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Úvod  

 
 Na začátku této práce stála moje osobní zkušenost jako mladého nezkušeného 

cestovatele, který se vydal na letní prázdniny na dalekou Aljašku. Cesta tam vedla po 

trase Praha – Zürich – New York (JFK) – New York (La Guardia) – Memphis, stát 

Tennessee – Seattle, stát Washington – Anchorage, stát Aljaška. Letenky byly 

zakoupeny u dvou společností. Úsek Praha - New York (JFK) osobně u 

zprostředkovatele IATA v ČR, úsek New York (La Guardia) – Anchorage na dálku 

(online) přes zprostředkovatele IATA inkorporovaného ve státě Washington. Už v té 

době jako mladý student práv a ještě před odletem jsem si kladl otázky typu: Jakým 

právem se bude daný právní vztah z přepravní smlouvy řídit? Kde bude možné 

dopravce žalovat? Jedná se o v daném případě o jednu přepravu nebo více přeprav? Kdo 

bude odpovídat za případnou ztrátu mého zavazadla, když ty byly tolikrát překládány? 

Jak velký prostor je dán dopravci zprostit se odpovědnosti? Bude hrát nějakou roli při 

určování sudiště a rozhodného práva státní příslušnost dopravce a místo uzavření 

smlouvy? Co se vlastně rozumí místem určení v daném případě? Další série otázek 

v mé mysli vyvstala poté, co plnění z přepravní smlouvy namísto Swissair na úseku 

Praha - Zürich vykonaly ČSA, obdobně jako let Seattle – Anchorage provedl namísto 

smluvní strany Delta Airlines dopravce Alaska Airlines. Skutečnost, že celou přepravu 

jsem namísto sady letenek absolvoval pouze s ústřižkem papíru, na kterém jsem měl 

poznamenány rezervační kódy, které jsem si opsal z rezervačních e-mailů a následně 

použil v automatech na jednotlivých letištích za účelem vydání letenky, už dnes asi jen 

málokoho překvapí. Nicméně věřím, že pamětníci Varšavské úmluvy jakožto 

předchůdkyně Montrealské úmluvy dobře vědí, o čem píši. 

 V prvém odstavci jsem zmínil celou řadu otázek, které se nějakým způsobem 

váží k Úmluvě o sjednocení některých pravidel o mezinárodní letecké přepravě 

sjednané v Montrealu dne 28. května 1999. Pro tuto mezinárodní úmluvu se vžil název 

Montrealská úmluva, který dále v této práci převážně používám. Montrealská úmluva je 

mezinárodní unifikační smlouvou obsahující přímé normy mezinárodního práva 

soukromého z oblasti mezinárodní letecké přepravy osob, zavazadel a nákladu. 

Montrealská úmluva navazuje na dlouholetou historii své slavné předchůdkyně – 
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Úmluvy o sjednocení některých pravidel o mezinárodní letecké dopravě sjednané ve 

Varšavě dne 12. října 1929 (Varšavská úmluva). 

 Předmětem této práce je pouze dílčí úsek z celé problematiky Montrealské 

úmluvy, a sice rozsah její aplikace. Důkladné vysvětlení územního, osobního, časového 

a věcného rozsahu aplikace Montrealské úmluvy považují za velmi důležité, neboť od 

doby přijetí Varšavské úmluvy došlo k přijetí několika protokolů různě modifikujících 

původní Varšavskou úmluvu, které z původně jediné a jednotné mezinárodní smlouvy 

vytvořily poměrně nepřehledný komplex smluv (obecně nazývaný Varšavský systém). 

Orientovat se v tomto systému může činit aplikujícímu právníkovi důvodně obtíže.  

 Tato práce si klade za cíl tuto složitou strukturu Varšavského systému vysvětlit, 

jakož i srozumitelně pojednat o aplikačním rozsahu Montrealské úmluvy. Jakkoli je 

možné legitimně očekávat, že s postupem času bude smluvních stran Montrealské 

úmluvy přibývat a tím pozvolna docházet k úbytku případů aplikace některé smlouvy 

Varšavského systému, není možné říci, že unifikační jednota úpravy mezinárodní 

přepravní smlouvy je zajištěna. To platí zejména o území členských států Evropské 

unie, kde v rámci sekundární legislativy EU dochází k normotvorbě, která do značné 

míry Montrealské úmluvě konkuruje. Vysvětlení vztahu sekundární legislativy 

k Montrealské úmluvě je tak třetím cílem této práce. 

 K zpracování této práce přistupuji analytickou metodou, kdy text Montrealské 

úmluvy vykládám v souladu s Vídeňskou úmluvou o smluvním právu čtyřmi 

základními interpretačními metodami (jazyková, logická, systematická a teleologická 

metoda výkladu) s přihlédnutím k mezinárodní povaze Úmluvy. Zároveň vycházím 

z aktuální judikatury a odborné literatury k tématu. Své jednotlivé závěry se snažím 

ukazovat na příkladech, aby si čtenář mohl danou situaci plasticky představit. Většina 

příkladů je uvedena formou tabulek v přílohách na konci této práce.       

 Diplomová práce je rozdělena do čtyř kapitol. První kapitola je věnována 

vlastnímu rozsahu aplikace Montrealské úmluvy. Druhá a třetí kapitola popisují efekt 

evropské unijní legislativy na aplikaci Montrealské úmluvy. Poslední čtvrtá kapitola se 

zabývá procesem přijímání jednotlivých mezinárodních smluv v rámci Varšavského 

systému a posléze vysvětluje vzájemný poměr těchto smluv. Na konci této kapitoly je 

pojednáno o aplikačním ustanovení přednosti obsaženém v Montrealské úmluvě. 
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 Jak bylo řečeno výše, autor se v této práci zabývá a následně vykládá pouze 

aplikační ustanovení Montrealské úmluvy. Důvodem zvolení poměrně úzkého tématu je 

přesvědčení autora, že na užším tématu je možné podat ucelenější obraz o dané 

problematice, včetně nastínění sporných oblastí a vyjádření vlastní názoru. Dále je to 

skutečnost, že rozsahem aplikace Montrealské úmluvy jako jediným předmětem 

diplomové práce se dle informací autora zatím žádný student nezabýval. V tom autor 

shledává možný přínos této práce.       
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1. Rozsah aplikace Montrealské úmluvy 
 

 Ustanovení Montrealské úmluvy o rozsahu aplikace je ve srovnání s většinou 

ostatních mezinárodních unifikačních přepravních úmluv značně uzavřené, když pro 

aplikaci Montrealské úmluvy je vyžadováno, aby se jak místo odletu, tak místo určení 

nacházely v jednom ze smluvních států této Úmluvy. Pro aplikaci Úmluvy CMR naopak 

stačí, aby se pouze místo převzetí nebo místo dodání nacházely ve smluvním státě této 

Úmluvy. Podobně jsou koncipovány i úmluva CVR, úmluva CMNI a Hamburská 

pravidla o konosamentech.
1
 

1.1 Pozitivní vymezení rozsahu aplikace Montrealské úmluvy 

 
 Čl. 1 odst. 1 Montrealské úmluvy stanoví: 

 

 ĂTato ¼mluva se vztahuje na veġkerou mezin§rodn² pŚepravu osob, 

zavazadel a n§kladu, prov§dŊnou letadlem za úplatu. Ve stejném 

rozsahu se vztahuje na bezplatnou leteckou pŚepravu, kterou prov§dŊj² 

podniky a organizace zabývající se leteckou dopravou.ñ 

 

Znění článku 1 MÚ je identické se zněním článku 1 VÚ
2
, a tudíž při vymezování 

rozsahu aplikace MÚ lze vycházet z početné judikatury i komentářové literatury k VÚ.
3
     

 Aby se na danou přepravu aplikovala ustanovení Montrealské úmluvy, musí být 

splněna tato kriteria: 

 

a) existence přepravní smlouvy; 

b) v rámci přepravní smlouvy se musí jednat o mezinárodní 

přepravu; 

c) mezinárodní přeprava se týká osob, zavazadel nebo nákladu; 

d) přeprava je prováděna letadlem;  

                                                 
1
 Úmluvy COTIF – CIM a COTIF – CIV mají způsobem vymezení rozsahu aplikace blíže k Montrealské 

úmluvě.   
2
 S jedinou výhradou a to pouze marginální, že VÚ mluví o smluvních stranách jako o „Vysokých 

smluvních stranách“; naopak MÚ používá pojem „smluvní strany“. 

3 Srov. Dempsey, str. 66. 
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e) přeprava je poskytnuta za úplatu; v případě bezplatné přepravy 

se Úmluva aplikuje pouze tehdy, je – li provedena podnikem 

nebo organizací zabývající se leteckou dopravou. 

 

Jednotlivá kriteria a související pojmy níže podrobněji rozebírám a snažím se na 

nich blíže vymezit předmět úpravy Úmluvy. 

 

Smlouva o letecké pŚepravŊ. Jakkoli je existence přepravní smlouvy podmínkou 

aplikace Úmluvy, Úmluva samotná přepravní smlouvu nijak nedefinuje. Toliko tento 

pojem obsahuje v mnoha svých ustanoveních.
4
 V úvahu přichází uzavírání tří typových 

smluv – smlouvy o přepravě osob, smlouvy o přepravě zavazadla a smlouvy o přepravě 

nákladu. K uzavření samostatné smlouvy o přepravě zavazadla v případě uzavření 

smlouvy o přepravě osob nedochází.
5
 Leteckou přepravní smlouvu odborná literatura 

definuje standardně jako závazek dopravce přepravit cestujícího nebo náklad na 

smluvené místo určení a zpravidla tomu odpovídající závazek cestujícího / odesílatele 

zaplatit přepravné.
6
 Montrealská úmluva neobsahuje ustanovení o vzniku přepravní 

smlouvy a jejich účincích, ustanovení o neplatnosti, o odstoupení či ustanovení o 

prodlení s plněním smlouvy. Všechny tyto případy se budou řídit zvoleným národním 

právem, nebo při neexistenci volby práva národním právem určeným kolizními 

normami státu lege fori.
7
  

 

Mezin§rodn² pŚeprava. Pojem mezinárodní přeprava
8
 (international carriage) je pro 

vymezení věcného rozsahu aplikace Úmluvy zásadní. Mezinárodní přepravou obecně 

rozumíme přepravu, jejíž místo odletu a místo určení se nacházejí v různých státech, tj. 

                                                 
4
 Srov. čl. 1 odst. 3, čl. 3 odst. 5, čl. 9, čl. 11 odst. 1, čl. 12 odst. 1, čl. 13 odst. 3, čl. 14, čl. 17 odst. 3, čl. 

18 odst. 4, čl. 25, čl. 26, čl. 27, čl. 33 odst. 1, čl. 36 odst. 1, čl. 39 odst. 1, čl. 40, čl. 47, čl. 49 MÚ. 
5
 Giemulla k tomu uvádí (Art. 1 – 18, bod. 30): Ă A separate contract is not made for the carriage of 

baggage; it is implicit within the contract of carriage that the passenger is to be transported with his 

baggage and that checked baggage may be reclaimed at the place of destination.ñ [nepřekládáno]. 
6
 Reuschle, str. 45; Giemulla Art. 1 – 18, bod 30. 

7
 V případě aplikace českého práva se smlouva o přepravě osob bude řídit ustanoveními § 760 a n. 

občanského zákoníku a smlouva o přepravě nákladu ustanoveními § 610 a n. obchodního zákoníku 

(smlouva o přepravě věci). V NOZ je přeprava osob a věcí upravena v § 2550 a n. 
8
 Varšavská úmluva ve svém článku 1 namísto mezinárodní přeprava používá termínu mezinárodní 

doprava. Vzhledem k tomu, že autentické anglické znění Úmluvy (Úmluva je vyhotovena v šesti 

autentických jazycích, přičemž všechny texty jsou stejně platné) používá v obou Úmluvách pojmu 

carriage, lze vycházet z toho, že pojmy přeprava a doprava znamenají pro účely vymezení rozsahu 

aplikace Úmluv to samé a že tudíž lze použít starší judikaturu vztahující se k článku 1 Varšavské úmluvy.         



6 

 

zboží (náklad), či osoby jsou přepravovány přes hranice několika států na základě 

(někdy jediné) přepravní smlouvy.
9
   

MÚ obsahuje ve svém článku 1 odst. 2 vlastní definici mezinárodní přepravy. O 

mezinárodní přepravu (a tím i o mezinárodní přepravní smlouvu) půjde, když 

 

a) podle dohody mezi stranami místo odletu a místo určení, ať již 

dojde nebo nedojde k přerušení přepravy nebo překládání, leží na 

území dvou smluvních stran MÚ (varianta 1); nebo 

b) podle dohody mezi stranami místo odletu a místo určení, ať již 

dojde nebo nedojde k přerušení přepravy nebo překládání, je na 

území jedné smluvní strany MÚ, je-li stanovena zastávka na 

území jiného státu, a to i když tento stát není smluvní stranou 

Úmluvy (varianta 2). 

 

Přeprava mezi dvěma místy na území jedné smluvní strany MÚ bez dohodnuté 

zastávky na území jiného státu je pak z rozsahu aplikace Úmluvy výslovně vyloučena.
10

 

Z článku 1 odst. 2 MÚ se podává, že rozhodující pro kvalifikaci přepravy 

jakožto přepravy mezinárodní není faktické místo odletu, resp. místo určení, nýbrž to/ta 

smluvně sjednaná. Reuschle
11

 k tomu uvádí, že nepředpokládaná a danými okolnostmi 

vyvolaná nouzová mezipřistání se nedotýkají aplikace MÚ. Podobně judikatura v USA 

dovodila, že v případě, kdy cestující nastoupí let až v pozdější fázi (místo v Montrealu, 

v New Yorku), nic to nemění na posuzování aplikace Úmluvy podle smluveného úseku 

Montreal - Soul.
12

 V jiném případu bylo americkým federálním obvodním soudem 

rozhodnuto, že pro aplikaci Varšavské úmluvy je nerozhodné, zda cestující při koupi 

zpátečního letu zamýšlel vykonat obě cesty, nebo nikoli a zpáteční let zakoupil 

                                                 
9
 Pauknerová in Kučera, Zdeněk; Pauknerová, Monika, Růžička, Květoslav a kolektiv. Právo 

mezinárodního obchodu. Plzeň: Aleš Čeněk, 2008, 294 s. 
10

 Článek 1 odst. 2 druhá věta MÚ. Jedná se o vnitrostátní lety – např. let Mexico City – Acapulco. 
11

 Podle autora bude plánovaný let z Berlína do Vídně s nouzovým mezipřistáním v Mnichově podléhat 

MÚ, a to i v případě, že k uskutečnění trasy z Mnichova do Vídně nedojde (Reuschle, str. 53).  
12

 In RE Korean Air Lines Disaster of Sept. 1, 1983, 664 F.Supp. 1478 (1986). Dostupný také z: 

http://www.leagle.com/xmlResult.aspx?xmldoc=19862142664FSupp1478_11880.xml&docbase=CSLW

AR2-1986-2006 [cit. 12. 3. 2013] 

http://www.leagle.com/xmlResult.aspx?xmldoc=19862142664FSupp1478_11880.xml&docbase=CSLWAR2-1986-2006
http://www.leagle.com/xmlResult.aspx?xmldoc=19862142664FSupp1478_11880.xml&docbase=CSLWAR2-1986-2006
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z důvodu, že byl levnější.
13

 Místo odletu a místo určení na přepravním dokumentu 

(letenka, letecký nákladní list) slouží jako důkaz o sjednání právě těchto míst.      

Současně je za místo určení třeba považovat finální místo určení. Např. 

v případě zakoupeného letu z Porta do Bostonu, USA přes Lisabon je finálním místem 

určení Boston. Let Porto – Lisabon v rámci Portugalska jakkoli geograficky nahlíženo 

je letem vnitrostátním, pro účely Úmluvy je tento úsek letem mezinárodním, je – li 

z dohody mezi dopravcem a cestujícím zřejmé, že tento let má tvořit první úsek 

mezinárodního letu.
14

 Kvalifikace určitého úseku přepravy jako mezinárodního bude 

mít význam např. v případě vzniku škody na takovém vnitrostátním úseku – 

odpovědnost se bude řídit MÚ. Stejným prismatem bude posuzován let Londýn -  

Orlando přes Miami. Navazující vnitrostátní let v rámci USA Miami – Orlando je 

z pohledu MÚ letem mezinárodním, je-li tento let oběma stranami zamýšlen jako 

součást celkové přepravy. 

Sjednané místo odletu a místo určení jsou výluční určovatelé pro posuzování 

Ămezinárodnostiñ přepravy, resp. Ămezinárodnostiñ přepravní smlouvy. Žádnou roli 

nehraje státní příslušnost, či bydliště nebo sídlo stran přepravní smlouvy.
15

 Rovněž tak 

je imateriální státní příslušnost letadla
16

 a místo sjednání
17

 přepravní smlouvy.  

Otázkou aplikace Montrealské úmluvy jsou tzv. závislá území (dependencies), 

tj. území, která administrativně-správně patří k určitému státu, ale geograficky se 

nacházejí na jiném kontinentu než jejich mateřská země.
18

 Varšavská úmluva ve znění 

Haagského protokolu ve svém článku 40A přímo obsahovala ustanovení, že Ăpro ¼ļely 

Đmluvy slovo ¼zem² znamen§ nejen vlastn² ¼zem² st§tu, avġak tak® veġker§ ¼zem², jeģ 

                                                 
13

  Solanki v. Kuwait Airways –S.D.N.Y., 20 Avi 18, 150. Dostupný také z: http://www.heinonline.org      

[cit. 10. 3. 2013] nebo Swaminathan v. Swiss Air Transport Co., 962 F.2d 387 (1992). Dostupný také z: 

http://openjurist.org/962/f2d/387/swaminathan-v-swiss-air-transport-company-ltd [cit. 12. 3. 2013] 
14

 Srov. Giemulla, Art. 1 – 7, bod 10. „Feeder flights taking passengers to an international destination 

from where they can catch an international flight constitute international carriage if in all the 

circumstances (i.e. the parties agreement) they constitute the first stage of an international flight.ñ 

[nepřekládáno]. 
15

 To je běžná konstrukce i u ostatních mezinárodních přepravních úmluv. 
16

 Státní příslušnost letadel se určuje podle státu, který provedl registraci letadla do veřejného seznamu. 

V ČR registruje letadla Úřad pro civilní letectví.  
17

 Místo sjednání přepravní smlouvy má význam však při určování jedné z 5 jurisdikcí podle § 33 odst. 1 

Úmluvy. 
18

 Např. francouzské zámořské departmenty Réunion, Mayotte, Francouzská Guyana, Martinik a 

Guadeloupe nebo nizozemské správní obvody v Karibiku - Aruba, Svatý Martin a Curacao (bývalé 

Nizozemské Antily). 

http://www.heinonline.org/
http://openjurist.org/962/f2d/387/swaminathan-v-swiss-air-transport-company-ltd
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tento stát zastupuje v zahraniļn²ch styc²ch.ñ
19

 Montrealská úmluva takovéto explicitní 

ustanovení neobsahuje; nicméně ve svém článku 56 stanoví, že v případě, má-li stát dvě 

nebo více územních jednotek, na nichž platí odlišné zákony v záležitostech, které 

Úmluva upravuje, může stát v době podpisu, ratifikace, přijetí, schválení nebo přístupu 

prohlásit, že tato Úmluva bude platit pro všechny jeho územní jednotky anebo jen jednu 

nebo několik z nich. Jakkoli nemusí být z textace čl. 56 Úmluvy jednoznačné, zda jeho 

ustanovení míří na závislá území, v praxi smluvních států byl tento článek k tomuto 

účelu použit. K datu odevzdání práce napočítal autor na internetových stránkách 

depozitáře Úmluvy celkem čtyři taková prohlášení suverénních států.
20

 Praktický 

důsledek těchto prohlášení je takový, že v případě pozitivního prohlášení (zahrnutí 

závislého území pod rozsah Úmluvy) a za splnění dalších podmínek se bude MÚ 

vztahovat i na lety do těchto území. V případě negativního prohlášení tomu bude 

naopak. Např. let z Brisbane na Tokelau bude podléhat ustanovením Montrealské 

úmluvy, neboť místo odletu i místo určení se nacházejí na území smluvních stran 

Úmluvy (Austrálie i Nový Zéland jsou smluvní stranou MÚ). Let z Reykjavíku na 

Faerské ostrovy se z důvodu prohlášení Dánska Montrealskou úmluvou řídit nebude. 

Dle americké judikatury let z mateřské země na jeho závislé území (v daném případě let 

z New Yorku do San Juanu, Portoriko) je považován za vnitrostátní let.
21

        

Příklady mezinárodní přepravy dle varianty 1 a varianty 2 uvádím v Příloze 1 a 

v Příloze 2 této diplomové práce. 

 

Dopravce. Za dopravce je považována osoba, která se smluvně zaváže provést 

přepravu. Je přitom nerozhodné, zda přepravu tato osoba provede sama vlastními 

prostředky, nebo smluvně zajistí její provedení v rámci subdodávky. Dle MÚ tak může 

                                                 
19

 Varšavská úmluva (čl. 40 odst. 1) s ohledem na dobu přijetí obsahovala toto ustanovení: ĂVysok® 

smluvn² strany mohou v dobŊ podpisu, uloģen² ratifikac² nebo sv®ho pŚ²stupu prohl§siti, ģe jejich pŚijetí 

Đmluvy se nevztahuje na celek nebo na ļ§st jejich osad, protektor§tŢ, ¼zem² pod mand§tem, nebo 

jak®hokoli jin®ho ¼zem² podroben®ho jejich suverenitŊ nebo jejich pravomoci, nebo na jak®koli jin® ¼zem² 

pod suzerenitou.ñ 
20

 Nizozemské království prohlásilo, že MÚ se má vztahovat pouze na Nizozemské království v Evropě. 

Dánsko prohlásilo, že MÚ se nemá aplikovat na Faerské ostrovy. Nový Zéland prohlásil, že ustanovení 

MÚ se mají rovněž vztahovat na Tokelau. Dle prohlášení Čínské lidové republiky se MÚ aplikuje rovněž 

na zvláštní administrativní regiony Macao a Hong Kong. Zdroj: http://www.icao.int/–sec ret 

ariat/legal/List%20of%20Parties/WC-HP_EN.pdf [cit. 14. 3. 2013]. 
21

 Borges-Santiago v. American Airlines, Inc., (Obvodní soud, Portoriko, rozhodnuto dne 19. února 2010). 

Dostupný z:http://www.thecabadvantage.com/index.php?option=com_content&view=article&id=933:bo 

rges-santiago-v-american-airlines-inc&catid=89:volume-13-edition-2-cases&Itemid=25 [cit. 14. 3. 2013]. 

http://www.icao.int/–sec%20ret%20ariat/legal/List%20of%20Parties/WC-HP_EN.pdf
http://www.icao.int/–sec%20ret%20ariat/legal/List%20of%20Parties/WC-HP_EN.pdf
http://www.thecabadvantage.com/index.php?option=com_content&view=article&id=933:bo%20rges-santiago-v-american-airlines-inc&catid=89:volume-13-edition-2-cases&Itemid=25
http://www.thecabadvantage.com/index.php?option=com_content&view=article&id=933:bo%20rges-santiago-v-american-airlines-inc&catid=89:volume-13-edition-2-cases&Itemid=25
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být za dopravce považována i cestovní kancelář
22

 nebo zasílatelské společnosti.
23

Ty 

mají zpravidla statut tzv. smluvního dopravce (contracting carrier). Dopravce, který 

přepravu fakticky provede, je označován za tzv. skutečného dopravce (actual carrier).
24

 

Vztah smluvní – skutečný dopravce je předmětem Podkapitoly 1.5.3. 

 

PŚeprava osob (cestujících). Osobou se rozumí subjekt, který dal k přepravě souhlas na 

základě smlouvy o přepravě a jejímž primárním účelem pobytu na palubě letadla je 

přeprava. Je přitom nerozhodné, zda cestující sám s dopravcem uzavřel přepravní 

smlouvu, nebo smlouvu uzavřela osoba třetí ve prospěch cestujícího.
25

 Clarke
26

 

s odkazem na judikaturu uvádí, že zejména z těchto dvou důvodů jsou z aplikace 

Úmluvy vyloučeni černí pasažéři, zaměstnanci dopravce, kteří se podílejí na provozu 

letadla, letušky a piloti-žáci. Golhirsch
27

 pak dále uvádí osobu unesenou. Pozice 

zaměstnanců dopravce, kteří jako formy zaměstnaneckého benefitu využívají služeb 

svého zaměstnavatele pro účely přepravy, je sporná.
28

 Jsem názoru, že v případě, kdy je 

zaměstnanci dopravce vydán řádný přepravní dokument (letenka), na kterém by mělo 

být upozornění, že v případě aplikace Úmluvy může být omezena odpovědnost 

dopravce
29

, je možné takového zaměstnance považovat za osobu (cestujícího) ve smyslu 

Úmluvy. Navíc požadavky souhlasu a účelu pobytu na palubě letadla (viz výše) jsou 

zde rovněž splněny.  

Za použití bodu a) a b) uvedených v rozhodnutí Odvolacího soudu pro Anglii a 

Wales ve věci Laroche v. Spirit of Adventure (UK) Ltd
30

 a s přidáním bodu c) dle 

odborné literatury
31

, kompiluji definici cestujícího dle MÚ takto: 

 

                                                 
22

 Yahya v. Yemenia-Yemen Airways, nepublikováno v F.Supp.2d, 2009 WL 3424192 E. D. Mich., 2009. 

