenie je pre
dany zmluvny typ charakteristické. Tento vSeobecny princip je konkretizovany v § 10
odst. 2 ZMPS, ktory stanovi pravo, ktoré sa spravidla pouzije pre urcité vybrané
zmluvné typy. Medzi nimi st aj zmluvy o doprave (zmluvy o doprave, zmluvy

zasielatel'ské a pod.). Pre ne je spravidla rozhodné pravo miesta, kde ma dopravca alebo

" PAUKNEROVA, M. Smlouvy o dopravé v Evropské unii. In Pocta Stanislavu Plivovi k 75.
narozenindm. Praha: Aspi, 2008. s. 260.
18 PAUKNEROVA, M. Evropské mezinarodni pravo soukromé. Praha: C. H. Beck, 2008, s. 213.

"% Blizsie napr. PAUKNEROVA, M. Smlouvy o dopravé v Evropské unii. In Pocta Stanislavu Plivovi
k 75. narozeninam. Praha: Aspi, 2008. s. 261- 262.
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zasielatel' sidlo alebo bydlisko v dobe uzatvorenia zmluvy. Obdobne bude rozhodné
pravo podl'a sidla poskytovatel'a prevadzky dopravného prostriedku.

Rimsky dohovor obsahuje s¢asti odlisnu Gpravu. Pokial si strany pravo nezvolia,
rozhodné je pravo Statu, s ktorym zmluva najuzsie suvisi. Na Cast’ zmluvy, ktoru je
mozné od zvySku zmluvy oddelit’ a ktord uzsie suvisi s inym $tatom, vSak je mozné
vynimoc¢ne pouzit pravo tohto iné¢ho Statu. (Vyslovne je teda umoznené Stiepenie
zmluvy, teda pripad, kedy rozne Casti zmluvy sa budu riadit’ réznym rozhodnym
pravom.) Vo vSeobecnosti (¢l. 4, odst. 2 Rimskeho dohovoru) pritom plati domnienka,
ze zmluva najuzsie suvisi so Statom, v ktorom ma strana, ktora je povinna plnit’ predmet
zmluvy v dobe uzatvorenia zmluvy, svoje obvyklé bydlisko alebo ustredie, resp. miesto
podnikania. Rimsky dohovor teda zakotvuje princip najuzsieho spojenia, t.j. rozhodnym
pravom je pravny poriadok Statu, ku ktorému mé zmluva najuzsi vzt'ah. Pre zmluvy
o preprave plati Specidlna domnienka, ze Statom, s ktorym zmluva najuzsie suvisi, je
Stat, v ktorom mé dopravca v dobe uzatvorenia zmluvy svoje hlavné miesto podnikania,
za predpokladu Ze sa v tomto State nachddza aj miesto nakladky alebo miesto vykladky
alebo hlavné miesto podnikania odosielatel'a tovaru. Zamer tohto ustanovenia je
vysvetlovany tak, Ze je treba vyhnut’ sa aplikacii prava statu, kde maju dopravcovia len
fiktivne sidla (predovSetkym z daiiovych dovodov). To znamena, Ze pokial’ sa v State
sidla dopravcu nebude nachadzat’ miesto nakladky, vykladky alebo hlavné miesto
podnikania odosielatel'a tovaru, tato Specidlna kolizna norma pre prepravné zmluvy sa
neuplatni. V tomto pripade sa pouzije vSeobecna kolizna norma, t.j. ustanovenie ¢l. 4,
odst. 2 Rimskeho dohovoru.

Toto zvlastne ustanovenie vSak plati len pre prepravu tovaru; v pripade prepravy
0sOb sa nepouzije. Zmluvy o preprave osob sa riadia vSeobecnym ustanovenim ¢l. 4,
odst. 2 Rimskeho dohovoru. Rozdiel medzi tymito dvoma koliznymi normami spociva
vtom, ze podla Specidlnej koliznej normy pre dopravu (¢l. 4, odst. 4 Rimskeho
dohovoru) bude rozhodnym pravo Statu hlavného sidla ¢i ustredia dopravcu, zatial' ¢o
podl'a vSeobecnej koliznej normy (zaloZenej na charakteristickom plneni; €l. 4, odst. 2
Rimskeho dohovoru) bude rozhodné pravo statu, kde sa nachadza pobocka dopravcu ¢i

obdobného subjektu.”

I1. Predpokladana pravna uprava — nariadenie ,,Rim I*

* PAUKNEROVA, M. Smlouvy o dopravé v Evropské unii. In Pocta Stanislavu Plivovi k 75.
narozenindm. Praha: Aspi, 2008. s. 262 - 266.
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Od zaciatku roku 2010 bude pravdepodobne Rimsky dohovor nahradeny
Nariadenim o prave rozhodnom pre zmluvné zaviazkové vztahy, nazyvanym aj
Nariadenie ,,Rim I“. Toto nariadenie — podobne ako Rimsky dohovor — obsahuje
koliznu tpravu v oblasti zmluvnych zavizkov. Zmena spociva vtom, Ze sa jedna
o komunitarny nastroj sekundarneho prava, takze je na rozdiel od medzinarodnej
zmluvy zavdzné v celom rozsahu a priamo pouzite'né vo vsetkych c¢lenskych Statoch.
Okrem toho dochéadza i k meritérnym zmendm. Nariadenie Rim I sa pouZije na zmluvy
uzatvorené¢ po dni jeho pouZitel'nosti, nepOsobi teda retroaktivne.?! Nariadenie Rim
I taktiez vychadza zo slobodnej vol'by prava. V nariadeni su zvlast upravené zmluvy
o preprave. V pripade zmliv o preprave tovaru, pokial si strany samy nezvolili
rozhodné pravo, pouzije sa pravo Statu obvyklého bydliska dopravcu, za predpokladu,
Ze sa miesto prevzatia alebo miesto dorucenia alebo obvyklé miesto bydliska
odosielatel'a nachddzaju taktiez v tomto State. Ak tieto poziadavky nie si splnené,
pouzije sa pravo Statu, v ktorom sa na zaklade dohody zmluvnych stran nachadza
miesto dodania tovaru. Na rozdiel od Rimskeho dohovoru obsahuje Nariadenie aj
Specialnu Upravu pre zmluvu o preprave cestujicich (blizsie ¢l. 5, odst.2 Nariadenia).*
V pripade absencie vol'by prava stranami> je rozhodnym pravom pravo $tatu, v ktorom
ma cestujuci obvyklé bydlisko, za predpokladu, za predpokladu, ze sa v tomto State
nachddza aj miesto odjazdu alebo miesto urcenia. Pokial’ tieto poziadavky nie su

splnené, pouZije sa pravo miesta, v ktorom mé dopravca svoje obvyklé bydlisko.*

3. Metody pravnej upravy sukromnopravnych vztahov
s medzinarodnym prvkom

Pravne vztahy, ktoré vznikaji v medzindrodnom obchodnom a hospodarskom
styku medzi jeho ucastnikmi, pravnickymi a fyzickymi osobami z réznych Statov, st
stkromnopravnymi vztahmi obsahujicimi medzindrodny prvok. Tieto pravne vztahy

su predmetom upravy noriem medzinarodného prava sukromného. Preto ohladne

2 PAUKNEROVA, M. Evropské mezinarodni pravo soukromé. Praha: C. H. Beck, 2008, s. 254 — 256.
2 KUCERA, Z., PAUKNEROVA, M., RUZICKA, K. a kol. Pravo mezinarodniho obchodu, Plzeii: Ales
Cengk, 2008, s. 298.

3 Vol'ba prava stranami je viak limitovana. Blizsie napr. PAUKNEROV A, M. Evropské mezinarodni
pravo soukromé. Praha: C. H. Beck, 2008, s. 267.

2 PAUKNEROVA, M. Evropské mezinarodni pravo soukromé. Praha: C. H. Beck, 2008, s. 267.
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sposobov pravnej upravy tychto pravnych vzt'ahov je mozné poukdzat’ na to, Co sa
o spdsobe ich Gpravy uvadza vo vyklade medzinarodného prava sukromného.*
»Spolocenské vztahy, ktoré v dosledku upravy uskutociovanej normami prava
sukromného (obc¢ianskeho, obchodného, rodinného apracovného) su vztahmi
pravnymi, sa vdcsinou plne uskutociiuji vnutri hranic ur¢itého Statu. Niektoré vztahy
sukromného prava sa liSia od vicSiny ostatnych tym, ze presahuji svojim vyznamom
oblast’ urCitého S$tatu, pretoze v niektorom svojom prvku maji vztah k zahrani¢iu

[3

adostdvaji sa tak do vztahu kinému Stitu.“ Takéto vztahy oznacujeme ako
sukromnopravne vztahy (pomery) s medzinarodnym, prip. zahrani¢cnym alebo cudzim
prvkom. Medzinarodny prvok v stkromnopravnom vzt'ahu je dany, pokial je vztah
k zahraniciu napriklad u subjektu pravneho vztahu (napr. G€astnik pravneho vztahu je
cudzi Statny prisluSnik), u skutocnosti pravne vyznamnej pre vznik a existenciu
pravneho vztahu (napr. pravny tikon nastal v zahranigi) atd’.*®

Medzi takéto sukromnopravne vztahy a medzinarodnym prvkom patria i vzt'ahy

vznikajlice v rdmci medzindrodnej prepravy.

Pravna uprava sukromnopravnych vzt'ahov s medzindrodnym prvkom je
zélezitostou kazdého §tatu. Tieto vztahy sa musia riadit’ pravom niektorého §tatu. Staty
maji pre Upravu tychto vztahov zvla$tne pravne normy — subor tychto zvlaStnych
pravnych noriem je zvlaStnym odvetvim pravneho poriadku a oznacuje sa ako
medzinarodné pravo sukromné. Kazdy S§tdit mé svoje vlastné medzinarodné pravo
stukromné.

V sucasnosti prevladaji v pravnych poriadkoch jednotlivych Stitov dva sposoby,
ako zvlaStne pravne normy uréené pre Upravu sukromnoprdvnych vztahov
s medzinarodnym prvkom moézu plnit’ svoju funkciu. Ide o normy kolizne a normy
priame.”’

Dal§im druhom noriem pouzivanym v medzinirodnom prave stikromnom st
vecné normy medzindrodného prava sukromného. Ide o normy, ktoré vecne (obsahovo)
upravuju prava a povinnosti ucastnikov stikromnopravneho pomeru a su uréené vyluc¢ne

alebo prevazne pre upravu sukromnopravnych vzt'ahov s medzinarodnym prvkom. Na

> KUCERA, Z., PAUKNEROVA, M., RUZICKA, K. a kol. Pravo mezinarodniho obchodu, Plzei: Ales
Cengk, 2008. s. 20.

26 KUCERA, Z. Mezinarodni pravo soukromé. Plzen: Vydavatelstvi a nakladatelstvi Ale§ Cetiek, s.r.0.,
2009, s. 17 — 18.

*" KUCERA, Z. Mezinarodni pravo soukromé. Plzeii: Vydavatelstvi a nakladatelstvi Ales Ceek, s.r.o.,
2009, s. 20 - 21.
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rozdiel od priamych noriem sa vSak nepouziji priamo, ale az ked’ kolizna norma odkaze
na pravny poriadok, ktorého su sucastou. Medzi tieto normy patria napriklad

ustanovenia § 729-755 ObchZ.*®

3.1 Kolizna metoda

Pokial’ ma sukromnopravny pomer — s ohl'adom na pritomnost’ medzinarodného
prvku — vztah k dvom alebo viacerym S$tatom, t.j. k ich pravnym poriadkom, je mozna
taka uprava, ze sa z tychto dotknutych pravnych poriadkov vyberie (uréi) jeden, ktorym
sa dany pravny vztah riadi. P6sobi tu predstava, ze akoby dotknuté pravne poriadky
boli v strete, v kolizii, a vznika tak otazka, ktory z nich ma byt’ pouzity a ako ho vybrat’.
Pre toto ur¢enie rozhodného (pouzitelného) prava ma pravny poriadok zvlastne normy —
kolizne normy. Funkciou koliznych noriem je teda uskuto¢novat’ vyber prava. Samotné
kolizne normy neobsahuji vecnu Gpravu prav a povinnosti ucastnikov pravneho vztahu.
Obmedzuju sa len na ur€enie pravneho poriadku Statu, ktorého normami sa bude dany
pravny vztah riadit. Kolizna norma prikazuje pouzitie inych (vecnych) noriem,
odkazuje na nich.?’ Ku koliznej norme nie je mozné pristupovat’ izolovane, ale v spojeni
s vecnymi normami, t.j. hmotnym pravom, na ktoré odkazuje. Kolizna norma vytvara
spolu s vecnou normou, na ktorti odkazuje, pravidlo spravania.

St zasadne vnutroStatneho pdvodu. MoéZu ale byt aj predmetom unifikacie
v medzinarodnych zmluvéach (dvojstrannych i mnohostrannych), pripadne mézu byt
obsiahnuté v priamo aplikovatelnych predpisoch Eurdpskych spologenstiev.*”

Kolizne normy maju zvlastnu legislativne technicku konstrukciu — skladaju sa
z dvoch casti — z rozsahu a z nadviazania. Z koliznej normy musi byt vzdy zrejmé na
ktoré pravne otazky, ¢i vztahy sa vztahuje — to je urcené v rozsahu, a tieZ musi byt’
zrejmé 1 urcenie pravneho poriadku, ktory sa pouzije pre upravu tychto vztahov — to je

, . r 31
stanovené v nadviazani.>

* ONDREJ, J. Mezinarodni pravo vefejné, soukromé, obchodni. Plzefi: Vydavatelstvi a nakladatelstvi
Ales Cenék, s.r.0., 2004, s. 243.

» KUCERA, Z. Mezinarodni pravo soukromé. Plzen: Vydavatelstvi a nakladatelstvi Ale§ Cengk, s..0.,
2009, s. 22 — 23.

30 KUCERA, Z. Mezinarodni pravo soukromé. Plzen: Vydavatelstvi a nakladatelstvi Ale§ Cengk, s.r.0.,
2009, s. 27.

3 KUCERA, Z. Mezinarodni pravo soukromé. Plzeii: Vydavatelstvi a nakladatelstvi Ales Cenék, s.r.o.,
2009, s. 107 — 108.

18



Podrla toho, akym spdsobom sa uskutocnuje vyber rozhodného prava, rozlisSujeme
dva zékladné druhy koliznych noriem — normy jednostranné a normy dvojstranné®.
»Podstata rozdielu medzi jednostrannou a dvojstrannou koliznou normou je v tom, ¢i
mozno uz zo samotnej dikcie koliznej normy zistit’ konkrétny pravny poriadok, ktorym
sa pravne pomery vymedzené v jej rozsahu budu spravovat v kazdom pripade
(jednostrannd kolizna norma), alebo ¢i rozhodné pravo mozno zistit’ az po konkretizacii
vSeobecne formulovanych nadvdzovacich kritérii (hrani¢nych urcovatel'ov, hrani¢nych
ukazovatel'ov) relevantnymi skutkovymi okolnostami konkrétneho prdvneho pomeru.
Jednostranna kolizna norma ustanovuje priamo a vyslovne pravny poriadok, ktory sa
ma aplikovat’ na rieSenie pravnych pomerov vymedzenych v jej rozsahu.“>* Ako kolizna
norma jednostrannd sa teda oznacuje kolizna norma, ktora vymedzuje oblast’ pouZitia
jediného a to tuzemského pravneho poriadku. Nadviazanie takejto koliznej normy
spojuje jej rozsah s jedinym pravnym poriadkom (tuzemskym), a nie je v hiom preto
hraniény uréovatel’.**

Jednostranné kolizne normy moZno povaZovat za ojedinely spdsob upravy
vzt'ahov s medzindrodnym prvkom — zékonodarca ich pouziva vtedy, ak povazuje za
potrebné podriadit’ urcity pravny pomer s medzinarodnym prvkom domacemu
pravnemu poriadku.

»DVvojstranna kolizna norma je typickd norma medzinarodného prava stkromného
atvori jeho jadro. Dvojstrannd kolizna norma prostrednictvom abstraktne, vSeobecne
formulovanych nadvdzovacich kritérii ustanovuje, ktory z kolidujiicich pravnych
poriadkov sa ma na rieSenie toho ktorého pravneho pomeru pouzit. Tieto normy su
vysledkom poznania, Ze rieSenie uritych pravnych pomerov s cudzim prvkom nie je
ucelné podriadit’ jednoznacne vlastnému pravnemu poriadku, ale tomu, ku ktorému ma
pravny pomer najuzsi vzt'ah, a to aj vtedy, keby iSlo o pravny poriadok in¢ho Statu.

Pri rieSeni konkrétneho pripadu je teda potrebné pravny vzt'ah najprv zaradit’ pod

rozsah uréitej koliznej normy, to znamena pravne ho kvalifikovat'. Dal§im krokom je

32 Delenie koliznych noriem na jednostranné a dvojstranné je delenim zakladnym. Rozhodne ho nie je
mozné povazovat za jediné kritérium delenia koliznych noriem. Blizsie napr. KUCERA. Z. Mezinarodni
préavo soukromé. Plzeii: Vydavatelstvi a nakladatelstvi Ales Ceek, s.r.0., 2009.

33 POREDOS, F., DURIS, M., LYSINA, P. Zaklady medzinarodného prava stikromného. Bratislava:
Univerzita Komenského v Bratislave, Pravnicka fakulta, Vydavatel'ské oddelenie, 2005, s. 65 — 66.

3* KUCERA, Z. Mezinarodni pravo soukromé. Plzeii: Vydavatelstvi a nakladatelstvi Ales Cenék, s.r.o.,
2009, s. 112.
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urcenie rozhodného pradva — k tomu sa v nadviazani dvojstrannych koliznych noriem
pouzivaju kritéria, ktoré oznatujeme ako hraniéné uréovatele.>

Pre stanovenie hrani¢ného urcovatela v koliznej norme ma byt pouzita
skutocnost’ natol’ko Specifickd, urcitd, aby sama o sebe mohla byt’ kritériom pre urcenie
(vyber) prava. V zaujme pravnej istoty by tato skutocnost (pouzitd ako hrani¢ny
urCovatel’) mala byt stanovend pevne, bez moznosti nahradenia inou skuto¢nostou.
Taktiez by mala byt’ presne urcend z hl'adiska ¢asu — mala by byt stabilizovana, pripita
k ur¢itému casovému momentu.

V priebehu vyvoja medzinarodného prava sikromného sa vyvinuli viaceré typy
hrani¢nych urcovatelov, ktoré poznaju pravne poriadky vsetkych Statov, aj ked ich
v praxi Casto rozdielne vykladaji a aplikuju. Ide napriklad o lex personalis (osobny
zakon), lex societatis (zékon ,,ndrodnosti®, ,,Statnej prisluSnosti*“ pravnickej osoby), lex
loci actus (zakon miesta ukonu), lex rei sitae (zakon miesta, kde sa vec nachadza), lex
voluntatis (zdkon urCeny voélou stran), lex fori (zdkon miesta sudu) atd’. Tejto

problematike sa vzhl'adom na rozsah prace nebudem podrobnejsie venovat’.*®

3.2 Priama metoda

V sucasnych pravnych poriadkoch existuju taktiez hmotnepravne normy, ktoré
samé priamo, tzn. bez odkazu na pravny poriadok niektorého S§tatu, stanovia prava
a povinnosti ucastnikov pravneho pomeru s medzinirodnym prvkom. Tieto normy
dojednévaju obvykle medzi sebou Staty. Stavaju sa tak stcastou pravnych poriadkov
zmluvnych S$tatov najcastejSiec na zaklade medzindrodnej zmluvy, spdosobom
predpisanym ich Ustavnymi predpismi a upravuji vyluéne sikromnopravne pomery
s medzinarodnym prvkom, ktoré su zaradené do predmetu upravy prislusnej
medzinarodnej zmluvy. Dojednanim priamych noriem prislusné Staty pre vymedzeny
okruh pravnych vzt'ahov odstrania rozdiely vo svojich pravnych poriadkoch a nahradia
ich tpravu jednotnou upravou obsiahnutou v priamych normach. V tomto rozsahu tak
dochadza k unifikacii prava.

Tieto normy sa oznacuju ako priame normy a sposob Upravy ako priama metdda.

Tymto nazvom sa vystihuje, ze tieto normy jednak bezprostredne stanovia prava

3 ONDREI, J. Mezinarodni pravo vefejné, soukromé, obchodni. Plzei: Vydavatelstvi a nakladatelstvi
Ales Cengk, s.r.0., 2004, s. 260 — 261.

36 Blizsie napr. POREDOS, F., DURIS, M., LYSINA, P. Zaklady medzinarodného prava sukromného.
Bratislava: Univerzita Komenského v Bratislave, Pravnicka fakulta, Vydavatel'ské oddelenie, 2005, s. 69
—176.
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apovinnosti ucastnikov nimi upravenych vztahov ajednak dochadza kich
bezprostrednej aplikacii, t.J. k aplikécii bez predchadzajiceho pouzitia koliznej normy.

»Medzindrodne unifikované priame normy st zjednavané predovSetkym pre
upravu sukromnopravnych vztahov, ktoré vznikaji pri hospodarskych stykoch
subjektov zucastnenych S$tatov adotykaju sa viac nez jedného Statu. Ide teda
o sukromnopravne vztahy s absolutne medzinarodnych prvkom.*’” Su to predovsetkym
vztahy v oblasti zmluvy o preprave, priemyslovych a autorskych prav, zmluvy
o medzindrodnej kipe tovaru atd.

3.3 Vztah koliznej a priamej metody upravy

Priama metdda ikolizna metdda st dva zdkladné spdsoby upravy pouZzivané
v modernom medzindrodnom prave stkromnom. Pokial’ ide o ich vzdjomny vztah, plati
nasledovné: Ak urcity pravny vztah spadd do predmetu upravy medzinarodne
zjednané¢ho suboru priamych noriem, pouziju sa pre neho tieto normy. V medziach
predmetu Upravy je teda kolizna metdoda nahradena priamou metédou. Mimo medze
predmetu Upravy priamych noriem sa pouziva kolizna metdda. Priame normy maju voci
koliznym normam povahu noriem zvlaStnych vo¢i normam vSeobecnym, ktoré sa

uplatiiuju viade tam, kde priame normy nie su, pripadne odpadnu.*®

3.4 Prostriedky vytvorené medzinarodnou obchodnou praxou

,»V praxi medzinarodného obchodu sa c¢innostou medzinarodnych organizacii
alebo iniciativou sukromnych 0s6b vytvorili zvlastne prostriedky, ktoré maju preklenut’
rozdiely medzi jednotlivymi pravnymi poriadkami a odstranit’ z toho vyplyvajicu urcita
neistotu, spojent napr. s koliznym riesenim uréitej otazky.**’
K tymto prostriedkom patria medzindrodné obchodné zvyklosti, vykladové

pravidla, vzorové zmluvy, obchodné podmienky. Ich prakticky vyznam

v medzinarodnom obchode je zna¢ny. Oproti priamym normam maju i urcité vyhody -

37 Rozlisujeme stikromnopravne vztahy s absolitne medzinarodnym prvkom a s relativne
medzinarodnym prvkom. Sukromnopravne vztahy s relativne medzinarodnym prvkom majua vztah len
k jedinému cudziemu §tatu. Organom tohto $tatu by sa javili ako vnutro§tatne vztahy. Stikromnopravne
vztahy s absolutne medzinarodnym prvkom maju vzt'ahy k dvom alebo viacerym Statom, takze sa javia
ako vzt'ahy s medzinarodnym prvkom organu ktoréhokol'vek §tatu. Vyznam tohto triedenia spociva

v tom, Ze len sukromnopravne vztahy s absolitne medzinarodnym prvkom su vhodné pre medzinarodne
zjednanu unifikiciu pravnej upravy. Blizsie KUCERA, Z. Mezinarodni pravo soukromé. Plzefi:
Vydavatelstvi a nakladatelstvi Ale§ Cengk, s.r.0., 2009

38 KUCERA, Z. Mezinarodni pravo soukromé. Plzen: Vydavatelstvi a nakladatelstvi Ales§ Cengk, s.r.0.,
2009, s. 212.

* KUCERA, Z., PAUKNEROVA, M., RUZICKA, K. a kol. Pravo mezinarodniho obchodu, Plzeii: Ales
Cengk, 2008, s. 38.
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moézu byt rychlejSie menené atak pruzne reagovat na meniace sa potreby
medzindrodného obchodného styku. Tento ich zna¢ny vyznam niekedy vedie
k vysloveniu nazoru, Ze sa jedna o zvlaStny pravny systém, oznaovany ako svetové
pravo medzindrodného obchodu, pripadne lex mercatoria. Pravne normy vSak moézu byt
vytvarané len Statmi — ¢i uz ich vlastnymi predpismi, medzindrodnymi zmluvami, alebo
v ramci ¢innosti medzinarodnych organizacii. Pravne prostriedky vytvorené praxou
medzinarodného obchodu, resp. Uprava z nich vyplyvajuca sa stane pre ucastnikov
zavdzna len tym, Ze ju ucinia pri zakladani konkrétneho pravneho pomeru sticastou
svojej zmluvy, ktora sa vSak musi opierat’ o urCity pravny poriadok. Zavisi teda len na
uvazeni zmluvnych stran, ¢i tieto prostriedky pouziji. Zvyc€ajne je mozné tieto
prostriedky pouzit, pretoze prakticky kazdy pravny poriadok pripista rozsiahlu

, 40
zmluvnu vol'nost’ stran.

3.4.1 Medzinarodné obchodné zvyklosti

Medzindrodné obchodné zvyklosti je potrebné odliSovat’ od obyc¢ajovych noriem.
Zatial’ ¢o oby€ajové normy su pravnymi normami ako stcast’ ur€itého prava, ktoré im
povahu vSeobecne zavdznych pravnych noriem prizndva, medzinarodné obchodné
zvyklosti nie si pravnymi normami. V konkrétnom pravnom pomere sa uplatiuju,
pokial’ sa strany na ne odvolali, alebo pokial’ z okolnosti pripadu vyplyva, Ze ich mali na
mysli pri uzatvarani zmluvy. Vyvinuli sa v jednotlivych obchodnych odvetviach. Patria
medzi ne r6zne zvyklosti v ramci obchodu s uréitymi surovinami, pri preprave, pouzitie
roznych vyrazov a skratiek atd’.*' Vztah Geského prava k obchodnym zvyklostiam je
vyjadreny v § 730 ObchZ. Podl'a neho sa k obchodnym zvyklostiam prihliada v pripade,

v . ’ / 42
Ze nie su v rozpore s obsahom zmluvy, alebo so zakonom.

3.4.2 Medzinarodné vykladové pravidla
V praxi medzinarodného obchodu sa vytvorili ur¢ité dolozky, ktoré ucastnici ¢inia

sucastou svojich zmlav. Tieto dolozky sa oznacuji medzindrodne pouzivanymi

40 KUCERA, Z. Mezinarodni pravo soukromé. Plzen: Vydavatelstvi a nakladatelstvi Ale§ Cengk, s.r.0.,
2009,s.217 —219.

4 KUCERA, Z. Mezinarodni pravo soukromé. Plzen: Vydavatelstvi a nakladatelstvi Ale§ Cenék, s.r.o.,
2009, s. 221.

* KUCERA, Z., PAUKNEROVA, M., RUZICKA, K. a kol. Pravo mezinarodniho obchodu, Plzefi: Ale§
Cengk, 2008, s. 39.
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skratkami.*’ Najznamejsie a najpouzivanejsie s dolozky INCOTERMS*. Ich ugelom
je stanovenie suboru medzinarodnych pravidiel pre vyklad najviac pouzivanych
obchodnych doloziek v zahranicnom obchode. Zmluvné strany zvy€ajne nepoznaju
obchodné zvyklosti v Stdtoch oboch zmluvnych partnerov, ¢o mdze byt pricinou
roznych nedorozumeni anaslednych sporov. Pouzitim tychto doloziek je mozné
takymto sporom predchddzat. INCOTERMS nie st medzinarodnou zmluvou, neplatia
ani ako medzinarodné obchodné zvyklosti. St zavdzné aZ na zaklade dohody stran

a stdvaju sa sucast’ou kiipnej zmluvy.

