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Kapitola 1

MEZINARODNI LETECKE PRAVO
Pojem, prameny pravni tipravy, kolizni a pfima metoda

Nespomé prednosti letecké dopravy jsou hlavnim divodem jejiho
masového rozSifeni v minulém stoleti. Letadlo se osvédé&ilo jako idealni
dopravni prostfedek predeviim pro svou rychlost, nesrovnatelnou s jinymi
dopravnimi prostiedky. Jeji podil stile vzristd. Nezanedbatelnou ulohu
sehral vyvoj na poli bezpeénosti, kdy letecka doprava s naskokem pied¢ila
pfedeviim dopravu silniéni. V souvislosti s rozvojem letectvi a letecké
dopravy vznikaji nejrozmanit&jsi spoledenské vztahy, které jsou upraveny
pravem. Problematika pravnich vztahi vznikajicich pifi 1étani a letecké
dopravé se zpravidla souhmné nazyva ,letecké pravo“ (Air Law, droit
a¢rien, Lufirecht, derecho aéreo, diritto aeronautico, prawo lotnicze).

Pt konstatovani a akceptaci konstrukce samostatného pravniho odvétvi
vychazime z piedmétu spoledenskych vztahi, ¢i obecné piedmétu lidského
chovani pii provozovani letecké dopravy. Jednoticim prvkem v t&chto
vztazich je tedy letadlo, vzdusny prostor. Na tomto misté je tieba zminit
zaveéry, toto vymezeni samostatného pravni odvétvi potvrzujici, a to z tst
prikopnik(l této problematiky v prvni poloving 20. stoleti. Napf#. polsky
autor T. Halewski tvrdi, ze ,Jetecké pravo je samostatné a autonomni
odv€tvi prava, které mé samostatnou histori, samostatny systém 1
doktrinu.* Autonomnost navic podmifiuje tfemi pFedpoklady: novosti
matérie, zvlastnosti zasad a Uplnosti systému. Podobné ceskoslovensky
autor V. Mandl tvrdi: , leteckym pravem je vysek pravniho ¥adu, vytvofeny
z hlediska ptfedmétného délidla pravnimi normami, stanovicimi po vytce
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povinnosti seskupené kol létani.* * 1 dal$i dobovi odbomici konstatuji, ze:

.letecké pravo je autonomni pravni odvétvi.“ ?



V tomto, autory podobné vymezeném, objektu spoledenskych vztahil
ovéem nelze hledat uréujici kritérion systému prava. Tento objekt
spoleenskych vztahli miZe wvystupovat v nejrozmanitdjfich relacich,
vyZadujicich specifické lidské chovani, typické pro pravni vztahy
upravovane ruznymi odvétvimi systému prava. ,,Letecké pravo™ nelze tudiz
povazovat za samostatn€é odvétvi v systému prava. To ovSem neznamena,
Ze by se vyClenilo mimo systém prava. Pravé naopak. Jelikoz se jedna o
disciplinu  komplexné€ upravujici specializovanou, pro spolecnost
nepostradatelnou a na dileZitosti stale piibyvajici ¢innost, jeji komplexnost
se projevuje 1 v systému prava, resp. v mnoha jeho odvétvich. Nelze oviem
ztotoZfiovat systém prava a pravni vé€dy, na jejimZ poli ma tato disciplina
opodstatnéni jakozto komplexni védecka specializace, zasahujici sice do
fady pravnich odvétvi, ale udelnd =z hlediska wucelenosti védeckého
vyzkumu dané lidské Cinnosti, z hlediska praktickych potfeb a kone&ng& i
z hlediska pedagogického.

Kritériem pro vytvafeni komplexnich védeckych specializaci je
ucelnost. Pfi prostém déleni prava na wvnitrostatni pravo a mezindrodni
pravo prvii z nich nevyvolavd obzvlastni problémy. V tomto pfipadé tvori
letecké pravo soubor pravnich norem upravujicich pravni vztahy v oblasti
narodniho (napi.&eského) civilniho letectvi. V Ceské republice se jedna
predeviim o normy obsazené v zakoné o civinim letectvi a v provadécich
ptedpisech k nému, jimiZz jsou vyhlaSky Ministerstva dopravy. Dile se
jedna o nékteré normy obsaZené v piedpisech prava obdanského &i
obchodniho. Av$ak i1 vpravni upravé wnitrostatni letecké dopravy se
zietelné  projevuje vliv mnohostrannych mezmarodnich konvenci, které

v §irokych oblastech unifikovaly pravni vipravu letecké pfepravy.

I T. Halewski, O sylem prawa lotniczego, Lwow 1937, str. 12
2 V. Mandl, Letecké pravo. Plzei 1928, str. 13 —14
3 O. Riese, Luftrecht, Stutigart 1949, str. 11 - 12



Tim pochopitelné mezindrodni prvek zdaleka nekondi. Naplno se zatne
projevovat az pfi dopravé mezindrodni. Leteckd doprava zdhy po svém
vzniku zcela pfirozend  prekrodila hranice. Za mezinarodni leteckou
dopravu lze tedy pokladat takovou dopravu, pfi niz letecka trat’ vede ptes
uzemi ciziho statu nebo na Gzemi ciziho statn konéi. Dostavame se logicky
do oblasti upravenych mezinarodnim pravem.

Za prvé se jednd o n&které pravni vztahy upravené mezinarodnim
pravem vefejnym, tedy souborem pravnich norem, které z nejvétsi Casti
upravyji vztahy mezi staty, mezinarodnimi organizacemi, vzijemné vztahy
mezinagrodnich organizaci a nékteré vztahy jednotlived ke statu. Kli€ovym
pojmem v té€chto vztazich je zdsada svrchované rovnosti mezi staty. Tato
zasada v sobé poji jednak suverenitu (svrchovanost) statu, kterou chapeme
jako nezavislost statni moci na jakékoli jiné moci uvnitt statu 1 navenek a
rovnost. Rovnost ma povahu pravni, tedy formalni. Mezinarodné pravni
praxe v oblasti civilniho letectvi méla za nasledek vytvofeni zakladnich
principlt mezinarodniho leteckého prava, které se aplikuji pouze na trovni
spoluprace stat a bez jejichZ respektovani a dodrzovani by byla soucasna
mezinarodni leteckd doprava nemyslitelna. Historicky mizZeme tuto
problematiku dat do souvislosti s mofskym pravem, k né€muZ si pravo
letecké dodnes zachovalo wuz8i vazbu, zejména diky reZimim
mezinarodnich letti nad mofem.

Nejdiilezit€j$im principem mezinarodniho leteckého prava je princip
Gplné a vyluéné suverenity statu nad vzdu$nym prostorem, ktery se nachazi
nad jeho tzemim. Tento se, spoleéné s ostatnimi principy odrazi
v pramenech mezindrodniho leteckého prava. V oblasti vztahii a spoluprace
statd na poli mezinarodniho civilniho letectvi se odsouhlaseni stanovisek
stath odrazi a provozuje zpravidla ve dvou zdkladnich fonmach -

v mezinarodni smlouvé a mezinarodnim obycej.



Na druhém mist€ jmenovany se v mezindrodnim leteckém pravu
vyskytuje sporadicky, navic se omezuje na oblast mezinarodniho priva
vetejného. Pfes jeho zanedbatelny vyznam nelze diky mnohdy
dlouhodobému uZivani podceiiovat jeho fakticky vliv na tvorbu
mezinarodnich umluv a naslednou paralelni existenci vedle nich. Jako
piiklad kodifikovaného obyéeje mizeme uvést &lanek 1 Chicagské amluvy
zroku 1944 uzndvajici vyluénou svrchovanost statii nad svym vzdudnym
prostorem. Mezindrodnimu obydeji se velmi podobaji néktera pravidla
aplikovana pfi regulovani letd, majici charakter norem mezinarodni
zdvofilosti. Zavaznosti nedosahuje ani charakteru obyéeje, ,,i kdyz hranice
mezi mezinarodni zdvofilosti a mezinarodnim oby&ejem je nékdy nejasna a
byva plynula®. * Napiiklad letadlim cizich hlav stati nebo delegaci na
vysoké Grovni se zpravidla dostivad priority vletovém provozu pied
ostatnimi letadly.

Druhou stranou téZze mince miize byt v nékterych zemich donedavna
vidany negativni fenomén upiednostiiovani pravidelné dopravy piedevdim
pfed letadly vSeobecného letectvi ze strany fizeni letového provozu i
organii jim nadfizenych (pfedev§im pifi vy€kavani ve wvzduchu). Na
obhajobu tohoto ,,nezdvofilostniho obyleje* bylo lze pouze konstatovat
podstatné vy$si provozni naklady prvné uvedenych.

Zikladnim pramenem mezinarodntho leteckého prava je mezinarodni
smlouva, kterou subjekty méni nebo rusi zdvazky podle mezinarodniho
prava. Nazvy mezinarodnich smluv v oblasti leteckého prava se rizni. At
se jedna o umluvy, dohody, ujednéni, ¢i protokoly, vliv na pravni zavaznost
zavazkl smluvnich stran to vesmés nema. RozliSujeme mezinarodni
amluvy, jejichZz smluvnimi stranami je fasto pfevazna vétSina existujicich
statli, tak i smlouvy dvoustranné - hovoiime o mezivladnich leteckych
dohodach tzv. kontaktniho charaktern, zakladajicimi konkrétni zavazky



mezi dvéma smluvnimi staty. Na tomto misté se slusi pfistoupit obecné ke
zpusobtun mezinarodni unifikace.

Pro letecké pravo vlastni, i kdyZ ne stoprocentné ide4lni se jevi metoda,
JiZ vzmkla vé&tSina mnohostrannych zavazkii leteckého mezinarodniho
prava soukromého, v&. v dal§im textu podrobng&ji rozebrané VarSavské
umluvy zroku 1929. Jde o typické piimé normy, které upravuji vyludng
soukromopravni vztahy s mezinarodnim prvkem takovym zplsobem, Ze
samy obsahuji hmotnépravni vipravu prav a povinnosti u¢astnikit a k jejich
pouZiti dochazi bezprostiedné, bez piedchozi aplikace koliznich norem. *
Platnost téchto norem je viak omezena jen na otazky mezinarodniho styku,
tj. na oblanskopravni vztahy, vykazujici uréity specificky prvek; vztahii
vyluéngé vnitrostatnich se pak takové unifikace vitbec netykaji.

O unifikaci v nejryzej§im slova smyslu by 3lo, kdyby jednotna
hmotnépravni Uprava byla pfevzata i do wvnitrostatni pravni upravy
jednotlivych stati a platila by jednotné ve styku mezinarodnim 1
vnitrostatnim. Tato forma unifikace nagla uplatnéni hlavné v ramci
standardizace provozu civilniho letectvi JiZz pfed druhou svétovou valkou
s¢ zdala byt koncepci nejschiidngsf, nicméné by vznikly probiémy
realizaéni, zejména diky nutnosti zdsadnich zmén narodnich zadkonodarstvi
zidasménych statll. Mezinarodné sjednané pfimé normy se stanou soudasti
pravnich fada jednothvych stath a to na zikladé postupu piedepsaného
ustavnimi predpisy. Jsou viéchto statech aplikovatelné jako normy
tuzemského prava. Uprava pravniho rezimu mezinarodni letecké piepravy
vjejim dne$nim rozsahu byla nemoZnd bez pfimé metody unifikace,

nicméné 1 pies

4 Z.Kudera, Mezindrodni pravo soukromé, Brno 1994, str 191

J. Capek, Civilni letectvi ve svétle prava, str. 26,

6 M, Milde, Odpoviédnost dopravce v mez. letecké doprave cestujicich a zbozi, SMP 1962, str. 231.

7 M. Milde. The Problems of Liability in International Carrige by Air, Acta Universitatis Carolinae,
luridica. Praha 1963,
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Jeji miru nesmi byt pfecefiovana. Diivody jsou k tomu dva. Za prvé zadnd
z ratifikovanych omluv nema skutedné univerzalni charakter; Vardavska
amluva se mu blizi nejvice, pfesto ma k dosaeni univerzality daleko. Za
druhé rozsah leteckého prava v imluvach obsazeného je jiz ze své podstaty
omezen jen na ,,néktera pravidla“ - at” uz zamémé, & opomenutim. ’

Nabizi se tedy posledni forma unifikace, metoda spocivajici na pouhém
sjednoceni koliznich norem a sjednoceni piedpisi o pravomoci a
prisludnosti soudi, jestlize pHi feSeni urgitého ptipadu s mezindrodnim
prvkem nelze pouzit zvlastni pfimé hmotnéprdvni upravy. Tato metoda
unifikace koliznich norem pomiZe sfefenim otizky, pod rozsah které
kolizni normy se ma pfisluiny pravni pomér podfadit a odpada tak tzv.
kvalifikaéni pomér.

V leteckém pravu nabizi nékolik koliznich fe¥eni. V&imnéme si nyni
Jednotlivych hraniénich uréovateldi. Nabizi se jich pfinejmensim 3est. Na
prvnim misté¢ zmiiime lex voluntatis, tedy volbu rozhodného prava
stranami. Vét§inou se pouziva jako prvni feSeni na zakladé dohody stran a
to véetné pracovnépravnich vztahli posadky. Smluvni volnost je
pochopitelné omezena existenci pfimych norem a nezbyva nez volba prava
voblastech jimi neupravenymi a navic pouze za situace, kdy strany
provedou prorogaci soudu. V prorogaci vidi praxe fady statd i volbu
hmotného prava — lex fori. Pod lex fori fadime podle nékterych teorii i
situace, jeZ by podiéhaly lex loci delicti commissi v pfipadé srazky dvou
letoumi. Lex loci contractus ~ misto, kde byla uzaviena smlouva je zcela
bezpfedm&mé kritérium, které nema Zadny vztah k subjektim a diky
moznostem distanéni koupé& elektronickych letenek navic téméF
nezjistitelné. Pravni f4d mista odletu je sice snadno zjistitelné, piesto

navzdory mmnoha stoupencim neuspokoji. Komplikace nastanou pfi



prepraveé provadéné postupnsd nékolika dopravei., navic by se lisilo pravni
postaveni téch cestujicich, ktefi nastoupili napf. az p¥i mezipfistani (stop-
over). Pravo vlajky resp. mista, registrace letadla (lex banderae) se v praxi
hodi spiSe pro piepravu ndmoini.