Dostupný z: databáze Westlaw International [http://international.westlaw.com] [cit. 11. 3. 2013]  
23

Srov. Giemulla, Art. 1 – 22, bod.  40.  
24

 Čl. 1 odst. 4 ve spojení s čl. 39 a n. MÚ. 
25

 V případě aplikace českého práva by se jednalo o smlouvu podle ustanovení § 50 občanského zákoníku 

nebo ustanovení § 1767 Nového občanského zákoníku. 
26

 Clarke, str. 38. 
27

 Goldhirsch, str. 13. 
28

 Srov. Clarke, str. 38. 
29

 Srov. článek 3 odst. 4 MÚ. 
30

 [2008] EWHC 788. Dostupný také z: http://www.bailii.org/ew/cases/EWCA/Civ/2009/12.html  

[cit. 10. 3. 2013] 
31

 Clarke, str. 37-38; Giemulla Art. 1-26, bod 48; nepřímo Dempsey, str. 68 a Reuschle str. 52.  

http://international.westlaw.com/
http://www.bailii.org/ew/cases/EWCA/Civ/2009/12.html
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a) jedná se o osobu, která se nepodílí na výkonu zajištění přepravy sebe nebo další 

osoby na palubě;  

b)  je na palubě letadla za účelem přepravy z místa odletu do místa určení; a  

c) dala k přepravě souhlas (a to i konkludentně
32

). 

 

PŚeprava zavazadel. MÚ pojem zavazadlo nedefinuje, pouze rozlišuje mezi zavazadly 

zapsanými (checked baggage) a nezapsanými
33

 (unchecked baggage), což má význam 

zejména pro režim odpovědnosti dopravce (objektivní odpovědnost s možností liberace 

u zapsaných zavazadel a subjektivní odpovědnost s možností vyvinění u nezapsaných 

zavazadel).
34

  

 

PŚeprava n§kladu. Pojem náklad není rovněž MÚ definován. Významným bude 

zejména vztah mezi nákladem
35

 a zavazadlem
36

, když je možné si představit, že určité 

zboží může být předmětem jak smlouvy o přepravě zavazadla
37

, tak smlouvy o přepravě 

nákladu. Dovozuji, že v praxi tato výkladová nejasnost nebude činit problémy, a to hned 

ze dvou důvodů: 

 

a) dopravce ve svých přepravních podmínkách po leteckou nákladní dopravu může 

vymezit, co se rozumí nákladem (typicky v rámci definičních ustanovení 

přepravních podmínek) 

b) pokud dopravce pojem náklad sám nedefinuje, přesto to bude on, kdo rozhodne 

o předmětu přepravy jako o nákladu nebo zavazadlu, a to tím, zda vydá 

                                                 
32

 K souhlasu danému konkludentně srov. Stratis v. Eastern air lines, Inc, 682 F 2d 406 (2 Cir., 1982), 

rozhodnutí federálního odvolacího soudu pro druhý okrsek ze dne 21. dubna 1981. Dostupný také na: 

http://www.leagle.com/xmlResult.aspx?xmldoc=1981842512FSupp330_1782.xml&docbase=CSLW A 

R11950-1985 [cit.  9. 3. 2013] 
33

 V běžné mluvě a v přepravních podmínkách českých dopravců se používá pojmu kabinové zavazadlo. 

Srov. např. přepravní podmínky ČSA, a.s. dostupné na: http://www.travelservice. aero/dokumenty 

/prepravni-podminky-pro-cestujici-a-zavazadla.pdf, či přepravní podmínky pro cestující a zavazadla 

v letecké dopravě společnosti Travel Service, a.s. dostupné na: http://www.travelservic e.aero/dokumen 

ty/prepravni-podminky-pro-cestujici-a-zavazadla.pdf.  
34

 Srov. čl. 17 odst. 2 MÚ. 
35

 Stejně jako v případě pojmu doprava/přeprava (v obou Úmluvách jednotně jako carriage) je i zde pro 

náklad jako termín MÚ a pro zboží jako termín VÚ užíváno jednotně pojmu cargo. 
36

 A to z důvodu jiného režimu odpovědnosti pro náklad a zavazadla. 
37

 Výše uvádím, že v případě cestujícího dochází k uzavření pouze smlouvy o přepravě osoby (přeprava 

zavazadla je pojmově zahrnuta do smlouvy o přepravě osoby). 

http://www.leagle.com/xmlResult.aspx?xmldoc=1981842512FSupp330_1782.xml&docbase=CSLW%20A%20R11950-1985
http://www.leagle.com/xmlResult.aspx?xmldoc=1981842512FSupp330_1782.xml&docbase=CSLW%20A%20R11950-1985
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(cestujícímu) zavazadlový lístek
38

 nebo (odesílateli) letecký nákladní list
39

 (nebo 

jakýkoli jiný prostředek, v němž budou obsaženy informace o přepravě 

nákladu).
40

   

 

Letadlo. Jedná se o jeden ze stěžejních pojmů Úmluvy, který není Úmluvou definován. 

Clarke
41

 uvádí příklady z judikatury, kdy závěsný kluzák, helikoptéra a horkovzdušný 

balón
42

, který je schopen mezinárodní přepravy, je letadlem ve smyslu čl. 1 Úmluvy. 

Naopak tandemový padák letadlem není.
43

 Domnívám se, že pojem letadlo je nutné 

vykládat v celkovém kontextu článku 1 MÚ, který mj. obsahuje pojmy místo odletu a 

místo určení jako podstatné náležitosti smlouvy o mezinárodní přepravě. Z tohoto 

důvodu je nutné vyloučit z definice pojmu letadlo veškerá zařízení, která nejsou 

schopná zaručit, že smluvené místo určení bude vzdušnou cestou skutečně (nebo 

s velkou pravděpodobností) dosaženo.  

Montrealská úmluva je typem tzv. unifikační úmluvy obsahující přímé normy 

mezinárodního práva soukromého.
44

 Za účelem zachování jednotného výkladu Úmluvy 

je v zásadě vyloučeno uchýlit se ke stejným pojmům obsaženým ve vnitrostátním právu. 

Z tohoto důvodu se domnívám, že by český soudce aplikující MÚ neměl brát při 

definování pojmu „letadlo“ v potaz ustanovení § 2 odst. 2 zákona o civilním letectví
45

. 

Naopak lze souhlasit s názorem Giemully
46

 a Dempseyho
47

, aby se pro výklad pojmu 

„letadlo“ užilo definice letadla obsažené v příloze č. 7 k Chicagské úmluvě
48

, a to i 

přesto, že tato smlouva je typově z oboru mezinárodního práva veřejného. Ostatně 

                                                 
38

 Článek 3 odst. 3 MÚ. 
39

 Pro letecký nákladní list se v mezinárodní letecké nákladní dopravě používá zkratka AWB (air 

waybill). 
40

 Článek 4 odst. 2 MÚ.  
41

 Clarke str. 38. 
42

 K tomu srov. internetový článek DLA Piper UK LLP. LAROCHE V SPIRIT OF ADVENTURE (UK) 

LTD [online]. Dostupné z: http://pdf.edocr.com/41f35f403c25e90bd82c8e4f98ba141706af0cb1.pdf [cit. 

28. 3. 2013].  
43

 Clarke str. 38 odkazující na rozhodnutí anglického Court of Appeal ze dne 11. července 2001 ve věci 

Disley v. Levine [2001] EWCA Civ 1087. Dostupný ve zkrácené verzi na: http://court-

appeal.vlex.co.uk/vid/-52577596 [cit. 15. 3. 2013]. 
44

 Srov. Kučera, Zdeněk. Mezinárodní právo soukromé a procesní, 7. vydání. Vydavatelství a 

nakladatelství Aleš Čeněk, s.r.o., Brno – Plzeň 2009, str. 59 (dále jen „Kučera“) nebo Reuschle, str. 49.  
45

 Ustanovení § 2 odst. 2 zákona o civilním letectví definuje letadlo jako ĂzaŚ²zen² schopn® vyvozovat s²ly 

nesoucí jej v atmosf®Śe z reakcí vzduchu, které nejsou reakcemi vŢļi zemsk®mu povrchuñ.   
46

 Giemulla, Art. 1 -17, bod 28. 
47

 Dempsey, str. 68. 
48

 Z této definice později vycházel zákon o civilním letectví. 

http://pdf.edocr.com/41f35f403c25e90bd82c8e4f98ba141706af0cb1.pdf
http://court-appeal.vlex.co.uk/vid/-52577596
http://court-appeal.vlex.co.uk/vid/-52577596
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Úmluva CMR
49

 rovněž odkazuje pro vymezení pojmu „vozidlo“ na smlouvu z oboru 

mezinárodního práva veřejného – Úmluvu o silničním provozu ze dne 19. září 1949.
50

   

Příloha č. 7 k Chicagské úmluvě definuje letadlo jako „zaŚ²zen², kter® se udrģuje 

v atmosf®Śe na z§kladŊ reakce se vzduchem, kter§ je jin§ neģ reakce vzduchu se 

zemskĨm povrchem.ñ. Základem této definice je aerodynamická vlastnost letadla udržet 

se v atmosféře na základě reakce se vzduchem.
51

 Je to schopnost letadla samostatně se 

zdvihnout ze země do vzduchu a pohybovat se v něm. Tato definice zahrnuje jak 

motorová, tak bezmotorová letadla
52

.  

 

Úplata, resp. ¼platnost smlouvy o mezin§rodn² leteck® pŚepravŊ není podmínkou 

aplikovatelnosti Úmluvy, nicméně v případě bezplatné přepravy se bude Úmluva 

aplikovat pouze v případě, že je přeprava provedena podnikem nebo organizací 

zabývající se leteckou dopravou. Úplatu je třeba vnímat jako jakékoliv plnění 

poskytnuté v souvislosti s přepravou (např. ve formě pracovních výkonů nebo služeb, 

které mají peněžní hodnotu).
53

 Plnění nemusí poskytnout cestující; stačí, když za 

cestujícího uhradí letecké dopravné (jízdné) jiná osoba.
54

 

 

Podniky a organizace zabývající se leteckou dopravou (transport undertaking) jsou 

podnikatelé, kteří mají leteckou dopravu jako předmět svého podnikání. Gieumulla i 

Reuschle
55

 uvádějí, že podniky a organizace zabývající se leteckou dopravou musí 

provozovat leteckou dopravu jako součást své podnikatelské činnosti, nicméně zároveň 

oba autoři uvádějí, že se nemusí jednat u provozování letecké dopravy o činnost 

hlavní.
56

 Důsledkem je stav, kdy bezúplatná přeprava, která není provedena podnikem 

nebo organizací zabývající se leteckou dopravou, se bude řídit národním právem 

                                                 
49

 Srov. čl. 1 odst. 2 CMR. 
50

 Česká republika není smluvní stranou Úmluvy o silničním provozu ze dne 19. září 1949. 
51

 Čapek, str. 152. 
52

 Mezi bezmotorová letedla těžší než vzduch řadí vnitrostátní předpis L-7, který vychází z Chicagské 

úmluvy, kluzáky a draky a mezi bezmotorová letadla lehčí než vzduch volné balóny a upoutané balony. 

Letecký předpis L-7 je dostupný na internetových stránkách Řízení letového provozu, s. p.: 

http://lis.rlp.cz/predpisy/predpisy/index.htm.  
53

 Srov. Giemulla Article 1 – 19, bod 32 nebo Clarke str. 39 nebo Reuschle str. 49. 
54

 Lze si představit např. situaci, kdy cestujícím je manželka a plátce jízdného manžel nebo např. 

zaměstnavatel, který hradí svým zaměstnancům jízdné (ať v rámci pracovní cesty či mimo ni).   
55

 Giemulla, Art. 1 – 20, bod 34, Reuschle, str. 49. 
56

 Autor měl patrně na mysli zasílatelské společnosti, které vedle zprostředkování přepravy často jako 

další podnikatelskou činnost vyvíjejí vlastní přepravu. 

http://lis.rlp.cz/predpisy/predpisy/index.htm
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určeným podle zásad mezinárodního práva soukromého. Ve věci Disley v. Levine
57

 

anglický Court of Appeal judikoval, že sportovní letecký klub není transport 

undertaking. Vztaženo na současný stav by to znamenalo, že by se sportovní letecký 

klub v případě provedení bezúplatné přepravy nemohl dovolávat limitů odpovědnosti 

garantované Úmluvou; na druhou stranu žalobce by se nemohl spolehnout na objektivní 

odpovědnost dopravce rovněž Úmluvou zaručenou.    

1.2 Negativní vymezení rozsahu aplikace Montrealské úmluvy 

 

 Článek 2 Montrealské úmluvy se podobně jako její článek první týká rozsahu 

aplikace. Jakkoli nelze článek 2 při aplikaci opominout, ve srovnání s článkem prvním 

je jeho význam znatelně méně významný. 

1.2.1 Přeprava poštovních zásilek 

 

 Článek druhý v odstavci druhém stanoví: 

 

 ĂPŚi pŚepravŊ poġtovn²ch z§silek dopravce odpov²d§ pouze pŚ²sluġn® 

poġtovn² spr§vŊ podle pravidel platnĨch pro vz§jemn® vztahy mezi 

dopravci a poġtovn²mi spr§vami.ñ  

 

Odstavec třetí stejného článku pak s výjimkou toho, co je uvedeno v odstavci 

druhém, vylučuje přepravu poštovních zásilek z rozsahu aplikace Úmluvy. Bez 

odstavce druhého a třetího by byla situace následující: odesílatel zásilky by byl 

v terminologii smlouvy o přepravě nákladu odesílatelem, poštovní správa tzv. smluvním 

dopravcem a dopravce tzv. skutečným dopravcem (rozdíl mezi smluvním a skutečným 

dopravcem – viz Podkapitola 1.5.3). Za této konstelace by dopravce odpovídal jak 

odesílateli, tak poštovní správě. Článek 2 odstavec druhý však tuto základní konstrukci 

mění
58

, když dopravce nadále odpovídá pouze příslušné poštovní správě podle pravidel 

                                                 
57

 Rozhodnutí anglického Court of Appeal ze dne 11. července 2001 ve věci Disley v. Levine [2001] 

EWCA Civ 1087. Dostupný ve zkrácené verzi na: http://court-appeal.vlex.co.uk/vid/-52577596 [cit. 15. 

3. 2013].     
58

 Ustanovení článku 2 MÚ je pro dopravce významným ustanovením, které jim zaručuje omezenou 

odpovědnost při přepravě poštovních zásilek.  

http://court-appeal.vlex.co.uk/vid/-52577596
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platných pro vzájemné vztahy mezi dopravci a poštovními správami
59

, nikoli odesílateli 

zásilky. Poštovní správa odpovídá odesílateli zásilky za vzniklou škodu, a to dle 

národního práva.
60

 Odstavec třetí zaručuje, že limity odpovědnosti dopravce a formální 

požadavky na přepravní dokumenty se na právní vztahy vznikající ze smlouvy o 

přepravě poštovní zásilky (poštovní smlouvu) nevztahují.  

1.2.2 Přeprava prováděná státem pro nekomerční účely 

 

 Přeprava prováděná státem v zásadě podléhá ustanovením Úmluvy, jsou-li 

splněny obecné podmínky aplikace Úmluvy (viz výše). Obdobné platí pro právnickou 

osobu zřízenou podle zákona.
61

 Reuschle
62

 uvádí, že v zásadě existují dvě situace: 

 

a) stát či právnická osoba veřejného práva provádí přepravu smluvně 

prostřednictvím podniku nebo organizace zabývající se leteckou 

dopravou; 

b)  stát či právnická osoba veřejného práva provádí přeprava sama. 

   

 Situace popsaná pod písmenem a) bude ustanovením MÚ podléhat vždy, a to i 

v případě bezúplatné přepravy, jelikož je prováděna podnikem nebo organizací 

zabývající se leteckou dopravou. V druhém případě bude MÚ aplikována pouze za 

situace, kdy je přeprava prováděna za úplatu. Např. přeprava člena vlády nebo úředníka 

státu je provedena úplatně, je-li příslušným úřadem, ke kterému je člen vlády / úředník 

zařazen, uhrazena subjektu (zpravidla jiné složce státu), který přepravu provedl.
63

   

Členský stát může prohlásit, že Úmluva „neplatí pro mezinárodní leteckou 

pŚepravu prov§dŊnou a provozovanou ļlenskĨm st§tem pro nekomerļn² ¼ļely 

v souvislosti s vĨkonem jeho funkc² a povinnost² jako suver®nn²ho st§tu.ñ
64

 Omezení 

                                                 
59

 Vztah mezi poštovní správou a dopravcem se řídí příslušným národním právem (srov. Reuschle, str. 62). 
60

 Součástí národního práva bude zpravidla Světová poštovní úmluva, která odpovědnost poštovní správy 

upravuje. 
61

 V České republice by se mohlo jednat o přepravu prováděnou obcemi, kraji či veřejnými ústavy a 

veřejnými podniky (právnické osoby veřejného práva). 
62

 Reuschle, str. 59. 
63

 Je přitom nerozhodné, že v rámci platby příjemce – plátce dochází jen k přesunu prostředků v rámci 

téhož subjektu (státu). 
64

 Článek 57 písm. a) MÚ. K datu odevzdání této práce učinili prohlášení tyto státy: USA, Japonsko, 

Spolková republika Německo, Rakousko, Španělsko, Belgie, Katar, Litva, Singapur, Černá hora, Izrael, 

Turecko. Zdroj: http://www.icao.int/secretariat/legal/List%20of%20Parties/WC-HP_EN.pdf [cit 15. 3. 

2013]. 

http://www.icao.int/secretariat/legal/List%20of%20Parties/WC-HP_EN.pdf
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rozsahu aplikace MÚ z logiky věci neplatí pro státní podniky zabývající se leteckou 

dopravou pro komerční účely.
65

   

1.2.3 Přeprava osob, zavazadel a nákladu pro vojenské účely 

 

 Úmluva se vztahuje i na přepravu osob, zavazadel a nákladu prováděnou pro 

vojenské orgány státu v letadlech registrovaných nebo pronajatých členským státem. 

Každý stát však může učinit výhradu
66

, že Úmluva se na přepravu pro vojenské účely 

aplikovat nebude.
67

 Aby k aplikaci Úmluvy došlo, je i zde třeba naplnit všechny 

aplikační podmínky uvedené výše. Zejména podmínka existence přepravní smlouvy dle 

mého názoru nebude často v případě vojenských transportů naplněna, neboť ty jsou 

většinou prováděny na základě rozkazů, nikoli smluvně. Na druhou stranu nelze 

vyloučit i případy, kdy bude přeprava uskutečňována smluvně.  

1.3 VŊcnĨ rozsah aplikace Montrealské úmluvy a subsidiární statut 

 

 Montrealská úmluva neobsahuje komplexní právní úpravu vztahů vznikajících 

z přepravní smlouvy.
68

 V souladu se zásadami mezinárodního práva soukromého, 

„jestliģe urļitĨ soubor pŚ²mĨch norem neobsahuje uzavŚenou ¼pravu sv®ho pŚedmŊtu 

¼pravy a pro ot§zky, pro jejichģ ¼pravu se nevystaļ² s jeho pŚ²mĨmi normami (mezery 

v ¼pravŊ pŚ²mĨch norem), pŚipouġt² aplikaci jinĨch norem, je tŚeba pro nŊ pouģ²t norem 

nŊkter®ho n§rodn²ho pr§vn²ho Ś§du, kterĨ je nutno urļit podle kolizn²ch norem.ñ
69

 

Montrealská úmluva upravuje (a tím je možno vymezit její věcný rozsah aplikace): 

 

a) přepravní dokumentaci (letenky, zavazadlové lístky a letecké 

nákladní listy);  

b) práva a povinnosti stran v souvislosti s přepravou cestujících, 

zavazadel a nákladu; 

                                                 
65

 Reuschle str. 59. 
66

 Úmluva připouští pouze dvě výhrady – výhradu k přepravě pro vojenské účely a výhradu k přepravě 

prováděné státem pro nekomerční účely. 
67

 Srov. článek 57 písm. b) MÚ. Výhradu učinily tyto státy: Kanada, Spolková republika Německo, 

Rakousko, Španělsko, Belgie, Katar, Litva, Singapur, Malajsie, Černá hora, Izrael, Turecko. Zdroj: 

http://www.icao.int/secretariat/legal/List%20of%20Parties/WC-HP_EN.pdf [cit 15. 3. 2013]. 
68

 To je patrné již ze samotného názvu  - Úmluva o sjednocení některých pravidel o mezinárodní letecké 

přepravě [zvýrazněno autorem].
 
Podobně Kretschmer, str. 63. 

69
 Citováno Kučera, str. 215-216. 

http://www.icao.int/secretariat/legal/List%20of%20Parties/WC-HP_EN.pdf
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c) odpovědnost dopravce a rozsah náhrady škody. 

 

Úmluva tak neupravuje celou řadu otázek, mj. formu přepravní smlouvy, 

náležitosti vzniku přepravní smlouvy, způsobilost k právním úkonům stran přepravní 

smlouvy, účinky přepravní smlouvy, následky její případné neplatnosti, jakož i prodlení 

s plněním smlouvy, resp. neplnění smlouvy. Ve všech těchto případech, nedošlo – li 

k volbě práva, bude postupováno podle národního práva, které se určí podle kolizních 

norem
70

státu lege fori.  

V rámci Evropské unie bude rozhodné národní právo určováno podle 

unifikačního nařízení Řím I. U států vně EU to zpravidla bude zákon o mezinárodním 

právu soukromém státu lege fori.     

1.4 ĻasovĨ rozsah aplikace Montrealské úmluvy 

 

Dle ustanovení čl. 53 odst. 6 Montrealské úmluvy tato Úmluva Ăvstoup² 

v platnost ġedes§tĨ den, kterĨ bude n§sledovat po uloģen² tŚic§t®ho dokumentu o 

ratifikaci, pŚijet², schv§len² nebo pŚ²stupu k ¼mluvŊ st§ty, kterĨ takovĨ dokument u 

depozit§Śe uloģily.ñ Třicátým státem, který uložil ratifikační listinu u depozitáře 

Úmluvy dne 5. září 2003, byly Spojené státy americké.
71

 Montrealská úmluva tak mezi 

těmito třiceti státy vstoupila v platnost dne 4. listopadu 2003. 

  Pro jiné státy a regionální organizace
72

 vstupuje Montrealská úmluva v platnost 

pro tento (ratifikující, přistupující, resp. schvalující) stát / regionální organizaci 

šedesátým dnem po datu uložení dokumentu o ratifikaci, přijetí, schválení nebo 

přístupu.
73

 

Ustanovení o vstupu Montrealské úmluvy v platnost jsou srozumitelná a neměla 

by činit interpretační obtíže. Praktický problém však může vyvolat stanovení okamžiku 

počátku aplikace Montrealské úmluvy ve vztahu ke svému předmětu úpravy (např. při 

mezinárodní přepravě prováděné ze státu A, který je smluvní stranou MÚ, do státu B, 

který při uzavření přepravní smlouvy stranou MÚ nebyl, ale v mezidobí do provedení 

                                                 
70

 MÚ obsahuje pouze jednu kolizní normu, a to v čl. 35 odst. 2, kdy rozhodným právem pro určení lhůty 

pro podání žaloby na náhradu škody stanoví právní řád soudu, který bude případ projednávat (lex fori).   
71

 Viz oficiální stránky depozitáře Úmluvy ICAO dostupné na:  http://www.icao.int/secretariat/legal/Lis 

t%20of%20Parties/WC-HP_EN.pdf.  
72

 Jedinou regionální organizací, která je smluvní stranou MÚ, je EU. 
73

 Srov. čl. 53 odst.7 MÚ. 

http://www.icao.int/secretariat/legal/Lis%20t%20of%20Parties/WC-HP_EN.pdf
http://www.icao.int/secretariat/legal/Lis%20t%20of%20Parties/WC-HP_EN.pdf
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přepravy se jí stal). Vyvstává tak otázka, zda na danou mezinárodní přepravní smlouvu 

se budou aplikovat ustanovení MÚ nebo nikoli. Domnívám se, že nikoli. Nahlížíme – li 

na Montrealskou úmluvu v celku, vidíme, že vedle odpovědnosti dopravce upravuje i 

dokumentaci spojenou s přepravou, jakož i práva a povinnosti stran přepravní smlouvy. 

Tyto jednotlivé oblasti jsou vzájemně propojeny – např. náležitosti na přepravní 

dokumentaci jsou napojeny na ustanovení Hlavy III. MÚ o odpovědnosti dopravce.
74

 

Montrealské úmluva tak vytváří ucelený aplikační celek, který nelze dle mého názoru 

oddělovat
75

. Proto se ustanovení Montrealské úmluvy použijí pouze na mezinárodní 

přepravní smlouvy, které byly uzavřeny až po datu, kdy smlouva pro daný smluvní stát 

vstoupila v platnost. V Německu je takovéto řešení upraveno výslovně v zákoně. 

Německý prováděcí zákon k Montrealské úmluvě (MontÜG) v článku 6 stanoví, že 

ustanovení Montrealské úmluvy se použijí na ty přepravní smlouvy, které byly uzavřeny 

až po datu, kdy pro Spolkovou republiku Německo Úmluva vstoupila v platnost.
76

 

                                                 
74

 Srov. čl. 3 odst. 5 MÚ nebo čl. 9 MÚ. 
75

 Oddělením mám na mysli situaci, kdy z Montrealské úmluvy použiji ustanovení pouze o odpovědnosti. 