3.4.3 Vzorové a formularové zmluvy; obchodné podmienky

Velké obchodné spolocnosti si Casto vytvaraji pre uzatvaranie svojich
obchodnych transakcii so zahranicnymi partnermi vlastné formuldrové zmluvy.
Obsahuju Standardné ustanovenia — pred uzavretim obchodu sa len doplnia tdaje do
prislusnych ustanoveni zmluvy. Takto sa urychl'uje proces uzatvarania zmliv (najmé
kapnych). Formuldrovd zmluva je pre strany zavdzna az v okamihu, ked’ ju obe strany
podpisu.

Vedla formuldarovych zmluv sa v praxi pouzivaji ivzorové zmluvy. Vzorova
zmluva predstavuje doporuceny text urCitého zmluvného typu srdéznymi variantmi
rieSeni. Strany si vyberu to, ktoré je pre ne najvhodnejsie.

Obchodné podmienky su vopred spracované Standardizované texty terminov,
ktoré obsahuju spravidla udaje, ktoré je mozné vypracovat pre neurCité mnozstvo
podobnych obchodnych operacii.* |, Na obchodné podmienky stranam zname, alebo
navrhovatelom predloZzené je mozné v zmluve odkazat’; taktiez je mozné jednotlivé

. . , Vv . .5 «d6
ustanovenia podmienok dohodou stran vylucit’, zmenit’ a doplnit’.*

4. Pravna uprava medzinarodnej leteckej prepravy — medzinarodné
zmluvy

# KUCERA, Z. Mezinarodni pravo soukromé. Plzen: Vydavatelstvi a nakladatelstvi Ales Cengk, s.r.0.,
2009, s. 222.

* International Commercial Terms (Subor medzinarodnych pravidiel pre vyklad dodacich doloZiek).

* KUCERA, Z., PAUKNEROVA, M., RUZICKA, K. a kol. Pravo mezinarodniho obchodu, Plzeii: Ale§
Cengk, 2008, s. 39 — 42.

% KUCERA, Z. Mezinarodni pravo soukromé. Plzeii: Vydavatelstvi a nakladatelstvi Ales Cenék, s.r.o.,
20009, s. 224.
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V oblasti medzinarodnej prepravy existuje rozsiahla medzinarodne unifikovana
Giprava, obsiahnuta v medzinarodnych zmluvach.*’

Dovodom existencie takejto upravy je samotnd povaha medzinarodnej leteckej
prepravy — od svojho pociatku bola predurcend k jednoduchému prekracovaniu Statnych
hranic, v dosledku ¢oho rychlo nadobudla medzinarodny charakter. Vzhl'adom k tomu —
z dovodu nejednotnosti upravy v jednotlivych Statoch a z toho vyplyvajucej zvySenej
pravdepodobnosti vzajomnych konfliktov - nebola dostacujlica len vnutroStatna Gprava
danych vztahov. Preto boli iniciované jednania na medzindrodnej rovni za u¢elom
zjednotenia niektorych pravidiel leteckej prepravy aich vyjadrenia vo forme
medzinarodnej unifika¢nej zmluvy.*®

Leteckd doprava vzhladom k niektorym svojim charakteristikdm (zvycCajne
medzindrodnd povaha, rychlost, pouzivanie itakych tras, kde nie st komunikac¢né
cesty, poskytovanie vzajomnych sluzieb atd’.) si vyzadovala medzindrodnu spolupracu
vo viacerych oblastiach. Ide predovsetkym o:

1. Oblast’ dopravne — politickll (prejednavanie vzajomnych podmienok leteckej

prevadzky medzi prisluSnymi §tatmi)

2. oblast’ obchodne — prepravnu (vzdjomné zmluvy medzi dopravcom a jeho
uzivatel'mi)

3. oblast’ technicko — prevadzkovu (spdsobilost’ leteckej techniky, riadenie
letovej prevadzky atd’.)

4. oblast Dbezpecnostni (poskytovanie pomoci Vv nebezpecenstve a pri
nehodéch, vysetrovanie leteckych nehod)

5. oblast’ pravnych Uprav (ide o medzinarodnt pravnu upravu vsetkych vyssie
uvedenych otazok, vratane Standardizicie postupov, vymeny a aplikacie
sktisenosti)

V oblasti dopravne — politickej vznikali zdrodky medzinarodnych dohdd — formou

separatnych dohdd medzi Statmi - uz pred rokom 1919. ISlo napriklad o franctizsko —
nemeckd zmluvu o upevneni prava Statu disponovat’ podl'a vlastnej uvahy priestorom

. , ’ 49
nad svojim izemim z roku 1913.

7 ONDREJ, J. Mezinarodni pravo vefejné, soukromé, obchodni. Plzefi: Vydavatelstvi a nakladatelstvi
Ales Cengk, s.r.0., 2004, s. 430.

* HORNIK, J. Pfepravni dokumenty v mezinarodni letecké pieprave. Casopis pro pravni védu a praxi,
2000, ro¢nik, ¢. 2, s. 165.

¥ BINA, L., SOUREK, D., ZIHLA, Z. Letecka doprava II. Vysoka §kola obchodni v Praze, Praha, 2007,
s. 42 —43.
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Prvym mnohostrannym medzinarodno-pravnym dokumentom, ktory polozil
zéklady medzinarodného leteckého prava sa stal Dohovor o Gprave letectva,
oznacovany aj ako Parizsky dohovor z roku 1919. Zakladnou ideou tohto dokumentu sa
stal princip suverenity nad vzduSnym priestorom — v ¢l. 1 Parizskeho dohovoru bolo
stanovené, ze kazdy $tat ma uplnu a vyluéna suverenitu pokial’ ide o vzdusny priestor
nad jeho tizemim. V ¢l. 2 bolo uznané pravo pokojného preletu cudzich lietadiel nad
uzemim druhych Statov.

S narastom komerénych preprav v dvadsiatych rokoch minulého storocia
nadobudala ¢oraz vac¢si vyznam otazka zodpovednosti prevadzkovatela lietadla voci
cestujiicim, ich pravnym ndstupcom, a odosielatel'om ¢i prijemcom tovaru za Skodu,
ktord im mohla byt spdsobend v ddsledku leteckej prepravy. Do popredia sa teda
dostavali otdzky tykajice sa sukromnopravnych vztahov medzi tymito subjektmi.
Reakciu na to bol podpis Dohovoru o zjednoteni niektorych pravidiel o medzinarodne;j
leteckej doprave™, tzv. Varsavského dohovoru (d’alej VD) diia 12. oktobra 1929.”

Dal§im vyznamnym medznikom vo vyvoji leteckého prava bol rok 1944, kedy sa
konala tzv. chicagska konferencia. Tak ako sa postupne zvySovala bezpecnost’ civilného
letectva, zacinali sa rozSirovat’ aj medzinarodné letecké linky a medzindrodné letectvo
zaCalo hrat dolezith rolu v medzindrodnych vztahoch. RozSirovanie siete
medzinarodnych leteckych liniek vyvolalo nutnost’ rieSenia mnohych praktickych
problémov, ako napriklad urcenie Statnej prislusnosti lietadla, otdzka frekvencie letov
a obchodnych podmienok pri preprave cestujlicich, tovaru a posty. Na rieSeni tychto
otazok zavisela aj ekonomickd efektivnost medzinarodnych leteckych liniek
prevadzkovanych leteckymi spolo¢nost’ami. Preto ked” koncom druhej svetovej vojny
dospeli niektoré Staty k zdveru, ze potrebné dojednat’ novy medzinarodny dohovor
o civilnom letectve pre povojnové obdobie (nahradzujuci Parizsky dohovor zr. 1919),
stala sa zakladnym problémom apredmetom ostrych diskusii medzi Statmi
zucastnenymi Chicagskej konferencie otazka komerénych ,,slobdd vzduchu®. Tato nova
medzindrodne pravna uprava mala byt dojednana na tzv. chicagskej konferencii

konanej v r. 1944 v Chicagu.’

4.1 Varsavsky systém

%0V CR publikovany pod &. 15/1935 Sb.
SLCAPEK, J., KLIMA, R., ZBIRLOVA, J. Civilni letectvi ve svétle prava. Praha: Orac, 2005, s. 13 — 14.
2 CAPEK, J., KLIMA, R., ZBIRLOVA, J. Civilni letectvi ve svétle prava. Praha: Orac, 2005, s. 13 — 14.
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4. 1.1 VSeobecné otazky — ucel upravy

V sucasnosti je v medzinarodnej leteckej preprave najvyznamnej$Sim dohovorom
Montrealsky dohovor o zjednoteni niektorych pravidiel o medzinarodnej leteckej
preprave zr. 1999 (¢. 123/2003 Sb. m. s.), ktory nahradzuje tzv. VarSavsky systém.
Varsavsky dohovor zostava z hl'adiska Ceskej republiky nad’alej v platnosti vo vztahu
k tym zmluvnym Statom, ktoré doposial Montrealsky dohovor neratifikovali. Vzdy je
potrebné zistit’, ktorou novelizaciou je prislugny $tat viazany.”

Zakladom Vargavského systému je Varavsky dohovor’, ktory bol pozmeneny
Haagskym protokolom®, Guadalajarskym dohovorom® a Montrealskymi protokolmi.”’

Tejto problematike sa budem venovat’ v podkapitole 4.1.5.

Cielom VarSavského dohovoru bolo zjednotit medzindrodné pravo pokial ide
o leteckych dopravcov a nahradit’ vnutroStatne pravo Statov, ktoré st stranami VD
v pripade, Ze sa 1igi od podmienok VD.® Dohovor sa snazi o obmedzenie potencialne;j
zodpovednosti medzinarodnych leteckych dopravcov, o ulahéenie rychlych nahrad pre
cestujucich, o zjednotenie pradvnej Upravy vzmluvnych Stidtoch a o stanovenie
uniformity dokumentov.”” Podla Var§avského dohovoru je néhrada $kody spdsobene;
smrt'ou alebo zranenim obmedzend na 125 000 zlatych frankov, naroky vztahujice sa
k Skode na néklade su obmedzené na 250 zlatych frankov na kilogram hmotnosti
nakladu. Tato schéma bola vytvorend v roku 1929 tak, aby chrénila vznikajuci letecky
priemysel a zabezpedila jednotné odskodnenia pre cestujucich.”” Nutnost chranit
letecké spolo¢nosti viac nez 70 rokov po vzniku VarSavského dohovoru sa stala Casto

diskutovanou otazkou a viedla k niekol’kych modifikdciam VD. VD sa vzt'ahuje len na

* KUCERA, Z., PAUKNEROVA, M., RUZICKA, K. a kol. Pravo mezinirodniho obchodu, Plzeii: Ale§
Cengk, 2008, s. 304.

> Dohovor o zjednoteni niektorych pravidiel o medzinarodnej leteckej doprave — vyhlaseny pod &.
15/1935 Sb.

> Cesky preklad bol publikovany vyhlaskou ministerstva zahrani¢nych veci &. 16/1966 Sb.

%6 Cesky preklad bol publikovany vyhlaskou ministerstva zahrani¢nych veci & 27/1968 Sb.

" HORNIK, J. Vyklad n&kterych zakladnich pojmi pravni upravy mezinarodni letecké piepravy.
Evropské a mezindrodni pravo, 1999, ro€. 8, €. 6,s. 41 — 47.

58 Domangue v. Eastern Airlines, Inc. 722 F.2d 256 (5th Cir. 1984); Reed v. Wiser 555 F.2d 1079 (2d Cir.
1977) in Goldhirsch, L.B. The Warsaw Convention Annotated: A legal Handbook. Hague: Kluwer Law
International, 2000, s. 5.

> Husserl v Swiss Air Transport Co. Ltd. 388 F.Supp. 1238 (D.C. N.Y. 1975) in Goldhirsch, cit. dielo,
str. 5.

0 Kelly v. Société Anonyme Belge d'Exportation de la Navigatio Aérienne (Sabena) 242 F.Supp. 129
(D.C.N.Y. 1965) in Goldhirsch, cit. dielo, str. 5.
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leteckych dopravcov, takze pravny spor napr. medzi vyrobcom lietadiel nepodlicha
ustanoveniam Varavského dohovoru®' %

Pre porozumenie a interpretaciu ustanoveni VarSavského dohovoru je dolezité
pamitat’ na okolnosti, za ktorych vznikal. VarSavsky dohovor bol vypracovany v Case,
ked letecky priemysel bol v pociatkoch, leteckd doprava bola nebezpe¢nym
dobrodruzstvom a vicsina leteckych spolo¢nosti bola vlastnend Statmi. Cielom
VarSavského dohovoru bolo zjednotit’ pravidla tykajuce sa zodpovednosti dopravcu
v oblasti, kde by inak rozpor medzi réznymi Upravami spdsobil zavazny problém.
Vytvorenim jednotnej Upravy su dopravcovia icestujici schopni predvidat mozné
rizikda a mozu prijat’ opatrenia, aby sa poistili proti pripadnym stratam. Dal$im cielom
bolo chrénit, vtom case finan¢ne slaby priemysel a dat’ podnet pre dalsi pokrok

rozvijajiiceho sa leteckého priemyslu.®

4. 1. 2 Pésobnost’

VarSavsky dohovor sa vztahuje na medzindrodnu prepravu osdb, batoZiny
a tovaru uskuto&fiovanu lietadlom za Gplatu.®*

Definicia medzinarodnej prepravy je obsiahnutd v ¢l. 1, ods. 1 VarSavského
dohovoru. Podl'a neho je medzindrodnou prepravou kazd4 doprava, pri ktorej podla
dohody stran lezi miesto odletu a miesto urCenia, bez ohladu na to, ¢i ddjde
k preruSeniu prepravy alebo k prekladaniu, bud’ na uzemi dvoch zmluvnych Statov,
alebo na uzemi len jedného zmluvného S$tatu, pokial’ je stanovena zastdvka na tzemi
iného 3tatu (aj ked’ tento nie je zmluvnou stranou dohovoru).®> Statna prislugnost’ alebo
bydlisko cestujiceho nehrajii pri uréeni ,,medzindrodnosti“ prepravy ulohu. Taktiez
miesta, ponad ktoré lietadlo leti nemaju z tohto hl'adiska vyznam. Pre aplikaciu VD je

rozhodujlica dohoda zmluvnych stran (€l. 1 ods. 2 VD). Letenka nie je zmluvou, je len

%! In Re Paris Air Crash 399 F.Supp. (D.C. Cal. 1975) in Goldhirsch, cit. dielo, str. 5.

%2 GOLDHIRSCH, L.B. The Warsaw Convention Annotated: A legal Handbook. Hague: Kluwer Law
International, 2000, s. 5.

% LARSEN, I. Regime of Liability in Private International Air Law — wirh focus on the Warsaw System
and the Montreal convention of 28 May 1999, s. 7 [online], dostupné z
http://www.rettid.dk/artikler/speciale-20020002.pdf

% LARSEN, I. Regime of Liability in Private International Air Law — wirh focus on the Warsaw System
and the Montreal convention of 28 May 1999, s. 7 [online], dostupné z
http://www.rettid.dk/artikler/speciale-20020002.pdf

% LARSEN, I. Regime of Liability in Private International Air Law — wirh focus on the Warsaw System
and the Montreal convention of 28 May 1999, s. 7 [online], dostupné z
http://www.rettid.dk/artikler/speciale-20020002.pdf
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dokazom o uzavreti zmluvy, avSak nie vzdy su znej zrejmé vSetky podmienky
stanovené v zmluve.®

V pripade prepravy uskuto¢novanej zo zmluvného Statu do Statu nezmluvného,
nejde o medzinadrodnd prepravu v zmysle VarSavského dohovoru a pravne pomery stran
sa budl riadit narodnym pravom urenym podla koliznych pravidiel. Ak je vSak
v nezmluvnom S§tate len zmluvne stanovena zastavka, charakter medzinarodnej prepravy
podla VarSavského dohovoru bude zachovany. Definicia ,,zmluvne stanovenej
zastavky* sa vSak v samotnom Dohovore nenachadza, apreto je jeho vymedzenie
ponechané sudnej praxi. Podl'a rozhodnutia anglického odvolacieho siidu zr. 1936 vo
veci Grein vs. Imperial Airways sa flou rozumie ,,miesto, kde podl'a zmluvy lietadlo,
ktorym je zmluva uskutocnovana poc€as zmluvnej prepravy pristane a cestujici moze na
takomto mieste cestu prerusit’ z akéhokol'vek dovodu®. Do tejto kategdrie spadaju tzv.
spiato¢né lety. Napriklad preprava cestujucich so spiato¢nou letenkou na trase Praha-
Bangkok-Praha bude podliehat VarSavskému dohovoru zmenenému Haagskym
protokolom, pretoze ide o let, kde je zmluvne stanovena zastavka v State, ktory nie je
zmluvnou stranou VarSavského dohovoru.

Za medzinarodni je preprava povazovand aj vtedy, ak bola uskuto¢iovana
postupne niekol’kymi leteckymi dopravcami s imyslom vykonat’ ju ako jeden vykon.
To znamend, Ze CcCast’ takejto prepravy moze byt realizovand vnutroStitne na
vnutro$tatnej leteckej linke a napriek tomu ide o prepravu medzindrodnu a vztahuje sa
na fiu pravny rezim pre medzinarodny let. Ako priklad je mozné uviest situaciu, ked’
cestujici na linke Ostrava-Praha-Berlin bude na prvom useku letu cestovat’ na
vnutroitatnej linke s Air Ostrava a v druhej &asti letu na medzinarodnej linke s CSA. Ak
si cestujuci zakuapil letenku alebo aj dve oddelené letenky pre kazdy let zvlast
u jediného dopravcu alebo agenta, s imyslom cestovat’ medzi Ostravou a Berlinom, tak
sa neho po celi dobu letu — teda aj na vnutrostatnej linke — bude vztahovat pravny

rezim pre medzinarodny let.

Dopravca
VarSavsky dohovor nijako blizSie neSpecifikuje pojem dopravca. Absencia
blizSieho vymedzenia tohto pojmu sa negativne prejavi v suvislosti rieSenim problémov

vzniknutych pri preprave uskutociiovane] inym nez zmluvnym dopravcom. Ide

% GOLDHIRSCH, L.B. The Warsaw Convention Annotated: A legal Handbook. Hague: Kluwer Law
International, 2000, s. 14.
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predovsetkym o pripady vzajomného zastupenia leteckych dopravcov (interchange of
aircraft), prendjom celej kapacity lietadla (charter) a leteckil Spediciu (air freight-
forwarding). U vSetkych tychto typov prepravy uskuto¢iiovanej inym nez zmluvnym
dopravcom je problematické urcit’, kto je dopravcom v zmysle VarSavského dohovoru,
a kto je teda zodpovedny za pripadné skody — ,,zmluvny* alebo ,,skuto¢ny dopravca“?
V suvislosti s velkym rozmachom leteckej prepravy — ked’ v zaujme zakaznikov zacali
dopravcovia viac spolupracovat’ pri hl'adani najefektivnejSej cesty pre cestujucich alebo
tovar a vyuzivali k tomu vzdjomne svoje sluzby — sa prejavili nedostatky tohto stavu.

Aby riesenie problému nezostalo len na judikature, rozhodli sa niektoré zmluvné
strany VarSavského dohovoru prijat’ dopliiujiici medzinarodny dohovor k Varsavskému
systému. Tym sa stal tzv. Guadalajarsky dohovor zr. 1961. V fiom doslo k Ciasto¢nej
Specifikacii pojmu dopravca, ktory je nutné podl'a dohovoru chapat’ v dvojakom zmysle.
Zmluvnym dopravcom je osoba, ktord ako zmluvna strana uzavrela prepravni zmluvu
podla VD s cestujucim alebo odosielatel'om, alebo s osobou jednajicom ich menom.
Skutoénym (faktickym) dopravcom je osoba ind nez zmluvny dopravca, ktora je
k uskuto€neniu celej alebo casti prepravy zmocnend zmluvnym dopravcom.
V niektorych pripadoch byva zmluvnym dopravcom napriklad cestovna kanceléria
a dopravcom skutoénym leteckd spolocnost. Tato tUprava je skor obecnejSicho
charakteru - rieSi sice CiastoCne charter, ale vObec sa nezaoberd napr. vzajomnym
zastipenim dopravcov. Guadalajarsky dohovor sa venuje tiez vzajomnému vztahu
zmluvného a skutocného dopravcu s tym, Ze na zmluvného prepravcu sa vztahuje po
celi dobu prepravy, na skuto¢ného dopravcu sa vztahuje len po dobu nim
uskutocniovanej prepravy. Pre oboch dopravcov plati vzdjomna zodpovednost za
jednanie alebo opomenutie toho druhého s tym, Ze skuto¢ny dopravca nemoéze niest’ za
jednanie alebo opomenutie zmluvného dopravcu véc¢siu zodpovednost, nez akd je
stanovena zodpovednostnymi limitmi v ¢l. 22 VD. KedZe nie vsetky strany
Varsavského dohovoru s zaroven i stranami Guadalajarského dohovoru (vyznamna je
predovSetkym absencia USA), doSlo namiesto d’alSej unifikdcie skor k opaénému
procesu.

wJedinym pripadom, kedy je otazka postavenia dopravcov pri preprave
uskutoCnovanej inym nez zmluvnym dopravcom rieSend priamo VarSavskym
dohovorom, je postupnd preprava. Podl'a ¢l. 1 ods. 3 VD sa za medzinarodnu prepravu
v zmysle VarSavského dohovoru povazuje aj takd preprava, ktora bola uskutocnena

postupne niekol’kymi dopravcami, za predpokladu, Ze bola zamyslana ako jediny
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vykon. Pri tom nezalezi na tom, ¢i bola dohodnuté na zaklade jednej prepravnej zmluvy
alebo viacerych zmluv. Na toto ustanovenie nadvédzuje ¢l. 30 ods. 1 VD, ktory
podrobuje ustanoveniam VD kazdého postupného dopravcu, ktory prijima cestujucich,
batozinu alebo tovar. Takyto dopravca je zaroveil povazovany za zmluvnu stranu
prepravnej zmluvy, pokial’ sa tato zmluva vztahuje na nim uskutocnenu Cast’ prepravy,
pricom nie je rozhodné, ¢i dany prepravny tusek vyhovoval poziadavke

. , . 67
medzinarodnosti.

V praxi sa toto ustanovenie tyka predovSetkym spolocného
oznacovania liniek dopravcov, tzv. code-sharing. V dosledku toho sa ich letecké linky
ponukaju na prepravnom trhu viackrat, ¢im sa z tohto spdsobu prepravy stava Gcinny
marketingové a konkurenény nastroj. Prikladom je napr. situacia, ked CSA prevadzkuje
linku z Prahy do New Yorku a United Airlines linku znew Yorku do Los Angeles.
V pripade, Ze sa CSA a United Airlines dohodni na code-sharingu, tak bude mozné
oznacovat’ linku Praha — Los Angeles pod jednym ¢islom. Code-sharing je postupnou
prepravou podla ¢l. 1 ods. 3 VD v pravom slova zmysle, pretoze preprava je vo vzt'ahu

k cestujucemu pldnovana uz od pociatku ako jednotnd, aj ked niektoru cast’ cesty

wx i A , 68
uskutocniuje iny dopravca nez povodny.

Predmetom prepravy podla Varsavského dohovoru st osoby, batozina a tovar, ¢o
je podrobnejSie rozvedenie vSeobecného predmetu prepravy, ktorym je néklad. Pre
ucely vykladu VarSavského dohovoru je potrebné vydelit' z vS§eobecného ponimania
nakladu batozinu, pretoze podlieha odlisnému pravnemu rezimu. Batozina je dvojakého
druhu — jednak tzv. zapisana batozina, ktora je prepravovana mimo dohlad cestujuceho,
atieZ batozina nezapisana, ktora je prepravovana spolu s cestujucim pod jeho

dohradom. Odlisny pravny rezim ma i posta.*’

Preprava osob
Ohl'adne vymedzenia prepravy osob je VarSavsky dohovor neddsledny, pretoze
pouziva jednak termin ,,0soby“ (personnes, persons) ajednak termin ,,cestujuci®

(voyageurs, passengers). To vedie k tomu, Ze nie je Uplne jasné na koho sa Dohovor

5 HORNIK, J. Vyklad nékterych zakladnich pojmi pravni Gpravy mezinarodni letecké piepravy.
Evropské a mezinarodni pravo, 1999, roc€. 8, €. 6, s. 43 - 45.

% HORNIK, J. Vyklad nékterych zakladnich pojmi pravni Upravy mezinarodni letecké piepravy.
Evropské a mezindrodni pravo, 1999, roc€. 8, €. 6, s. 45.

% Tejto otazke sa z dovodu rozsahu prace nebudem venovat’. Blizie napr. GOLDHIRSCH, L.B. The
Warsaw Convention Annotated: A legal Handbook. Hague: Kluwer Law International, 2000, s. 22-23.
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vzt'ahuje, a v tomto smere existuji rézne nazory. V suvislostiach celého Dohovoru je
vSak zrejmé, ze pojmy osoba a cestujuci st synonyma.

Za nedostatok mozno povazovat, ze v Dohovore nie je obsiahnutd definicia
cestujiiceho. Ciastoéna zmienka je v ¢l. 3 ods. 1, ktory stanovi, Ze cestujucemu musi byt
vydana letenka. Z toho vyplyva, Ze ten, komu bola vydana letenka, je cestujucim podla
Varsavského dohovoru. Zaroven vsak ¢l. 3 ods. 2 stanovi, Ze cestujicim moze byt aj
ten, komu dopravca letenku nevydal. Voci takémuto cestujicemu vSak dopravca
nemoze uplatiiovat’ zodpovednostné limity stanovené Dohovorom.

O dalsich osobach, ktoré sa moézu nachddzat na palube lietadla, VarSavsky
dohovor mlé¢i. Takymito osobami su predovsetkym c¢lenovia posadky. Ohladne ich
postavenia neexistuji zadvazné pochybnosti — nie je im vyddvana Ziadna letenka, a ani
s dopravcom neuzavreli ziadnu prepravnu zmluvu, pretoze su k dopravcovi viazani
pracovnou zmluvou a vSetky ich naroky voci dopravcovi su pracovnopravnej povahy.

Nejasnosti  sa tykaju predovSetkym zamestnancov dopravcu, ktori su
prepravovani, ale nepatria k ¢lenom posadky lietadla. V tomto pripade je treba brat’
v tvahu dovod prepravy takéhoto zamestnanca a tiez ¢i s nim bola uzavreta prepravna
zmluva a ako dokaz toho vydana letenka. Ak je zamestnanec prepravovany sluzobne, za
vykonom svojich pracovnych povinnosti, je jeho vztah k dopravcovi predovsetkym
pracovnopravny a VarSavsky dohovor by sa neho nemusel vzt'ahovat. Na podporu tohto
ponimania je mozné uviest’ aj rozhodnutie oblastného sudu pre juzny New York vo veci
Sulewski vs. Federal Express z roku 1990. V danej veci doslo k leteckému nest’astiu
v Kuala Lumpur, pri ktorom zahynula cela posddka (pilot, druhy pilot a palubny
inZinier) a tiez letecky mechanik, ktory bol zamestnancom dopravcu, a v rdmci svojich
pracovnych povinnosti bol prepravovany na iné letisko. Meritom veci sa stalo prave
postavenie tohto leteckého mechanika a sid musel vyriesit’ otazku, ¢i sa zodpovednost’
dopravcu za jeho smrt’ bude riadit’ VarSavskym dohovorom alebo bude vyplyvat’ z jeho
pracovného pomeru. Sud sa pri svojom rozhodnuti oprel predovsetkym o argument, ze
na leteckom manifeste bol mechanik zapisany ako ¢len posddky a zjeho pracovnej
naplne vyplyvalo, Ze v pripade potreby bude posadke k dispozicii. Vzhl'adom na to sud
rozhodol, Ze mechanik bol prepravovany kvoli plneniu svojich pracovnych povinnosti
voci dopravcovi a nebol teda cestujucim v zmysle VarSavského dohovoru.

