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1. Uvod

1. 1. Téma prace

Tato prace se zabyva vybranymi aspekty ve vztahu dopravce a cestujiciho
v odvétvi leteckého prava. Ustfedni roli v ni hraje pojeti pravni odpovédnosti podle
tzv. Montrealské umluvy' na strané jedné, v kontrastu s povinnostmi leteckych
dopravci, které v sobé obsahuje nafizeni (ES) 261/2004, kterym se stanovi spole¢na
pravidla nahrad a pomoci cestujicim v letecké dopravé v ptipadé odeptfeni nastupu
na palubu, zruSeni nebo vyznamného zpozdéni letli* na strané druhé. Téma je aktualni
pfedev§im v tom smyslu, Ze neddvnd judikatura Soudniho dvora Evropské unie v této
oblasti vyvolala velikou vinu nevole, pfedevS§im mezi leteckymi dopravci, a rovnéz

odborna vetejnost ji vnima pfinejmensim jako kontroverzni.

1. 2. Cile vyzkumu
Cilem prace je seznameni cCtenafe s hlavnimi problémy, které vznikaji pfi
interpretaci stéZejnich pojml objevujicich se ve vySe uvedenych piedpisech,
a proniknuti do n€kdy velmi komplikovanych vztaht mezi riznymi prameny prava.
Tento cil mad byti realizovan pifedevSim prostfednictvim rozboru judikatury, ktera
zptesnuje vyznam samotného textu pravnich norem. Vyusténim této prace je odpoveéd
na otdzku, zda-li jsou odpovédnostni rezimy zalozené uvedenymi prameny prava zcela

oddélené, anebo se piekryvaji.

1. 3. Metoda vyzkumu
Tato prace analytickym zpisobem zkoumd texty pravnich pifedpisi, uvadi je
do jejich historického a teoretického ramce a za pomoci stézejni evropské 1 svétové
judikatury je vykldda a demonstruje na ni zapeklitost vztahii mezi prameny prava

na raznych urovnich.

1 Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké prepravé, podepsand v Montrealu
28. kveétna 1999. V Ceské republice vyhlasena pod cislem 123/2003 Sb.m.s. [dale jako: Montrealska
umluva, MU]

2 Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) €. 261/2004, kterym se stanovi spole¢nd pravidla
nahrad a pomoci cestujicim v letecké dopravé v piipadé odepieni nastupu na palubu, zruseni nebo
vyznamného zpozdeéni letd a kterym se zrusuje natfizeni (EHS) €. 295/91. [déle jako: Natizeni 261]



1. 4. Rozsah prace

Autorovym zadmérem je rozebrat pouze n¢kolik vybranych aktualnich problémi
regulace letecké ptepravy, a to takovych, které vyznamné zasahuji do odpovédnostniho
vztahu mezi dopravcem a cestujicim. V mezinarodnim méfitku je tato regulace dnes
reprezentovana piedev§im Montrealskou umluvou. Na evropské urovni je pak zasadni
Natizeni 261. Ackoliv je Montrealska imluva vybrdna za jeden z hlavnich pfedméta
zkouméni, z divodu omezené¢ho rozsahu prace nemohou byt pfedmétem vyzkumu
vsechny zalezitosti v ni uvedené. Autor se tedy rozhodl, ze napiiklad problematiku
piepravnich dokument zmini pouze okrajové. Rovnéz jsou vylouCeny ty druhy
odpovédnosti leteckého dopravce, kde opravnénym subjektem je nékdo jiny nez
cestujici. To se tyka zejména odpovédnosti za Skody na zivotnim prostiedi a za Skody
zpusobené tetim stranam. S ohledem na vymezeny vztah mezi dopravcem a cestujicim
se tato studie také nebude zabyvat pfepravou zbozi. S ohledem na spotiebitelsky
charakter Natizeni 261 jsou dale vylouceny ostatni piedpisy spotiebitelského prava,
které s leteckou dopravou souvisi pouze vzdalené, jako napiiklad ptedpisy o soubornych
sluzbach nebo o nepfimérenych podminkach ve spotiebitelskych smlouvach. Vzhledem
k limitovanému rozsahu prace je vyloucena i procesni stranka Montrealské umluvy
a Nafizeni 261, byt se jednd o dulezitou a pro cestujici i velmi praktickou oblast.
Naopak autor povazuje za nutné obratit se na fadé mist k upravé obsazené
v tzv. Varavské umluve®, véetné judikatury na ni navazujici. Jednak je to v Ceské
republice stale platny pramen prava, byt se vzhledem k pozd¢jsi ratifikaci Montrealské
umluvy uplatni miniméaln¢, ale hlavné je tato Umluva piimym ptedchiidcem
Montrealské imluvy. Jelikoz VarSavska iimluva hrala po nckolik desetileti ve vyvoji
letecké dopravy zéasadni roli, ma tak nezastupitelny vyznam i pro vyklad svého

nasledovnika — Montrealské imluvy.

1. 5. Pouzité prameny a literatura
Povaha této prace vyzaduje za prvé pouziti literatury poskytujici teoretické

zaklady odpovédnosti v soukromém pravu (Gerloch, Teorie prava, a dale Svestka,

3 Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké dopravé, sjednana ve Var$avé dne
12. fijna 1929. V tehdejsi Ceskoslovenské republice vyhlaSena pod ¢Cislem 15/1935 Sb.
[dale jako: VarSavska umluva, VU]



Dvorak a kolektiv, Ob¢anské pravo hmotné II.) i literatury vztahujici se konkrétné
k odpovédnosti v letecké prepravé (Pauknerova, Smluvni odpovédnost v mezinarodni
pfepravé). Za druhé je nutno pracovat piimo se znénim relevantnich pravnich predpisii
(Montrealskd umluva, Nafizeni 261), a to nejlépe s erudovanym komentifem
(Goldhirsch, The Warsaw Convention Annotated, a dile Giemulla/Schmid, Montreal
Convention). Za tfeti bude hojn¢ vyuzivana judikatura Soudniho dvora Evropské unie
abude poukizédno i na pfipady americké soudni praxe, které si vydobyly svoji
argumentacni silou respekt mezi svétovou odbornou vefejnosti. Za Ctvrté jsou
predkladany aktudlni nazory zahrani¢nich autord na rozsudky Soudniho dvora ci
na fungovéani Montrealské imluvy a Natizeni 261 jako takovych. Pro potfeby této prace
byli vybirani predevsim ti autofi, kteti aktivné publikuji v Casopisu Air and Space Law,
Kluwer Law International. Kone¢né je nutno na zavér zminit téZ pouzivani sité internet,

jako zdroje vSech podptrnych informaci dtlezitych pro orientaci v predmétné materii.

1. 6. Obsah kapitol

Hned po tuvodnich slovech se autor citi povinen stru¢né nastinit vyvoj
mezinarodnépravni unifikace pravni upravy odpovédnosti dopravce v letecké preprave,
jakoz 1 vyvoj evropské legislativy v této oblasti, ktery pfindsi urcité nové trendy pro
dopravce do t¢ doby nezndmé. Déle se Ctenat uvadi do problematiky obecné teorie
soukromopravni odpovédnosti a piedkladaji se mu ukéazky rtiznych odpovédnostnich
rezimd v pravu mezinarodni letecké piepravy. Od obecnych témat se piechazi
ke konkrétni Upravé obsazené¢ v Montrealské umluveé, kde je pozornost vénovana
pojmim jako je ,,nehoda®, ,,smrt a zranéni*, apod. Nésleduje rozbor Nafizeni 261, které¢
upravuje specificky druh odpovédnosti dopravce. Opét je kladen daraz
na terminologické otazky. Pojmy ,,zruSeni letu®, ,,zpozdéni®, ,,mimoradné okolnosti‘,
apod. jsou osvétlovany za pomoci vyznamné evropské judikatury. Jsou nastinéna uskali
tohoto vykladu na zéklad¢ autorovych osobnich zkuSenosti. Jak se dilo bliZi ke svému
konci, jsou oba hlavni piedpisy postaveny proti sobé, odhaleny tieci plochy mezi nimi
a uvedeny uvahy o jejich budouci mozné koexistenci. V samotném zavéru autor shrnuje

zjisténé poznatky a ptiklada k nim kritické poznamky:.



2. Historicky vyvoj sjednocovani pravni Gpravy odpovédnosti
leteckého dopravce
2. 1. VarSavska umluva

VarSavskd umluva je mnohostrannou mezinarodni smlouvou, kterd byla ptijata
tiiadvaceti staty na pud€ tzv. Druhé mezindrodni konference o leteckém pravu
soukromém, kterd byla svolana do VarSavy v fijnu roku 1929. Jeji text je vysledkem
nekolikaleté prace Mezinarodniho technického vyboru pravnich znalct letectvi (Comité
international technique d'experts juridiques aériens — CITEJA), ktery byl ustaven
v Pafizi jiz v roce 1925 na tzv. Prvni mezindrodni konferenci o leteckém pravu

soukromém.*

Tato timluva byla ve své dobé& vyjime¢na hned z nékolika divodl. Pfedné jde
z hlediska mezinarodniho pradva soukromého o tzv. pifimou metodu tpravy
soukromopravnich vztahli s mezinarodnim prvkem. To znamend, ze Umluva piimo
hmotnépravné upravuje prava a povinnosti UCastniki takovychto vztahli, aniz by
predchazelo pouziti kolizni normy.” Uz to samo o sobé& bylo ve dvacéatych letech
dvacatého stoleti pom&mé pokrokové. Umluva je mimotadna i poétem statil, které ji
za dobu jeji existence piijaly. V soucasné dobé je podle ICAOS totiz riiznymi znénimi

VarSavské umluvy vazano 152 statd.’

Umluva na mezinarodni Urovni sjednocuje pravni upravu dvou zakladnich

oblasti pfi provadéni mezinarodni pfepravy osob a zbozi. Jde o:
a) ptrepravni dokumenty,
b) odpovednostni rezim dopravce.

Problematiku piepravnich dokumentii autor povazuje za znacn¢ praktickou
zalezitost technického razu. Lze pfirovnat napiiklad k dilezitosti fizeni leteckého

provozu ve vsech statech podle stejnych pravidel letecké navigace. Uprava

4 Zdroj: Senatni tisk 663/1931, 5. zasedani, III. volebni obdobi [online]. Dostupny na WWW:
http://www.senat.cz/zajimavosti/tisky/3vo/tisky/T0663_01.htm [2012-04-19].

5 KUCERA, Zden&k. Mezindrodni pravo soukromé, 7. opravené a doplnéné vydani, Brno: Doplndk
a Plzeii: Ale§ Cengk, 2009, str. 41.

6 International Civil Aviation Organization — Mezinarodni organizace pro civilni letectvi.

7 Zdroj: Seznam smluvnich stran [online]. Dostupny na www.icao.int/secretariat/legal/List%200of

%20Partiess WC-HP_EN.pdf [2012-04-19].
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odpovédnostniho rezimu dopravce byla ve své dobé zcela revolucni. Zahrnuje v sobé

nasledujici prvky:
a) odpovédnost dopravce za zavinéni,
b) zavinéni je presumované, existuje vSak moznost vyvinéni se,
¢) omezeni odpovédnosti pevnymi finan¢nimi limity.®

Témto prvkiim je vénovana pozornost ve Kapitole 3. Autor spatiuje revolucnost
této Upravy za prvé v tom, ze ditkazni bfemeno pii prokazovani vzniku Skody bylo
pfeneseno ze strany cestujiciho na stranu dopravce v tom smyslu, Ze musi prokazovat,
ze Skodu nezavinil. Jde o typickou ochranu tzv. slabsi smluvni strany. Pro cestujici by
bez znalosti technickych zalezitosti a bez pfistupu k dikazim, které ma dopravce
k dispozici, bylo extrémné obtizné prokazovat jeho zavinéni. Za druhé je pak tprava
vyznamnd v tom, ze vySe nahrady Skody kazdému cestujicimu je omezena finanénim
limitem. Udava se, Ze staty, které byly pivodnimi smluvnimi stranami, chtély timto
aktem podpofit teprve vznikajici odvétvi letecké dopravy a zaroven tak vyvazit prvek
presumovaného zavinéni dopravce.’ Tato podpora letecké dopravy spocivala v tom,
ze v ptipadé, ze letecky dopravce musel hradit cestujicim (¢i v horSim ptipad¢ jejich
pozustalym) nahradu $kody, nemusela byt pro néj tato skutecnost diky odpovédnostnim
limitim hospodartsky likvidacni. S ohledem na technickou stranku tehdejsich letadel 1ze
toto vysvétleni povaZzovat za uspokojivé. Je tieba si uvédomit, Ze v obdobi, ve kterém
se pohybujeme, teprve vznikaly prvni aerolinky (naptiklad CSA — 1923, historicky
prvni KLM — 1919') a ¢ast z nich byla zcela nebo z&asti statem vlastnéna'?, statem
fizend", anebo alespon statem dotovana'®. Z toho plyne logicky zavér, Ze stanovenim

limith odpovédnosti leteckého dopravce smluvni staty chranily pfedev§im i své vlastni

8 CAPEK, Jan; KLIMA, Richard; ZBIRALOVA, Jaroslava. Civilni letectvi ve svétle prava, 1. vydani,
Praha: Lexis Nexis CZ, 2005, str. 145. [dale jako: Capek, N

9 MILDE, Michael. International Air Law and ICAO. Eleven International Publishing, 2008, str. 266 —
268.

10 Zdroj: http://cs.wikipedia.org/wiki/Ceskoslovenské_statni_aerolinie [2012-04-19].

11 Zdroj: http://en.wikipedia.org/wiki/KI.M [2012-04-19].

12 Naptiklad pravé CSA; zdroj: viz citace &. 10.

13 Napiiklad  britské Imperial Airlines; zdroj:  http://en.wikipedia.org/wiki/Imperial Airways
[2012-04-19].

14 Naptiklad Imperial Air Transport Company; zdroj: viz citace ¢. 13.
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z4jmy."

Capek v tomto bod& nabizi i jiny uhel pohledu. Vyzdvihuje hladky proces
poskytnuti nahrady Skody cestujicimu bez nezddouci medializace a zbytecnych
soudnich sporti a zaroven znac¢né zlevnéni pojisténi odpovédnosti za Skodu, kterd
piesahuje finan¢ni limit, v disledku snizeni pojistnych rizik.'* S uvedenymi zavéry je

mozno v obecné rovin€ souhlasit.

2. 2. Haagsky protokol

Po druhé svétové valce doznala letecka doprava zna¢nych zmén. Jednalo se jak
ozmeény kvalitativni souvisejici s pfekotnym vyvojem letecké techniky, naptiklad
kvalitnéj$i konstrukéni feSeni nebo pocatky pouzivani proudovych motord, tak o zmény
kvantitativni, které spocivaly v nariistu objemu letecké prepravy. Najednou zde bylo
mnozstvi byvalych vojenskych letound, které nasly uplatnéni pravé v civilni sféfe."”
Za milnik lze rovnéz povazovat vznik zakladniho vefejnopravniho institutu v letecké
pfepravé, asice Umluvy o mezindrodnim civilnim letectvi'® uzaviené v roce 1944
v Chicagu (Chicagska umluva). Jejim obsahem je i zaloZeni Mezindrodni organizace
pro civilni letectvi (International Civil Aviation Organization — ICAO), ktera

v souc¢asnosti sdruzuje 191 stati'’.

V dubsledku téchto a dalSich spolecenskych zmén doznaly smluvni strany
Var$avské umluvy nutnost revidovat né€kterd ustanoventi tak, aby 1épe odpovidala novym
pomérim. A tak byl na diplomatické konferenci v Haagu 28. zafi roku 1955 podepsan
Protokol, kterym se méni Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni
letecké dopravé podepsana ve VarSavé 12. fijna 1929, Podminky nabyti G¢innosti, to
jest dostateCny pocet ratifikujicich statii, vsak byly splnény az v roce 1963. Klicovou
zmeénu, kterou Haagsky protokol piinesl, bylo zvySeni odpovédnostnich limiti v pripadé

usmrceni, zranéni nebo poskozeni na téle cestujiciho, a to dokonce na dvojnasobek.

15 MILDE, Michael. International Air Law and ICAO. Eleven International Publishing, 2008, str. 269.

16 Capek. J., str. 146.

17 BINA, Ladislav; SOUREK, David; ZIHLA. Zden&k. Leteckd doprava II, Praha: Vysoka Skola
obchodni, 2007, str. 9.

18 V Ceskoslovensku publikovana pod ¢islem 147/1947 Sb. z. a n.

19 Zdroj: Seznam ¢lenskych statd [online]. Dostupny na www.icao.int/secretariat/legal/List%200f
%20Parties/Chicago_EN.pdf [2012-04-19].

20 V republice Ceskoslovenské vyhlasen pod &islem 15/1966 Sb.
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Nekteré staty toto zvySeni vSak povazovaly za stale prili§ nizké, neodpovidajici
zivotni urovni jejich obyvatel. A byly to pfedev§im Spojené staty americké, které
v tomto ohledu sehraly zésadni roli, kdyz Haagsky protokol nepodepsaly a v roce 1966
dokonce vytvorily politicky natlak vypovézenim VarSavské umluvy, pozdéji odvolanym
jesté nez nabylo pravni ucinnosti. Tento krok skute¢né zafungoval. Letecti dopravei
v ramci svého sdruzeni IATA (International Air Transport Association — Mezinarodni
asociace leteckych dopravel) ptijali tzv. Montrealské ujednani, ve kterém se zavazali
k dobrovolnému zvysSeni odpovédnostnich limitd ve svych pfepravnich podminkach
a zaroven ke vzdani se prava vyvinit se prokazdnim vynalozeni veSkerych nutnych
opatfeni k odvraceni Skody. Sama VarSavska imluva takovy krok umoziuje a dokonce
pfedvidd ve svém ustanoveni ¢l. 22 odst. 1, posledni véta. Montrealské ujednani (je
nutno zddraznit, Ze nejde o formalni pramen prava, nebot’ jeho tvircem je ryze
soukromopravni subjekt) tedy pusobilo v ramci VarSavské umluvy a vztahovalo
se na veSkerou leteckou dopravu spojenou s tzemim Spojenych stati.”’ Podobnych
iniciativ bylo pozdégji jeSt€¢ nékolik (tzv. Maltské ujednani z roku 1976, Japonska
iniciativa z roku 1992, Ujednani IATA o odpovédnosti za cestujici z roku 1995).
Montrealské ujednani z roku 1966 vSak autor povazuje za prvni a nejdilezitéjsi
predevsim v tom, Ze nastolilo trend dobrovolného zpiisiiovani odpovédnostniho reZzimu

dopravci samymi.