Příklad: Indonésie a Austrálie jsou smluvní stranou Varšavské úmluvy 1929. Austrálie je smluvní stranou 

MÚ. Indonésie nikoli. Může nastat tato hypotetická situace. Dne 24. 9. 2015 je uzavřena přepravní 

smlouva z Medan, Indonésie do Brisbane, Austrálie. Dne 29. 10. 2015 vstoupí MÚ v platnost pro 

Indonésii. Přeprava z Medanu do Brisbane proběhne 5. 11. 2015. Při této přepravě dojde k poškození 

zapsaného zavazadla. Doba, kdy k poškození zavazadla došlo, již rationae temporis spadá do aplikačního 

rozsahu MÚ. Přesto se odpovědností právní vztah bude řídit Varšavskou úmluvou z roku 1929, protože 

nelze oddělovat jednotlivá ustanovení obou mezinárodních smluv.   
76

 Srov. Gesetz zur Durchführung des Übereinkommens vom 28. Mai 1999 zur Vereinheitlichung 

bestimmter Vorschriften über die Beförderung im internationalen Luftverkehr und zur Durchführung der 

Versicherungspflicht zur Deckung der Haftung für Güterschäden nach der Verordnung (EG) Nr. 

785/2004 (Montrealer-Übereinkommen-Durchführungsgesetz - MontÜG) - § 6 Zeitlicher 

Anwendungsbereich: ĂDie Vorschriften des Montrealer Übereinkommens sind nur anzuwenden, wenn 

der Luftbeförderungsvertrag nach dem Zeitpunkt geschlossen wurde, zu dem das Montrealer 

¦bereinkommen f¿r die Bundesrepublik Deutschland in Kraft getreten ist.ñ [nepřekládáno]. Dostupný z: 

http://www.gesetze-im-internet.de/mont_g/__6.html [cit. 28. 3. 2013]. 

http://www.gesetze-im-internet.de/mont_g/__6.html
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1.5 Dalġ² instituty maj²c² vliv na rozsah aplikace Montrealsk® ¼mluvy 

1.5.1 Pojem postupná přeprava 

 

Letečtí dopravci neprovozují dopravu do všech destinací po světě.
77

 Některé 

destinace tak mohou být dosaženy pouze v kombinaci služeb několika dopravců. Závisí 

na dopravci, zda uzavře smlouvu na celou trasu přepravy a úsek, který neobsluhuje, 

provede jeho smluvní partner v rámci subdodávky (v terminologii MÚ označovaný jako 

skutečný dopravce) – viz Podkapitola 1.5.3, nebo dopravce uzavře s cestujícím / 

odesílatelem přepravní smlouvu pouze na ten (dílčí) úsek celkové zamýšlené přepravy, 

kterou obsluhuje, a v ostatních částech přepravy odkáže cestujícího / odesílatele na 

jiného dopravce, který pak uzavře s cestujícím / odesílatelem samostatnou přepravní 

smlouvou na tento následující úsek zamýšlené přepravy.
78

 Pokud dojde k posléze 

uvedené variantě, na celou zamýšlenou přepravu provedenou postupně několika 

dopravci se bude aplikovat Montrealská úmluva.  

S postupnou přepravou jako institutem pracují i ostatní mezinárodní unifikační 

přepravní úmluvy.
79

 V MÚ je postupná přeprava upravena v článcích 1 odst. 3 a čl. 

36.
80

 Článek 1 odst. 3 Úmluvy zní:  

 

ĂPŚeprava, kter§ m§ bĨt provedena postupnŊ nŊkolika dopravci, se pro 

¼ļely t®to ¼mluvy povaģuje za jednu nepŚeruġenou pŚepravu, pokud 

byla stranami zamĨġlena jako jedinĨ vĨkon, a to bez ohledu na to, zda 

byla sjedn§na ve formŊ jedin® smlouvy a nebo nŊkolika smluv, a 

nepozbĨv§ proto sv® mezin§rodn² povahy pouze jen t²m, ģe jedna 

                                                 
77

 Důvodem jsou nepochybně ekonomické možnosti dopravce a jeho orientace pouze na určitý trh. 

Müller-Rostin in Giemulla, Art. 36, I. bod. 1 uvádí jako důvod postupné přepravy neexistenci přepravních 

práv (traffic rights) dopravců, jakož i nedostatečnou flotilu pro určité destinace.     
78

 V praxi bude cestující / odesílatel zpravidla uzavírat smlouvy v rámci jediného právního jednání – 

první smlouvu uzavře s prvním dopravcem přímo, další smlouvy uzavře cestující / odesílatel s následným 

dopravcem (následnými dopravci) prostřednictvím prvního dopravce, který jedná jako zástupce 

následného (následných) dopravců. Takovéto ustanovení bývá obsaženo ve všeobecných přepravních 

podmínkách dopravců, např. bod 3.2 3 písm. a) přepravních podmínek ČSA dostupných na 

http://www.csa.cz/cs/portal/info-and-services/travelinformation/conditions_of_carriage/prepravni_po dm 

inky_28102012.pdf [cit. 28. 3. 2013]. 
79

 Srov. článek 34 úmluvy CMR, čl. 26 úmluvy COTIF – CIM. 
80

 Český překlad čl. 36 osahuje v nadpisu terminologicky nekonzistentně název „postupná doprava“ 

namísto „postupná přeprava“. Anglické i francouzské znění obsahují jak v případě postupné, tak 

v případě kombinované přepravy termín (carriage; transport).  

http://www.csa.cz/cs/portal/info-and-services/travelinformation/conditions_of_carriage/prepravni_po%20dm%20inky_28102012.pdf
http://www.csa.cz/cs/portal/info-and-services/travelinformation/conditions_of_carriage/prepravni_po%20dm%20inky_28102012.pdf
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smlouva nebo nŊkolik smluv bude plnŊno zcela v r§mci ¼zem² jednoho 

státu.ñ 

 

Článek 1 odst. 3 MÚ doplňuje čl. 1 odst. 2 MÚ, čímž rozšiřuje oblast působnosti 

Montrealské úmluvy. Jsou – li splněny tyto dvě podmínky: 

 

1. přeprava má být provedena postupně několika dopravci; 

2. přeprava byla stranami zamýšlena jako jediný výkon  

(single operation). 

 

pak i vnitrostátní úsek přepravy bude podléhat ustanovením Montrealské 

úmluvy. Příkladem může být let z Amsterdamu do Minneapolis, stát Minnesota, USA, 

z Minneapolis, stát Minnesota, USA do Houstonu, stát Texas, USA a z Houstonu, stát 

Texas, USA do Phoenixu, stát Arizona, USA. Veškeré tyto tuzemské lety v rámci USA 

se budou řídit MÚ. Jiný příklad uvádí Giemulla
81

- dopravce X přepraví náklad z místa 

A do místa B v rámci jednoho smluvního státu MÚ; zde jej převezme dopravce Y, který 

náklad převáží do místa C, které se nachází v nesmluvním státě MÚ; z místa C 

v nesmluvním státě MÚ je náklad převezen dopravcem Z do místa D, který se nachází 

v jiném smluvním státě MÚ. Posuzováno izolovaně žádný z těchto tří úseků není 

mezinárodní přepravou ve smyslu čl. 1 odst. 2 MÚ. Díky institutu postupné přepravy je 

však možné na tyto tři úseky přepravy aplikovat Montrealskou úmluvu.    

 

1. Přeprava, která má být provedena postupně několika dopravci    

 

 První podmínkou je, aby přeprava byla provedena postupně několika dopravci, 

tj. dopravci, kteří jsou s cestujícím / odesílatelem ve smluvním vztahu.
82

 Je přitom 

nerozhodné, zda postupná přeprava byla sjednána v rámci jedné smlouvy nebo několika 

smluv.
83

 Spojení ĂpŚeprava, kter§ m§ bĨt provedena postupnŊ nŊkolika dopravciñ 

naznačuje, že prvotním záměrem stran přepravní smlouvy musí být, aby přeprava byla 

vykonána více než jediným dopravcem. Pokud tomu tak není (např. dopravce má úmysl 

provést přepravu sám, resp. za pomoci subdodavatele), hypotéza ustanovení čl. 1 odst. 3 

                                                 
81

 Giemulla, Art. 1 - 8, 2 bod 11. 
82

 Srov. Clarke, str. 44. 
83

 Srov. čl. 1 odst. 3 MÚ. 
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nebude naplněna a tudíž se nebude jednat o postupnou přepravu, ale pravděpodobně o 

vztah tzv. smluvní – skutečný dopravce podle Hlavy V. Úmluvy. 

 

2. Přeprava zamýšlená stranami jako jediný výkon  

 

 Tato podmínka vyžaduje po stranách přepravní smlouvy, aby považovaly každý 

dílčí úsek přepravy za součást postupné přepravy a tuto postupnou přepravu pak za 

jediný výkon. Hoeks
84

tvrdí, že prokázání skutečnosti, že strany zamýšlely přepravu jako 

jediný výkon, nečiní v aplikační praxi větší problémy, neboť k prokázání úmyslu stačí 

vědomost dopravce, že místo, kde přebírá náklad, není místem, kde přeprava byla 

zahájena nebo že místo, kam má dopravce náklad doručit, není finálním místem určení 

nebo že následný dopravce je zmíněn na leteckém nákladním listu prvního dopravce, a 

tudíž oběma dopravcům je jasné, že se nacházejí v rámci postupné přepravy. S tímto 

názorem lze obecně souhlasit, bohužel je však dle mého názoru spíše uplatnitelný u 

přepravy nákladu, nikoli u přepravy cestujících. Pokud nebude na letence, resp. 

v rezervačním systému následného dopravce zmínka o předchozích úsecích přepravy 

cestujícího, pak je požadavek na vědomost dopravce o přepravě jako jediném výkonu 

spíše iluzorní, resp. se lze s ním vypořádat fikcí (viz níže rozhodnutí v poznámce pod 

čarou ve věci Robertson v. American Airlines, Inc
85

). 

 Dle mého názoru poměrně složitou problematiku postupné přepravy a odbornou 

literaturou ne zcela uspokojivě rozebranou
86

 se snažím ukázat na případu Haldimann v. 

Delta Airlines, Inc.
87

, který se vztahuje k Varšavské úmluvě, nicméně vzhledem k 

totožnosti ustanovení o postupné přepravě ve VÚ a v MÚ není důvodu tento judikát 

nepoužít. 

 

                                                 
84

 Hoeks, str. 186. 
85

 277 F.Supp.2d 91 (2003). Dostupné z: http://www.leagle.com/xmlResult.aspx?page=3&xmldoc=2003-

368277FSupp2d91_1358.xml&docbase=CSLWAR2-1986-2006&SizeDisp=7  [cit. 7. 3. 2013].  
86

 Příčinou je dle mého názoru často protikladná judikatura zejména federálních obvodních a odvolacích 

soudů v USA, příčinou čehož může být nepřeberné množství kombinací, které v případech postupné 

přepravy mohou vyskytnout – viz např. cesty kolem světa v rozhodnutí Vergara v. Aeroflot, 390 F.Supp. 

1266 (1975). Dostupné z: http://www.leagle.com/xmlResult.aspx% 3Fxmld oc%3D1975 165 6390 

FSupp1266_11459.xml%26docbase%3DCSLWAR119501985&q=&esrc=s&ei=NqtZUZjHAcS30QG_y

oHACg&usg=AFQjCNFfPh4E1Pmlfr--ady98ChwD1ohWA [cit. 21. 2. 2013].      
87

 Haldimann v. Delta Airlines, Inc., 168 F 3d 1324, 1326 (DC Cir., 1999). Dostupný na 

http://www.cadc.uscourts.gov/internet/opinions.nsf/1D5C6AA8582EB62885256F15006C1EEB/$file/98-

7135a.txt  [cit. 11. 3. 2013]. 

http://www.leagle.com/xmlResult.aspx?page=3&xmldoc=2003368277FSupp2d91_1358.xml&docbase=CSLWAR2-1986-2006&SizeDisp=7
http://www.leagle.com/xmlResult.aspx?page=3&xmldoc=2003368277FSupp2d91_1358.xml&docbase=CSLWAR2-1986-2006&SizeDisp=7
http://www.leagle.com/xmlResult.aspx%25%203Fxmld%20oc%3D1975%20165%206390%20FSupp1266_11459.xml%26docbase%3DCSLWAR119501985&q=&esrc=s&ei=NqtZUZjHAcS30QG_yoHACg&usg=AFQjCNFfPh4E1Pmlfr--ady98ChwD1ohWA
http://www.leagle.com/xmlResult.aspx%25%203Fxmld%20oc%3D1975%20165%206390%20FSupp1266_11459.xml%26docbase%3DCSLWAR119501985&q=&esrc=s&ei=NqtZUZjHAcS30QG_yoHACg&usg=AFQjCNFfPh4E1Pmlfr--ady98ChwD1ohWA
http://www.leagle.com/xmlResult.aspx%25%203Fxmld%20oc%3D1975%20165%206390%20FSupp1266_11459.xml%26docbase%3DCSLWAR119501985&q=&esrc=s&ei=NqtZUZjHAcS30QG_yoHACg&usg=AFQjCNFfPh4E1Pmlfr--ady98ChwD1ohWA
http://www.cadc.uscourts.gov/internet/opinions.nsf/1D5C6AA8582EB62885256F15006C1EEB/$file/98-7135a.txt
http://www.cadc.uscourts.gov/internet/opinions.nsf/1D5C6AA8582EB62885256F15006C1EEB/$file/98-7135a.txt
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 V daném případě švýcarská cestující Martha Haldimann 

rezervovala přes švýcarskou cestovní kancelář
88

 let s dopravcem 

Swissair z Ženevy do Washingtonu DC a zpět (den odletu do USA 16. 

června 1996, den odletu z USA – 15 července 1996). Rovněž přes 

stejnou cestovní kancelář ve stejný den došlo k rezervaci tří letů v rámci 

USA se společností Delta Airlines, Inc., a to z Washingtonu DC do 

Pensacola, Florida (den odletu byl týden po příletu do Washingtonu 

DC), z Pensacoly, stát Florida do Gainesville, stát Florida a 

z Gainesville, stát Florida zpět do Washingtonu, DC. Na úseku 

Pensacola – Gainesville došlo ke zranění žalobkyně způsobené 

vznícením motoru při startu.  Určení, zda daný úsek letu spadá pod 

pojem postupná přeprava, bylo důležité z důvodu případné aplikace VÚ 

na daný odpovědnostní právní vztah mezi Marthou Haldimann a Delta 

Airlines, Inc. 

 Federální odvolací soud pro okrsek D.C.
89

 rozhodl, že úsek 

Pensacola – Gainesville spadá pod definici mezinárodní (postupné) 

přepravy (čl. 1 odst. 2 a čl. 1 odst. 3 MÚ), a to z důvodu, že časové 

hledisko není rozhodující pro určení, co se rozumí jediným výkonem, 

za předpokladu, že stranami byla přeprava zamýšlena jako jediný výkon 

(single operation). Odvolací soud považoval za rozhodující objektivní 

hledisko při stanovení toho, zda strany zamýšlely přepravu jako jediný 

výkon – tedy zejména skutečnost, že všechny lety byly zakoupeny 

v jeden den a že dopravce Delta Airlines, Inc. mohl ze svého 

rezervačního systému zjistit, že americké části přepravy předcházela 

část provedená dopravcem Swissair.
90

 Celková doba přepravy dle soudu 

nemá vliv na posouzení úmyslu stran sjednat přepravu jako jediný 

                                                 
88

 Cestovní kancelář zde vystupovala jako zprostředkovatel (ne jako tzv. smluvní dopravce). 
89

 United States Court of Appeals for The District of Columbia Circuit. 
90

 Soud úmysl stran o přepravě jako jediném výkonu interpretuje spíše jako úmysl cestujícího; u dopravce 

se spokojil s pouhou jeho vědomostí, resp. možností se dozvědět, že daný let tvoří součást většího celku. 

Ve věci Robertson v. American Airlines, Inc. šel stejný soud v této úvaze ještě dále, když se musel 

vypořádat ze situací, kdy dopravce o předchozím mezinárodním úseku přepravy žalobce neměl a nemohl 

mít vědomost. Soud fingoval vědomost dopravce přes cestovní agenturu, u které byl let zakoupen a která 

o předchozím mezinárodním úseku postupné přepravy věděla. 



22 

 

výkon
91

. Ač soud připustil jistou zvláštnost v úvaze, že na první pohled 

čistě vnitrostátní let může být považován za mezinárodní ve smyslu 

Varšavské úmluvy (dnes Montrealské úmluvy), ustanovení o postupné 

přepravě na daný případ aplikoval. 

Argument soudu pro takovou úvahu je účel Úmluvy, kterým je 

unifikace odpovědnostních pravidel v letecké dopravě a dále to, že - ač 

přes existenci limitů odpovědnosti dopravce – žalobkyně má snadnější 

procesní cestu k uplatnění nároku (objektivní odpovědnost dopravce).  

    

O postupnou přepravu nejde v případě, kdy cestující uzavře přepravní smlouvu 

(jejímž předmětem je vnitrostátní let na hranice) s jedním dopravcem, překročí hranice 

jiným dopravním prostředkem a s druhým dopravcem nastoupí vnitrostátní let do místa 

určení.
92

 V obou případech bude aplikováno národní právo.   

1.5.2 Pojem kombinovaná přeprava 

 

Montrealská úmluva podobně jako Varšavská úmluva (čl. 31 VÚ) pamatuje na 

v dnešní době hojně se vyskytující případy tzv. multimodální (kombinované) přepravy, 

tj. přepravy, která za účelem dosažení místa určení v jiném státě probíhá (v rámci jedné 

smlouvy) alespoň dvěma způsoby (mody) přepravy (část přepravy po silnici, část 

letadlem nebo po železnici, či lodí).
93

  

Jakkoli je kombinovaná přeprava typická pro mezinárodní přepravu nákladu, 

ustanovení o kombinované přepravě v MÚ nelze vyloučit ani v případě cestujících a 

jejich zavazadel (viz níže). 

                                                 
91

 A to i přesto, že mezi jednotlivými úseky přepravy byl rozestup několika dní.  
92

Hernandez v. Aeronaves de Mexico, 583 F.Supp. 331 (1984) Dostupné z: 

http://www.leagle.com/xmlResult.aspx?xmldoc=1984914583FSupp331_1863.xml&docbase=CSLWAR1

-1950-1985 [cit. 11. 3. 2013]. Othon Hernandez zamýšlel uskutečnit zpáteční let ze San José, USA do 

Monterey, Mexico. Zakoupil si dva samostané zpáteční lety u odlišných dopravců.  Z San José do San 

Diega a z Tijuany do Monterrey. Po přistání v San Diegu pan Martinez překročil americko-mexické 

hranice a v Tijuaně nastoupil let do Monterrey. Na zpátečním úseku Monterrey – Tijuana došlo k zřízení 

letadla. Americký federální obvodní soud neshledal důvody pro aplikaci postupné přepravy.    
93

 Srov. definici mezinárodní multimodální dopravy podle Úmluvy OSN (1980) o multimodální dopravě 

zboží. Dostupná z: http://www.jus.uio.no/lm/un.multimodal.transport.1980/doc.html.  

http://www.leagle.com/xmlResult.aspx?xmldoc=1984914583FSupp331_1863.xml&docbase=CSLWAR1-1950-1985
http://www.leagle.com/xmlResult.aspx?xmldoc=1984914583FSupp331_1863.xml&docbase=CSLWAR1-1950-1985
http://www.jus.uio.no/lm/un.multimodal.transport.1980/doc.html
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Montrealská úmluva definuje kombinovanou přepravu ve svém článku 38 jako 

ĂpŚepravu, kter§ se dŊje ļ§steļnŊ letecky a ļ§steļnŊ jakĨmkoli jinĨm dopravn²m 

prostŚedkemñ. Představit si lze dle mého názoru v zásadě tyto případy
94

: 

 

1. pozemní úsek
95

 – letecký úsek – pozemní úsek; 

2. letecký úsek – pozemní úsek; 

3. pozemní úsek – letecký úsek; 

4. pozemní úsek – pozemní úsek – letecký úsek; 

5. letecký úsek – pozemní úsek – letecký úsek; 

6. pozemní úsek – letecký úsek – pozemní úsek – pozemní úsek; 

7. letecký úsek - pozemní úsek – pozemní úsek; 

8. pozemní úsek – pozemní úsek – letecký úsek – pozemní úsek; 

9. letecký úsek – pozemní úsek – pozemní úsek – pozemní úsek. 

 

S vzrůstající číselnou hodnotou půjde o kombinovanou přepravu méně častou. 

Nejběžnější je kombinace silniční přeprava – letecká přeprava – silniční přeprava, a to 

z důvodu, že ostatní druhy přepravy mají stejný handicap jako letecká přeprava – 

potřebují přístav nebo nádraží, což je faktor značně limitující.
96

 

Aby se jednalo o kombinovanou přepravu ve smyslu Úmluvy, musí být 

kumulativně splněny následující 2, resp. 3 podmínky
97

: 

 

1. uzavřena pouze jedna přepravní smlouva pro celý úsek 

kombinované přepravy;
98

 

                                                 
94

 Autor této práce nevylučuje existenci dalších případů kombinované přepravy dle MÚ, který ve výčtu 

mohl opominout. Zejména pozemní úseky přepravy by se mohly vyskytovat i ve větším množství, než je 

uvedeno.  
95

 Pozemním úsekem přepravy zde rozumím úsek přepravy prováděný jiným přepravním prostředkem než 

letadlem (tj. přeprava vnitrostátní vodní, námořní, železniční, silniční).  
96

 Srov. Hoeks, str. 177. 
97

 Z textu MÚ požadavek č. 3 nevyplývá. Z důvodu vyslovení této premisy v jedné z nejautoritativnějších 

odborných publikací na Montrealskou úmluvu, resp. Varšavskou úmluvu jsem tento požadavek do 

podmínek aplikace čl. 38 zahrnul.  
98

Pokud by bylo uzavřeno více smluv - např. se silničním dopravcem na úsek Kladno – Ruzyně a 

s leteckým dopravcem sjednána přeprava na úsek Ruzyně – Frankfurt – o kombinovanou přepravu ve 

smyslu MÚ nepůjde. Výsledek však bude stejný: silniční dopravce bude odpovědný podle národního 

práva za úsek Kladno – Ruzyně a letecký dopravce podle MÚ za úsek Ruzyně – Frankfurt, neboť místo 

odletu i místo určení leží ve smluvních státech MÚ (jedná se o mezinárodní přepravu). 



24 

 

2. letecký úsek přepravy
99

 musí být mezinárodní leteckou 

přepravou ve smyslu čl. 1 odst. 2 MÚ (viz Kapitola 1); a 

3. pozemní úsek přepravy je alespoň stejně významný jako úsek 

letecký
100

  (podmínka významnosti pozemního úseku 

pŚepravy).
101

  

 

Důsledkem naplnění hypotézy čl. 38 je aplikace Montrealské úmluvy pouze na 

leteckou část kombinované přepravy.
102

 Pozemní úseky přepravy se posoudí podle 

relevantních předpisů – v případě mezinárodní silniční nákladní dopravy to může být 

Úmluva CMR; v případě vnitrostátní silniční nákladní dopravy to bude obchodní 

zákoník za předpokladu, že rozhodným právem bude právo české.  

Z premisy, že Montrealská úmluva se uplatní pouze na letecké úseky 

mezinárodní přepravy, platí jedna výjimka. Jedná se o přepravu nákladu v případě, kdy 

dopravce bez souhlasu odesílatele použije jiný způsob přepravy pro celou nebo část 

přepravy, která měla být podle smlouvy mezi stranami provedena letecky. Za takové 

situace se bude Úmluva aplikovat i na tento pozemní úsek přepravy.
103

 Je však otázkou, 

zda takovéto ustanovení v Montrealské úmluvě je skutečně potřebné, resp. účelné. 