V soucasné dob& je praxe civilntho letectvi poznamendna nékolika
fenomény. Za prvé tzv. wetlease (ACMI), é&ili prondjem letadla jedné
spoleCnosti od druhé v&. paliva a posadky, kdy se pochopitelng neméni ani
registratni znacka pivodniho dopravee (u ,drylease® tomu byva nékdy
naopak). S rozvojem charterové dopravy nejde o jev neobvykly, v letnich
mésicich jesté Castéj$i. Druhym jevem je disledek piedevdim alian&nich
code-sharovych dohod v ramci uspor nikladl a naplnéni kapacit na tzv.
sdruzenych linkach, kdy jeden let je provozovan pod kody vice linek
nékolika spole¢nosti. Pro vétsi pochopitelnost uvadim pfiklad, jenz se mi
nedavno naskytl na leti$ti Madrid-Barajas a spojuje v sobé ob& uvedené
situace: Letoun regionalni spolelnosti Air Nostrum provozovany pro
spole€nost lberia mj. pod cédem British Airways registraéni znaky PH-
DMW Nizozemského kralovstvi jisté hovori sam za sebe. Jedinym opravdu
pouzitelnym koliznim kntérniem tedy zbyva pravni fad statu, vnémZ ma
dopravce své hlavni sidlo.

Na zaveér této Casti podotykam, Ze VSeobecné piepravni podminky
mezinarodni nevladni letecké organizace JATA uplatiiuji téméf stejna

kritéria kolizni apravy.



Vyznam mezinarodnich smluv

Po obecném vymezeni leteckého prava, jeho pramenti a variant unifikace
pfistoupime nyni ve struéném piehledu k jednotlivym Upravam a to jak ve
vécnych souvislostech, tak zaroven v historickém kontextu. Prvni pravni
Uprava pfemistovani vzduchem se tykala letound lehéich vzduchu a
v zasad€ se omezovala na upravu vnitrostitni. Mezinarodni prvek pfinesly
az vojenské konflikty a z nich vyvstavdi otazka pravniho postaveni
posiddek balond, které se dostaly do zajeti nepfitele. Poprvé byla
projednana na bruselské konferenci vroce 1874 a zavrSena pfijetim
bruselské deklarace o pravnim statutu vzduchoplaved. A& nakonec
nevstoupila v platnost, stala se pfedzvésti dalSich mezinarodnich uprav.

Vyznamnou udalosti byl prvni mezinarodni aeronauticky kongres,
ktery se seSel v Pafizi v roce 1889, jenZ navic zasahoval do dal$ich oblasti
pravnich vztahii - odpovédnostnich a vlastnickych. OvSem aZ prosazeni
letounh t&€28ich vzduchu je moZno povaZovat za prelomovy okamzik a to
nejen v technickém sméru, ale i pravnim. Rychlost, s jakou se &lovék byl
najednou schopen piemistovat na velké vzdalenosti, akcentuje nutnost
mezinarodné€pravni tGpravy pfedevS§im diky ochrang vzduinych prostord
Jednotlivych statil. Zarovei bylo potfeba vytvofit pfiznivé podminky pro
nezadrzitelny vyvoj mezinarodni letecké piepravy.

Francie iniciovala vroce 1910 v Pafizi prvni diplomatickou
konferenci, které se zucastnili zastupci devatenacti stati. Tato snaha se
bohuzel nesetkala s uspéchem. Neshoda nastala ohledng reZimu vzdusného
prostoru. Dodejme, Ze to byla Anglie prosazujici uplnou stitni suverenitu
proti ostatnim Ulastnikdm zastavajicim ideu svobody wvzduchu, a
omezwicim tak tzemni svrchovanost stdth na zemsky povrch. Tato
mySlenka se zahy wukdzala blabhovou kwvili stale cast&$im pieletim

némeckych vojenskych letounti. Tyto diplomatické incidenty, diky prvni



svetoveé valce stdle cast€j¥i, pfisp&ly k prosazeni vieobecné zasady
dispozice statii nad svymi vzdu$nymi prostory. Z urovné bilateralni se tak
vyvinul mezindrodni obylej a zarovenl stéZejni princip mezinarodniho
leteckého prava.

Sirokého mezinarodniho uznani doznal diky sjednani Patizské tmluvy
vroce 1919, kterd déle v Slanku 34 upravila pravo pokojného pieletu nad
t€mito suverénnimi tizemimi. Mnohé staty, které jiz diive vypracovaly své
vnitrostatni pfedpisy upravujici oblast letecké piepravy, podrobily své
narodni dpravy revizi po sjedndni umluvy. S dal$im rozvojem letecké
dopravy vystoupila do popiedi otazka odpovédnosti provozovatele letadla
vici cestujicim.

Dodlo kpodepsani Umluvy o sjednoceni nékterych pravidel o
mezinarodni dopravé, tzv. Var$avské umluvy, jiZz se detailn& zabyvame
v dalii kapitole a to véetné tumluv na ni navazujicich. Otdzka odpovédnosti
se timto nevyderpav4, vroce 1933 byla vRimé podepsana Umluva o
sjednoceni nékterych pravidel o nahradé skody, zplisobené tietim osobam
nebo majetku na zemt cizimi letadly. Modernizovana byla vroce 1952.
Zistaneme-li v multilateralni oblasti, v pfedvileéné dobé& stoji dale za
zminku Umluva o sjednoceni nékterych pravidel tykajicich se pomoci a
zachrany letadel nebo letadly na mofi. SoubéZné srozvojem leteckého
prava dochazi v onom obdobi ziroveii ke vzniku prvmnich nevladnich
mezinarodnich organizaci majicich za cil sjednoceni aplikace zavaznych
norem leteckého prdva. PredevSim se jednd o Mezindrodni sdruZeni
leteckych dopravci (IATA).

Civilni letectvi se nadale uspé&iné rozvijelo a kromé svého prvotniho
poslani pi1 pfepravé posty stale vice pronikalo do oblasti pfepravy osob a
naklada. Stile se zvy$ovala bezpeénost, vznikaly prvni letecké linky a
mezinarodni letectvi zadinalo hrat dilezitou roli v mezinarodnich vztazich.

Zaroven s postupujicitn vyvojem se stfetavalo s praktickymi problémy,
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jejichz fefeni komplikovala v mnohych oblastech doposud neexistujici
pravni Uprava. Jednalo se napiiklad o nevyreSenou upravu statni
prisludnosti letedla, jeho statutu, posadky ap. Na tsp&iném vyfeseni t&chto
otazek zavisel budouci vyvoj a ekonomicka efektivnost leteckych linek
provozovanych leteckymi spolenostmi. Pafizskd umluva byla stale
aktualnim dokumentem, ale nutnost jejiho rozdifeni a pfepracovéani byla
kneudrZeni a zfejma na obou stranach Atlantiku. Pfi tom je nutno si
uv€domit disledky druhé svétové vélky, které katapultovaly Spojené staty
na vedouci postaveni v oblasti konstrukce a provozu letadel mezi
vyspélymi staty. Bylo jasné na obou stranach, Ze evropské staty nebudou
schopny konkurovat USA po skonéeni valky. Z této skute€nosti vychazel i
rozkol pii pfipravé nové mezinarodni wmluvy upravyjici civilni letectvi na
konferenci v Chicagu v roce 1944,

K posouzeni bylo pfedlozeno nékolik navrhi ze strany USA, Kanady,
Velké Britanie a Nového Zélandu. Spor nastal ohledné Gpravy tzv. svobod
vzduchu (vice v kapitole o obchodnich pravech), jez by podle nazoru
ziuastnénych statl mobhly pifispét k upevnéni dominantniho komeréniho
postaveni Spojenych stati v oblasti mezindrodniho civilniho letectvi. Cela
konference probihala ve znameni této zasadni otazky. Chicagska
konference byla zakonéena podpisem zavéreéného aktu - Docasné dohody
o mezinarodnim civilnim letectvi, Umluvy o mezindrodnim civilnim
letectvi, Dohody o transitu mezindrodnich leteckych dopravnich sluzeb a
Dohody o mezinarodni letecké dopravé.

Umluva o mezindrodnim civilnim letectvi (bézné nazyvana ,.Chicagska
Umluva®) je stéZejnim dokumentem zakotvujicim ustanoveni upravujici
vztahy mezi staty v oblasti mezinarodniho civilniho letectvi. Clanek 1
uznavd vyluénou suverenitu (svrchovanost) stath ve svém vzdu$ném
prostoru. Dale wmnluva obsahuje ustanoveni o provozovani pravidelnych i

nepravidelnych letech civilnich letadel, otazky statni prislu$nosti a
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registrace letadel, pozadavky na posadky letadel a dal3i normy upravujici
¢innost mezinarodniho civilniho letectvi. Pokusy USA zaélenit do tmluvy
svobody vzduchu selhaly, nicméné jejich uprava se stala predmétem
samostatnych mezinarodnich smluv.

Druha ¢&ast Chicagské dmluvy obsahuje ustanoveni, tvofici statut
Mezinarodni organizace pro civilni letectvi (International Civil Aviation
Organization — ICAQ), jeZ ma od této doby zasadni vyznam pro dosaZeni
co moznd nejvyssiho stupné jednotnosti pfi upravé pravidel, standardid a
postupt tykajicich se letadel, personalu, leteckych tras a pomocnych
sluzeb. Chicagska imluva svéfuje Radé ICAO Siroké pravomoci stanovit a
podle potfeby ménit mezinarodni standardy a doporuceni (podrobnégji bude
rozebrano v kapitole 4), &imZ hraje klicovou roli v mnohostranné
spolupraci v pravni oblasti do dne$nich dnd.

Tyto reglementy (Standarts and Recommended Practises - SARPS), tvofi
patet normativni ¢innosti predevsim v technmické-provozni oblasti, které
ICAO soustied’uje do piiloh (Annexes) k Chicagské Umluvé. Do dneni
doby jich bylo piijato 18. Kromé piiloh pfijima Rada ICAO téz tzv.
postupy aeronavigaénich sluzeb (Procedures for Air Navigation Services -
PANS) a doplitkové postupy a specifikace (Supplementary Procedures and
Specifications — SUPPS). Je tfeba dodat, Ze tato innost Rady neni spojena
s automatickou zavaznosti pro ¢lenské stity. Je tomu tak pouze v pfipadé
souhlasu, projeveného na zakladé zvlastni procedury, pifedvidané statutem
ICAO.
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Kapitola 2
VARSAVSKY SYSTEM
Vyvoj, charakteristika, aplikace

Jiz od potatkli rozvoje mezindrodni letecké pfepravy byla potieba
ngjakym zplsobem upravit vztahy vznikajici na zaklad$ pfepravni smlouvy
a z této smlouvy plynuvsi odpovédnost dopravce za skodu. Zprvu byla tato
oblast pfenechdna narodnim dpravam jednotlivych statd. Jednalo se o
teSeni pomoci analogie smluvnich & odpovédnostnich vztahi obdanského
prava, n€kdy byvala tato problematika zallefiovana do ucelenych
kodifikaci wvnitrostatniho leteckého prava — specializovanych | leteckych*
zakond. Slo o feseni na mezindrodni Grovni pfinejmensim nesouroda. Bylo
proto tfeba piistoupit k piimé upravé umifikace soukromopravnich vztahii
z letecké piepravy s mezinarodnim prvkem.

Prvni podnét pfinesl Konzultativné technicky vybor Spole¢nosti narodi
pro dopravu a tranzit, kdyZ vroce 1922 upozomil na moZna nebezpeéi
zdale trvajici absence soukromého leteckého prava. Dale to byla
Mezmarodni obchodni komora, ktera 30. listopadu 1923 upozomila na
nutnost postavit obdanskopravni upravu mezindrodni letecké dopravy na
uifikovanou mezinarodni zakladnu podobnou tipravé Zelezniéni dopravy
po vzoru Bernské konvence CIM a CIV. Doporuéila svolat za timto ucelem
mezindrodni konferenci. Pravé vitéto dobé projednaval francouzsky
parlament navrh zdkona o odpovédnosti dopravce, &ehoz wvyuzil
francouzsky ministersky piedseda  Poincaré a diplomatickou cestou
oznamil akreditovanym zastupctim cizich statd moZnost upravit tyto otazky
Sirokou mnohostrannou wunluvou.

Tato konference se seSla 26. fijna 1926 v Pafizi za ucasti 41 statd a do
historie vstoupila pod nazvem Prvni mezinarodni konference o soukromém
pravu leteckém. Pfedbézné zde byl schvalen ,Navrth Gmiluvy o

odpovédnosti dopravce v mezinarodni letecké piepravé™ a zarovei doslo
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k vytvofeni stdlého organu — Mezinarodniho technického vyboru pravnikii-
znalci leteckého priava (Comité Internationale Technique d Experts
Juridiques Acériens — CITEJA). Tento vybor se tak poprvé teoreticky
zaobiral my$lenkou sjednoceni formy a ndleZitosti pfepravnich dokument(i
a otazkou odpovédnosti dopravee v jednotné mezinarodni Gpraveé.

Nejprve bylo zvaZzovéno, jakou formou by k této unifikaci mélo dojit.
(viz. teoreticky o umfikaci v kapitole 1). Redlnou nadé&ji na obecné pfijeti
se ukazala byt cesta unifikace vyluéné otazek mezindrodni letecké dopravy
a nedotykat se zaroveit vibec dopravy wnitrostatni. Navrh CITEJA byl
zpracovan a rozesldn k pfipominkam Géastnikim [ mezinarodni
konference o soukromém pravu leteckém. Na pozvani vlady Polska se ve
dnech 4. — 12. fijna 1929 seSla ve Var$av€ II. mezinarodni konference o
soukromém pravu leteckém, ktera timto schvalila , Umluvu o sjednoceni
nékterych pravidel v mezinarodni letecké dopravé“ — tzv. VarSavskou
amluvu. Jak jiz z ndzvu vyplyva, jde o sjednoceni ne viech myslitelnych
pravidel v mezinarodni letecké piepravé. Otazky v Umluvé neobsaZené se i
nadale fidi Upravou vnitrostdtnich pravnich fadd, aplikovatelnych podle
koliznich piedpisi.