2. 3. Guadalajarska umluva

Dal$im mezindrodnépravnim dokumentem, ktery byl v pribéhu dekad v oblasti
letecké prepravy piijat, je Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinrodni
letecké piepravé provadéné jinou osobou nez smluvnim dopravcem, podepsand 18. zaii
1961 v mexické Guadalajafe (odtud Guadalajarska tmluva)®>. Umluva je samostatnou
mezindrodni smlouvou ana rozdil od dodatkovych protokoli k VarSavské umluveé
neobsahuje zvySeni odpovédnostnich limitd €1 zpfesnéni ur€itych formulaci, ale pouze
rozsifuje plisobnost VarSavské umluvy (a podle okolnosti i VarSavské imluvy ve znéni
Haagského protokolu) na charterové lety. Zavadi totiz pojmy ,,smluvni dopravee®, tedy

ten dopravce, se kterym uzivatel piepravy uzavira pfepravni smlouvu, a ,,skutecny

21 Capek, J., str. 146, 147.
22 V Ceskoslovensku vyhlasena pod ¢islem 27/1968 Sb.
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dopravce®, tedy ten, ktery na zdkladé zmocnéni smluvniho dopravce piepravu nebo jeji
cast skutecné provadi. Podle Guadalajarské Umluvy se odpovédnostni rezim
1 odpovédnostni limity vztahuji i na tu ¢ast ptepravy provadénou skute¢nym dopravcem.

K pojmu ,,charterovy let”. Ackoliv samotny pojem ,,charterovy let nemusi byt
vzdy uplné jednoznaény, v ¢eském pravu mu odpovida smlouva o provozu dopravniho
prostiedku podle ustanoveni § 638 an. zakona ¢. 513/1991 Sb., obchodni zdkonik. Podle
ni se provozce zavazuje piepravit naklad uréeny objednatelem a k tomu ucelu vykonat
s dopravnim prostfedkem cesty podle urceni objednatele. Ten se pak zavazuje zaplatit
uplatu. Je nutno upozornit na to, ze tento smluvni typ se vztahuje pouze na piepravu
zbozi, nikoliv 1idi.” V piipadé piepravy lidi se jedna patrné o inominatni kontrakt podle
ustanoveni § 269 odst. 2 obchodniho zdkoniku s moZznym pouzitim analogie dle
obecného pravidla obsazené¢ho v ustanoveni § 491 zdkona ¢. 40/1964 Sb., obCansky
zakonik. I tento pravni vztah pochopitelné¢ vyhovuje pojmu ,charterovy let”
a principidln¢ je naprosto totozny s pravni Upravou smlouvy o provozu dopravniho
prostiedku. V béZném Zivoté pak najde uplatnéni predevsim v ptipadech, kdy ¢lovek —
fyzicka osoba — jede na dovolenou a koupi si zajezd u cestovni kancelafe. Ta uzavira
smlouvu s leteckym dopravcem, ktery poskytne letadlo, jeho posadku, pohonné hmoty,
palubni obcerstveni, atd. a vykona cestu do a z kyzené destinace. Dle Guadalajarské
umluvy je pro usek pfepravy z letiSt¢ A na letiSt¢ B cestovni kanceldi smluvnim

dopravcem a letecky dopravce skutecnym dopravcem.

Tato umluva si jiz neziskala takovou popularitu a ackoliv na evropském
kontinentu se jejimi signataii staly jak zemé klicovych dopravnich uzli (Velka Britanie,
Nizozemsko, Némecko), tak vétSina stath tradi¢nich letnich dovolenkovych destinaci
(Italie, Recko, Egypt), podpory velkych globdlnich hragd, jako jsou Spojené staty

americké nebo Cina, se ji nedostalo nikdy.**

2. 4. Guatemalsky protokol

Trvalé usili Spojenych stati americkych zvysit odpovédnostni limity a zpiisnit

23 PLIVA, Stanislav v STENGLOVA, L; PLIVA, S.; TOMSA, M. a kol. Obchodni zékonik. Komentdr,
12. vydani, Praha: C. H. Beck, 2009, str. 1185.
24 Zdroj: Seznam smluvnich stran [online]. Dostupny na http://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f

%?20Parties/Guadalajara EN.pdf [2012-04-19].
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rezim odpovédnosti dopravce vyustilo v to, ze zastupci vlad nékolika desitek statt
podepsali v bieznu roku 1971 v Guatemale Protokol dopliujici Umluvu o sjednocenti
nekterych pravidel o mezinarodni letecké dopravé sjednanou ve VarSavé 12. fijna 1929
a doplnénou Protokolem sjednanym v Haagu dne 28. zati 1955 (Guatemalsky protokol).
Podle tohoto protokolu byl jiz limit odpovédnosti v ptipadé usmrceni nebo zranéni
cestujiciho desetinasobny oproti plivodnimu znéni VarSavské tutmluvy. Druhou
podstatnou zménou bylo zavedeni odpovédnostniho principu absolutni odpovédnosti
dopravce.” Co je vSak podstatné zdaraznit, Guatemalsky protokol nikdy nenabyl
ucinnosti, protoze jej neratifikoval dostateCny pocet statl, a to véetné Spojenych stati
americkych.”® Autor jej zmifiuje proto, aby nastinil dobu, kdy se v letecké dopravé

princip absolutni odpovédnosti dopravce objevil poprvé.

2. 5. Montrealské protokoly

Az dosud nebylo nic feCeno o méné, ve které byly vyjadieny limity
odpovédnosti dopravce. Jiz od vzniku VarSavské umluvy byly tyto limity vyjadieny
v ménové jednotce znamé jako ,,Poincarého frank* (podle francouzského ministerského
pfedsedy Raymonda Poincarého). Ta byla definovand urcitym mnozstvim a kvalitou
zlata, konkrétné to bylo Sedesat pét a pil miligramu zlata o ryzosti deviti set tisicin.?’
Otfesy ceny zlata jako komodity na svétovych trzich v sedmdesatych letech v dasledku
kolapsu brettonwoodského systému® zplisobily, Ze se Poincarého frank pro ucely
nahrad Skod podle dosavadni Upravy stal nevyhovujicim. Roku 1975 byla tedy

do Montrealu svolana konference, ktera méla tuto situaci napravit.

25 Capek, J., str. 147.
26 Zdroj: Seznam statil, které podepsaly nebo ratifikovaly Guatemalsky protokol [online]. Dostupny na

www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Guatemala_EN.pdf [2012-04-19].
27 Viz &l. 22 odst. 4 VU nebo ¢&l. 22 odst. 5 VU ve znéni Haagského protokolu.

28 Pro alesponi ramcovou piedstavu 1ze doporucit http://cs.wikipedia.org/wiki/Brettonwoodsky systém

[2012-04-19].


http://cs.wikipedia.org/wiki/Brettonwoodsk%C3%BD_syst%C3%A9m
http://www.icao.int/secretariat/legal/List%20of%20Parties/Guatemala_EN.pdf

Vysledkem konference byly ¢étyfi dodatkové protokoly, které se vztahovaly
k VarSavské timluvé v raznych znénich zpiisobenych piijetim raznych doplnujicich
protokoli. Pro nazornost wuvedme tabulku, ze které je vidét, ktery

Montrealsky protokol® se vztahuje k jakému pravnimu prameni.

Montrealsky protokol €. 1| : | VarSavskd timluva

Montrealsky protokol €. 2| : | VarSavska umluva ve znéni Haagského protokolu

Montrealsky protokol €. 3| : | VarSavskd Uimluva ve znéni Haagského protokolu
a Guatemalského protokolu

Montrealsky protokol €. 4| : | VarSavskd imluva ve znéni Haagského protokolu

K tabulce je tieba podat drobna vysvétleni. Za prvé, vsechny protokoly upravuji
piechod z ménové jednotky ,,Poincarého frank* na tzv. SDR (Special Drawing Rights —
zvlastni prava Cerpani — lze se setkat i s Eeskou zkratkou ZPC). Jde vlastné o prava
cerpat penize v nékteré ze Ctyf mén, které tvoii ménovy kos pro vypocet jednotky SDR.

Témito mé&nami jsou Euro, Americky dolar, Britska libra a Japonsky jen.*

K Montrealskému protokolu €. 3 je tieba dodat, ze nenabyl Ui¢innosti. Stejné jako
Guatemalsky protokol totiz neziskal dostateCny pocet ratifikaci. Zabavné je, ze jich
ziskal vice nez Guatemalsky protokol, jez jim mél byt pozménén, a to dokonce od stata,
které Guatemalsky protokol viibec nepodepsaly, natoz pak ratifikovaly (napt. Ghana,
Portugalsko, Madarsko a dalsi)*'. Otazkou je, jestli by pipadnou ucinnosti
Montrealského protokolu €. 3 nabyl Gc¢innosti 1 Guatemalsky protokol. Tuto otazku lze
prevést na obecnou otazku, zda-li ratifikaci protokolu k mezinarodni smlouvé lze piivést
k ucinnosti znéni této mezindrodni smlouvy, které Uc¢innosti samo o sobé dosud
nenabylo. Autor se domniva, Ze toto feSeni mozné skutecné je, jakkoliv paradoxni
se muiZze na prvni pohled zdat, a to z toho divodu, ze o vili stath podfidit se spoleCnym
pravidlim neni pochyb a tuto situaci fesi uspokojivé i1 ustanoveni ¢l. XII odst. 2

Montrealského protokolu €. 3. Je mozné vyslovit domnénku hranicici s jistotou, Ze tento

29 Seznamy statl, které jednotlivé Montrealské protokoly podepsaly nebo ratifikovaly [online]. Dostupné
na www.icao.int/secretariat/legal/Lists/Current%20lists%200f%20parties/Allltems.aspx [2012-04-19].

30 Pro ramcovou predstavu viz napfiklad http://en.wikipedia.org/wiki/Special Drawing_ Rights
[2012-04-19]. Cesky preklad této stranky autor povaZuje za nepiesny — bylo by chybou oznatovat
SDR za ménovou jednotku, protoze postrada vSechny defini¢ni znaky mény dle teorie financ¢niho
prava.

31 Zdroj: Seznam stati, které podepsaly nebo ratifikovaly Montrealsky protokol ¢. 3 [online]. Dostupny
na www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/AP3 _EN.pdf [2012-04-19].
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protokol uc¢innosti nikdy nenabude, protoze Uprava v ném obsazena je piekonana

Montrealskou umluvou (viz Kapitola 2. 7.).

1%

Montrealsky protokol ¢. 4 se tyka mezinarodni letecké ptepravy zboZzi.
Vzhledem k zaméfeni této prace na prepravu cestujicich ma vedlejsi vyznam. Presto je
velmi podstatny v tom, ze je prvnim skutecné¢ ucinnym mezinarodnépravnim
dokumentem, ktery funguje na zakladé principu objektivni odpovédnosti leteckého
dopravce s moznosti liberace z taxativné vyjmenovanych davodi. Je dale zajimavy tim,
ze jeho prostfednictvim Spojené staty americké konecné pristoupily k upravé obsazené
v Haagském protokolu (ovSem jen potud, pokud se jednd o ptepravu zbozi), ato
s ucinnosti od 4. bfezna 1999. Tento ucinek pristoupeni k Montrealskému protokolu ¢. 4
je stanoven v jeho ¢lanku XVII, odst. 2. Spojené staty ratifikovaly Haagsky protokol

(a zavedly tak jeho rezim i v oblasti pfepravy osob) v roce 2003.

Zbyva dodat, ze Ceska republika 7adny z montrealskych protokold
neratifikovala, ani k nému pozdé¢ji nepfistoupila, atedy ani jeden z nich se nestal

v Ceské republice platnym pramenem prava.

2. 6. Pfed-montrealsky stav VarSavského systému

VySe rozebirany systém mezindrodnich umluv (téZ Casto oznacovany podle
nazvu svoji ,,matefské imluvy* — Var§avsky systém), a¢ veden bohulibymi unifika¢nimi
umysly, se nedokazal vyhnout rozmélnéni zptisobenému pouzivanim VarSavské umluvy
ve znénich riznych dodatkovych protokolil riiznymi staty a pochopitelné také rozdilnym
vykladem jednotlivych ustanoveni. Lze uvést ptiklady moznych komplikaci. Situace,
kdy pteprava probihd mezi statem A, ktery ratifikoval pouze VarSavskou imluvu, a mezi
staitem B, ktery ratifikoval jak VarSavskou umluvu, tak Haagsky protokol, je jesté
celkem rozumné feSitelna — oba staty jsou smluvnimi stranami VarSavské umluvy a ta

se tedy na danou piepravu bude vztahovat.

Problém mitiZze nastat v situaci, kterou popisuje Goldhisrch, a sice pokud pro
stat A plati pouze VarSavska umluva a stit B ratifikuje pouze Haagsky protokol.
V takovém piipad¢ sice ustanoveni ¢l. XXI odst. 2 tomuto aktu ptfiznava efekt

pristoupeni 1 k VarSavské timluve, ovSem rovnou ve znéni Haagského protokolu. Stat B
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tedy neni vazan témi ustanovenimi ptivodni VarSavské umluvy, kterd byla Haagskym
protokolem zménéna. Tato ustanoveni se tedy na leteckou pfepravu ze statu A do statu B
vztahovat nebudou a stity A a B budou ve smluvnim vztahu jen co se tyce
nezménénych ustanoveni pivodni VarSavské umluvy.** Existence americké judikatury,
na kterou Goldhirsch odkazuje, dokazuje, ze tento konstrukt neni az tak neredlny.
Ackoliv tento pfistup je velmi logicky, v praxi miZe piinaset az nefeSitelné piipady™,
a 1z tohoto ditvodu se v USA udalo, Ze jednotliva soudni rozhodnuti tvrdila pravy opak.
Zatimco ve véci Hyosung™ soud dospiva k vySe uvedenému zavéru, ve véci Chubb®
se tvrdi, Ze ,,...zadny precedent v mezinarodnim pravu neumoziuje vznik zvlastni
umluvy zalozené na odd€leném pfistoupeni dvou stati ke dvéma riznym znénim
umluvy a neni na soudni moci, aby meénila, dopliiovala nebo vytvéafela tmluvu mezi
Spojenymi staty a jinymi staty. Z divodu mozného vzniku nastinénych nefesitelnych

situaci se autor ptiklani k vykladu uvedenému naposled.

2. 7. Montrealska imluva

Dne 28. kvétna roku 1999 v Montrealu na piid¢ organizace ICAO byla zéastupci
vlad nékolika desitek stati podepsand Umluva o sjednoceni nékterych pravidel
o mezinarodni letecké piepravé®® (Montrealskd umluva). V preambuli k této umluvé
se smluvni strany ptihlasuji k odkazu VarSavského systému a zaroven deklaruji nutnost
jeho modernizace a sjednoceni. Umluva si az dosud ziskala piizef sto tif statd a je
G¢inna od roku 2003.” Do zna¢né miry do sebe pievzala tpravu viech dopliikovych
protokola k VarSavské timluvé a je vyusténim trendi, které tyto protokoly vice ¢i méné
uspésné zavadély. Za povSimnuti stoji, ze smluvni stranou je i Evropska unie jakoZto

mezinarodni organizace zpusobila byt subjektem mezindrodniho prava vetfejného.

32 GOLDHIRSCH, Lawrence B. The Warsaw Convention Annotated: A Legal Handbook. Second
Edition, Hague: Kluwer Law International, 2000, str. 16. [dale jako: Goldhirsch, L. B.]

33 Uvazme situace, kdyby ucinnosti nabyl Montrealsky protokol ¢. 3 a pieprava by probihala ze statu A,
ktery ratifikoval pouze VarSavskou umluvou, do statu B, ktery ratifikoval pouze Montrealsky protokol
¢. 3. Pocet ustanoveni, kterd by nebyla nekterym protokolem zménéna, a byla tedy obéma statim
spolecna, je minimalni ajde jiz v podstaté o dvé rozdilné umluvy s rozdilnym odpovédnostnim
principem, jinymi odpovédnostnimi limity i jednotkou, ve které se ma nahrada Skody vyplacet.

34 Hyosung v. Japan Airlines 624 F. Supp. 727 (D. C. N. Y., 1985).

35 Chubb & Son Inc. v. Asiana Airlines 214 F.3d 301 (2d Cir., 2000).

36 V Ceské republice publikovana pod &islem 123/2003 Sb.m.s.

37 Zdroj: Seznam smluvnich stran [online]. Dostupny na www.icao.int/secretariat/legal/List%200f
%20Parties/Mt199 EN.pdf [2012-04-19].
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Capek shrnuje novinky, které Montrealska smlouva pfinesla, nasledovné:

1) zavedeni dvoustupiiového rezimu odpovédnosti v ptipadé smrti ¢i zranéni
cestujiciho, kdy do vySe odpovédnostniho limitu dopravce odpovida objektivné
anad castku limitu, kdy je jiz odpovédnost neomezena, je jeho zavinéni

presumovano,
2) limity odpovédnosti dopravce jsou stanoveny nové, a to v jednotkdch SDR,

3) narodni legislativé je umoznéno pozadovat po dopravcich v piipadé
leteckych nehod okamzité hrazeni zaloh na pokryti okamzitych ekonomickych

potieb obéti ¢i jejich pozistalych (viz Kapitola 2. 8. — pozn. autora),

4) staty se zavazuji ke vneseni prvku povinného pojisténi dopravct ke kryti

odpovédnosti podle Montrealské umluvy (viz Kapitola 2. 8. — pozn. autora),

5) zavedeni tzv. paté jurisdikce, kdy v pfipad¢ smrti ¢i zranéni cestujiciho 1ze

podat Zalobu ve staté jeho bydlisté v dobé nehody;,
6) zjednoduseni a modernizace piepravnich dokument.*®

Montrealska imluva pfisti rok oslavi desetileté vyroci své ucinnosti a lze sméle
prohlésit, Ze za tu dobu se stala vitdlnim pramenem prava ovladajicim valnou vétSinu
letecké prepravy, ackoliv Ize jisté souhlasit s tim, ze pro naplnéni svych unifika¢nich

cilii a pro skute¢né prekonani VarSavského systému ma jesté kus cesty pted sebou.

2. 8. Narizeni Evropské unie
V oblasti letecké prepravy je evropsky zakonodarce velmi Cinorody a chrli
doslova desitky novych ptedpisti rocné. Tak 1 v oblasti odpovédnosti leteckého dopravce
existuje fada pravnich prament na evropské rovni, které tuto oblast reguluji. Pravnim
podkladem pro tuto ¢innost Evropské unie je Hlava XI SFEU, na leteckou dopravu
vztazena ustanovenim ¢l. 100 odst. 2. Zminme nyni ty nejdulezitéj§i prameny,

se kterymi se miizeme setkat.