Umožňuje totiž straně porušující přepravní smlouvu, aby se dovolávala limitů 

odpovědnosti
104

, a to i za situace, kdy jinak aplikovatelné národní právo by bylo pro 

odesílatele / příjemce příznivější. Je sice pravdou, že limity odpovědnosti jsou 

z pohledu dopravce vykoupeny jeho objektivní odpovědností s omezenou možností 

liberace. Na druhou stranu objektivní odpovědnost dopravce je koncept běžně užívaný 

                                                 
99

 Hoeks, str. 181 uvádí: „Therefore, the places of  departure and destination mentioned in Article 1 

should be read as meaning the places which are  agreed for the commencement and the termination of the 

air stage of the multimodal transport.ñ [zvýrazněno autorem; nepřekládáno] Autorka uvádí příklad 

z judikatury. V rámci přepravy nákladu z Buenos Aires, Argentina do Rotterdamu přes Paříž (úsek 

Buenos Aires – Paříž byl letecký, Paříž – Rotterdam po silnici) je třeba za místo určení pro stanovení 

rozhodné úmluvy (VÚ, VÚ/HP, MÚ) považovat Paříž, nikoli Rotterdam, který je místem určení pro celou 

kombinovanou dopravu;  pro posuzování rozhodné letecké úmluvy však není místem určení.   
100

 Tento požadavek vyslovuje Müller-Rostin in Giemulla, Art. 38 – 4 bod 9., kde píše: ĂOverland 

carriage is only regarded as a stage of combined carriage if it is equally essential to the overall journey 

as the stage conducted by air and therefore amounts to something more than assistance to an air carrierñ 

[nepřekládáno]. Podobně nepřímo Clarke, str. 192. 
101

 Jedná se o terminus technicus autora této práce. 
102

 Srov. čl. 38 odst. 1 MÚ. 
103

 Srov. čl. 38 odst. 1 ve spojení s čl. 18 odst. 4 MÚ. 
104

 Dle článku 22 odst. odst. 3 ve spojení s Rozhodnutím depozitáře Úmluvy (ICAO) o revizi limitů 

odpovědnosti je limit odpovědnosti v případě přepravy nákladu omezen na 19 SDR za 1 kilogram 

nákladu. 
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v národních právních řádech (viz český obchodní zákoník
105

). Navíc např. v případě 

českého obchodního zákoníku žádný limit odpovědnosti, kterého by se dopravce mohl 

dovolávat, stanoven není. Domnívám se, že v konečném důsledku je sporné, zda 

ustanovení článku 18 odst. 4 je pro odesílatele / příjemce výhodné. Bude záležet na 

každém konkrétním případě.
106

  

Výše bylo zmíněno, že kombinovaná přeprava jakkoli typická pro přepravu 

nákladu stále nabývá na významu a je užívána i v případě přepravy cestujících a 

zavazadel.
107

 Lze si tak představit situaci, kdy německá Lufthansa jako dopravce uzavře 

s fyzickou osobou jako cestujícím přepravní smlouvu, kterou se zaváže přepravit 

cestujícího z Berlína do Frankfurtu nad Mohanem po železnici, a odtud letecky do 

Miami, USA. Domnívám se, že v tomto případě jsou splněny podmínky kombinované 

přepravy vytyčené výše. Montrealská úmluva se tak bude aplikovat pouze na letecký 

úsek Frankfurt nad Mohanem – Miami, USA.
108

    

Další zvláštností v kombinované přepravě co do přepravy nákladu jsou 

ustanovení článku 18 odst. 4 věta první a druhá Montrealské úmluvy. Ve větě první se 

praví: 

 

ĂDoba leteck® pŚepravy nezahrnuje pŚepravu pozemn², n§moŚn² nebo 

vnitrozemskou vodn² prov§dŊnou mimo letiġtŊ.ñ 

 

Toto ustanovení je dle mého názoru toliko promítnutím konceptu kombinované 

přepravy, tedy zásady, že Montrealská úmluva se vztahuje pouze na letecký úsek 

přepravy (s výjimkou přepravy v rozporu s přepravní smlouvou – viz výše) a nebude tak 

činit výkladové problémy. Věta druhá by však již mohla, a to z důvodu, že je vztažena 

                                                 
105

 Podobně NOZ  v případě ztráty, zničení, poškození nebo znehodnocení zásilky stanoví objektivní 

odpovědnost dopravce (srov. § 2566 a § 2567 NOZ). 
106

 Jaké konkrétní národní právo by v daném případě subsidiárně přicházelo v úvahu. 
107

 Srov. např. program německého dopravce Lufthansa ĂRail&Fly - The train to the planeñ. Dostupný z: 

http://www.lufthansa.com/us/en/The-train-to-the-plane#ancAbT3 (jednou z podmínek programu je, že 

Rail&Fly Ticket je platný pouze pro mezinárodní let). Podobný program má rovněž německý Air Berlin - 

http://www.airberlin.com/en-GB/site/zug_zum_flug_rail_and_fly.php.  
108

 Podobně Clarke, str. 192 – 193 uvádí, že přeprava z Marseilles do Paříže, odkud proběhne 

mezinárodní let, je součástí kombinované přepravy (pokud bude celá přeprava uzavřena jedinou 

smlouvou). 

http://www.lufthansa.com/us/en/The-train-to-the-plane#ancAbT3
http://www.airberlin.com/en-GB/site/zug_zum_flug_rail_and_fly.php
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do ustanovení článku 38 MÚ o kombinované přepravě.
109

  Věta druhá článku 18 odst. 4 

zní: 

 ĂDojde-li vġak k takov® pŚepravŊ v prŢbŊhu plnŊn² smlouvy o leteck® 

pŚepravŊ pro ¼ļely nakl§d§n², dod§n² nebo pŚekl§d§n², bude se m²t za to, 

ģe ke ġkodŊ doġlo v prŢbŊhu leteck® dopravy, pokud nebude prok§z§n 

opak.ñ  

 

Stanoví se zde vyvratitelná právní domněnka, že v případě neexistence důkazu 

opaku bude dopravce odpovídat za škodu dle Montrealské úmluvy i v případě, že ke 

škodě fakticky došlo mimo let. Pokud je naopak zjevné, že ke škodě došlo mimo let 

v průběhu plnění smlouvy o letecké přepravě v rámci nakládání, dodání nebo 

překládání, bude dopravce odpovídat podle národního práva.
110

  

Clarke
111

 toto ustanovení o vyvratitelné právní domněnce podle mého názoru 

nesprávně vztahuje rovněž na výše zmíněné Fly&Rail programy
112

, když tvrdí, že 

autobusový spoj provozovaný dopravcem z centrální Paříže na letiště Paříž – Charles de 

Gaulle není kombinovanou přepravou, jelikož není naplněna podmínka významnosti 

pozemn²ho ¼seku pŚepravy. Naopak u vlakového spoje z Paříže do Marseilles se dle 

Clarkeho o kombinovanou dopravu jedná, čímž se vyvratitelná právní domněnka 

aplikovat nebude. Zastávám názor, že veškeré Fly&Rail či Fly&Bus programy budou 

vždy posuzovány podle národního práva a že se u nich vyvratitelná právní domněnka 

nikdy neuplatní: 

 

1. z jazykového i systematického výkladu MÚ se podává, že 

ustanovení o vyvratitelné právní domněnce se uplatní pouze na 

případy mezinárodní přepravy nákladu, nikoli osob a zavazadel;
113

   

2. v článku 18 MÚ se píše o „nakládání, dodání nebo překládání“
114

, 

což jsou dle mého názoru pojmy užívané ryze v souvislosti 

s nákladem. 

                                                 
109

 Srov. článek 38 MÚ. 
110

 Müller-Rostin in Giemulla, Art. 38 – 3, bod 7. 
111

 Clarke, str. 192 – 193. 
112

 Profesor nepíše expressis verbis o Fly&Rail, resp. Fly&Bus programech, ale z příkladů, které uvádí, je 

patrné, že na tuto službu míří. 
113

 Srov. články 38 a 18 MÚ. 
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1.5.3 Letecká přeprava prováděná jinou osobou, než je smluvní dopravce 

 

Problematika tzv. smluvního a skutečného dopravce je upravena v Hlavě V. 

Montrealské úmluvy (články 39 – 48). Jednotlivá ustanovení článků 39 - 48 byla 

převzata z Guadalajarské úmluvy, jakožto samostatné mezinárodní smlouvy doplňkové 

k Varšavské úmluvě a jejím protokolům.
115

 Inkorporace Guadalajarské úmluvy do textu 

Montrealské úmluvy je vnímána jako jeden z jejích úspěchů, neboť tím došlo ke 

sjednocení dvou vzájemně souvisejících a vedle sebe existujících úprav do jedné 

mezinárodní smlouvy.
116

  

Hlava V. Montrealské úmluvy dopadá na případy, kdy jeden dopravce (tzv. 

smluvní dopravce) uzavře jako podnikatel přepravní smlouvu podle této Úmluvy 

s cestujícím nebo odesílatelem (anebo s osobou, která jedná v zastoupení cestujícího 

nebo odesílatele), a jiný dopravce (tzv. skutečný dopravce) provede na základě 

zmocnění smluvního dopravce celou nebo část přepravy, avšak není pro tuto část 

přepravy postupným dopravcem ve smyslu definice v této úmluvě.
117

 

Nejčastějším případem aplikace Hlavy V. MÚ jsou tzv. charterové lety. Cestující 

uzavře přepravní smlouvu s cestovní kanceláří, která se mj. zaváže přepravit cestujícího 

z místa odletu do místa určení
118

. Tato cestovní kancelář následně uzavře vlastním 

jménem a na vlastní odpovědnost charterovou smlouvu
119

 s provozovatelem letecké 

dopravy
120

, který pak následně provede přepravu.  

                                                                                                                                               
114

 Německé znění tyto pojmy překládá jako Verladung,  Ablieferung oder Umladung; anglické autentické 

znění pak jako loading, delivery or transhipment. 
115

 Podrobněji viz Kapitola 4. 
116

 Dempsey, str. 231.  
117

 Srov. čl. 39 MÚ. 
118

 Součástí smlouvy jsou i další ujednání – srov. ustanovení § 852 a n. občanského zákoníku o cestovní 

smlouvě. 
119

 Může se jednat o charterovou smlouvu typu, kdy letecký dopravce poskytne cestovní kanceláři 

k dispozici celou kapacitu letadla (klasický charterový let), nebo pouze určitý kontingent sedadel na jeho 

pravidelné lince.   
120

 V případě uzavření charterové smlouvy se bude s největší pravděpodobností jednat o tzv. 

nepojmenovanou (inominátní) smlouvu dle § 269 odst. 2 obchodního zákoníku. Charterové smlouvy mají 

co do typových smluv upravených v obchodním zákoníku nejblíže ke smlouvě o provozu dopravního 

prostředku dle ustanovení § 638 a n. V Novém občanském zákoníku je smlouva o provozu dopravního 

prostředku co do obsahu upravena totožně (srov. § 2582 – § 2585 NOZ). 
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Podobná je situace u přepravy nákladu. Odesílatel uzavře přepravní smlouvu 

s dopravcem
121

, který si následně najme u skutečného dopravce určitý nákladní prostor 

v letadle nebo přímo celé letadlo.    

Prvním předpokladem aplikace ustanovení o smluvním a skutečném dopravci je 

naplnění podmínky, že se nejedná o postupnou přepravu.
122

 Rozdíl mezi skutečným 

dopravcem a postupným dopravcem je ten, že u prvého nedochází k uzavření smlouvy 

s cestujícím nebo odesílatelem. Skutečný dopravce není smluvní stranou přepravní 

smlouvy, je toliko vykonavatelem smluvního závazku smluvního dopravce (je jeho 

subdodavatelem a jen vůči němu je ve smluvním vztahu).
123

 Naopak postupný 

přepravce je vždy stranou přepravní smlouvy (je tedy vůči cestujícímu / odesílateli vždy 

ve smluvním vztahu).
124

 Ustanovení Hlavy V. MÚ na postupného dopravce nedopadají. 

Druhým krokem při posuzování, zda jsou naplněny podmínky pro aplikaci 

Hlavy V. Montrealské úmluvy, je zjišťování, zda subjekt, se kterým byla smlouva 

(fakticky)
125

 uzavřena, jednal svým vlastním jménem nebo pouze jako zástupce 

dopravce.
126

 Kdo jedná při uzavírání přepravní smlouvy pouze jako zástupce dopravce, 

nebude smluvním dopravcem. Proto v případech, kdy cestovní kanceláře, cestovní 

agentury, zasílatelé a další osoby pouze přepravu zprostředkovávají, nelze tyto osoby 

považovat za smluvní dopravce ve smyslu Úmluvy.
127

 To nicméně neznamená, že tyto 

osoby smluvním dopravcem být nemohou. Smluvním dopravce dle MÚ může být i 

osoba, která fakticky letadly nedisponuje.
128

 Smluvním dopravcem se tyto osoby stanou 

v případě, že se smluvně zavážou přepravu provést (nikoli pouze zprostředkovat 

uzavření přepravní smlouvy). Dle Reuschleho
129

 je rozhodující pro určení, zda daný 

subjekt jednal jako zástupce dopravce nebo svým vlastním jménem, objektivní hledisko 

                                                 
121

 Nemusí se jednat o dopravce, který skutečně disponuje vybavením pro přepravu nebo má jako předmět 

podnikání zapsáno v obchodním rejstříku provozování nákladní dopravy (smluvním dopravcem může být 

např. i zasílatel). 
122

 Postupná přeprava je upravena v MÚ v článku 1 odst. 3 a článku 36 MÚ. Podrobněji k postupné 

přepravě viz Podkapitola 1.5.1.  
123

 Německá civilistika pro tuto osobu používá pojem Erfüllungsgehilfe. 
124

 Müller/Rostin in Giemulla, Art. 36, 2, bod 11. 
125

 Tj. subjekt, se kterým bylo bezprostředně jednáno nebo v případě e-commerce subjekt, na jehož www 

stránkách došlo k uzavření smlouvy. 
126

 Srov. anglický text MÚ, který mluví o smluvním dopravci jako o osobě, která je stranou přepravní 

smlouvy (...as a principal makes a contract of carriage governed by this Conventioné).  
127

 Jako příklad lze uvést známého zprostředkovatele letecké přepravy v ČR - Letuska.cz.  
128

 Srov. Giemulla, Art. 1-23, bod. 39, nebo rozhodnutí amerického Odvolacího soudu pro jedenáctý 

okrsek ve věci Pierre-Louis v. Newvac Corp., 584 F.3d 1052 (11th Cir. 2009). Dostupný z: databáze 

Westlaw International [https://international.westlaw.com] [cit. 13. 3. 2013]. 
129

 Reuschle, str. 437. 
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nestranného třetího subjektu při uzavírání smlouvy. V obchodních podmínkách nebo 

přímo v přepravní smlouvě se zpravidla bude nacházet klauzule, zda smluvní strana při 

uzavírání přepravní smlouvy jedná vlastním jménem nebo pouze jako zástupce (agent) 

dopravce.
130

 V případě uzavření ústní přepravní smlouvy bude dle mého názoru 

rozhodující to, kdo je uveden jako dopravce na leteckém přepravním listu
131

 nebo na 

letence.         

V civilní letecké dopravě osob jsou stále častější tzv. Code ï Share flights. 

Podstata těchto letů spočívá v tom, že jeden dopravce (tzv. marketing carrier) prodává 

lety jiného dopravce (skutečného dopravce) pod svým vlastním letovým kódem. Tento 

jiný dopravce rovněž prodává pod svým vlastním letovým kódem lety na tento stejný 

úsek. Počet marketing carriers není omezen a závisí čistě na dohodách mezi dopravci 

(tzv. Code-Share Agreements).
132

  Výsledkem je, že skutečný dopravce přepravuje jak 

vlastní cestující (tj. ty, se kterými uzavřel přepravní smlouvu), tak cestující jeho 

smluvních partnerů. Marketing carriers nikdy nejednají jako zprostředkovatelé, jsou 

vždy smluvními dopravci.
133

  Zda se jedná o tzv. Code ïShare flight pozná cestující již 

z rezervace, případně později z letenky. V rezervaci, resp. na letence je skutečný 

dopravce označen jako operating carrier nebo upozorněním, že tento let bude proveden 

dopravcem: (název dopravce). 

Poslední podmínkou aplikace ustanovení Hlavy V. MÚ je to, aby skutečný 

dopravce přepravu skutečně provedl. Text čl. 39 nepřipouští, aby skutečný dopravce 

zapojil do přepravy dalšího (z jeho strany subdodavatele) dopravce. Skutečný dopravce 

je totiž dle Úmluvy ten dopravce, který přepravu sám provedl.
134

  

V důsledku existence Hlavy V. Montrealské úmluvy má poškozený cestující / 

odesílatel (příjemce) - jsou-li naplněny předpoklady aplikace Hlavy V. - k dispozici dva 

                                                 
130

 V případě, kdy cestující rezervuje přepravu skládající se z více úseků u jednoho dopravce a tento 

dopravce vydá letenky dalších dopravců, jedná jako zástupce těchto dopravců (cestující tak uzavírá více 

přepravních smluv a jedná se o postupnou přepravu). Viz např. bod 3.2 3) písm. a) smluvních podmínek 

ČSA, a.s. platných od 27. 10. 2012. Dostupné z: http://www.csa.cz/cs/portal/info-and-services/travel-

information/conditi ons_of _carriage/prepravni_podminky_28102012.pdf  
131

 Zasílatelské společnosti vydávají letecké nákladní listy. Na jeho dolním konci však vloží ustanovení 

typu: ĂZas²latel jako z§stupce (agent) dopravce: ( jméno dopravce).ñ Tím je zaručeno, že zasílatel není 

smluvní stranou přepravní smlouvy, tudíž není smluvním dopravcem ve smyslu MÚ. 
132

 Na obrazovce v terminálu letiště je možné u letu např. z Londýna do Berlína vidět více letových kódů 

různých dopravců (např. čtyři). Z důvodu bezpečnosti a plynulosti provozu je však let vůči řízení letového 

provozu označován pouze letovým kódem skutečného dopravce.  
133

 Reuschle, str. 437, Dettling-Ott in Giemulla, Art. 39 – 3, bod. 6. 
134

 Srov. Dettling-Ott in Giemulla, Art. 39-4, bod 9.  

http://www.csa.cz/cs/portal/info-and-services/travel-information/conditi%20ons_of%20_carriage/prepravni_podminky_28102012.pdf
http://www.csa.cz/cs/portal/info-and-services/travel-information/conditi%20ons_of%20_carriage/prepravni_podminky_28102012.pdf
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dlužníky – smluvního dopravce pro celý smluvený úsek přepravy a skutečného 

dopravce pro ten úsek, který skutečný dopravce sám provedl.
135

 Skutečný dopravce 

bude cestujícímu / odesílateli (příjemci) odpovídat dle příslušných ustanovení Úmluvy 

za úsek přepravy jim provedený, aniž mezi ním a cestujícím / odesílatelem existuje 

smluvní vztah.
136

 Navíc dle odst. 2 čl. 41 MÚ Ăjedn§n² a opomenut² smluvn²ho 

dopravce a jeho zamŊstnancŢ a agentŢ, kter® je v rozsahu jejich pracovních povinností, 

se pro pŚepravu prov§dŊnou skuteļnĨm dopravcem povaģuj² tak® za jedn§n² a 

opomenut² skuteļn®ho dopravce.ñ Tato právní fikce usnadňuje uplatňování nároků 

cestujících / odesílatelů (příjemců) vůči skutečnému dopravci, když ten nemůže uplatnit 

námitku, že se nejednalo o jeho jednání nebo opomenutí (nebo jeho zaměstnanců a 

agentů). Je ponecháno na skutečném dopravci, aby se regresně domáhal na smluvním 

dopravci škody představující částku, kterou cestujícímu / odesílateli (příjemci) uhradil.   

Rovněž může poškozený reklamovat proti oběma dopravcům a udělovat pokyny 

související s přepravou oběma dopravcům (s výjimkou práva dispozice s nákladem)
137

. 

Ustanovení čl. 39 – 48 jsou nepochybně přínosem jak pro cestující, tak pro 

odesílatele a příjemce. 

  

                                                 
135

 Dle článku 45 MÚ v souvislosti s přepravou, kterou provádí skutečný dopravce, může být vznesena 

žaloba o náhradu škody podle volby žalobce jak proti skutečnému, tak proti smluvnímu dopravci, jakož i 

proti oběma společně nebo odděleně.  
136

 Je nutné si uvědomit, že MÚ zavádí tento kvazismluvní vztah cestujícího / odesílatele vůči 

skutečnému dopravci jen co do jejího rozsahu úpravy. Proto nároky Úmluvou nepokryté (např. žaloba na 

neplnění smlouvy) přicházejí vůči skutečnému dopravci v úvahu jen dle národního práva. Je nasnadě, že 

tam, kde není smluvní vztah, jsou úspěšně žalovatelné pouze nároky ex delicto (neplnění smlouvy 

skutečným dopravcem však nárokem ex delicto není). Proto dle mého názoru v případě nesplnění 

smlouvy skutečným dopravcem přichází v úvahu jako pasivně legitimovaný toliko smluvní dopravce. 
137

 Srov. čl. 48 MÚ. 
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2. Vztah Montrealské úmluvy a nařízení Evropského 

parlamentu a Rady (ES) č. 2027/97, změněné nařízením (ES) 

č. 889/2002 
 

Svým rozhodnutím
138

 ze dne 5. dubna 2001 Rada jménem Společenství využila 

možnosti předvídané čl. 53 odst. 2 MÚ, který umožňuje, aby stranou Úmluvy byla i 

regionální organizace pro ekonomickou integraci, a schválila Montrealskou úmluvu. 

Zároveň pověřila předsedu Rady uložením tohoto dokumentu u depozitáře Úmluvy
139

 

současně s ratifikačními listinami všech členských států tak, aby Úmluva vstoupila 

v platnost pro EU ve stejný den jako pro členské státy.
140

  

Schválením Montrealské úmluvy Evropským společenstvím
141

 a vydáním 

nařízení č. 889/2002 došlo k inkorporaci Montrealské úmluvy do unijního práva. 

Nařízení č. 889/2002 rozšířilo dle mého názoru aplikaci Úmluvy ve dvojím směru: 

 

a) Nařízení č. 889/2002 opouští určovatele místa odletu a místa 

určení pro kvalifikování přepravy jako mezinárodní, když 

nadále se bude MÚ aplikovat na veškeré lety provozované 

leteckým dopravcem Společenství, bez ohledu na to, zda se 

místo odletu a místo určení bude nacházet ve smluvním státě 

Úmluvy či nikoli
142

; rozhodující bude toliko charakter dopravce 

- zda je leteckým dopravcem Společenství
143

 či nikoli; 

                                                 
138

 Rozhodnutí Rady 2001/539/ES  ze dne 5. dubna 2001. Publikováno v Úřední věstníku EU pod L 194 , 

18/07/2001 S. 0038 - 0038 Dostupný také z: http://eurlex.europa.eu/Notice.do? mode=db l&la 

ng=cs&ihmlang=cs&lng1=cs,cs&lng2=bg,cs,da,de,el,en,es,et,fi,fr,hu,it,lt,lv,mt,nl,pl,pt,ro,sk,sl,sv,&val=2

48846:cs [cit. 12.3.2013].  
139

 Depozitářem Úmluvy je Mezinárodní organizace pro civilní letectví (ICAO) se sídlem v Montrealu, 

Quebeck, Kanada (čl. 53 odst. 5 MÚ). 
140

 Bod 4 rozhodnutí Rady 2001/539/ES ze dne 5. dubna 2001 zní: ĂSpoleļenstv² a jeho smluvn² st§ty 

maj² sd²len® pravomoci v ot§zk§ch, kter® jsou obsaģeny v Montrealsk® ¼mluvŊ, a je tud²ģ pro nŊ nezbytn®, 

aby tuto ¼mluvu ratifikovaly souļasnŊ, a t²m se zajistilo jednotn® a ¼pln® uplatŔov§n² ustanoven² t®to 

¼mluvy v r§mci Evropsk® unie.ñ 
141

 Po vstupu Lisabonské smlouvy v platnost přešla práva a povinnosti z MÚ na Evropskou unii jako 

nástupnický subjekt mezinárodního práva veřejného. 
142

 Srov. čl. 3 odst. 1 nařízení č. 889/2002. 
143

 Leteckým dopravcem Společenství se dle nařízení č. 889/2002 rozumí letecký dopravce s platnou 

provozní licencí vydanou členským státem v souladu s nařízením (EHS) č. 2407/92. V ČR provozní 

licence vydává Úřad pro civilní letectví. 

http://eurlex.europa.eu/Notice.do?%20mode=db%20l&la%20ng=cs&ihmlang=cs&lng1=cs,cs&lng2=bg,cs,da,de,el,en,es,et,fi,fr,hu,it,lt,lv,mt,nl,pl,pt,ro,sk,sl,sv,&val=248846:cs
http://eurlex.europa.eu/Notice.do?%20mode=db%20l&la%20ng=cs&ihmlang=cs&lng1=cs,cs&lng2=bg,cs,da,de,el,en,es,et,fi,fr,hu,it,lt,lv,mt,nl,pl,pt,ro,sk,sl,sv,&val=248846:cs
http://eurlex.europa.eu/Notice.do?%20mode=db%20l&la%20ng=cs&ihmlang=cs&lng1=cs,cs&lng2=bg,cs,da,de,el,en,es,et,fi,fr,hu,it,lt,lv,mt,nl,pl,pt,ro,sk,sl,sv,&val=248846:cs


32 

 

b) Nařízení č. 889/2002 rozšiřuje aplikaci MÚ na leteckou dopravu 

prováděnou leteckým dopravcem Společenství uvnitř 

jednotlivého členského státu.
144

  

 

Dle Giemully
145

se nařízení č. 889/2002 nevztahuje na letecké dopravce, kteří 

nejsou leteckými dopravci Společenství (non-community carriers) a kteří létají do a 

z Evropské unie. Doplnil bych, že nařízení č. 889/2002 se nebude rovněž vztahovat na 

případy, kdy non-community carriers provádějí lety uvnitř Unie.
146

 

V této souvislosti je nutné zmínit, že nařízení č. 889/2002 jako norma z oblasti 

práva ochrany spotřebitele
147

 se vztahuje pouze na leteckou dopravu cestujících a 

zavazadel. Oproti MÚ je tak věcný rozsah aplikace nařízení užší v tom směru, že se 

nevztahuje na leteckou přepravu nákladu. 