Dalsim kandidatom na cestujuceho je &ierny pasazier. Podla VD nie je
cestujiicim, ktorému bola vystavend letenka, ale mohol by spadat pod kategériu

cestujucich, ktorym dopravca letenku nevystavil. To by vSak znamenalo, ze by voci
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nemu dopravca nemohol uplatnit’ svoju obmedzenu zodpovednost’. To je vSak pomerne
divoka predstava, takze je skor mozné stihlasit’ s ndzorom, ze dopravcovi neplyna voci
takejto osobe Ziadne povinnosti, teda ani povinnost’ ¢init’ opatrenia k zabraneniu Skody,
takZe voci takejto osobe ani nenesie zodpovednost’ za spdsobenu Skodu. Zodpovednost’
dopravcu by mohla vzniknut' len na deliktnej baze a bolo by nutné dokazovat jeho

zavinenie.”

4. 1. 3 Prepravné dokumenty

VarSavsky dohovor neobsahuje unifikovanu upravu vsetkych otazok leteckého
prava, avsak dosiahol jednotnu upravu v niekol’kych vyznamnych oblastiach.

Jednota bola dosiahnutd v pripade formy a pravneho vyznamu dopravnych
dokumentov, ktoré st upravené v &l. 3 az 16 Dohovoru.”' Unifikacia pravnej upravy
prepravnych dokumentov tykajica sa ich obsahovych nalezitosti je nevyhnutnd pre
zachovanie pravnej istoty vo vzt'ahoch v medzinarodnej leteckej preprave. Pri existencii
velkého mnozstva leteckych spolocnosti by nebolo vhodné, keby kazda z tychto
spoloc¢nosti vydéavala prepravné dokumenty Uplne obsahovo odlisné od dokumentov
inych spolo¢nosti. VarSavsky systém teda zjednocuje minimalne nalezitosti, ktoré musia
prepravné dokumenty obsahovat. Zakladné delenie prepravnych dokumentov je
obsiahnuté vo VarSavskom dohovore, podla ktoré¢ho su prepravnymi dokumentmi

letenka, batoZinovy listok a letecky nakladny list.”

Letenka

VarSavsky dohovor v ¢l. 3 stanovi dopravcovi povinnost’ vydat cestujlicemu
letenku, ktord musi obsahovat’ taxativne stanovené udaje, ktorymi su:

1. miesto a doba vydania letenky

2. miesto odletu a miesto uréenia
3. stanoven¢ zastavky
4

meno a adresa dopravcu alebo dopravcov

" HORNIK, J. Vyklad n&kterych zakladnich pojmi pravni upravy mezinarodni letecké piepravy.
Evropské a mezindrodni pravo, 1999, roc€. 8, €. 6, s. 44.

"' LARSEN, 1. Regime of Liability in Private International Air Law — wirh focus on the Warsaw System
and the Montreal convention of 28 May 1999, s. 7 [online], dostupné z
http://www.rettid.dk/artikler/speciale-20020002.pdf

72 Varavsky dohovor pouziva vyrazy cestovny listok (billet de passage, passenger ticket), sprievodka pre
batozinu (bulletin de baggages, baggage check) a nakladny list letecky (lettre de transport acriene, air
consignment, resp. airwaybill). V d’alSom texte buda pouzité vyssie uvedené modernejsie vyrazy
(letenka, batozinovy listok, letecky nakladny list).
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5. upozornenie, Ze pre prepravu plati obmedzena zodpovednost’ stanovend VD

Uvedenie miesta a doby vydania letenky moze pomoct pri urceni stdnej
prislusnosti, pretoZe ak nie je preukdzany opak, potom s najvicSou pravdepodobnostou
udéva miesto a ddtum zjednania prepravnej zmluvy.

Uvedenie stanovenej zastavky ma vyznam najma vo vzt'ahu ku spiatoénym letom,
takze sa tyka spiatocnych leteniek. V pripade, Ze cestujuci je prepravovany na linke
Praha-Londyn-Praha, Londyn je zmluvne stanovenou zastavkou. Vo vécSine pripadov je
takyto let povazovany za uskuto¢neny na zdklade jednej prepravnej zmluvy a miesto
odletu sa zhoduje s findlnym miestom urcenia.

V suvislosti so spiato¢nou letenkou je nutné zmienit’ i jej pripadnu tzv. otvorenost’
(open return ticket). V takomto pripade nie pre spiatocny let stanoveny pevny datum,
ale vymedzuje sa len doba, do ktorej je nutné spiatocny let vykonat’. Najviac problémov
nastava, ked’ chce cestujuci vykonat spiato¢ny let a nema dopredu zaisteny pevny
datum. Takymto pripadom sa zaoberal americky federalny odvolaci sud pre 9. obvod vo
veci Harby vs. Saadeh, kde cestujiici poZadoval nahradu Skody za dobu, pocas ktorej
musel zotrvat' v mieste stanovenej zastavky, pretoze dopravca pre neho nemal volné
miesto v lietadle. Sud navrh zamietol s tym, ze otvorend spiatocna letenka nezarucuje
ziadny presny Cas odletu, ale len pravo na prvé mozné vol'né miesto.

Posledna z nalezitosti letenky — upozornenie, ze pre prepravu plati zodpovednost’
podl'a VD — je predmetom rozsiahlych diskusii. Tieto sa Casto tykaju vad letenky. VD
uvadza, ze akykol'vek nedostatok alebo nespravnost’ letenky alebo jej strata nemaju
vplyv na existenciu prepravnej zmluvy, pre ktora i nad’alej platia ustanovenia VD, teda
aj obmedzena zodpovednost’ dopravcu. AvSak v pripade, Ze dopravca prijme k preprave
cestujiiceho, ktorému nevydal letenku, strdca pravo domdhat' sa zodpovednostnych
limitov podl'a VarSavského dohovoru. Tieto ustanovenia m6zu mat’ neblahy dopad na
informovanost’ cestujiceho tykajucu sa podmienok prepravy. Ak totiz dopravca
v letenke uvedie, Zze nie je zodpovedny za ziadnych okolnosti za akukol'vek Skodu
vzniknuti cestujlicemu, uvadza tak sice cestujuceho v omyl, ale pre dopravcu je to
vyhodné. Uvedenie nespravnych informécii na letenke nie je totiz VarSavskym
dohovorom sankcionované (na rozdiel od jej nevydania). Cestujuci by po precitani
takychto nespravnych informacii mohol nadobudnut’ dojem, Zze voc¢i dopravcovi nema
ziadne néroky a po uplynuti doby stanovenej pre podanie Zaloby voc¢i dopravcovi sa

tento jeho dojem stane skutocnost’'ou.
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Problém moze pri vydavani letenky vzniknat iz hl'adiska ¢asového. Varsavsky
dohovor ani jeho nasledné revizie neobsahuju Ziadne ustanovenie, ktoré by vyslovne
urCovalo, do kedy musi byt letenka vydand. Ustanovenie ¢l. 3 ods. 1 VD uklada len
povinnost’ vydat’ letenku. Na prvy pohlad sa zda, Ze stymto ustanovenim nebudu
ziadne vykladové problémy. Tie sa vSak objavia v spojeni s ¢l. 3 ods. 2 VD. Vo veci
Manion vs. PanAm bola napriklad letenka vydana az po absolvovani prvej cCasti letu.
Cestujtca, 16-rocné dievca cestujice z New Yorku do Saudskej Ardbie, obdrzala
letenku az letisku v Rime, kde cakala na pripoj. Na tomto letisku vSak bola pocas
teroristického toku tazko zranend. Podl'a rozhodnutia newyorského odvolacieho sidu
nebola splnena povinnost’ dopravcu vydat’ letenku, a ten sa tak vzhl'adom k ustanoveniu
¢l. 3 ods. 2 VD nemdZze dovolavat’ obmedzenia svojej zodpovednosti podl'a ¢l. 22 VD.Z
uvedeného pripadu vyplyva, Ze letenku nie je mozné vystavit’ az v priebehu letu, ale
musi byt’ vystavena pred jeho zagiatkom. Ciastoéne to je mozné dovodit’ z ustanovenia
¢l. 3 ods. 2 VD z dikcie: ,,pokial’ prijme dopravca cestujiceho, ktorému nebola vydana

(3

letenka...”. Ide vSak o pomerne neurciti formuldciu. Napravu priniesol Haagsky
protokol, takze revidované znenie VD hovori ,,ak nastipi so suhlasom dopravcu
cestujuci do lietadla, bez toho, aby mu bola vydana letenka..” Poslednym okamihom,
kedy je mozné vystavit' letenku je teda doba tesne pred nastupom do lietadla.”” Ked’ze
vSak nie vSetky Staty VD ratifikovali aj Haagsky protokol, nedoSlo v tomto smere

k unifikécii. Vyznamna je predovSetkym absencia USA.

BatoZinovy listok

Druhym z prepravnych dokumentov je batoZinovy listok. VarSavsky dohovor
vyzaduje pre batozinu, ktord cestuje mimo dohlad cestujuceho, teda v nakladovom
priestore lietadla, vydanie batozinového listka, ktory musi obsahovat’:

1. miesto a dobu vydania
miesto odletu a miesto urcenia
meno a adresu dopravcu alebo dopravcov

¢islo letenky

A T

upozornenie, Ze batozina bude vydand drzitel'ovi batozinového listka

¥ HORNIK, J. Piepravni dokumenty v mezinarodni letecké prepravé. Casopis pro pravni védu a praxi,
2000, ro¢. ¢.2,s.166 - 169.
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6. pocet a hmotnost’ batoziny

7. ciastku prehlasenej hodnoty podla ¢l. 22 ods. 2 VD

8. upozornenie na aplikaciu VD a jeho zodpovednostnych limitov

Batozinovy listok sa vydéva v dvoch vyhotoveniach — pre cestujiiceho a pre
dopravcu. Rovnako ako u letenky, nemaju vady listku vplyv na existenciu a platnost’
prepravnej zmluvy. Oproti Gprave letenky je vSak rozsirend skupina pri¢in, ktoré maju
za néasledok derogiciu obmedzenej zodpovednosti dopravcu. Ide situacie, ked
batozinovy listok nebol vobec vydany, neobsahuje ¢islo letenky, pocet a véhu batozin
a upozornenie o aplikacii zodpovednostnych limitov. Haagsky protokol preformuloval
znenie ¢l. 4 VD. Podl'a nového znenia sa batozinovy listok vydava pre zapisanu
batozinu. Takato Gprava je v sulade s praxou, ze sa rozliSuje zapisana a nezapisana
batozina, kde zapisand je prepravovanad mimo dohlad cestujiceho a nezapisand pod
dohl'adom cestujuceho na palube lietadla. RozliSenie medzi zapisanou a nezapisanou
batozinou je podstatné pre urcenie, ¢i je nutné pre batozinu vydat batozinovy listok.

Nutné to je len u zapisanej batoZiny; pre nezapisanu sa batoZinovy listok nevydava.

Letecky prepravny list

Poslednym z prepravnych dokumentov je letecky prepravny list (d’alej len
AWB"™), ktory sa pouziva pri preprave tovaru, resp. nakladu. Podla VarSavského
dohovoru ho vyhotovuje odosielatel minimalne v troch rovnocennych prvopisoch
a odovzdava ho dopravcovi spolu s tovarom, ktory je predmetom prepravnej zmluvy.

Clanok 8 Varavského dohovoru stanovi povinné nalezitosti, ktoré musi kazdy
AWRB obsahovat’:

a) miesto, kde bola listina spisané a dobu, kedy bola spisana

b) miesto odletu a miesto urCenia

c) stanovené zastavky

d) meno a adresu odosielatel'a

¢) meno a adresu prvého dopraveu”
f) meno a adresu prijemcu, ak je to potrebné
g) povahu tovaru

h) pocet, sposob balenia, zvlaStne znamky alebo ¢isla zésielok

1) véhu, mnozstvo, objem alebo rozmery tovaru

7 7 anglického ,,air waybill”
7 Je nim spravidla ten, s ktorym je uzavreta zmluva.
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J) zjavny stav tovaru a obalu

k) dohodnutt cenu dopravy, miesto platby a meno platcu

1) utovaru na dobierku cenu tovaru

m) Ciastku udanej ceny pri prehléseni zvla§tneho zdujmu na dodani

n) pocet vyhotoveni AWB

0) listiny odovzdané dopravcovi ako prilohy k AWB

p) dohodnuti prepravni dobu a predpisanu cestu

q) upozornenie, ze pre dopravu plati rezim zodpovednosti stanoveny VD

Odosielatel’ ruc¢i za presnost’ udajov v AWB aje zodpovedny za kazdu Skodu,
ktorda vznikne nespravnost'ou tychto tidajov. Tato koncepcia je nevyhnutna vzhl'adom
k zvlaStnemu charakteru leteckej prepravy, ktory nedovol'uje napr. prepravu niektorych
druhov latok, ktoré by mohli ohrozit’” bezpecnost’ leteckej prepravy. Rovnako ako
u letenky a batozinového listku nema vada alebo strata AWB vplyv na existenciu alebo
platnost’ prepravnej zmluvy, pre ktori aj nad’alej platia ustanovenia VD. Vynimkou
z tohto pravidla je absencia tidajov uvedenych pod pismenami a) az i) ¢l. 8§ apod
pismenom q) ¢l. 8 VD, alebo ak AWB nie je vobec vyhotoveny. V takomto pripade sa

dopravca nemdze dovolavat’ obmedzenej zodpovednosti podl'a ¢l. 22 VD.

Zmenu tohto stavu priniesol Haagsky protokol, takze ¢l. 8 VarSavského dohovoru
v zneni Haagskeho protokolu stanovuje, Ze AWB musi obsahovat’ uz len:
1. oznacenie miesta odletu a miesta uréenia
2. oznacenie stanovenych zastavok — len ak je miesto odletu a miesto
uréenia na uUzemi rovnakého zmluvného Statu VDZH a stanovena
zastavka na uzemi in¢ho S§tatu, i nezmluvného; v povodnom VD ju
bolo nutné uviest’ aj pri lete z jedného zmluvného §tatu VD do iného
zmluvného §tatu
3. upozornenie na obmedzenu zodpovednost’
Absencia posledného bodu alebo nevydanie AWB maji za nasledok stratu moznosti

domahat’ sa zodpovednostnych limitov podl'a ¢l. 22 VDZH.

Zmeny v uprave AWB priniesol Montrealsky protokol IV. Jeho cielom bolo
predovSetkym reagovat’ na velky pokrok v leteckej preprave av stvislosti s tym na
nové moznosti pri vydavani prepravnych dokumentov. MP IV meni koncepciu

predmetu prepravy, ktorym sa stava ,,naklad*“ (cargo), ¢o je pojem S$irSi nez bolo
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povodné oznacenie ,,tovar® (merchandise, goods). Pri preprave nakladu sa teda vydava
letecky nakladny list, ktory moéze byt, so stthlasom odosielatel’a nahradeny akymkol'vek
inym prostriedkom zachovavajicim udaje o uskutoc¢iiovanej preprave. Na ziadost’
odosielatel’a je dopravca povinny vydat’ potvrdenku o naklade, ktord sluzi k identifikacii
zésielky a k pristupu k prepravnym udajom vyjadrenym tymto inym spdsobom.

K zésadnej zmene doslo v pripade ustanoveni o nalezitostiach AWB. Nezmenny
zostal pocet nalezitosti, a tiez uprava prvych dvoch ndlezitosti. Zmenena je posledna
poziadavka — nie je potrebné¢ uvadzat upozornenie na obmedzenii zodpovednost
dopravcu, ale namiesto toho je nutné uviest v AWB oznadenie vahy zasielky'®.
Vypustenie upozornenia je dosledkom novej koncepcie zodpovednosti. Akykol'vek
nestlad s ustanoveniami ¢l. 5 az § VDMP IV nema vplyv na existenciu alebo platnost’
prepravnej zmluvy, ktorda sa nad’alej bude riadit VDMP IV ato vratane ustanoveni
o obmedzenej zodpovednosti. VMP IV tak bolo upustené od povodnej koncepcie
VarSavského systému, ktory stanovil za porusenie niektorych povinnosti tykajucich sa
prepravnych listin trest vo forme straty obmedzenej zodpovednosti pre dopravcu, ktory

. ve1 77
ustanovenia porusil.

4. 1. 4 Zodpovednost’ dopravcu

Dohovor upravuje zodpovednost’ za Skodu, ktord nastala smrt'ou, zranenim a inym
poskodenim na tele cestujuceho(¢l. 17), zni€enim, stratou alebo poskodenim zapisane;j
batoziny (¢l. 18), a zodpovednost’ za Skodu spdsobenti cestujucim, batozine, alebo
tovaru, ktora vznikla meskanim pri leteckej doprave.”

Podl'a ¢l. 17 VD dopravca je zodpovedny az do limitov stanovenych v ¢l. 22
pokial’ cestujtci utrpel Skodu, v dosledku ktorej doSlo k smrti, zraneniu alebo inému
poskodeniu na tele, ktoré nastalo v priebehu prepravy pri nehode (ktord spdsobila
Skodu) na palube lietadla, alebo pri nastupovani do lietadla alebo vystupovani z neho.
Vzhl'adom na znenie tohto ustanovenia by sa mohlo zdat, Ze ide o absolutnu

zodpovednost’. AvSak nie je tomu tak jednak s prihliadnutim k ¢l1. 20 (vid’ niz$ie), a tieZ

76 Délezité jednak pre stanovenie prepravného a tiez pre vypocet ndhrady $kody, ktora je obmedzena
pevnou ciastkou na kilogram.

"7 HORNIK, J. Piepravni dokumenty v mezinarodni letecké piepravé. Casopis pro pravni védu a praxi,
2000, ro¢. 8, ¢. 2,s. 170 - 175.

"® LARSEN, I. Regime of Liability in Private International Air Law — wirh focus on the Warsaw System
and the Montreal convention of 28 May 1999, s. 5. [online], dostupné z
http://www.rettid.dk/artikler/speciale-20020002.pdf

37



k ¢l. 21 podl'a ktorého dopravca moze byt uplne alebo Ciastocne zbaveny zodpovednosti

ak $koda bola spdsobena, alebo spoluspdsobena nedbalostou poskodenej osoby.”

Pokial’ ide o Skodu na nédklade ana batozine, VarSavsky dohovor upravuje
zodpovednost’ zalozenl na zavineni. To znamend, Ze dopravca je zodpovedny za stratu,
znicenie alebo poskodenie nékladu (¢l. 18), alebo za Skodu sposobent meskanim (Cl.
19) len ak je tito zavinena dopravcom, pripadne jeho zamestnancami alebo zastupcami.
Dopravca nesie dokazné bremeno - podla ¢lanku 20 dopravca nie je zodpovedny,
pokial’ preukdze, ze on sdm ajeho zamestnanci ucinili vSetky nutné opatrenia, aby

zabranili $kode, alebo Ze tak nemohli uginit’.*

Dokazné bremeno je teda prenesené na
dopravcu. Této uprava zbavuje Zalobcu dokazné¢ho bremena, v oblasti, kde poskytnutie
dokazov by bolo vzhladom na technicku zloZitost' leteckej dopravy mimoriadne
obtiazne. Toto obratené¢ dokazné¢ bremeno (v tom zmysle, ze bolo prenesené na
dopravcu — teda na stranu zalovani) malo vyvazit' penazné limity pre ndhradu skody.
Dopravca je totiz zodpovedny len do &iastky stanovenej Var§avskym dohovorom.*'
Limit stanoveny VD bol 17 SDR na kilogram nakladu (do r. 1975 bol vyjadreny vo
frankoch Poincaré).” Obmedzenie zodpovednosti bolo vroku 1929 povaZované za
nevyhnutné opatrenie k ochrane finanéne slabého leteckého priemyslu. Coskoro viak
prave tieto limity zagali byt povazované za jeden z najvacsich nedostatkov VD.*

V1. 1975 Montrealsky protokol IV opustil klasicki zodpovednost’ zaloZzenti na
zavineni v pripade straty, znicenia alebo poskodenia nakladu. Podl'a MP IV sa dopravca
zbavil zodpovednosti len ak preukdzal, Skoda bola spdsobena vylucne jednym

z dovodov stanovenych v dohovore (napr. vadné balenie, vojna alebo ozbrojeny konflikt

atd’.). Tento rezim bol v podstate prevzaty aj Montrealskym dohovorom, avsak s jednou

7 LARSEN, 1. Regime of Liability in Private International Air Law — wirh focus on the Warsaw System
and the Montreal convention of 28 May 1999, s. 12. [online], dostupné z
http://www.rettid.dk/artikler/speciale-20020002.pdf

%0 KONING, I. Liability in Air Carriage. Carriage of Cargo Under Warsaw and Montreal Conventions.
Air & Space Law, 2008, ro¢. 33, ¢. 4 — 5, s. 320 — 321.

¥ LARSEN, I. Regime of Liability in Private International Air Law — wirh focus on the Warsaw System
and the Montreal convention of 28 May 1999, s. 7 [online], dostupné z
http://www.rettid.dk/artikler/speciale-20020002.pdf

2 KONING, I. Liability in Air Carriage. Carriage of Cargo Under Warsaw and Montreal Conventions.
Air & Space Law, 2008, ro¢. 33, ¢.4 -5, s. 323.

% LARSEN, I. Regime of Liability in Private International Air Law — wirh focus on the Warsaw System
and the Montreal convention of 28 May 1999, s. 7 [online], dostupné z
http://www.rettid.dk/artikler/speciale-20020002.pdf
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vyznamnou vynimkou — bolo vypustené slovo vylucne, takze zodpovednost’ moze byt’

, . v 4
rozdelena medzi dopravcu a zalobeu.®

4. 1.5 Zmeny a doplnky Varsavského dohovoru

Zmeny povodného VarSavského dohovoru boli potrebné vzhl'adom k vel'kému
rozmachu leteckej prepravy atiez preto, ze (ako vyplyva uz znazvu dohovoru) zZe
upravovala len niektoré otdzky medzinirodnej leteckej prepravy a bolo len otdzkou
Casu, kedy sa vyskytne otdzka, ktoru neupravuje a napriek tomu je jej unifikovana
uprava ziaduca. Na naslednych medzinarodnych konferenciach boli iniciované niektoré
zmeny existujucej Upravy. Jednotlivé Staty sa vSak zvyc€ajne nezhodli na rozsahu zmien,
v dosledku ¢oho niektoré prijaté pozmenovacie protokoly nevstlpili vobec v platnost’
alebo sice vstupili, ale az po pomerne dlhej dobe, ked’ bol dosiahnuty potrebny pocet
ratifikacii.® Vysledkom je strata unifikaéného charakteru VarSavského systému,
pretoze vzhl'adom na to, Ze nie vSetky Staty, ktoré su stranami VarSavského dohovoru,
su zarovenl aj stranami ostatnych dokumentov, existuje viacero moznych pravnych
rezimov tykajucich sa medzindrodnej leteckej prepravy.

Prvé zmena VarSavského dohovoru bola uskuto¢nend tzv. Haagskym protokolom
dojednanym 28. septembra 1955 v Haagu. (Protokol, ktorym sa meni Dohovor
o zjednoteni niektorych pravidiel o medzindrodnej leteckej doprave podpisany vo
VarSave 12. oktobra 1929). Pre tie Staty, ktoré neboli stranami pdvodného VarSavského
dohovoru a podpisali Haagsky protokol to malo za nasledok i prijatic VarSavského
dohovoru.® Takze sa stali stranami oboch dokumentov. Jeho cielom bolo zjednodusit’
formalne ndlezitosti prepravnych dokumentov, upravit’ niektoré definicie a zvysit’ limit
pre zodpovednost dopravcu. Ked'Ze nebol niektorymi $tatmi ratifikovany, narusil sa
unifikaény charakter VarSavského dohovoru. Z hladiska objemu prepravy bola
vyznamna predovietkym absencia USA."

Guadalajarsky  dohovor  (Dohovor o zjednoteni  niektorych  pravidiel

o medzindrodne] leteckej preprave uskutoctiovanej inou osobou nez zmluvnym

¥ KONING, I. Liability in Air Carriage. Carriage of Cargo Under Warsaw and Montreal Conventions.
Air & Space Law, 2008, ro¢. 33, ¢. 4 — 5, s. 320 — 321.

% LARSEN, I. Regime of Liability in Private International Air Law — wirh focus on the Warsaw System
and the Montreal convention of 28 May 1999, s. 7 [online], dostupné z
http://www.rettid.dk/artikler/speciale-20020002.pdf

% GOLDHIRSCH, L.B. The Warsaw Convention Annotated: A legal Handbook. Hague: Kluwer Law
International, 2000, s. 6

¥ HORNIK, J. Od Varsavy 1929 k Montrealu 1999 — nové unifikace mezinarodni letecké piepravy.
Pravnik, 2000, ro¢. 139, €. 3, s. 262.
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dopravcom, dojednany 18. septembra 1961, v platnost vstupil 1. 5. 1964) je
dopliiujicou medzinarodnou zmluvou, ktord upravila predovsetkym vztahy vo
Varsavskom dohovore neupravené alebo nejasné. Slo predovietkym o vymedzenie
pojmu dopravca.® Zaviedol pojmy zmluvny dopravca a skutoény dopravca a stanovil,
7e obaja s povazovani za dopravcov na ktorych sa vztahuje VarSavsky dohovor.*
Ztextu VD totiz nebolo jasné, ¢i sa pravidld o zodpovednosti vztahuji len na
zmluvného, alebo aj na skuto€ného dopravcu. V stlade s Guadajalarskym dohovorom
moze teda zalobca podat’ Zalobu na ktoréhokol'vek znich. Pravidla tykajuce sa
zodpovednostnych limitov podl'a VD sa uplatiiuji u oboch dopravcov, ¢im sa zabratuje
nahraddm Skody vys§im nez st limity stanovené vo VD. Guadalajarsky dohovor sa
uplatni len v pripade, Ze oba Staty — Stat, kde sa doprava zacina ikde konéi — su
stranami GD.”

V roku 1971 sa dvadsat’ jeden Statov stalo stranami Guatemalského protokolu,
ktory zvysil limit na 1 500 000 frankov (Poincaré). Ked'ze vSak USA tento protokol
nikdy neratifikovali, nevstupil v platnost’.”!

Na medzinarodnej konferencii o leteckom prave konanej 3. — 25. septembra 1975
v Montreale boli prijaté Styri dodatkové protokoly k Varsavskému systému (oznacované
Montrealské protokoly I — IV). Montrealské protokoly I, II a III upravuju prechod na
ind menova jednotku (z franctizskeho zlatého franku na SDR*?) u predchadzajucich
dohovorov  VarSavského systému. Montrealsky protokol IV znovu zvySuje
zodpovednostné limity pre dopravcov aobsahuje idalSie zmeny tykajuce sa
prepravnych dokumentov aich prispésobenia automatizacii. V roku 1996 sa stali
platnymi Montrealsky protokol I a II — medzi $tatmi, ktoré ich ratifikovali su platné od
15. februara 1996. Montrealsky protokol IV wvstpil v platnost 14. jina 1998.

Montrealsky protokol III doposial’ v platnost’ nevstupil.”?

% HORNIK, J. Od Varsavy 1929 k Montrealu 1999 — nova unifikace mezinarodni letecké piepravy.
Pravnik, 2000, ro¢. 139, ¢. 3, s. 262.