Prvnim okruhem jsou prameny svym zplsobem svizané s Montrealskou

umluvou. Na prvnim misté zminme narizeni Rady (ES) ¢. 2027/97 o odpovednosti

38 Capek, J., str. 148, 149.
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leteckého dopravce v pripade nehod, které jesté pred pfijetim Montrealské tmluvy
na uzemi tehdejStho Evropského spolecenstvi sjednocovalo roztfistény VarSavsky
systém tim, Ze zavazovalo letecké dopravce SpoleCenstvi* k dodrzovani rezimu
odpovédnosti, ktery se v podstatnych prvcich shoduje se soucasnou Montrealskou
umluvou®. Po jejim piijeti bylo tfeba nafizeni této imluvé piizpasobit. Stalo se tak v
narizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 889/2002, kterym se meni narizeni
Rady (ES) ¢. 2027/92 o odpovédnosti leteckého dopravce v pripadé nehod. Text natizeni
se v mnoha ¢lancich vyslovné odvolavd na Montrealskou umluvu a v pfiloze nafizeni
shrnuje pravidla odpovédnosti pozadovana evropskym pravem a Montrealskou
tmluvy ptedvidany a jsou nasledujici. Za prvé, nafizeni provadéla ¢lanek 28 MU tim,
ze upravila povinnost leteckych dopravci hradit zalohy obétem leteckych nehod ¢i
jejich poziistalym slouzici k uspokojeni okamzitych ekonomickych potieb téchto osob.
Za druhé, natizenim Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 785/2004 o pozadavcich
na pojisténi u leteckych dopravel a provozovateli letadel*' je pak dosahovano ucéelu
stanoveného v ¢lanku 50 MU. Uvedena natizeni dokazuji, jak vazné Evropska unie

pfistupuje k Montrealské tmluvée.

Druhy okruh prament tvofi nafizeni orientovana na spotiebitele v letecké
dopravé — tedy cestujiciho. Jiz pocatkem devadesatych let bylo pfijato narizeni Rady
(EHS) ¢. 295/91, kterym se stanovi spolecnd pravidla systéemu ndhrad za odepreni
nastupu na palubu v pravidelné letecké dopravé. Natizeni pomérn¢ stru¢né fesilo znamy
problém tzv. pfeknihovani — overbooking**. Jde o situace, kdy dopravce pogita s faktem,
ze urcité procento lidi, ktefi maji objednanou letenku, obvykle nakonec z riznych

divodii nepoleti a jejich misto v letadle by ziistalo nevyuzito. Proto dopravci prodaji

39 Letecky dopravce Spolecenstvi (resp. Unie) je pojem objevujici se pomérné ¢asto. Proto je zdhodno
uvést, ze jeho definice se nachazi v ustanoveni ¢l. 2 odst. 11 nafizeni Evropského parlamentu a Rady
(ES) ¢. 1008/2008 o spole¢nych pravidlech pro provozovani leteckych sluzeb ve Spolecenstvi.
Rozumi se jim letecky dopravce s platnou provozni licenci vydanou v souladu s kapitolou II tohoto
nafizeni. Stru¢né feceno jde o dopravce registrované v Evropské unii.

40 Objektivni odpovédnost dopravce, totozny odpovédnostni limit.

41 Ve znéni zménéném nafizenim Komise (EU) ¢. 285/2010, kterym se méni nafizeni Evropského
parlamentu a Rady (ES) ¢. 785/2004 o pozadavcich na pojisténi u leteckych dopravct a provozovateld
letadel.

42 Anglické slovo ,,overbooking™ bohuzel nema vhodny jednoslovny ¢esky ekvivalent. Nékdy se proto
pouziva ponékud otrockého ptekladu ,,pfeknihovani®. Tohoto ryze ucelového vyrazu se tedy drzme i v
této praci.
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vice letenek, nez ma letadlo mist. Pokud jim jejich obchodni odhad nevyjde a k odletové
piepazce skutecné dorazi pocet cestujicich vysSi nez kapacita letadla, dopravce cast
z nich musi odmitnout. To ovSem znamend zdvazné poruSeni piepravni smlouvy
s témito odmitnutymi cestujicimi. Toto nafizeni bylo pozdéji zruSeno a nahrazeno
obsahové mnohem $ir§im narizenim Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 261/2004,
kterym se stanovi spolecna pravidla nahrad a pomoci cestujicim v letecké doprave
v pripadeé odepreni nastupu na palubu, zruseni nebo vyznamného zpozdeni letii. Toto
nafizeni upravuje povinnosti leteckého dopravee v ptipadech predvidanych samotnym
nazvem nafizeni. Tyto pravni skuteCnosti jsou zaroven zavaznym porusenim smluvni
povinnosti ve vztahu k cestujicimu. Je jim zaveden ponékud specificky odpovédnostni
rezim dopravce. JelikoZ je Nafizeni 261 soucasti hlavniho tématu této prace, je mu

vénovana Kapitola 3. 5. a rovnéz cela Kapitola 5.

Pro uplnost je vhodné dodat, Ze obdobna natizeni o pravech cestujicich jsou
pfijimana i v ostatnich druzich dopravy — Zelezni¢ni®*, autobusové a autokarové®

i namofni a fi¢ni*. U¢innosti uz tato nafizeni nabyla nebo nabudou v nejblizsich letech.

43 Natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 1371/2007 o pravech a povinnostech cestujicich
v zelezni¢ni preprave.

44 Nartizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 181/2011 o pravech cestujicich v autobusové
a autokarové dopravé a o zméné natizeni (ES) ¢. 2006/2004.

45 Natizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 1177/2010 o pravech cestujicich pfi cestovani
po mofi a na vnitrozemskych vodnich cestach a o zmén¢ natizeni (ES) €. 2006/2004.
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3. Teoreticka vychodiska odpovédnosti v soukromém pravu a jejich
aplikace v leteckém pravu
3. 1. Pojem a druhy odpovédnosti, subjektivni a objektivni odpovédnost

Odpovédnost je charakterizovdna jako sankéni mechanismus urcitého
normativniho systému, ktery je spoustén nastanim skutecnosti predpokladané urcitou
socialni normou.*® Gerloch rozeznava odpovédnost na urovni pravni, politické, ustavni
a moralni, z nichZ pochopitelné je sttedem naseho z4jmu odpovédnost pravni, ktera je
definovéna jako ,,zvlastni forma pravniho vztahu, ve kterém dochdzi na zakladé¢
poruseni pravni povinnosti ke vzniku nové pravni povinnosti sankéni povahy*“*.
V soukromém pravu lze rozeznavat typicky odpovédnost za Skodu, za prodleni,
odpovédnost z bezdlivodného obohaceni, odpovédnost za vadu véci, jakoz i za zasah
do nehmotného statku.*® A¢koliv v civilnim letectvi jsou myslitelné viechny tyto druhy
odpovédnosti, ve vztahu letecky dopravce — cestujici je tieba se soustredit
na odpovédnost za materialni Skodu (tedy majetkovou Gymu vyjadienou v penézich)
a za Ujmu na zivot€ a zdravi. Vzhledem k tomu vSak nelze pominout ani odpovédnost za
imateridlni Ujmu vyplyvajici z ochrany osobnosti. Z vySe uvedeného lze jednoduse
dovodit vedle generdlné¢ preventivni funkce odpovédnosti i funkci reparacni jakoz

1 satisfakéni.

Existuje tradi¢ni rozd€leni na odpovédnost subjektivni a odpovédnost objektivni.
Rozdil mezi nimi spo¢iva v odlisnych prvcich poruseni pravni povinnosti. Gerloch tyto

prvky rozeznava Ctyfi:
1) objektivni stranka deliktu (viz Kapitola 3. 2.) — tedy urcité protipravni
jednéni vedouci z hlediska pti¢inné souvislosti ke Skodlivému nasledku,
2)  objekt — tedy pravem chranény zdjem, v letecké dopravé typicky zajem
na ochran¢ zivota, zdravi a majetku,

3) subjekt (viz Kapitola 3. 3.) — tedy ten, kdo se dopusti poruseni pravni

povinnosti €1 ten, jemuZz je odpovédnost pfi¢itana z jinych divoda,

46 GERLOCH, Ale$. Teorie prdva. 5. upravené vydani, Plzen: Ale§ Cendk, 2009, str. 159.
[dale jako: Gerloch, A.]

47 Gerloch, A., str 160.

48 Gerloch, A., str. 162.
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4)  subjektivni stranka deliktu — tedy otdzka zavinéni, at’ uz v amyslné ¢i

nedbalostni form&.*

Uvedené prvky zavinéného poruseni pravni povinnosti jsou charakteristické pro
subjektivni odpovédnost, téZ oznaCovanou jako ,,odpoveédnost za zavinéni“. V ptipadé
objektivni odpovédnosti ¢tvrty prvek (zkoumani zavinéni, subjektivni stranka) uplné
chybi a prvni prvek (objektivni stranka) je redukovan bud’ na samotné poruseni pravni
povinnosti (a to i tfeba jinou osobou, nez ktera nese odpovédnost), anebo na pouhou
existenci zdkonem kvalifikované udalosti. Ta je obvykle spojend se zvlast' rizikovou
¢innosti, pti které i bez zavinéného protipravniho ukonu odpovédného subjektu dochazi
ke vzniku zavaznych 8kod.® Proto téz byva objektivni odpovédnost nazyvana
odpovédnosti pfisnou, striktni, odpovédnosti za ohrozeni, nebezpeci ¢i odpovédnosti

bez zavinéni.’!

V letecké dopravé se jako prvni (tedy ve VarSavské umluve) zacal uplatiovat
princip odpovédnosti za zavinéni, ato ve form¢ zavinéni presumovaného (oproti
zavinéni dokazovanému). To znamend, Ze existenci zavinéni neni poskozeny (¢i jina
osoba uplatitujici narok) povinen tvrdit a dokazovat, ale je to naopak odpovédny
subjekt, ktery je povinen existenci zavinéni popiit — vyvinit se (exkulpovat se).” Pravni
piedpisy pak mohou stanovit specialni exkulpacni diivody, které konkretizuji obecné
prokdzani nezavinéni. Jak je patrno z nastinén¢ho vyvoje odpovédnosti v letecké
dopravé (Kapitola 2), trendem v pravni upravé je zavadéni odpovédnosti objektivni.
U tohoto typu odpovédnosti je obvykla moznost uplatnéni taxativn¢ stanovenych
liberac¢nich diivodi odpovédnym subjektem. Ty jsou prolomenim striktniho rezimu této
odpovédnosti a jsou napliiovany existenci kvalifikovanych skute¢nosti, které toto
prolomeni odivodnuji. Typickym liberatnim divodem je vys$§i moc — vis maior.
Absolutni objektivni odpovédnosti pak nazyvame takovou upravu, ktera libera¢ni diivod

neptipousti zddny, dokonce tedy ani ve form¢ vyssi moci.

Na prvni pohled jasné teoretické odliSeni subjektivni a objektivni odpovédnosti

49 Gerloch, A., str. 176 — 179.

50 SVESTKA, Jifi in SVESTKA, Jifi; DVORAK, Jan a kolektiv. Obcanské pravo hmotné II., 5. vydani,
Wolters Kluwer, 2009, str. 383. [déle jako: Svestka, J.]

51 Tamtéz.

52 Tamtéz.
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mize byt v praxi pon¢kud problematické, protoze jak exkulpacni, tak liberacni diivody
jsou divody vylucujici odpovédnost a mohou byt formulovany tak, Ze splyvaji a tim
zastiraji pravou povahu odpovédnostniho principu, ktery reprezentuji. Lze se totiz setkat
s ,,na jedné stran¢ urCitou objektivizaci exkulpacnich klauzuli, na druhé strané vnaSenim

subjektivnich prvkia do liberaénich davoda‘®

. V umluvach upravujicich odpovédnost
dopravce zaloZzenych na principu zavinéni se totiz jako pomocné kritérium pro
posouzeni ne/zavinéni vyskytuje vynalozeni pottebné péée k zabranéni skodé.** Jde tedy
o signalizaci védomi o hrozici Skod€ a projev vile ji predejit, tedy o dvé esencidlni
slozky zavinéni. Vys$8i moc jakozto obecny libera¢ni diivod Celi snahdm ,,0 normativni
vymezeni znakd vyS$$i moci, které by slouzilo jako zavazné voditko a zabranilo

rozporim pii soudni interpretaci ... tohoto institutu“>.

Objevuje se tak pojem
»hevyhnutelné/mimofadné okolnosti, které byvaji charakterizovany nékterymi

z nasledujicich predpokladu:
* pusobeni zvenci,

* nepredvidatelnost a neodvratitelnost,

*  mimotadnost.>

Subjektivizujicim faktorem pak je, ze s neodvratitelnosti ¢i mimotadnosti
takovych okolnosti byvd spojovano vynalozeni ¢i moznost vynaloZeni opatfeni
k odvraceni Skody (potfebné péce) ze strany dopravce, tedy kritérium objevujici

se v exkulpacnich klauzulich.

O konkrétnich exkulpac¢nich a liberatnich divodech vyskytujicich se
v Montrealské Umluvé a v Nafizeni 261 bude pojedndno v Kapitole 4. 3.

a v Kapitole 5.7.

53 PAUKNEROVA, Monika. Smluvni odpovédnost v mezindrodni prepravé, Praha: Academia, 1985,
str. 17. [dale jako: Pauknerova, M.]

54 Pauknerova, M., str. 18.

55 Tamtéz, str. 21.

56 Tamtéz, str. 21.
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3. 2. Predpoklady vzniku odpovédnosti
Civilisticka teorie oznauje za zaklad ob&anskopravni odpovédnosti nasledujici

predpoklady:

* poruSeni pravni povinnosti ¢i zdkonem stanovena Skodni udalost,

vznik Skody,

e pfi¢inna souvislost mezi poruSenim pravni povinnosti ¢i Skodni udélosti
a vznikem Skody,

* zavinéni, pokud jde o subjektivni odpovédnost.”’

Je zifejmée, Ze se jedna o souhrn prvka objektivni stranky a subjektivni stranky
deliktu dle Gerlochova vymezeni uvedeného vySe. Pauknerova v tomto sméru zminuje
jako ptedpoklad vzniku smluvni odpovédnosti, tj. sankcionovaného poruSeni smluvné
stanovené pravni povinnosti, téZ existenci smluvni povinnosti ¢i zavazku obecné.™
S tim Ize bez debaty souhlasit, autor vSak povazuje za vhodné dodat, ze v letecké
dopravé je mozné dovodit odpovédnost leteckého dopravce i pii absenci smluvniho
ujednani mezi nim a cestujicim, ovSem jen tehdy, pokud tak stanovi vyslovné pravni
ptedpis. Montrealskd imluva tak stanovi v Hlavé V, kde rozliSuje smluvniho dopravce
a skute¢ného dopravce a stanovi podily odpovédnosti kazdého z nich.” Nafizeni 261
¢ini obdobny krok v ustanoveni ¢l. 3, odst. 5. Tato Uprava se tyka typicky charterovych
lett, kdy napftiklad cestovni kancelat uzavira ptepravni smlouvu s cestujicimi a zaroven
charterovou smlouvu s provozovatelem aerolinii. Pak tedy ,skute¢ny dopravce
neptfepravuje cestujiciho ... z toho ditvodu, Ze mezi nimi existuje smluvni vztah, ale
protoze tento zavazek prevzal od smluvniho dopravce a protoze ten ho k provedeni

piepravy poveril«®.

Jak protipravni ukon, tak Skodni udélost spocivaji v rozporu s objektivnim

57 Svestka, J., str. 381, 382.

58 Pauknerova, M., str. 14.

59 Smluvni dopravce je odpovédny v celém rozsahu piepravy, skuteny dopravce pak jen v rozsahu,
v jakém prepravu sam skute¢né provadi.

60 DETTLING-OTT, Regula in GIEMULLA, Elmar; SCHMID, Ronald (editors). Montreal Convention.
Alphen aan den Rijn, Nizozemsko: Kluwer Law International, 2011, Article 39 - 1.
[dale jako: Giemulla/Schmid — Montreal Convention]
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pravem. LiSi se tim, ze protipravni Ukon je porusenim pravni povinnosti pravnim
subjektem, kdezto Skodni udélost je na védomi a vili subjektu nezavisla, piesto
za ni odpovida.

Skodou teoretici ob&anského prava rozuméji ,.kazdou majetkovou Gjmu, kterou
lze obecné vyjadiit obecnym ekvivalentem, tj. penézi“®’. Nemajetkova (imaterialni —
nehmotnd) Gjma nema v platném a ucinném ceském préavu obecné zakotveni a jeji
nahrady se lze doméhat pouze v piipadech zvlast zakonem stanovenych. Takovymi
ptfiklady nahrad imateridlnich Gjem mohou byt naptiklad pfimétené zadostiucinéni
v ramci ochrany osobnosti (§ 13 OZ) nebo nahrady za bolesti a ztizeni spole¢enského
uplatnéni (§ 444 OZ). Novy obcansky zakonik se k otdzce nemajetkové Gjmy jiz stavi
komplexnéji. Zasadni je v tomto ohledu pravidlo obsaZzené v § 2894, odst. 2 nOZ, které
pfipousti ndhradu nemajetkové jmy bud’ v piipadé vyslovného ujednéni, anebo pokud
tak zédkon zvlast stanovi. Nemajetkovou ujmu lze pak od¢init poskytnutim penézniho
zadostiu€inéni, anebo jinym skuteCnym a dostatecné¢ ucinnym zpisobem (§ 2951,
odst. 2 nOZ). Novy obcansky zakonik vyslovné stanovi ndhradu nemajetkové Gjmy, a to
vcetné duSevnich utrap, pii 4jmé na ptirozenych pravech ¢loveéka (§ 2956 nOZ). Autor
se domniva, Ze nova uprava je oproti té stavajici vstficnéji naklonéna néhradam

nemajetkovych ujem, predevsim z oblasti ochrany osobnosti.

Otazka odSkodiovani duSevnich utrap, tj. psychické 0jmy, je v kontextu
Montrealské umluvy pfedmétem mnoha debat, a proto se ji autor vénuje samostatné

v Kapitole 4. 3. 1. 2.

Majetkova Skoda zasadné obsahuje dvé slozky. Za prvé je to skoda skutecna —
damnum emergens, tedy ,,majetkovd ujma vyjadfitelnd v penézich, kterd spociva ...
ve zniCeni, ztraté, zmenseni, snizeni ¢i jiném znehodnoceni jiz existujiciho majetku
poskozeného ... ajez predstavuje majetkové hodnoty nezbytné k uvedeni véci
v piedesly stav“’. Za druhé je to usly zisk — lucrum cessans, tedy ,,majetkova ijma
vyjadtitelnd v penézich, kterd spo€iva v tom ..., ze nedosSlo k rozmnoZeni majetku

poskozeného, které poskozeny mohl odiivodnéng, tj. dolozitelnym zptisobem, ocekavat

61 Svestka, J., str. 399.
62 Tamtéz., str. 400.
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se zietelem k obvyklému chodu véci*“®,

Majetkova Skoda v letecké dopravé se na strané cestujiciho muize vyskytovat
v zasadé¢ bud’ na zapsanych zavazadlech (checked baggage), anebo na piirucnich
zavazadlech (hand luggage, cabin baggage) ¢i vécech, které ma cestujici na sob¢ nebo
pti sob¢. Skute¢nd Skoda na téchto vécech se tedy bude odvijet od jejich ceny v dobé
komplikovanéjsi. Svestka tvrdi, Ze v obanskopravni oblasti lze uvazovat analogické
uplatnéni pravidla obsaZzeného v ustanoveni § 379 ObchZ, ze kterého se vyvozuje,

ze ,jako usly zisk se nenahrazuje $kiidcem nepiedvidatelna Skoda“®

. Aerolinky ale
obvykle nevédi o tom, jestli véci cestujicich jsou zplisobilé generovat néjaky pravidelny
zisk. Podle tohoto vykladu lze tedy dojit k zavéru, ze usly zisk se v piipade
majetkovych Skod na vécech cestujicich zadsadné nahrazovat nebude pro uplatnéni
kritéria neptedvidatelnosti. Vyjimky jsou pochopitelné ptipustény, napiiklad pti uslém
zisku profesiondlniho golfového hrace zplsobeném ztratou jeho zakazkovych holi
pfepravovanych jako specialni zavazadlo za ptiplatek a néslednou nemoznosti tcasti
a vyhry na golfovém turnaji, jehoz se hrad¢ chtél zacastnit. Faldyna koriguje pravidlo
uvedené v § 379 ObchZ, tedy vylouceni ndhrady nepiedvidatelné Skody, omezenim jeho
aplikace pouze na piipady odpovédnosti smluvni, nikoliv v8ak odpovédnosti deliktni.®

To vSak nic neméni na tom, Ze se uvedené¢ pravidlo bude uplatiiovat v piipade

Montrealské umluvy, protoze ta smluvni odpovédnost leteckého dopravce upravuje.