Nařízení č. 889/2002 je ve srovnání s Montrealskou úmluvou pro cestujícího 

výhodnější. Jednak omezuje 2 liberační důvody
148

, které má dopravce k dispozici 

v případě škody přesahující 100 000 SDR
149

 při usmrcení nebo zranění cestujících, 

pouze na jeden
150

, jednak ukládá leteckým dopravcům Společenství povinnost 

nejpozději do patnácti dnů po zjištění totožnosti osoby oprávněné k náhradě škody 

provést zálohové platby, které mohou být požadovány k uspokojení bezprostředních 

ekonomických potřeb úměrně k utrpěné újmě.
151

 Zálohové platby v případě leteckých 

nehod, při nichž došlo k usmrcení nebo zranění cestujících, předvídá v svém článku 28 i 

MÚ, nicméně pro faktickou vymahatelnost tohoto ustanovení odkazuje na vnitrostátní 

                                                 
144

 Srov. čl. 1 věta druhá nařízení č. 889/2002. 
145

 Giemulla, Art. 1 – 14. 
146

 Jedná se o případy tzv. kabotáže. 
147

 To dovozuji z recitálu nařízení č. 889/2002, bod 7:ĂToto naŚ²zen² a Montrealsk§ ¼mluva posiluj² 

ochranu cestuj²c²ch a jimi vyģivovanĨch osob a nelze ji vykl§dat tak, aby oslabovaly jejich ochranu ve 

vztahu k pr§vn²m pŚedpisŢm platnĨm v den pŚijet² tohoto naŚ²zen².ñ 
148

 Srov. čl. 21 odst. 2 MÚ. 
149

 Zde je třeba upozornit, že došlo depozitářem Úmluvy s účinností k 30. 12. 2009 k revizi limitů 

odpovědnosti – zvýšení o 13,1 % u všech položek (v případě škody způsobené usmrcením nebo zraněním 

cestujícího se jedná o zvýšení z 100 000 SDR na 113 100 SDR - viz dopis generálního sekretáře ICAO 

smluvním stranám Úmluvy. Dostupný na: http://folk.uio.no/erikro/WWW/cog/087e.pdf. Nicméně 

Evropské unie se toto zvýšení nedotklo, neboť v nařízení je stanoven stále starý limit ve výši 100 000 

SDR. Až Návrh Komise na změnu nařízení č. 261/2004 a nařízení č. 2027/1997 přichází se změnou 

limitů odpovědnosti dle provedené revize. Návrh Komise - s odvoláním na čl. 290 odst. 1 SFEU - do 

budoucna rovněž opravňuje Komisi, aby vždy po revizi limitů provedené ICAO uvedla nařízení č. 

2027/97 do souladu s těmito (novými) limity. Srov. body 33 a 34 odůvodnění Návrhu Komise.      
150

 Dle nařízení č. 889/2002 by měl letecký dopravce Společenství mít možnost se odvolat na čl. 21 odst. 

2 Úmluvy pouze tehdy, pokud se prokáže, že škoda nebyla způsobena nedbalostí nebo jiným 

protiprávním jednáním či opomenutím dopravce, jeho zaměstnanců nebo zástupců. 
151

 Srov. článek 5 nařízení č. 889/2002. 

http://folk.uio.no/erikro/WWW/cog/087e.pdf
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právo smluvního státu, kterému dává na zvážení, zda zálohové platby bude po dopravci 

požadovat. Dalším rozdílem je to, že dle nařízení č. 889/2002 již poskytnuté zálohové 

platby jsou až na výjimky nevratné.
152

  

Návrh Komise na změnu nařízení č. 261/2004 a nařízení č. 2027/97
153

 navrhuje 

umožnit osobám s omezenou pohyblivostí
154

, aby mohly bezplatně učinit prohlášení o 

zájmu na dodání dle čl. 22 odst. 2 Montrealské úmluvy. Výsledkem je odpovědnost 

dopravce až do výše částky uvedené touto osobou v prohlášení, nikoli jen do výše limitu 

odpovědnosti. Jakkoli je možné takovýto návrh obecně kvitovat, jedná se o další 

odchýlení se od textu Montrealské úmluvy, neboť Úmluva předpokládá prohlášení za 

úplatu.   

Slučitelnost nařízení s Montrealskou úmluvou není dle odborné literatury 

jednoznačná.
155

 Platnost nařízení byla nicméně rozsudkem SDEU potvrzena.
156

 

V Příloze č. 3 této diplomové práce se snažím ukázat, jak zásadní vliv má 

nařízení č. 889/2002 na určování relevantní právní úpravy, kterou se bude řídit 

(mezinárodní) letecká přeprava osob a zavazadel.  

  

                                                 
152

 Pro podrobnosti srovnej čl. 28 MÚ a čl. 5 nařízení č. 889/2002.  
153

 Návrh změny nařízení č. 261/2004 a nařízení 2027/97 byl zveřejněn Evropskou komisí pod 

COM/2013/0130 final - 2013/0072 (COD) v anglické, německé a francouzské verzi. Tato znění jsou 

dostupná online na: http://ec.europa.eu/commission_2010-2014/kallas/headlines/ news/2013/03 /do 

c/com(2013)130-proposal-for-regulation_cs.pdf  [cit. 25. 3. 2013]. 
154

 Osobu s omezenou pohyblivostí definuje čl. 2 písm. a) Nařízení Evropského parlamentu a Rady (ES) 

č. 1107/2006 ze dne 5. července 2006, o právech osob se zdravotním postižením a osob s omezenou 

schopností pohybu a orientace v letecké dopravě, zveřejněné v Úředním věstníku EU pod L 204 In: EUR-

lex [právní informační systém]. Úřad pro publikace Evropské unie [cit. 29. 4. 2012]. Dostupné z: 

http://eur-lex.europa.eu/.  
155

 Mankowski in Reithmann, str. 1218, bod 4007.  
156

 Rozsudek Soudního dvora Evropské unie ze dne 10. 1. 2006, věc C - 344/04 (dále jen IATA). In: EUR-

lex [právní informační systém]. Úřad pro publikace Evropské unie [cit. 15. 3. 2013]. Dostupné z: 

http://eurlex.europa.eu/.  

http://ec.europa.eu/commission_2010-2014/kallas/headlines/%20news/2013/03%20/do%20c/com(2013)130-proposal-for-regulation_cs.pdf
http://ec.europa.eu/commission_2010-2014/kallas/headlines/%20news/2013/03%20/do%20c/com(2013)130-proposal-for-regulation_cs.pdf
http://eur-lex.europa.eu/
http://eurlex.europa.eu/
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3. Vztah Montrealské úmluvy a nařízení Evropského 

parlamentu a Rady č. 261/2004  
 

3.1 PŚedmŊt a c²le naŚ²zen² Evropsk®ho parlamentu a Rady ļ. 261/2004  

 

Dne 17. února 2005 vstoupilo na území Evropské unie v platnost nařízení 

Evropského parlamentu a Rady (ES) č. 261/2004 ze dne 11. února 2004, kterým se 

stanoví společná pravidla náhrad a pomoci cestujícím v letecké dopravě v případě 

odepření nástupu na palubu, zrušení nebo významného zpoždění letů a kterým se 

zrušuje nařízení (EHS) č. 295/91.
157

 Nařízení č. 261/2004 nahradilo nařízení č. 295/91, 

které upravovalo toliko problematiku odepření nástupu na palubu, a to pouze z jediného 

důvodu, kterým byla nadměrná rezervace letenek na daný let (tzv.  

překnihování nebo overbooking). Nařízení (EHS) č. 295/91 vytvořilo pro cestující 

základní ochranu. Nepodařilo se mu nicméně snížit počet cestujících, kterým byl nástup 

na palubu odepřen.
158

 Navíc vzrůstal i počet cestujících postižených zrušením letů bez 

předchozího varování a počet cestujících postižených významným zpožděním letů.
159

 

Proto bylo přijato (nové) nařízení, které je svým věcným rozsahem působnosti 

podstatně širší a zároveň - co do rozsahu ochrany cestujících - ambicióznější. Dne 13. 

března 2013 byl Evropskou komisí zveřejněn návrh na změnu nařízení č. 261/2004 a 

nařízení č. 2027/97
160

, který jednak poměrně znatelně mění strukturu dosavadního znění 

nařízení č. 261/2004, jednak zpřesňuje některé jeho nedostatky a promítá do textu 

nařízení významná rozhodnutí SDEU. V textu této práce vycházím z platného a 

účinného znění nařízení č. 261/2004 k datu odevzdání této práce, nicméně zejména 

v poznámkách pod čarou upozorňuji i na navrhovanou změnu nařízení č. 261/2004.   

                                                 
157

 publikováno v Úředním věstníku EU pod L 46, 17. 2. 2004, s. 1—8. Dostupný také z: http://eur-

lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=DD:07:08:32004R0261:CS:PDF.  
158

 Srov. bod 3. odůvodnění nařízení č. 261/2004. 
159

 Srov. bod 3. odůvodnění nařízení č. 261/2004. 
160

 Návrh změny nařízení č. 261/2004 a nařízení 2027/97 byl zveřejněn Evropskou komisí pod 

COM/2013/0130 final - 2013/0072 (COD) v anglické, německé a francouzské verzi. Tato znění jsou 

dostupná online na: http://ec.europa.eu/commission_2010-2014/kallas/headlines/ news/2013/03 /do 

c/com(2013)130-proposal-for-regulation_cs.pdf  [cit. 25. 3. 2013]. 

http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=DD:07:08:32004R0261:CS:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=DD:07:08:32004R0261:CS:PDF
http://ec.europa.eu/commission_2010-2014/kallas/headlines/%20news/2013/03%20/do%20c/com(2013)130-proposal-for-regulation_cs.pdf
http://ec.europa.eu/commission_2010-2014/kallas/headlines/%20news/2013/03%20/do%20c/com(2013)130-proposal-for-regulation_cs.pdf
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Předmětem nařízení č. 261/2004 je poskytnutí ochrany cestujícím v případě: 

 

a) odepření nástupu na palubu proti jejich vůli (denied boarding); 

b) zrušení letu (cancellation); 

c) zpoždění letu (delay). 

 

V závislosti na konkrétní formě porušení přepravní smlouvy (tj. odepření 

nástupu na palubu, zrušení letu či zpoždění) náleží cestujícímu některé (v případě 

odepření nástupu na palubu proti vůli cestujícího všechny) z těchto forem 

kompenzace
161

: 

 

a) právo na pomoc ve formě:  

i. volby mezi náhradou pořizovací ceny letenky za část 

nebo části neuskutečněné cesty a zpátečním letem do 

původního místa odletu; 

ii. přesměrování za srovnatelných dopravních podmínek a 

při nejbližší příležitosti na cílové místo určení 

cestujícího;  

iii. přesměrování za srovnatelných dopravních podmínek na 

cílové místo určení cestujícího v pozdější době podle 

přání cestujícího s výhradou dostupnosti míst. 

b) právo na poskytnutí péče ve formě: 

i. stravy a občerstvení v rozsahu přiměřeném čekací době; 

ii. ubytování v hotelu; 

iii. přepravy mezi letištěm a místem ubytování (hotelem 

nebo jiným zařízením); 

iv. dvou telefonních hovorů, dvou zpráv telexem nebo 

faxem nebo elektronickou poštou. 

                                                 
161

 Poskytování jednotlivých forem kompenzací je řešeno poměrně kazuisticky v článcích 4 až 9 nařízení 

č. 261/2004. Pro podrobnosti odkazuji na tato jednotlivá ustanovení v textu nařízení, neboť cílem této 

podkapitoly je pouze úvodní představení nařízení č. 261/2004, které má vyústit ve srovnání s předmětem 

úpravy v Montrealské úmluvě. 
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c) právo na náhradu škody v závislosti na délce letu
162

: 

i. 250 EUR u všech letů o délce nejvýše 1 500 kilometrů; 

ii. 400 EUR u všech letů ve Společenství delších než 1 500 

kilometrů a u všech ostatních letů o délce od 1 500 

kilometrů do 3 500 kilometrů; 

iii. 600 EUR u všech letů nespadajících pod písmeno a) 

nebo b). 

 

Z výše uvedeného se podává, že cestujícím v případě aplikace nařízení přísluší 

poměrně široký katalog (spotřebitelských) práv, který odpovídá na druhé straně šíři 

povinností leteckých dopravců. To je v souladu s cílem celého nařízení, kterým je 

ochrana spotřebitele.
163

 Úvodní bod 1 odůvodnění nařízení č. 261/2004 dokonce stanoví 

požadavek „vysoké úrovně ochrany cestujících“. Tato formulace se projevila být 

významným interpretačním vodítkem SDEU téměř ve všech jeho rozsudcích 

zabývajících se slučitelností nařízení č. 261/2004 s Montrealskou úmluvou
164

, jakož i 

při rozšiřujícím výkladu nároku cestujících na náhradu škody v případě zpoždění letu.
165

 

Rovněž je oporou SDEU při judikování o extenzivním výkladu práv poskytnutých 

nařízením č. 261/2004 ve prospěch cestujících a restriktivním výkladem tzv. 

mimořádných okolností.
166

 

Existence mimořádné okolnosti, resp. stavu, který daná mimořádná okolnost 

vyvolala,
167

 je jediným liberačním důvodem, který má dopravce k dispozici ke zproštění 

                                                 
162

 Při určování vzdálenosti se vychází z posledního místa určení, kam cestující v důsledku odepření 

nástupu na palubu nebo zpoždění přiletí se zpožděním oproti plánovanému času příletu (čl. 7 odst. 2 

nařízení č. 261/2004). Například v případě letu z Mexico City do Vídně (s mezipřistáním v Paříži), který 

se uskuteční s dopravcem Společenství, je posledním místem určení Vídeň. Dojde-li k odepření nástupu 

na palubu na lince Mexico City – Paříž, pro výpočet náhrady škody je rozhodující vzdálenost celé trasy 

Mexico City – Vídeň.    
163

 Autor ponechává stranou nespokojenost leteckých dopravců s existencí nařízení. 
164

 Srov. rozsudek ve věci IATA nebo rozsudek Soudního dvora Evropské unie ze dne 19. 11. 2008, 

spojené věci C – 581/10 a C – 629/10 (dále jako Nelson a dalġ²). In: EUR-lex [právní informační systém]. 

Úřad pro publikace Evropské unie [cit. 22. 3. 2013]. Dostupné z: http://eurlex.europa.eu/. 
165

 Rozsudek Soudního dvora Evropské unie (velký senát) ze dne 23. 10. 2012, spojené věci C – 402/07 a 

C – 432/07 (dále jako Sturgeon a dalġ²). In: EUR-lex [právní informační systém]. Úřad pro publikace 

Evropské unie [cit. 22. 3. 2013]. Dostupné z: http://eurlex.europa.eu/. 
166

 Bod 34 a 38 rozsudku Soudního dvora Evropské unie (velký senát) ze dne 4. 10. 2012, ve věci C – 

22/11 (dále jako Finnair). In: EUR-lex [právní informační systém]. Úřad pro publikace Evropské unie 

[cit. 22. 3. 2013]. Dostupné z: http://eurlex.europa.eu/. 
167

 Srov. bod 34 rozsudku Soudního dvora Evropské unie ze dne 31. 1. 2013, ve věci C – 12/11 (dále jako  

McDonagh proti Ryanair). In: EUR-lex [právní informační systém]. Úřad pro publikace Evropské unie 

[cit. 22. 3. 2013]. Dostupné z: http://eurlex.europa.eu/. Zde SDEU označuje za mimořádnou okolnost 

http://eurlex.europa.eu/
http://eurlex.europa.eu/
http://eurlex.europa.eu/
http://eurlex.europa.eu/
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se své objektivní odpovědnosti. Nařízení č. 261/2004 uvádí ve svém odůvodnění
168

 

příkladmo situace, za kterých mohou mimořádné okolnosti nastat. Jedná se zejména o 

případy politické nestability, povětrnostní podmínky neslučitelné s uskutečněním 

dotčeného letu, bezpečnostní rizika, neočekávané nedostatky letové bezpečnosti a 

stávky, které postihují provoz provozujícího leteckého dopravce. Vedle existence 

mimořádných okolností je další podmínkou úspěšné liberace to, aby těmto mimořádným 

okolnostem nebylo možno zabránit, i kdyby byla přijata veškerá přiměřená opatření.
169

 

Liberační důvod spočívající v prokázání dopravce, že zrušení (zpoždění) letu je 

způsobeno mimořádnými okolnostmi, kterým nebylo možné zabránit, i kdyby byla 

přijata všechna přiměřená opatření, se týká pouze náhrady škody v případě zrušení a 

zpoždění letu.
170

 A contrario lze dovodit, že v případě neposkytnutí pomoci (čl. 8) a 

péče (čl. 9) se jedná o absolutní objektivní odpovědnost leteckého dopravce vylučující 

jakýkoli liberační důvod.
171

 Návrh Komise na změnu nařízení č. 261/2004 a nařízení č. 

2027/97
172

 navrhuje omezit tuto absolutní odpovědnost dopravce pro případ povinnosti 

dopravce poskytnout péči ve formě ubytování zavedením liberačního důvodu 

mimořádných okolností. Pokud letecký dopravce prokáže, že zrušení nebo zpoždění letu 

byly způsobeny mimořádnými okolnostmi, kterým by nebylo možné zabránit, i kdyby 

byla přijata všechna přiměřená opatření, může se cestující dovolat pouze nákladů za 

první tři noci strávené v hotelu, přičemž max. cena za jednu noc strávenou v hotelu 

nesmí překročit 100 EUR.
173

 

                                                                                                                                               
nikoli erupci sopky Eyjafjallajökull na Islandu, ale uzavření části evropského vzdušného prostoru v 

důsledku erupce sopky Eyjafjallajökull. 
168

 Bod 12 odůvodnění nařízení č. 261/2004. 
169

 Důkazní břemeno prokázání, že mimořádné okolnosti nebylo možno zabránit, tíží dopravce (čl. 5 odst. 

3 nařízení č. 261/2004).  
170

 Srov. bod 36 rozsudku ve věci Finnair. 
171

 To bylo potvrzeno v bodě 37 rozsudku ve věci IATA. A nově rovněž v rozhodnutí ve věcí McDonagh 

proti Ryanair. Cestující Denise McDonagh si zarezervovala u společnosti Ryanair let z Fara 

(Portugalsko) do Dublinu (Irsko), který se měl uskutečnit dne 17. dubna 2010.   Z důvodu erupce sopky 

Eyjafjallajökull  se však tento let neuskutečnil. Nový let byl proveden až 22. dubna 2010. Paní 

McDonagh se od 17. dubna do 22. dubna 2010 zdržovala v hotelu, kde čekala na svůj nový let. 

Společnost Ryanair odmítla proplatit cestující náklady na stravu, ubytování a dopravu na letiště a zpět. 

Denise McDonagh tak podala proti společnosti Ryanair žalobu na náhradu těchto nákladů (jednalo se o 

částku 1 129,41 EUR). SDEU potvrdil, že i při existenci mimořádných okolností se letecký dopravce 

nemůže zprostit odpovědnosti za poskytnutí péče a pomoci dle ustanovení článků 8 a 9 nařízení č. 

261/2004. 
172

 Reagující zejména na zkušenost prodělanou se sopečnou erupcí na Islandu z jara roku 2010 a na 

rozsudek SDEU ve věci Mcdonagh proti Ryaniar(viz výše). 
173

 Srov. bod 9 písm. b) Návrhu Komise na změnu nařízení č. 261/2004. 
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Jako jisté změkčení přísnosti nařízení č. 261/2004 vůči leteckým dopravcům je 

možno vnímat existenci institutu postihu dle článku 13 nařízení č. 261/2004. Zde je 

umožněno leteckému dopravci požadovat plnění poskytnuté cestujícím ve formě 

odškodnění od třetích osob. Tím je alespoň částečně zajištěno, aby to nebyli pouze 

letečtí dopravci, kteří nesou ekonomické břímě v podobě odškodňování cestujících. 

3.2 Rozsah aplikace naŚ²zen² Evropsk®ho parlamentu a Rady ļ. 261/2004 

 

Oproti Montrealské úmluvě je rozsah aplikace nařízení č. 261/2004 užší 

v několika směrech. 

 

1. Nařízení se vztahuje pouze na cestující; 

2. Nařízení se vztahuje pouze na cestující přepravované 

motorovým letadlem s pevnými křídli; 

3. Nařízení se vztahuje pouze na úplatnou přepravu; 

4. Za dopravce je považován pouze podnik zabývající se leteckou 

dopravou s platnou provozní licencí (air transport undertaking); 

5. Nařízení nerozlišuje mezi tzv. smluvním a skutečným 

dopravcem. 

 

První rozdíl mezi Montrealskou úmluvou a nařízením č. 261/2004 je zřetelný a 

domnívám se, že nečiní žádné výkladové problémy. MÚ upravuje mezinárodní přepravu 

osob, zavazadel a nákladu. Nařízení toliko přepravu osob (cestujících).
174

 

Rovněž druhý rozdíl by neměl být sporný. Odbornou literaturou je traktováno, 

že letadlo dle Montrealské úmluvy může být i letadlo bezmotorové (viz Kapitola 1).  

  Bezúplatná přeprava může být předmětem Montrealské úmluvy za 

předpokladu, že je provedena podnikem nebo organizací zabývající se leteckou 

dopravou (air transport undertaking). Ustanovení článku 3 odst. 3 nařízení č. 261/2004 

expressis verbis stanoví, že toto nařízení se nevztahuje na cestující, kteří jsou 

                                                 
174

 Zajímavým se v tomto ohledu může jevit rozhodnutí Amtsgericht Düsseldorf ze dne 30. 6. 2011, 40 C 

1745/11 NRWE, které za cestujícího považuje každou osobu, která nepatří k personálu letadla. Rezervace 

sedadla při tom není rozhodná. AG Düsseldorf tak přiznal odškodnění i jednoletému dítěti, které strávilo 

let na klíně jednoho z rodičů. [rozhodnutí je uvedeno v: Hopperdietzel, Holger; Schmid, Ronald. 

WIESBADENER TABELLE  DER FLUGGASTRECHTE
©
 [online] [cit. 26. 3. 2013]. Dostupné z: 

http://www.wiesbadener-tabelle.de/Wiesbadener%20Tabelle-10.pdf.  

http://www.wiesbadener-tabelle.de/Wiesbadener%20Tabelle-10.pdf
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přepravováni bezúplatně nebo za snížené ceny, kterou nejsou veřejnosti přímo nebo 

nepřímo dostupné. Vedle bezúplatné přepravy se tak nařízení č. 261/2004 rovněž 

nevztahuje na zaměstnance dopravce, kteří v rámci zaměstnaneckých benefitů využívají 

služeb svého zaměstnavatele pro soukromé účely. V Kapitole 1 této práce jsem 

s odkazem na Clarkeho uvedl, že aplikace Montrealské úmluvy na zaměstnance 

dopravce, kteří užívají služeb dopravce v rámci zaměstnaneckých slev, je sporná. 

Aplikaci Úmluvy na tyto osoby však nelze vyloučit. Nařízení č. 261/2004 se podobně 

jako Úmluva vztahuje na cestující, kterým letecký dopravce vydal letenku na základě 

programu pro často cestující zákazníky nebo na základě jiných obchodních programů.
175

   

Dopravcem
176

 se dle nařízení 261/2004 rozumí podnik zabývající se leteckou 

dopravou s platnou provozní licencí (air transport undertaking). To je podstatný rozdíl 

oproti Montrealské úmluvě, kde dopravcem (tzv. smluvním dopravcem) může být i 

cestovní kancelář nebo zasílatelská společnost (viz Kapitola 1).  

Pravděpodobně ještě významnější je skutečnost, že nařízení nerozlišuje co do 

možnosti uplatnění nároku cestujícího mezi tzv. smluvním a skutečným dopravcem. Pro 

nařízení je v tomto směru rozhodující pojem „provozující letecký dopravce“ (operating 

air carrier), který je nařízením definován
177

 jako: 

 

ĂLetecký dopravce, který prov§d² nebo zamĨġl²
178

 provést let podle 

smlouvy s cestujícím (varianta 1) nebo v zastoupení jiné právnické nebo 

fyzick® osoby, kter§ uzavŚela smlouvu s tímto cestujícím (varianta 2).ñ 

  

 Provozujícímu leteckému dopravci se blíží termín „skutečný dopravce“ užívaný 

v Montrealské úmluvě. Nicméně při bližším studiu těchto dvou pojmů zjistíme, že mezi 

nimi existuje poměrně značný významový rozdíl. Tento rozdíl se pokusím vysvětlit na 

následujících dvou příkladech:  

 

1. Je uzavřena mezinárodní přepravní smlouva s dopravcem A. 

Přepravu fakticky provede rovněž dopravce A. Dle Montrealské 

                                                 
175

 Jedná se o tzv. freqeunt flyer věrnostní programy. 
176

 Nařízení používá pojem „letecký dopravce“. 
177

 Čl. 2 písm. b) nařízení č. 261/2004. 
178

 Toto slovo dle mého názoru míří na situace, kdy provozující letecký dopravce má naplánovaný let 

(„zamýšlí provést“), ale let fakticky neprovede, protože je z nějakého důvodu zrušen. 



40 

 

úmluvy bude dopravce A jak smluvním, tak skutečným dopravcem.
179

 

Dle nařízení č. 261/2004 bude dopravce A provozujícím leteckým 

dopravcem dle varianty 1, protože dle smlouvy s cestujícím provedl let. 

 

2.  Je uzavřena mezinárodní přepravní smlouva s dopravcem A. 

Přepravu fakticky uskuteční dopravce B
180

. Dle Montrealské úmluvy je 

dopravce A tzv. smluvním dopravcem a dopravce B tzv. skutečným 

dopravcem. Cestující bude mít k dispozici dva subjekty (povinné), vůči 

nimž může uplatňovat náhradu škody.
181

 Dle nařízení č. 261/2004 bude 

dopravce B provozujícím leteckým dopravcem dle varianty 2, neboť 

provádí let v zastoupení jiné právnické nebo fyzické osoby, která 

uzavřela smlouvu s cestujícím. Dopravce A je toliko leteckým 

dopravcem
182

 dle ustanovení čl. 2 písm. a) a nemá vůči cestujícímu 

povinnost k náhradě škody.  