VarSavska umliuva tedy podle plivodniho navrhu CITEJA sjednotila dva
zakladni, spolu vzijemné provazané problémy mezindrodni letecké
piepravy: Pfepravni dokumenty (letenku, privodku pro zavazadlo, letecky
nalozny list) véetné detailti Opravy jejich pravniho reZzimu a hmotnépravni
upravu odpovédnosti dopravee za Skody, zplisobené cestujicim, a za Skody
na zapsanych zavazadlech a zboZi v mezinirodni letecké preprav€. Zaroveri
vymezuje, které soudy json pro fefeni spord z odpovédnosti vyluéné
ptisluiné. Dale je tieba pfipomenout, Ze tato odpovédnost neni neomezena,
a v priib&hu let stile zvy$ovana, vzdy je limitovana maximdilni &astkou.
Obé oblasti tpravy v Umluvé je moZno oznadit za ,spojené nadoby*:

piepravni dokument vydany v nalezité formé je legitimanim dokladem o
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uzavieni specifické pfepravni smlouvy podle Var$avské Umluvy, kterd
zarovell zaklada odpovédnost dopravce podle svych navazujicich
ustanoveni.

Diky nezadrZitelnému technickému vyvoji se zvySoval 1 okruh
soukromopravnich vztahl z mezindrodni letecké piepravy, na néz uprava
VarSavské umluvy ve své pavodni podob& nepamatovala. V dobovém
kontextu se jednalo o dokument vysoké kvality, s postupem let viak tiprava
pfestavala byt dostadujici. Na mezinarodnich konferencich bylo proto
iniciovano né&kolik zmé&n  pfizpisobujici plisobnost Umluvy rozvoji
leteckého trhu, zvySujici se bezpednosti a novym vztahiim s timto vyvojem
souvisejicim. Ne vidy dospély signataiské staty ke konsenzu ohledné
navrhovanych zmén. Nazory se mnohdy lisily, n&které dodatkové
protokoly vstupovaly v platnost aZ po dlouhé dobé&, nékteré dokonce vitbec.

Prvni pfimou zménu provedl Protokol, sjednany 28. zati 1955 v Haagu,
tzv. Haagsky protokol. Byla zvySena hranice maximalni odpové&dnosti,
rozSifena pusobnost 1 na zaméstnance piepravce a zjednoduseny formalni
naleZitosti piepravnich listin. Umfikaéni charakter Haagského protokolu
byl narugen neudasti n&kterych statl, z nichZ z hlediska objemu piepravy
sto)i za zminku pfedeviim USA.

K dalsi zméné, resp. doplnéni doslo dal§i mezinarodni umiuvou v roce
1964 — Guadalajarskou umluvou. Z pivodni Var$avské smlouvy nebylo
zcela jasné, na jakého dopravee se vztahuje pisobnost. Nejasnost phsobil
pfedevsim pojem smluvniho dopravee ve vztahu Kk vlastnimu dopravei,
kterym se rozumi dopravce provadejici pfepravu z povéfeni nebo namisto
dopravce smluvniho! Ustanoveni Gmluvy problematiku vyslovné fesil tim,
ze odpovédnost vztahl na oba zminéné subjekty spole€n€ a nerozdilng.
Maximalni limity se taktéZ vztahuji na ndhradu $kody ze strany obou

z nich.
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O rok pozdéji byla podepsana smlouva mezi prepravei v Montrealu,
vztalwyici se pouze na pfepravu s mistem odletu v USA a zvy$ujici hranice
odpovédnosti za 8kodu - tzv. Montrealské prozatimni ujednani. Divodem
sjednani byla Zzaloba Spojenych stati na nizké limity odékodnéni. Dalgi
mezimarodni Gmluvou, kterd by ménila VarSavskou tmluvu, kdyby oviem
vstoupila v platnost, je Protokol o zméng Varfavské umluvy, sjednany
8 biezna 1971, tzv. Guatemalsky protokol. Ke vstupu v platnost by byla
potieba ratifikace 30 staty, k emuz nedoslo a diky zakomponovani
nékterych ustanoveni do pozdéj$ich dokumentd uZ ani nedojde.

Jednalo se o &tyfi Montrealské protokoly v roce 1975 a nelze v ¥adném
ptipad€ fici, Ze by po jejich sjednani doslo ke stabilizaci Varavského
systému. O tom svéd¢i zejména to, Ze nabyly udinnosti az v druhé poloving
90. let. Limity, t€mito protokoly zvy$ené, se zpodatkn zdaly smluvnim
stranam nepfiméfené nizké. Protokoly I, II a III upravuji pfechod celého
VarSavského systému na novon ménovou jednotku SDR (Special Drawing
Rights — zvlastni prava Cerpani) misto pivodniho francouzského zlatého
franku. Protokol IV. dale zvySuje limity odpovédnosti a piizpilisobuje
pfepravni dokumenty novym informaénim technologiim. Obsahuje také
klauzuli, diky niz signatafské stity podpisem zdroveri pfijmou Var§avskou
umluvu a Haagsky protokol. Tento Montrealsky protokol IV koneéné
vroce 1999 podepsaly také Spojené staty, které se do tohoto okamnZiku
ncastnily spife iniciativ na mimostatni urovni.

Konkrétn€ to bylo mezinarodni sdruzeni leteckych dopraveii (IATA),
které vydalo dva dokumenty usilyjici o uvnifikaci bez nutnosti n¢asti ve
Var8avském systému: IATA Intercarrier Agreemant on Passenger Liability
(IIA) a na n&j navazujici the Measures to Implement the IATA Intercarrier
Agreement (the MIA). Podstatou uUpravy bylo stanoveni limitu nahrady
Skody (100,000 SDR) za pfedpokladu, Ze piepravce prokaze vynalozZeni

£ L. B, GoldhirsclL The Warsaw Convention Annotated, Kiuwer Law International 2000, sir. 7.
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veSkerého mozného usili k zamezeni $kody. V opaéném p¥ipadé signatar —
Clen TATA rudi za veskeré $kody bez ohledu na limity stanovené
VarSavskou umluvou. Toto ustanoveni piejala v roce 1998 Evropska rada,
ktera navic 1 urychlila systém vyplaty odskodnéni poskozenym ze strany
dopravce a nové i pojistovacich spoleénosti.

Tyto snalty ale na druhou stranu dokazuji neuspokojivost VarSavského
systému v pribéhu 90. let, ktery se jiz rozhodné nedal oznatit za
unifikovany. Nutnost sjednani nové umluvy byla nevyhnutelnd. Navrh
vzeSel ze strany [CAO. Podkladem byla ¢innost pravniho odboru ve
spolupraci s poradni skupinou pii Sekretariatu. Jednani se konalo
v Montrealu od 28. dubna do 9kvétna 1997. Kromé smiuvnich stran
Var§avského systému se ho udastnily 1 &lenové z nékolika mezinarodnich
organizaci v¢etné zastupcd JATA. Systém navrhu v podstaté kopiroval
strukturu ~ VarSavské Umluvy, modernizoval viak nékteré pojmy.
Zakomponovan byl do textu Haagsky protokol, Guadalajarska tmluva,
Guatemalsky protokol a Montrealsky protokol III a IV. Podafilo se tak
vramel jednani pravniho odboru dosdhnout rozumného kompromisu pod
nazvem ,Navrh Gmluvy o sjednoceni nékterych pravidel v mezinarodni
letecké piepravé. I pies vieobecnou shodu zustala oteviend ustanoveni
tykajici se nékterych definic, procedur a zavéreénych ustanoveni.

Definitivni podoby se nawvrth dockal az po svoldni nasledné
diplomatické konference. Kté doSlo na podnét Generdlniho tajemnika
ICAO v Montrealu od 10. do 29. kv€tna 1999, kdy byla schvalena a
podepsana Umluva o sjednoceni nékterych pravidel v mezinrodni letecks
piepravé — Montrealska Umluva.

Jako Varsavskd umluva se vztahuje na veSkerou mezin&rodni prepravu
osob, zavazadel nebo nakladu provadénou letadlein za tiplatu. Stejné tak se

vztahuje i na bezplatmou prepravu provadénou leteckymi spolednostmi a
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déle na pfepravu provadénou statem nebo pravnickou osobou zfizenou
podle zakona, s moznosti u¢init vyhradu k tomuto ustanoveni.

Na rozdil od VarSavské amluvy byl termin ,zboZi“ nahrazen
»hdkladem.” Divodem byla rozdilna interpretace obou pojmi pfi prekladu
z francouzského jazyka, kdy se diivéj$i uprava nevztahovala na Ziva
zvitata. V anglickém jazyce obou verzi se operuje s terminem ,goods” a
v praxi soudy Var8avskou timluvu na zvifata aplikovaly. Francouzsky soud
oviem diky pivodnimu znéni ,merchandises® odmitl vztahnout rozsah
odpovédnosti na pfepravu mrtvol ®

Dalsim pojmem vyvoldvajicim pochybnosti ohledné rozsahu unluvy jsou
tzv. kabinovéd zavazadla. S vysvétlenim této komplikované otazky je nuino
se spokojit s odlidnymi nazory soudl stitl, v nichZ byla tato otazka fedena.

Pojem letadla Zadné zvlastni pochybnosti nevyvolava. Vychazime
z definice ICAQ: ,zafizeni, které se udrzuje v atmosféfe na zakladé reakce
se vzduchem, kterd je jind neZ reakce vzduchu se zemskym povichem®.
Druha &ast definice je odpovédi na nové se objevivii lodé na vzduinych
polstatich.

Zabyvejme se nyni problémem pfepravy za uplatu ve srovnani
s piepravou  zdarma. V prvnim  piipadé je  aplikace  umluvy
nezpochybnitelna. Ve drubhém piipadé vyvodime aplikaci Umluvy pouze za
situace, kdy se jedna o podnik, zabyvajici se za normalnich okolnosti
leteckou piepravou, a¢ se vkonkréinim piipadé jedna o piepravu
bezplatnou. Zastavime se nyni u zvlastnich kategoni, které by do takto
vymezené osobni pulsobnosti sice mohly spadat, oviem soudni praxe
dokazuje, Ze tomu tak neni.

Na letecky persondl se wmluva nevztahuje pii vykonu pracovnich
povinnosti. Argument absence prepravni smlouvy je dostatené relevantni.

Ale pozor, je-li zaméstmanec (pilot, palubni privodéi) na pokyn

%, L. B Goldhirsch, Warsaw Convention Annotated, str 10.
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zaméstnavatele dopravovén do mista vykonu sluzby — tzv. deadheading,
pisobnost tmluvy se vyvodi. Podle pracovnépravnich pfedpist se ve valné
vétdiné jednd o placeny vykon sluZby, doba na palubé se zapoditava do
mé&si¢nich a roénich povolenych rozsaht wvykond sluzby pracovnikil
vdopravé, zhlediska faktického se ale o vykon sluzby nejedna, jelikoz
pracovnik je v roli nejvice podobné cestujicimu.

Mimo to maji pracovnici leteckych spoleénosti v ramei zaméstnaneckych
vyhod ndrok na cestovani zdarma pro sebe a &asto také pro rodinné
pfislusniky. Zde pravni praxe soudi dovozuje aplikaci imluvy pouze na
pfipady, kdy je pracovniku/cestujicimu popf. dal$i osobé& vystavena letenka.

Analogicky postupuji letecké spolenosti vramci svych zikaznickych
programi (Frequent Flyer). Cestujici splnénim podminek - akumulaci
pfisludného poctu ,mil“ nebo bodi nalétanych na zikladé zakoupeni
tradi¢nich letenek - ziska narok na bezplatnou pfepravu. Ta se ovSem
zdivodu zachovéni aplikovatelnosti Umluvy nadale realizuje pomoci
letenek (viz. dale o piepravnich dokumentech).

V souvislosti s osobni pfisobnosti Umluvy nemohu nezminit zajimavy
ptiklad z vlastni zkuSenosti: Po dlouha léta uvzivané praktiky dopravei
Spané&lského kralovstvi, kdy se vramci kolegiality navzajem prepravuji
piloti - velmi &asto zaméstnanci navzijem si konkurujicich leteckych
spoleénosti.  Tato ¢innost v podobé, vjaké kni dochazi, nemid oporu
v zadné pravni Upravé. Je tolerovana pod hlavi¢kou ,nahradni posadky*
pfepravované na tzv. jumpseatu, tedy mimo kabinu cestujicich. Osoba takto
vzata na palubu by kromé& prikazu obchodniho pilota a identifikacni karty
své spole¢nosti méla disponovat i typovym opravnénim letounu, na jehoz
palubé hodla cestovat. Rozhodnuti je na kapitdnovi letadla a podotykam, Ze
predeviim posledni zuvedenych naleZitosti nebyva vyzadovana a

k ptepravé nasledné dochazi v pfednich fadich kabiny pro cestujici.
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Nepouzitelnost Umluvy na tyto pipady je zfejmd, prestoze soudy
s takovou situaci doposud nebyly konfrontovany. Koneén& musime zminit
také pracovniky letecké inspekce pfi vykonu svych povinnosti, kontrolni
éinnosti na palubach letounl, na néz se ptisobnost Montrealské Umluvy
nepouzije ze stejnych ditvodi jako na ostatni letecky personal pfi vykonu
stuzby. Do této chvile jsme se zabyvali aplikovatelnosti na ptipady, jez je
mozné podradit pod subkategorie mezinarodni letecké prepravy pravidelné
a nepravidelné. Tato mezindrodni pfeprava se provozuje na zikladé
narodnich licenci (Licence k provozovani obchodni letecké dopravy).
Pouzitelnost Montrealské Umluvy na pfipady mezindrodni letecké
ptepravy se timto dle mého nazoru teoreticky jedté nevyderpava. Castednd
by mohla zasahovat 1 do oblasti b&Zné€ nazyvanych ,,vieobecné letectvi™
(General Aviation). S timto terminem se nesetkame v pramenech
mezinarodniho leteckého préva, setkdvame se snim viak vkazdodenni
leteckeé praxi . Kromé€ rekreaéntho 1étini zahmuje GA letecké prace,
vobchodni letecké pfepravé potom  kategorii aerotaxi. Na rozdil od
pravidelné a nepravidelné dopravy se pro néj nevyzaduje licence, ale
vétsinou pouze povoleni ze strany Utadii pro civilni letectvi v jednotlivych
zemich (Civil Aviation Authorities). Nestane se tak provozovatelem
mezinarodni obchodni letecké prepravy, ktera vedle licence minmisterstva
dopravy vydavajiciho statu vyZaduje provozni opravnéni stati, do nichZ
hodla spole¢nost dopravu provozovat. Z ustanoveni Umluvy by tedy neslo
o podnik {1 organizaci zabyvajici se leteckou dopravou. To nevyluéuje
provozovani aerotaxi z jednoho stitu do druhého. Pokud by pieprava
probéhla za uplatu, dovozuji aplikovatelnost tmluvy za piedpokladu
dodrzeni viech nalezitosti vé. prepravnich dokumentll. V opaéném piipadé,
jednato-li by se o pfepravu zdarma, coZ by mohl byt piipad tzv. corporate
aircraft — dopravy zaméstnanci a managementu spoleCnosti letouny za

timto ucelem vlastnénymi — nikoliv.
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Vymezeni mezinarodni pfepravy zdstalo zachovano podle Var§avské
umiuvy. Kritériem je stanoveni mista odletu, pfistani a zastavek. Pouhy
pielet ciziho Uzemi bez pfistini na n&m jedté nedini dopravu
,~mezindrodni®, dojde-li potom k pfistani na tzemi statu odletu popi. na
Gzemi statu, jenZ neni stranou Umluvy. Aby mé&la doprava charakter
mezmarodni, musf byt: Bud’ misto pfiletn vjinédm smluvnim staté
odlisném od statu odletu, af’ jiz dojde nebo nedojde k pferuSeni piepravy.
Nebo musi byt zastavka v jiném (i nesmluvnim) statg, je-li stat odletu
shodny se statem pfiletu (typicky tzv. zpiteéni letenky). Neni pfitom
potfeba faktického dokondeni letu, stadi umysl, kdy let skon&i neéekand na
uzemi plivodniho statu nasiedkem at’ uz havarie nebo nouzového pristani.