V piipad¢ Gjmy na zdravi ¢i zivoté, k ¢emuz bohuzel v letecké dopravé také
dochazi, vznika poskozenému zvlastni komplex prav na jeji ndhradu. Jeho obsahem jsou
jak slozky materidlni — naptiklad ndhrada za ztratu na vydélku, nahrada ndkladd
spojenych s léCenim, tak imateridlni — bolestné a ndhrada za ztiZzeni spolecenského
uplatnéni, piipadné i materialni satisfakce uréend nékterym pozistalym. Novy
obc¢ansky zdkonik uziva $irSi formulace a pfi Skodach na zdravi ¢i usmrceni ptiznava

poskozenému nédhradu bolesti a dalSich nemajetkovych wjem, jejichz podmnoZinou je

63 Svestka, J., str. 400.

64 Tamtéz, str. 401, téz str. 413.

65 FALDYNA, FrantiSek in FALDYNA, FrantiSek a kol. Obchodni zdkonik s komentdrem, II. dil.
Praha: CODEX, 2000, str. 234.

66 Svestka, J., str. 402.
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ztizeni spoleenského uplatnéni (srov. § 2958 nOZ). Velkou zménou je rovnéz upusténi
od pausalnich nahrad materialni satisfakce nékterych pozustalych (§ 444, odst. 3 OZ)
a nahrazeni principem potiebné materidlni satisfakce pln€ vyvazujici utrpeni osob
blizkych poskozenému v piipadé¢ jeho usmrceni nebo zvlast zavazného ublizeni

na zdravi (§ 2959 nOZ).

Jak v piipadé subjektivni, tak objektivni odpovédnosti, musi existovat mezi
protipravnim jednanim, resp. Skodni udalosti a vznikem Skody pricinna souvislost —
kauzalni nexus. Umluvy v oblasti letecké dopravy vychézeji veelku pfirozené z teorie
adekvatni pficinné souvislosti. To znamena, Ze Skoda je zpusobena zidkonem
kvalifikovanou skodni udalosti tehdy, jestlize ta je nejen podminkou urcité skody, ale

ma podle obecné zkuSenosti typicky za nasledek zptsobeni této Skody.”’

Vsechny tfi esencialni predpoklady vzniku odpovédnosti jsou dle autorova

soudu dobie patrné i ve znéni konkrétnich umluv v oblasti letecké dopravy.®®

3. 3. Subjekty odpovédnosti

Subjektem odpovédnosti, tedy tim, koho odpovédnost postihuje, mohou byt
fyzické i pravnické osoby. Pokud se jedna o ptipad subjektivni odpovédnosti, je tieba
zkoumat zptisobilost téchto osob k zavinénému protiprdvnimu utkonu — deliktni
zpusobilost. Ta u fyzickych osob vznikda kumulativnim splnénim pozitivniho
a negativniho pfedpokladu. Pozitivnim pfedpokladem je dosazeni zletilosti, nabyté bud’
dovrSenim osmnacti let, anebo i uzavienim manzelstvi pied touto dobou. Negativnim
piredpokladem je pak absence dusevni poruchy v okamziku jednani. Vyjimkou, kdy
negativni pfedpoklad neni naplnén a odpovédnost bude piesto zaloZena, je ptipad, kdy
se fyzickd osoba zavinéné pfivedla do stavu ptfechodné dusevni poruchy sama.
U pravnickych osob je deliktni zptsobilost také vyzadovana, ovSem z diivodu umélosti
konstrukce pravnickych osob je odvozovana od fyzickych osob, jejichz prostfednictvim

pravnicka osoba jedna, tedy od jejich statutarnich organt anebo od zastupct. V ptipadé

67 Svestka, J., str. 411.

68 Srov. formulace ,,nehoda, ktera zptsobila usmrceni nebo zranéni* — &l. 17, odst. 1 MU, ,,udalost, ktera
zpiisobila zni¢eni nebo ztratu nebo poskozeni® — ¢&l. 17, odst. 2 MU, ,,3kody zpiisobené zpozdénim* —
¢l. 19 MU. Viechny tyto formulace zachycuji jak $kodni udalost, tak pii¢innou souvislost i vznik té
které skody.
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zastupct vsak k této Skodé musi dojit pii Cinnosti pravnické osoby. V piipade objektivni
odpovédnosti se pochopitelné deliktni zpisobilost osoby, at’ jiz fyzické nebo pravnické,

nezkouma.®

V letecké dopravé lze otdzku subjektli odpoveédnosti pfevést na otazku
zpusobilosti byti dopraveem. Praveé jim jsou sekundarni pravni povinnosti ukladany jak
podle ¢lankd  Montrealské  umluvy”, tak podle Nafizeni 2617". Podle
Natizeni 261 je pojem ,,provozujici letecky dopravce®, jenz je odpovédnym subjektem,
definovan prostfednictvim platné licence k provozovani letecké dopravy spolu s alespon
zamérem provést let podle prepravni smlouvy uzaviené mezi cestujicim a leteckym
dopravcem, popi. osobou v jejimz zastoupeni letecky dopravce jedna.”” Naproti tomu
Montrealska iimluva podobné definice neobsahuje. Teorie a judikatura tedy dochazeji
k pomérné vagni definici, a sice Ze leteckym dopravcem je ,,0soba provadéjici leteckou

“73_Obdobné jej vymezuje Pauknerova a dodava, ze jeho zakladni povinnosti,

prepravu
charakteristickou c¢innosti pro plnéni pifepravni smlouvy, je realizace urcit¢ho
piemisténi.’* Avsak to jeSté neznamend nutnost vykonavat takovou ¢innost osobné nebo
dokonce vlastnit k takovému ucelu letadlo. Neni ani nezbytné, aby byl dopravce
pravnickou osobou nebo podnikatelem. Muize jim byt letecky sportovni klub nebo
1 soukromy pilot prepravujici cestujici za uplatu. V pochybnostech pochopitelné jako

voditko budou slouZit pfepravni dokumenty.”

Subjektem odpovédnosti podle Montrealské umluvy muaze byt i stat, ptipadné
pravnicka osoba zfizena zdkonem (v Ceské republice tedy napiiklad obce nebo kraje).
Stanovi se tak v ¢lanku 2 MU. Nejde o piipad aerolinek se statni Géasti, protoze tak jde
0 ,,béZznou®, relativné nezavislou pravnickou osobu. OvSem v piipadé, kdy stat provadi
pfepravu piimo, napiiklad vojenskym letadlem, a za uplatu, potom jiz subjektem
odpovédnosti bude.” Clanek 57 MU vsak stanovi moznost vyhrad k amluvé, které

se tykaji prave jejiho neaplikovani za prvé ve statni nekomer¢ni prepravé v souvislosti

69 Svestka, J. str. 420 — 424.

70 Viz Hlava III Montrealské umluvy — ,,Odpovédnost dopravce a rozsah nahrady skod“.
71 Viz ¢€l. 3, odst. 5, ¢l. 4, €l. 5, €l. 6 Nafizeni 261 — pojem ,,provozujici letecky dopravce*.
72 Cl. 2, pism. a) ve spojeni s pism. b) Nafizeni 261.

73 GIEMULLA, Elmar in Giemulla/Schmid — Montreal Convention, Article 1 —22.

74 Pauknerova, M., str. 33.

75 GIEMULLA, Elmar in Giemulla/Schmid — Montreal Convention, Article 1 — 23, 24.

76 GIEMULLA, Elmar in Giemulla/Schmid — Montreal Convention, Article 2 — 2.
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s vykonem jeho suverénnich prav a za druhé v piepravé pro statni vojenské organy
uskutecnované civilnimi letadly registrovanymi timto statem za piedpokladu, ze cela

kapacita letadla je vyhrazena pro tyto organy.

3. 4. Rozsah nahrady S§kody, odpovédnostni limity
Rozsahem néhrady Skody se rozumi vySe plnéni, které ma odpovédny subjekt
poskozenému z titulu pravni odpov&dnosti nahradit.”” Toto plnéni nejéastéji
pochopiteln¢ bude penézni, teoreticky se neda vyloucit ale ani plnéni vécné ¢i ve forme
sluzeb. Tato budou potom nejcastéjSim piipadem takzvaného uvedeni v predesly stav —

restitutio in integrum.

V ptipad¢ majetkové Skody se rozsah jeji ndhrady bude odvozovat od obvyklé
ceny véci v dob€ poSkozeni a v rozsahu poskozeni, pfipadné od nakladi obstarani jejiho
substitutu. VySe obvyklé ceny se urCuje jako cena srovnatelné véci na srovnatelném
tuzemském trhu. Bere se zfetel na jeji predchozi znehodnoceni, jakoz 1 na pfipadné
zhodnoceni, tak aby rozsah odSkodnéni vzdy odpovidal skute¢né utrpéné Skodé.”™ Bylo
by vSak chybou omezovat majetkovou skodu pouze na Skodu na vécech. Miize se tykat
ijingych majetkovych hodnot. Skoda tedy muZe spoéivat napiiklad ve zpiisobeni
nedobytnosti pohledavky nebo naopak zatizenim majetku poskozené¢ho pohledavkou.
Elia§ v tomto ohledu kritizuje piistup judikatury, kterd okamzik vzniku Skody nespojuje
s okamzikem vzniku pohledavky za poskozenym, ale az s jejim zaplacenim. Tim
se poskozeny, ackoliv na Skod¢ nenese zadny podil, ocitd v nevyhodném pravnim
postaveni oproti Skiidci bez spravedlivého divodu. Takovy vyklad je pak spatfovan
ustavné nekonformnim s ohledem na ¢lanek 11, odst. 1 Listiny.” Ackoliv $koda
na majetkovych pravech nebude v letecké dopravé cestujicich patiit k tém
nejobvyklejsim, i zde si Ize takové situace alespon v obrysech piedstavit. Uved’'me jako
piiklad majetkovou Skodu zpusobenou zpozdénim spocivajici v promeskani lhuity

k penézitému plnéni, ¢imz se pohledavka poskozeného stava splatnou.

77 Svestka, J., str. 429.

78 Tamtéz.

79 ELIAS, Karel. Obsah, zpiisob a rozsah nahrady Skody v soukromém pravu [online]. ro&. 2007, &. 12.
Dostupné v placené sekci na WWW: http://pravniradce.ihned.cz/index.php? p=F00000 d&&article

id]=22647850 [2012-03-08].
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Pti utrpéné ujme na zZivoté ¢i zdravi je rozsah nahrady podle platné pravni Gpravy
nasledujici:

a) ucelné naklady spojené s 1écenim (§ 449, odst. 1 OZ),

b) ztrata na vydélku (§ 445 — § 447 OZ),

¢) ztrata na dichodu (§ 447a OZ),

d) bolesti a ztizeni spoleCenského uplatnéni (§ 444, odst. 1, odst. 2 OZ ve spojeni
s tzv. bodovou vyhlaskou €. 440/2001 Sb.),

e) naklady na vyzivu pozistalych (§ 448 OZ),
f) pfiméfené naklady spojené s pohibem (§ 449, odst. 2, odst. 3 OZ),

g) jednorazové odskodnéni pozistalym za Skodu zptisobenou usmrcenim (§ 444,

odst. 3 0Z).%

Spole¢né 1ze k témto druhiim nahrad fici, ze nejsou poskytovany v rozsahu,
v jakém jsou hrazeny z dévek statniho socialniho zabezpeceni. Tak naptiklad naklady na
vyzivu poziistalym nalezi jen pokud nejsou hrazeny prostfednictvim déavky vdovského
¢i sirot¢iho dichodu (§ 448, odst. 1, véta druhd OZ). Nahrada ucelnych naklad
spojenych s lé¢enim se neposkytuje, pokud jsou hrazeny z nemocenského pojisténi.
V takovém piipadé¢ ma pak ale zdravotni pojistovna poskozeného regresni narok proti
osobé¢, ktera Skodu zavinila (viz § 55 zékona €. 48/1997 Sb., o vefejném zdravotnim
pojisténi, v platném znéni). Néklady spojené s pohibem se poskytuji v rozsahu, v jakém

nejsou uhrazeny davkou pohiebného (§ 449, odst. 2 OZ), a tak dale.

Limity odpovédnosti jsou tradi¢nim nastrojem omezeni odpovédnosti dopravce
v letecké piepravé a koneckoncii i1 v ostatnich druzich ptepravy. Jak jiz bylo nastinéno
v Kapitole 2, vyvoj mezinarodni Gpravy odpoveédnosti dopravce v civilnim letectvi byl
zejména bojem za vysSi odpovédnostni limity, ruku v ruce jdoucim s trendem
zptisnovani celkového rezimu odpovédnosti. Stanoveni pevné hranice maximalné
hrazené Skody se vSak nemiize obejit bez moznosti prolomeni takového pravidla. Toto

prolomeni je pfedviddno ¢asto samotnou pfislusnou mezindrodni smlouvou, napiiklad

80 Svestka, J., str. 430.
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pfi zplsobeni Skody na zavazadle umysIn€ nebo z hrubé nedbalosti — tzv. kvalifikované
zavinéni (srov. ¢l. 22, odst. 5 MU), anebo pomoci institutu tzv. zvlastniho prohlaseni
o zajmu na dodéani (srov. ¢l. 22, odst. 2 MU). Za pov§imnuti stoji fakt, Ze prolomeni
limitu pii prepravé ndkladu (l. 22, odst. 3 MU) mozné neni ani v pfipadé
kvalifikovaného zavinéni dopravce (&l. 22 odst. 5 MU per eliminationem). Toto pravidlo
platilo jiz od vstupu Montrealského protokolu ¢&. 4 v platnost.® Je namisté poukazat
na to, ze prekrocitelnost odpovédnostnich limith do zna¢né miry utvaii celkovy rezim
odpovédnosti dopravce, protoze ¢im je tato moznost §irsi, tim je uprava pro dopravce

piisngjsi.*

Prolomeni mezinarodni umluvou nepfedvidané (az tohoto pohledu téz
fadu statu, ktery dany ndrok neklasifikuje jako pfipad smluvni odpovédnosti, nybrz
odpovédnosti mimosmluvni. Toto nebezpe¢i miize teoreticky hrozit patrné v zemich
angloamerické pravni kultury atamniho systému deliktnich naroki — tort law.
Mezinidrodni tmluvy se tomu snazi celit prostiednictvim ustanoveni, ktera néco
takového piimo vyluduji (srov. &l. 24 VU nebo ¢1. 29 MU).® Ani tato ustanoveni viak
nelze povazovat ze jakousi absolutni neprolomitelnost aplikace mezinarodné

unifikované upravy.

Uprava konkrétnich hranic odpovédnosti obsazenych v Montrealské imluvé je

popsana v Kapitole 4. 3. 4.

3. 5. Novy druh odpovédnosti v letecké pirepravé
Piijetim nafizeni Rady (EHS) ¢. 295/91 a pozd¢ji 1 Natizeni 261 Evropska unie
zavedla systém standardizovanych nahrad pro cestujici v pifipadé udalosti v letecké
dopravé obvyklych a cestujicimi velmi negativné vnimanych. Ackoliv autorovi neni
znamo, ze by se odborna vefejnost o tomto tématu vyjadfovala vyslovné jako o tématu
odpovédnosti leteckého dopravce za Skodu zpiisobenou cestujicim, domniva se, Ze tomu

tak je a pfedklada pro to nésledujici diivody.

81 GIEMULLA, Elmar in Giemulla/Schmid — Montreal Convention, Article 22 — 2.
82 Pauknerova, M., str. 41.
83 Pauknerova, M., str. 36, 37.
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1) Povinnosti leteckych dopravci uvedené v Natizeni 261 jsou sekundarnimi
pravnimi povinnostmi vznikajicimi pfi poruseni povinnosti primdrni, kterd v daném
ptipadé prameni z ptepravni smlouvy. NedodrZeni smluvni povinnosti ve stanovenych
ptipadech (v zasad¢ jde o odepteni provedeni prepravy ¢i opozdéné provedeni piepravy)
vede ke vzniku souboru povinnosti na strané dopravce, kterd maji kompenzovat ijmu
cestujicich z tohoto poruseni vzniklou. Uvedené tvrzeni tedy vyhovuje nejobecnéjsi
definici pravni odpovédnosti uvedené v Kapitole 3. 1. Nadto nadpis c¢lanku 7
Natizeni 261 zni ,,Pravo na nahradu skody*. To ovSem piimo implikuje existenci skody,

potazmo existenci odpovédnosti za tuto Skodu celkove.

2) Objektem odpovédnosti je v daném piipadé ochrana spotiebitele, respektive
v koneném duisledku jeho majetkovych zajmi. Jako v podstaté¢ v kazdé oblasti
spotiebitelského prava je i v letecké dopravé charakteristické uzavirani formularovych
smluv a z toho pramenici prakticky nulova vyjednavaci sila cestujicich. Ti jsou pak
v pribéhu ptepravy ,,vydani na milost™ dopravci a pti neplnéni smlouvy z jeho strany
se nemohou efektivné branit. Dosazeni vysoké urovné ochrany cestujicich a ochrana
spotiebitele jsou i vyslovn¢ deklarovany jako cil Spolecenstvi (resp. Evropské unie)

v bodé 1 oduvodnéni Narizeni 261.

3) Subjektem odpovédnosti je tzv. provozujici letecky dopravce, tedy ten, ktery
pfepravu skuteéné¢ provadi, anebo to alespoii zamys$li. Vztah mezi dopravcem
a cestujicim, at’ uz mezi nimi existuje smlouva o pfepravé anebo nikoliv, je zde
charakteristicky.® Pro charterové lety (alety jim obdobné, kdy k piepravé dochazi
na zakladé zmocnéni osobou uzavirajici s cestujicim ptepravni smlouvu) tprava tedy
vychazi z obdobnych vychodisek jako v Montrealské umluvé®, jen disledngji sleduje

vztah mezi osobou skutecné provadéjici piepravu a cestujicim.