% LARSEN, I. Regime of Liability in Private International Air Law — wirh focus on the Warsaw System
and the Montreal convention of 28 May 1999, s. 7 [online], dostupné z
http://www.rettid.dk/artikler/speciale-20020002.pdf

% GOLDHIRSCH, L.B. The Warsaw Convention Annotated: A legal Handbook. Hague: Kluwer Law
International, 2000, s. 7.

' GOLDHIRSCH, L.B. The Warsaw Convention Annotated: A legal Handbook. Hague: Kluwer Law
International, 2000, s. 8.

2 SDR (Special Drawing Rights) si menovou jednotkou Medzinarodného menového fondu.

% Podra http:/www.icao.int/icao/en/leb/ap3.pdf je v su¢asnosti Montrealsky protokol III ratifikovany 21
statmi. (K platnosti je potrebnych 30 ratifikacii.)
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Vsetky tieto zmeny a doplnenia uz tak roztrieSteného systému sa ukazali byt

neefektivne a cela Gprava stricala svoj podstatny zmysel — unifikaény charakter.’*

4.2 Montrealsky dohovor

4.2.1 Posobnost’

Montrealsky dohovor prispdsobuje sukromnopravne predpisy leteckej dopravy
poziadavkam 21. storocia. Upravuje, podobne ako VarSavsky dohovor, medzindrodnu
leteck(i prepravu os6b, batoziny a nékladu uskuto&iiovani za tplatu.”” Uginnym sa stal
4.11.2003.”°

Definicia medzinarodnej prepravy je obsiahnutd v €l. 1, odst. 2, podl'a ktorého je
to preprava, pri ktorej podl'a dohody medzi zuc¢astnenymi stranami lezi miesto odletu
a miesto urcenia (bez ohl'adu na to, ¢i dojde k preruSeniu prepravy, alebo prekladaniu)
bud’ na izemi dvoch zmluvnych stran, alebo na izemi jednej zmluvnej strany, pokial’ je
stanovend zastdvka na tUzemi iného Stitu (bez ohladu na to, ¢i je tento zmluvnou
stranou).

Montrealsky dohovor plati len medzi pre prepravu, ktord sa uskutocniuje medzi
dvoma S$tatmi, ktoré ratifikovali tento dohovor. Pokym teda neziska celosvetova
ucinnost, bude vedla neho existovat’ aj stary VarSavsky dohovor (resp. VarSavsky
systém — vzdy je potrebné zistit, ktorymi dopliujucimi ¢i novelizujicimi aktmi je
konkrétny §tat viazany), ktory sa uplatni na prepravu medzi Statom Montrealského
dohovoru a Staitom VarSavského dohovoru (a samozrejme aj medzi dvoma Statmi

Varsavského dohovoru).””’

4.2.2 Zodpovednost’ dopravcu

Jednym zo zakladnych cielov Montrealského dohovoru bolo zmenit' existujici
systém zodpovednosti. Zodpovednost' dopravcu arozsah ndhrady $kod je upravena
v hlave III Montrealského dohovoru. V ¢l. 17 je upravené usmrtenie a zranenie
cestujucich a poSkodenie batoziny. V ¢l. 18 sa nachidza Uprava zodpovednosti za

znienie, stratu alebo poskodenie prepravovaného nakladu. Cl. 19 hovori

% HORNIK, J. Od Varsavy 1929 k Montrealu 1999 — nov4 unifikace mezinarodni letecké prepravy.
Prévqik, 2000, ro¢. 139, ¢. 3, s. 263.

9 MULLER-ROSTIN, W. Montrealské imluvy. Evropské a mezinarodni pravo, 2000, ro¢. 9, ¢. 9-10, s.
63.

% Udflj z: http://www.icao.int/icao/en/leb/mtl99.pdf

" MULLER-ROSTIN, W. Montrealské umluvy. Evropské a mezinarodni pravo, 2000, ro¢. 9, ¢. 9-10, s.
63.
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o zodpovednosti za Skodu spdsobeni meskanim leteckej dopravy cestujtcich, batoziny
a nakladu.

Zodpovednost’ dopravcu stanovend Montrealskym dohovorom je znacne
sprisnend. Vo vSeobecnosti sa jej dopravca moze celkom alebo zcasti zbavit’ vtedy, ak
preukaze, ze Skodu sposobila alebo k nej prispela nedbalost’ alebo iny protipravny ¢in
alebo opomenutie osoby pozadujucej nahradu alebo osoby, od ktorej odvodzuje svoje
prava (Cl. 20). V d’alSej vete toho isté¢ho ¢lanku je stanovené, ze dopravca sa mdze za
rovnakych podmienok zbavit’ zodpovednosti celkom alebo z€asti, pokial’ Skodu spdsobil
alebo knej prispel cestujuci asSkoda je narokovand osobou, ktord necestovala (z
dovodu, ze cestujici zomrel alebo bol zraneny) . Na prvy pohlad sa to moze zdat
nadbytoc¢né, ale nie je tomu tak preto, ze takato soba sice moze odvodzovat’ niektoré
svoje prava od cestujuceho (¢o by bolo zahrnuté v prvej vete), ale zaroven vSak moze
narokovat’ aj prava, ktoré nie su odvodené z prav cestujiiceho. Siroky rozsah takychto
prav existuje predovSetkym v anglo-americkom systéme prava. Uvedené zbavenie sa
zodpovednosti sa vztahuje na vSetky ustanovenia o zodpovednosti v Montrealskom

dohovore, vratane ¢l. 21 ods. 1, ktory stanovi absolutnu zodpovednost’.98

Zodpovednost’ za Skody sposobené cestujicim

Podl'a ¢lanku 17 Montrealského dohovoru je dopravca zodpovedny za Skodu,
ktord vznikla usmrtenim alebo zranenim cestujuceho, pokial’ nehoda, ktord usmrtenie
alebo zranenie spoOsobila nastala na palube lietadla, alebo pocas operacii spojenych
s nastupom alebo s vystupom zneho. Nepodarilo sa teda presadit zodpovednost
dopravcu za mentalnu (psychicki) ujrnu.99

Vyznamnou zmenou je uprava zodpovednostnych limitov — je zavedeny
dvojpasmovy systém. V pripade, Ze vySka sposobenej Skody nepresahuje 100 000 SDR
ide o objektivnu zodpovednost’ dopravcu, (s jedinou vynimkou, ktora je upravena v ¢l.
20 — vid’ vyssie). V pripade skody, ktora presahuje 100 000 SDR (horny limit stanoveny
nie je) musi Zalobca preukazat’, ze smrt’ alebo zranenie cestujuceho bolo spdsobené

nedbalostou, inym protipravnym c¢inom alebo opomenutim dopravcu, jeho

zamestnancov alebo zastupcov, a v tom pripade musi dopravca uhradit’ Skodu v plnej

% HORNIK, J. Od Varsavy 1929 k Montrealu 1999 — nov4 unifikace mezinarodni letecké prepravy.
Pravnik, 2000, ro¢. 139, €. 3, s. 269 — 270.

* HORNIK, J. Od Varsavy 1929 k Montrealu 1999 — nové unifikace mezinarodni letecké piepravy.
Pravnik, 2000, ro¢.139, ¢. 3, s. 272.
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vyske — tj. aj taku, ktora presahuje 100 000 SDR.'” V tomto pripade sa dopravca moze
zbavit’ zodpovednosti len ak preukaze, ze
e Skoda nebola sposobena vylucne nedbalostou alebo inym
protipravnym jednanim alebo opomenutim dopravcu, jeho
zamestnancov pripadne zastupcov, alebo
e ak preukaze, skoda bola sposobend vylucne nedbalostou alebo
inym protipravnym jednanim alebo opomenutim tretej osoby.

V pripade Skody spdsobenej meskanim pri preprave cestujucich je stanoveny
zodpovednostny limit vo vyske 4150 SDR na jedného cestujuceho.'®! Tento limit méZe
byt prekro¢eny v pripade, Ze Skoda bola zapri¢inend konanim alebo opomenutim
dopravcu, jeho zastupcov alebo zamestnancov s umyslom sposobit Skodu alebo
z nedbalosti s vedomim Ze k Skode pravdepodobne dojde. Toto je pomerne t'azké
bremeno ulozené zalobcovi, pretoze sa zrejme len vo vel'mi malo pripadoch podari
preukazat’, ze konanie dopravcu bude tak nehorazne, aby bolo spdsobilé prelomit
zodpovednostny limit 4150 SDR na cestujticeho.'”

Novinkou je €¢l. 28, ktory upravuje tzv. zdlohy. V pripade leteckého nest’astia
s nasledkom smrti alebo zranenia cestujucich uklada dopravcovi, ak to vyzaduje jeho
vnutro$tatny pravo, vyplatit' poSkodenym alebo opravnenym osobam zalohu, ktora
pokryje ich okamzité ekonomické potreby. Tato zaloha vSak nemd charakter uznania
zodpovednosti a moze byt nasledne zapocitand voci akejkol'vek ciastke, zaplatenej

dopravcom ako néhrada §kody.'®

Zodpovednost’ za Skodu na batoZine

Dopravca je zodpovedny iza Skodu vzniknuta zni¢enim, stratou alebo
poskodenim zapisanej batoziny, pokial’ udalost’, ktora Skodu sposobila nastala na palube
lietadla alebo v Case, ked” bola zapisana batozina pod dohl'adom dopravcu. Nezalezi na
tom, kde sa batoZina nachadza, ale ¢i nad nou moéze dopravca vykonavat dohlad

a kontrolovat’, ¢o sa s fiou deje. AvSak v pripade, ze Skoda bola spdsobend vlastnou

1 BATRA, J.C. Modernization of the Warsaw System — Montreal 1999. Journal of Air Law and
Commerce, 2000, Vol. 65.

""" HORNIK, J. Od Var3avy 1929 k Montrealu 1999 — nova unifikace mezinarodni letecké piepravy.
Pravnik, 2000, ro¢.139, ¢. 3, s. 273.

102 WHALEN, J.T. The new Warsaw Convention: The Montreal Convention. Air&Space Law, 2000, roc.
25,¢.1,s. 18.

1 HORNIK, J. Od Varsavy 1929 k Montrealu 1999 — nova unifikace mezinarodni letecké piepravy.
Pravnik, 2000, ro¢.139, &. 3, s. 274 — 275.
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vadou, kvalitou alebo povahou batoziny dopravca nie je zodpovedny za Skodu, pripadne
zodpoveda len obmedzene. V pripade nezapisanej batoziny je dopravca zodpovedny len
za Skody, ktoré vznikli priamo jeho vinou alebo vinou jeho zamestnancov ¢i zastupcov.
Zodpovednost’ dopravcu za Skodu je spdsobenu znienim, stratou, poskodenim alebo
meskanim batoziny je obmedzena na 1000 SDR pre jedného cestujuceho. Ak vsak
cestujuci ucinil v dobe odovzdania batoziny dopravcovi zvlaStne prehlasenie o zaujme
na dodani do miesta urCenia (a zaplatil zvlastny poplatok, pokial’ je vyzadovany),
dopravca je zodpovedny do vysky deklarovanej hodnoty batoZiny. Vynimkou je, ak
dopravca preukaze, ze deklarovand hodnota je vysSSia nez je skutoény zaujem
cestujiceho na dodani.

Dopravca nie je opravneny dovolavat’ sa zodpovednostnych limitov stanovenych
pre znicenie, stratu, poskodenie ¢i meskanie batoziny, pokial’ sa preukaze, Ze Skoda
vznikla na zdklade jednania alebo opomenutia dopravcu alebo jeho zastupcov,
s umyslom sposobit’ $kodu, alebo z nedbalosti — s vedomim, Ze §koda moze nastat’.'

V pripade nezapisanej batoziny, alebo osobnych predmetov je dopravca

zodpovedny len ak je strata alebo poskodenie zavinené dopravcom.'®

Zodpovednost’ za §kodu na naklade

Pri preprave nédkladu je dopravca zodpovedny za Skodu vzniknutd zni¢enim,
stratou alebo poskodenim nakladu, za predpokladu, Ze Skodna udalost’ nastala pocas
leteckej prepravy. Za letecka prepravu je povazovana doba, pocas ktorej je naklad pod
dohl'adom dopravcu. Leteckou prepravou nie je preprava pozemna, namorna alebo
vnutrozemska vodna vykondvand mimo letiska. V pripade, ze je takato preprava
vykondvana v ramci plnenia leteckej prepravnej zmluvy pre ucely nakladania, dodania
alebo prekladania, ma sa za to, Ze k Skode doSlo v priebehu leteckej prepravy, pokial’ sa
nepreukaze opak. Ak dopravca pouzije bez sthlasu odosielatel’a iny sposob prepravy
pre celu prepravu alebo Cast’ prepravy, ktora mala byt podl'a dohody stran prepravou
leteckou, povazuje sa 1 takdto preprava uskutonend inym spdsobom za leteckd

prepravu.

1 HORNIK, J. Od Varsavy 1929 k Montrealu 1999 — nova unifikace mezinarodni letecké piepravy.
Pravnik, 2000, ro¢.139, ¢. 3, s.274.

15 WHALEN, J.T. The new Warsaw Convention: The Montreal Convention. Air&Space Law, 2000, roc.
25,¢8.1,s. 17.
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Montrealsky dohovor stanovuje v ¢l. 18 ods. 4 i pripady, kedy dopravca za Skodu
vzniknuta pri preprave nakladu nezodpovedd vobec alebo len obmedzene. Ide
o situacie, ked’ preukaze, ze Skoda bola spdsobena:

1. vlastnou vadou, kvalitou alebo povahou nakladu

2.vadnym balenim nakladu, ktoré uskutoc¢nila ind osoba nez dopravca alebo jeho
zéastupcovia

3.nasledkom vojny alebo ozbrojené¢ho konfliktu

4.zasahom organu verejnej moci v suvislosti s prichodom, odchodom alebo
tranzitom nékladu.

Zodpovednost’ dopravcu je obmedzena na 17 SDR na kilogram néakladu. tento
limit je mozné, podobne ako u batoziny, prelomit’ prehldsenim zvlaStneho zdujmu na
dodani nékladu. Pri Skode na casti nakladu sa prihliada k celkovej vahe dotknutej
zésielky. Ak je vSak skodou ovplyvnena i hodnota inych zésielok, prepravovanych pod
rovnakym leteckym dopravnym listom alebo rovnakym prostriedkom podrla ¢l. 4 ods. 2
Montrealského dohovoru, prihliada sa k celkovej vahe vSetkych tychto zésielok.

Zavaznou zmenou oproti VD je odstranenie neaplikovatel'nosti zodpovednostného
limitu u prepravy ndkladu v pripade, ze Skoda vznikla na zaklade jednania alebo
opomenutia dopravcu alebo jeho zastupcov, sumyslom sposobit’ Skodu, alebo
z nedbalosti a s vedomim, Ze Skoda mdze nastat’. Tym dochédza k posilneniu postavenia

, . . . 106
dopravcu na ukor odosielatel’a a prijemcu nékladu.

4.2.3 Piata jurisdikcia

Zakladna Struktura pre uplatnenie narokov poskodeného zostala zachovana —
poskodeny mdze uplatnit’ svoje naroky zalobou na stde, pricom pri preprave batoziny
a na nakladu musi najprv vyuzit’ reklamdciu. V €l. 31 ods. 2 st stanovené lehoty dokedy
musi byt reklamécia uplatnena s tym, ze pokial’ v nich reklamacia nebola vznesena, nie
je voci dopravcovi pripustnd ziadna zaloba (s vynimkou pripadu, Ze sa dopravca
dopustil podvodu).'”’
Vyznamnou zmenou je doplnenie ustanoveni tykajtcich sa miest, kde mdze byt

podana zaloba. Oproti Varsavskému systému bola doplnena tzv. piata jurisdikcia. Snahy

0 jej zakotvenie sa objavili uz v roku 1971 v tzv. Guatemalskom protokole, ktory vSak

1% HORNIK, J. Od Var3avy 1929 k Montrealu 1999 — nova unifikace mezinarodni letecké piepravy.
Pravnik, 2000, ro¢.139, ¢. 3, s. 275.
"7 HORNIK, J. Od Varsavy 1929 k Montrealu 1999 — nova unifikace mezinarodni letecké piepravy.
Pravnik, 2000, ro¢.139, ¢. 3, s. 276.
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nikdy nevstupil v platnost’. Silny odpor proti zakotveniu piatej jurisdikcie existoval
predovsetkym zo strany leteckych spolo¢nosti mimo USA, ktoré sa obavali vysokych
nahrad Skody priznavanych porotami v USA.

Clanok 28 Varsavského dohovoru stanovuje $tyri sudy, z ktorych si zalobca moze
vybrat’ v pripade, Ze chce podat’ Zalobu o nahradu $kody. Zalobu je teda mozné podat’
na uzemi jedného zo zmluvnych Staitov Dohovoru, pricom si zalobca moze vybrat
z nasledovnych moznosti:

1. sud v mieste bydliska dopravcu

2. sud v mieste, kde mé dopravca hlavné miesto podnikania
3. sud v mieste podnikania, kde bola uzatvorend zmluva

4. sud v cielovej stanici cestujuceho

Clanok 33 Montrealského dohovoru doplnil piatu jurisdikciu — tato sa viak na
rozdiel od predchadzajucich tyka len Zzalob o nahradu skody spdsobenej usmrtenim
alebo zranenim cestujuceho. V tomto pripade, je mozné podat’ Zzalobu nielen na
niektorom zo sudov uvedenych v €l. 33 ods. 1 (ktoré sii zhodné so stidmi podla ¢l. 28
VarSavského dohovoru), ale tieZ na sude na uzemi zmluvnej strany, kde v dobe nehody
mal cestujuci svoje hlavné a trvalé bydlisko — to za splnenia d’alSich podmienok.

Podl'a Varsavského dohovoru bolo toto mozné len ak sa hlavné a trvalé bydlisko
cestujuceho krylo s niektorym zo Styroch miest uvedenych v ¢l. 28 VarSavského
dohovoru. Tento problém bol teda napraveny ¢l. 33 Montrealského dohovoru, ktory je
vysledkom snahy predovsetkym USA.

Aby bolo mozné vyuzit’ piatu jurisdikciu musia byt’ splnené nasledovné podmienky:

1) Musi ist' o Skodu spdsobenit smrtou alebo zranenim cestujuceho. V pripade
inych $kod nie je mozné uplatnit’ piatu jurisdikciu.

2) Pasazier musi mat’ v Case nehody hlavné a trvalé bydlisko na izemi zmluvnej
strany. Pojem ,hlavné atrvalé bydlisko* bol pocas pripravy Montrealského
dohovoru vel'mi diskutovany — predovsetkym medzi USA a Franctizskom,
pretoze obsah pojmu ,domicile” sa vtychto Stitoch lisi. Ako rozumny
kompromis bol navrhnutii prave pojem ,hlavné a trvalé bydlisko®, ktory bol
definovany (v ¢l. 33 ods. 3) ako trvalé bydlisko cestujuceho v dobe nehody,
pricom v tomto pripade nie je rozhodujuca Statna prislusnost’ cestujticeho.

3) Musi ist’ o Stat kam alebo z ktorého dopravca uskuto¢nuje leteckit dopravu
cestujicich bud’ svojim vlastnym lietadlom, alebo lietadlom iného dopravcu

podl'a obchodnej zmluvy (ide napr. o code share dohody) a
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4) Musi ist ostat, kde dopravca zabezpeCuje letecki dopravu cestujicich
v prevadzkovych priestoroch prenajatych alebo vlastnenych nim samotnym
alebo inym dopravcom, sktorym ma uzatvoreni obchodnt zmluvu. Vyraz
»obchodnd zmluva®“ znamend zmluvu ind, nez zmluvu o zastipeni, ktora je
dojednana medzi dopravcami atyka sa zaistenia ich spolocnych sluzieb pre
letecku prepravu cestujucich. Ugelom tejto definicie bolo zahrntit’ pod fiu vietky
code-sharingové dohody, ktoré mozu byt wuzatvarané medzi leteckymi
spolocnostami a zarovenl zachovat’ dostato¢ny stupen flexibility, aby sa mohla
pouzit’ i pre d’alsie typy spoluprace medzi leteckymi spolo¢nost’ami, ktoré mézu

vzniknut’ v budicnosti.

Zavedenie piatej jurisdikcie bolo pocas pripravy Montrealského dohovoru vel'mi
diskutované. Niet pochyb, ze z hl'adiska cestujucich ide o najvyhodnejSie miesto pre
podanie zaloby — mo6zu sa tak vyhnut vysokym vydavkom za cestovné, ubytovanie
a vydavkom na pravne zastpenie, ktoré by inak museli vynalozit'. Kritici tejto Gpravy
tvrdia, Ze pridanie piatej jurisdikcie vystavi leteckych dopravcov vysokym nihraddm
Skody, ktoré by museli platit, ¢o povedie k zvySovaniu poistného a naslednému
zvySovaniu cien leteniek. (Tieto ndzory pramenia najméd zo strachu pred vysokymi
nahradami Skody, ktoré by mohli priznavat’ poroty v USA.) Na obranu piatej jurisdikcie
je treba povedat’, Ze vo vicSine pripadov sa tato bude prekryvat’ s niektorym zo Styroch
miest pre podanie zaloby stanovenych uz vo Varsavskom dohovore, takze samotna piata
jurisdikcia sa uplatni len v malom poéte pripadov.'®®

Nezmenena zostava prekluzivna Zzalobna lehota v dizke dva roky a tiez

skuto&nost’, Ze spdsob jej vypoétu sa riadi podra lex fori.'"

4.2.4 Niektoré d’alSie ustanovenia

V sucasnosti uz nie je neobvyklé riesit’ spory prostrednictvom rozhodcov, preto
Montrealsky dohovor vyraze posilnil moznost’ arbitrdzneho rieSenia sporov vzniknutych
pri preprave nakladu. Vo VarSavskom dohovore bola arbitraZ zmienend len v tom

zmysle, ze je to povolend dolozka k zmluve o preprave nakladu. V Montrealskom

1% PRADHAN,D. The Fifth Jurisdiction Under the Montreal Liability Convention: Wandering American
or Wandering Everybody?. Journal of Air Law and Commerce, 2003, ro¢. 68, ¢. 4.

19 HORNIK, J. Od Varsavy 1929 k Montrealu 1999 — nova unifikace mezinarodni letecké piepravy.
Pravnik, 2000, ro¢. 139, ¢. 3, s. 277.
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dohovore sa jej venuje cely ¢l. 34. Rozhodcovskéd dolozka musi mat’ pisomna formu
a musi obsahovat’ dve taxativne ustanovenia:
1. Rozhodcovské konanie musi prebiehat’ podl'a vol'by navrhovatela
v jednom z miest, ktoré¢ podlieha jurisdikcii podl'a ¢l. 33
2. Rozhodca alebo rozhodcovsky sud aplikuji ustanovenia
Montrealského dohovoru.
Akékol'vek ustanovenie rozhodcovskej dolozky, ktoré je v rozpore s vysSie uvedenymi
ustanoveniami, je neplatné.
I nad’alej zostava v platnosti zakaz doloziek alebo zvlastnych dojednani
dohodnutych pred vznikom S$kody sumyslom porusit ustanovenia Dohovoru,
predovSetkym zmena rozhodného prava alebo pozmenenie pravidiel pre urcenie

jurisdikcie, ktoré su sankcionované neplatnostou (¢l. 49).110

4.3 Chicagsky dohovor

4.3.1 Chicagska konferencia — priebeh, vysledky

Podobne ako u VarSavského dohovoru, i Chicagsky dohovor bol vyrazne
ovplyvneny dobou, kedy vznikol. Bolo to obdobie na konci druhej svetovej vojny, ked’
USA zaujimali vedice postavenie medzi vyspelymi Statmi v oblasti konstrukcie
lietadiel. Bolo jasné, Ze eurdpske spolocnosti nebudi schopné po vojne konkurovat
silnym leteckym dopravcom z USA. Spojené Staty si boli vedomé tejto vyhody a na
chicagskej konferencii sa snazili presadit’ ,,slobodu leteckej prevadzky*, ¢o bol vlastne
prostriedok k upevneniu postavenia americkych leteckych spolo¢nosti na svetovych
leteckych trhoch. To vSak vyvolalo odpor Velkej Britanie, Kanady a Nového Zélandu.
Vysledkom bolo, Ze z medzinarodného dohovoru o civilnom letectve boli ustanovenia o
,»slobodach vzduchu® vynaté a stali sa predmetom samostatnych tprav.

Chicagska konferencia bola zakoncend podpisom zévere¢ného aktu, Docasnej
dohody o medzindrodnom civilnom letectve (podpisand 34 Stitmi), Dohovore
o medzindrodnom civilnom letectve (podpisany 38 Stitmi), Dohode o tranzite
medzinarodnych leteckych dopravnych sluzieb (dohody o dvoch ,,leteckych slobodach®,
podpisalo 26 S$tatov) a Dohody o medzinarodnej leteckej doprave (dohoda o piatich

111

leteckych slobodach, podpisalo 11 S§tatov). V Mnohostrannej dohode o tranzite

"9 HORNIK, J. Od Varsavy 1929 k Montrealu 1999 — nova unifikace mezinarodni letecké piepravy.
Pravnik, 2000, ro¢. 139, €. 3, s. 277.
"' JUNEK, J. Mezinarodni letecka doprava a jeji regulace. CVUT, 2000, s. 13.
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medzinarodnych dopravnych sluZieb''? si zmluvné $taty vzajomne poskytuju pravo
preletu a technického pristatia, teda prva a druhu letecku slobodu. V. Mnohostrannej
dohode o leteckej doprave si zmluvné §taty vzajomne poskytuji d’alSie tri slobody (3.-
5.slobodu). Tato dohoda mé& v sucasnej dobe ma len niekolko bezvyznamnych
castnikov'"? a odstipili od nej i USA, takze vyznam mé predovietkym v tom, Ze
vymedzuje definicie danych slobdd, ktoré sa uplatiuji v dvojstrannych leteckych
dohodach, atiez v dalSich predpisoch, pravidlach apostupoch na narodnej
i medzinarodnej urovni.'**

Ceskoslovensko bol na tejto konferencii zastipené londynskou exilovou vladou

a stalo signatarskym $tdtom Dohovoru o medzinarodnom civilnom letectve a Dohody o

tranzite medzinarodnych leteckych dopravnych sluzieb.'"

4.3.2 Dohovor o medzinarodnom civilnom letectve (Chicagsky dohovor)

Najvyznamnej$im z tychto dokumentov sa stal Dohovor o medzindrodnom
civilnom letectve, nazyvany aj Chicagsky dohovor. Ide o mnohostranni medzinarodnti
zmluvu pravotvornej povahy, ktora stanovuje vSeobecny pravny rdmec vyuZzivania
vzdusného priestoru Statov, pravidla tykajice sa Statnej prislusnosti lietadiel
a podmienok, ktorym musia lietadld vyhovovat’ atd. Na zaklade dohovoru bola tiez
zriadena Medzinarodnd organizacia pre civilné letectvo (ICAO) so sidlom v Montreale.
Jednou z tiloh ICAO je aj prijimanie $tandardov a doporuéeni.''® Tato pravomoc bola
ICAO zverena, pretoze vzhl'adom na rychlost vedeckotechnického pokroku st
nevyhnutné ¢&asté arychle zmeny technickych a organizaénych noriem. Uprava
v medzinadrodnych zmluvich by bola prijimand prili§ pomaly, takZe boli vytvorené
flexibilnejsie postupy.'!’