    

 Cestující může vznášet své nároky poskytnuté mu nařízením
183

 pouze vůči 

provozujícímu leteckému dopravci. On je tou jedinou osobou, která má povinnost 

cestujícího odškodnit v případě odepření nástupu na palubu nebo v případě zrušení nebo 

zpoždění letu. Pokud odmítne, je to opět pouze provozující letecký dopravce, který je 

pasivně legitimován k žalobě cestujícího na náhradu škody.
184

 Dle ustanovení článku 13 

nařízení č. 261/2004 však není vyloučen postih provozujícího leteckého dopravce vůči 

leteckému dopravci, u kterého byl let zakoupen, jakož i dalších osob.  

 

                                                 
179

 To je do jisté míry zavádějící úvaha, neboť v nyní uvedeném příkladě se Hlava V. Montrealské 

úmluvy upravující vztah skutečný – smluvní dopravce aplikovat nebude. Přesto si v tomto příkladu pro 

zjednodušení dovoluji termíny smluvní a skutečný dopravce použít.  
180

 Nejčastěji se bude jednat o tzv. „Code-Share flights“ (viz Podkapitola 1.5.3). 
181

 Srov. ustanovení čl. 45 MÚ, podle kterého má oprávněný (cestující) na výběr, kterého dopravce 

zažaluje – může zažalovat každého zvlášť, oba společně nebo pouze jednoho z nich. Srov. rovněž 

Podkapitolu 1.5.3.  
182

 V úvahu připadá i situace, kdy namísto dopravce A by vystupoval provozovatel souborných služeb pro 

cesty, pobyty a zájezdy dle ustanovení čl. 2 písm. d) nařízení č. 261/2004. 
183

 Je samozřejmě možné, aby letecký dopravce se při uzavření smlouvy zavázal odškodnit cestujícího 

sám. Tento nárok je však soukromoprávní, není odvozen z tohoto nařízení. 
184

 Tuto úvahu dovozuji z bodu 7 odůvodnění nařízení č. 261/2004. ĂV z§jmu zajiġtŊn² ¼ļinn®ho 

uplatŔov§n² tohoto naŚ²zen² by mŊly povinnosti z nŊj vyplĨvaj²c² spoļ²vat na provozuj²c²m leteck®m 

dopravci, kterĨ uskuteļŔuje nebo m§ v ¼myslu uskuteļnit let, aŠ jiģ vlastn²m letadlem, nebo letadlem 

pronajatým s posádkou („wet lease“) a s dalġ²mi sluģbami nebo bez pos§dky a dalġ²ch sluģeb („dry 

lease“), nebo za jinĨch podm²nek.ñ    
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Nařízení č. 261/2004 je odlišné co do rozsahu aplikace oproti Montrealské 

úmluvě rovněž v těchto směrech: 

 

1. Způsob určení územního rozsahu aplikace; 

2. Let jako ekvivalent mezinárodní přepravy dle Montrealské 

úmluvy; 

3. Charakter škody. 

 

 Montrealská úmluvu vymezuje svůj rozsah aplikace za pomoci určovatele místa 

odletu a místa určení, kdy musí být splněno, aby se jak místo odletu, tak místo určení 

nacházely na území dvou smluvních stran (varianta 1) nebo na území jedné smluvní 

strany, je – li stanovena zastávka na území jiného státu, a to i když tento stát není 

smluvní stranou (varianta 2). Nařízení č. 261/2004 naopak jako určovatele používá 

polohu letiště při odletu (varianta 1), resp. polohu letiště při odletu ve spojení s typem 

dopravce (varianta 2). Nařízení č. 261/2004 se tak aplikuje na:
185

 

 

a) cestující odlétající z letiště umístěného na území členského státu, na 

které se vztahuje SFEU
186

 (varianta 1); 

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

umístěné na území členského státu, na které se vztahuje SFEU, 

pokud neobdrželi náhradu nebo odškodnění a nebyla jim poskytnuta 

pomoc v této třetí zemi a pokud je provozující letecký dopravce 

dopravcem Společenství
187

 (varianta 2).  

  

 Příkladem varianty 1 může být let z Londýna do Toronta. Příkladem varianty 2 

může být let z Toronta do Londýna provedený dopravcem British Airways jakožto 

provozujícím leteckým dopravcem a zároveň dopravcem Společenství. Naopak stejný 

let Toronto – Londýn nebude spadat do rozsahu aplikace nařízení v případě, bude-li 

                                                 
185

 Srov. ustanovení čl. 3 odst. 1 nařízení č. 261/2004. 
186

 Nařízení se nevztahuje na Norsko, Island a Lichtenštejnsko jako státy EFTA. Srov. Příloha XIX. 

ke Smlouvě o Evropském hospodářském prostoru. Dostupné na: http://eur-lex.europa.eu/LexUriS erv/ 

LexUriServ.do?uri=DD:11:52:21994A0103(74):CS:PDF [cit. 26. 3. 2013].  
187

 Dopravcem Společenství se dle § 2 písm. c) rozumí letecký dopravce s platným provozním povolením 

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

vydávání licencí leteckým dopravcům.  

http://eur-lex.europa.eu/LexUriS%20erv/%20LexUriServ.do?uri=DD:11:52:21994A0103(74):CS:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriS%20erv/%20LexUriServ.do?uri=DD:11:52:21994A0103(74):CS:PDF
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tento let proveden takovým provozujícím leteckým dopravcem, který není dopravcem 

Společenství.
188

  

 Lze uzavřít že, územní rozsah působnosti nařízení se liší od rozsahu působnosti 

Úmluvy. V mnoha ohledech se nařízení týká situací, na které se Úmluva nevztahuje. 

Nařízení se například použije na čistě vnitrostátní lety
189

 v členském státě a na lety z 

členského státu do třetí země, která není smluvní stranou Úmluvy. Naopak nařízení se 

nepoužije na lety mezi dvěma zeměmi, které jsou smluvními stranami Úmluvy, ale 

nejsou členskými státy EU.  

 Dalším rozdílem je výklad pojmu let, který  SDEU zaujal v rozhodnutí ve věci 

Emirates Airlines
190

. Ačkoli Úmluva s pojmem let neoperuje
191

, pojem let se blíží 

pojmu mezinárodní přeprava dle čl. 1 odst. 1 Úmluvy. Z tohoto důvodu má výklad 

pojmu let význam pro vzájemný vztah Úmluvy a nařízení. Ve věci Emirates Airlines 

bylo judikováno, že Ălet se skládá z jedné operace letecké dopravy, a tak urļitĨm 

zpŢsobem pŚedstavuje jednotku této dopravy provedenou leteckým dopravcem, který 

urļuje svŢj letovĨ Ś§d.ñ Proto v případě letu Vídeň - Paříž – Sao Paulo – Asunción je 

každý úsek letem ve smyslu nařízení. Zpáteční cesta nemůže být dle tohoto výkladu 

považována za jeden a tentýž let.
192

 To má význam zejména pro aplikaci nařízení č. 

261/2004 v případě, kdy let je proveden provozujícím leteckým dopravcem, který není 

dopravcem Společenství. Pokud by zpáteční let byl považován za jeden let, vždy by se 

jednalo o variantu 1 aplikace nařízení
193

 a cestující by tak měl nárok na péči, pomoc, 

resp. náhradu škody vždy, bez ohledu na typ provozujícího leteckého dopravce. Dle 

Montrealské úmluvy jsou tyto zpáteční lety považovány za jednu přepravu. Rovněž 

postupná přeprava je považována za „jedinou přepravu“, zejména byla-li sjednána 

formou jediné smlouvy.  

                                                 
188

 Což má za následek, že cestující poškození zrušením či zpožděním letu, jakož i cestující, jimž byl 

odepřen nástup na palubu, nemohou požadovat po dopravci náhradu garantovanou nařízením č. 261/2004. 
189

 Nařízení č. 2027/97 však rozsah aplikace rozšiřuje i na čistě vnitrostátní lety v rámci EU (viz 

Kapitola 2), takže zde prakticky žádný rozdíl nenastane. 
190

 Bod 40 rozsudku. 
191

 Návrh Komise na změnu nařízení č. 261/2004 a nařízení č. 2027/97 však již do textu nařízení č. 

261/2004 definici přijatou SDEU ve věci Emirates Airlines přejímá. Srov. bod. 4 odůvodnění Návrhu 

Komise, jakož i čl. 1 odst. 1 písm. e) Návrhu Komise. Rovněž je navržena definice navazujícího letu 

(connecting flight) a cesty (journey). Cesta je definována jako let nebo postupná řada navazujících letů, 

v rámci které je cestující v souladu s přepravní smlouvou přepraven z letiště odletu do cílového místa 

určení.  
192

 Emirates Airlines, bod. 47 rozsudku. 
193

 Tj. cestující odlétající z letiště umístěného na území členského státu, na které se vztahuje SFEU. 



43 

 

 Ve věci Nelson a dalġ²
194

 SDEU provedl porovnání charakteru škody dle 

nařízení č. 261/2004 a Montrealské úmluvy. Škoda, tak jak je koncipována 

v Montrealské úmluvě, dle SDEU předpokládá: 

 

a) vznik škody v důsledku zpoždění; 

b) příčinnou souvislost mezi zpožděním a vznikem škody,  

c) jakož i to, že je škoda individualizovanou konkrétní újmou.  

 

Naopak časová ztráta způsobená zpožděním, odepřením nástupu na palubu či zrušením 

letu není dle SDEU škodou vzniklou v důsledku zpoždění, nýbrž nepohodlím, podobně 

jako další formy nepohodlí, které souvisejí s odepřením nástupu na palubu, zrušením 

nebo zpožděním letu a které tyto situace provázejí, jako je nedostatek komfortu nebo 

dočasná nemožnost používat prostředky komunikace. Dalším významným rozdílem je 

to, že časová ztráta postihuje stejným způsobem všechny cestující, jejichž let je 

zpožděn. Proto SDEU dodává, že tuto časovou ztrátu je možné napravit 

standardizovaným opatřením a není nezbytné jakkoli zkoumat individuální situaci 

každého dotyčného cestujícího. Konečně není třeba, aby mezi skutečným zpožděním a 

časovou ztrátou existovala příčinná souvislost.  

 Škoda dle nařízení č. 261/2004 je koncipována jako škoda paušalizovaná
195

. 

Poškozenému bez ohledu na skutečnou výši škody náleží pevná částka stanovená 

v článku 7 nařízení č. 261/2004. Naopak škoda dle Montrealské úmluvy je škodou, jejíž 

výše se prokazuje. Pouze v případě, že skutečná škoda je vyšší, než je limit stanovený 

Úmluvou, je dopravce povinen nahradit pouze škodu do výše tohoto limitu.
196

 

 

 Jak nařízení č. 261/2004, tak Montrealská úmluva mají společné to, že se oba 

prameny vztahují jak na pravidelnou, tak i na nepravidelnou (charterovou) přepravu.  

                                                 
194

 Spojené věci C -581/10 a C – 629/10. 
195

 Srov. bod 27 rozsudku Soudního dvora Evropské unie ze dne 9. 7. 2009, věc C – 204/08 (dále jen 

ĂRehderñ). In: EUR-lex [právní informační systém]. Úřad pro publikace Evropské unie [cit. 15. 3. 2013]. 

Dostupné z: http://eurlex.europa.eu/. 
196

 Srov. Čapek, str. 146. 

http://eurlex.europa.eu/
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3.3 Montrealská úmluva a naŚ²zen² Evropsk®ho parlamentu a Rady ļ. 

261/2004 

 

Z výše uvedeného se dá vysledovat, že nařízení č. 261/2004 a Montrealská 

úmluva si co do věcného rozsahu aplikace konkurují pouze v jedné oblasti. Touto 

oblastí je odpovědnost dopravce v případě zpoždění letu (terminologie nařízení), resp. 

zpoždění přepravy (terminologie Úmluvy).
197

 V dalších dvou oblastech (odepření 

nástupu na palubu a zrušení letu) je nařízení komplementární k Montrealské úmluvě. 

Zde o konfliktu nemůže být řeč, jelikož v oblastech, které Úmluva neupravuje, se 

aplikuje národní, resp. supra-národní právo.
198

 

Zpochybnění duální odpovědnosti leteckých dopravců na sebe nedalo dlouhou 

čekat.
199

 SDEU byl postaven před otázku slučitelnosti nařízení č. 261/2004 

s Montrealskou úmluvou, jelikož přistoupením EU k Montrealské úmluvě se tato 

mezinárodní smlouva stala součástí právního řádu EU a dle konstantní judikatury 

SDEU
200

 má přednost před předpisy sekundárního práva EU. Důvodem sporu byl 

zejména preemptivní charakter
201

 Úmluvy a její exkluzivita.
202

 SDEU veden úvahou 

zachování vysoké ochrany spotřebitele a obecnou interpretační zásadou
203

 přišel 

s kontroverzní konstrukcí dvou typů škod. V bodu 43 rozsudku ve věci IATA se píše: 

 

                                                 
197

 Explicitně řečeno ve stanovisku generální advokátky Eleanor Sharpston přednesené dne 6. března 

2008 ve věci Emirates Airlines (C – 173-07), bod 54. In: EUR-lex [právní informační systém]. Úřad pro 

publikace Evropské unie [cit. 22. 3. 2013]. Dostupné z: http://eurlex.europa.eu/. Lze dovodit i z bodu 43 

ve věci Nelson a dalġí. 
198

 Srov. Podkapitolu 1.3. 
199

 Žádost o rozhodnutí o předběžných otázkách podaná usnesením High Court of Justice (England & 

Wales) Queen's Bench Division (Administrative Court) byla podána dne 14. července 2004, tedy ještě 

dříve, než nařízení vstoupilo v platnost (nařízení vstoupilo v platnost dne 17. února 2005). 
200

 Např. rozsudek ze dne 10. září 1996, Komise v. Německo (C-61/94), bod 52 nebo rozsudek ze dne 1. 

dubna 2004, Bellio F.lli (C-286/02). Oba dostupné na: EUR-lex [právní informační systém]. Úřad pro 

publikace Evropské unie [cit. 22. 3. 2013]. Dostupné z: http://eurlex.europa.eu/. 
201

 Preemptivní charakter Úmluvy se podává z ustanovení článku 29 Úmluvy a znamená, že jakákoli 

žaloba na náhradu škody týkající se mezinárodní přepravy osob, zavazadel a nákladu je přípustná pouze 

v souladu s podmínkami a s limity odpovědnosti stanovenými touto Úmluvou. 
202

 Exkluzivitou Úmluvy se rozumí výlučnost Úmluvy co do otázek, které upravuje. Ačkoli Úmluva je 

pouze mezinárodní unifikací „některých pravidel“, v těchto pravidlech je unifikací výlučnou 

neumožňující prostor pro paralelní úpravu v národním nebo supra-národním právu. Podobně např. 

Clarke, str. 8-9.  
203

 Pod obecnou interpretační zásadou rozumím takový výklad, kdy akt unijního práva je vykládán v co 

největším možném rozsahu způsobem, který nezpochybní jeho platnost. Podobně judikuje i český ústavní 

soud ve vztahu k národním pramenům práva.  

http://eurlex.europa.eu/
http://eurlex.europa.eu/
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ĂJe tŚeba konstatovat, ģe jak®koli zpoģdŊn² cestuj²c²ch v letecké 

dopravŊ, zejm®na pokud je vĨznamn®, mŢģe obecnŊ zpŢsobit dva druhy 

ġkod. PŚ²liġ velk® zpoģdŊn² zpŢsob² jednak takŚka totoģn® ġkody vġem 

cestuj²c²m, jejichģ n§hrada mŢģe m²t formu standardizovan® a okamģit® 

pomoci nebo poskytnut² p®ļe pro vġechny dotļen® osoby, napŚ²klad ve 

formŊ obļerstven², stravy nebo telefonn²ch hovorŢ. Cestuj²c²m mŢģe 

mimoto vzniknout individuální újma, v z§vislosti na dŢvodu jejich 

cestování, jej²ģ n§prava mus² bĨt posuzov§na pŚ²pad od pŚ²padu podle 

rozsahu zpŢsobenĨch ġkod, a jeģ v dŢsledku toho mŢģe bĨt nahrazena 

pouze a posteriori a individu§lnŊ.ñ 

 

 Teorií o standardizované a individuální škodě se SDEU vypořádal se 

„zdánlivým“ nesouladem nařízení s Úmluvou. Rozsudkem ve věci Sturgeon a dalġ²
204

 

nicméně SDEU posunul spor do nové roviny. V této věci bylo judikováno, že zpoždění 

letu o tři a více hodin se rovná zrušení letu. Tím SDEU „vytvořil“ cestujícím vedle již 

doposud garantovaného práva na pomoc a péči nově i právo na náhradu škody dle 

ustanovení čl. 7 nařízení č. 261/2004.
205

  

 Jakkoli kontroverzním se rozsudek ve věci IATA mohl jevit, nedotýkal se 

samotného jádra ustanovení čl. 29 Úmluvy – individualizované náhrady škody
206

. Ve 

věci IATA totiž SDEU přiznal cestujícím právo na pomoc a péči, které podřadil pod 

pojem standardizovaná škoda. Nyní však nad rámec těchto dvou odškodnění přiznal 

SDEU cestujícím zpožděných letů o 3 a více hodiny i náhradu škody. Bylo tak nasnadě 

si myslet, že SDEU poskytnutím práva na náhradu škody dle ustanovení článku 7 

nařízení popřel svůj předchozí výklad o dvou druzích škod. Letečtí dopravci, odborná 

veřejnost, jakož i informovaní cestující tak s napětím očekávali vyjádření SDEU na 

předběžné otázky ve věci Nelson a dalġ² podané Amtsgericht Köln a High Court of 

                                                 
204

 Spojené věci C – 402/07 a C 432/07. 
205

 To, že se v daném případě opravdu jednalo o vytvoření práva, potvrzuje Návrh Komise na změnu 

nařízení č. 261/2004 a nařízení č. 2027/97, které nově navrhuje změnit článek 6 nařízení č. 261/2004 tak, 

aby odpovídal rozsudku ve věci Sturgeon a dalġ². Srov. bod 11 odůvodnění Návrhu Komise a bod 5. 

vlastního Návrhu Komise. Zároveň je zvýšena hranice zpoždění z nynějších třech hodin na min. 5 hodin 

(podrobně viz Návrh Komise). 
206

 Autor si je vědom skutečnosti, že i pomoc a péče poskytované dle nařízení č. 261/2004 je možné 

podřadit pod pojem škoda dle Úmluvy. Určitou gradaci však spatřuje v tom, že rozsudkem ve věci 

Sturgeon a dalġ² je vedle pomoci a péče (jakkoli se může jednat o škodu dle Úmluvy) explicitně 

garantována i „náhrada škody“.   
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Justice (England & Wales), Queen’s Bench Division (Administrative Court) ohledně 

další slučitelnosti nařízení č. 261/2004 s Montrealskou úmluvou.
207

  

 V tomto rozsudku se SDEU neodchýlil od svých předchozích rozhodnutí ve 

věcech IATA a Sturgeon a dalġ². SDEU zopakoval, že existují dva druhy škod, přičemž 

Ăļasovou ztr§tu [rozuměj náhradu škody, poznámka autora] zpŢsobenou zpoģdŊn²m letu 

nelze kvalifikovat jako Ăġkodu zpŢsobenou zpoģdŊn²mñ ve smyslu ļl§nku 19 

Montrealské úmluvy
208
, a z tohoto dŢvodu ļasov§ ztr§ta nespad§ do pŢsobnosti ļl§nku 

29 Montrealské úmluvyñ. 

 SDEU se tak přidržel svého stanoviska o komplementárnosti nařízení č. 

261/2004 k Úmluvě a tím jeho slučitelností s ní. 

Jakákoli další diskuze na téma shoda, resp. neshoda nařízení č. 261/2004 

s Montrealskou úmluvou se bude napříště nacházet spíše v rovině teoretické
209

. SDEU 

zřetelně konstatoval, že nařízení č. 261/2004 je platným a vymahatelným unijním 

předpisem. Je dle SDEU předpisem respektujícím exkluzivitu a preemptivní charakter 

Úmluvy a zároveň předpisem toliko doplňujícím Montrealskou úmluvu v oblastech, 

které ona sama neupravuje.   

Co dle mého názoru však SDEU do budoucna čeká rozhodnout, je posouzení 

místa sudiště v případě spojených nároků, tj. nároků, které mají svůj původ jak 

v nařízení, tak v Úmluvě.
210

 Ve věci Rehder
211

 SDEU konstatoval, že nároky plynoucí 

z nařízení č. 261/2004 jsou žalovatelné u soudu určeného dle nařízení Brusel I.
212

, nikoli 

dle čl. 33 Montrealské úmluvy. Z důvodu odlišné koncepce určování příslušného soudu 

nařízením č. 261/2004, resp. nařízením Brusel I. a Úmluvou může u spojených nároků 

nastat situace, kdy soud (mezinárodně) příslušný dle nařízení Brusel I. nebude 

                                                 
207

 Položené předběžné otázky by se daly shrnout do jediné, která zní, zda SDEU trvá na svém výkladu o 

náhradě škody v případě zpožděných letů o tři a více hodin. 
208

 Čl. 19 MÚ zní: ĂDopravce odpov²d§ za ġkody zpŢsoben® zpoģdŊn²m leteck® dopravy cestuj²c²ch, 

zavazadel a n§kladu. Dopravce vġak neodpov²d§ za ġkody zpŢsoben® zpoģdŊn²m, jestliģe prok§ģe, ģe on 

s§m nebo jeho zamŊstnanci a agenti uļinili veġker§ moģn§ opatŚen², kter§ lze spravedlivŊ poģadovat, aby 

ġkodu odvr§tili, nebo ģe nebylo v jejich sil§ch, aby tak uļinili.ñ 
209

 Poté co SDEU podržel platnost nařízení, není zde jiná instituce, která by mohla nařízení č. 261/2004 

zneplatnit. 
210

 Lze si představit např. situaci zpožděného letu, při kterém je zároveň cestující zraněn (článek 17 

   odst. 1 Úmluvy). 
211

 Bod 27 a 28 rozsudku. 
212

 Takto kategorický názor SDEU však dle mého názoru nelze absolutizovat. Lze si totiž představit 

situaci, kdy místo sudiště pro nárok plynoucí z nařízení č. 261/2004 nebude určován podle nařízení 

Brusel I, ale podle Luganské úmluvy II. Příkladem by mohl být let z Prahy do Osla, kdy zažalováno má 

být v Norsku. Česká republika je členským státem EU, Norsko (kde se nachází bydliště/sídlo dlužníka) 

nikoli. Dle čl. 64 Luganské úmluvy II se použije pro určení příslušnosti soudu tato Úmluva.     
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(mezinárodně) příslušný dle Montrealské úmluvy nebo naopak. Je pak otázkou, jak 

takový spor posoudit. Pravděpodobně bude muset soud projednat jen tu část žaloby, ke 

které je (mezinárodně) příslušný a zbytek odmítnout pro nepříslušnost. Negativní dopad 

to však bude mít na cestujícího jako slabší smluvní stranu. Domnívám se proto, že není 

možné předem vyloučit, že SDEU najde cestu, jak tuto diskrepanci mezi nařízením č. 

261/2004 a Úmluvou co do místa sudiště překlenout.     
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4. Přednost aplikace Montrealské úmluvy před smlouvami 

Varšavského systému 
 

4.1 Od Varġavsk® ¼mluvy (1929) k Montrealsk® ¼mluvŊ (1999) 

 

 Po více než 70 let byla mezinárodní letecká přeprava osob, zavazadel a zboží 

upravena Varšavskou úmluvu 1929, resp. Varšavskou úmluvou ve znění jejích různých 

protokolů (tzv. Varšavský systém). Samotná Varšavská úmluva, sjednaná ve Varšavě v 

rámci tzv. Druhé mezinárodní konference o leteckém právu soukromém dne 12. října 

1929, vstoupila v platnost dne 13. února 1933 a za dobu svoji dosavadní existence
213

 

vytvořila Ăkogentn², vĨluļnĨ a jednotnĨ kodex mezin§rodn² leteck® pŚepravy“.
214

 

V současné době je smluvní stranou Varšavské úmluvy 152 států
215

 a její ustanovení 

jsou nadále platná ve vztahu mezi jejími smluvními státy potud, pokud zároveň 

současně oba tyto státy nejsou smluvní stranou Varšavské úmluvy ve znění jejích 

pozdějších protokolů, či samotné Montrealské úmluvy (podrobně viz níže). 

 Varšavská úmluva 1929 doznala podstatné změny v roce 1955, kdy byl sjednán 

tzv. Haagský protokol, který vstoupil v platnost dne 1. srpna 1963. Hlavním důvodem 

přijetí Protokolu byl pokrok učiněný v letecké dopravě a s tím související nepoměr 

limitů odpovědnosti dopravců. Zásadní změnou, kterou Haagský protokol přinesl, tak 

bylo zdvojnásobení výše limitů odpovědnost i v případě škody způsobené úmrtím nebo 

zraněním cestujících z dosavadních sto dvaceti pěti tisíc franků na dvou set padesát tisíc 

franků. Další významnou změnou bylo zjednodušení dokumentace vztahující se 

k nákladu.
216

  

                                                 
213

 Varšavská úmluva nadále zůstává v platnosti. 
214

 BIN CHENG. A New Era in the Law of International Carriage by Air: From Warsaw (1929) to 

Montreal (1999). International and Comparative Law Quarterly. 2004, Volume 53, Issue 04, p. 833-859. 