4) Protipravnim ukonem je poruseni dopravcovy smluvni povinnosti provést
prepravu. Bud’ pInéni odepte uplné, anebo jej neposkytuje véas. Jedna se tedy o:
* odepfeni nastupu na palubu — napiiklad v pfipadé pfeknihovani; poruseni

povinnosti prameni z chybného obchodniho odhadu dopravce,

84 Viz definice uvedena v ustanoveni ¢l. 2., pism. b) Natizeni 261. )
85 Srov. pojmy ,,smluvni dopravce™ a ,,skuteény dopravce”, Hlava V MU. Téz vysvétleno na zacatku
Kapitoly 3. 2.
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» zruSeni letu — pfi¢ina poruseni povinnosti mize byt jak na strané¢ dopravce
(nedostatecna udrzba, apod.), tak zcela mimo jeho kontrolu (Spatné

povétrnostni podminky, apod.),
* vyznamné zpozdéni letu — plati totéz co v ptipad¢ zruseni.

O poruseni smluvnich podminek jde i v pfipadé zmény cestovni tiidy
na vys$i nebo nizsi (¢l. 10 Natizeni 261), autor se mu vSak z divodu

podruznosti nevénuje.

5) Zkoumani vzniku skody je na tomto misté ponékud komplikované, nikoliv
vSak pfedem vyluditelné. Vychodiskem je pak bod 2 odivodnéni Natizeni 261, ktery
tika, ze ,,odepieni nastupu na palubu a zruSeni nebo vyznamné zpozdéni leti zplisobuje
cestujicim zavazné potize a nepohodli“. Tato formulace naznacCuje, Ze by se zde mohlo
jednat o zvlastni kombinaci imateridlni Gjmy patrn€ z oblasti lidské distojnosti
(pfespavani v nediistojnych podminkdch na letiStnich lavickach, majetkové obtizné
vyjadfitelnd cena ztraceného Casu, apod.) a majetkové tjmy spocivajici v obvyklych
dodate¢nych nékladech na strané cestujicich, které jim pomahaji pocit nepohodli sniZit
(obcerstveni, ubytovani, obstarani piepravy jinym zpiisobem), a které by nebyly
vynaloZeny, kdyby dopravce byl byval z pfepravni smlouvy plnil. V posledn¢ uvedeném
se tedy jednd o naklady ucelné vynalozené k vyvazeni disledkdi nemajetkové Gjmy.
Protoze vSak takto Siroce a neurcité koncipovand ujma spoc€ivajici v zavaznych potizich
a nepohodli neumoziuje v praxi stanovovani jeji vySe a vymahani nahrady této Gjmy
kazdym cestujicim zv1ast’, evropsky zdkonodarce se rozhodl tuto (ijmu jistym zplsobem
standardizovat, a to prostfednictvim tzv. pausalnich néhrad a dalSich opatfeni. Lze tedy
uzaviit, Ze existence Ujmy na strané cestujiciho se Nafizenim 261 nevyvratitelné
a implicitné pfedpokladd, avsak pro svou obtiZznou a nepraktickou vy¢islitelnost se jeji
vySe nezkoumd a namisto toho jsou rozsah a forma jeji napravy piimo legislativné

upraveny.

6) Ze stejného diavodu se téz nezkoumd ani pricinnd souvislost mezi
protipravnim tkonem a vznikem Skody. Vychodiskem Natizeni 261 totiz je, ze tento

druh Ujmy vznika u kazdého cestujiciho v danych piipadech vzdy.
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7) Zavinéni je kategorii, kterd se rovnéz nezkouma. Nafizeni 261 je zaloZeno
na principu objektivni odpovédnosti, ktera je nadto jeste velmi piisn¢ konstruovana.
Jedinym libera¢nim divodem jsou tzv. mimotfadné okolnosti. Na ty se ale dopravce
miiZze odvolat jen v rozsahu penézniho odskodnéni a jen pfi zruSeni letu nebo zpozdéni
delsim nez 3 hodiny. Ve zbytku je jeho odpovédnost absolutni. Pro podrobnosti viz

Kapitola 5. 6.a 5. 7.

8) Rozsah a forma ndhrady skody jsou urCeny pausalné a skladaji se z riznych
druhli plnéni stanovenych ¢lanky 7, 8 a 9 Natizeni 261. Prvni formou je penézni
odskodnéni, jehoz rozsah je zavisly na kilometrické délce letu. Druhou formou je
zpatecni let na misto odletu, anebo piesmérovani na cilové misto urceni. Oboji je tedy
druhem néhradni piepravy s pravem volby na strané€ cestujiciho. V této formée byva jesté
uvadéno pravo na refundaci ceny letenky [Cl. 8, odst. 1, pism. a)], avSak dle autorova
nazoru nelze toto klasifikovat jako nahradu Skody, nybrz se jednd o odstoupeni
od smlouvy spolu s naslednym vydanim bezdivodného obohaceni. Dle ceského pojeti
vyjadieného v § 451, odst. 2 OZ by totiZ zaplacena Castka za letenku byla majetkovym
prospéchem z pravniho divodu, ktery odpadl. Kone¢né tfeti forma ndhrad zahrnuje
v koncepci tzv. prava na péci n€kolik druhti naturdlniho plnéni, které maji zmirnit
frustraci cestujicich. Jedna se poskytnuti obCerstveni, ubytovani, dopravy mezi letistém

a mistem ubytovani, telefonnich hovort, apod.
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4. Montrealska umluva

4. 1. Rozsah platnosti

Na tvod této kapitoly dovolte autorovi maly exkurz do mezindrodniho prava
soukromého. Ackoliv Montrealskd timluva je pfimou normou, neni v jejich silach
upravit vSechny podrobnosti pravniho vztahu mezi dopravcem a cestujicim a omezuje
se na Skodni udalosti typické pro leteckou dopravu, resp. rizika z ni vyplyvajici.
Z tohoto divodu se vyskytuji situace, které Montrealskd ani jind umluva nepiedvida,
a soudce posuzujici konkrétni ptipad bude muset odpovidat na otdzku, kterého prava
pouzit, aby neporuSil pravni princip zdkazu odmitnuti spravedlnosti — denegatio
iustitiac. Montrealska imluva sama piedvida dva ptipady, kdy se pouzije prava soudu,
ktery bude piipad projednavat — lex fori. Prvnim je pouziti procesnich norem (viz ¢l. 33,
odst. 4 MU) a druhym jsou pravidla pogitani Ihiity pro podani Zaloby (viz &l. 35, odst. 2
MU). Dale se da piedpokladat pouziti lex fori i pii posuzovani pravni subjektivity
a zpusobilosti k pravnim ukontim, formy a zptisobu uzavieni ¢i zruSeni piepravni
smlouvy, pravniho jednani dopravce, jeho zaméstnanct & zastupci, apod.® Kolizni
normy pak vytvareji pomérné chaoticky systém. V konkrétni situaci se mohou totiz
uplatnit jak kolizni normy obsaZené v nafizeni Rim I*” (napf. v piipadé sjednani smluvni

pokuty), tak v nafizeni Rim II*

, tak v narodnich ptedpisech mezinarodniho prava
soukromého® (tam, kde se nafizeni Rim I ani Rim II nepouziji). Nadto jen tieba
v piipadé natizeni Rim I existuji odli§na kolizni pravidla pro smlouvy o piepravé
(,,b&Zné“; &l. 5 nafizeni Rim I) a pro smlouvy o piepravé, které jsou souéasti takzvaného
souboru sluzeb® (,,spotiebitelské; ¢l. 6 nafizeni Rim I%). Jak vidno, pokud se pravni
uvahy dostanou mimo rozsah Montrealské Umluvy, pocet moznych feSeni znacné
narustd, a proto se dale autor zabyva otazkou ,,Kdy se Montrealskd umluva uplatni?“

a nikoliv otazkou ,,Jaké pravo se uplatni v ptipad¢€, ze Montrealska imluva pouzitelna

neni?“

86 GIEMULLA, Elmar in Giemulla/Schmid — Montreal Convention, Commentary — 21.

87 Natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 593/2008 o pravu rozhodném pro smluvni zavazkové
vztahy.

88 Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 864/2007 o pravu rozhodném pro mimosmluvni
zavazkové vztahy.

89 V Ceské republice jde o zakon &. 97/1963 Sb., o mezinirodnim pravu soukromém a procesnim,
v platném znéni.

90 Podle smérnice Rady ¢. 90/314/EHS o soubornych sluzbach pro cesty, pobyty a z4jezdy.
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Zcela klicové ustanoveni urCujici rozsah platnosti Montrealské tmluvy je
ustanoveni ¢l. 1, odst. 1°', které je pak doplnéno zbyvajicimi odstavci téhoz ¢lanku
a ¢lankem 2. Pfeprava, na kterou se Montrealskd umluva vztahuje, ma tedy nasledujici
elementarni znaky:

1)  je mezinarodni,
2)  jeletecka,
3) tyké se osob, zavazadel a nakladu,
4A)  je provadéna za uplatu,
4B)  alternativné — je bezuplatna, avSak provadéna profesionalnimi dopravci.

Charakter mezindrodnosti je upiesnén v ¢lanku 1, odst. 2 MU. Rozhodujicim
pro n¢j je misto odletu a misto urceni, které bud’ lezi na tzemi dvou smluvnich stran
Montrealské umluvy, anebo jsou ob€ na tzemi jedné smluvni strany, je-li stanovena
zastavka na izemi jiného statu (tfebaze neni smluvni stranou). Je tfeba zdlraznit ze tato
druha podminka se uplatni pfi vSech zpatecnich letech z tzemi smluvnich stran.
Naptiklad pti zakoupeném zpatecnim letu Praha — Hanoj — Praha je mistem odletu
i piiletu Ceska republika (smluvni strana MU) a Hanoj je pouze zastivka na tizemi
jiného statu. Skutecnost, ze zastdvka trva nékolik dni nebo i mésice, nebo i to,
ze se cestujici pozdéji rozhodne nevratit zpét, je bez pravniho vyznamu. Rozhodujici je
pouze obsah piepravni smlouvy. Je pak paradoxni, Ze cestujici v témzZe letadle majici
zakoupeny pouze jednosmérny let Praha — Hanoj v rezimu Montrealské umluvy viibec
nebudou, protoze tato pieprava postrada aspekt vySe definované mezinarodnosti
(Vietnam neni smluvni stranou MU). Bude vSak mezinarodni ve smyslu VarSavské
tmluvy ve znéni Haagského protokolu (definice mezinarodnosti je stejnd a Ceska

republika i Vietnam jsou smluvnimi stranami).

Letecky charakter prepravy je dan tim, Ze je provdadéna letadlem. Ackoliv to

muze vzbuzovat usmév, i1 tento pojem miize vyvolat pochybnosti, co jest¢ letadlem je

91 Montrealska umluva — Cl. 1 Rozsah platnosti
1. Tato umluva se vztahuje na veskerou mezinarodni piepravu osob, zavazadel a nakladu, provadénou
letadlem za tplatu. Ve stejném rozsahu se vztahuje na bezplatnou leteckou ptepravu, kterou provadéji
podniky a organizace zabyvajici se leteckou dopravou.
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aco uz ne. Obecné se uziva definice uvedena v Annexu (Piiloze) ¢. 7° Chicagské
umluvy”, kterd fika, Ze letadlem je ,,zafizeni schopné vyvozovat sily nesouci jej
v atmosféte z reakci vzduchu, které nejsou reakcemi vici zemskému povrchu®. Této
definici tak napfiklad vyhovuji vrtulniky, vétron¢, balony, apod. Opaéné je tomu
u vznasedel ¢i raketoplant. Je ovSem tieba vidét to, ze definice uvadéna vetejnopravni
Chicagskou umluvou je pro vyklad Montrealské tmluvy spiSe jen voditkem a jak
poukazuje Capek, definice letadla se v pfedpisech riiznych stati odlisuji, v nékterych
ptipadech i dost podstatné.®* Cesky zédkon o civilnim letectvi®® piijal vyse uvedenou
(,,chicagskou®) definici letadla doslovné s dodatkem, Ze za letadlo se nepovazuje model

letadla se vzletovou hmotnosti do 20 kg. Stalo se tak novelou ¢. 225/2006 Sb.

I pojmy osoba, zavazadlo a ndklad si zaslouzi pozornost. Pfepravovanou osobou
je cestujici. Témi jsou lidé uzavirajici prepravni smlouvu s dopravcem. Jsou jimi ale
napiiklad i déti do dvou let v&ku, které obvykle cestuji zdarma se svymi rodi¢i.”® Nejsou
jimi vSak Clenové posadky nebo Cerni pasazéti. Cestujicimi ale mohou byt tzv. ,,mrtvé

duse*”’

, tedy Clenové leteckého persondlu, ktefi se zdarma a mimo vykon svého
zamé&stnani pfepravuji na své domovské letiSté, casto dokonce prostfednictvim jinych
aerolinek, nez u kterych jsou sami zaméstnani — jde o profesni zdvofilost.”® Pojem
zavazadla necini v praxi potize, jde o véci cestujiciho ptepravované spolu s nim, nikoliv
vSak nutné v jednom a témz letadle. V pivodni VarSavské imluvé bylo namisto pojmu
»haklad* uzito pojmu ,,zbozi*. To v n¢kterych piipadech vyvolalo pochybnosti, zda-li
zbozim mohou byt i ziva zvifata, nebo dokonce mrtvé lidské télo. Zatimco francouzské

soudy témto objektliim odmitaly pfiznat status zbozi, americké soudni praxi to necinilo

problémy.” Nové zvoleny pojem ,,naklad*, zd4 se, tyto otdzky spolehlivé eliminuje.

Uplatnost piepravni smlouvy je znakem, ktery vyjadfuje ekonomicky prospéch,

92 V Ceské republice jsou tyto annexy vtéleny do tzv. leteckych piedpisti fady L, které zpracovava Urad
pro civilni letectvi a vydava Ministerstvo dopravy. Annex €. 7 pak je leteckym ptredpisem L7.

93 Viz poznamka pod ¢arou €. 18.

94 Capek, J., str. 152, 153.

95 Zakon ¢. 49/1997 Shb.

96 MULLER-ROSTIN, Wolf in Giemulla/Schmid — Montreal Convention, Article 36 — 10.

97 V anglicting ,,deadhead”. Cesky ekvivalent ,,mrtva duse* pochazi z ¢eského dabingu ve filmu Chyt
m¢é, kdyz to dokaze§ — Catch Me If You Can, Steven Spielberg, 2002.

98 GIEMULLA, Elmar, in Giemulla/Schmid — Montreal Convention, Article 1 — 26.

99 Goldhirsch, L. B., str. 10.
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ktery dopravce z ptepravy poziva. Nemusi se jednat Cist¢ o penézni plnéni, myslitelné je
1 plnéni ve formé sluzeb ¢i ve formé vécné, pokud jde o plnéni penézi ocenitelné.
Giemulla uvadi plnéni ve formé sluzeb na piikladu pravnika ptepravovaného

klientovym soukromym letadlem za ¢elem poskytnuti pravniho poradenstvi.'®

Ustanoveni ¢l. 1, odst. 3 MU ve spojeni s ¢lankem 36 MU podrobuje rezimu
Montrealské umluvy i tzv. postupnou piepravu. Jde o rozSifenou praxi zvanou
»code sharing®. Tim se rozumi sdileni koda letd nékolika dopravei, obvykle v rdmci
téze aliance leteckych dopravcii. V praxi to vypada tak, Ze pokud si cestujici zakoupi
vy$e zminény let Praha — Hanoj u CSA, tak jde o dva navazujici lety Praha — Frankfurt
(s CSA) aFrankfurt — Hanoj (s Vietnamskymi aeroliniemi, VN). Na palubé letu
Frankfurt — Hanoj se tedy sejdou jak lidé, ktefi uzavieli smlouvu s CSA, tak ti, ktefi ji
uzavieli s VN. Pro aplikovatelnost Montrealské umluvy je rozhodné, jestli je tato
pfeprava zamyslena stranami jako jediny vykon. Pokud si tedy cestujici odd€lené koupi
dva lety Praha — Frankfurt u CSA a Frankfurt — Hanoi u VN, ani jedna z aerolinek nema
divod se domnivat, Ze cestujici stoji o piepravu Praha — Hanoi. Tato pak neni
povazovana za jediny vykon a Montrealska imluva se bude vztahovat pouze na let
Praha — Frankfurt. Nicméné pokud si cestujici u jedné cestovni kancelafe zakoupi sérii
navazujicich letd v jeden den, povazuji se tyto lety za jediny vykon.'”! Podle
&lanku 36 MU odpovida kazdy z dopravcii za jim provadénou &ast prepravy.

v

rozsifeni odpovédnosti na skutecného dopravce, ktery prepravu provadi na zaklade
zmocnéni od smluvniho dopravce, avSak mezi skuteCnym dopravcem a cestujicimi
pfepravni smlouva neexistuje. Ustanoveni Montrealské umluvy se vztahuji
na smluvniho dopravce po celou dobu piepravy ana skute¢ného dopravce po dobu
prepravy jim provadéné (¢l. 40 MU). Cestujici si pak mize vybrat, zda bude Zalovat
jednoho, druhého, nebo snad oba spole¢né ¢i oddélené (&1. 45 MU).

Koneéné ¢&lanek 2 MU stanovi, Ze se ustanoveni Montrealské umluvy pouZiji
1 na prepravu provadénou stitem ¢i zdkonem ziizenymi pravnickymi osobami

(viz Kapitola 3. 3.). Nepouziji se vSak na pfepravu postovnich zésilek s vyjimkou

100 GIEMULLA, Elmar in Giemulla/Schmid — Montreal Convention, Article 1 — 20.
101 GIEMULLA, Elmar in Giemulla/Schmid — Montreal Convention, Article 1 — 12.
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odpovédnosti dopravce vici prislusné postovni spravé. Jinymi slovy dopravce neni
odpovédny uzivatelim postovnich sluzeb, coz je v podstaté jen zdiraznénym
dasledkem toho, ze mezi uZzivatelem poStovnich sluzeb a dopravcem nebyla uzaviena

smlouva o prepravé zasilky.