Pfedem dohodnuta zastavka - mezipfistdni by méla byt dopravcem
vyznadena mmimalné v letovém fadu. Za zastavky se povaZuji pouze ta
mezipfistani, uskuteénéna pro obchodni Géely tj. z divodu nastupu a
vystupu cestujicich, vykladky zboZi ap. Technickd mezipfistani z divodu
derpani pohomnych hmot nebo vymény posadky nejsou faktorem
ovhivilujicim  mezinarodnost pfepravy. To, Ze jednotlivé dseky
(segimenty) provozuje nékolik dopravcl, nebraje roli. Pro feSeni otazky
zachovani plsobnosti stoji za zminku dale tzv. nasledni dopravei. Vidy
musi jit o jednu prepravni smlouvu patmmou z pfepravniho dokumentu.
Zména data na situaci nic neméni. V pfipad¢ zmeny destinace (rerouting),
se Umluva aplikuje, je-li zachovéana jednota piivodni pfepravni smlouvy.
V pfipadé pokradujici cesty, na zdkladé nové prepravni smlouvy, je
neaplikace Umluvy z ptedchozi piepravy vice nez ziejma.

Na zavér pojednani o pulsobnosti Montrealské umluvy predkladam
negativni vymezeni v duchu Montrealského protokolu IV, z kterého bylo
pfevzato ustanoveni o tOpravé pfepravy poSty, podle néhoz dopravce
odpovida pouze ptistuiné postovni spravé vrémei pravidel platnych pro

jejich vzajemné vztahy.

21



Piepravni dokumenty ve svétle Montrealské umluvy

Leteckd pieprava vmnoha olledech kopirovala koncepce po léta
uzivané¢ v dopravé namorni a Zzelezniéni. Od wvzhledu kabin prvnich
dopravnich strojii, pfes uniformy aZ po administrativné~organizaéni
nastroje. Projevilo se to i stanovenim formalnich naleZitosti dokumentii
tykajicich se prepravy, upravenych poprvé ucelené ve Var$avské tmluve.
Pfi pfepravé cestujicich je dopravce povinen vydat letenku (billet de
passage, passenger ticket, projezdnoj bilet, billete, Flugschein).
Podrobnosti o povaze letenky stanovi vieobecné podminky IATA a na nich
zaloZené Vieobecné dopravni podminky pro dopravu cestujicich, zavazadel
a zbozi vétSiny leteckych dopravei. My se ve vykladu omezime na
rigorozné vyZadované formalni nalezitosti letenky v Umluvé, s dirazem na
nové aspekty jejtho montrealského znéni.

Pro pfepravu cestujicich musi byt vydan individudlni nebo hromadny
prepravni dokument obsahujici: a) vyznaéeni mist odletu a uréeni b) pokud
Jsou misto odletu a uréeni na izemi jedné smluvni strany a byla dohodnuta
jedna nebo nekolik zastdvek na Gzemi jiného statu, vyznadeni nejménd
jedné takové zastavky. Vyznadeni mist odletu a uréeni neni v Umluvé blize
specifikovano. Mohlo by se tedy jednat o jakékoliv oznadeni, ze kterého
bude toto misto patrné. Ve vét§ing pfipadd piyde o letidté, jeZ ma vzdy
piidélen kod Mezinarodni organizaci pro civilni letectvi. IATA pouZiva
vlastni trojznaké oznadeni. To se na rozdil od oznateni ICAO neomezuje
pouze na letiit€, &ehoz v posledni dob€ hong vyuzivaji letecké spole¢nosti
vramet svych  marketingovych opatfeni pomyslné rozSifujicich sit’
destinaci. Jde vesmés o domdci navaznmou pozemni pfepravu vlaky &i
autobusy, provozovanou jako letecké linky. IATA tyto praktiky toleruje,
ale zhlediska (pravy prepravnich dokumentti podle Umbluvy by takové
oznad&eni odletu &t piiletu v letence bylo nepfipustné.

Pro demonstraci uved'me jednoduchy piiklad jednosmémé letenky z Bma

do PafiZze se zastavkou v Praze, podle kodu IATA pro uéely rezervace
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uvadéno jako ZDN-CDG. A& pohled do letového fadu spiSe navozuje
dojem provozovani prvniho segmentu bratry Wrighty, nejednd se o nic
jiného, nez témét tithodinovy ,let* z autobusového nadrazi po D1. Ani
stevardka ve tfidé business ovSem nic neméni na tom, Ze tento tsek
nezaklada vztahy z ptepravy podle Montrealské umluvy. Neni vyloudeno,
aby pi1 takto kombinované dopravé byly do prepravnich dokumentd
zapsany podminky pro jiné druhy dopravy, za misto odletu vZak bude
povazovana Praha-Ruzyné.

Jind by byla situace v pfipadé draz3{ altemativy BRQ-CDG. Zde prvni
usek probihd zbménského letist€ Tufany letadlem ATR-42. Preprava
ztohoto mista tedy spliiuje nalezitosti Montrealské tmluvy - podminku
mezmarodni prfepravy letadlem mezi dvéma smluvnimi staty, vtomto
ptipadé s pieruSenim. Vztahuje se proto na oba dva segmenty této letenky.

VarSavska Gmluva ve znéni Haagského protokolu sice nepozadovala
vydani letenky formou Zadného cenného papiru, ofekavala se ale jeji
existence, jakozto legitimadniho dokladu, dikazniho prostfedku o existenci
pfepravni smlouvy. Z povahy véci bylo moZno ze strany tvirci Umluvy
pfedpokladat formu papirového blo¢ku, znéjz zaméstnanci letecké
spole¢nosti pfed nastupem do letadla (resp. vydanim palubni vstupenky)
odtrhnou kupén odpovidajici pfislusnému segmentu.” V tomto se také
projevuje jiz naznacené chapani mista piiletu. V bézné fedi se jim rozwmi
misto, kde vystoupime z letadla, do kterého jsme nastoupili, tedy misto
uvedené na kazdém z kuponli reprezentyjicich jednotlivy segment (leg).
Predevsim u tzv. zpate€nich letenek se této interpretaci b&zné neubranime,
pro potieby vykladu Umluvy je v8ak za toto misto tfeba povaZovat ai
koneénou destinaci, misto ukonéeni posledniho segmentu.

Dale se pozastavme nad otazkou nutnosti faktického fyzického
zhmotnéni letenky jako takové. VarSavskd umluva ho pfedpokladala a
contrario uZ tim, Ze se¢ zmifiovala o pfipadu, kdyby k nému nedoslo.
Dopravee by se vtom ptipad$ nemochl dovolavat ustanoveni z Umluvy

limitujici jeho odpovédnost, jez musela byt soudasti kazdé letenky.
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Absence na druhou stranu neméla vliv na trvani pfepravni smlouvy, nebyl-
h prokdzan opak. Kromé& samotného nedodani soudni praxe tedila piipady
pozdniho dodani, kdy cestujici jiZz sedél v letadle, zamitnuty byly piipady
véasneho doddni, le¢ omylem osob& | stojici vedle* ' a piipady kupéni
diky velikosti pisma neditelnych. S hromadnym piepravnim dokumentem,
¢asto uzivanym v dopravé charterové se setkame az v Montrealské nmluve.

Podstatny rozdil tkvi pfedeviim vtom, Ze misto fyzického vydani
mohou byt Gdaje uvedené pod a) i b) obsazeny vjakémkoliv jiném
prostfedku. Pokud se pouzije takovy jiny prostiedek, musi dopravee o
takovych udajich vydat cestujicimu pisemné potvrzeni. Kromé toho mu
musi vydat pisemné ozndmeni upozorfiujici na to, Ze v pfipadé aplikace
Umluvy se podle ni fidi a mize byt omezena odpovédnost dopravel za
usmrceni nebo zranéni osob, znideni nebo ztratu nebo poskozeni zavazadel
a zpozdéni.

Jako na problematické midZeme nahlizet na posledni ustanovent
v souvislosti s dokumenty pro piepravu cestujicich nestanovujicich na
zadny zvySe uvedenych pozadavkii Zadné sankce. Dokonce je pfimo
vylu€uje. Existence piepravni smlouvy a jeji platnost neni ohroZena,
Montrealska umluva se bude, na rozdil od pfedchozi Upravy, aplikovat
vEetné ustanoveni o omezené odpovédnosti. Z vyse uvedenych pozadavkil
se tak stava lex imperfecta. Na obhajobu tohoto ustanoveni lze snad uvést,
Zze ,pravni kultura® je pifi mezinarodni letecké prepravé v dnesni dobé
pomémé vysoka a nemélo by tak hrozit zneuZivani této nedokonalosti za
strany dopraved. Zaroveni je vuritych pfipadech nové Lkoncipovana
odpovédnost dopravee do pomémé vysoké &astky jako absolutni, takze
vjistém smyslu jiz pro dopravce neni trestem nemoZnost pouZiti
odpovédnostniho limitu. 2

Pozastavine se nyni nad vykladem onoho ,jiného prostiedku®, jimz

podle nového znéni tfetiho &lanke Umluvy byt  nahrazena klasicka

10 L. B. Goldhirsch. The Warsaw Convention Annotated, str. 27 Definitions.
11 L B. Goldhirsch, The Warsaw Convention Annotated, str. 31 Constructive Delivery.
12 |. Hornik, Od Vardavy k Montrealu, Pravnik 2000. str, 267.
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letenka. Jinym prostfedkem je nutné chépat takovy zpiisob pfechovavani
tdaji, zné€hoZz nejsou piechovavané udaje pro cestujiciho zjistitelné
pouhym pohledem, resp. pfedtenim.  Bylo-li by tomu tak, 3lo by o
klasicky dokument. Ceského piekladu jsme se dodkali na zaklads
vyjaditeni ,,any other means® z anglického znén{ originalu Umluvy.

Pracovni preklad do deského jazyka provedeny Ministerstvem dopravy a
spojii jest€ pred kondnim mezinirodni konference pouZival neifastny a
zavadé&jici spojeni ,jakykoli jiny doklad™. K vyhladeni této verze nedoslo
proto, Ze terminu ,,doklad” je zpravidia pouzivano ve vyznamu pisemného
dokumentu, ze kterého je na prvni pohled zfgjmy jeho obsah. Cilem
modernizace Umluvy je ale pravé roziifeni o nové formy uchovavani
Odajii, tedy odlisné od do té doby wvyluéné tisté€né letenky. Proto
v definitivni verzi pracujeme s vyrazem ,,prostiedek®.

Otevira se nam prostor pro zavedeni elektronickych letenkowvych
systémi. (electronic ticketing systems). Jiz od $edesatych let fungovaly
globalni elektronické rezervalni systémy, na zékladé kterych zastoupeni
letecké spolecnosti & cestovni kancelafe v okamziku ovéii disponibilitu
(popt. vyprodanost) jednotlivych letl, zmény vletovém fadu a tarifni
podminky popi. doplitkové sluzby. Poté uskute&ni rezervaci, jejiz platnost
podmini vystavenim letenky (samoziejmé klasické) do urcité doby.
Vystaveni letenky je spojeno s piijetim platby.

V souvislosti s masovym rozsifenim kreditnich karet dochazi k evoluci
t&chto postupt. K vystaveni mize dojit na zaklad€ telefonické objednavky
¢i od devadesatych let prostfednictvim internetu, ihned pifi rezervaci.
Usnadnéni se dockaly jednak letecké spoletnosti odpadnutim doby
,nejistoty” od uskuteénéni rezervace do pfijeti platby a hlavné cestujici, jez
nemusi provadét pievody mezi Géty, ani vazit cestu na pobocku za Ulelem
zaplaceni. Letenky jsou zaslany poStou nebo vyzvednuty na letiti pied
odletem. I pfes elektronickou rezervaci a nasledné 1 moznou platbu jesté

nejde o letenky elektronické, predpokladané znénim Montrealské Umluvy.
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O ty plijde az v okamziku, kdy i samoté vystaveni probihd pouze
elektronicky, prostiednictvim  serveru letecké spoleSnosti.  Tato
¢lektronicka letenka (n&kdy nazyvana e-ticket, cyber ticket ap.) vznika
v nehmotné podobé. Cestujicimu je ddle elekironicky zaslano potvrzeni o
piijeti platby, &isle letu, dobé odletu ap. Dilezitou informaci je kod
nazyvany referenéni, rezervaéni & letenkovy, potvrzujici v systému
spole€nosti existenci prostfedku zakladajiciho ptepravni smlouvu. Toto
potvrzeni slouzi pro informaéni Gcely. Pfestoze se predpoklada nasledny
tisk a pfedloZeni pfi odbaveni, nejde o pfepravni dokument. Slouzi pro
kontrolni ugely cestujiciho, vy$e uvedeny kod usnadni praci odbavujiciho
personalu, vzasadé ale postadi identifikace dokladem obsahujicim
fotografii.