V prvej casti Chicagského dohovoru st teda zakotvené ustanovenia upravujice
vztahy medzi Stdtmi v oblasti medzinarodného civilného letectva. V ¢l. 1 CHD sa
uznava, ze $tat ma plnu zvrchovanost’ nad vzduSnym priestorom nad svojim Statnym
tizemim. Clanok 3 zase vztahuje ustanovenia CHD len na civilné lietadla. Lietadl4

v sluzbach vojenskych, colnych a policajnych definuje ako lietadla Statne, ktoré

12y sugasnosti ma 129 zmluvnych §tatov. Informacia z http://www.icao.int/icao/en/leb/transit.pdf

'3 sugasnosti ma 11 zmluvnych $tatov. Informécia z http://www.icao.int/icao/en/leb/Transport.pdf

14 JUNEK, J. Mezinarodni letecka doprava a jeji regulace. CVUT, 2000, s. 13.

"5 CAPEK, J., KLIMA, R., ZBIRLOVA, J. Civilni letectvi ve svétle prava. Praha: Orac, 2005, s. 14.

" STURMA, P. Mezinarodni pravo v oblasti letecké dopravy. Evropské a mezinarodni pravo, 1999,
ro¢nik 8, ¢. 4, str. 12.

"7 Blizsie vid napr. CAPEK, J., KLIMA, R., ZBIRLOVA, J. Civilni letectvi ve svétle prava. Praha: Orac,
2005, s. 25 - 28.
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potrebuju k medzindrodnému letu nad uzemim iného Statu zvlaStny suhlas. V druhej
Gasti st ustanovenia venované vzniku a aloham ICAO.""®

Z praktického hl'adiska najddlezitejSiu Cast’ medzindrodného leteckého prava tvori
uprava obchodnych prav v leteckych dopravnych sluzbich. Medzinarodna letecka
doprava (pravidelna inepravidelnd) sa totiz uskutocnuju predovsetkym za ucelom
prepravy cestujucich, batoziny, tovaru a posty za uplatu, a ma teda komer¢ny charakter.
Medzindrodné lety neobchodnej povahy sa uskutoénuju len ako nepravidelné
a v obmedzenom mnozstve. Clanok 5 CHD viak zaistuje pravo nepravidelného letu
v plnom rozsahu len pre neobchodné tucely. Podla tohto ustanovenia vSetky civilné
lietadla, ktoré nie su pouzivané pri pravidelnych medzinarodnych dopravnych sluzbéch,
su opravnené prilietavat’ na izemie zmluvnych Statov, prelietavat’ (bez pristatia) cez
uzemie zmluvnych $tatov a pristavat’ na izemi zmluvnych Statov pre neobchodné tcely
ato bez predchadzajuceho povolenia. Podl'a rovnakého ¢lanku maju tieto lietadla,
pokial’ st pouzivané k doprave za odmenu alebo plat tiez opravnenie prijimat’ alebo
vykladat’ cestujucich, batoZinu, tovar a postu, s vynimkou kabotaze (tu si, v sulade s ¢l.
7 modze kazdy $tat vyhradit' pre svoje lietadla). Clanok viak dodéava, Ze $tat, na uzemi
ktorého sa toto nakladanie a vykladanie uskutoc¢iiuje, je opravneny stanovit’ podmienky,
predpisy, alebo obmedzenia, ktoré uzna za vhodné. V ¢lanku 5 je tak obsiahnuty
vnutorny rozpor, ked’ na jednej strane prizndva pravo nepravidelné¢ho letu, ale pre
komeréné charterové lety toto pravo moze kazdy Stat podla svojej tivahy regulovat’
a obmedzovat’. Ustanovenie je vysledkom kompromisu medzi rozpornymi zaujmami
Statov zucastnenych na Chicagskej konferencii. Pre tieto rozpory sa taktiez nepodarilo
v CHD podrobnejsie upravit’ prava k prevadzkovaniu komerénych dopravnych sluzieb,
predovSetkym na pravidelnych leteckych linkach. K ich prevadzkovaniu predpoklada
CHD zvlastny suhlas Statu (€l. 6).

4.3.3 Slobody vzduchu
Myslienky slobody prevadzky medzinarodnych leteckych liniek a volnej
konkurencie sa vtedy eSte nepresadili. Naopak, takato ¢innost’ zavisi od povolenia $tatu,

, , r ’ - 11 , A
na uzemi ktorého sa prevadzkuje.  Odborne sa rozoznava 9 druhov ,,slobdd vzduchu*

"8 BINA, L., SOUREK, D., ZIHLA, Z. Letecka doprava II. Praha: Vysoké 8kola obchodni, 2007, s. 44.
" STURMA, P. Mezinarodni pravo v oblasti letecké dopravy. Evropské a mezinarodni pravo, 1999,
ro¢nik 8, ¢. 4, str. 12.
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(prepravnych prav), z ktorych prvych pit’ je pravne definovanych. Siesta az deviata

sloboda su quasi odvodenymi slobodami. Slobody vzduchu st nasledujtce:

1)
2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

sloboda = pravo lietat’ cez izemie iného Statu bez pristatia

sloboda = pravo pristdvat’ na tGzemi iného Statu zinych nez obchodnych

dovodov

sloboda = pravo vykladat' na uzemi druhého S$tatu cestujucich, tovar a postu

nalozené na Gizemi Statu, ktorého Statnu prislusnost’ lietadlo ma

sloboda = pravo nakladat’ na izemi druhého S$tatu cestujucich, tovar a postu

ur&enych pre §tat, ktorého $tatnu prislusnost’ lietadlo ma'*°

sloboda = pravo prepravit’ cestujucich, tovar a poStu z miesta odletu v cudzom

State do miesta urcenia v inom cudzom S$tate

sloboda = tento termin sa niekedy vzt'ahuje na let uskuto¢ilovany z miesta odletu

v cudzom State do miesta ur€enia v inom cudzom S$tate cez $tat, pod vlajkou

ktorého letecka spolo¢nost lieta (v tomto tate déjde k preruseniu prepravy)'!

sloboda = preprava cestujtcich, tovaru a posty pre cudzie Staty, pricom let

nezacina v State registracie lietadla

sloboda = pravo kabotdze, tj. prepravovat cestujicich, tovar apoStu na

vniitro§tatnom useku iného tatu'* (teda medzi dvoma réznymi bodmi jedného

cudzieho §tatu'*?), pri¢om let musi zaginat' v $tate registracie lietadla

sloboda = nazyva sa aj ,,Cistd” kabotdZ — je to vykon vnutroStatnej dopravy

lietadlom registrovanym v inom $tate, ktoré je dlhodobo umiestnené na uzemi
(5124

Statu, kde vykonava kabotaz

Vicsinu tychto slobdd si Staty vzajomne poskytuji pre svojich leteckych

dopravcov na zaklade dvojstrannych leteckych dohdd.'” Vysledkom Chicagske;

konferencie teda je, ze vlastnd medzindrodné leteckd doprava je regulovana asi 3000

dvojstrannymi medzivladnymi dohodami. Este v Chicagu sa tento problém podarilo

¢iastocne vyriesit' v pravidelnej doprave dojednanim vyssSie spominanej Mnohostranne;j

120 JUNEK, J. Mezinérodni letecka doprava a jeji regulace. CVUT, 2000, s. 14.
121 BINA, L., SOUREK, D., ZIHLA, Z. Letecka doprava II. Vysoka skola obchodni v Praze, Praha, 2007,

s. 47.

122 JUNEK, J. Mezinarodni letecka doprava a jeji regulace. CVUT, 2000, s. 14.
123 BINA, L., SOUREK, D., ZIHLA, Z. Letecka doprava II. Vysoka skola obchodni v Praze, Praha, 2007,

s. 47.

124 JUNEK, J. Mezinarodni letecka doprava a jeji regulace. CVUT, 2000, s. 14.
123 STURMA, P. Mezinarodni pravo v oblasti letecké dopravy. Evropské a mezinarodni pravo, 1999,
ro¢nik 8, €. 4, str. 12 —13.
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dohody o tranzite medzindrodnych dopravnych sluzieb a Mnohostrannej dohody

o leteckej doprave.'*°

5. Pravna uprava v ramci Europskej unie

5.1 Pramene europskeho prava civilného letectva

Civilna letecka doprava v ramci €lenskych Statov Eurdpskej Unie tvori dolezita
¢ast’ jednotného eurdpskeho trhu sluzieb."”” Doprava je nevyhnutnym predpokladom pre
vytvaranie hospodarskej tnie ¢lenskych Statov EU zhladiska ekonomického aj
politického, je povazovana za jeden z hlavnych prostriedkov zameranych na prekonanie
prekazok volného pohybu tovaru a 0s6b medzi &lenskymi §tatmi.'”® Rastuci vyznam
a objem leteckej dopravy v eurdpskom priestore, naroky cestujiicej verejnosti a prisne
poziadavky na bezpecnost’ sa v devitdesiatych rokoch minulého storocia premietli do
intenzivnej c¢innosti predovSetkym Europskej komisie tykajicej sa unifikacie
roztrieStenych narodnych pravnych predpisov v oblasti civilného letectva.

Europske letecké pravo je mozné oznacit’ ako stthrn pravnych noriem, vydanych
v ramci kompetencii organov Eurdpskej unie, ktoré upravuji pravne vztahy v leteckej

doprave.

Normy eurdpskeho leteckého pradva mozu byt obsiahnuté predovsetkym v:

1) primarnom prave (zakladacie zmluvy, ich zmeny a doplnky)

2) nariadeniach, smerniciach anésledne vo vnutrostitnych predpisoch
implementujucich ~ smernice, Vv rozhodnutiach'®’,  odportcaniach  a
stanoviskach'**

3) v medzinarodnych zmluvach medzi &lenskymi §tatmi EU (takéto zmluvy
byvajui uzatvarang¢, ak dany ciel’ moéze byt’ lepsie dosiahnuty medzi ¢lenskymi
$tatmi nez v ramci EU; ide o tzv. ugelové, subsidiarne zmluvy)

4) v medzinarodnych zmluvéach upravujicich vztahy Spolocenstva navonok

126 JUNEK, J. Mezinarodni letecka doprava a jeji regulace. CVUT, 2000, s. 13.

127 CAPEK, J., KLIMA, R., ZBIRLOVA, J. Civilni letectvi ve svétle prava. Praha: Orac, 2005, s. 73.

128 PAUKNEROVA, M. Pravo Evropské unie a doprava. Pravni rozhledy, Pfiloha Evropské pravo, 1998,
ro¢nik 2, ¢. 9, str. 2.

12 Rozhodnutie sa tyka jednotlivého pripadu a je zavizné pre toho, komu je uréené. Blizsie napr. TICHY,
L., et al. Evropské pravo. Praha: C.H. Beck, 2006, s. 241.

1% Odporagania a stanoviské st nezavizné. Dotknuta osoba ich nemusi respektovat’. Blizsie napr.
TICHY, L., et al. Evropské pravo. Praha: C.H. Beck, 2006, s. 242 — 243.
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V oblastiach, ktoré nespadaji do pravomoci Spolocenstva, je leteckd doprava
i nad’alej regulovana vnatro§tatnym pravom (v CR ide napriklad o zékon ¢&. 49/1997 Sb.,
o civilnom letectve) a medzindrodnymi zmluvami mnohostrannymi (napr. Chicagsky

dohovor) alebo dvojstrannymi (napr. bilateralne letecké dohody).131

5.2 Spolo¢na dopravna politika

Politika znamené ¢innost’ zahfiiajicu predovsetkym rozhodovacie procesy, ktoré
sleduju urcité ciele, pouziva urCité nastroje a podlicha kontrolnym mechanizmom.
Politika predpoklada ur€ité institucionalne a financné zaistenie. Na Grovni Spolocenstva
je podmienend urCitymi pravomocami, predovSetkym v oblasti tvorby a presadzovania
prava vo vztahu k ur¢itému rozsahu spolocenskych vztahov (vecna posobnost’).

Jednotlivé politiky je mozné charakterizovat’ podla miery pravomoci na strane
Spolocenstva, resp. Clenskych Statov. Podla toho rozoznavame spolocné politiky
a koordinované, ¢i harmonizované politiky.

Spolo¢né politiky st tie cinnosti, ktoré st vykondvané priamo a vylucne
institiciami Eurdpskych spolo€enstiev, na ktoré preniesli clenské Staty prisluSné
pravomoci. Ide o spolo¢nti pol'nohospodarsku politiku, spolo¢ni obchodnu politiku,
spolo¢nu dopravnu politiku, sutaznu politiku a o hospodarsku a menovu politiku.
ESUO malo vyluéni pravomoc v oblasti uhlia a ocele, EURATOM v oblasti atémove;j
energie.

Ostatné politiky upravené pozitivnym pravom je mozné oznacit’ ako koordinované
(harmonizované). V tychto oblastiach existuje paralelna pravomoc c¢lenskych Statov

X 132
a Spolocenstva.

Spolo¢na dopravna politika byva chdpand ako suhrn opatreni, ktoré uskutociiuju
Clenské staty EU v oblasti dopravy za tc¢elom ochrany vnutorného trhu a zblizovania
hospodarskej politiky s cielom postupného vytvarania spolocného dopravného trhu.
Z pravneho hladiska ide predovSetkym o postupni koordinaciu, harmonizaciu

a unifikaciu pravnych predpisov zameranych na tato oblast’.'*

B CAPEK, J., KLIMA, R., ZBIRLOVA, J. Civilni letectvi ve svétle prava. Praha: Orac, 2005, s. 73 — 74.
B2 TICHY, L., et al. Evropské pravo. Praha: C.H. Beck, 2006, s. 691 — 692.

133 PAUKNEROVA, M. Pravo Evropské unie a doprava. Pravni rozhledy, Ptiloha Evropské pravo, 1998,
ro¢nik 2, ¢. 9, str. 2.
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Vzhl'adom k vyznamu dopravy je tejto problematike venovana samostatna Hlava
V v ZES (L. 70 — 80 ZES™). Podra &l. 3, pism. f) ZES a&l. 70 ZES maja byt ciele
ZES v oblasti dopravy dosiahnuté v ramci spolo¢nej dopravnej politiky. Vzhl'adom
k rozdielom v miere reguldcie dopravy, v prioritaich kladenych na jednotlivé druhy
dopravy a Strukture dopravnych podnikov, sa zakladajice Clenské staty ES nedokazali
dohodnut’ na konkrétnom vecnom ramci spolo¢nej dopravnej politiky. Z toho dévodu
Hlava V obsahuje v podstate len ustanovenia tykajice sa mechanizmu a nastrojov
zavadzania spolo¢nej dopravnej politiky, neobsahuje vSak ustanovenia upravujice jej
vecny, obsahovy ramec. Vyplnenie tohto ramca je ponechané Rade (¢l. 71 ZES). Tieto
okolnosti, spolu s tym, ze Rada mohla prijimat’ opatrenia v rdmci spolo¢nej dopravne;j
politiky len jednomysel'ne, spdsobili, ze do polovice 80. rokov bolo prijaté minimum
takychto opatreni.

Situacia sa zasadne zmenila v polovici 80. rokov minulého storoc¢ia vd’aka dvom
skuto¢nostiam. Prvou bola uspesna zaloba Eurépskeho parlamentu podla ¢l. 232 odst. 1
ZES na nec¢innost’ Rady v oblasti dopravy (rozsudok 13/83 Parlament v. Rada). Druhou
bol Jednotny eurdpsky akt, ktory umoznil Rade prijimat’ niektoré opatrenia v oblasti
dopravy viacsinou hlasov. V désledku tychto okolnosti doslo najmi na prelome 80. a 90.
rokov k prijatiu  mnohych opatreni v oblasti dopravy, ktoré viedli k otvoreniu
a liberalizacii dovtedy znacne uzatvorenych a regulovanych trhov dopravnych sluzieb
&lenskych §tatov.'*

Minimalny obsah spolo¢nej dopravnej politiky je vytyCeny v ¢l. 71 ZES. Podla
neho Rada stanovi postupom podrla tohto ¢lanku:

d) spolo¢né pravidlda pre medzinarodnu dopravu do alebo z niektorého
Clenského Statu alebo prechadzajucu cez uzemie jedného alebo
niekol’kych clenskych Statov

e) podmienky, za ktorych budi k prevadzkovaniu dopravy vnutri
niektorého ¢lenského Statu pripusteni dopravcovia, ktori na uzemi tohto
Statu nesidlia (tzv. kabotaz)

f) opatrenia k zlepSeniu bezpecnosti dopravy

g) vsetky ostatné potrebné pravidla

13 Cisla ¢lankov uvadzam v sulade s konsolidovanym znenim Smlouvy o zalozeni Evropského
spolecenstvi. Dostupné z: http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:C:2006:321E:0001:0331:CS:pdf

5 TICHY, L., et al. Evropské pravo. Praha: C.H. Beck, 2006, s. 699 — 700.
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Dalsie ustanovenia Hlavy V SES upravuju otazky ako zakaz diskriminacie, podpory
poskytované §tatmi, sutazné pravidla atd’.

V pripade leteckej (a ndmornej) dopravy je situdcia Specifickd. Hlava V sa na nich
nevztahuje — aj napriek tomu, Ze je nazvana vieobecne ,,Doprava“. Clanok 80 stanovi
rozsah aplikacie ZES, resp. Hlavy V na dopravu tak, ze vymedzuje oblast’ uplatnenia
zvlastnych ustanoveni o spolo¢nej dopravnej politike vo vzt'ahu k jednotlivych druhom
dopravy:

Ustanovenia tejto hlavy sa vztahuji na Zelezni¢nu, cestnll a vnutrozemskl vodnua

dopravu.

Rada moze kvalifikovanou véc¢Sinou rozhodnut, ¢i, do akej miery aakym

postupom bude mozné stanovit vhodné pravidla pre dopravu namornt
a leteckl.

Z tohto ustanovenia vyplyvaji dve otazky. Prvou je otazka aplikovatelnosti
vSeobecnych ustanoveni ZES ako celku na dopravu, oznaCovana ako problém
univerzality ¢i Speciality ZES v otazkach dopravy. Univerzalita je postavena na tom, ze
na dopravu sa vzt'ahuje celd ZES, o znamend, Ze integraciou je plne zasiahnutd i tato
oblast’. Specialita vychddza z toho, Ze na dopravu sa vztahuje len Hlava V ako lex
specialis. V dosledku tohto ponimania by bola moznost’ integracie v doprave podstatne
obmedzena. Jadrom problému bol teda spor o to, aky priestor je ponechany vnutorne;j
dopravnej politike jednotlivych ¢lenskych Statov.

Druhou otazkou je aplikovatelnost’ ustanoveni ZES na namornu a letecku
dopravu. Islo o to, ¢i tieto dva druhy dopravy st podriadené aspon v§eobecnému rezimu
ZES. Clanok 80 ZES ich vyslovne nezmiefiuje medzi druhmi dopravy, na ktoré sa
vzt'ahuje Hlava V, a preto ich zrejme nezahfiia. Nebolo v8ak jasné ani to, ¢i sa na ne
vzt'ahuju aspoil v§eobecné pravidla vntutorného, resp. skor spolocného trhu ES.

Klacovym pri rieSeni tychto otazok sa stal rozsudok ESD zr. 1974 , Komisia v.
Franctizska republika“'*® Pokial’ ide univerzalitu & $pecialitu, ESD dospel k zaveru, Ze
na dopravu su aplikovatelné aj vSeobecné¢ ustanovenia ZES, pokial zvlaStne
ustanovenie nestanovi inak (napr. podla ¢l. 51 ZES je doprava vylucend zo zvlastnej
upravy vol'ného pohybu sluzieb). V druhej otazke ESD dovodil, Ze leteckd (a ndmornd)
doprava podliehaji v rozsahu ¢l. 80 vSeobecnym ustanoveniam ZES, Hlava V sa vSak

na ne nevzt'ahuje. Od tohto rozhodnutia, ktoré bolo neskor potvrdené rozsudkom ESD

136 Rozsudok ESD zo 4. 4. 1974 167/73 Komisia v. Franctizsko, SbSD 1974, 359.
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137

z 1. 1986 ,,Nouvelles Frontiéres sa podarilo vydat’ mnoho sekundarnych predpisov,

ktoré vytvaraji vnatorny trh i pre tieto dva druhy dopravy.'*®

5.3 NajvyznamnejSie nariadenia v oblasti medzinarodnej leteckej

dopravy

5.3.1 Liberalizacia trhu leteckej dopravy

Trh leteckej dopravy v EU bol az do pociatku 90. rokov charakterizovany
uzavretostou a striktnou reguléciou prostrednictvom dvojstrannych medzistatnych
dohdd. Tento systém vsak predstavoval zasadnt prekazku d’alSiecho komer¢ného rozvoja
europskeho civilného letectva. Vzhl'adom k tejto situdcii bolo nevyhnutné realizovat’
prislusné opatrenia v leteckej doprave (v rokoch 1987, 1990 a predovSetkym v roku
1992), ktoré viedli k liberalizacii trhu a k otvoreniu pre dopravcov z &lenskych statov.'*”

Jadrom 3. liberaliza¢ného balika su tri nariadenia, ato ¢. 2407 — 2409 z roku
1992. Prvé z nich zavadza jednotnu leteckt prepravnu licenciu pre letecké podniky ES.
Stanovuje, aké technické a ekonomické kritéria musi letecky prepravca v ES spiiat’, aby
mu mohla byt udelend licencia.'*® Samotny priebeh konania o udelenie licencie je
upraveny narodnou legislativou audelenie licencie musi byt preukazatelne
nediskrimina&né a transparentné.'*!

Druhé znich stanovi pravidla pristupu pre letecké podniky zES
k vnatrokomunitarnym leteckym trasam, a to jednak k trasim medzi ¢lenskymi Statmi,
a tiez k trasam vnutri ¢lenskych $tatov.'** Obsahuje tieZ upravu tzv. ,,zavizku verejnej
sluzby“. Tento inStitit znamend povinnost' leteckého dopravcu prijat nevyhnutné
opatrenia na zaistenie sluzieb vo vzt'ahu k navéznosti, pravidelnosti, kapacite a cenam,
ktoré by dopravca inak neprijal (ak by boli posudzované len podla obchodnych
zaujmov).'*
Tretie spominanych nariadeni sa dotyka problematiky cien leteniek a prepravnych

sluzieb. Ako zékladné pravidlo plati princip volnych zmluvnych cien, ktoré vSak

137 Rozsudok ESD z 30. 4. 1986 spojené veci 209-213/84 Ministére public v. Asjes aj. ,,Nouvelles
Frontiéres, SbSD 1986, 1425.

38 PAUKNEROVA, M. Pravo Evropské unie a doprava. Pravni rozhledy, Pfiloha Evropské pravo, 1998,
ro¢nik 2, ¢. 9, str. 2 - 3.

39 CAPEK, J., KLIMA, R., ZBIRLOVA, J. Civilni letectvi ve svétle prava. Praha: Orac, 2005, s. 76.

140 TICHY, L., et al. Evropské pravo. Praha: C.H. Beck, 2006, s.703.

I CAPEK, J., KLIMA, R., ZBIRLOVA, J. Civilni letectvi ve svétle prava. Praha: Orac, 2005, s. 76.

2 TICHY, L., et al. Evropské pravo. Praha: C.H. Beck, 2006, 5.703.

3 CAPEK, I., KLIMA, R., ZBIRLOVA, I. Civilni letectvi ve svétle prava. Praha: Orac, 2005, s. 77 — 78.

56



podlichaju schvaleniu ¢lenskymi §tatmi. Clenské §taty ale moézu zmluvné ceny
odmietnut’ len v pripade neopravnene vysokych, pripadne nizkych, dumpingovych cien.

Na zéaklade tychto nariadeni doSlo k takmer Giplnému otvoreniu a liberalizacii trhu
leteckej osobnej, ndkladnej 1 charterovej prepravy v ES pre letecké podniky z ES.

Spominana trojica nariadeni bola doplnena nariadenim ¢. 95/93, novelizované
nariadenim ¢. 793/2004, ktoré stanovuje nediskriminacné transparentné pravidla pre
pridel'ovanie Startovacich a pristavacich drah na pretazenych letiskach.

K odstraneniu niektorych technickych prekazok fungovania jednotného trhu
leteckej dopravy ES sluzi smernica ¢. 91/620, ktorda upravuje vzajomné uzndvanie
licencii pilotov a c¢lenov posadky a nariadenie ¢. 3922/91, ktoré stanovi spolocné
technické Standardy a postupy pre posudzovanie technickej sposobilosti leteckej
techniky.

Za zaviSenie procesu vytvarania jednotného trhu leteckej dopravy je mozné
povazovat vytvorenie Jednotného eurdpskeho neba k 1. 1. 2005. Bolo vytvorené na
zaklade balika Styroch nariadeni ES. Nariadenie ¢. 549/2004, o ramci pre vytvorenie
Jednotného eurdpskeho neba, nariadenie ¢. 550/2004, o poskytovani navigacnych
sluzieb v Jednotnom eurdpskom nebi, nariadenie ¢. 551/2004 organizécii vyuzivania
vzdusného priestoru Jednotného eurdpskeho neba, anariadenie ¢. 552/2004,

k.'** Jednotné europske nebo

interoperabilite europske;j siete riadenia letovych prevadzo
odstrafiuje pre ucely leteckej dopravy dovtedajSiu narodnt fragmentdciu vzdusného
priestoru EU a zaistuje, aby v tomto jednotnom vzdusnom priestore boli poskytované
sluzby riadenia leteckej prevadzky podla rovnakych pravidiel. Zakladnym principom
bolo reformovat’ existujucu podobu poskytovania letovych prevadzkovych sluzieb
v eurdpskom prostredi a to s cielom zvysit’ kapacitu a priepustnost’ vzdusného priestoru
pri zachovani vysokej miery bezpe€nosti a maximalnej kvality poskytovanych sluzieb.
V EU sa pred zakotvenim Jednotného eurdpskeho neba nachadzalo 65 oblastnych
stredisk riadenia letovej prevadzky, ktoré pri svojej ¢innosti reSpektovali Statne hranice
bez ohl'adu na hlavné toky letovej prevadzky. Napriklad let z Bruselu do Rima bol
riadeny deviatimi strediskami leteckej prevadzky, ¢o bolo zatazujuce nielen pre
pracovnikov stredisk letovej prevadzky ale aj pre pilotov zodpovednych za

1 e ’ . ’ 14 r ’ . roe ,
komunikaciu s pozemnym zariadenim.'*> Na zéklade spomenutych nariadeni je horny

vzdu$ny priestor nad Eurdpskou Uniou rozdeleny bez ohl'adu na Stitne hranice do

' TICHY, L., et al. Evropské pravo. Praha: C.H. Beck, 2006, 5.703 — 704.
5 http://www.rlp.cz/generate_page.php?page id=840
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obmedzeného poctu "funkénych" letovych pasiem, vychadzajucich z operativnych
narokov. Toto opatrenie by malo pomdct” dosiahnut’ plynulejSiu letecku premavku a
zefektivnit’ cely systém, ktory by sa zarovei stal bezpeénejsim.'*

Dna 25. 3. 2009 chvalil Europsky parlament legislativny balicek Jednotné
eurépske nebo II tvoreny dvoma nariadeniami, ktoré dopliaju a zdokonaluju systém

vytvoreny Jednotnym eurépskym nebom I1.'*’

5.3.2 Bezpecnost’ leteckej dopravy

Aj pre oblast’ leteckej dopravy boli prijaté opatrenia na zvySenie jej bezpecnosti.
Jedna sa predovsetkym o nariadenie 1592/2002, na zéklade ktorého bola zriadena
Europska agentra pre leteckil bezpecnost. Toto nariadenie d’alej stanovuje presné
pravidla pre certifikdciu a udrzbu leteckej techniky. Nariadenie ¢. 2320/2002 v priame;j
navéznosti na teroristicky utok z 11. septembra 2001 zavadza niektoré kontrolné
mechanizmy na zvySenie bezpecnosti leteckej prepravy. Nariadenie ¢. 2027/97
novelizované nariadenim ¢. 889/2002 upravuje otazku zodpovednosti leteckych

dopravcov v pripade leteckych ne§tasti.'*®

5.3.3 Ochrana prav cestujucich

Vyznamnym je nariadenie ¢. 261/2004, ktoré¢ zavadza systém kompenzécii pre
cestujucich v pripade, Ze d6jde k zruSeniu alebo velkému meSkaniu letu, a v pripade, Ze
neddjde k ich odbaveniu aj napriek tomu, e maju zakGpent letenku.'*” Toto nariadenie
obsahuje pravidla pre systém kompenzacii a asistenciu cestujicim v spomenutych
pripadoch. Zakladnym predpokladom pre vznik prav cestujlicich stanovenych v novom
nariadeni je, Ze dojde k odopreniu prepravy cestujuceho proti jeho voli (tzv. denied
boarding), k zruseniu letu nebo k vel'kému meskaniu letu. V zavislosti na tom, aka z vyssie
uvedenych udalosti nastane, priznava nariadenie cestujucim jedno alebo viacero z
nasledujucich prav, pricom tato prava oznacuje ako prava minimalne:
a) pravo na financné odskodnenie,
b) pravo na nahradu ceny letenky alebo alternativne pravo na nahradny let do miesta

urcenia za porovnatelnych prepravnych podmienok,

16 http://www.europarl.europa.eu/highlights/sk/803.html

7 http://www.europarl.europa.eu/news/expert/infopress_page/062-52484-082-03-13-910-
200903241PR52483-23-03-2009-2009-false/default sk.htm

8 TICHY, L., et al. Evropské pravo. Praha: C.H. Beck, 2006, s.704

"9 TICHY, L., et al. Evropské pravo. Praha: C.H. Beck, 2006, s.704.
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¢) pravo na bezplatné sluzby, ktoré¢ zahfnaji jedlo, obCerstvenie hotelové ubytovanie,
dopravu medzi letiskom a miestom ubytovania a pristup ku komunikacnym prostriedkom
(dva telefonické hovory, faxy alebo emaily).'*°

Prvym pravidlom, ktoré musi letecky dopravca aplikovat’ v pripade odmietnutia
nastupu na palubu'®' je tzv. vyzva dobrovolnikom, ktori sii ochotni vzdat’ sa svojho
miesta za stanovenu kompenzaciu. Az v pripade, ze sa nendjde potrebny pocet
dobrovol'nikov, mdze dopravca odmietnut’ cestujiicemu vstup na palubu lietadla. Vyska
kompenzécie sa odvija od dizky letu:

250 € v pripade, Ze sa jedna o let krats$i nez 1500 km

400 € v pripade, Ze sa jedna o let dlhsi nez 1500 km v ramci EU a na ostatné
lety v dizke vi¢sej nez 1500 km a krat$ej nez 3000 km

600 € pre vietky ostatné lety'>

Ak wvznikol cestujicim narok na zaopatrenie (za podmienok stanovenych
nariadenim) maju pravo na bezplatné zaistenie jedla a obcerstvenia v primeranom
pomere k Cakacej dobe, ubytovanie v hoteli, pripadne transferu medzi letiskom
a miestom ubytovania. Okrem toho je treba pre cestujucich zaistit moznost” dvoch
telefonickych hovorov alebo dvoch sprav poslanych prostrednictvom faxu, C¢i
elektronickou postou.