Pii pojednavani o rozsahu platnosti Montrealské umluvy nelze nezminit jeden
obrovsky dusledek piimo pouzitelnych evropskych natfizeni. Natizeni (ES) ¢. 2027/97
ve znéni natizeni (ES) ¢. 889/2002 podrobuje ve svém c¢lanku 3, odst. 1 vSechny letecké
dopravce Spolecenstvi (resp. Unie) rezimu Montrealské umluvy bez ohledu na to, jaké
je misto odletu, misto urceni nebo jestli jde o prepravu za uplatu. Jedinym kritériem
aplikovatelnosti imluvy je to, zda-li se jedna o leteckého dopravce SpolecCenstvi (resp.
Unie). Pro podrobnosti viz pozndmka pod carou €. 39. Nejvétsi zména je v tom,
ze se Montrealskd umluva bude vztahovat i na pfepravu mezi staty, které ji
neratifikovaly, jakoZ i na pfepravu Cist¢ vnitrostatni. Tak naptiklad na jednosmérny let
Praha — Moskva s CSA se vztahuje Montrealskd tmluva. Na let Praha — Moskva
s Aeroflotem se vztahuje VarSavska umluva ve znéni Haagského protokolu, protoze
Aeroflot neni registrovan v Evropské unii a Ruska federace nepfistoupila k Montrealské
amluvé. Podobné na let Brno — Praha s CSA se Montrealska umluva bude vztahovat, ale
nikoliv z titulu ¢lanku 1 MU, ale z titulu ¢lanku 3 natizeni (ES) &. 2027/97. Ve vyse

uvedené se vsak tyka pouze cestujicich a jejich zavazadel, nikoliv nakladu.'*

4. 2. Prepravni dokumenty
Pfepravnimi dokumenty jsou letenka'® (pro pfepravu cestujicich), zavazadlovy
listek (pro piepravu zapsanych zavazadel) aletecky néakladni list (pro piepravu
nakladu). Na rozdil od VarSavské timluvy jiz neni nutné vydavat papirové letenky
aznéni Montrealské umluvy plné vyhovuje procesu elektronizace piepravnich
dokumentti. Nevyhovéni nalezitostem piepravnich dokumentii nema podle ustanoveni

¢l. 3, odst. 5 a¢l. 9 MU vliv na platnost pfepravni smlouvy ani pouZiti norem

102 Natizeni (ES) & 2027/97 ve znéni nafizeni (ES) &. 889/2002 — CI. 3 odst. 1
Odpovédnost leteckého dopravece Spoleéenstvi, pokud jde o cestujici a jejich zavazadla (zvyraznéni
pfidano — pozn. autora), se fidi ustanovenimi Montrealské umluvy pro danou odpovédnost.

103 Ve Varsavské tumluveé v ¢eském znéni je uzivan termin ,,jizdenka®, v Haagském protokolu ,,letenka“
a v Montrealské umluvé obecné ,,prepravni dokument®. Pojem ,,letenka je ale natolik Siroce vzity,
ze se tohoto oznaceni drzi i autor.
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Montrealské amluvy. Uprava piepravnich dokumentt je obsaZena v &lancich 3 az 11
MU. Mezi nimi jsou v &lanku 11 MU oznadeny skute¢nosti v prepravnich dokumentech
uvedené za piimé dikazy potvrzujici tyto skuteCnosti. Pro zajimavost zminme,
ze v puvodni VarSavské umluvé bylo nedodrzeni pravidel tykajicich se pfepravnich
dokumenti (zejména absence upozornéni, ze smlouva podléhd rezimu VarSavské

umluvy) pfisné sankcionovano prolomenim limiti odpovédnosti.'”

4. 3. Odpovédnost dopravce

4. 3. 1. Odpovédnost za smrt a zranéni
Alfou a omegou Montrealské tmluvy, ustanovenim zabyvajicim se lidskym
Zivotem a zdravim jakoZto objektem odpovédnosti, je &lanek 17, odst. 1 MU.'

Ustanoveni si miizeme rozebrat na nasledujici prvky:
1) nehoda,
2) usmrceni nebo zranéni cestujiciho,
3) pric¢innd souvislost mezi 1) a 2),

4) casovy test — od doby, kdy dochazi k nastupovani do letadla, po celou

dobu, kdy je cestujici na palubé¢, az po vystupovani z letadla.

Jelikoz tyto pojmy nejsou v Montrealské umluvé déale rozvedeny, je tkolem
judikatury, aby je vykladala a tiibila. Tyto prvky jsou v podstaté totozné s konstrukci
odpovédnosti ve VarSavské imluvé, a proto autor zminuje i zasadni soudni rozhodnuti

vztahujici se k ni. Pojd’'me si nyni objasnit kazdy z té€chto prvka.

4.3. 1. 1. Nehoda
Nehoda je pojmem, ktery v sob¢ ma zahrnovat rizika plynouci z letecké dopravy.
Ne tedy kazdé usmrceni ¢i zranéni na palubé letadla bude zakladat odpovédnost

dopravce, ale pouze takové pramenici z ur€ité nahodilé okolnosti, kterd je vSak typicka

104 CL. 3, odst. 2, véta druha VU; €l. 4, odst. 4, véta druha VU; &l. 9 VU; obdobné ve znéni zménéném
Haagskym protokolem.

105 Montrealska imluva — C1. 17 Usmrceni a zranéni cestujicich — poskozeni zavazadel
1. Dopravce odpovida za vzniklou Skodu, jeZ nastala tim, Ze doSlo k usmrceni nebo zranéni
cestujiciho, jestlize se nehoda, ktera zptsobila usmrceni nebo zranéni, stala na palubé letadla nebo
v prab¢hu jakychkoliv operaci pii nastupovani do letadla nebo vystupovani z n¢ho.
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pro leteckou dopravu. V prilomové véci Air France v. Saks'

se americky federalni
Nejvyssi soud detailné zabyval pojmem nehoda podle Varsavské umluvy a definoval ji
jako ,,neocekdavanou nebo neobvyklou udalost, ktera je ve vztahu k cestujicimu vnéjsi
okolnosti*, a naproti tomu neni nehodou ,,pokud zranéni prameni z individuélni reakce
cestujiciho na obvykly, normalni a ocekavany provoz letadla®. V dané véci se pani
Valerie Saks domahala ndhrady Skody poté, co pfi pfistdvaci proceduie pocitovala
ostrou bolest v levém uchu, na které, jak se pozdé¢ji ukézalo, trvale ohluchla. Toto
zranéni podle ni mélo byt nasledkem nedostate¢né udrzby a provozu systému
ovladajiciho tlak vzduchu v kabing letadla. Zadny jiny cestujici obdobné potize
nepocitoval. Pani Saks ndhradu Skody neobdrzela, jelikoz jeji zranéni bylo zvlastni
individudlni reakci na obvyklé a normalni zvysSeni tlaku v kabiné pted pfistdnim a tedy

nebylo zptisobené nehodou v uvedeném slova smyslu.

Lze si vSimnout posunu v chapani pojmu nehoda ve vykladu amerického
Nejvyssiho soudu. V roce 2004 ve véci Olympic Airways v. Husain'"’ pfiznal nahradu
Skody vdové po panu Abidu Hansenovi, ktery zemiel na palubé letadla po tézké
alergické reakci v disledku pasivniho koufeni. Pan Hansen byl téZky astmatik, a proto
spolu se svoji Zenou nekolikrat zadal letusku o presunuti na jiné misto v letadla, dale
od cigaretového dymu. Pokazdé byl odmitnut s tim, ze vSechna sedadla jsou obsazena.
Tato skutecnost se pozdéji ukazala nepravdivou. Ackoliv oc¢ividné smrt nastala obdobné
jako ve véci Saks v dusledku necekané individualni reakce cestujiciho na cigaretovy
kouft, ktery zadnému jinému cestujicimu takovou reakci nezpisobil, byla tato udalost
klasifikovana jako nehoda. Bylo to totiz pravé ono odmitnuti palubniho personalu
pfesadit pana Hansena ze zdravotnich divodud, které bylo ,,necekané a neobvyklé®
ve svétle standardii odvétvi letecké dopravy. Tento vyklad se ukazal byt pomérné
kontroverznim, protoze v podstaté fika, ze i opomenuti konat na strané dopravce miize
byt nehodou. Opak tvrdil australsky Nejvyssi soud ve véci Povey v. Quantas Airways'®

¢i britska Snémovna lordt v Deep Vein Thrombosis and Air Travel Group Litigation'”.

106 Air France v. Saks, 470 U. S. 392 (1985). [dale jako: Saks]

107 Olympic Airways v. Husain, 540 U. S. 644 (2004).

108 Povey v. Quantas Airways, [2005] HCA 33.

109 Deep Vein Thrombosis and Air Travel Group Litigation, [2005] UKHL 72.
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V obou ptipadech se jednalo o to, zda-li opomenuti posadky varovat cestujici
pied riziky mozného vzniku hluboké Zilni trombdzy''? (zejména pii dalkovych letech)
muze byt oznaceno jako nehoda? Odpovédi soudt v uvedenych ptipadech je, Ze nikoliv.
Piesto vSak autor spatfuje podstatny rozdil oproti Olympic Airways v. Husain, ktery lezi
ve vyzadani urgentni pomoci a jejim odmitnuti. Odmitnuti pomoci jiz neni opomenuti,

ale konani, a to konani ve svétle standardi letecké dopravy nepiijatelné.

Nasledujici udalosti se staly podle judikatury, kterou predkladd Schmid,
predmétem odligného posouzeni, zda-li se o nehodu dle ¢lanku 17 MU jedna &i ne:

* Utoky mezi pasazéry navzajem — Schmid se kloni k nazoru, Ze nejsou

111

nehodami, protoze nevyplyvaji z provozu letadla’' (patrné v technickém

slova smyslu — pozn. autora),

e razy zpisobené spolucestujicim neopatrnou manipulaci se zavazadly'?

— patrné spiSe jsou nehodami, protoze tésny prostor a zpisob uloZeni
ptirucnich zavazadel v letadlech vytvareji zvysené riziko vzniku

takovych incidentl (pozn. autora),

* bé&zna uklouznuti, upadnuti, zakopnuti, mdloby, duseni se jidlem apod.'?
(tedy takova, ktera nemaji svlij ptivod naptiklad v nizkém tlaku vzduchu
v kabing) — podle nazoru autora nejsou nehodami, protoZze nijak
nesouvisi s typickymi riziky letecké dopravy, ale jsou spise ,rizikem

normalniho zivota®.

Goldhirsch vSak nesouhlasi s témito zavéry a povazuje je za mylnou interpretaci
rozsudku Saks. V tom podle ni soud netrval na spojitosti nehody s charakteristickymi
riziky letecké dopravy. Podobné pry piipady hluboké zilni trombdzy spadaji pod

definici nehody v tomto rozsudku vyi¢enou a dopravce by za né mél odpovidat.'

110 Angl. deep vein thrombosis — jedna se o vznik krevni srazeniny v dolnich koncetinach nésledkem
dlouhého setrvani ve strnulé pozici, pficmez pokud se tato srazenina dostane krevnim obéhem
az do plic, clovek se mize udusit.

111 SCHMID, Ronald in Giemulla/Schmid — Montreal Convention, Article 17 — 17, 18.

112 Tamtéz, Article 17 — 16, 17.

113 Tamtéz, Article 17 — 16, 17.

114 GOLDHIRSCH, Lawrence. Definition of ‘Accident’: Revisiting Air France v. Saks. Air & Space Law,
Vol. XXV1/2, 2001, Kluwer Law International, str. 87 — 89.
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4.3. 1. 2. Smrt a zranéni
Pojmy smrt nebo zranéni jsou urcujici pfedevsim pro stanoveni okruhu moznych
Skod. V pfipad¢ viditelného poSkozeni na téle, at' jiz smrtelného ¢i vyZzadujiciho
1ékatské oSetfeni, nebyva problém s identifikaci Skody. Jinak je tomu v piipadé
psychické ujmy. Klicova otdzka tedy zni: ,,Poskytuje Montrealska, potazmo VarSavska
umluva pravni zéklad i pro ndhradu psychickych Gjem (odskodnéni dusevnich utrap)?

Zatimco VarSavska imluva vychézela ze Sir§iho pojmu ,,poskozeni na téle®, které v sob&

zahrnovalo uz§i termin ,,zranéni“'”’, a davala tak tuSit nezbytny fyzicky charakter
poskozeni lidského téla, Montrealskd umluva si vystaéi s pojmem ,,zranéni*''’. Jak

se ale d& ocekavat, judikatura tento pojem vykladala a vyklada v rizné mife extenzity. V

zasad¢ jsou mozné 4 stupné, ve kterych vyklad pojmu ,,zranéni* zahrnuje:
1) Ccisté poSkozeni na téle, tedy negativni zménu ve fyzické integrité téla,
2) psychickou ujmu pramenici z poSkozeni na téle,
3) poskozeni na téle vyvolané utrpénou psychickou ujmou neboli fyzicky projev
psychické jmy'"’,
4) cisté psychickou ujmu bez jakéhokoliv ndznaku fyzického poskozeni téla.
Federéalni Nejvyssi soud vylozil ¢l. 17 VU ve véci Eastern Airlines v. Floyd"®
v tom smyslu, Ze neumoziiuje nahradu vyluéné psychické Ujmy. Ta spocivala
v bezprosttednim strachu cestujicich ze smrti, poté co jejich letadlu vysadily postupné
vSechny motory a padalo do Atlantiku. Motory se vSak podafilo znovu nahodit a letoun
bezpecné pristdl. V posuzovani projevli psychické ujmy vSak uz judikatura nebyla
jednotnd a odvoldvanim se na rozsudek Floyd, tedy na nenahraditelnost vylu¢né

psychickych ujem, vytvotila n€kdy az absurdni situace.

Kuprtikladu Pan Carey nedostal nahradu za Gjmu zptisobenou hrubym chovanim

115 Srov. &l. 17 VU v riiznych jazykovych znénich. V anglické verzi je ekvivalentem slova ,,zranéni*
slovo ,,wounding® a fraze ,,poSkozeni na téle* je ,bodily injury“. Ve francouzské jsou tato slova
,,blessure®, resp. ,,1ésion corporelle®.

116 Srov. &l. 17 MU v riznych jazykovych znénich. V anglické verzi ma slovo ,,zranéni“ obdobu
v ,,bodily injury* (nikoliv ,,wounding®) a ve francouzské v prostém ,lésion*. Jak je patrno, fyzi¢nost
nebo snad hmatatelnost zranéni se tak v ¢eské a francouzské verzi vytraci, zatimco v anglické trva.

117 Napiiklad srde¢ni zachvaty, ztrata vlasi, rozvinuti tzv. posttraumatického stresového syndromu.

118 Eastern Airlines v. Floyd, 499 U. S. 530 (1991). [dale jako: Floyd]
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letusky, ato i pies to, ze se tato jeho ujma projevovala fyzickymi ptiznaky jako
nevolnosti, kieGemi, pocenim, nervozitou, napétim a nespavosti.'"” United Airlines
nebyly povinny k ndhradé psychické ujmy pani Li, poté co ji a jeji dvouletou dceru
pomocil opily spolucestujici, kterého dopravce nejen vpustil opilého na palubu, ale
i nadale mu podaval alkoholické néapoje.'”® Pani Tseng se nedostalo nahrady Skody
za ponizujici bezpe¢nostni prohlidku.'?! Je tfeba si uv&domit jednu skute¢nost, kterou
pravé ve véci Iseng potvrdil americky Nejvyssi soud, a sice preemptivni charakter
Var$avské imluvy oproti narodnimu pravu. Jinymi slovy &lanek 24 VU #ika, Ze neni-li
mozné Zzalovat na ndhradu Skody podle VarSavské umluvy, neni to mozné vibec.

Obdobné, snad jestd piisndji formulovéano, je tomu v &lanku 29 MU. 2

Naproti uvedenym judikatim Snémovna lordl ve véci Morris v. KLM Royal
Dutch Airlines'” dospéla k nazoru, Ze utrpéné psychické $kody mohou za urditych
okolnosti podle dosazenych zavért lékaiské védy pusobit zdsadni zmény v lidském
mozku a jsou tedy fyzickym poskozenim téla. Rovnéz Ceské pravo (nyni naprosto bez
ohledu na VarSavskou ¢i Montrealskou imluvu) povazuje nékteré duSevni poruchy
pfimo za bolest (viz § 2 odst. 1 tzv. bodové vyhlasky ¢. 440/2001 Sb. a rovnéz
polozka 016 Prilohy ¢. 2 této vyhlasky) a jejich odskodnéni se tedy nachdzi piimo
v rezimu nahrady Skody na zdravi podle ustanoveni § 444 OZ. VsSechny ostatni
psychické Ujmy nedosahujici takové medicinsky uznané intenzity je pak mozné
odskodnovat v ramci obecné ochrany osobnosti (§ 11 an. OZ). Tento druh Ujem
na osobnostnich pravech vSak nespadd pod pojmy ,,zranéni* ¢i ,,poSkozeni na téle*
obsazen¢ ve VarSavské umluvé a pro vylucnost této umluvy deklarovanou clankem 24
VU a potvrzenou ve véci Tseng nejsou tyto Gjmy vymahatelné vitbec (!), jak ostatné

potvrzuji i vySe zminéné judikaty americkych soudu.

119 Carey v. United Airlines, 255 F.3™ 1044 (9" Cir. 2001).

120 Li v. Quraishi and UAL, 780 F. Supp. 117 (E. D. N. Y. 1992).

121 El Al Israel v. Tseng, 525 U. S. 155 (1999). [dale jako: Tseng]

122 Montrealska umluva — C1. 29 Podklady pro uplatnéni Zaloby
Pti piepravé cestujicich, zavazadel a nakladu je jakakoliv zaloba na ndhradu skody, kterd vznikla
at’ jiz podle této umluvy nebo ze smlouvy nebo z poruseni pravni povinnosti anebo jinak, pfipustna
pouze v souladu s podminkami a s limity odpovédnosti stanovenymi touto umluvou, aniz by doslo
k 4ymé urcenych osob, které maji pravo vznést Zalobu a pfi urceni jejich piislusnych prav. Ve vSech
takovych Zalobach jsou represivni, exlemplarni a jiné nenahraditelné §kody nevymahatelné.

123 Morris v. KLM Royal Dutch Airlines, [2002] UHKL 7, [2002] QB 100.
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Montrealska tmluva, ackoliv se po jazykové strance clanku 17, odst. 1
od VarSavské tmluvy pfili§ nelisi, dava tusit trend zahrnovani psychickych Skod pod
pojem ,zranéni“. Jak detailn¢ popisuje Cunningham, piestoZze na Montrealské
konferenci vétSina statii néjakym zptisobem chtéla zahrnout odskodnovani psychickych
Skod do textu umluvy, pfestoze toto bylo vyjadieno i jako cil delegatti Spojenych stath
americkych, pfestoze se objevilo nékolik konkrétnich navrhli tohoto zaclenéni, prestoze
bylo v tomto bod¢ jiz oficialné dosazeno konsenzu, pies vSechno to nebyl zadny
z navrhu pfijat."** Snad pro obavy z obrovského naristu Zalob vyslovenou nezavislym
pozorovatelem IATA (Mezinarodni asociace leteckych dopravci), snad pro neochotu
stati opoustét svoji judikaturu, podle které se uz tehdy psychické ijmy odskodnovaly
(byt’ v rtizné miie).'* I tak je ve zkoumani travaux préparatoires ohledné odskodfiovani
psychickych Gjem v Montrealské imluvé zdsadni zména oproti VarSavské umluve, pii
jejimz sjednavani se tato otazka netesila viibec, k ¢emuz praveé dospél i soud ve véci

Floyd.'s

Staci vSak vySe uvedené k tomu, aby soudy napfist€ posuzovaly Ujmy Ccisté
emocionalniho charakteru jako nahradu Skody na zdravi podle Montrealské umluvy?
Ve spojené véci Stott v. Thomas Cook and Tony Hook v. British Airways'" soud potvrdil
preemptivni charakter Montrealské umluvy podle jejiho ¢lanku 29 pted britskym
pravem 1 pfed evropskym nafizenim (ES) €. 1107/2006 a nepfiznal ndhradu Gjmy na cti

cestujicim, které dopravce diskriminoval na zaklad¢ jejich zdravotniho postiZeni.