Dostupný také z: http://heinonline.org [dále jako „BIN CHENG“]. 
215

 Zdroj: Seznam smluvních stran na internetových stránkách ICAO [online]. Dostupný z: 

http://www.icao.int/secretariat/legal/List%20of%20Parties/WC-HP_EN.pdf  [cit. 11. 3. 2012]. 
216

 Čl. 8 odst. 1 VÚ vyžaduje, aby letecký nákladní list (AWB) obsahoval 17 různých kategorií informací. 

Haagským protokolem zjednodušený totožný článek vyžaduje pouze 3 kategorie informací (v některých 

situacích dokonce pouze 2).  Navíc čl. 9 VÚ stipuloval, že nedodržení formálních požadavků na letecký 

nákladní list má za následek, že dopravce se nemůže dovolávat limitů odpovědnosti stanovených VÚ. HP 

v tomto směru není tak přísný, když odnímá právo dopravce odvolat se na limity odpovědnosti pouze 

v případě, kdy je za souhlasu dopravce naloženo zboží do letadla, aniž by byl vystaven AWB, nebo 

neobsahuje-li AWB oznámení o možnosti dopravce dovolávat se limitů odpovědnosti (čl. 9 VÚ/HP).  

http://journals.cambridge.org/action/displayJournal?jid=ILQ
http://heinonline.org/
http://www.icao.int/secretariat/legal/List%20of%20Parties/WC-HP_EN.pdf
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Dne 18. září 1961 byla v mexické Guadalajaře sjednána ĂÚmluva o sjednocení 

nŊkterĨch pravidel o mezin§rodn² leteck® pŚepravŊ prov§dŊn® jinou osobou neģ 

smluvn²m dopravcem, doplŔuj²c² Varġavskou ¼mluvuñ. Podnětem
217

 k přijetí úmluvy 

byl velký nárůst v počtu tzv. charterových letů
218

 a letů prováděných jinou osobou než 

smluvním dopravcem
219

, jakož i judikatura soudů, která odmítala aplikovat 

odpovědnostní ustanovení VÚ nebo VÚ/HP jak na smluvního dopravce, tak na 

skutečného dopravce.
220

 Guadalajarská úmluva rozšiřuje aplikaci VÚ, resp. VÚ/HP na 

tzv. skutečného dopravce. Vlastních hmotněprávních přímých norem VÚ nebo VÚ/HP 

se nedotýká - jedná se o samostatnou mezinárodní smlouvu.
221

 Guadalajarská úmluva 

vstoupila v platnost dne 1. května 1964 a k datu odevzdání této práce má 86 smluvních 

stran
222

. Ustanovení Guadalajarské úmluvy jsou nyní obsaženy v Hlavě V. Montrealské 

úmluvy
223

 a blíže je o vztahu smluvní – skutečný dopravce pojednáno v Podkapitole 

1.5.3 výše. 

Další zamýšlenou změnou Varšavské úmluvy ve znění Haagského protokolu byl 

tzv. Guatemalský protokol sjednaný v Guatemala City, Guatemala dne 8. března 1971. 

Guatemalský protokol mj. obsahoval ustanovení, která předvídají v oblasti 

odpovědnosti dopravce za smrt nebo zranění cestujících přechod ze subjektivní 

odpovědnosti s presumovaným zaviněním dopravce na odpovědnost objektivní. Dále 

zvýšil limit odpovědnosti dopravce v případě usmrcení a zranění cestujících na 

dvanáctinásobek oproti Varšavské úmluvě 1929.
224

 Guatemalský protokol přinášel do 

                                                 
217

 Srov. BIN CHENG, str. 838. 
218

 Pro definici charterové letu – viz Podkapitola 1.5.3. 
219

 Tzv. Code-Share flights. 
220

 Dempsey str. 232 odkazuje na rozhodnutí amerického federálního obvodního soudu, který odmítl 

aplikovat VÚ na dopravce, u kterého byl let zakoupen, nýbrž ustanovení VÚ aplikoval na dopravce, který 

přepravu provedl s odvolání na to, že dopravce dle VÚ znamená dopravce, který skutečně přepravu 

provádí. Tzv. smluvní dopravce nemůže být dle soudu dle VÚ žalován. Zde je vidět jasný rozdíl 

v přístupu common-law soudů a soudů kontinentálních. Common-law soudy považují za dopravce 

skutečného dopravce. Kontinentální soudy naopak smluvního dopravce (srov. Reuschle, str. 435 – 436). 
221

 Dempsey (str. 233) uvádí jako důvod, proč věc nebyla vyřešena dodatkovým protokolem k Varšavské 

úmluvě, nýbrž poměrně komplikovaně samostatnou mezinárodní smlouvou, geopolitickou situací roku 

1961. Polská lidová republika jako depozitář Varšavské úmluvy nebyla v té době vnímána jako kredibilní 

a nestranná.  
222

 Zdroj: Seznam smluvních stran na internetových stránkách ICAO [online]. Dostupný z: http://lega 

cy.icao.int/icao/en/leb/guadalajara.pdf  [cit. 11. 3. 2012]. 
223

 Srov. Hlava V. MÚ (čl. 39 – 48) s názvem „Letecká doprava prováděná jinou osobou, než je smluvní 

dopravce“. 
224

 Limit byl stanoven ve výši 1 500 000 franků.  
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Varšavského systému řadu dalších poměrně zásadních změn
225

 a následně 

transformoval do Montrealského dodatkového protokolu č. 3. Guatemalský protokol, 

ani Montrealský dodatkový protokol č. 3 dosud nevstoupily v platnost
226

 (a s největší 

pravděpodobností ani nikdy nevstoupí), nicméně BIN CHENG
227

 uvádí, že oba 

dokumenty našly své částečné uplatnění v dílčích ustanoveních Montrealské úmluvy.  

Čtyři roky po sjednání Guatemalského protokolu doznal Varšavský systém v 

rámci mezinárodní letecké konference v kanadském Montrealu poslední změny.
228

   

Výsledkem konference bylo přijetí tzv. „montrealského balíčku“
229

 – třech dodatkových 

protokolů, které pozměňují různé verze Varšavské úmluvy a jednoho protokolu, který 

mění Varšavskou úmluvu ve znění Haagského protokolu zejména v oblasti 

odpovědnosti za škodu spojenou s přepravou nákladu (zničení, ztráta, poškození a 

zpoždění nákladu). 

Důvodem přijetí dodatkových protokolů byl nastávající přechod od limitů 

odpovědnosti vyjádřených ve francích, jakožto měny založené na zlatém standardu, na 

jednotku SDR zavedenou MMF. 

Pro ilustraci uvádím v tabulce níže, který protokol mění kterou mezinárodní 

smlouvu v rámci Varšavského systému a kdy tento protokol vstoupil v platnost
230

. 

 

Montrealské protokoly mění vstup v platnost 

Montrealský dodatkový protokol č. 1 VÚ 15. února 1996 

Montrealský dodatkový protokol č. 2 VÚ/HP 15. února 1996 

Montrealský dodatkový protokol č. 3 VÚ/HP/GP - 

Montrealský protokol č. 4 VÚ/HP 14. června 1996 

 

                                                 
225

 Pro podrobnosti srovnej text Guatemalského protokolu dostupný z: http://www.mcgill.ca/iasl/ 

research/air-law/private-air-law-treaties [cit. 11. 3. 2012]. 
226

 K datu odevzdání práce ratifikovalo GP 7 států (pro vstup GP v platnost je nutných ratifikací 30) a MP 

– 3 států  21 (pro vstup v platnost je třeba rovněž 30 ratifikací). Zdroj: http://www.icao.int/secre 

tariat/legal/Lists/Current%20lists%20of%20parties/AllItems.aspx [11. 3. 2012]. 
227

 BIN CHENG, str. 838. 
228

 Změnou Varšavského systému zde mám na mysli změnu provedenou mezinárodní smlouvou 

uzavřenou státy jako subjekty mezinárodního práva veřejného (nikoli tzv. soukromoprávní ujednání mezi 

dopravci jako bylo např. tzv. Montrealské ujednání). 
229

 BIN CHENG užívá pojmu Montreal package, str. 838. 
230

 Znění jednotlivých protokolů je dostupné na internetových stránkách Institutu leteckého a vesmírného  

práva při McGill University, dostupné na: http://www.mcgill.ca/iasl/research/air-law/private-air-law-

treaties. Seznam smluvních stran a den vstupu protokolů v platnost je dostupný na internetových 

stránkách ICAO - http://www.icao.int.  

http://www.mcgill.ca/iasl/%20research/air-law/private-air-law-treaties
http://www.mcgill.ca/iasl/%20research/air-law/private-air-law-treaties
http://www.icao.int/secre%20tariat/legal/Lists/Current%20lists%20of%20parties/AllItems.aspx
http://www.icao.int/secre%20tariat/legal/Lists/Current%20lists%20of%20parties/AllItems.aspx
http://www.mcgill.ca/iasl/research/air-law/private-air-law-treaties
http://www.mcgill.ca/iasl/research/air-law/private-air-law-treaties
http://www.icao.int/
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 Montrealský protokol č. 4 ruku v ruce s vývojem technologií znovu omezuje 

rozsah formálních náležitostí leteckého nákladního listu, když umožňuje v rámci 

podpory e-commerce namísto listinného AWB vydat AWB elektronický
231

. Nedodržení 

požadavků na formu AWB už nadále nebude mít vliv na dovolání se limitů 

odpovědnosti.
232

 Dále MP4 přechází od presumované odpovědnosti za zavinění 

(subjektivní odpovědnost) k odpovědnosti objektivní s možností liberace. Výše limitů 

odpovědnosti zůstává ve stejné výši (250 franků za 1 kilogram ztraceného / zničeného / 

poškozeného / zpožděného nákladu), pouze je nově škoda vypočítávána v jednotce 

SDR.
233

  

 Po sjednání Montrealských protokolů už k uzavření žádné další mezinárodní 

smlouvy z kategorie smluv mezinárodního práva veřejného již nedošlo. Je pravdou, že 

celý Varšavský systém byl ovlivněn a do značné míry pozměněn celou řadou 

soukromoprávních (mezinárodních) smluv sjednaných jednotlivými dopravci
234235

, 

jejichž typickým znakem byla snaha odstranit limity odpovědnosti stanovené 

Varšavským systémem, resp. omezit možnost vyvinění se v případě subjektivní 

odpovědnosti a aplikaci liberačních důvodů v případě objektivní odpovědnosti 

dopravce. Motorem sjednávání těchto smluv byla neustálá nespokojenost Spojených 

států amerických jako hlavního hráče na poli mezinárodní civilní letecké dopravy s výší 

limitů odpovědnosti, zejména v případě škody způsobené zraněním a smrtí 

cestujících.
236

 

 Jakkoli je možné tyto privátní mezinárodní smlouvy zařadit do širšího pojmu 

Varšavský systém
237

, pro určování vztahů mezi jednotlivými mezinárodními smlouvami 

v rámci Varšavského systému a Montrealské úmluvy tyto soukromoprávní dohody 

dopravců nemají jakoukoli relevanci, neboť tato ujednání musí být sjednávána v rámci 

                                                 
231

 Srov. čl. 5 odst. 2 VÚ/HP/MP4. Jediným omezením je to, že odesílatel musí s vydáním elektronického 

AWB souhlasit.  
232

 Tendence k omezování požadavků na formu AWB lze stopovat již od Haagského protokolu. Teprve 

ale až MP4 umožňuje dopravci využít limity odpovědnosti bez dalšího, tedy i v případě nevydání AWB.  
233

 250 franků za 1 kilogram odpovídá 17 SDR za 1 kilogram ztraceného / zničeného / poškozeného / 

zpožděného nákladu.      
234

 Např. tzv. Montrealské ujednání z roku 1966, Maltská úmluva z r. 1974, či IATA Intercarrier 

Agreement on Passenger Liability z roku 1995.  
235

 K Montrealskému ujednání přistoupily v roce 1970 i ČSA (viz Čapek, str. 147). 
236

 Srov. Giemulla, Introduction, Commentary – 5, bod 5 a 6.  
237

 Do tohoto širšího pojmu by bylo pravděpodobně třeba zařadit i původní nařízení č. 2027/97, neboť dle 

jeho článku 3 odst. 1: ĂOdpovŊdnost leteck®ho dopravce Spoleļenstv² za n§hradu ġkody, kterou utrpŊl 

cestuj²c² v pŚ²padŊ smrti, zranŊn² nebo jin®ho ubl²ģen² na zdrav² v pŚ²padŊ nehody, nepodl®h§ ģ§dn®mu 

finanļn²mu limitu, aŠ vymezen®ho z§konem, ¼mluvou ļi smlouvou.ñ  
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kogentních ustanovení mezinárodních smluv. Pokud tomu tak nebude, budou taková 

ujednání neplatná.
238

 Výše uvedené však nepopírá skutečnost, že pro vytvoření 

uceleného pohledu na předpoklady a limity odpovědnost dopravce je třeba tato ujednání 

dopravců zohlednit a případně i jimi argumentovat, je-li to pro cestujícího jako slabší 

smluvní stranu přínosné.        

4.2 Vzájemný vztah mezinárodních smluv v r§mci Varġavsk®ho syst®mu 

 

 Z předchozí kapitoly lze vysledovat, že v současné době existuje na poli 

mezinárodního leteckého práva 9 mezinárodních smluv týkajících se mezinárodní 

letecké přepravy. Těmito smlouvami jsou: 

 

1. Varšavská úmluva 1929; 

2. Varšavská úmluva ve znění Haagského protokolu; 

3. Varšavská úmluva ve znění Montrealského dodatkového protokolu č. 1; 

4. Varšavská úmluva ve znění Haagského protokolu a ve znění 

Montrealského dodatkového protokolu č. 2;  

5. Varšavská úmluva ve znění Haagského protokolu a ve znění 

Guatemalského protokolu; 

6. Varšavská úmluva ve znění Haagského protokolu a ve znění 

Guatemalského protokolu a ve znění Montrealského dodatkového 

protokolu č. 3;  

7. Varšavská úmluva ve znění Haagského protokolu a ve znění 

Montrealského protokolu č. 4; 

8. Guadalajarská úmluva; 

9. Montrealská úmluva. 

 

                                                 
238

 Srov. čl. 23 VÚ, čl. 23 VÚ/HP, čl. 23 VÚ/HP/MP4 či čl. 26 MÚ. 



53 

 

Pouze těchto 7 však vstoupilo v platnost.
239

 

 

1. Varšavská úmluva 1929; 

2. Varšavská úmluva ve znění Haagského protokolu; 

3. Varšavská úmluva ve znění Montrealského dodatkového protokolu č. 1; 

4. Varšavská úmluva ve znění Haagského protokolu a ve znění 

Montrealského dodatkového protokolu č. 2;  

5. Varšavská úmluva ve znění Haagského protokolu a ve znění 

Montrealského protokolu č. 4; 

6. Guadalajarská úmluva; 

7. Montrealská úmluva. 

 

Ačkoli smlouvy uvedené výše mají mnoho společného a mohlo by se tak zdát, 

že jsou na sobě vzájemně závislé, jedná se o samostatné smlouvy. Proto může být jeden 

stát smluvní stranou pouze jedné z nich, aniž by zároveň musel být smluvní stranou 

jiných, nebo naopak může být smluvní stranou všech těchto smluv.
240

 Například 

Brazílie ratifikovala veškeré výše uvedené smlouvy. Kanada a Švýcarsko krom MDP3 

rovněž. USA jsou stranou VÚ, VÚ/HP, MP4, MÚ. Česká republika je stranou VÚ, 

VÚ/HP, GÚ a MÚ. Indonésie ratifikovala pouze VÚ. Z tohoto důvodu je potřebné vždy 

správně určit, která smlouva je aplikovatelná na danou mezinárodní přepravu. 

Zda se na danou přepravní smlouvu bude aplikovat (a pokud ano, pak která) 

mezinárodní smlouva Varšavského systému, se určí podle definice mezinárodní 

přepravy v příslušné smlouvě. Článek jedna odstavec druhý každé z těchto smluv 

obsahuje definici mezinárodní přepravy.
241

  Ve všech smlouvách je až na nepatrný 

rozdíl ve formulaci mezinárodní přeprava (international carriage) definována jako: 

                                                 
239

 Z důvodu v roce 1999 sjednané Montrealské úmluvy se nedá předpokládat, že VÚ/HP/GP a 

VÚ/HP/GP/MDP3 kdy vstoupí v platnost. 
240

 Srov. Giemulla, Art. 55 – 3. nebo 15/1966 Son Inc v. Asiana Airlines, 214 F 3d 301, 309 (2 Cir, 2000)  

http://caselaw.findlaw.com/us-2nd-circuit/1013697.html [cit. 17. 3. 2013]. 
241

 Pro čtenáře se tato věta může jevit poněkud zavádějící. A to zejména proto, že definici mezinárodní 

přepravy obsahuje ve vlastním textu pouze VÚ 1929 a MÚ. Ostatní smlouvy pouze mění dílčí články 

těchto Úmluv, ale nikdy ne samotnou definici mezinárodní přepravy. Nicméně každý protokol (HP, GP, 

MDP1, MDP2, MDP3, MP4) obsahuje inkorporační ustanovení, kterým definici VÚ 1929 dostává do své 

úpravy. Srov. např. ustanovení článku XIX Haagského protokolu: ĂMezi stranami tohoto Protokolu 

Úmluva (rozuměj Varšavská úmluva 1929, poznámka autora) a Protokol tvoŚ² a vykl§daj² se jako jedinĨ 

dokument a budou se nazĨvat Varġavsk§ ¼mluva zmŊnŊn§ v Haagu r. 1955.ñ Tím se VÚ/HP stává 

http://caselaw.findlaw.com/us-2nd-circuit/1013697.html
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 ĂDoprava, pŚi kter® podle ujedn§n² stran leģ² m²sto odletu a m²sto 

urļen², aŠ jiģ dojde k pŚeruġen² dopravy nebo k pŚekl§d§n² ļi nikoliv, 

buŅ na ¼zem² dvou VysokĨch smluvn²ch stran, nebo na ¼zem² pouze 

jedné Vysoké smluvní strany, je-li stanovena zastávka (stop-over) na 

¼zem², jeģ je podrobeno suverenitŊ, suzerenitŊ, mand§tu nebo 

pravomoci nŊkter® jin® Mocnosti, i kdyģ nen² smluvn² stranou.ñ
242

  

 

Z uvedeného vyplývá, že jako první krok je nutné určit místo odletu a místo 

určení (viz Kapitola 1 výše). Za druhé je třeba postavit najisto, zda státy místa odletu a 

místa určení
243

 jsou smluvní stranou dané smlouvy. Je běžné, že státy jsou současně 

smluvní stranou více smluv. Proto je za třetí třeba dát přednost té společné smlouvě, 

kterou dotyčné státy místa odletu a místa určení ratifikovaly naposled.
244

 Tak v případě, 

kdy jsou oba státy jak smluvní stranou VÚ 1929, tak VÚ/HP, je třeba dát přednost 

aplikaci VÚ/HP. Podrobně některé v úvahu připadající kombinace uvádím v tabulce 

níže. Vzhledem ke všem možným kombinacím
245

 se však zaměřuji jen na ty, u kterých 

se domnívám, že jsou v aplikační praxi stále řešeny. 

 

                                                                                                                                               
kvalitativně odlišnou mezinárodní smlouvou od VÚ, a tudíž je věta v textu o existenci definice 

mezinárodní přepravy „v každé z těchto smluv“ správná.    
242

 Použita definice mezinárodní přepravy z čl. 1 odst. 2 věta první VÚ. 
243

 U zpátečních letů (return flights) se místo odletu a místo určení nachází ve stejném státě. 
244 Srov. článek 30 odst. 3 Vídeňské úmluvy o smluvním právu. Podobně Mclean, David. Europa contra 

mundum: The European Community and International air law [online]. Dostupný z: 

http://www.javeriana.edu.co/Facultades/C_Juridicas/pub_rev/international_law/revista_1/cap.%202.pdf  

[cit. 11. 3. 2013] 
245

 BIN CHENG, str. 857 uvádí, že existuje až 109 možných kombinací smluv Varšavského systému. 

http://www.javeriana.edu.co/Facultades/C_Juridicas/pub_rev/international_law/revista_1/cap.%202.pdf
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 Smluvní stát č.1 
(místo odletu) 

 

m.s. VÚ 
VÚ+ 

VÚ/HP 
VÚ/HP 

VÚ+ 

VÚ/M

DP1 

VÚ/HP

/MDP2 

VÚ/HP/

MP4 

VÚ+ 

+VÚ/HP/

MP4 

Smluvní 

stát č. 2 

(místo 

určení) 

VÚ VÚ VÚ - VÚ - - VÚ 

VÚ+ 

VÚ/HP 
VÚ VÚ/HP VÚ/HP VÚ - - VÚ 

VÚ/HP - VÚ/HP VÚ/HP - - - - 

VÚ+ 

VÚ/MDP1 
VÚ VÚ - 

VÚ/M

DP1 
- - VÚ 

VÚ/HP/M

DP2 
- - - - 

VÚ/HP

/MDP2 
- - 

VÚ+ VÚ/HP+ 

VÚ/HP/MP4 
VÚ VÚ VÚ/HP VÚ - 

VÚ/HP/

MP4 

VÚ/HP/

MP4 

VÚ/HP + 

VÚ/MDP1 
- VÚ/HP VÚ/HP 

VÚ/ 

MDP1 
- - - 

   

Tam, kde se v rámečku nachází znaménko „-“, se bude aplikovat národní právo. 

To je typicky příklad, kdy jeden stát (stát A) ratifikoval pouze VÚ a druhý stát (stát B) 

pouze VÚ/HP. S pozoruhodným výkladem přišel americký federální obvodní soud ve 

věci Hyosung (America), Inc. v. Japan Air Lines Co.
246

 Tento soud dovodil, že na let 

z místa odletu ve státě A do místa určení ve státě B se bude vztahovat Varšavská 

úmluva 1929 v tom rozsahu, v jakém nebyla změněna Haagským protokolem, a to 

s odůvodněním, že stát B ratifikací HP de facto přistoupil k VÚ.
247

 Výše se snažím 

vysvětlit, že stát se ratifikací protokolu nestává smluvní stranou původní smlouvy, ale 

pouze ratifikací protokolu tuto původní smlouvu inkorporuje do tohoto protokolu, a tyto 

dva dokumenty pak tvoří novou kvalitu – samostatnou mezinárodní smlouvu obsahující 

přímé normy MPS (např. VÚ/HP jako samostatná mezinárodní smlouva odlišná od 

                                                 
246

 Hyosung (America), Inc. v. Japan Air Lines Co., 624 F.Supp. 727 (1985). Dostupný také z: 

http://www.leagle.com/xmlResult.aspx?xmldoc=19851351624FSupp727_11189.xml&docbase=CSLWA

R1-1950-1985  [cit. 18. 3. 2013]. Podobně také ve věci: In re Korean Air Lines Disaster of September 1, 

1983, 664 F.Supp. 1463 (D.D.C.1985. Dostupný také z: http://international.westlaw.com [cit. 18. 3. 

2013]. 
247

 Takovou úmluvu pak americký soud označuje jako Truncated Warsaw Convention. 

http://www.leagle.com/xmlResult.aspx?xmldoc=19851351624FSupp727_11189.xml&docbase=CSLWAR1-1950-1985
http://www.leagle.com/xmlResult.aspx?xmldoc=19851351624FSupp727_11189.xml&docbase=CSLWAR1-1950-1985
http://international.westlaw.com/
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VÚ). Navíc při osvojení si tohoto názoru není jasné, jak postupovat v situaci, kdy např. 

VÚ stanoví limit odpovědnosti dopravce v případě smrti nebo zranění osob ve výši 

125 000 franků a Haagský protokol ve výši 250 000 franků. Logikou výkladu 

předestřenou výše, že na daný odpovědnostní právní vztah se použijí pouze ta 

ustanovení Varšavské úmluvy 1929, která nebyla Haagským protokolem změněna, by 

to znamenalo, že v daném případě žádný odpovědností limit dopravce k dispozici nemá 

(neboť ustanovení VÚ a HP by se vzájemně vyrušila). To je nepochybně nežádoucí 

stav.   

Takovýto způsob interpretace později odmítl americký federální Odvolací soud 

pro druhý okrsek ve věci Chubb & Asiana Airlines
248

. Předmětem řízení bylo mj. 

posouzení, jaká smlouva se bude aplikovat na let ze Soulu do Los Angeles v případě, 

kdy Spojené státy jsou pouze smluvní stranou Varšavské úmluvy 1929 a Jižní Korea 

pouze smluvní stranou Haagského protokolu. Soud odmítl aplikovat tzv. Truncated 

Warsaw Convention, když dle jeho názoru tato konstrukce je v rozporu s mezinárodní 

smluvním právem (nyní kodifikovaným ve Vídeňské úmluvě o smluvním právu). 

S legitimním argumentem protistrany o aplikaci čl. 40 odst. 5 Vídeňské úmluvy o 

smluvním právu
249

 se soud vypořádal konstatováním, že smluvní strany při sjednání 

Haagského protokolu „vyjádřily jiný úmysl“, totiž úmysl být vázán pouze Varšavskou 

úmluvou ve znění Haagského protokolu.
250

 Na let Soul – Los Angeles se aplikovalo 

národní právo. Rozhodnutí ve věci Chubb & Asiana Airlines je obecně následováno 

odbornou literaturou
251

 a je aplikovatelné na všechny mezinárodní smlouvy v rámci 

Varšavské systému, neboť všechny obsahují totožné ustanovení o úmyslu stran být 

vázán pouze změněnou smlouvou, nikoli původní smlouvou. 