Toto potvrzeni, ¢i spise itinerai (Obr. 1), byva zaméiiovano za pisemné
potvrzeni o informacich v ,,prostfedku® (elektromcké letence) obsazenych -
podle druhého odstavee &Slanku 3 Umluvy. O ng& nejde vzdy, k
..pisemnosti, jeZ je condicio sine qua non tohoto potvrzeni, viibec nemusi
dojit. Umluva blize nespecifikuje dobu vydani tohoto potvrzeni. Letecké
spoleénosti proto pro pfipad nevyti§téni cestujicim zakomponuj
informaci o odletu a pfiletu a dale potom pisemné ozndmeni upozorfiyjici
na aplikaci Umluvy, podle niZ se fidi odpovédnost dopraved do palubni
vstupenky (napf. Air France). Piesto se v praxi letecké spole€nosti ¢asto
omezuji na zaslani itinersfe s odkazem na Montrealskou Umluvu
elektronicky, vydavajice ho za toto pisemné potvrzeni (Obr. 2). Dle mého
nazoru to neni spravné, dr¥ime-1i se striktniko vykladu Umluvy,

Obdobné postupy piichazeji v ivahu 1 pfi dal§ich prostiedcich odlidnych
od klasickych — ti$ténych letenek. Jednd se ptedeviim o piedplacené
magnetické &1 elektronické karty, napf. Flypass spoleCnosti Air Europa,
systém Talonair a mnohé dalsi.

Zajimavym fenoménem je noveé zavadéné internetové odbaveni. Cestujici
si nejen zakoupi elektronickou letenku, ale néasledné i vybere misto
v letadle a sdm vytiskne palubni vstupenku, obsahujici informace Umluvou
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vyzadované. Ta tedy opé&t plni funkci mnohokrat zmifiovaného potvrzeni.
Cestujicimu je timto krokem jest& vice ulehden odlet. Vyhne se piipadnym
frontam u piepazek tim, Ze sméfuje pies bezpednostni ( u nas do roku 2008
Jest&€ 1 pasovou) kontrolu piHimo k nastupu do letadla a diky tomu se ho
tykaji pouze fasové limity pro uzavieni Gatu a ne omezeni doby odbaveni.
PfestoZe palubni vstupenku si doma vytiskne sam, je tim plné splnén
pfedpoklad pisemného potvrzeni ze strany dopravce. Na rozdil od
potvrzeni - itinerafe, by bez vlastnorudné vytistdného potvrzeni nebyl
pfipustén do letadla. Nejednalo by se o odmitnuti z pepravy. Byl by pouze
odkézan k pfisluné piepazce ke standardnimu odbaveni. Tento novy
aspekt organizace cestovani dopravnimi letadly se tak plné shoduje s
ustanovenimi Montrealské umluvy Pochopitelné zjednoduseni takovym
technicko-administrativnim prostfedkem se omezi pouze na plipady
cestovani s kabinovymi zavazadly. V piipadé zapsanych zavazadel je po
elektronickém odbaveni moZno se vyhnout prepézce pro vydej palubni
vstupenky, stale viak zbyvd odevzdani a zvaZzeni zavazadel sméfwjicich do
prostoru pod cestujicimi. Zaméme jsem nyni nepouzil termin internetové
odbaveni, protoZze takto postupujeme 1 u tzv. self check-in, tedy
vlastnoruéniho odbaveni pomoci poéitadovych terminali v prostorich
odletové haly leti$té. Snad jen zbyva dodat, Ze na zavér tohoto procesu je
vydano potvrzeni o kazdém zapsaném zavazadle — zavazadlovy listek.
Umluva hovoli o  zavazadlech i v souvislosti s nezapsanymi,
povinnost vystaveni dokumentu se na né nevztahuyje. Diivéj§i uprava ve
VarSavské umluvé ho nazyvala  Privodkou pro zavazadla, termin
zavazadlovy listek se piesto b&zné€ pouzival. Na rozdil od dnedni apravy,
bylo mozno vydani zavazadlového listku pro vice zavazadel najednou. Cela
uprava tohoto pfepravniho dokumentu byla zafazena do jednoho
samostatného oddilu, Montrealska tmluva je spojyje v &lanku 3 — Cestujici
a zavazadla. Diky tomu nesplnéni pozadavkll ztohoto ¢lanku, vietné
nevydani zavazadlového listkn, neovliviiuje existenct pfepravni smlouvy,

ani neomezuje odpovédnost pfi zni¢eni nebo ztraté téchto zavazadel. Na
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rozdil od mozZnosti nahradit papirovoun letenku jinym prostfedkem,
zavazadlovy listek — baggage tag musi byt vydin v tidténé podobé. Na
druhou stranu ubylo formélnich naleZitosti, v mnoha ohledech je spoléhano
na Vieobecné dopravni podminky IATA.

Tietim dokumentem v mezinarodni letecké dopravé je letecky nakladni
list (Air Waybill, lettre de transport aérien, Luftfrachtbrief). Uprava AWB
v Montrealské tmluvé v mnoha ohledech kopiruje vyvoj v pfepravnich
dokwmentech pro cestujici. Stejné jako letenku je moZné ho nahradit
jakymkoliv jinym prostfedkem obsahujicim (daje o prepravé nakladu.
V této situaci ma dopravee povinnost na vyzidani odesilatele vystavit
potvrzeni o pfevzeti ndkladu (cargo reciept, nakladova stvrzenka), ktery
umozni identifikaci nakladu a pfistup k Gdajim obsazenym v jiném
prostiedku.

Jak AWB, tak ndakladova stvrzenka mize byt ze strany odesilatele
vyzadovana pro kazdy kus zasilky zvlast (u zavazadlového listku je to
piimo povinnost dand Umluvou). Letecky nakladni list se vyhotovi ve
tfech prvopisech. Pro dopravee, ktery je podepsdn odesilatelem, pro
piijemce, také podepsaném odesilatelem a t¥eti kopie, podepsani
dopravcem, kterd se odevzda odesilateli po prevzeti nakladu k prepravé.
Podpisy mohou byt nahrazeny tiskem nebo razitkem. Vyznadeni mist
odletu, pfiletu a zastivek se shoduje s letenkou Uwedené doklady musi
navic jeSt€ obsahovat oznafeni o hmotnosti zasilky. Neni nadale
vyzadovano upozornéni na omezenou odpov&dnost podle Umluvy
obsaZzenou v ¢&lanku 8 a 9 Haagského znéni. Jakykoliv nesoulad
s ustanovenimi o piepravnich listinach, popf. dokonce pFeprava nakladu,
pi1 které nebude letecky nakladni list vydan vibec, zaklida plnou
odpovédnost, jeZ se bude fidit pfistuSnym: ustanovenimi o odpovédnosti

podle znéni Montrealské Umluvy.
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Kapitola 3
OBCHODNE — PRAVNI OTAZKY
Pojem vzdusného prostoru a svobod vzduchu

Princip respektovani uplné a vyluéné suverenity stitu nad vzduinym
prostorem nad jeho zemim zawjimd vedouci misto v systému principii a
norem mezinarodniho préva vzduiného prostoru. Vykon této pravomoci
statu nepodléha schvaleni jinymi staty, je vyrazem existence statu jako
subjektu mezinarodniho prava. Tatoe moc je uplna, jak z hlediska
obsahového, resp. neomezitelnd v zidném ze svych prvki ze strany jiného
statu, tak z pohledu vyluénosti (celistvosti), zabezpedujici statni moc ve
viech vzdu$nych prostorach doty&ného statu. Ob& roviny dispozice nad
vzduchovou hmotou vychazeji z kodifikovaného mezinarodniho obyéeje, a
nad to jsou zakotveny v&lanku 1 Umluvy o mezindrodnim civilnim
letectvi.

Tento suverénni prostor se vertikalné rozprostira od zemského povrchu
po prostor kosmicky, podléhajici zvlaStnimu rezimu. (pfed Deklaraci
Valného shromazdéni OSN vr. 1963 platio lat. usque ad coelum).
Teritonialné wvyclenime suverénmi vzdu$ny prostor negativné vidi
prostoriim vyfatym z pisobnosti statni moci, tzv. res omnium commuris,
nad vylu¢nou ekonomickou zénou a Antarktidou. Viéi sob& navzijem jsou
svrchované vzdu$né prostory limitovany lzemimi statt, nad mimiz se
rozprostiraji. Pro pochopeni toho, co se témito stitmimi uzemimi rozumi,
vyjdeme z ¢lanku 2 Chicagské wumnluvy: ,,pozemni oblasti a piilehlé k nim
pobtfezni vody stojici pod svrchovanosti, suverenitou, ochranou nebo
mandatem pfislugného statu™. Rozpory wyvolava otazka prilivi a
ostrovnich vod, pro néz je tfeba hledat odpovéd vUmhivé OSN o

moiském pravu z roku 1982, a¢ o mnohé aspekty nadile panuji v nauce

spory.
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Mezinarodni leteckd doprava, a to jak pravidelnd, tak nepravidelna se
provadi predevsim za ugelem piepravy cestujicich, zavazadel, zboi a posty
za uplatu, coZ ji ddva jeji obchodni povahu. Nyni se budeme zabyvat tim,
jakym pravnimi prostfedky je moZné tuto dopravu formalng zabezpedit.
Prostory vyluéné ekonomické zény poskytuji bez dalgiho kazdému pravo
svobodného  pieletu.  Zhlediska  obchodniho  skuteénost  sice
nepostradatelnd, sama o sob& viak bezcenna. Lze si jen té&zko predstavit
pfepravu zjednoho mista tohoto prostoru do druhého. 1 p#i pristani
v mezinarodnich vodach (tzv. 1étajici lodé napf. Boeing 377 Stratocruiser
provozované na mezikontinentalnich linkach pfed 2. svétovou vélkou), se
piestupem cestyjicich na plavidlo povaha tohoto letu dostava do ramce
vykonu dalSich obchodnich prav.

Ta se realizuji na zadklad¢ péti tzv. svobod vzduchu, nazyvanych téz
letecké svobody a to v zavislosti na rozsahu povolené komeréni ¢innosti.
Nejde o svobody ve smyslu zminéného pieletu vyluéné ekonomické zény,
garantovaného bez dal$iho. Jedna se o prava upravend pfimymi normami
mezinarodniho prava soukromého na dvoustranné i mnohostranné drovni.

Prvni leteckou ,,svobodou“ je pravo tranzitniho pfeletu pies uzemi
suverénniho statu, bez pfistani na ném. Zcela jisté€ fenomén, bez néhoz by
dnesni doprava velkokapacitnimi stroji na dlouhé trat€ (longhaul flights)
byla nerealizovatelna.

Druhou leteckou svobodou rozumime pravo tranzitniho pieletu pies
hzemi ciziho statu a piistanim na tomto tzemi pro neobchodni ucely, tj. bez
prava vykladat nebo brat na palubu cestujici, zboZi & poStu. Spoledné
s prvni svobodou se neposkytuje pravo obchodni ¢innosti na Uzemi stétu,
kde se uskutediiuje. Maji tak podpirny charakter. V dnedni dob¢ se vyuZiva
stale méné vsouvislosti se zvySovanim doletu a mendi technickou

naro¢nosti strojiil. Z ekonomického hlediska se proto dopravei snaZi
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technickou obsluhu letadel spojovat s vykladanim, &i naklidanim cestujici,
ZboZi a posty.

Tim se dostdvame ke tfeti a tvrté svobod€, které zakladaji prava na
provadéni mezinarodni letecké pfepravy v pravém slova smyslu. Pro patou
svobodu je kliCovou &innosti také nakladka — vykladka cestujicich, zbozi a
posty, oviem ve srovnani se tfeti a tvrtou svobodou se jedni o cesty na
Gsecich mezi tfetimi zemémi a zemi smluvniho partnera. Nékdy se jests
hovofi o tzv. omezené paté svobod€ (stop-over), tj. pferudeni cesty na trase
s pravem prepravy pouze té€ch cestujicich, ktefi cestu pierudili, bez
moznostl piepravovat dal§i cestujici, pro néz by toto pferueni bylo
vychozim mistem piepravy.

Nad ramec téchto péti svobod hovofime né€kdy jesté o Sesté svobodé,
velmi podobné té piedchozi, viéi které ma pozici specidlni. Jde o pfipady
provadéni pirepravy cestujicich, zbozi a poSty mezi tfetimi zemémi pies
vlastni Gzemi. MiZe pinit dophikovou, resp. konkurenéni funkei viéi
pfimym linkdm mezi tfetimi staty. Hojné se wvyuzivd pii
mezikontinentalnich letech uskuteéfiovanych pouze nékolika nejvétSimi
dopravci z oblastnich letist’ (hubs), po pfed pifedchozim ,.svozu &1 rozvozu®™
cestujicich koordinované napojenymi linkami z okolnich zemi.

Sedmou, takméi dodatkovou svobodou, mame na mysli obchodni
pfepravu mezi tfetimi zemémi s dplnym vynechdnim vizemi vlastniho statu
dopravce. Jeji vyélenovani viiéi paté je podle mého nazoru zbytetné a také
se ne vidy provadi. Na konec teoretického rozboru piikladdm tzv. pravo
kabotaze (hovoii se o osmé svobodé) — piepravé mezi letiSti téhoz ciziho

statu na jeho ,,domacich™ linkach.
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Poskytovéani obchodnich prav, liberalizace

Do poloviny minulého stoleti se nerozliovalo pravo provadéni
mezinarodnich letd pro obchodni U¢ely od letd neobchodnich. S masovym
rozvojem komeréni dopravy bylo nutno tyto kategorie oddéht a podrobit
obchodni dopravu zvladtnimu rezimu widi, dnes jiz kvantitativng
,,Zbytkovym®, soukromym letim. Po schematickém rozboru vykonu
obchodnich prav-svobod nyni pfistoupime k objasnéni jejich skuteCné
aplikace v mezinarodnépravni praxi statd. Zduraziiuji, ze pouze stat a nikdo
jiny tato prava poskytnout nemize, pouze stat jako subjekt mezinarodniho
prava je k tomuto nadan svrchovanou moci.