Autor chce ale poukazat na jednu zéasadni véc vyplyvajici z Ceského prava.
Na jedné stran¢ vah lezi tstavni povinnost dodrZzovat zavazky z mezindrodniho prava
(¢l. 1, odst. 2 Ustavy) a na strané druhé subjektivni pravo jednotlivce na ochranu lidské
distojnosti (€l. 1, €l. 10, odst. 1 Listiny) a jemu korespondujici povinnost statu zajistit
ochranu tohoto prava. A pokud z mezinarodni imluvy vyplyva exkluzivita této umluvy

ata se vykladad takovym zplsobem, Ze znemoziuje urcitému okruhu poskozenych

124 CUNNINGHAM, McKay. The Montreal Convention: Can Passengers Finally Recover For Mental
Injuries?. ExpresO [online]. Str. 29 — 37. Dostupné na WWW: http://works.bepress.com/cgi/viewcont
ent.cgi? article=1000&context=mckay_cunningham [2012-04-19].

125 Tamtéz, str. 34, 37.

126 Tamtéz, str. 43.

127 Stott v. Thomas Cook and Tony Hook v. British Airways, [2012] EWHA Civ 66. [dale jako: Stott and
Hook]
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domoci se napravy protipravniho zasahu do jejich ob¢anské cti a lidské dustojnosti,
v tom piipadé je tento vyklad ustavné nekonformni a zaroven proti dobrym mravim.

Tato situace ma dvé feseni:

1) Pojem ,,zranéni“ v Montrealské imluvé se musi vykladat tak, ze zahrnuje
i Cisté psychické Gjmy a vztahuje se tedy i na ptipady, kdy cestujici tvrdi,

ze bylo zasazeno do jeho dlstojnosti, cti, ¢i jinych osobnostnich prav.

2) Exkluzivni klauzule &lanku 29 MU musi byt vykladana tak, Ze umoziuje
,»unik do rezimu narodniho prava* alesponn v piipadech, kdy dopravce

zavinén¢ porusil osobnostni prava cestujiciho.

Z divodu nebezpecného a zneuzitelného piistupu druhého feSeni se autor
priklani k feSeni prvnimu. Na jeho podporu Ize odkdzat na ustanoveni nového
obcanského zdkoniku, konkrétné § 2956 nOZ a zejména § 2957 nOZ, ktery jako
okolnosti zvlastniho zfetele hodné pii stanovovani pfiméteného zadostiuc¢inéni za ujmu
na piirozenych pravech ¢lovéka uvadi jak imysIlné zpisobeni Gjmy, tak diskriminaci,

tak obavu poskozeného ze ztraty zivota nebo vazného poskozeni zdravi.

Uvedené zavéry se vztahuji i na interpretaci VarSavské umluvy. Autor pfiznava,
ze jeho pohled muize odporovat zdkladnimu cili obou umluv, asice mezinarodni
unifikaci, a namisto toho se uz tak roztiisténa judikatura v rznych statech stane jesté

rozttisténéjsi.

4. 3. 1. 3. Nastupovani a vystupovani

Montrealska imluva se bez vyjimek vztahuje na vSechny nehody, ke kterym
dojde na palubé letadla, tedy v prostoru ohrani¢eném jeho trupem. Odpovédnost je vSak
roz$ifena 1 mimo tento prostor, protoze umluva vychéazi z ptedpokladu, Ze samotna
preprava zacina jiz diive a okamzik zapoceti piepravy se rovna okamziku, kdy dopravce
nad cestujicim pfevezme kontrolu. Schmid vysvétluje, ze tento piistup se jiz
ve VarSavské umluvé projevil evidentné proto, Zze v té dobé cestujicim hrozila rizika
typické pro leteckou dopravu, kdyz museli jit péSky po letiSti az k mistu, kde letadlo

stalo (rotujici vrtule, nastupni schidky, elektrické kabely, apod.).'”® D4 se fici, Ze i pfi

128 SCHMID, Ronald in Giemulla/Schmid — Montreal Convention, Article 17 — 22.
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pouzivani letiStnich autobust nebo ,,ndstupnich chobotii*“ nékterd tato rizika vyloucit
dodnes nelze. Mohou se vést odborné pie o to, jestli dopravce piejima nad cestujicim
kontrolu uz v okamziku odbaveni nebo pii bezpecnostni prohlidce nebo pii vyzve
k dostaveni se k odletové brané nebo az v okamziku opusténi budovy terminalu. Stejné
tak o to, zda-li je preprava ukoncena jiz vstupem do terminalu nebo az v oblasti pro

vyzvednuti zavazadel.'”

Autor vSak povazuje za vhodnégj$i posuzovat kazdy piipad jednotlivé a frazi
,»v pribéhu jakychkoliv operaci pii nastupovani do letadla a vystupovani z ného*
hodnotit podle druhu rizika (zda-li vyplyvalo z povahy letecké dopravy) a podle miry
kontroly, kterou dopravce mél nad cestujicim. Je tfeba dodat, ze mnoho ptipada, kdy
sice miZze byt sporné, jestli se jedna o nastupovani ¢i vystupovani, vilbec nebude
naplnovat pojmové znaky nehody. Jedna se napftiklad o rGzna zakopnuti ¢i uklouznuti
v odletové hale, v letiStnim autobuse, apod. Tyto ptipady byvaji totiz zpisobeny
individualni okolnosti na stran¢ cestujiciho a nikoliv ne¢ekanou a neobvyklou udalosti,

ktera je ve vztahu k cestujicimu vnéjsi okolnosti (definice nehody ve véci Saks).

Zajimavou argumentacni konstrukci potvrdil soud pii posuzovani tragédie letu
Egyptair 648 v piipadu Pflug v. Egyptair®®. Jackie Pflug byla stfelena do hlavy unosci
letu 648 na maltském letiSti. Nestalo se tak na palub¢ letadla, ale na pfistavénych
schodech, ze kterych spadla na letiStni drahu. Ppodle tvrzeni dopravce se nejednalo
o proces vystupovani z letadla. Soud vSak dovodil, Ze nehodou, ktera kauzalné vedla
ke stielnému zranéni pani Pflug, zde nebyla az stfelba, ale uz samotny tnos letadla,
ke kterému pochopitelné dosSlo na palubé. Zbyva dodat, ze tento soud nahradu Skody

zalujici strané neptiznal pro nedostatek pasivni vécné legitimace na stran€ zalované.

Je nezbytné dodat, 7e exkluzivni klauzule ¢&lanku 29 MU se neuplatni
v ptipadech, kdy jesté nedosSlo k zahijeni pfepravy (nastupovanim) ¢i tato jiz byla
ukoncena (vystupovanim). Protoze v takovou chvili neslo o pfepravu cestujicich, je

mozné Zalovat na ndhradu skody podle narodniho préava.

129 SCHMID, Ronald in Giemulla/Schmid — Montreal Convention, Article 17 — 24, 25, 26, 27.
130 Pflug v. Egyptair, 961 F. 2™ 26 (2™ Cir. 1992).

42



4. 3. 2. Odpovédnost za zavazadla
dopravé. Tato se pak vénuje Skodam méné zavaznym, o to vsak CastéjSim. Montrealska
umluva upravuje na rozdil od VarSavské poskozeni zavazadel jiz oddélené od upravy
poskozeni nakladu, ato v &lanku 17, odst. 2 — odst. 4 MU. V textu prace jiz bylo
zminéno rozdéleni zavazadel na zapsand (odbavena) a nezapsana (piirucni, kabinova).
Tyto dvé kategorie, byt’ maji totozny odpoveédnostni limit, podléhaji odlisné konstrukci

odpovédnosti.

Za zapsand zavazadla dopravce odpovidd objektivng. Skodni udélost je
formulovdna neskonale Siroce, a to jednoduse jako ,,udalost”. Tento pojem nepiisobi
takové obtize jako pojem ,,nehoda“ a v praxi bézn¢ bude splyvat se vznikem Skody
na zavazadle (asamoziejmé vécech v ném obsazenych). Ta pak mulze spocivat
ve zniCeni, ztrat¢ nebo poSkozeni zavazadla. ZniCeni nebo poskozeni znamena ztratu ¢i
oslabeni plvodni funkce véci, atak naptiklad na bézné posSkrdbani znackového
plastového kufru nebude nahliZzeno jako na poSkozeni. Pokud se rozpadne na dva kusy,
tak ano. Ztratou zapsané¢ho zavazadla se rozumi ztrata kontroly dopravce nad jeho
osudem. K tomu mize dojit jak uznanim ztraty, tak uplynutim c¢asu, konkrétné
jednadvaceti dnti ode dne, kdy zavazadlo mélo dojit."*' I zde je odpovédnost omezena
casovym testem — ke Skod€ musi dojit bud’ na palubé letadla, anebo v dobé¢, kdy ma
dopravce zavazadlo pod kontrolou. Prakticky to bude vétSinou od okamziku postaveni
zavazadla na pas u odbavovaci piepazky do okamziku sejmuti z pasu v prostoru pro
vyzvednuti zavazadel. Libera¢ni diivody jsou zde dva. Prvnim je vlastni vada, kvalita
nebo nedokonalost zavazadla, pokud jimi byla $koda zplsobena.'** Druhym je obecny
libera¢ni diivod spocivajici v zavinéni ¢i spoluzavinéni Skody poskozenym, at’ jiz

ve formé& umyslu ¢i nedbalosti.'**

Nezapsana zavazadla a osobni predméty jsou piepravovany pod piimou
kontrolou cestujiciho, a proto je jako ptredpoklad vzniku dopravcovy odpovédnosti

vyzadovano zavinéni z jeho strany, resp. na stran¢ jeho zaméstnanct ¢i agentd. Jeho

131 C1. 17, odst. 3 MU. ,
132 CI. 17, odst. 2, véta druha MU. Ustanoveni dopada naptiklad na ptepravu velmi kiehkych véci.
133 C1. 20 MU.
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odpovédnost je tedy subjektivni. Jelikoz nikde v imluvé neni uveden exkulpacéni diivod

JO IN13

(at’ jiz jako standardni ,,vynalozeni potiebné péce* ¢i jako nejobecnéjsi ,,prokazani
ree

nezavinéni*), je nutno vyvodit, Ze dikazni bfemeno bude lezet na Zalobci a jde tedy

o tzv. zavinéni prokazované, nikoliv presumované.

Pfi pozorném c¢teni uvedenych ustanoveni zjistime, Ze se v nich nehovofti
o ,,8kod¢ na zavazadle“, ale o prosté ,,Skod¢“, coz mize vést k uvaze, zda-li 1 pii
zniceni, ztraté ¢i poskozeni zavazadel dopravce odpovidé téz za vytrpénou psychickou
ujmu na stran¢ cestujiciho, pokud mu ji toto zniceni, ztrata ¢i posSkozeni zptisobi. Autor
se domniva, ze tato uvaha je dusledkem nepochopeni odpovédnostni konstrukce
¢lanku 17, odst. 2 MU obsaZené ve slovech .,...udalost, ktera zpusobila zniCeni, ztratu
nebo poskozeni zapsaného zavazadla...*. Udalost je Skodni udalosti. Zplsobeni znaci
pfi¢innou souvislost. Zniceni, ztrata nebo poskozeni zavazadla je Skodou samotnou,
nikoliv Skodni udalosti, ktera miize zptsobit duSevni Gjmu cestujicimu. Dale mizeme
argumentovat ,,a rubrica® — nadpis ¢lanku 17 zni ,,Usmrceni a zranéni cestujicich —
poskozeni zavazadel® a stejné jako je usmrceni a zranéni piimo Skodou (Skodni udalosti
je zde nehoda), tak i poskozeni zavazadel musi byt Skodou a ne Skodni udalosti.
Z uvedeného vyplyva, ze dopravce podle Montrealské imluvy neodpovida za dusevni
ujmu cestujiciho zplisobenou Skodou na zavazadlech. I v tomto ptfipadé ale plati jiz
zminéna exkluzivni klauzule ¢lanku 29 MU neboli neni-li mozné Zalovat tuto dusevni
ujmu na zakladé Montrealské iimluvy, neni to mozné vubec (tedy podle narodniho
prava). A obdobn¢ jako v Kapitole 4.3.1.2. se Cisté teoreticky mize stat,
ze mezindrodni imluva zabranuje jednotlivei domahat se svého subjektivniho prava
na ochranu osobnosti. Ale je znieni, ztrdta nebo poskozeni zavazadla opravdu
zpusobilé vyvolat u cestujiciho dusevni Gjmu takové intenzity, ze by bylo porusenim
jeho zékladniho lidského prava na lidskou distojnost ucinit tuto ujmu nevymahatelnou?
Pti veskeré fantazii, kterou je autor nadan, je odpovédi ne. Jednou z myslitelnych
mordlnich Ujem zpisobenych poSkozenim zavazadel je institut tzv. ztraty radosti
z dovolené. Ten je ale podle autorova nazoru vyplodem spotiebitelského prava'** a jeho

souvislost s pravem na ochranu osobnosti je pfinejmensim vzdalena.

134 Konkrétné v ramci Evropské unie je to na prvnim misté smérnice Rady ¢. 90/314/EHS o soubornych
sluzbach pro cesty, pobyty a zajezdy.
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135 136 137

Nicmén¢ jak ve svém c¢lanku'> uvadi Tompkins, nékteré italské'*° a Spanélské
soudy pfiznaly cestujicim 1 nahradu Skody za ztratu radosti z dovolené zpusobenou
ztracenymi zavazadly. Tento pfistup je o€ividné motivovan snahou téchto statli dostat
svym zavazkim vyplyvajicim ze smérnice ¢. 90/314/EHS. Jak bylo vysvétleno
v Kapitole 4. 3. 1. 2. na véci Stott and Hook, britsky soud seznal uplnou nadiazenost
Montrealské tmluvy i nad evropskym prdvem a je vysoce pravdépodobné, ze by
nahradu psychické ujmy zplisobené Skodou na zavazadlech nepftiznal. Totéz lze fici
o soudech americkych. Tim vSak problém nelze uzavtit. Pravé od spanélského soudu
v Barceloné vzesla ve véci Walz v. Clickair'®® predb&zna otazka tazajici se Soudniho
dvora Evropské unie na to, jestli odpovédnostni limit pfi pfepravé zavazadel (Cl. 22,
odst. 2 MU) zahrnuje jak majetkovou, tak nemajetkovou ijmu zpiisobenou ztratou
zavazadla. Odpoveéd’ soudu je jednoducha — ano, odpovédnostni limit zahrnuje jak
majetkovou, tak nemajetkovou Gjmu zptisobenou ztratou zavazadla. Soud vsak Sel tak
daleko, ze vylozil pojem ,,ujma/Skoda*” objevujici se kdekoliv v Montrealské¢ timluve

v tom smyslu, Ze zahrnuje jak majetkovou, tak nemajetkovou slozku.'”

Na zéklad¢ veskeré uvedené judikatury vztahujici se k Montrealské amluve si
autor dovoluje zasadn€ zpochybnit tvrzeni, ze pojem ,Skoda“ ma v obecném
mezinarodnim pravu obvykly vyznam spolecny vSem jeho podsystémum. Lze dodat,
ze rozsudek ve veéci Walz byl vynesen 6. kvétna 2010 a rozsudek britského odvolaciho
soudu ve véci Stott and Hook dne 7. unora 2012. Je tedy vidét, Ze naposled zminény
soud se vykladem pojmu ,,$koda* podaném ve véci Walz nefidil (koneckoncti pro néj
neni zavazny), kdyZz zalobcim nepfiznal nahradu nemajetkové citové Gjmy vzniklé

diskriminaci na zdklad€ télesného postizeni. Bude tedy zajimavé sledovat, jakym

135 TOMPKINS, George N. The 1999 Montreal Convention: Alive, Well and Growing. Air & Space Law,
Vol. XXXIV/6, 2009, Kluwer Law International, str. 421 —426. [dale jako: Tompkins]

136 Titone Arini v. Eurofly, Judgment of 14 Apr. 2007, Tribunal of Marsala — citovano in Tompkins,
str. 425. Slo o typicky piipad ztraty radosti z dovolené zpiisobené ztratou zavazadel patticich
novomanzelskému paru, ktery travil libanky v Mexiku.

137 Section 15, rolls 645/07 — 2a Judgment 270, The Court of Appeal, Barcelona,
a Section 9, Rec. 182/08; 22 May 08; [EDJ 2008/117346], The Court of Appeal, Valencia — citovano
in Tompkins, str. 426

138 Walz v. Clickair, C-63/09. [dale jako: Walz]

139 Viz body 27, 28, 29 rozsudku Walz. Soud vysel z mezinarodniho prava vetejného — z navrhu ¢lankt o
odpovédnosti statti za jednani, kterd jsou v rozporu s mezinarodnim pravem vetejnym, které Valné
shroméazdéni OSN vzalo na védomi rezoluci ¢. 56/83 ze dne 12. prosince 2001. Jedna se pry
o interpretaci pojmu ,,Skoda“ spole¢nou vSem podsystémim mezinarodniho prava.
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zpisobem se vyiesi rozpor v judikatufe (nejen) v rdmci Evropské unie, pokud jde

o néhrady dusevnich Gjem podle Montrealské umluvy.

4. 3. 3. Odpovédnost za zpozdéni

V kategorii odpovédnosti za zpozdéni dopravy cestujicich nebo jejich zavazadel
zistala Montrealskd umluva (¢l. 19)'*° vérna svému piedchidci — VarSavské umluvé.
Vychodiskem je princip presumovaného zavinéni, jednd se tedy o subjektivni
odpovédnost dopravce. Exkulpacnim divodem je prokézani nalezité péce, resp. slovy
umluvy ,,veskerych moznych opatieni“. Je zde ale jeste dal$i divod zprosténi
odpovédnosti, a sice zavinéni & spoluzavinéni poskozeného (¢l. 20 MU) — protoZe
se nejedna o prokazovani nezavinéni dopravce, jde 1 v tomto pfipadé¢ o ditvod
libera¢ni."! Napfiklad let bude zpozdén v disledku nepfijemného incidentu s opilym
pasazérem. Dopravce, ackoliv neprokdze vynalozeni veskerych moznych opatfeni
k zabranéni vstupu takové osoby na palubu, se ¢astecné zprosti odpovédnosti vici té
osob¢, ktera s doty¢nym popijela v letiStnim baru a nabddala ho k vyprovokovéni

incidentu.