Toto rozhodnutí navíc mělo dalekosáhlý dopad pro praxi v USA. Nedlouho před 

vynesení rozhodnutí v této věci totiž vstoupil pro Spojené státy v platnost Montrealský 

protokol č. 4. Do vynesení rozhodnutí ve věci Chubb & Asiana Airlines vláda 

                                                 
248

 Chubb Son Inc v. Asiana Airlines, 214 F 3d 301, 309 (2 Cir, 2000) http://caselaw.findlaw.com/us-2nd-

circuit/1013697.html  [cit. 17. 3. 2013]. 
249

 Čl. 40 odst. 5 zní: 5. Každý stát, který se stane stranou smlouvy poté, kdy vstoupila v platnost dohoda 

o její změně, bude, pokud nevyjádřil jiný úmysl, považován: 

a) jak za stranu smlouvy, v níž byly provedeny změny, tak 

b) za stranu původní smlouvy ve vztahu ke každé straně smlouvy, která není vázána dohodou o její 

změně. 
250

 Tento úmysl smluvních stran soud dovodil z čl. XXIII odst. 2 Haagského protokolu, který zní: 

ĂPŚistoup²-li k tomuto Protokolu st§t, kterĨ nen² stranou Đmluvy, povaģuje se to za pŚ²stup k ĐmluvŊ 

zmŊnŊn® t²mto Protokolem.ñ [nikoli k „Úmluvě“ v původním znění, poznámka autora]. 
251

 Giemulla, Reuschle, Dempsey. 

http://caselaw.findlaw.com/us-2nd-circuit/1013697.html
http://caselaw.findlaw.com/us-2nd-circuit/1013697.html


57 

 

Spojených států amerických v souladu s dosavadní judikaturou legitimně očekávala, že 

ratifikací MP4 se USA stanou smluvní stranou vůči státům, které ratifikovaly pouze 

Haagský protokol. Tuto úvahu však výše uvedené rozhodnutí odmítlo.  Vláda 

Spojených států amerických proto z obavy před možnými důsledky
252

 urychleně 

ratifikovala Haagský protokol, aby zabránila možným případům, kdy Spojené státy jako 

smluvní strana VÚ a VÚ/HP/MP4 nebudou ve smluvním vztahu vůči státům, které 

ratifikovaly pouze Haagský protokol.
253

  

Guadalajarská úmluva
254

 se jako samostatná mezinárodní smlouva aplikuje na 

všechny mezinárodní smlouvy Varšavského systému. To se podává z každého 

jednotlivého protokolu měnícího Varšavskou úmluvu (míněno Varšavskou úmluvu 

v jakémkoli jejím znění). Například čl. XII Montrealského dodatkového protokolu č. 

1
255

 stanoví, že mezi smluvními stranami tohoto protokolu, které jsou rovněž smluvními 

stranami Guadalajarské úmluvy jakákoli zmínka na „Varšavskou úmluvu“
256

 obsažená 

v Guadalajarské úmluvě má rovněž znamenat „Varšavskou úmluvu ve znění 

Montrealského dodatkového protokolu č. 1“, a to v případech, kdy přeprava podle 

článku 1 odstavce b) Guadalajarské úmluvy se řídí tímto protokolem. Přepravou podle 

článku 1 odstavce b) GÚ se rozumí přepravní smlouva uzavřená dle Varšavské smlouvy 

1929 nebo dle Varšavské smlouvy ve znění Haagského protokolu, tedy smlouva, jejímž 

předmětem je mezinárodní přeprava (tak jak je definována v Kapitole 1 této diplomové 

práce).  

                                                 
252

 Jednalo se zejména o náležitosti AWB. Varšavská úmluva obsahovala velmi rigidní úpravu leteckého 

nákladního listu. Navíc jakékoli nedodržení požadavků na AWB mělo za následek nemožnost dopravce 

odvolávat se na limity odpovědnosti. Haagský protokol byl v tomto směru podstatně neformálnější 

(podrobněji viz Podkapitola 4.1). 
253

 Jednalo se v té době o 78 států. Srov. Message from The President of the United States transmitting 

Protocol to amend The Convention for The Unification of Certain Rules Relating to International 

Carriage by Air signed at Warsaw on October 12, 1929, done at The Hague, September 28, 1955 (The 

Hague Protocol). 107th Congress, Senate Treaty Document 107-14. From the U.S. Government Printing 

Office. Dostupné z: http://www.gpo.gov/fdsys/pkg/CDOC-107tdoc14/html/CDOC-107tdoc14.htm. 
254

 Text GÚ čerpán z internetových stránek Institutu leteckého a vesmírného práva při McGill University, 

Montreal. Dostupný na: http://www.mcgill.ca/iasl/sites/mcgill.ca.iasl/files/guadalajara1961.pdf. 
255

 Text MDP1 čerpán z internetových stránek Institutu leteckého a vesmírného práva při McGill  

University, Montreal. Dostupný na: http://www.mcgill.ca/iasl/sites/mcgill.ca.iasl/files/montreal1975a.pdf.  
256

 „Varšavská úmluva“ dle Guadalajarské úmluvy znamená Varšavskou úmluvu 1929 nebo Varšavskou 

úmluvu ve znění Haagského protokolu – srov. čl. 1 písm. (a) GÚ: "Warsaw Convention" means the 

Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air signed at 

Warsaw on 12 October 1929, or the Warsaw Convention as amended at The Hague, 1955, according to 

whether  the carriage under the agreement referred to in paragraph (b) is governed by the one or by the 

other“ [nepřekládáno]. 

http://www.gpo.gov/fdsys/pkg/CDOC-107tdoc14/html/CDOC-107tdoc14.htm
http://www.mcgill.ca/iasl/sites/mcgill.ca.iasl/files/guadalajara1961.pdf
http://www.mcgill.ca/iasl/sites/mcgill.ca.iasl/files/montreal1975a.pdf
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Totožně je koncipován čl. XXIII Montrealského protokolu č. 4. Rovněž tak čl. 

XII Montrealského dodatkového protokolu č. 2.    

Pro objasnění uvádím příklad. Francie i Kanada jsou smluvní stranou GÚ, jakož 

i MDP1. Je zakoupen jednosměrný let z Paříže do Toronta u Air France (smluvní 

dopravce). Přepravu však provede Air Canada jako skutečný dopravce. Dle čl. III 

MDP1 se má Varšavská úmluva ve znění Montrealského dodatkového protokolu č. 1 

aplikovat na mezinárodní přepravu dle čl. 1 Varšavské úmluvy 1929 za předpokladu, že 

místo odletu a místo určení jsou sjednány buď na území dvou smluvních stran MDP1, 

nebo na území jedné smluvní strany MDP1, je – li stanovena zastávka na území jiného 

(i nesmluvního) státu. To je v daném příkladu splněno. Paříž jako místo odletu i 

Toronto jako místo určení se nacházejí na území dvou smluvních stran MDP1. Je tedy 

splněn předpoklad, že přeprava je mezinárodní a že podle článku 1 odstavce b) GÚ se 

řídí tímto protokolem (rozuměj Varšavskou úmluvou ve znění tohoto protokolu).   

Montrealský dodatkový protokol č. 1, jakož i ostatní protokoly tak nepřímo 

mění, čili rozšiřují věcný rozsah Guadalajarské úmluvy.  

4.3 Aplikaļn² ustanoven² pŚednosti 

 

Jedním z důvodu přijetí Montrealské úmluvy bylo ukončit existenci spletitého 

systém smluv Varšavského systému a zavést znovu jednotnou úpravu pro řešení 

odpovědnostních otázek vznikající z mezinárodní přepravní smlouvy. 

Tomu odpovídá formulace čl. 55 MÚ, které obsahuje „aplikační ustanovení 

přednosti“. Ustanovení čl. 55 stanoví, že mezi členskými státy Úmluvy v případě 

konkurence Úmluvy s jakoukoli smlouvou Varšavského systému má Úmluva přednost. 

Rovněž ustanovení čl. 55 stanoví, že na území kteréhokoliv členského státu této 

Úmluvy, pokud je tento stát rovněž stranou některé ze smluv Varšavského systému, má 

Úmluva přednost.
257

   

Montrealská úmluva neruší Varšavský systém. Ten bude nadále existovat 

paralelně s Montrealskou úmluvou. Tím je zajištěno, aby téměř veškerá mezinárodní 

                                                 
257

 Toto druhé aplikační ustanovení přednosti se týká zpátečních letů, tedy letů kdy pro určování 

mezinárodní přepravy je místo odletu a místo určení na území téhož státu. Např. na let z Montevidea do 

Limy a zpět bude díky čl. 55 MÚ vždy aplikovat MÚ (Uruguay je stranou jak MÚ, tak VÚ). Podobně 

např. aplikace MÚ v případě zpátečního letu Kapské město – Buenos Aires – Kapské město (Republika 

Jižní Afrika je stranou MÚ, VÚ a VÚ/PH).    
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letecké doprava byla upravena buď Montrealskou úmluvou, nebo Varšavským 

systémem.
258

  

V tabulce níže uvádím možné varianty konkurencí jednotlivých mezinárodních 

smluv. Z důvodu velkého množství v úvahu připadajících variant jsem záměrně do 

tabulky nezahrnul tzv. Montrealské protokoly. 

 

 Smluvní stát č.1 
(místo odletu) 

 

m.s. MÚ 
MÚ + 

VÚ 
VÚ VÚ/HP 

VÚ+ 

VÚ/HP 

MÚ+ 

VÚ/HP 

MÚ+VÚ

+ 

VÚ/HP 

Smluvní stát 

č. 2 

(místo určení) 

MÚ MÚ MÚ - - - MÚ MÚ 

MÚ + 

VÚ 
MÚ MÚ  VÚ

259
 - VÚ - MÚ 

VÚ - VÚ VÚ - VÚ - VÚ 

VÚ/HP - - - VÚ/HP VÚ/HP VÚ/HP VÚ/HP 

VÚ+VÚ

/HP 
- - VÚ VÚ/HP VÚ/HP VÚ/HP VÚ/HP 

MÚ+V

Ú/HP 
MÚ MÚ - VÚ/HP 

VÚ/HP
260

 
MÚ MÚ 

MÚ+ 

VÚ+ 

VÚ/HP 

MÚ MÚ VÚ VÚ/HP VÚ/HP MÚ MÚ 

 

Podobně jako v tabulce výše znaménko „-“ značí, že daný smluvní vztah se bude 

řídit národním právem.  

Z tabulky je patrné, že Montrealskou úmluvu čeká dlouhá cesta než splní svůj 

cíl, kterým je „sjednocení některých pravidel o mezinárodní letecké přepravě.“ Tohoto 

cíle bude dosaženo teprve tehdy, až všechny smluvní státy některé z předchozích smluv 

se stanou rovněž stranou Montrealské úmluvy. Teprve tehdy bude možno konstatovat 

desuetudo Varšavského systému.  

  

                                                 
258

 Srov. Giemulla, Art. 55 -1, bod 2. 
259

 Reuschle (str. 500) uvádí dle mého názoru nesprávně, že v případě, kdy jeden stát je smluvní stranou 

Varšavské úmluvy 1929 a druhý stát smluvní stranou Varšavské úmluvy 1929 a Montrealské úmluvy, 

bude se aplikovat národní právo.  
260

 Giemulla (Art. 55 – 4) v podobné tabulce uvádí, že v daném případě se nebude aplikovat VÚ/HP, ale 

národní právo. To považuji za nesprávné. V případě, kdy místo odletu a místo určení jsou ve státech, 

které jsou oba smluvní stranou stejné smlouvy, měla by se tato smlouva aplikovat přednostně před 

národním právem.   
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Závěr 
 

V rámci čtyř kapitol této diplomové práce jsem se pokusil podat ucelený a 

příklady doplněný obraz o rozsahu aplikace Montrealské úmluvy. 

První kapitola byla zaměřena na pozitivní a negativní vymezení rozsahu aplikace 

Montrealské úmluvy, jakož i na její věcný a časový aplikační rozsah. Lze konstatovat, 

že až na nepatrné rozdíly je aplikační rozsah Montrealské úmluvy totožný s aplikačním 

rozsahem původní Varšavské úmluvy, což bylo ostatně úmyslem tvůrců Montrealské 

úmluvy. Rovněž instituty rozšiřující aplikační rozsah Úmluv (postupná přeprava a 

kombinovaná přeprava) jsou formulovány identicky. Jediným podstatným rozdílem 

oproti Varšavské úmluvě z roku 1929 je inkorporace ustanovení o tzv. smluvním a 

skutečném dopravci do textu Montrealské úmluvy.  

Přistoupením Evropské unie k Montrealské úmluvě dochází dle mého názoru 

k dvěma jevům. Za prvé je silně posilováno postavení cestujícího jako slabší smluvní 

strany, kdy je cestujícímu komplementárně k právům dle Montrealské úmluvy 

poskytován relativně široký katalog práv dle nařízení č. 261/2004. Za druhé dochází 

k jistému znepřehlednění a modifikaci aplikace Montrealské úmluvy, kdy praktikující 

právník si již nadále nevystačí pouze s textem Úmluvy pro vyřešení sporu vzniklého 

z mezinárodní přepravní smlouvy v rámci EU (někdy i mimo ni), nýbrž musí rovněž 

nahlédnout do nařízení č. 2027/97 a nařízení č. 261/2004. 

V kapitole druhé této práce popisuji dalekosáhlé důsledky přijetí nařízení č. 

2027/97. Nařízení č. 2027/97 rozšiřuje aplikaci Montrealské úmluvy na čistě 

vnitrostátní přepravu osob a zavazadel v rámci EU. Napříště už tedy let Praha – Ostrava 

nebude podléhat výlučně národnímu právu, nýbrž přednostně mezinárodní unifikační 

Úmluvě a teprve v rozsahu, který Úmluva neupravuje, národnímu právu. Za další 

nařízení č. 2027/97 opouští určovatele místa odletu a místa určení pro posouzení 

aplikovatelnosti Montrealské úmluvy. Dle nařízení č. 2027/97 se odpovědnost leteckého 

dopravce Společenství, pokud jde o cestující a zavazadla, řídí ustanoveními 

Montrealské úmluvy bez zřetele na to, zda se místo určení a místo odletu nacházejí ve 

smluvních státech Úmluvy. Rozhodující je toliko charakter leteckého dopravce.  

Předmětem kapitoly třetí je zejména porovnání rozsahu aplikace nařízení č. 

261/2004 a Montrealské úmluvy. Výsledkem je zjištění, že nařízení č. 261/2004 lze 

považovat za komplementární co do ochrany cestujících v případě odepření nástupu na 
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palubu a v případě zrušení letu. Problematickým se však jeví ochrana cestujícího 

v případě zpoždění letu, resp. zpoždění přepravy. Zde dle mého názoru ke zřetelnému 

střetu nařízení č. 261/2004 a Montrealské úmluvy dochází. Soudní dvůr Evropské unie 

nicméně ve všech doposud učiněných rozhodnutím platnost nařízení č. 261/20004 

potvrdil. Evropští cestující se tak za současného stavu mohou těšit široké míře ochrany. 

Nevýhodou nicméně je prozatímní nevyjasněnost procesních otázek; zejména to, zda 

v případě nároku zakládajícího se jak na nařízení č. 261/2004, tak na Montrealské 

úmluvě lze tento nárok žalovat u stejného soudu v případě, kdy tento soud je příslušný 

pouze podle nařízení Brusel I., nebo pouze podle Montrealské úmluvy, nikoli však 

podle obou pramenů současně. Takové situace se mohou vyskytnout a bude na SDEU, 

aby je vyjasnil.   

V závěrečné kapitole se v její první podkapitole ohlížím do historie a popisuji 

genezi a obsah jednotlivých mezinárodních smluv v rámci Varšavského systému, abych 

následně mohl vysvětlit vzájemné aplikační vztahy těchto smluv. Předpokladem pro 

aplikaci té které smlouvy Varšavského systému je podmínka, aby se jak místo odletu, 

tak místo určení nacházely ve smluvních státech dané mezinárodní smlouvy (nejde-li o 

zpáteční let). Pokud tato podmínka splněna není, daná mezinárodní smlouva se 

nepoužije a přepravní smlouva se bude řídit národním právem. V případě, kdy jsou oba 

státy smluvní stranou dvou či více stejných smluv Varšavského systému, aplikuje se 

v souladu s Vídeňskou úmluvou o smluvním právu společná smlouva pozdější. 

V úplném závěru pojednávám o aplikačním ustanovení přednosti, kterým má být 

dosaženo cíle Montrealské úmluvy – znovusjednocení fragmentovaného systému 

úpravy mezinárodní přepravní smlouvy. Vyslovuji určitou skepsi co do brzkého 

dosažení tohoto cíle, neboť ten bude dosažen teprve tehdy, až každý smluvní stát 

některé ze smluv Varšavského systému se stane stranou Montrealské úmluvy.         
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SDEU znamená Soudní dvůr Evropské unie 

SDR 

znamená zvláštní práva čerpání. Jedná se o měnový koš 

stanovený Mezinárodní měnovým fondem (MMF); těmito 

měnami jsou Euro, Americký dolar, Britská libra a Japonský 

jen. 

http://eurlex.eu/
http://ec.europa.eu/commission20102014/kallas/headlines/news/2013/03/doc/com(2013)130-proposal-for-regulation_en.pdf
http://ec.europa.eu/commission20102014/kallas/headlines/news/2013/03/doc/com(2013)130-proposal-for-regulation_en.pdf
http://ec.europa.eu/commission20102014/kallas/headlines/news/2013/03/doc/com(2013)130-proposal-for-regulation_en.pdf
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Úmluvy 
znamená Varšavská úmluva a Montrealská úmluva 

dohromady 

Varšavský systém 

systém mezinárodních smluv zahrnujících Varšavskou 

úmluvu, Haagský protokol, Guatemalský protokol, 

Guadalajarskou úmluvu, Montrealské dodatkové protokoly 

č. 1 – 3 a Montrealský protokol č. 4. 

Vídeňská úmluva o 

smluvním právu 

znamená Vídeňská úmluva o smluvním právu přijatá dne 

23. května 1969 (publikována pod číslem 15/1988 Sb.). 

VÚ nebo Varšavská 

úmluva nebo Varšavská 

úmluva 1929 

znamená Úmluva o sjednocení některých pravidel o 

mezinárodní letecké dopravě sjednaná ve Varšavě dne 12. 

října 1929 (publikovaná ve Sbírce zákonů a nařízení 

republiky Československé pod číslem 15/1935 Sb.) 

VÚ/HP nebo Varšavská 

úmluva ve znění 

Haagského protokolu 

nebo Varšavská úmluva 

změněná v Haagu r. 

1955
261

 

Varšavská úmluva ve znění Protokolu sjednaného dne 28. 

září 1955 v Haagu (Haagský protokol), (Protokol 

publikovaný ve Sbírce zákonů Československé socialistické 

republiky pod číslem 15/1966 Sb.) 

VÚ/MDP1 
znamená Varšavská úmluva ve znění Montrealského 

dodatkového protokolu č. 1 

VÚ/HP/MDP2 
znamená Varšavská úmluva ve znění Haagského protokolu 

ve znění  Montrealského dodatkového protokolu č. 2 

VÚ/HP/MP4 
znamená Varšavská úmluva ve znění Haagského protokolu 

ve znění  Montrealského protokolu č. 4  

zákon o civilním 

letectví 

znamená zákon č. 49/1997 Sb., ve znění pozdějších předpisů  

 

  

                                                 
261

 Takto poněkud archaicky označuje VÚ/HP  překlad Protokolu publikovaný ve Sbírce zákonů pod 

číslem 15/1966 Sb. 
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Přílohy: 

Příloha č. 1 : Tabulka s příklady mezinárodní přepravy dle MÚ (varianta 1) 

 

Jednosměrný let Jednosměrný let 

Místo odletu Místo určení Místo odletu Místo určení 

Praha New York New York Praha 

Newark, USA Singapur Singapur Newark, USA 

Praha Dubaj Dubaj Praha 

Sydney Dallas Dallas Sydney 

Praha Jerevan Jerevan Praha 

Dubaj Sao Paulo Sao Paulo Dubaj 

Praha Oděsa Oděsa Praha 

Montevideo Lima Lima Montevideo 

Sydney San Francisko San Francisko Sydney 

Montreal Seattle Seatlle Montreal 

Vancouver New York New York Vancouver 

Douala Káhira Káhira Douala 

Houston Rio de Janeiro Rio de Janeiro Houston 

Auckland  Jakarta Jakarta Auckland 

Mumbai Peking Peking Mumbai 

Tokio Perth Perth Tokio 
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Příloha č. 2 : Tabulka s příklady mezinárodní přepravy dle MÚ (varianta 2) 

 

Zpáteční let Zpáteční let 

Místo odletu a místo 

určení 

zastávka Místo odletu a místo 

určení 

zastávka 

Praha Oslo Rijád San´a 

Mexico City Martinique Santiago Asunción 

Ankara Moskva San José (Kostarika) Havana 

Calgary Phoenix Tokio Honolulu 

Dilí Karachi Abu Dhabi Kábul 
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Příloha č. 3 : Srovnání mezinárodní přepravy za a bez existence nařízení č. 2027/97 

ve znění nařízení č. 889/2002 („nařízení“) 

 

1. Existence nařízení – dopravcem je letecký dopravce Společenství 

 
místo odletu 

mezipřistání
262

/ 

zastávka
263

 
místo určení rozhodné právo 

1. Düsseldorf  Berlín (m) Budapešť nařízení 

2. Varšava - Moskva nařízení 

3. Praha - Ostrava nařízení 

4. Madrid - Las Palmas nařízení 

5. Káhira Řím (z) Káhira nařízení 

6. Londýn - Antananarivo nařízení 

7. Frankfurt - Rangún nařízení 

8. Frankfurt Rangún (z) Frankfurt nařízení 

9. Paříž - Guadeloupe nařízení 

10. Mnichov - Boston, USA nařízení 

 

2. Existence nařízení – dopravcem není letecký dopravce Společenství 

 
místo odletu 

mezipřistání / 

zastávka 
místo určení rozhodné právo 

1. Düsseldorf  Berlín (m) Budapešť MÚ 

2. Varšava - Moskva VÚ/HP
264

 

3. Praha - Ostrava národní právo 

4. Madrid - Las Palmas národní právo 

5. Káhira Řím (z) Káhira MÚ 

6. Londýn - Antananarivo MÚ 

7. Frankfurt - Rangún národní právo 

8. Frankfurt Rangún (z) Frankfurt MÚ 

9. Paříž - Guadeloupe národní právo 

10. Mnichov - Boston, USA MÚ 

 

 

                                                 
262

 Mezipřistáním (m) rozumím tzv. feeder flights, tj. lety v rámci tuzemska, které mají za cíl přepravit 

cestujícího na letiště (zpravidla se jedná o velká mezinárodní letiště), odkud dochází k letům do místa 

určení. 
263

 Zastávkou rozumím tzv. return flights, neboli variantu 2 aplikace Úmluvy (viz Kapitola1). 
264

 Ruská federace není stranou MÚ, ale je stranou Varšavské úmluvy ve znění Haagského protokolu. 
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 3. Neexistence nařízení 

 
místo odletu 

mezipřistání / 

zastávka 
místo určení rozhodné právo 

1. Düsseldorf  Berlín (m) Budapešť MÚ 

2. Varšava - Moskva VÚ/HP 

3. Praha - Ostrava národní právo 

4. Madrid - Las Palmas národní právo 

5. Káhira Řím (z) Káhira MÚ 

6. Londýn - Antananarivo MÚ 

7. Frankfurt - Rangún národní právo 

8. Frankfurt Rangún (z) Frankfurt MÚ 

9. Paříž - Guadeloupe národní právo 

10. Mnichov - Boston, USA MÚ 
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Abstract 
 

The purpose of the thesis is to analyse the scope of application of the 

Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air signed 

at Montreal on 28
th

 May 1999 (Montreal Convention).  

The thesis comprises four chapters, each of which deals with different aspects of 

scope of the application of the Montreal Convention.  

The thesis is approached by the analytical method using classical four methods 

of interpretation and is based mainly on foreign sources: English, American, Canadian 

and German in particular. It includes up-to-date relevant court decisions, primarily from 

American courts and the Court of Justice of the European Union. Czech sources are 

used especially when dealing with theoretical and general question. No Czech court 

decision is included as by the time of handing in this thesis there was no accessible 

decision of any higher court of the Czech Republic. 

Chapter one deals primarily with Article one of the Montreal Convention which 

contains some important terms having effect on the scope of application of the 

Convention as well as containing the term international carriage. Further in this chapter 

is discussed the subject-matter  of scope of application of the Convention and 

instruments expanding the scope of application of the Montreal Convention (successive 

carriage, combined carriage and carriage by air performed by a person other than the 

contracting carrier). 

Chapters two and three highlight the issues connected with the accession of the 

European Union to the Montreal Convention. Focus is drawn to the Regulation (EC) No 

2027/97 on air carrier liability in respect of the carriage of passengers and their baggage 

by air as well on the Regulation (EC) No 261/2004 establishing common rules on 

compensation and assistance to passengers in the event of denied boarding and of 

cancellation or long delay of flights. The author tries to pinpoint how the Regulations 

together with the decisions of the Court of Justice of the European Union affect the 

operation of the Montreal Convention, especially in the EU Member States. 

The last Chapter describes the complex system of international treaties called 

Warsaw System and the internal relations of these treaties within this System. Finally is 

explained the superseding provision of the Montreal Convention which strives to re-

unite the fragmented regulation of international carriage by air. 
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