Na prvnim misté¢ zmiiime moZnost pieletu a to dohromady s druhou
svobodou , s niz tvofi vramc svobod vzduchu uritou podskupinu
tranzitnich prav. Cisté obchodni povahu letu propijéi az ve spojeni
s dalSimi, ndvaznymi <{innostmi. Chicagskd dmluva pro tyto tranzitni
svobody stanovi $ir§i ramec. Pro pfipad pravidelného letu v élanku 6
podmiiiuje jeho provedeni svolenim ze strany statu. Tranzitni prava jscu
upravena na nejSirdi urovni ze viech tzv. svobod vzduchu v mnohostranné
mezindrodni smlouvé: Dohodé o tranzitu mezindrodnich leteckych sluzeb
(tzv. Dohod€ o dvou svobodach). Pro piipad nepravidelného letu najdeme
vice neZ jen ramcovou upravu, nybrz pfimé zmocnéni v Chicagské tmluvé.
Tato letadla jsou piimo na zaklad¢ ¢lanku 5 oprédvnéna pielétivat tizemi
smluvnich stitd a pfistavat pro ucely neobchodni. Poukazuji na moznou
nesrovnalost ve  vymezeni nepravidelného letu, zaménitelného
s nepravidelnou leteckou (charterovou) dopravon. Rada I[ICAO tuto
nejasnost osvétli az vymezenim Pravidelné letecké dopravni sluzby, pod
niz diky ,systematické sériovosti® tato charterova doprava spada.
Nepravidelné obchodni lety, ze sve podstaty z valné vétiny omezujici se
na dopravu aerotaxi, jsou diky navazujicim ustanovenim &lanku 5 jestd

nadany dalimi bezprostiednimi pravy — nakladat nebo vykladat cestujici,
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zbozi nebo postu. Tyto nepravidelné lety tak disponuji svobodami vzduchu
na zdkladé téchto ustanoveni, nevyluuje to vdak pravo smluvnich statd
Chicagské umluvy stanovit dal§i podminky z divodld bezpeénostnich ¢&i
jinych. Logicky se nyni posuneme zpét k pravidelné letecké dopravni
sluzb& a zbyvajicim svobodam nad ramec tranzitu. Clinek 6 doda opét
pouze ramcovou upravu, odkazujici na zvladtmni svoleni nebo jiné zmocnéni
statu a v souhlasu s podminkami takového svoleni nebo zmocngni. Na
mnohostranné Urovni se jednd o Dohodu o mezindrodni letecké dopravé
(tzv. dohodu o péti svobodach vzduchu), zhlediska poctu signatarskych
statl zdaleka nedosahujici urovné Dohody o dvou svobodéach vzduchu.
Proto se vyvo] zadal ubirat cestou dvoustrannych leteckych dohod
(bilateralismus). V této souvislosti je tfeba zminit vzorové letecké dohody,
vyhrazujici smluvnim statim pravo uréeni a nahrazeni leteckych podniki,
do nedavné doby omezujici se na pouze jeden podmk zkazdé smluvni
strany. Takové praktiky se vsouvislosti sliberalizaci, opouiténim
protekcionalistickych tendenci ze strany vlad smérem k narodnim
Wviagkovym®  dopravelim a nastupem novych | Jlow-cost™ spole€nosti,
postupné opousti. Proces je zfejmy zobsahu 85 leteckych dohod o
Lotevieném nebi®, zajidtujicich liberalizaci tarifi a stanoveni kapacity
sedadek nabidnutych k prodeji, volny pfistup na v8echna leti§té smluvnich
partneru, neomezend prava paté svobody a moZnost uzavieni ujednani o
spoleénych kodech (code-sharing).' Na druhou stranu neni mozno neZ
konstatovat stale pfetrvavajici omezeni pii aplikaci prav ze sedmé svobody,
a nemoznost ziskani podili cizich dopravch nad stanovené limity. Nelze
dale nezminit jen velmi pomalu roztavajici ledy stile mélo vyuZivané
kabotaze predev8im v USA a ES. ES je vtomto sméru relativné dale, 1
vitomto sméru plati zasada volného pohybu sluzeb, tzn. zdkaz jakékoli

diskriminace z hlediska statni piisludnosti nebo zhlediska statu, v némz je
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dopravece usazen.' Tento princip prohlubuje liberalizaci svym postupnym

prorustanim do sekundarich piedpisi tykajicich se letecké dopravy.

13 J. Capek. Civilni lelectvi ve svétle prava, LexisNexis CZ 2005, str 131,
14 M. Paukncrova. Pravo EU a doprava, Pravni rozhledy 9/1998, Priloha Evropské pravo.
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Kapitola 3
VYBRANE TECHNICKO — PROVOZNI ASPEKTY
Letadla — klasifikace, zptsobilost, pifislusnost

Prvni pravni klasifikaci letadel upravila Pafizské Umluva z roku 1919,
zavedenim déleni na letadla soukromd a statni. Z podobného hlediska
vychézi i aktudlni &len&ni podle ¢lanku 3 Chicagské Umluvy, v souvislosti
se stanovenim pilisobnosti viech ostatnich ustanoveni na letadla crvilni
resp. vynétim letadel statnich, tedy vojenskych, policejnich a celnich.
Letadla lze, obecné refeno, piedevsim po konstrukéni strance rozdélovat
podle celé tady kritérii , jejichZz vyéerpanim bychom pfesahli ramec tohoto
pojednani.

Pridrzime se proto zakladni klasifikace, sniZ se setkame v Annexu 7
k Chicagské Umluvé (Obr. 3), z kterého je patrné, %e zakladnim hiediskem
je princip vzniku vztlaku/princip letu. Vychazime z aerodynamickych a
konstrukénich vlastnosti. Annex 8, zabyvajici se problematikou letove
zpusobilosti, rozdéluje letadla do klasifikaénich tfid podle nasledwicich
hledisek: 1) pouziti - tfida pro vefejnou dopravu, tfida pro leteckou praci,
tiida turistickd, tfida specialni, 2) fiditelnosti a namahani - letadla normalni
tiidy, letadla cviéné tiidy, letadla akrobatické tfidy, 3) provozni
bezpetnosti (zejména pokud jde o kritické podminky, napf. vysazeni
pohonné jednotky ap.} — tfida A, B, C a D. Vymezeni té€chto subkategorii
hraje rtoli vrameci konkretizace a individualizace minimalnich zavaznych
pozadavkii na letadla ICAO.

Z pravniho hlediska je letadlo phipraveno kletn od okamziku, kdy
piisludny organ ¢&lenského statu vyda dokument — osvédéeni o letove
zpusobilosti (Airworthines Certificate, Certificado de aeronavegabilidad —
Obr. 4). Povinnost se tyka pouze vicemotorovych letadel uvedenych do
provozu po 13. &ervmu 1960, se vzletovou hmotnosti nad 5700 kg,
uréenych pro mezinarodni prepravu cestujicich, ndkladu a posty. Nestanovi
—li ptedpis néco jiného, standardy se uplatiiuji v plné mife na celé letadlo t).
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véetné pohonnych jednotek, systémii a vybaveni. Pro wvydani tohoto
dokumentu je potfeba, aby veskeré ukony ohledné letadla byly provadény
v souladu se systémem norem a pozadavkd =zajitujicich bezpeny provoz
letadla ve v8ech fazich, poéinaje jeho projektovanim a konde provozem a
tdrzbou - normami letové zpdsobilosti  Sir$i rdmec pro technické
predpoklady (hovofi se o standardech) v Annexu 8 tvoii ¢lanek 33
Chicagské Umluvy formulaci: ,,osvéddeni o zpisobilosti k letu, vydana a
uznana za platna statem, v némz je letadlo zapsdno do leteckého rejstiiku,
musi byt uznana ostatnimi smluvnimi staty™.

Osvéddéeni o tom, Ze letadlo odpovida témto poZzadavkiim na ngj kladenym
vydavaji pfisluné statni organy &lenskych zemi — Utady pro civilni letectvi
(ddle jen Utad). O zpsobilosti rozhodne Utad na zaklad& Zadosti podané
vyrobcem, dovozcem popf. provozovatelem letadla. Podminkou pro
schvaleni letové zpisobilosti je shoda letadla se schvalenym typem letadla
a ovéfeni jeho konkréini letové zplisobilosti. Neodpovida — Ii letadlo
kteréhokoli ¢lenského statu t€mto pozadavkim, nemiZe byt pfipusténo
k mezinarodnimu provozu na uUzemi dlenskych stath, resp. diky
pfizpiisobovani ndrodnich technickych norem (v CR predpis L8) do
provozu vibec (viz. kapitola 1 o unifikaci). Zjisti-li Utad pfi pravideiné
kontrole, Ze letadlo nesphiuje podminky letové zpiisobilosti, zadrZi
osvédéeni o letové zpisobilosti do doby odstranéni zavad. V piipadé trvalé
letové nezpiisobilosti letadla rozhodne Utad o letové nezpisobilosti a
odejme osvédéeni o letové zpisobilosti.

Shoda s pfedpisy o letové zpisobilosti a na jejim zakladé vydané
osvédCeni o letové zpusobilosti by bez dal§iho je§t€ neumoziovala
provozovani civilniho letadla podle Clicagské Umhivy. Nezbytnym
pfedpokladem je registrace letadla v pfisluSném stat€, imz ziskava letadlo
statni pfislu$nost, tvotici zdklad jeho pravniho statutu. Na jejim zakladé je
letadlo zapsano do ,,narodniho® leteckého rejstiiku. Kromé deklaratornich
Géinkd vyplyvaji na zdkladé Chicagské Umluvy pro stat i n&které

povinnosti. Podle ¢lanku 29 je tieba zajistit, aby se dokument osv€dCujici
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zapis do leteckého rejstiiku — Potvrzeni o zapisu do leteckého rejstiiku
nachazel na palubé letadla (spolu s ostatnimi listinami). Zaroveil jsou staty
povinny zabezpeCit, aby jedno letadlo nepodléhalo registraci ve vice
zemich najednou. Samoziejmé se nevylu¢uje prevod registrace z jednoho
statu do druhého pifi zméné€ vlastnickych vztahti ap. Kazdy stat je
odpovédny za provoz viech letadel zapsanych do svého leteckého rejstiiku
pfedeviim ohledné technické zptlsobilosti (Clanek 31), posadky (€lanek
32/a/) a dodrZzovéani pfedpisi. V neposledni fadé€ je tieba pfipomenout
jurisdikei kazdého statu vidi trestnym &indm spachanym na  palubach
letadel nesoucich jeho registraéni znacku.

Diky jiz zmiflovanym praktikam najmu a prondjmu hojné pouzivanych
v mezinarodnim provozu, miZe 1 stat registrace pfenést povinnosti a uréité
funkce na jiny stat. Modernizovany ¢&lanek 83 odrazi obecny zajem
smluvnich statd Chicagské Umluvy za uréitych okolnosti realizovat tento
transfer vi¢i  statu  provozovatele. Déje se tak naslednymi
soukromopravnimi ukony leteckych spoleénosti.

Vyjadieni piislugnosti letadla se navenek projevi vyznacenim tzv. znacky
statni pifslu§nosti. Zna¢ku statni pfisluSnosti tvofi série znakl stami
piislusnosti obsaZenych v radiovych volacich znadkach pridélenych statu
registrace Mezindrodni telekomunikaéni unii. Krom& toho miize
Mezinarodni  telekomunikaéni  unie  prostfednictvim  Mezinarodni
organizace pro civilni letectvi piidélit tzv. spole€nou znalku ,,common
mark®. Ptikladem je wudéleni znaéky 4YB letadlu provozovanému
spole¢nosti Arab Air Cargo, zaloZenou Jordanskem a Irdkem, kde Jordan-
sko figuruje jako stat registrace.

Rejstiikovou znadku tvofi pismena, ¢islice ,popf. jejich kombinace, vyjma
skupin, které by mohly byt zaménény bud se skupinam péti pismen
pouzitych v Mezinarodni signalni knize, ¢ast II. nebo se skupinami tfi
pismen, ktera za¢inaji pismenem Q a jsou pouzity v Q-kédu, nebo tisfiovém
signalu SOS, pilnostnimi signaly XXX, PAN a TTT. Uréi ji Utad pro
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civilni letectvi statu registrace. Letadla t828f vzduchu musi mit viditelné

znaky, dosahujici alespon 50cm na nosnych plochdch a 30cm na trupu.
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Posadka

Na palubach letadel se nachazeji osoby zajist'ujici jeho fizeni a obsluhu
za letu. Vykonni letci se nazyvaji letovou posidkou letadla a spadajici pod
$irSst pojem leteckého personalu spolec¢né s obsluhujicim persondlem
(palubni privodéi). Definici €lena posadky nabizi Annex 1 — Personnel
Licensing) k Chicagské Umluvé jako: ,0sobu s prikkazem zpiisobilosti,
povéfenou vykonem povinnosti dilleZitych pro provoz letadla b&hem letové
doby*. Obdobné &lanek 32 Chicagské Umluvy poZaduje, aby byl kazdy
pilot letadla pouZivaného k mezinirodnimu 1étini vybaven diplomem a
legitimaci, které byly prohlaSeny za platné stitem, vnémz je letadlo
zapséno do leteckého rejstiiku. Platnost prikazu tedy neni omezena
teritorialné, ale pfislusnosti letadla, nachazi-li se pfi mezindrodnich letech
v cizim statu ¢1 nikoli.

V praxi mezinarodniho civilniho letectvi tedy vychazime z uznavini
cizich priikazi zpisobilosti v jinych statech. Jedna se o situace, kdy je pri
mezinarodnim letu  stadtnim  pfislu$nikem prvniho statu, s pritkkazem
zpusobilosti svého stitu a letadlem téhoZ, provozovan let ve vzdu$ném
prostoru druhého statn. Ten prikaz obvykle uzné bez dalSich
administrativnich fizeni, vyhrazuje si viak pravo tak neudinit. Clanek 33
tak pamatuje na piipady, kdy by podminky pro vydani tohoto prikazu
neodpovidaly standardiun pro pnikazy vtomto druhém staté. Vyhrazuje si
také pravo neumoZnit svym statnim piisluSnikim provozovat nad svym
lizemim lety ,.cizim letadlem a priikazem zpisaobilosti ciziho statu®.

Na narodnim predpise je potom zcela odvisla otazka uznavani prikazu
drzitelim prikazd cizich statd (at’ uz cizim ¢&i vlastnim statnim
piisiugnikim), nejen pro provoz nad Uzemim uznavajiciho statu, ale 1
letadly jeho statni pfisluSnosti. Zde se expresis verbis vlastné nejednd o
konvalidaci, ale spiSe o konverzi. Jde o vydani nového prikazu
zpusobilosti, nepodminéného trvanim platnosti puvodniho prikazu, na
rozdil od situace popsané v predchozim odstavei, kdy dochazi k vydani tzv.



uznavaci (konvalidaéni listiny) s vyznadenim platnosti ciziho prikazu. Tato
vydavani novych prikazii vpraxi statG obvykle vychazeji z akceptace
ynaletu hodin“ zadatele Utadem, jen? vydani prikazu podmiiiuje
vykonanim zkou$ek jako v pfipad& kteréhokoli jiného uchazede o vydani.
V posledni dobé se vramci protekcionistickych opatient leteckych ufadi
n&kterych statd (napt. FAA ve Spojenych stitech) vyZaduje dokonce
vykonani celého vyeviku pro prikaz zpusobilosti daného statu, nehledé na
predchozi zkusenosti a prikazy v cizich statech.