K obmedzeniu alebo vyluceniu tychto zavdzkov leteckych spolo¢nosti dochadza
len v pripade, ked’ bola udalost’ sposobend mimoriadnymi okolnostami, ktoré nebolo
mozné predvidat’ ani za predpokladu, Ze by boli ucinené vsetky primerané opatrenia.
Medzi takéto okolnosti mdézu patrit predovSetkym nepriaznivé podmienky pocasia
a bezpecnostné rizika.

Leteckym spolo¢nostiam je dalej uloZzend povinnost, aby sa cestujicemu pri

odbavovani dostalo zretelného upozornenia na jeho prava formou nadpisu stanoveného

znenia. >

5.3.4 Sut’azné pravidla v oblasti leteckej dopravy

5 HORNIK, J. Evropska unie vyznamné posilila prava cestujicich v letecké dopravé. Pravni rozhledy,
2004, ro¢. 12, ¢. 15, s. 570.

! Jedna sa o odmietnutie nastupu na palubu z vzhladom k vys§§iemu poétu predanych miest, neZ je
kapacita nasadeného lietadla (denied-boarding).

32 CAPEK, J., KLIMA, R., ZBIRLOVA, J. Civilni letectvi ve svétle prava. Praha: Orac, 2005, s. 89.
133 JAESCHKE, L. Vyznamné posileni prav cestujicich v EU. Evropské a mezinarodni pravo, 2004,
ro¢nik 13, €.6, s. 41 — 42,
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Po tom, ¢o ESD konStatoval, ze sa sutazné ustanovenia SES vzt'ahuju aj na trh
leteckej dopravy (209/84 Asjes), boli prijaté Specidlne nariadenia, vymedzujice
konkrétne dopady sutaznych pravidiel na leteckti dopravu. Aplikdciu ¢lankov 81 a 82
SES na oblast’ leteckej dopravy upravuje nariadenie €. 3975/87 stanovujuce postupy pre
uplatnenie pravidiel sutaze v podnikani v oblasti leteckej dopravy. Z dopadu tychto

'>* Konkrétne st za povolené dohody

¢lankov napr. vynima technické dohody.
arozhodnutia povaZzované napr. zavedenie alebo jednotné pouzitie zdviaznych alebo
doporucujtcich technickych noriem pre lietadla, lietadlové Casti, zariadenia a doplnky
lietadiel, ak st takéto normy uznané medzinarodne, vymena, zdielanie alebo vycvik
personalu pre prevadzkové alebo technické ucely atd. V pripadoch, ked” dochadza
k jednaniu, ktoré¢ je v rozpore s pravidlami hospodarskej sutaze, je Europska komisia
vybavena rozsiahlymi sankénymi pravomocami.'” Nariadenie & 3976/87 zmociiuje
Komisiu k prijatiu nariadeni, ktoré by blokovo vynimali zo zakazu ¢l. 81 SES urcité
typy dohod v oblasti leteckej dopravy. Konkrétne nariadenie Komisie ¢. 1617/93
blokovo vynima dohody ajednania vo vzdjomnej zhode, tykajice sa spolo¢ného

planovania a koordinacie letovych poriadkov, konzulticii ohladne leteckych tarif

. . s ’ v ’ A . r 1
a pridel'ovania pristavacich a Startovacich drah na letiskach.'*®

5.4 Zahrani¢na politika ES/EU v oblasti leteckej dopravy

Medzindrodna doprava je jednou z tradi€nych oblasti, prdvna uprava ktorych je
Siroko unifikovana na medzistatnej urovni, regionalnej i univerzalnej. Zna¢ny vyznam
maju preto medzinarodné zmluvy a dohody, ktoré boli a st dojednavané na SirSej tirovni
zmluvnych $tatov nez su Clenské §taty EU. Vzhladom na to je vyznamnou otazkou
rieSenie vztahu medzinarodnych dohovorov a Zmluvou o zalozeni ES v tejto oblasti."”’

Vseobecnym pravnym vychodiskom pre rezim vzt'ahov s neClenskymi $tatmi je
Viedensky dohovor o zmluvnom prave. Clanok 34 Viedenského dohovoru stanovi
generalne pravidlo, tykajlce sa tretich Statov: zo zmluvy nevznikaji zavizky ani prava

tretiemu Statu bez jeho sthlasu. Zékladom tychto vzt'ahov je teda princip zvrchovanej

rovnosti §tatov.

" TICHY, L., et al. Evropské pravo. Praha: C.H. Beck, 2006, 5.703 — 704.

35 CAPEK, J., KLIMA, R., ZBIRLOVA, J. Civilni letectvi ve svétle prava. Praha: Orac, 2005, s. 80 — 81.
B¢ TICHY, L., et al. Evropské pravo. Praha: C.H. Beck, 2006, 5.703 — 704.

37 PAUKNEROVA, M. Pravo Evropské unie a doprava. Pravni rozhledy, Ptiloha Evropské pravo, 1998,
ro¢nik 2, €. 9, str. 4.
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Toto je vychodisko na medziStatnej urovni, podstatna je vSak okolnost’, ze ES je
samo subjektom, ktory zdruzuje &lenské $taty.”® Je preto treba blizsie skamat’ vztah

pravomoci Spolo¢enstva a pravomoci ¢lenskych Statov.

5.4.1 Vonkajsie pravomoci ES/EU

Vonkajsie vztahy ES st suborom pravnych vztahov Spolocenstva v ramci jeho
vonkajsich pradvomoci. Pokial’ ide o obsah medzinarodnopravnej subjektivity z pohl'adu
Spolocenstva, podl'a medzindrodného prava verejného do nej spadd pravo diplomacie
alegéacie, pravo jednostrannych opatreni, pravo uzatvarat medzindrodné zmluvy,
medzinarodnopravna zodpovednost’ a vysady a imunity.

NajcastejSim prejavom medzinarodnopravnej subjektivity ES je pravomoc
uzatvéarat’ medzinarodné zmluvy v ramci vonkajSich vzt'ahov (tzv. vonkajSie zmluvy).
ES méa na zaklade clanku 300 ZES pravo uzatvarat® zmluvy s medzinarodnymi
organizaciami a s tretimi Statmi. Pojem ,,zmluva® v tomto kontexte nie je v primarnom
prave vymedzeny, jeho definiciu viak podal ESD': ide o akykol'vek zavizok prijaty
podl'a medzindrodného prava, ktory je zavdzny bez ohladu na jeho formadlne
oznagenie.'®

Pokial’ ide o medzinarodné zmluvy v oblasti dopravnej politiky, ZES neobsahuje
ohl'adne tohto typu medzinarodnych zmluv zvlastne ustanovenia.'®' Tato otizka bola
viackrat rieSend v rozhodnutiach ESD, ktorym sa budem podrobnejSie venovat
v podkapitole 5. 4. 4.

Vonkajsie pravomoci ES/EU moézeme podla ich zdroja (pramena) delit’ na tri
skupiny — na pravomoci explicitné, implicitné a subsidiarne. Explicitné prdvomoci st
tie, ktoré su vyslovne zakotvené v primarnom prave EU.' Subsidiarne pravomoci

163 C C , .
S.”> Implicitné pravomoci su tie, u ktorych zmocnenie, resp.

vyplyvaji z ¢l. 308 ZE
sposobilost’ nie je vyslovne v prave vyjadrend, aktoré plyni zucelu a obsahu

i 164 . C .y . ..
pozitivneho prava.'®* | Podla ESD je implicitna vonkajsia pravomoc dana nielen vo

18 pPAUKNEROVA, M. Evropské mezinarodni pravo soukromé. Praha: C. H. Beck, 2008, str. 107.

19 posudok 1/76 z 26. 4. 1977, SbSD [1977], str. 744.

10 Vngjsi vztahy: Pravni subjektivita Spoleenstvi. Judikatura Evropského soudniho dvora, 2006, ro¢. 3,
¢.2,s.123.

1" PAUKNEROVA, M. Pravo Evropské unie a doprava. Pravni rozhledy, Piiloha Evropské pravo, 1998,
ro¢nik 2, ¢. 9, str. 4.

162 TICHY, L., et al. Evropské pravo. Praha: C.H. Beck, 2006, s. 816.

193 Vngjsi vztahy: Pravni subjektivita Spoleenstvi. Judikatura Evropského soudniho dvora, 2006, ro¢. 3,
¢.2,s.123.

' TICHY, L., et al. Evropské pravo. Praha: C.H. Beck, 2006, s. 84.
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vSetkych pripadoch, kedy uz doslo k pouzitou vnutornej pravomoci za ucelom prijatia
opatreni v suvislosti s uskutoctiovanim spolo¢nych politik, ale tiez vtedy, ked su
vnutorné opatrenia Spolocenstva prijimané len pri prilezitosti uzatvorenia
medzinarodnej dohody a jej vstupu v platnost. Pravomoc zavdzovat' Spolo¢enstvo vo
vztahu k tretim Statom tak moéze implicitne vyplyvat z ustanoveni ZES, ktorymi je
zaloZend vnutorna pradvomoc, v pripade, ze je ucast’ ES na medzinarodnej dohode nutna
k uskuto¢neniu jedného z ciel'ov ES.

165 - . ] . . .
“> mieria na pripad, ked’ je mozné vnitorni prdvomoc

Rozsudky ,,otvorené nebo
ucinne vykonavat' len sucasne s vonkajSou pradvomocou, a uzatvorenie medzinarodnej
dohody je tak nutné kuskutoCneniu cielov ZES, ktoré nemodzu byt dosiahnuté
zavedenim samostatnych pravidiel. Uskutocnenie cielov ES naviac musi byt v tychto

. y o . . . 166
pripadoch ,,nerozlucne spité* s uzatvorenim medzinarodnej dohody.

5.4.2 Vylu¢né a konkurujiice pravomoci ES/EU

Z hladiska vzajomného pomeru cElenskych Statov a Spolocenstva rozliSujeme
(obdobne ako u federativne usporiadanych Stitov) kompetencie vyluéné a spolo¢né
(konkurujuce, paralelné). O pravomociach Spolocenstva a delbe pravomoci medzi
Clenské Staty na strane jednej a Spolo¢enstvom na strane druhej rozhoduju ¢lenské Staty,
ktoré maji prdvomoc menit zakladacie zmluvy. Maju teda tzv. pravomoc
o pravomociach. Clenské $taty ako subjekty medzinarodného verejného prava mali pred
zalozenim  jednotlivych  Eurdpskych spolocenstiev neobmedzené pravomoci
prisluchajuce S$tatu. Zakladacimi zmluvami preniesli clenské Staty urCité svoje
zvrchované pravomoci na ES. Nepreniesli v§ak tol'ko pradvomoci, aby sa vzdali svojho
postavenia suverénnych Statov. ES je teda subjekt sui generis, vybaveny pravomocami
k tomu, aby mohol plnit ulohy vymedzené v zakladacich zmluvach. Clenské $taty
preniesli v niektorych oblastiach svoje suverénne kompetencie na ES plne, v tychto

pripadoch ide o vyluént pravomoc. V inych pripadoch pre danu oblast doslo

1% 1de o sériu rozsudkov ESD z 5. 11. 2002 vo veci C-467/98 Komisia proti Dansku, SbSD [2002], str. I-
9519; vo veci C-468/98, Komisia proti Svédsku, SbSD [2002], str. I-9575; vo veci C-469/98 Komisia
proti Finsku SbSD [2002], str. I-9627; vo veci C-471/98 vo veci Komisia proti Belgicku, SbSD [2002],
str. [-9681; vo veci C 472/98 Komisia proti Luxembursku SbSD [2002], str. [-9741; vo veci C 475/98
Komisia proti Rakuasku SbSD [2002], str. I — 9797, a vo veci C-476/98, Komisia proti nemecku, SbSD
[2002], str. I — 9855. Blizsie v podkapitole 5.4.5.

1% yngjsi vztahy: Pravni subjektivita Spole&enstvi. Judikatura Evropského soudniho dvora, 2006, rog. 3,
¢.2,s. 124.
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k Ciastocnému preneseniu pravomoci a v dosledku toho ku vzniku konkurujicej ¢i

delenej pravomoci medzi lenské $taty a ES.'®’

5.4.3 Vonkaj$ie pravomoci ES/EU v oblasti regulicie sikromnopravnych

vzt’ahov s medzinarodnym prvkom

ES ma v oblasti regulacie sukromnopravnych vztahov s medzinarodnym prvkom
vyznamné vonkajSie pradvomoci, ktoré¢ dnes do znacnej miery obmedzuju Clenské Staty
EU v oblasti samostatného dojednavania medzinarodnych zmlav.'®®

Eurdpske spolocenstvo mé pravomoc uzatvarat’ v oblasti medzinarodného prava
sutkromného medzinarodné zmluvy stretimi $tadtmi alebo medzinarodnymi
organizaciami. DalSou otdzkou je, ¢ je v tejto oblasti externd pravomoc ES vyluéna
alebo €i v ide o spolo¢ntl (zdiel'antl) pravomoc ES a ¢lenskych Statov.

Tato vec je oblasti medzinarodného prava sukromného velmi prakticka
predovsetkym s ohladom na uzatvaranie medzinidrodnych dohovorov, pripravenych
v ramci Haagskej konferencie medzinarodného prava sikromného'®, &lenskymi $tatmi.
Pre Cesku republiku, ako dlhoroéného a aktivneho ¢lena Haagskej konferencie, ma tato
otdzka znaény vyznam'".'’" Niektorych vyznamnym rozhodnutiam ESD tykajticim sa
tejto otazky sa budem venovat’ v d’alSom texte.

Budem sa zaoberat’ aj tzv. rozsudkami ,,open skies“, ktoré su dodlezité nielen
z hl'adiska uzatvarania medzindrodnych zmliv medzi ES a tretimi $tatmi v oblasti
leteckej dopravy, ale maju SirSi vyznam pre celé eurdpske medzinarodné pravo
sukromné. ESD pokracoval v tendencii nastolenej ,,open skies® rozsudkami
a v Posudku 1/03 (Posudok ,,Lugano II*) konStatoval, prdvomoc Spolo¢enstva uzatvorit’
novy Lugansky dohovor je vylucnd. Toto rozhodnutie je sice zcasti kritizované,
predstavuje vSak zasadné vychodisko pri d’alSom posudzovani otazky vonkajSich
pravomoci ES v oblasti medzinarodného prava sukromného. Je jednoznacné, Zze
v budiicnosti ¢lenské $taty EU nemézu sami uzatvarat’ medzinarodné dohovory v oblasti
»sudnej spoluprace v obcianskych veciach®, t.j. napriklad dohovory v ramci Haagske;j

konferencie medzinarodného prava sikromného. Pri prijimani pravnych uprav v oblasti

167 TICHY, L., et al. Evropské pravo. Praha: C.H. Beck, 2006, s. 85 — 86.

168 PAUKNEROVA, M. Evropské mezinarodni pravo soukromé. Praha: C. H. Beck, 2008, str. 107 -

1% Podrobnejsie vid PAUKNEROVA, M. Evropské mezinarodni pravo soukromé. Praha: C. H. Beck,
2008, str. 48 — 50.

179y dnesnej dobe je tato situicia uz v podstate vyriesend, predovietkym vd’aka rozhodnutiam ESD

a taktiez aj pristupenim ES ako regionalnej organizacie ekonomickej integracie (REIO) k Haagske;j
konferencii.

7 PAUKNEROVA, M. Evropské mezinarodni pravo soukromé. Praha: C. H. Beck, 2008, str.107 — 108.
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medzindrodného prava sukromného, presnejSiec v oblasti ,sudnej spoluprace
v obcianskych veciach® je teda dana vylu¢na pravomoc ES a perspektivne Eurdpskej
tinie.'”?

5.4.4 Vzt'ahy ¢lenskych §titov ES/EU a USA v oblasti leteckej dopravy pred

uzatvorenim Dohody o otvorenom nebi medzi ES/EU a USA

Sucasny systém leteckej dopravy je v rozhodujlicej miere stavany na zasadach
prijatych v Chicagu vr. 1944. V tomto roku sa konala tzv. Chicagska konferencia,
vysledkom ktorej bol okrem iného i Dohovor o medzinarodnom civilnom letectve
a zalozenie Medzinarodnej organizacie civilného letectva.'” Predstavou USA bolo
vytvorenie multilaterdlneho plne liberalizovaného systému, v ktorom by kazdy signatar
udelil vSetkym ostatnym signatdrom pravo volného pristupu do svojho vzdusného
priestoru a na letiskd v nom. Tieto ofakavania neboli naplnené pre nestihlas vacsSiny
krajin na Gele s Velkou Britaniou.'”* Chicagskd konferencia tak viedla k absencii
multilateralnej upravy obchodno - prepravnych leteckych vzt'ahov — ich realizicia bola
ponechand na dvojstranné dohody medzi $tatmi. Tieto dohody st vylu¢nou zélezitostou
zmluvnych stran a ich obsah tak méze nadobudnut’ Siroké spektrum variant od prisne
protekcionistickych po tUplne liberdlne. Chicagskd konferencia teda ponechala
rozhodovanie o charaktere tychto vzt'ahov na suverénne Staty (a nie je pricinou

protekcionizmu v medzinarodnych leteckych vzt'ahoch, ako sa niekedy tvrdi).

Zakladnym nastrojom organizacie pravidelnej leteckej dopravy medzi Statmi su
teda bilaterdlne letecké dohody (ASAs). Ich obsah moZzno rozdelit' do nasledovnych
piatich prvkov:

1. Pristup k trhu — ASAs geograficky, resp. explicitnym vymenovanim vymedzuju
body pristupné pre vyuzitie v leteckej doprave medzi danymi dvoma krajinami.
Mozu povolovat’ vykondvanie leteckych sluzieb medzi akymkol'vek letiskom
v krajine A a akymkol'vek letiskom v krajine B, pripadne mézu obmedzit
letecku dopravu iba na presne vymenované letiska alebo letecké spojenia. ASAs
tiez vymedzuju pravidld dezignacie, t.j. stanovuji pocet povolenych aerolinii

z kazdej strany. Dezignacia méze byt jednoducha (jeden letecky prepravca

172 PAUKNEROVA, M. Evropské mezinarodni pravo soukromé. Praha: C. H. Beck, 2008, str. 110 — 111.
' GRANCAY, M. Cesta k otvorenému nebu: genéza leteckych vztahov USA-EU. [online], dostupné z:
http://fmv.euba.sk/files/Cesta_k otvorenemu_nebu.pdf

17 Podrobnejsie podkapitola 4.3.
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z kazdej strany), dvojita alebo neobmedzena. Pri dodrzani pravidiel dezignacie,
vyber narodnych prepravcov je v plnej kompetencii kazdého Statu. Takmer
vSetky ASAs tieZ obsahuju narodnostnt klauzulu, ktord urcuje, Ze dezignované
aerolinie musia byt ,,v podstatnej miere vlastnené a efektivne kontrolované*
fyzickymi a pravnickymi osobami dezignujucej krajiny. To zamedzuje pristupu
zahrani¢nych aerolinii na bilateralny trh medzi danymi dvoma krajinami.

2.Udelenie slobdd vzduchu — prepravné prava sa udeluju prostrednictvom slobdd
vzduchu. Krajiny so vzajomne poskytnutou 1. a 2. slobodou nemajii medzi
sebou ziadnu pravidelnu letecki dopravu a obmedzuju sa iba na povolenie
preletu a technickych pristati. Az udelenie 3. a 4. slobody znamena moznost’
vykonavat' priame letecké sluzby medzi danymi krajinami. Dalsie slobody
vzduchu zapdjaju do prepravy rézne kombindcie pristati v tretich krajinéch,
pripadne udel'uji pravo kabotaze.

3.Kapacitné pravidla — stanovuju limity pre frekvenciu letov alebo pocet pasazierov
prepravenych jednotlivymi aeroliniami.

4.Pravidld cenotvorby — Staty si Casto rezervuji moznost odmietnut’ tarify
stanovené aeroliniami. NajpouzivanejSimi st systémy dvojitého schvalenia
(tarifu musia schvalit’ prislusné organy oboch §tatov) a dvojitého odmietnutia
(tarifa je neplatnd, iba ak s fiou nesthlasia oba Staty).

5.0Ostatné obchodné pravidla — napr. pouzivanie globalnych rezervaénych systémov,

. . 1
repatriacia ziskov atd.'”

Az do 1. 1978 sa vztahy USA a EU riadili restrikénymi bilateralnymi leteckymi

dohodami podobnymi zmluve Bermuda I.'”°

Po néstupe Jimmyho Cartera na post
amerického prezidenta sa americkd politika zacala orientovat na dereguldciu
a liberalizaciu leteckej dopravy. To prinieslo vyjednanie novych, ciasto¢ne

liberaliza¢nych bilaterdlnych leteckych dohdd s Holandskom, Nemeckom Belgickom

' GRANCAY, M. Ekonomicko-pravna organizécia civilnej leteckej dopravy. [online], dostupné z:
http://fmv.euba.sk/files/Ekonomicka a pravna organizacia.pdf

76V roku 1946 bola na Bermudéach podpisana dohoda o leteckej doprave medzi USA a Velkou
Britaniou. Bola kompromisom medzi zastancami slobodnej sutaze (USA) a zastancami regulacie takych
podmienok prevadzky dohodnutych liniek ako su tarify za prepravu, rozdel'ovanie objemu prepravy atd’.
Dohoda predvidala zavere¢né schvalovanie tarif leteckymi uradmi, ale suc¢asne prenechavala leteckym
podnikom préavo, aby si objemy preprav rozdelili na zaklade vzajomnej dohody. Bermudska dohoda
zostala v platnosti do r. 1977, kedy bola nahradend Bermudskou dohodou I, a za tito dobu znac¢ne
ovplyvnila medzinarodnt zmluvnii prax o oblasti dvojstrannych leteckych dohod. Blizsie CAPEK, J.,
KLIMA, R., ZBIRLOVA, J. Civilni letectvi ve svétle prava. Praha: Orac, 2005, s. 124 — 125.
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a d’alSimi Statmi. Tieto dohody postupne rusili niektoré obmedzenia v oblasti kapacity,
frekvencie letov a stanovovani destinacii. Z iniciativy Velkej Britanie bola vypovedana
dohoda Bermuda I. anésledne bola medzi USA a VB uzatvorena novad dohoda —
Bermuda II. Tato platila do r. 2008 abola najvdcSou prekézkou transatlantickych
leteckych vzt'ahov. Vyznamnym spdsobom obmedzovala interkontinentalne lety
z letiska Heathrow, ktoré je najvyznamnej$im vstupnym letiskom pre americké aerolinie
do Eurdpy. Hlavny problém spocival v obmedzeni poctu aerolinii s opravnenim na lety
USA — VB na 2 zkazdej strany. AZ do r. 2008 tak americké destindcie mohli
z Heathrow obsluhovat’ len British Airways, Virgin Atlantic, American Airlines a
United Airlines. Naviac boli presne uréené letiska v USA, ktoré mohli byt prijimatel'om
letov z VB.

Od r. 1992 oznamili USA iniciativu otvoreného neba (open skies — d’alej OS). I§lo
o navrh na prechod k uzatvaraniu vyrazne liberaliza¢nych bilateralnych leteckych dohod
— hlavnym prvkom bolo zruSenie kapacitnych, cenovych, codesharingovych a inych
reStrikcii v leteckej preprave medzi USA a danym $tatom. Hlavnym ciel'om bolo zlepSit’
pristup americkych aerolinii na svetové trhy a zvysit’ tak ich trhovy podiel. Prva dohoda
tohto typu bola podpisand vr. 1992 s Holandskom aneskor nasledovali dohody
s d’al§imi 16 $tatmi (v ponimani EU — 27).'”’

Tieto bilaterdlne OS dohody napriklad stanovili, kol’ko letov mdzu uskutocnovat’
letecké spoloc¢nosti z daného cClenského Statu do USA a ktoré letiskd mozu pouzivat.
Tieto spolo¢nosti vSak musia byt vo vlastnictve subjektu z tohto ¢lenského Statu, ¢o
odporuje pravu EU, ktoré zakazuje diskriminaciu medzi ¢lenskymi §tatmi.'”®

Primarnym dévodom, pre ktory eurdpske (ale aj iné Staty) podpisovali dohody OS
s USA bolo udelenie antritrustovej imunity aeroliniam signatarskeho Statu. Za
normalnych okolnosti zahrani¢né aerolinie, ktoré maji opravnenie na medzindrodnu
prepravu do USA, nemo6zu vstupovat’ do aliancii, inak by o toto opravnenie prisli. Po
uzatvoreni OS dohody USA tieto praktiky povol'uju, ale len s inymi aeroliniami USA
alebo dané¢ho Statu (ktory je druhou stranou OS dohody). Aliancie so spolo¢nost'ami

z inych §tatov st nad’alej zakdzané. Tieto dohody tak vlastne diskriminovali aerolinie

" GRANCAY, M. Cesta k otvorenému nebu: genéza leteckych vztahov USA-EU. [online], dostupné z:
http://fmv.cuba.sk/files/Cesta_k_otvorenemu_nebu.pdf
'™ CAPEK, J., KLIMA, R., ZBIRLOVA, J. Civilni letectvi ve svétle prava. Praha: Orac, 2005, s. 134.
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ostatnych clenskych Statov a vylucovali ich z transatlantickej prepravy medzi danou
krajinou a USA.'"

