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Kapitola 1

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

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

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

.letecké pravo je autonomni pravni odvétvi.“ ?



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

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

v §irokych oblastech unifikovaly pravni vipravu letecké pfepravy.

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



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

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

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

v mezinarodni smlouvé a mezinarodnim obycej.



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

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

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



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

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

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

nicméné 1 pies

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

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

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

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

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

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

navzdory mmnoha stoupencim neuspokoji. Komplikace nastanou pfi



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

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

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

kritéria kolizni apravy.



Vyznam mezinarodnich smluv

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

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

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

némeckych vojenskych letounti. Tyto diplomatické incidenty, diky prvni



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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

jejich vzajemné vztahy.
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Piepravni dokumenty ve svétle Montrealské umluvy

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

Pro pfepravu cestujicich musi byt vydan individudlni nebo hromadny
prepravni dokument obsahujici: a) vyznaéeni mist odletu a uréeni b) pokud
Jsou misto odletu a uréeni na izemi jedné smluvni strany a byla dohodnuta
jedna nebo nekolik zastdvek na Gzemi jiného statu, vyznadeni nejménd
jedné takové zastavky. Vyznadeni mist odletu a uréeni neni v Umluvé blize
specifikovano. Mohlo by se tedy jednat o jakékoliv oznadeni, ze kterého
bude toto misto patrné. Ve vét§ing pfipadd piyde o letidté, jeZ ma vzdy
piidélen kod Mezinarodni organizaci pro civilni letectvi. IATA pouZiva
vlastni trojznaké oznadeni. To se na rozdil od oznateni ICAO neomezuje
pouze na letiit€, &ehoz v posledni dob€ hong vyuzivaji letecké spole¢nosti
vramet svych  marketingovych opatfeni pomyslné rozSifujicich sit’
destinaci. Jde vesmés o domdci navaznmou pozemni pfepravu vlaky &i
autobusy, provozovanou jako letecké linky. IA