VySe popsané praxe jsou v ramci Evropské Unie jiz minulosti diky
existenci organizace sdruZujici letecké ufady JAA (Joint Aviation
Authorities). Letecké pfedpisy jimi vyddvané (JAR - Joint Aviation
Regulations) nejsou pramenem komunitamiho priva a nezavazwi tak
jednotlivé staty. Jakozto vnitfni normativni instrukce Ufadd pro civilni
letectvi ¢lenskych statl (€lenskd zakladna JAA ja $ir8i nez EU) vak maji
nepochybny vliv na unifikaci a usnadnéni kazdodenni praxe civilniho
letectvi — mj. voblasti vydavani a uznavani licenci (prikazi) leteckého
personalu.

Piedpis JAR-FCL vychdzejici z Annexu 1 se d€li na tf1 Casti: Part 1
obsahuje pozadavky pro piloty letount, Part 2 pro piloty vrtulnik( a Part 3
se zabyva zdravotni zplsobilosti. Obsahuje standardy a doporuéeni tykajici
se veéku, znalosti, zkuSenosti a kvalifikace. Pro pifiklad uved’'me né&které
poradavky pro wvydani prikazu dopravniho pilota letound — Airline
Transport Pilot Licence (Aeroplanes) — ATPL(A), nutnou pro vykonavani
funkce velitele vicepilotniho letadla v obchodni letecké dopravé: DovrSeni
21. roku v&ku, zdravotni zplsobilost 1. tfidy, jeZz se vyddvd na zakladé
lékaiské prohlidky vuréeném AMC (Aeromedical Center), minimalné
1500 hodin letové doby, pnikaz obchodntho pilota — CPL (Comnercial
Pilot Licence), pfislu§né zkousky prokazujici teoretické znalosti a praktickd
zkouska. CPL na rozdil od ATPL wmoZiue drziteli vykonavat funkei
velitele pouze jednopilotniho letadla nebo vicepilotniho s maximainim

poétem deviti sedadel pro cestujici v obchodni letecké dopravé, u ostatnich
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vicepilotich ledadel mZe zastavat funkei drubého pilota, jeZ byva navic
podminéna alespoil absolvovanim teoretickych zkousek ATPL (tzv.
FROZEN ATPL, obr. 5).

Z pravniho hlediska je funkce velitele letadla dilezitd, b&hem letu fidi
veskerou ¢innost na palubé letadla. T kdyz ustanoveni Chicagské Umluvy
ztoku 1944 neukladaji ptimo povinnosti veliteli letadla nebo posadce,
mize tkony Umluvou upravené zajistovat v fadé ptipadd pouze posadka
letadla v &ele s velitelem letadla. Pfedevsim k jeho povinnostem patfi
udrzovani zakonnosti, kdzn& a pofadku na palubé letadla. Velitel letadla ma
pravo uZit za letu vBech nutnych opatieni viiéi osobam, jeZ se nepodrfidi
jeho rozkazu popt. svym jednanim ohroZuji bezpetnost letu. Jako osoba, jiz
je svéfena ochrana ndkladu a zavazadel, musi velitel letadla naleZit€
peCovat o jejich ochranu a k tomu uéelu miZe bez zviastniho zmocnéni
piijimat pfisluina opatfeni. V urditych piipadech miZe vystupovat jako
statni organ, tj. jako Gfedni osoba, ktera je zmocnéna k vykonu urdité
pravomoci. Ud8leni takové pravomoci mfZe byt vynuceno specifickymi
podminkami letadla za letu, jeho izolovanosti a nutnosti pfijmout opatfeni
pro zajisténi bezpecnosti letu a k zabrénéni &inlm, jeZ by mohly mit
zavazné nasledky.

A¢ se pohybujeme v oblasti unifikované normami mezinarodniho prava
soukromého, je presto nutno zminit Umluvu o trestaych a n&kterych jinych
Sinech spéachanych na palubé letadla, sjednané v Tokiu vroce 1963. Ta
udé€luje veliteli letadla | policejni® pravomoci pouze pfi mezinarodniin lefu,
potinaje okamzikem, kdy vng&j$i dvefe letadla jsou po naloZeni ndkladu a
nastoupeni cestyjicich uzavieny, a? do okamzku, kdy kterékoliv z téchto
dveti jsou otevieny za Ucelem vyloZeni a vystoupeni tzv. door closed —
door open.

Casova pisobnost odpovédnosti velitele letadla je %ir& pfi vykonu
operaénich postupil (upraveny v Annexu 6 Aircraft Operation), zahajenych
piedletovou ptipravou, po jejimz skonCeni musi wvelitel letadla pied

zahdjenim letu podepsat prohlaseni, Ze se presvédiil o zpisobilosti letadla
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kletu, ze je na palubé potiebné vybaveni ap. Je-li pfesvédéen, Ze by
bezpecnost letu nebyla zajiSténa, méd pravo nezahajovat let. Tim by
nemohlo dojit k poruseni podminek pracovni smlouvy.

Do popfedi vystupuje funkce velitele letadla také v pfipadech tisné.
V situacich, kdy se vtisni nachdzi vlastni letadlo, musi uéinit veSkera
vhodné opatfeni k zaji§téni bezpelnosti letadla, osob a majetku na palubé, a
to 1 v téch ptipadech, kdy jemu samotnému hrozi nebezpeéi, ale vSichni
cestujici jesté neopustili letadlo. Nachazi-li se v tisni jiné letadlo, Annex 2
k Chicagské Umluvé pfimo obsahuje postupy pro velitele letadla jako
svédka nehody a velitele letadla, jenz zachytil tistiovy signal nebo
informaci o tisni. V tom pfipad€ je povinen zaznamenat polohu vysilajiciho
letadla, zamé&fit se na vysilani a dle vlastniho Gsudku letét podle pokyni
k poloze oznamené tisfiovym signdlem. V mezinarodni piepravé je presto

praktické vyuziti pomoci velitele letadla minimalni.
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Pravidla iétani

Chicagska Umluva z roku 1944 ve svém &lanku 12 vyslovné zmitiyje tzv.
pravidla létani (Rules of Air). Jeho ustanoveni se omezuji na otazku fe$eni
pisobnosti konkrétnich pravidel, podrobné upravenych v Annexu 2.
Predev$im jsou tato pravidla bez dalgiho aplikovatelnd na viechna letadla
nad oblastini volného mote. Dile se viechny smluvni staty zavazuji, Ze tato
pravidla budou dodrZzovdna vSemi letadly leticimi nad jeho tizemim nebo
pohybwjicimi se na jeho (zemi. Pravidla také zavazuji viechna letadla
nesouci znacku statni pfisluSnosti tohoto statu, bez ohledu na to, kde se
nachazi. Staty se zavazuji uéinit k tomu veskera opatieni (napt. v CR pijde
o zafazeni té€chto pravidel do provadéciho pfedpisu L2 k leteckému
zakonu).

Mezinarodné — pravai unifikace téchto norem dosahla nejvy$§i moZné
arovng. Krom¢ samoziejmé aplikace té€chto norem wve wvztazich
z mezindrodni pfepravy (hovoime spiSe o letech neZ o piepravé, obchodni
aspekt neni podminkou), se té€mito pravidly fidi 1 letadla pf letech
vnitrostatnich. Sjednoceni technicko —~ provozni oblasti by jiné feSeni ani
neuneslo.

Konkrétni pravidla 1étani podrobn€ popsana Annexu 2 je mozno rozdglit
na obecna pravidla s cilem zaji§téni bezpe€nosti, pravidla tykajici se letl za
viditelnost (Visual Flight Rules — VFR) a pravidla pro lety podle piistroji
(Instument Flight Rules).

Obecna pravidla tykajici se viech leth (General Rules) na prvnim misté
zmifuji ochranu osob a majetku a s tim souvisejici pravu tzv. minimalnich
vy$ek. Letadlo by mélo nad mésty a shroméazdénimi lidi - kromé faze
vzletu, pfistani nebo na zdkladé¢ zvlastniho povoleni - udrzovat takovou
vysku, aby v pfipad¢ nouzového piistani nezpisobilo skody osobam ani na
majetku.

V souvislostt s vy$kou je piedev8im pro pochopeni obrazovych piiloh

tteba objasnit jeji obvykié vyjadifovani. Termin ,Height* znamena vysku
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nad terénem a kromé& uvedené minimdini vy$ky nad terénem (Minimum
Height) se s ni setkdme pii1 postupech pro piistrojové piibliZzeni (Decision
Height a Minimum Descent Height). Mnohem ¢&asté&ji v letectvi pouzivame
vyjadfeni vy$ky nad hladinou mofe a to bud’ vysky skute¢né ve stopach
(altitude) nebo vysky ,tlakové™ (Flight Level — FL), vychazejici z fikce.
Napi. FL. 200 by znamenal skute¢nou vysku 20000ft (stop) nad hladinou
moife pouze za podminek ISA ¥, k ¢emuz dochazi ziidka. Pro zvySeni
bezpetnosti pravidla stanovi pfedepsané letové hladiny v zavislosti na
sméru letu (obr. 6), neurdi-li sluzby fizeni letového provozu jinak (viz.
dale).

Obecna pravidla zabraiujici srazkam potom (Avoidance of Collision)
upravuji pravo pfednosti navzajem se piiblizwicich letadel na sbihajicich se
tratich, pfi predlétavani, ¢elnim piiblizeni, vzletu a pfistani. Dal$i obecna
ustanoveni Annexu 2 fedi povinnost a podminky podani tzv. letového planu
(Flight plan, obr.7), tisfiové a pilnostmi signaly, pozemni signaly a zasah
proti civilnimu letadlu (Interception od Civil Aircraft)

Lety podle pravidel za viditelnosti je moZzno provozovat pouze tehdy,
dosahuji-li hodnoty dohlednosti a vzdalenosti letadla od mrakd alespoi
hodnot uvedenych na obr. 8 (Visual Meteorological Condicions — VMC).
Z tabulky je zfejmé, Ze kdyby se letecka doprava omezovala na lety podle
pravidel viditelnosti, jeji pravidelnost a v nékterych Castech svéta existence
vibec, by byly vamé ohroZeny. Lety podle VFR se uskutediuyi
v omezeném mnoZstvi v ramei tzv. vieobecného letectvi (viz. vySe) diky
niz&im narokim na letadlo i pilota. Obchodni letecka doprava se provozuje
podle IFR, jenz kromé& samotné mozZnosti provozovani letd za sniZenych
meteorologickych podminek (Instrument Flight Conditions) zvy3uje
automatizaci za letu 1 navigani pfesnost. Néktera letist€ (Frankfurt nad

Mohanem, Mnichov, Barcelona) lety VFR nepfipousti viibec.
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Letové provozni sluzby

V predchozich kapitolach jsme hovofili o vzduiném prostoru z hlediska
uplatiiovani statni suverenity. Pro kazdodenni stile se zhu$t'ujici letecky
provoz Je tfeba vzdusny prostor podrobnéji klasifikovat. Na zakladé této
klasifikace (obr. 9) se poskytuji letecké provozni sluzby (Air Traffic
Services) a ddle specifikuji pravidla letu (mapf. omezeni rychlosti,
pozadavky na radiové vybaveni). Pro zjednodu$eni se spokgjime s
konstatovanim existence fizeného wzdu$ného prostoru (Controlied
Airspace), komunikativniho vzdu$ného prostoru (Advisory Airspace),
nefizeného vzdu$ného prostoru (Uncontrolled Airspace) a letovych cest
(ATS Routes) v rdmei t&chto prostori.

Letové provozni sluzby zawjimaji zviastni misto v letovém provozu, a
to jak vmtrostatnim, tak 1 mezinarodnim. Jejich podstata spodiva v fadném
a systematickém vyuzivani pozemnich leteckych zafizeni za uUcelem
zajisténi bezpeénosti a efektivnosti leth. * Annex 11 wvyjmenovava
nabidku poskytovanych sluzeb, detaily stanovi Doc. 444 a Doc. 7030,

Na prvnim misté jsou to sluzby fizeni letového provozu (Air Traffic
Control Service). Sluzby ATC maji za ikol udrZzovat rozestupy mezi
letadly a zabrafiovat tak srazkam pfi souasném udrZovani plynulého toku
leteckého provozu. Podle rozsahu resp. dosahu se déli na oblastni sluzby
fizeni letového provozu (Area Control Service), piiblizovaci {(Approach
Control Service) a letidtni (Aerodrome Control Service). Stim souvisi
vymezeni oblasti, kde se tyto sluzby fizeni letového provozu poskytuji
(pro lety IFR). Rika se jim fizené oblasti (Control Area - CTA) popt.
okrsky (Control Zone - CTR). Na druhém misté jmenované bezprostiedn&
obklopuji leti$té a sahaji tak az k zemi (obr. 10).

Daldim typem sluzby vrameci ,baliku“ letovych provoznich sluzeb je
leteckd informaéni sluzba (Flight Information Service). Tyto sluzby se

poskytuji jednak letadlum vyuzivajicich sluzeb fizeni letového provozu
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prostfednictvim organu fizeni letového provozu (Air Traffic Control Unit),
tak ostatnim letadliim ze strany leteckych informadnich center (Flight
Information Center). Vzdudny prostor je na zikladé jejich pusobnosti
rozdélen na vétSi celky — letové informaéni prostory (Flight Information
Regions). Vzdu$né prostory evropskych zemi obvykle obsahuji né&kolik
takovych oblasti. Tato sluZzba nabizi relevantni meteorologické informace,
informace o nebezpecnych meteorologickych jevech (SIGMET, AIRMET)
informace © navigaénich prostfedcich, stavu leti§tnich zafizeni ap.