Europska komisia, uvedomujic si mozné¢ negativne dosledky fragmentécie
eurdpskeho leteckého systému, zasadne nesuhlasila s uzatvaranim OS dohdd medzi
USA a¢lenskymi $tatmi EU. Svoj postup koordinovala v dvoch linidch. Na jednej
strane sa usilovala o ziskanie mandatu od Rady na vyjednanie celounijnej dohody
o otvorenom nebi. Na druhej strane podala v r. 1998 Zaloby u ESD na $§taty, ktoré boli

stranami bilateralnych OS dohdd s USA.'®

5.4.5 Rozsudky ESD; posudky ESD

V tejto Casti sa budem zaoberat’ koncepciou implicitnych pravomoci, ktord bola
prvykrat spomenutd v rozsudku AETR. Uvediem i d’al$ie rozhodnutia a posudky ESD,
ktoré sa dalej zaoberali touto problematikou, predovSetkym rozsudok C-467/98
»otvorené nebo®, ktory mal vyrazny vplyv aj na otazky tykajice sa pravnej Upravy

leteckej dopravy na medzinarodnej trovni.

Rozsudok Sudneho dvora zo diia 31. marca 1971
Komisia Eurdpskych spolocenstiev proti Rade Europskych spolocenstiev

Vee 22/70 ,AETR¥

V tomto rozhodnuti sa ESD zaoberal sposobilostou ES uzatvéarat’ medzinarodné
zmluvy s tretimi $tatmi v oblasti spolocnej dopravnej politiky atiez implicitnymi
pravomocami ES v oblasti medzinarodnych vztahov.

Navrhom doru¢enym dia 19. 5. 1970 Komisia pozadovala zrusenie jednania Rady
zo dina 20. 3. 1970, ktoré sa tykalo aktivit ¢lenskych Staitov ES veducich pod zéstitou
Ekonomického vyboru OSN pre Europu k uzatvoreniu Eurdpskej dohody o praci

posadok vozidiel v medzindrodnej nakladnej cestnej preprave (francuzsky Accord

17 M. Gran¢ay uvadza ako priklad spolo¢nost’ Deutsche BA so sidlom v Nemecku, ktora bola v 49 —
percentnom vlastnictve British Airways. Napriek tomu, z sa technicky jednalo o nemeckého prepravcu,
tato spoloc¢nost’ by nikdy neziskala pravo na prepravu medzi Nemeckom a USA, pretoze USA ju za
nemecku nepovazovali. Prepravu medzi Nemeckom a USA na zéklade OS mohli vykonavat’ len nemecké
a americké aerolinie. VSetky ostatné spolo¢nosti boli z prepravy vylucené, co viedlo k urcitému znizeniu
konkurencieschopnosti europskych aerolinii a k fragmentacii trhu.

'80 GRANCAY, M. Cesta k otvorenému nebu: genéza leteckych vztahov USA-EU. [online], dostupné z:
http://fmv.euba.sk/files/Cesta_k otvorenemu_nebu.pdf
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europeén sir le transport routiers, skratka AETR; anglicky Europe Agreement on Road
Transport, skratka EART).

Rozsudok AETR dal vznik koncepcii implicitnych pravomoci zaloZenej na
paralelizme vnutornych a vonkajsich pravomoci (vid’ vyssie). V oblastiach, kde je dana
vnutorna pravomoc Spolocenstva (napr. doprava, hospodarska sut'az...) sa moze javit
ako nevyhnutné, pokial’ to vyzaduje naplnenie cielov vnutorného trhu a tieto oblasti
maji medzinarodné suvislosti, uzavriet medzinarodni zmluvu. Pre toto vSak chybalo
v zmluve vyslovné zmocnenie.

Z judikatary ESD vyplyva, ze ak danu oblast’ doposial nepokrylo zmluvami
Spolocenstvo, maju moznost’ uzatvorit’ zmluvy ¢lenské Staty. Ak vSak v tejto oblasti uz
existuje konkrétna vnitorna legislativa ES zaloZend na ¢lanku 308 ZES a ak vznikne
potreba Upravy v oblasti medzindrodného prava, potom je uz dand pravomoc
Spoloc¢enstva, pretoze podl'a ndzoru ESD v takomto pripade existuju paralelne vnttorné
a vonkajSie pravomoci Spolocenstva, ktoré nie je mozné oddel'ovat. RozliSuje sa teda
vyluéné pravomoc a priori a vyluéna pravomoc ziskand. ESD tak dospel k zaveru, ze ES
ma spdsobilost’ nadvdzovat’ pravne vztahy s tretimi Stdtmi v celom rozsahu cielov
definovanych v ZES. Této sposobilost je dand nielen vyslovnymi ustanoveniami
Zmluvy, ale vyplyva aj z inych ustanoveni Zmluvy a z opatreni prijatych v rdmci tychto
ustanoveni organmi ES.

To znamend, Ze ak SpoloCenstvo s cielom implementacie nejakej spolocnej
politiky upravenej v ZES prijme opatrenia, nemaju Clenské Staty nad’alej pravo jednat’
ani individudlne ani kolektivne o uzatvoreni zavézku s tretimi S$tatmi, pokial’ by tieto
zavizky mohli ovplyvnit’ tieto spolocné opatrenia alebo zmenit’ ich rozsah s ohl'adom
na realiz4ciu ustanoveni zmluvy. Systém vnutornych opatreni Spolo¢enstva nemoéze byt’
oddelovany od vonkajsich vztahov.'™!

Toto velmi c¢asto citované rozhodnutie vytvorilo tzv. doktrinu AETR, ktora
vSeobecne vymedzuje vzt'ahy Spolocenstva k tretim Statom. Spociva najmi v tom, zZe
Clenské Stity sa nemdzu navonok zavdzovat takym sposobom, ktory by bol
nezlucitelny spravom ES. Spolocenstvo je vyluéne opradvnené k uzatvaraniu

medzinarodnych zmlav v oblastiach, v ktorych uZ prijalo pravnu tpravu. Clenské §taty

I PITROVA, L., POMAHAC, R. Privodce judikaturou Evropského soudniho dvora. 2. dil. Praha:
Linde, 2001, s. 252 — 264.
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vyslovne potvrdili platnost’ tejto doktriny v Prehlaseni v prilohe ¢. 10 k Maastrichtske;j

zmluve zo 7. 2. 1992.1%2

Posudok ¢. 1/76
Posudok Eur6pskeho stdneho dvora k navrhu Zmluvy o vytvoreni Eurépskeho fondu

vnutornej plavby, SbSD 1977, 741

Komisia sa obratila na ESD so ziadostou o vydanie posudku podl'a ¢l. 300 odst. 6
ZES o zlugitenosti navrhu zmluvy medzi Spologenstvom a Svajéiarskom s pravom ES.
Medzi problémami, ktoré Komisia naznacila, je idelba pravomoci medzi ES
a ¢lenskymi $tatmi, ¢o umoznilo, aby ESD precizoval rozsudok AETR.

Rozsudok AETR zakotvil tzv. teériu vnutornych a vonkajSich pravomoci, ale
nevyriesil otazku, ¢i organy ES musia zacat’ vyuzivat' svoje pravomoci, ktoré na ne
preniesli Clenské Staty, najprv vnutri ES, aaz potom na zdklade existencie tychto
vnutornych pravidiel je mozné prijat’ opatrenia vo vonkajSich vztahoch, alebo ¢i
vonkajsie opatrenia mozu predchadzat’ pred opatreniami intrakornunitélrnymi.183 Stdny
dvor dospel k zaveru, Zze pravomoc ES vo veciach, ktoré na neho preniesli ¢lenské Staty,
je vyluéne dand navonok ivtedy, ked ES v danej otdzke dosial neprijalo Ziadne

184

vnutorné opatrenie. © ESD v tomto posudku teda vyriesil tuto otdzku v prospech druhe;j

eventuality, neskor viak svoj nazor zmenil — vid’ posudok 1/94.'%

Posudok ¢. 2/91
Posudok Sudneho dvora vo veci Dohovoru ILO ¢. 170 SbSD 1-1061

25. 6. 1990 wuzavrela Medzindrodna organizdcia prace Dohovor ¢. 170
o bezpeCnosti na pracovisku pri zaobchddzani s chemikdliami. Komisia bola
presvedcend, ze tento dohovor spadd do vylu¢nej pravomoci SpoloCenstva, pretoze to
v oblasti bezpec¢nosti prace vydalo va&si pocet smernic. Clenské $taty to popierali,
pretoze podla ¢€l. 136 — 145 ZES moéze Spolocenstvo vydavat’ len minimalne predpisy,

nad troven ktorych mézu ¢lenské Staty stanovit’ vyssiu uroven bezpecnosti prace.

182 PAUKNEROVA, M. Evropské mezinarodni pravo soukromé. Praha: C. H. Beck, 2008, s. 109.

'8 TICHY, L. et al. Dokumenty ke studiu evropského prava. Praha: Linde, 2006, s. 849 — 850.

'8 PAUKNEROVA, M. Pravo Evropské unie a doprava. Pravni rozhledy, Pfiloha Evropské pravo, 1998,
ro¢nik 2, ¢. 9, s. 4.

'83 TICHY, L. et al. Dokumenty ke studiu evropského prava. Praha: Linde, 2006, s. 849 — 850.
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V danom pripade zmocnila Rada Komisiu nielen k vedeniu jednani o dohovore,
ale taktiez k jednaniam s ¢lenskymi Statmi. Preto sa Komisia obratila na ESD so
ziadost'ou o posudok ohl'adne pravomoci uzavriet’ tento dohovor.

VyrieSenie otazky, ¢i je pre uzatvorenie konkrétnej vonkajSej zmluvy dana
vyluéna alebo zdiel'and pravomoc Spolocenstva mé zékladny dopad na spdsob
uzatvorenia takejto zmluvy a koordinaciu postupu komunitarnych organov s ¢lenskymi
Statmi. Posudok jednoznacne uklada pre pripad zdiel'anych pravomoci v konkrétnej veci
povinnost’ takejto spoluprace.

Sud vsak tiez upozoriuje, ze zdrojom vylucnosti urcitej pravomoci nemusi byt
len vyslovné ustanovenie ZES, ale tiez plné pokrytie povodne zdielanej oblasti

, , y 186
sekunddrnym pravom Spolocenstva.

Rozsudok Sudneho dvora zo diia 5. novembra 2002
Komisia Eurdpskych spolocenstiev proti Danskemu kral'ovstvu

Vec C-467/98 ,,otvorené nebo“

Komisia ES podala Zzalobu pre nesplnenie povinnosti na zaklade ¢l. 226 proti
Dénskemu kralovstvu. Uvedeného porusenia ZES sa Dansko malo dopustit’ tym, Ze
samostatne dojednalo, podpisalo a uzavrelo so Spojenymi Statmi americkymi dohodu
v oblasti leteckej dopravy oznaCovanu ako ,,otvorené nebo“. Komisia tvrdila, ze Slo
o porusene povinnosti stanovenych v ¢l 10 avEl. 43 ZES, atiez sekundarnych
pravnych predpisov. PoruSenim ZES bolo podl'a Komisie ito, Ze Dansko ponechalo
v platnosti dohodu o leteckej doprave, ktora s USA uzavrelo vr. 1944, a ustanovenia
ktorej su nezlucitelné so ZES, konkrétne predovSetkym s ¢lankom 52 ZES. Tym
nesplnilo tiez povinnosti vyplyvajice z ¢l. 234 ZES.

Pravne predpisy ES, ktoré sa vzt'ahuju na tento pripad vychadzaju predovsetkym
zo ZES, a to z ustanovenia ¢l. 80 odst. 1 a odst. 2 ZES (vid’ vysSie). Na zéklade toho, za
ucelom postupné¢ho zavadzania vnutorného trhu v leteckej doprave, Rada prijala
v rokoch 1987, 1990 a 1992 tri ,,balicky* nariadeni, uc¢elom ktorych bolo jednak zaistit’

na jednej strane volné poskytovanie sluzieb v leteckej doprave, atiez jednotné

'8¢ TICHY, L. et al. Dokumenty ke studiu evropského prava. Praha: Linde, 2006, s. 857 — 861.
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pouzivanie sutaznych pravidiel ES v tejto oblasti (vid® podkapitola 5.3.1). Niektoré
&lanky predmetnych nariadeni sa vzt'ahuji aj na dopravcov z tretich §tatov'®’.

Komisia podala proti Dansku Zalobu na zaklade toho, ze porusilo vonkajSiu
pravomoc Spolocenstva tym, Ze dojednalo so Spojenymi Statmi sporné zavizky.
Komisia tvrdila, Ze toto poruSenie vyplyva zo zmyslu posudku Sudneho dvora 1/76
z dojednania dohody, ktora uvedené zavéizky na urovni SpoloCenstva obsahuje, a zo
skutocnosti, Ze tieto sporn¢ zavazky maju v zmysle rozsudku vo veci AETR dopad na
pravidla, ktoré Spolocenstvo v oblasti dopravy prijalo.

Pokial’ ide o tvrdeni pravomoc v zmysle posudku ESD 1/76, Sudny dvor
skonstatoval, ze v tomto pripade sa nejedna o situaciu, kde by mohla byt vnutorna
pravomoc Spolo¢enstva ucinne uskutoc¢iiovand len stibezne s vonkajSou pravomocou,
ana zdklade tychto tvah skonStatoval, Ze tvrdenie Komisie tykajice sa poruSenia
vonkajsej pravomoci (v zmysle posudku 1/76) je nepodlozené.'*®

Pokial’ ide o tvrdenu existenciu pravomoci v zmysle rozsudku AETR, povazoval
Studny dvor za nutné znovu uviest’, Ze ustanovenie ¢l. 80 odst. 2 ZES predovsetkym
upravuje pravomoc Spolocenstva k prijatiu opatreni v oblasti leteckej dopravy. Tato
pravomoc vsak primarne zavisi na rozhodnuti Rady. Uvedené ustanovenie sluzilo ako
pravny zéklad pre prijatie ,treticho balicka™ pravnych predpisov v oblasti leteckej
dopravy. ESD konStatoval, v stlade s doktrinou AETR, Ze vzdy, ked’ Spolocenstvo
prijme ustanovenie, ktorym sa v akejkol'vek forme zavadzaju spolo¢né pravidla pre
uskutocnenie spolo¢nej politiky predvidanej v ZES, nemaju ¢lenské Staty nad’alej pravo
(¢i uz jednaju jednotlivo, alebo dokonca i spolo¢ne) dojednavat’ zavéizky voci tretim
Statom, ktoré sa dotykaju tychto pravidiel. V rozsahu, v ktorom dochédza k zavadzaniu
tychto spolo¢nych pravidiel, mdéze totiz len samotné SpoloCenstvo prevziat’ a plnit
zavizky dojednané vo vzt'ahu k tretim Stitom s G€inkami pre celll oblast pouzitia
pravneho poriadku Spolocenstva.

Aj ked tieto zavery predpokladaji existenciu vylucnej vonkajSej pravomoci ES
v dosledku prijatia vnatornych opatreni, je treba si polozit’ otdzku, ¢i je mozné tieto
zavery pouzit’ aj pripade takého ustanovenia, akym je €l. 80 odst. 2 ZES. Tento odstavec
priznava Rade pravomoc rozhodnit, do akej miery a akym postupom bude mozné

stanovit’ vhodné opatrenia pre letecku dopravu, t.j. aj pre vonkajsi aspekt tejto oblasti.

'87 Napr. Nariadenie ¢. 95/93 zo diia 18. 1. 1993 o spolo&nych pravidlach pre pridelovanie letiskovych
¢asov na letiskach SpolocCenstva.

'8 Blizsie napr. Vngjsi vztahy: Pravni subjektivita Spole¢enstvi. Judikatura Evropského soudniho dvora,
2006, ro¢. 3, €. 2,s. 137 — 138.
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V naviznosti na to ESD uviedol, Ze ak by c¢lenské Staty mali moznost’ uzatvarat
medzinarodné dohody, ktoré maji dopad na spolo¢né pravidla prijaté na zéklade ¢l. 80
odst. 2 ZES, narusilo by to dosahovanie ciel'ov, ktoré su tymito pravidlami sledované,
tj. ES by nemohlo vykonavat’ svoje hlavné poslanie, ktorym je ochrana spolo¢ného
zaujmu.

Podl'a nazoru ESD bolo potrebné uréit podla akych pravidiel Spolocenstvo
nadobuda vonkajSiu pravomoc v dosledku vykonu svojej vnatornej pravomoci. Podl'a
judikatary ESD je tomu tak v pripade, Ze medzinarodné zavizky spadaju do pdsobnosti
spolo¢nych pravidiel (rozsudok AETR, bod 30), alebo v kazdom pripade, ked’ patria do
oblasti, ktoru takéto pravidla uz vo velkej miere pokryvaji. Sudny dvor rozhodol, Ze
Clenské Staty na seba nemodzu brat medzinarodné zavizky mimo rdmec spolo¢nych
organov, ato ani vtedy, ked medzi tymito zavdzkami a spolo¢nymi pravidlami
neexistuje ziadny rozpor. Tymto sposobom, ak teda Spolocenstvo zaclenilo do svojich
vnutornych normativnych aktov ustanovenia o zaobchédzani so Statnymi prislusnikmi
tretich Statov alebo vyslovne zverilo svojim orgdnom pravomoc vyjedndvat’ s tretimi
Statmi, nadobuida vyluéna vonkajSiu prdvomoc v rozsahu posobnosti tychto aktov. To
plati dokonca ipri neexistencii vyslovnej dolozky zmociiujucej jeho organy
k vyjednavaniu s tretimi $tatmi, v pripade Ze Spolocenstvo uskutoénilo uplnu
harmonizéciu v urcitej oblasti, pretoze takto prijaté spolo¢né pravidld by mohli byt
dotknuté v zmysle rozsudku AETR (ak by si c¢lenské Staty zachovali volnost’
vyjednavat’ s tretimi Statmi.)

Aby mohlo byt prijaté rozhodnutie v tejto veci, bolo nevyhnutné urcit, ¢i mozu
byt spolo¢né pravidla, z ktorych Komisia v rdmci svojej zaloby vychadzala, dotknuté
medzindrodnymi z4vizkami, ktoré na seba Dansko vzalo. Podl'a ¢l. 1 odst. 2 pism. a)
nariadenia €. 2409/92 sa toto nariadenie nevztahuje na tarify a sadzby uloZené inymi
leteckymi dopravcami nez dopravcami ES. Je vsak stanovené, Ze toto ustanovenie sa
nedotyka odstavca 3 tohto ¢lanku. Podla ¢l. 1, odst. 3 nariadenia ¢. 2409/92 su len
letecki dopravcovia ES oprdvneni zaviest nové produkty alebo nizSie tarify pre
rovnocenné produkty, nez su tarify existujuce. Z tychto ustanoveni posudzovanych
spolo¢ne vyplyva, ze 2409/92 nepriamo, ale definitivnym spoésobom zakazalo leteckym
dopravcom z tretich Statov, ktori pdsobia v ES, aby zavadzali nové produkty alebo
nizSie nez existujlce tarify pre rovnocenné produkty. Tymto spdsobom zakonodarca
Spolocenstva obmedzil slobodu tychto leteckych dopravcov stanovovat’ sadzby a tarify

v pripade, ked’ podnikaju na trhu ES. Spolo¢enstvo tiez ziskalo vylu¢nu pravomoc (v
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rozsahu uvedenom v ¢l. 1 odst. 3 nariadenia 2409/92) dojednavat’ zavazky s tretimi
Statmi tykajuce sa obmedzenia slobody leteckych dopravcov z tretich Statov pokial’ ide
o tarify a sadzby.

Z toho vyplyva, Zze Danske kralovstvo nemd od vstupu nariadenia ¢. 2409/92
v platnost’ pravo uzatvarat vlastné medzinarodné zavézky tykajuce sa tarif a sadzieb
pouzivanych leteckymi dopravcami z tretich Statov na leteckych trasach vnutri ES.

Studny dvor rozhodol, Ze Danske kralovstvo tym, Ze ponechalo v platnosti
medzinarodné zavazky, ktoré dojednalo s USA nesplnilo svoje povinnosti podl'a ¢lanku
10 ZES a ¢l. 43 ZES a povinnosti vyplyvajice z nariadenia Rady (EHS) ¢. 2409/92 zo
dna 23. 7. 1992 o tarifach a sadzbach za letecké sluzby a nariadenie Rady (EHS) ¢.
2299/89 zo dna 24. 7. 1989 okodexe spravania pre pouzivanie pocitacovych
rezervaénych systémoch, v zneni nariadenia Rady (EHS) ¢. 3089/93 zo dna 29. 10.
1993.'

Posudok 1/03
Posudok Sudneho dvora (pléna) zo dia 7. februara 2006

Stredobodom pozornosti v tomto posudku bolo uzatvorenie nového Luganského
dohovoru. Pdvodny Lugansky dohovor o sudnej prisluSnosti a vykone rozhodnuti
v obcianskych a obchodnych veciach zr. 1988 vytvdrala medzi zmluvnymi Statmi
Eurépskeho zdruzenia volného obchodu (dalej ,,EZVO*) a c¢lenskymi S$tatmi ES
obdobny systém ako Bruselsky dohovor'”’, &lenskd zakladia ktorého viak bola
obmedzen4 len na staty ES."' V dobe svojho uzatvorenia tito oblast’ nespadala do
pravomoci ES, preto §lo o klasicki mnohostranni medzindrodni zmluvu medzi
¢lenskymi Statmi ES a tretimi Statmi.

Amsterdamska zmluva zahrnula justicni spolupracu v civilnych veciach do
komunitarneho prava a dosledkom toho bolo nahradenie Bruselského dohovoru
nariadenim Rady ES ¢. 44/2001, zo dia 22. 12. 2000 o sudnej prisluSnosti a uznavani

a vykonavani stidnych rozhodnuti v obCianskych a obchodnych veciach (,,Brusel I%).

Toto nariadenie sa mierne odliSuje od povodného Bruselského dohovoru, takze vyvstala

'8 Vngjsi vztahy: Pravni subjektivita Spoleenstvi. Judikatura Evropského soudniho dvora, 2006, ro¢. 3,
¢.2,s. 138 — 141.

0 Ur. vest. 1997, C 15, s. 1.

I BRIZA, P. Evropsky soudni dviir: Posudek k nové Luganské umluvé znaéné posiluje vnéjsi pravomoci
Spolecenstvi. Pravni rozhledy, 2006, ro¢. 14, ¢. 10, s. 384.
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otazka zodpovedajucich zmien Luganského dohovoru, ktora v sucasnej dobe zavizuje
okrem existujucich ¢lenov ES len Staity EZVO. Posun z hl'adiska formalneho spociva
v tom, Ze predmet dohovoru teraz spada do pravomoci ES.'" V r. 2002 zmocnila Rada
Komisiu k jednaniam smerujucim k prijatiu tzv. nového Luganského dohovoru. Rada
vsak v zmocneni neuviedla, ¢i uzatvorenie tejto zmluvy spada do vylu¢nej pravomoci
Spolocenstva alebo do zdiel'anej pravomoci Spolocenstva a ¢lenskych Statov. Rada teda
vyuzila pravo dané ¢lankom 300 odst. 6 ZES apoziadala ESD, aby posudil tento
zasadny aspekt uzatvorenia nového Luganského dohovoru.'”

Podl'a ESD su pravidld ES o uznavani a vykonavani rozhodnuti neoddeliteI'né od
pravidiel o stdnej prislusnosti, s ktorymi tvoria uceleny asudrzny systém. Novy
Lugansky dohovor by sa dotkol jednotného a stidrzného pouzitia pravidiel Spolocenstva
tykajucich sa jednak sudnej prislusnosti, atieZ uzndvania a vykonu rozhodnuti,
ariadneho fungovania uceleného systému zavedeného tymito pravidlami.'”* ESD
v posudku 1/03 dospel k zéveru, ze novy dohovor je spdsobily ovplyvnit aplikaciu
nariadenia ,,Brusel 1, a preto spada do vylu¢nej pravomoci ES. To znamen4, ze stranou
nového dohovoru nebudu ¢lenské Staty, ale ES, ktoré tym vykonava svoju pravomoc

regulovat’ v tejto oblasti vzt'ahy s tretimi §tatmi.'”

5.4.6 Dohoda o otvorenom nebi medzi USA a ES/EU — obsah dohody

V sérii rozsudkov ,,open skies* vyhlasil ESD dovtedajSiu prax ¢lenskych Statov
EU uzatvarat liberalizaéné letecké dohody s USA na bilateralnom zéklade za
odporujicu principom spolo¢ného trhu. Problém predstavovala tzv. narodna klauzula,
ktora povol'ovala prevadzkovanie leteckej prepravy medzi USA a konkrétnym clenskym
Staitom 1iba aerolinidm USA a daného clenského Statu, a vyluCovala tak leteckych
dopravcov z ostatnych $tatov EU. Tento problém bolo mozné vyriesit len bilateralnou
renegociaciou vietkych zmluv alebo komplexnym pristupom EU. Ziadna institacia EU
vSak dovtedy nedisponovala kompetenciou rokovat’ o bilateralnych leteckych dohodéach

s tretimi S$tatmi. Eurdpska komisia preto rozhodnutim ESD ziskala vazny argument pre

2 TY(C, V. Pravomoci Evropského spolegenstvi k uzavirani mezinarodnich smluv. In Pocta Zdetiku
Kucerovi k 80. narozeninam. 1. vyd. Praha: Karolinum, 2008, s. 303.

193 BRIiZA, P. Evropsky soudni dviir: Posudek k nové Luganské umluvé znacné posiluje vn&jsi pravomoci
Spolecenstvi. Pravni rozhledy, 2006, ro¢. 14, ¢. 10, s. 384.

194 PAUKNEROVA, M. Evropské mezinarodni pravo soukromé. Praha: C. H. Beck, 2008, s. 110.

S TY(C, V. Pravomoci Evropského spole&enstvi k uzavirani mezinarodnich smluv. In Pocta Zdeiiku
Kucerovi k 80. narozeninam. 1. vyd. Praha: Karolinum, 2008, s. 303.
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svoju ¢innost’ av juni 2003 jej nasledne bol Radou udeleny mandat na rokovania
o leteckej dohode s USA ™.

Rokovania trvali do marca 2007 a Dohoda o leteckej doprave (nazyvand tiez
Dohoda o otvorenom nebi) bola sldvnostne podpisana vo Washingtone v aprili toho
istého roku. Datum jej G€innosti bol stanoveny na 30. marca 2008. Dohoda o otvorenom
nebi medzi USA a EU sa stala najvyznamnejsim liberalizaénym dokumentom v leteckej
doprave vobec. Aj ked nepredstavuje Uplnt liberalizdciu transatlantického trhu, ide
o prvy krok k vytvoreniu transatlantickej vol'nej leteckej zony. Preto sa nazyva aj ,,Prvy

stupent Open Skies®.