Do letovych provoznich sluzeb dale také fadime sluzby pii pomoci
letadlim v tisni (Alerting Service). Ustanoveni ¢lanku 25 Chicagske
Umluvy z roku 1944 stanovi zavazek pro smluvni staty poskytnout takovou
pomoc letadliun, ocitnuvdim se vtisni na jeho uzemi, kterou uznid za
proveditelnou, a dovolit, aby pod dozorem jeho vlastnich ufadi majitele
nebo Urady statu, v jehoZ rejstriku je letadlo zapsano, poskytlh pomoc, jez
by 2za danych okolnosti byla nutni. Podrobné postupy pro samoiné
poskytovani pomoci letadlim vtism jsou obsaZeny v Annexu 12
k Chicagské Umluvé. Tyto sluzby se poskytuji viem letadliim jenZ
vyuzivaji sluzeb fizeni letového provozu, podala letovy plan popt. se o nich
fizeni letového provozun dozvi jakymkoliv jinym zplsobem nebo ma
divodné podezieni, Z¢ by mohla byt pfedmétem nezakonného <&inu.
Jakymsi ,sb&mym centrem® informaci o takovych letadlech byva oblastni
fizeni letového provozu nebo letecké informadni centrum, jenz informace
dale predava zachrannym koordina¢nim stfediskiim (Rescue Co-ordination
Centers).

Rozhodujici vyznam pro zahajeni operaci patrani a zachrany (Search and
Rescue) ma piesné urleni stavu, vnémZz se letadle nachazi. Zde
rozlisujeme t¥i faze. Udobi nejistoty (INCERFA) je stav, kdy existuje
nejistota o bezpecnosti letadla a osob na palub&. Udobi pohotovosti
(ALERFA) potom znamend stav, kdy je divodna obava o bezpefnost
letadla a osob na palub&. Udobi tisng (DETRESFA) je potom stav, kdy je

46



uréita nejistota, ze letadlu a osobam na palub& hrozi vaZné a bezprostiedni
nebezpeci nebo, Ze potfebuji okamzitou pomoc.

Zavérem je$té zbyva poznamenat, Ze tak jako jsou Utady pro civilni
letectvi sdruzeny do organizace JAA, v disledku naristani objemu a
slozitosti letového provozu a vzristu investiénich nakladi vznikaji nové
formy zajiSfovani letovych provoznich sluzeb. Dikazem je organizace
EUROCONTROL, =zalozend za wuéelem harmonizace a  spoluprace
evropskych organti fizeni letového provozu. Jeji &innost spodiva ptedevsim
ve sladéni narodnich plani, vycviku dispeder, vypracovani studii,
vyzkumu, vybé&ru poplatkii a provozovani fizeni letového provozu v hornim
vzdudném prostoru smluvnich statd této Umluvy. ' Vytvofeni organizace
EUROCONTROL je spole¢né s jednotnou evropskou certifikaci letovych
provoznich sluZeb a dal$ich nafizeni sougasti $ir§iho projektu jednotného

evropského nebe — Single European Sky.

15 1SA - International Standard Atmosphere: 15° C, 1013.2 hPA
16 ). Capek. Civilni letectvi ve svétle prava. LexisNexis CZ 2005, sir. 199,
17 AIR LAW - JAR ATPL Study Guides Version 2.0, Four Forces Aviation 2000, str. 90
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Esta direccién de correc no esté habilitada para la recepcidn de mensajes, le rogamos no envis
respuests de este e-mail
This email address is not enabied for message receipt, please do not reply

BILLETE ELECTRONICD

RECIBO DEL ITINERARIO DEL PASAJERO

-t T B T R e o P ™ Lt U e AR R S P e LAt e,

DATOS DEL VIAJE

VUELO/CLASE  STATUS  FECHA ORIGEN DESTING SALIDA LLEGADA FRANQUICIA

SPANAIR JK GRAN ] .
5206 N CONFIRMADO 23NOV BARCELONA CANARIA 1115 1330 20K
SPANAIR JK GRAN ; ]
5209 N CONFIRMADQ 28NOV CANARIA BARCELONA 14:15 18:26 20K

A < A e e e R 8 B B A B P AT S A N S B A ST L LR et

DATOS DE LA RESERVA

FECHA DE EMISION: 150CT05 BILLETE NUM,: 680-2193557879
LOCALIZADOR: AS5YW PASAJERO: SOUKUPVIKTOR MR
NUMEROC DE IDENTIFICADOR: 17085197

DATOS DE PAGO

FORMA DE PAGOQ: MASTERCARD

TARIFA, 90.00EUR

TASAS: EUR7.75.D EUR2.51QV

SERVICIO DE CAMBIO: NO INCLUIDO

CANCELACION: NO INCLUIDO

CARGO EMISION: 12.00EUR

TOTAL: 142.26EUR

CODIGO DE TARIFA: NRTWH{M

CALCULO DE TARIFA: 23NOVOTBCN JK LPA45.00JK BCN45.00EURG0.0CEND

AN Lo
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CATOS DE LA COMPARNIA

SPANAIR C I.F : A7225154 COMPARIA EMISORA: SPANAIR
Aeropuerto de Palma, Ed Spanar Apdo S0086
IATA. 78498485 G7611 - Palma de Mallorca

EL TRANSPORTE Y OTROS SERVICIOS PRESTADOS POR EL TRANSPORTISTA ESTAN SUJETOS
ALAS CONDICIONES DE TRANSPORTE, LAS CUALES SON CITADAS COMO REFERENCIA PUEDE
GCEBTENER COPIALE LOS MISMOS EN LA DIRECCION WES http /Awww spanar cormves/conotranst hm
ASi COMO EN LAS OFICINAS DE LA CCMPANIA EMISORA MAS CERCANA,

LE ROGAMOS LEA ATENTAMENTE ESTOS AVISOS Y CONDICIONES ANTES DEL COMIENZQ DE
SU VIAJE.

EL RECIBO / ITINERARIO CONSTITUYE EL BILLETE DE PASAJE A LOS EFECTOS DEL ARTICULO 3
DEL CONVENIO DE MONTREAL DE 1899, EXCEPTO EN EL CASQ DE QUE EL TRANSPORTISTA
ENTREGUE AL PASAJERC OTRO DOCUMENTO QUE CUMPLA CCN LOS REQUISITOS DEL
INDICADO ARTICULO 3

AVISO

LA RESPONSABILIDAD DE LAS COMPANIAS AEREAS COMUNITARIAS ES LA ESTIPULADA POR EL
CONVENIO DE MONTREAL DE 1998 Y POR EL REGLAMENTO (CE) 202797, MODIFICADC FOR EL
REGLAMENTO (CE) 889/2002 EL CONVEN!IO DE MONTREAL PUEDE LIMITAR LA
RESPONSABILIDAD DE LAS COMPANIAS AEREAS POR LOS PERJUICIOS CAUSADOS POR EL
FALLECIMIENTO O LESION DEL PASAJERO Y POR LA DESTRUCCICN, PERDIDA O DANOS DEL
EQUIPAJE, AS| CCMO POR RETRASCS

EN EL CASO DE LAS RECLAMACIONES PRESENTADAS EN JURISDICCIONES EN LAS QUE NO
ESTEN EN VIGOR LAS DISPOSICIONES MENCIONADAS EN EL PARRAFO ANTERIOR, PUEDE SER
DE APLCACION EL CONVENIOQ DE VARSOVIA DE 1928 (Y CUALQUIER ENMENDA APLICABLE),
QUE PUEDE LIMITAR LA RESPONSABILIDAD DE LAS COMPAN {AS AEREAS POR FALLECIMIENTO
O LESIONES Y POR LA PERDIDA O LOS DANOS DEL EQUIPAJE.

EN TRANSPCRTE DCMESTICO ESPANOL LA RESPONSABILIDAD DEL TRANSPORTISTA QUEDA
LIMITADA DE ACUERDC CON LA LEY DE NAVEGACION AEREA DE 21 DE JULIO DE 1960

AVISO A LOS PASAJEROS SOBRE EL INCREMENTO DEL LIMITE DE RESPONSABILIDAD DE
CIERTOS TRANSPORTISTAS EN CUYO NOMBRE ESTE BILLETE SE HA EMITIOO ESTOS PUEDEN
APLICAR, PARA EL TRANSPORTE EN SUS VUELOS, CISTINTOS LIMITES DE RESFONSABALIDAD
QUE aQUELLOS MENCIONADOS EN ESTE BILLETE INFORMACION COMPLETA SCBRE ESTOS
LIMITES SE FACILITA EN CUALQUIER QFICINA DE LA COMPARNIA TRANSFPORTISTA
CORRESPONDIENTE

EN CAS0O DE NECESITAR FACTURA OFICIAL, PUEDE SOLICITARLA EN
hitp /MWW SPANAIR COM/ES/INVQICES/FACTURA ASP

EN FACTURACION, DEBERA PRESENTAR UN DOCUMENTO DE |DENTIDAD CON FOTOGRAFIA

QObr.2



International Siandards

3.

TYPE OF CHARACTERS FOR NATIONALITY,
COMMON AND REGISTRATION MaARKS

s

The letters :natl be capinl leess 1 Romezn chaructara
without orcmenianail. Numees iuil w2 AT (umbaens
WIIOUE GHLLR RSO,

a

. am

The widin o 2:od character egcepr the letrer [and
e numoer £, and e wagdl of dyphens siull pe iwo-ihirds of
the aerghe of o charaeier

ki

2

The churucters g hwphens shull e formed By anlid
fines and ~hutl Se 3¢ w0 olour corerasung cleurty with the buck-
fround. The tfuckness of the tines shall be one-sixih of the
felunt of & wnuraciern

Tauble 1.

Annex 7 — Aircraft Nanonraliry and Registracion Marks
34 Sach saamcter shall de -eparuted Jrom hat which 4
mumediately precedas or Rilows By 4 wpucd of 10t less Juan
me-quirter Of 0 vawruciar vudth. A hvphen shall ba reguriedy
<5 4 chanucter far -his purpose.

6. REGISTER OF NATIONALITY,
COMNON AND REGISTRATION MARKS

Zach Contraching Stare 5r zommon mark registenng authority
wiadl Juunian 2 ocument teauster snowing dor such aucrall
remisteced Dy hat Stute o conuUnOn Mack dmsienng mhacty,
e iaformaon revarded in the seroficute of registonon s
Sectton 7V, The rezuster of unmanned free aullooas shall
contun che Jute. nme ind [ocation of relesse, the type of
salloon and the nume of the vperuor.

Clagsificatios of aireraft

Non-power-driven

Ponwven-Jdnven

AMRORACT Mpp-rowveragriven
Heuavier-than-wr
aremadt )
1 - Power-adiven

Spnenenl ‘re2 nuiloon
Non-sprerdeal Ires
oultloon

nailoun

]

Teés

Spherical capive uloon
Non-phenauy zipove

Caniive watloon

putoon’
- |
- , Mg :ueship
« Alrsap - 3emeengid arsmug
- _Non~ngid arials
“Giider “Lund glider
©Kie? * Seu glider .
' T |
L:ndplane’ ’
Aernplune ¢ Seaplane? '
| Ampaibiua” .
i
. . “and gyroplane? H
| ' Gyroplane  + Sea gyroplane’ 1
' : + Amphibian gyrepline® '
i Roucrafl . ; i
1 ! L
. | 1
: Helicopter ; Sen helicopter

1. Omithopter

Land helicopter® |
I

Amphibian helicopter’ .

i

Land smithopter i
{ Scu omithopter \
I Amphibizn ormithopier 1

Generadly Jesmgnmed hie-saliaon®™,

v 20 CFleat™ or “bout” 1y be added 13 anprogriate. ]|
3. lncludes areratt equoped wuh sh-type landing geae (substete =ski™ for “land™. |
|4 Forthe purpose of omglersness only. |
3 U3
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Chapier 3 Annex § — Airworthinuss of Afrerast

o . . .
Seate of Regrsery
Issuing Authoruy

| CERTIFICATE OF AIRWORTHINESS

L Nouownauty and cemsaauon merks 2. Muanufoctwrer and manufacturer’s 1 X Aurcrafc serial numoer !

Uesignanon of arcrar™ i
1

v

-
]
L
o
n

i
=
]
i
H
5
£
o
-
i

)
%
3
E
&
=]

A

]
¥

This Ceruficute of Jirwortiness 5 wyued pursuant <o the Convennon on lnemanonal Civil Aviauon Juted 7 Decemeer
DO AT T e i S0 TESDECT OF the Above-menuoned aucrnfl wiich is considersd 10 be wnwvorthy when
muntained and perited 1 aceoruance with the foregoing and the perinent operatng LU ONS,

: Date of insue ... Signawre

. T Insert sefaredds o sonmeonale Arwornhness Code,

' A, Tmun

For use ¥ the Sue s Regusery,

Manufaeiurer's designanon of srerulft should conuun the wreratt type and medel,

This ~pae s Sonnally used 1o indicwe e roficanon Susis, Le. lzmficiuon code, with witeh the pardculer vircrad
JOMPLEy AM/Or 8 permuted operational cdegory, 2., sommercial gir tmasportagon, eendl work or pavace,

7% This soue <Rall % o<d 2uner for pertodic 2ndorsement (giving Jace of expuy) or for 2 wiatemens thug the wreraft is being
MaEntaitied UAJar 2 yvstem of COnUnuOLs mspection.

Figure 1
II-3-3 13/12/07
Wright n Chal vanon © Obr.4
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{RAD PRO CIVILNI LETECTVI ¢R M

TEOH gL

TEIAs ATT AR

Tl

COL AVIATION AUTHORITY OF THE CZ=ZCH REPUBLIC

OSVEDCENI
CERTIFICATE

Timio se porvrzuje. Ze:
Taisis v-ulvl,'.f hat

Soukup Viktor

aarozensa:
] a0

17.3.1981

aspésné absolveval'a teoreddekou zkoudku v rozsahu poZadovuném predpisem
JAR FCL 1 pro vy ddni nrakazu
a5 successTaly pussed (a2 thevredeal sxomination required ov JAR FCL | for the issue o0 the

DOPRAYVNI PILOT LETOUNT (ATPL-A)
AIRLINE TRANSPORT PILOT LICENCE (ATPL-A)

oulka z teoretick¥ch znalost je plama po dobu 36 mésicn od data adinnosd pro vydiani CPL(A) nebo
IR(A) a 7 let od posiedniho data plarnosti IR{A) zaznamenaného v CPL{A).
theorezical knowiedge axamination will remain valid for a gerioa of 36 months since the date or
eficiency for issue of the CPL{A)Y or [R(A) and 7 vears from the 'ast validity date of the IR{A)
eatered in the CPL{A).

The

Toto nsvédeni vznivaji viechny srity s plnvm Slenstvim ve SdruZenveh leteekych (radech
This Certificate is revognised by all fuil members of the Joint Aviation Authorities

Iy o
Damm Géinnosti : 14.12.2006

- Ing, Petra KRIZOVA
Date of 2(licieney : . ) . . .
VEDQUCIODDELEN] ZKOUSEX PERSONALU
HEAD OF THE LICENSING SECTION
Cbr.3
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