Hlavnym bodom Dohody o otvorenom nebi je zmena pravidiel pre
prevadzkovanie letov medzi USA a EU. Dohoda zavadza princip komunitarneho
prepravcu, tj. akékolvek v Unii registrované aerolinic moézu slobodne lietat
z akéhokol'vek eurdpskeho letiska na akékol'vek miesto v USA. Rovnaké prava

ziskavaju aj americké aerolinie. Jedna sa teda o vzajomné udelenie 3. a 4. leteckej

slobody medzi USA a EU. Reciproéne sa udeluje aj piata letecka sloboda.'’ Tato je

upravend v ¢l. 3, odst. 1 pism. ¢), ktory stanovi:

,»Kazda strana udeli druhej strane na tcely vykonavania medzinarodnej leteckej dopravy
leteckymi spolo¢nost'ami druhej strany tieto prava:

¢) pravo vykondvat’ medzinarodnu leteckli dopravu medzi bodmi na tychto traséch:

1) v pripade leteckych spolo¢nosti Spojenych statov (d’alej len "letecké spolo¢nosti
USA"): z bodov leziacich za Spojenymi $tatmi cez Spojené Staty a medzil'ahlé body do
ktoréhokol'vek bodu alebo bodov v ktoromkol'vek ¢lenskom $tate alebo Statoch a za
nimi; a v pripade letov urcenych len na prepravu nadkladu: medzi ktorymkol'vek
¢lenskym $tatom a ktorymkol'vek bodom alebo bodmi (vratane bodov v ktorychkol'vek
inych ¢lenskych Statoch);

i1) v pripade leteckych spolo¢nosti Eurépskeho spolocenstva a jeho ¢lenskych statov
(d’alej len "letecké spolocnosti Spoloc¢enstva"): z bodov leziacich za ¢lenskymi Statmi
cez Clenské Staty a medzil'ahlé body do ktoréhokol'vek bodu alebo bodov v Spojenych
Statoch a za nimi; v pripade letov uréenych len na prepravu nakladu: medzi Spojenymi

19 K omisia sa o ziskanie takéhoto mandatu usilovala uz od pogiatku 90. rokov 20. storo¢ia, avsak Rada
tieto iniciativy dlho odmietala. V roku 1996 sice Komisia ziskala od Rady mandat pre jednanie menom
ES so Spojenymi $tatmi ohl'adne dohody o leteckej doprave, bol vS§ak obmedzeny len na niektoré
vyslovne uvedené oblasti a bolo vyslovne stanovené, ze sa netyka pristupu na trh, kapacit, vyberu
leteckych dopravcov a stanovovania cien. Bliz§ie Vnéjsi vztahy: Pravni subjektivita Spolecenstvi.
Judikatura Evropského soudniho dvora, 2006, ro¢. 3, ¢. 2, s. 135 — 136.

T GRANCAY, M. Cesta k otvorenému nebu: genéza leteckych vztahov USA-EU. [online], dostupné z:
http://fmv.euba.sk/files/Cesta_k otvorenemu_nebu.pdf
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Statmi a ktorymkol'vek bodom alebo bodmi; a v pripade kombinovanych letov: medzi
ktorymkol'vek bodom alebo bodmi v Spojenych statoch a ktorymkol'vek bodom alebo
bodmi na Gzemi ¢lena Spolo¢ného eurdpskeho leteckého priestoru (d’alej len "ECAA™)
odo dna podpisania tejto dohody;...

Zaroven sa rusia codesharingové, kapacitné a cenové obmedzenia.

Restrikcie nad’alej zostavaju v oblasti vlastnictva aerolinii, kde letecké spolo€nosti
Spolo¢enstva nemoézu vlastnit’ viac ako 25% americkych aerolinii, aamerické
spolo¢nosti mozu vlastnitt maximalne 49,9% hlasovacich prav v eurdpskych
aeroliniach.'”® Podmienky pre vlastnictvo leteckych spolo¢nosti st stanovené v Prilohe
IV tykajlcej sa vlastnictva, investicii a kontroly.

Letecké spolo¢nosti Spolo€enstva ziskali urcité pristupové prava k ,,Fly America®,
¢o je vlastne program pre prepravu cestujucich a ndkladu financovany vladou USA.
Tato oblast’ je upravena v ¢l. 3 odst. 7 Dohody a v Prilohe III.

Dohoda dalej obsahuje ustanovenia tykajice sa mechanizmov, ktoré maji
zabezpecit’ spolupracu v oblasti bezpecnosti letectva — v €l. 9, v oblasti sitazného prava
(obsiahnuté v ¢l. 20 Dohody a v Prilohe II.) a v oblasti Statnych dotécii a podpor (¢l. 14
dohody).

Clanok 18 hovori o vytvoreni Spoloéného vyboru, ktory sa ma schadzat
minimélne raz ro¢ne s cielom viest konzulticie o tejto dohode, vyhodnocovat’ jej
vykonavanie, moze tiez riesit’ otazky tykajuce sa vykladu Dohody.

V ¢&l. 18, pism. h) je zakotveny zéklad pre pripadny spoloény postup EU a USA vo
vzt'ahu k tretim $tatom a na pdde medzinarodnych organizacii.

Dohoda sa zaobera aj ochranou Zivotného prostredia — konkrétne ide o ¢l. 15, kde
su zaklady pre oblast’ technickej spoluprace vo vztahu k zmenam klimy.

Vyznamny je ¢l. 21, ktory hovori o druhej etape rokovani, v odstavei 2 su
stanovené body prioritného zdujmu oboch stran. Zaujimavy je ale predovsSetkym
odstavec 3, v ktorom si (v struCnosti) strany vyhradzuji pravo pozastavit prava
zakotvené v Dohode, ak v stanovenom c¢ase nebude dosiahnutd dohoda tykajuca sa
druhého stupiia otvoreného neba.'”’

Dohoda sa tyka celého tizemia EU, tj. aj tych krajin, ktoré nemali pred jej
prijatim bilaterdlne open skies dohody s USA. Dohoda rusi platnost’ dohody Bermuda

1% GRANCAY, M. Cesta k otvorenému nebu: genéza leteckych vztahov USA-EU. [online], dostupné z:
http://fmv.euba.sk/files/Cesta_k_ otvorenemu_nebu.pdf

% GOETEYN, G. EC Aviation Scene: Major Developments November 2006 — February 2007. Air and
Space Law, 3/2007, Vol. 32, . 202 — 203.
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II. medzi USA a Velkou Britdniou, a ddva tak americkym aj europskym aeroliniam
neobmedzeny pristup k letisku Heathrow (v ramci jeho kapacitnych moznosti). To je
mozné povazovat za najviacsi zisk na strane USA — Velka Britdnia je totiz
najdolezitej$im vstupnym trhom do Eurdpy. USA teda dosiahli svoj hlavny ciel —
pristup na letisko Heathrow, ¢o viak nemoZno konstatovat’ na strane EU. Za jej hlavny
ciel bolo mozné povazovat' uvolnenie reStrikcii v oblasti vlastnictva leteckych
spolo¢nosti, do Dohody o otvorenom nebi sa vSak dostalo len véagne ustanovenie
o ponechani tejto otazky dalsim rokovaniam. EU tento ciel nedosiahla a kritici
Europskej komisii vycitaji, ze spravila privel’ké tstupky a USA nebudu mat’ zaujem na
d’alSom rokovani. VyssSie spomenuté ustanovenie ¢l. 21 odst. 3 Dohody vSak poskytuje

win 2 y 200
urcité zaruky, ze tomu tak nebude.

5.4.7 Dopady, prinosy a negativa Dohody o otvorenom nebi medzi USA
a ES/EU

Prvou stadiou dopadov Otvoreného neba bola tzv. Brattlova sprava vypracovana
na objedndvku Europskej komisie v r. 2002. Tato predpoklada zvySenie transatlanticke;j
dopravy o 4 — 11 mil. pasazierov ro¢ne. Na vnutrounijnych linkach odhaduje ro¢ny rast
0 13 — 36 mil. pasazierov. Otvorené nebo tiez malo priniest 4800 — 16 300 novych
pracovnych miest relativne rovnomerne distribuovanych medzi USA a EU.

Pred definitivnym schvéalenim Dohody o otvorenom nebi zadala EK vypracovanie
novej Stadie konzultantskej firme Booz Allen Hamilton. Této Stadia vychadza
z Brattlovej spravy a aplikuje ju na nové podmienky vo svetovom hospodarstve.
Dopady Otvoreného neba skima v casovom horizonte 5 rokov. Narast poctu
transatlantickych pasazierov v uvedenom obdobi Specifikuje na 26 miliénov, co
predstavuje az 50-percentny nérast. Predpoklada vytvorenie 22 000 novych pracovnych
prilezitosti v sektore letectva a d’alSich 50 000 nepriamych.

Vo vseobecnosti mozno tvrdit, ze BAH prichddza s pozitivnej§imi zavermi
o dopadoch Otvoreného neba nez Brattlova sprava. Tento fakt je =zapriCineny
predovSetkym rychlym boomom leteckej dopravy po prekonani krizy spdsobenej

teroristickymi ttokmi z 11. septembra 2001. Dalsim dovodom je, ze kym Brattlova

20 GRANCAY, M. Cesta k otvorenému nebu: genéza leteckych vztahov USA-EU. [online], dostupné z:
http://fmv.euba.sk/files/Cesta_k otvorenemu_nebu.pdf

77



sprava sa zameriava na 15 ¢lenov EU existujicich v r. 2002, v pripade BAH ide uz
o posudzovanie rozsirenej Eurdpskej unie — t.j. o 25 ¢lenskych Statov.

Spomedzi d’al§ich autorov je moZzné spomenut” D. Robynovu, ¢lenku Brattlovho
vyboru, ktord vo svojej praci z r. 2005 prevzala vysledky pozitivneho scenara Brattlove;j
spravy. Povazuje ich za pravdepodobné, relativne konzervativne odhady, ¢o zdovodiuje
poklesom kurzu dolara voéi euru a rozdirenim Unie. Opaéného nazoru si Mayorova
aTol, ktori predchddzajicimi Stidiami odhadované dopady povazuji za vysoko
nadhodnotené a rast poctu pasazierov stanovuju na 1 — 14%.

Problematika ekologickych implikécii Otvoreného neba je dosial’ zanedbavana.
Medzeru vypiha iba $tadia autorskej dvojice Mayor, Tol, ktori prostrednictvom
modelovania a tvorby scendrov pre roznu uroven poklesu cien leteniek predpokladaju
zvySenie celosvetovych emisii CO, az do trovne 0,7 % (pri 50-percentnom poklese cien
leteniek). Ak dojde naviac kefektu vyberania si vzdialenejSich dovolenkovych
destinacii, a teda substitacii kratkych letov za dlhé, emisie sa moézu zvysit' az o 2,8%.
Dopady na Zivotné prostredie sa vyznacuju urcitou dichotdmiou — zvySenie poctu letov
sa nevyhnutne premietne do zvySenia emisii a hluku, predovSetkym v oblasti letisk. Na
druhej strane, oakavany prichod lietadiel novej generacie a uspory umoznujuce vyssie
investicie do vedy avyskumu budi vplyvat na znizovanie hluku a emisii.
Z kratkodobého hladiska zrejme prevazi efekt zvySenia negativnych environmentalnych
vplyvov. V dlhodobom horizonte mozno ale predovSetkym s ohladom na inovéacie
v sektore ocakéavat’ obmedzenie dopadov na zivotné prostredie.

Otvorené nebo bude viest’ nielen k uzsej spolupraci leteckych spolo¢nosti, ale aj
k spolupraci medzi S§tatmi a Statnymi inStiticiami. Prikladom moézZe byt zjednotenie
pravidiel bezpe€nosti, spolupraca pri vySetrovani nehdod, vymena informacii
o pasazieroch, konzultacie vo veciach hospodarskej sutaze atd’.?"!

K moznym dopadom OS sa vyjadrili aj d’al$i odbornici, ako napriklad Graham
Pickett zo spoloc¢nosti Deloitte, ktory predpoklada, ze najvacsi dopyt bude po letoch

202 .
. Reakciou

z letiska Heathrow, kde problémom moze byt zaistenie letiskového slotu
na to mdze byt realizicia fuzii a akvizicii medzi leteckymi spolo¢nostami (najmi za
predpokladu, ze bude dosiahnuta dohoda aj o druhom stupni OS, ktord by mala priniest’

uvol'nenie pravidiel pre eurdpske investicie a nakupy podielov v americkych leteckych

2! GRANCAY, M. Projekt Otvorené nebo EU-USA a jeho ekonomické a ekologické implikacie.
[online], Brno, 2008, ISBN 978-80-87222-03-4, dostupné z: http://fmv.cuba.sk/files/Otvorene_nebo.pdf
22 1de o prideleny letiskovy &as a datum priletu a odletu lietadla.

78



spolo¢nostiach.). Zo spominanych zmien by mali profitovat aj zékaznici, ked’ze
v dosledku zvysenia konkurencie dojde k znizeniu cien leteniek, i ked’ podla G. Picketta
sa to zrejme dotkne najmi leteniek typu business class. Dalsim pozitivom by podla
Josefa Kotrbu z Deloitte Ceska republika mohlo byt zavidzanie novych leteckych
spojeni z inych eurdpskych letisk (t.j. mimo Heathrow), ¢im sa opét’ zvysi konkurencia.
Pokial ide o leteckych dopravcov v strednej a vychodnej Eurdpe, tito prevadzku hlavne
lety na kratke a stredné vzdialenosti s minimom transatlantickych liniek, takZe u nich
bude dopad OS skor nepriamy.203

VysSie uvedené Studie st len vedeckymi prognoézami, skutoéné dopady
Otvoreného neba bude mozné analyzovat’ az po uplynuti dlhsieho asového obdobia.”**
Micco a Serebrinsky na zaklade skimania bilaterdlnych open skies dohdd USA
prichadzaju k zisteniu, Ze k zmendm prichéddza postupne — kym prvy rok po liberalizacii
naklady na letecku prepravu klesli len o0 0,5%, v piatom roku uz kumulativny pokles
predstavoval 9%. Je tiez nutné si uvedomit, ze planovanie letovej siete je pre aerolinie
dlhodoby proces. Spustenie novej linky sa ¢asto zaina planovat uz 4 letové sezony
vopred. Preto objektivne hodnotenie efektu Otvoreného neba medzi USA a EU bude
mozné robit’ az v horizonte rokov 2012 — 2013.2” Zatial’ sa zda, ze predovietkym
eurdpske aerolinie zaujali vyckavaciu poziciu a nezavadzaji tol'’ko novych spojeni ako
sa oCakavalo. Faktorom brzdiacim vyvoj je 1 hospodarska kriza; vplyv ma i vyvoj cien
ropy. U americkych aerolinii sa zvySené¢ho zdujmu dostalo de facto len jedinému letisku
— Londyn Heathrow.

Dolezité bude, ako sa budu vyvijat’ rokovania o druhom stupni Otvoreného neba.
V pripade, Ze budi uspesné, Brattlovou spravou a BAH spravou predpokladané
zvySenie objemu severoatlantickej leteckej dopravy je redlne. Otvorené nebo by sa tak
mohlo stat’ vzorom pre podobné projekty v inych svetovych regionoch, resp. platformou
pre globalnu liberalizaciu svetovej leteckej dopravy. Ak druhy stupeni neuspeje,

, . ’ 7 £, 2
Otvorené nebo bude zrejme odstidené na zanik.**

2% Dohoda ,,Open Skies* umozni leteckym dopraveiim vétsi rozlet. Dostupné z:
http://www.deloitte.com/dtt/press_release/0,1014,51d%253D%2526¢id%253D200484,00.html

24 GRANCAY, M. Projekt Otvorené nebo EU-USA a jeho ekonomické a ekologické implikacie.
[online], Brno, 2008, ISBN 978-80-87222-03-4, dostupné z: http://fmv.euba.sk/files/Otvorene_nebo.pdf
2% GRANCAY, M. Cesta k otvorenému nebu: genéza leteckych vztahov USA-EU. [online], dostupné z:
http://fmv.euba.sk/files/Cesta_k_ otvorenemu_nebu.pdf

2% GRANCAY, M. Projekt Otvorené nebo EU-USA a jeho ekonomické a ekologické implikécie.
[online], Brno, 2008, ISBN 978-80-87222-03-4, dostupné z: http://fmv.cuba.sk/files/Otvorene_nebo.pdf
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5.4.8 Druhy stupeii dohody o otvorenom nebi — hlavné body predpokladanej

upravy

Dohoda o otvorenom medzi USA a EU, ktora vstapila v platnost’ 30. 3. 2008 je
len prvym krokom k normalizacii leteckého priemyslu. Cielom EU je vytvorit
transatlantickt ,,Open Aviation Area®, teda vol'nu letecki zonu — jednotny trh letecke;j
dopravy medzi EU a USA s volnymi tokmi investicii a bez obmedzeni tykajucich sa
leteckych sluzieb, vratane pristupu na domace trhy oboch stran. Za tymto cielom sa
uskutocnili uz 2 stretnutia v rdmci druhého kola rokovani s USA. Prvé sa konalo
v dioch 15. a 16. m4ja 2008 v slovinskej Cublane, druhé vo Washingtone v diioch 24. —
25. Septembra 2008.%"

Hlavnym bodom programu bolo (a je) uvolnenie restrikcii na vlastnictvo aerolinii.
Vzhl'adom na to, Ze v stcasnej dobe je proti tomuto kroku v USA silnd opozicia,
vysledok je takmer nemozné predvidat. Na druhej strane, EK ako poistku zapracovala
do dohody prvého stupnia ¢l. 21, odst. 3, ktory stanovuje, Ze ak strany do 30 mesiacov
od zaciatku rokovani ,,neuzavrii v rdmci druhej etapy ziadnu dohodu, kazda strana si
vyhradzuje pravo nasledne pozastavit’ prava ustanovené v tejto dohode®. Je zrejmé, ze
takyto krok by mal vazne dosledky pre americké aerolinie, a preto by mal predstavovat’
dostato¢nu garanciu americkych snéh o najdenie spolo¢ného riesenia.

Popri otazkach vlastnictva by mal druhy stupen Otvoreného neba dalej
liberalizovat’ dopravné prava medzi USA aEU atiez hlbie rozvijat' spolupracu
v oblastiach ako napr. Zivotné prostredie.”” Druhy stupei OS by teda mal viest
k vytvoreniu plne otvoreného leteckého priestoru, t.j. dojde k zruseniu vsetkych
existujucich obmedzeni.”*

Podl'a Spolo¢ného prehlasenia zrokovani vo Washingtone zatial USA a EU
nedospeli k dohode tykajucej sa druhého stupiia OS, ale zhodli sa asponi na tom, Ze
v roku 2009 budi pokradovat’ v rokovaniach ohladne tejto otazky.”'" Tretie stretnutie
Spolo¢ného vyboru sa konalo 26. 2. 2009 v Neuilly-sur-Seine, kde obe strany znovu
prezentovali svoje navrhy a dohodli sa na d’alsich rokovaniach v priebehu roku 2009.2"!

Pokial’ je mi zname, d’alSie stretnutie sa zatial’ neuskutocnilo.

27 http://ec.europa.eu/transport/air/international_aviation/country_index/united_states_history_en.htm
2% GRANCAY, M. Cesta k otvorenému nebu: genéza leteckych vztahov USA-EU. [online], dostupné z:
http://fmv.euba.sk/files/Cesta_k_ otvorenemu_nebu.pdf

29 GRANCAY, M. Projekt Otvorené nebo EU-USA a jeho ekonomické a ekologické implikacie.
[online], Brno, 2008, ISBN 978-80-87222-03-4, dostupné z: http://fmv.euba.sk/files/Otvorene_nebo.pdf
219 http://ec.europa.eu/transport/air/international_aviation/country _index/doc/joint_statement 2.pdf

2 MACARA, P. Foreign Ownership of Airlines: The End of Flying the Flag? Air & Space Lawyer
[serial online], 2009, Vol. 22, Issue 2
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6. Zaver

Problematika medzinarodnej leteckej prepravy je mimoriadne rozsiahla, no
zarovenl mimoriadne zaujimava téma. Vo svojej praci som sa preto zamerala len na
niektoré jej aspekty, ktoré som sa pokusila popisat’ a pokial’ mozno i zatriedit’ do SirSich
stvislosti. Aj naprieck tomu som vSak u niektorych otdzok podala len zakladnu
charakteristiku (napriklad v oblasti nariadeni ES/EU tykajticich sa leteckej dopravy),
mnohym oblastiam som vzhl'adom na obmedzeny rozsah prace nevenovala vobec. Ide
napriklad o problematiku medzinarodnych organizacii a zdruzeni v civilnom letectve,
tj. medzinarodné medzivladne a medzinarodné nevladne organizacie.*'

Po uvodnej kapitole som sa najprv pokusila vymedzit’ kI'aicové pojmy v oblasti
leteckej dopravy, resp. prepravy. Okrem iného prave rozdiel medzi tymito dvoma
terminmi, ktoré st v beznej re¢i Casto zamietiané. V d’alSej podkapitole som vel'mi
struéne vymedzila najcastejSie zmluvné typy prostrednictvom ktorych sa uskutocnuji
vzt'ahy medzi leteckym dopravcom a d’alSimi osobami. Vzhl'adom na to, ze vo Stvrtej
kapitole sa budem venovat’ aj priamej Uprave prepravnej zmluvy, povazovala som za
vhodné spomenut’ ikoliznu Upravu tejto problematiky ato ako existujicu (ZMPS
a Rimsky dohovor), tak i buducu (nariadenie ,,Rim I*).

Tretiu kapitolu som venovala otdzkam tykajicim sa metdd pouzivanych pri
uprave sukromnopravnych vzt'ahov s medzinarodnym prvkom (medzi ktoré vel'mi ¢asto
patria i vzt'ahy vznikajice v rdmci leteckej dopravy), teda koliznej a priamej metdde
a tiez vymedzeniu ich vzajomnych vzt'ahov. Pochopenie tychto teoretickych otazok je
nevyhnutné pre spravnu prakticktl aplikaciu konkrétnych noriem. V zavere som
spomenula aj prostriedky vytvorené praxou medzinadrodného obchodu, ktoré sice nie st
pravnymi normami, ale napriek tomu su hojne vyuZzivané (predovsetkym pre svoju
flexibilitu).

Leteckd doprava je vzhladom na svoje vlastnosti velmi cCasto dopravou
medzinarodnou. Z toho dovodu je idedlnym predmetom unifikédcie prostrednictvom
medzinarodnych zmliv. Vo Stvrtej kapitole som sa venovala jednak VarSavskému
a Montrealskému dohovoru, ktoré upravuju sikromnopravne vzt'ahy medzi zmluvnymi

stranami pri medzinarodnej preprave atiez Chicagskému dohovoru, ktory upravuje

212 Blizsie napr. BINA, L., SOUREK, D., ZIHLA, Z. Letecka doprava II. Vysoka §kola obchodni v Praze,
Praha, 2007, str. 57 n.
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vzt'ahy medzi suverénnymi S$tatmi. VarSavsky dohovor, resp. VarSavsky systém je
tvoreny va¢sim mnozstvom dokumentov, a ked’ze nie vsetky Staty, ktoré su stranami
VD su zaroveil aj stranami kazdého znich, doSlo namiesto unifikacie k Coraz
vyraznejSiemu Stiepeniu pravnej Upravy. Napravit’ tento stav je cielom Montrealského
dohovoru. Kym vSak nebude mat” minimélne tol’ko zmluvnych stran ako VD, bude
nad’alej existovat’ aj stary nejednotny VarSavsky systém. Vo vztahu k VarSavskému
syst¢ému je nepochybne zaujimavd aj problematika stkromnych iniciativ na jeho
zlepSenie, tym sa vSak vzhl'adom k rozsahu prace nevenujem. V poslednej Casti som sa
venovala chicagskej konferencii a Chicagskému dohovoru. VtedajSia situdcia ( 2.
svetova vojna; obrovska prevaha USA v letectve) nedovolila presadit’ liberalizaciu
leteckej dopravy, takze v sucasnosti je regulovand obrovskym mnozstvom bilaterdlnych
leteckych dohod, ktoré su Casto vel'mi restriktivne pri udel’ovani tzv. ,,slobod vzduchu®.
(Ako som uviedla, nie je to vSak spdsobené samotnym CHD.)

,,Cerstvy vietor” v tejto oblasti priniesla tzv. Dohoda o otvorenom nebi medzi
USA aES/EU, ktora predstavuje vyznamny pokrok v liberalizacii leteckej dopravy.
Jednym z predpokladov pre jej uzatvorenie bola i séria tzv. ,,open skies* rozhodnuti
ESD, ktoré maju vyznam nielen pre leteckii dopravu, ale (mozno este vacsi) v oblasti
tzv. implicitnych pravomoci ES/EU. Tymto rozsudkom predchadzal rozsudok AETR,
ktory zakotvil tzv. doktrinu AETR. T4 bola postupne precizovana d’al§imi posudkami,
rozsudkami ,,open skies a poslednym mimoriadne vyznamnym posudkom ,,Lugano I1%,
ktory znamena dalie rozsirenie vyluénych pravomoci ES/EU,na ukor” &lenskych
Statov. Bude iste zaujimavé sledovat’, aky vyvoj prinesie v tomto smere buducnost.
Okrem zahraniénej politiky ES/EU som piatej kapitole naznacila i Gipravu obsiahnutu
v nariadeniach. V tejto oblasti som podala len zikladné delenie, pretoze ide
o problematiku mimoriadne rozsiahlu. Pokial’ ide o spominani OS dohodou medzi USA
a ES/EU podala som zakladny popis obsahu, dopadov a predpokladaného vyvoja. Ako
som spomenula, pre liberalizaciu leteckého trhu bude zéasadné ne/prijatie druhého

.....

regiony sveta.
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SUMMARY
CURRENT ISSUES IN REGULATION OF INTERNATIONAL CARRIAGE BY
AIR

The purpose of my thesis is to analyse legal regulation of international air transport. The
reason for my research is that in my point of view this is very important part of
international relations which develop rapidly. So there is a great deal of news from last

few years and some of them I try to describe and analyse.

The thesis is composed of six chapters, each of them dealing with different aspects of

air carriage.

Chapter Two is introductory and defines the basic terminology used in the thesis
concerning air carriage. The chapter is subdivided into two parts. Part One differences
between carriage and transport, between scheduled and non-scheduled transport,
describes air carriage, airport, civil aviation and so on. Part Two deals with the main
transportation contracts' types used in international commercial relations. It provides a

brief description of those types.

Chapter Three describes the methods used in regulation of civil legal relationships with
international element. The chapter consists of four parts. Part One focuses on conflict
rules. Part Two investigates the second type of method used — “direct method” of
regulation. Part Three describes a relation between these two types of regulation. Part
Fourth characterizes the methods created by practices of international trade such as

international business customs.

Chapter Four outlines the main international conventions relating to international
carriage by air, namely the Warsaw Convention and the Montreal Convention. It is
subdivided into three parts. Part One deals with the Warsaw Convention, strictly
speaking with the Warsaw system, which means the Warsaw Convention and other
conventions which amended it. Part Two looks at the Montreal Convention. Part Three
is about the so-called Chicago Convention. It is distinct from previous two, as it

especially governs relations between states in the area of civil aviation.
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Chapter Five seeks to provide a description of the European Union legislation relating
to air transport. It is divided into four parts. Part One describes sources of European
civil aviations' law. Part Two investigates the common transport policy. Part Three
summarize the main regulations dealing with international air transport. Part Four
investigates the EC's external policy relating to air transport. It is divided into eight
subparts. Subparts One, Two and Three are focused on EC's powers — external powers,
external powers with regard to legal relationships with an international civil element;
exclusive and shared powers. Other subparts deal with the so-called Open Skies
Agreement between USA and EC. At first there is the description of relations between
USA and EC's member states before the Open Skies. Next subpart provides an outline
of relevant European Court of Justice's judicature. Subpart Six concentrates on the
content of the Open Skies Agreement. Subpart Seven briefly describe impacts of the OS
Agreement and subpart Eight looks at the second stage of the OS Agreement which is

being prepared now.

Conclusions are drawn in Chapter Six. The main aim of the thesis is to give a
description of international carriage by air and its legal regulation. As I am concerned in
European law I especially focused on the Open Skies Agreement, which is very
important for EC's and USA relations in the area of air transport. With regard to the
limited extent of the thesis it is only a brief description but in my opinion it should be

useful as a base for subsequent research in this area.
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