Skodni udalosti je samotné zpozdéni. Skody zpiisobené zpozdénim opét mohou
byt vykladany dvojim zplsobem — Ze zahrnuji psychickou Ujmu zplsobenou
zpozdénim, nebo Ze ji nezahrnuji. Argumenty na podporu ¢i vyvraceni téchto
protichidnych vykladli jsou totozné jako v Kapitole 4. 3. 2. Nabizi se, ze zatimco
napftiklad italské soudy nahradu psychické Gjmy zptisobené zpozdénim piiznavat budou

(Tompkins jeden takovy pfipad zmitiuje)'#, britské ¢i americké nikoliv'®,

140 Montrealska umluva — ¢l. 19 Zpozdéni
Dopravce odpovida za Skody zpiisobené zpozdénim letecké dopravy cestujicich, zavazadel nebo
nakladu. Dopravce vsak neodpovida za Skody zpisobené zpozdénim, jestlize prokaze, Zze on sam
ajeho zaméstnanci a agenti ucinili veSkera mozna opatfeni, kterd lze spravedlivé pozadovat, aby
Skodu odvratili, nebo Ze nebylo v jejich silach, aby tak ucinili.

141 Autor si je védom terminologického paradoxu, kdy pfi subjektivni odpovédnosti existuje i liberaéni
diivod. Faktem je, 7e ¢lanek 20 MU je obecnym liberaénim diivodem i v piipadé objektivni
odpovédnosti a i nadpis tohoto ¢lanku v anglické ¢i francouzské jazykové verzi — exoneration, resp.
exonération — je synonymem ke slovu ,,liberace*.

142 Lobianco Osso v. Iberia, Judgment of 25 Jun. 2008, Tribunal of Paola — citovano in Tompkins, str.
424,

143 Argumentum a maiori ad minus. Pokud neptiznavaji nahradu psychické (jmy v ptipadech, kdy by
mohla byt interpretovana jako zranéni podle &l. 17, odst. 1 MU, tim méné ji budou pfiznavat v obecné
bagatelngjSich piipadech $kod na zavazadlech ¢&i zpozdéni. Presto se vSak jiz za Casi VarSavské
umluvy nasly pripady v americké judikatufe, které tento zavér vyvraceji. Soudy zde poskytly nahradu

v
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Zpozdéni je Skodni udalosti pfedvidanou jak Montrealskou umluvou, tak

Natizenim 261. O tomto konfliktu pfedpisi je samostatné pojednano v Kapitole 6.

4. 3. 4. Limity odpovédnosti

Stanoveni pevné hranice vyse Skody, ktera od sebe odd€luje dva rizné piisné
rezimy odpovédnosti, je tradicnim néstrojem regulace civilniho letectvi. Az dosud jsme
hovotili o rezimu odpovédnosti dopravce, ktery se uplatni do dané¢ho limitu. Pokud
poskozeny zadda nahradu Skody ptesahujici tento limit, imluva na néj klade vyssi
naroky, pokud jde o prokazovani zavinéni dopravce. Vyse castek odpovédnostnich
limitd je vyjadfena v &lancich 21 a 22 MU. Je viak nutno vychazet z toho, Ze se jiz
uplatnil mechanismus revize limitl odpovédnosti Mezindrodni organizaci civilniho
letectvi (ICAO) podle &lanku 24, odst. 2 MU.'" Revidované limity odpovédnosti

stanovené Montrealskou umluvou jsou tedy nasledujici.
» Usmrceni a zranéni cestujicich 113 100 SDR (= 3, 2 mil. K¢) na cestujiciho,
* poskozeni a zpozdéni zavazadel 1 131 SDR (= 32, 2 tis. K&) na cestujiciho,
* zpozdéni cestujicich 4 694 SDR (= 134 tis. K¢) na cestujiciho,
* naklad 19 SDR (= 542 K¢) na 1 kg hmotnosti.

Za Skodu piesahujici limit v ptipad€¢ wusmrceni azranéni cestujicich bude
dopravce odpovidat v rezimu subjektivni odpovédnosti podle ustanoveni ¢l. 21 MU.
Zavinéni je v tom piipad€é presumované a dopravcei jsou k dispozici dva exkulpacni

diavody:
a) ke Skod¢ nedoslo vylucné nedbalosti nebo protipravnim c¢inem nebo
opomenutim dopravce nebo jeho zaméstnancii nebo agentt,
b) ke Skod¢ doSlo vyluéné nedbalosti nebo jinym protipravnim ¢inem nebo
opomenutim tieti strany.

Prvni z téchto exkulpacnich divodi je podle vSeho podobny ,,vynalozeni

pottebné péce“. Neni tak piisné¢ formulovany, ale da se oCekavat, ze pii prokazovani

144 V Ceské republice byla tato zména legislativné provedena Sdélenim Ministerstva zahrani¢nich véci
¢.47/2010 Sb.m.s.
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skute¢nosti, ze nejednal nedbale nebo protipravné, bude dopravce nucen dokazat, ze si
pocinal tak, aby ke $kod& nedoslo.'* Podle autora nesmi toto ustanoveni byt vykladano
ptili§ restriktivné — naptiklad tak, Zze dopravce se vyvini pouze tehdy, kdyz prokaze
existenci okolnosti odpovidajici vyssi moci — to by popiralo smysl rezimu subjektivni

odpovédnosti za Skody nad ¢astku odpovédnostniho limitu.

Druhy diivod se vztahuje na zavinéni Skody tietimi stranami, tj. osobami

odli$nymi od dopravce a poskozeného. Jde naptiklad o teroristy nebo o spolucestujici.

Prolomit limity odpovédnosti v ptipadech poskozeni zavazadel a zpozdeni je
mozné pouze prokdzanim tzv. kvalifikovaného zavinéni dopravce. Podrobnosti stanovi

&lanek 22, odst. 5 MU. Toto zavinéni je charakterizovano bud’
* Umyslem dopravce Skodu zptisobit, nebo

* hrubou nedbalosti dopravce (,,nedbalost s védomim, Ze ke Skod¢

pravdépodobné dojde®).

Dalsi podminkou je, ze pokud se takového jednani ¢i  opomenuti
dopusti zaméstnanec nebo agent dopravce, musi se tak stat v rdmci jeho pracovnich
povinnosti.'*® V piipadé zapsanych zavazadel je moznost uéinit zvlastni prohlaSeni
0 zajmu na dodani v misté urceni (tato sluzba byva pochopitelné leteckymi dopravci
zpoplatnéna). I v takovém piipad¢ limity odpoveédnosti pro poskozeni tohoto zavazadla
neplati. Pro zajimavost uved’'me, ze prolomit limity odpovédnosti pii prrepravé nakladu

nelze, a to ani v piipadech timysIného znic¢eni nakladu dopravcem.

4. 4. Prubéiné zavéry I
Jak autor vylozil v ptedchézejicich kapitolach, Montrealskd imluva obsahuje
nekolik rezimi odpovédnosti vici cestujicimu nastavajicich pii riiznych typech vzniku

Skod. Judikatura se ukézala pomérné nejednotnou, a to jak z hlediska globalniho, tak

145 GIEMULLA, Elmar in Giemulla/Schmid — Montreal Convention, Article 21 — 12.

146 Cesky pieklad Montrealské umluvy ve Sd&leni MZV 123/2003 Sb.m.s. obsahuje fatélni chybu, kdyz
tuto podminku stanovi tak, ze: ,,se NEprokaze, Ze...jednal...v ramci svych pracovnich povinnosti®.
Srov. anglickou jazykovou verzi: ,,provided that...it is also proved that such servant or agent was
acting within the scope of its employment“. Srov. francouzskou jazykovou verzi: ,la preuve soit
égalemant apportée que ceux-ci ont agit dans I'exercise de leurs fonctions®. Srov. obdobné ustanoveni
¢l. 25 VarSavské umluvy, at’ jiz v ptivodni verzi nebo ve verzi zménéné Haagskym protokolem.
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evropského. Jednotné odpovédi se nedostalo na otazku, zda-li pojem ,,nehoda* zahrnuje
pouze nehody charakteristické pro leteckou dopravu nebo nehody jakékoliv pficiny.
Podobna je situace pokud jde o zahrnovani dusevni Gjmy pod Skody, na které
se Montrealskd umluva vztahuje. To jist¢ nepfispivd k unifika¢nim cilim Gmluvy
a muze se projevit i v tom, Ze cestujici budou zalovat dopravce v tom state, ktery obecné
nahrady za vytrpéné dusevni 4jmy piiznava. Jde o jev znamy téz jako forum shopping.

Procesni otazky &lanku 33 MU a nasledujicich tak pro cestujici nabudou na diileZitosti.

Zakladni prvky odpovédnosti autor sestavil do piehledné tabulky.

Skoda Limit ReZim odpovédnosti | Diivody zpro§téni
odpovédnosti odpovédnosti
Usmreceni a zranéni | < 113 100 SDR | objektivni spoluzavinéni
poskozeného (¢l. 20)
> 113 100 SDR | subjektivni nezavinéni

(presumované zavinéni)

(¢l. 21, odst. 2)

Poskozeni zavazadel

zapsanych|<1 131 SDR | objektivni spoluzavinéni
poskozeného (¢l. 20);
vlastni vada
(¢l. 17, odst. 2)
nezapsanych|<1 131 SDR |subjektivni
(prokazované zavinéni)
zapsanych|> 1 131 SDR  |subjektivni
1 nezapsanych (kvalifikované zavinéni)
Zpozdéni
cestujicich|<4 694 SDR  |subjektivni vynaloZeni nélezité
(presumované zavinéni) |péce (Cl. 19);
spoluzavinéni
poskozeného (¢l. 20)
>4 694 SDR | subjektivni
(kvalifikované zavinéni)
zavazadel | <1 131 SDR |subjektivni vynaloZeni nalezité
(presumované zavinéni) |péce (Cl. 19);
spoluzavinéni
poskozeného (¢l. 20)
>1 131 SDR |subjektivni

(kvalifikované zavinéni)
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5. Narizeni 261

5. 1. Vychodiska a platnost NaFizeni 261, véc IATA a ELFAA
Na uvod je vhodné se podivat na politické cile, které stoji za pfijetim

Natizeni 261. Z jeho odiivodnéni autor vybira jako klicové nésledujici body:
*  zajisténi vysoké trovné ochrany cestujicich; ochrana spottebitele (bod 1),

* zavazné potize anepohodli cestujicich v pripadech odepieni nastupu

na palubu, zruSeni nebo vyznamného zpozdéni letii (bod 2),

* posileni prav cestyjicich; plisobeni dopravci v harmonizovanych

podminkach a v liberalizovaném trhu (bod 4).

Uvedené body zduraznuji spotiebitelské ladéni Natizeni 261. To tak stanovuje
urCity soubor minimdalnich prav cestujicich. Jejich postaveni slabsi smluvni strany je tak
posileno, coz se ovSem jen sotva setkd s pochopenim dopravcil, které stanovené

povinnosti zatéZuji nejen organizacné, ale predevsim ekonomicky.

Jesté pred vstupem Natizeni 261 v platnost (17. tnora 2005) tak dvé asociace
leteckych dopravet'?” spoleéné zpochybnily platnost Nafizeni 261. Soudni dvir
Evropské unie posoudil piedbéznou otdzku polozenou piedkladajicim soudem
vrozsudku The Queen, na Zddost IATA a ELFAA v. Department for Transport'®

vyneseném dne 10. ledna 2006. Z celého souboru piedloZzenych otazek se témi

vvvvvv

* neslucitelnosti Natizeni 261 s Montrealskou imluvou v otdzce zpozdéni letu,
* diskriminace nizkonakladovych aerolinii.

Soudni dvir v potvrdil platnost Nafizeni 261 v celém rozsahu. Pies exkluzivni
klauzuli ¢lanku 29 MU byla piipusténa ndhrada $kody podle Natizeni 261, a to z toho
divodu, ze upravuje jiny druh Skody — takovou, kterd pfi zpozdéni vznikd vSem

cestujicim a Ize ji nahradit urCitymi opatfenimi na kolektivnim zaklad¢. Montrealska

147 Slo o Mezinarodni asociaci leteckych dopravcii — International Air Transport Association (IATA)
ao Evropskou asociaci nizko-nakladovych aerolinii — European Low Fares Airline Association
(ELFAA).

148 The Queen, na zadost IATA a ELFAA v. Department for Transport, C-344/04. [dale jako: IATA
a ELFAA,; pripad je také znamy jako ,,The Queen‘]
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umluva naproti tomu obsahuje upravu nahrady $kody na individualnim zakladé.'”
Z rozsudku je patrnd orientace na spotiebitele — cestujici. Nakonec i1 namitana
diskriminace nizkondkladovych aerolinii byla vyvrdcena nutnosti rovného zachazeni

s aeroliniemi pfi dosahovéni vysoké irovné ochrany viech cestujicich.'

Autor uvedenému judikatu vyc¢ita az takika bezhlavou snahu chranit spotiebitele
stij co stdj, jen aby bylo dosazeno ,,vysoké urovné ochrany cestujicich®. Nikde ale neni
feceno, odkud tento cil prameni, natoz kde je hranice mezi ochranou cestujicich
na stran¢ jedné a stanovenim nepfimétenych podminek podnikéani leteckych dopravct
na stran¢ druhé. Dale se Soudni dvir podle autora nedostatecné vypotadal
s argumentem leteckych asociaci, podle kterého by dobrovolné smluvni pojiSténi
uzavirané mezi dopravcem a cestujicim umozilovalo napravit Gjmu téchto osob
v pripadech zruseni ¢i zpozdéni letdi vhodnéji nezli opatieni stanovena

Naftizenim 261."!

V soucasné dobé probihaji fizeni o predbézné otazce ve vécech TUI Travel
a dalsi v. Civil Aviation Authority'”?>, Van de Ven v. KLM'®, McDonagh v. Ryanair'*

a Nelson v. Deutsche Lufthansa'>.

VSechna si ovéfuji slucitelnost Natizeni 261
s Montrealskou umluvou. Nelze rozumné ocekavat, ze by SDEU opustil sviij nazor

vyjadifeny v rozsudku IATA a ELFAA.

5. 2. Piisobnost Narizeni 261, pojem ,,let*

Natizeni se podle ¢lanku 3, odst. 1 vztahuje na dvé zakladni situace:

a) cestujici odléta z kteréhokoliv letisté¢ umisténého na tizemi Clenského statu

Evropské unie,

b) cestujici odléta z letiSté na Gizemi tfetiho statu, podle pfepravni smlouvy ma
priletét na letis§t¢ na uzemi Clenského stitu Evropské unie a zaroven je

provozujicim (tedy skuteCnym) dopravcem letecky dopravce SpoleCenstvi,

149 Body 43 — 47, rozsudek IATA a ELFAA.

150 Bod 98, tamtéz.

151 Bod 87, tamtéz.

152 TUI Travel a dalsi v. Civil Aviation Authority, C-629/10. [dale jako: TUI a dalsi]
153 Van de Ven v. KLM, C-315/11. [dale jako: Van de Ven]

154 McDonagh v. Ryanair, C-12/11.

155 Nelson v. Deutsche Lufthansa, C-581/10. [déle jako: Nelson v. Lufthansa]
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resp. Unie. To vSe za podminky, ze v onom tfetim staté cestujici neobdrzel

nahradu nebo odskodnéni.

Odpovédnym subjektem je vZdy provozujici letecky dopravce (viz ¢lanek 2,
pism. b), ve spojeni s clankem 3, odst. 5). Nafizeni se vztahuje jen na piepravu
motorovym letadlem s pevnymi kiidly (¢l 3, odst. 4), coz je zjevné uzsi pojeti letadla,
nez jaké pouzivd Montrealska umluva. Problematika aplikace Natizeni 261 na rtizné
letové Casti téze piepravy byla vyloZena ve véci Emirates v. Schenkel.™® Zpateéni let
pana Schenkela z Filipin do Némecka byl spolecnosti Emirates zruSen. Cestujici zadal
standardizovanou nahradu $kody podle Natizeni 261. Tvrdil, Ze jeho rezervace na let
Diisseldorf — Manila a Manila — Diisseldorf je jedinou letovou operaci, a tedy ze odletél
z némeckého Uizemi, totiZz uzemi ¢lenského statu Evropské unie. Jak bylo jiz vyloZeno
v Kapitole 4. 1., takto se vykladd Montrealska umluva, kterd se na danou piepravu
vztahovala, ptestoze Filipiny nejsou smluvni stranou této imluvy. Na danou rezervaci
se totiz nahlizi jako na jedinou pfepravu Diisseldorf — Diisseldorf. Soudni dvir vsak
vylozil pojem ,,let“ v Natizeni 261 tak, ze je jim kazda operace, kazd4 jednotka letecké
dopravy.”’ V daném piipadé se rezervace skladala ze dvou letll. Nafizeni se vztahovalo
ale pouze na ten prvni, jehoz mistem odletu byl Diisseldorf. ZruSeny let sice mifil
na izemi Evropské unie, Emirates ovSem nebyly leteckym dopravcem Spolecenstvi.

Pan Schenkel tak ndhradu za zruSeny druhy let neobdrZel.

5. 3. Odepreni nastupu na palubu

Uprava odpovédnosti dopravce v situacich, kdy cestujici méa potvrzenou
rezervaci, v€as se piihlasi k ptepravé (Cl. 3, odst. 2), a pfesto je mu nastup na palubu
odepten, je obsazena v ¢lanku 4 Nafizeni 261. Ackoliv pii zruSeni ¢i zpozdéni letu je
cestujicim také svym zplisobem odpiran nastup na palubu, déje se tak ve vztahu
ke viem cestujicim, tedy na kolektivnim zéklads. Clanek 4 se vztahuje na odepieni
nastupu na individudlnim zékladég, tedy Ze dopravce nékteré cestujici k ptepravé pripusti
a jiné¢ ne. Definice odepfeni nastupu na palubu je uvedena v ustanoveni ¢l. 2, pism j)

a podle autora nedopadé jen na ptipady tzv. preknihovani (viz Kapitola 2. 8.), ale i na

156 Emirates v. Schenkel, C-173/07. [dale jako: Schenkel]
157 Bod 40, véc Schenkel.
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vSechny ostatni pfipady individualniho odepfeni piepravy, pokud nespadaji pod
demonstrativni vycet vyjimek: zdravotni divody, bezpecnostni divody, nedostatecné
cestovni doklady. Pokud se vSak nékterd z vyjimek ukaze nepravdivou (napiiklad
tvrzeny nedostatek cestovniho pasu nedostatkem ve skute¢nosti neni), Slo o odepteni

nastupu na palubu.

V souCasné¢ dob¢ probihaji pfed Soudnim dvorem Evropské unie fizeni
o predbézné otdzce ve vécech Fynnair v. Timy Lassooy'® a Rodriguez Cachafeiro
a dal$i v. Iberia."” Obé tato Fizeni se tykaji pravé rozsahu definice odepfeni nastupu
na palubu. Lze predpokladat, ze SDEU se bude snazit podat vyklad tak, aby poskytl
nazor autora av prvné jmenovaném piipadé bude restriktivni pii vykladu vyjimek

na strané cestujiciho nespadajicich pod definici.

Samotna konstrukce odpovédnosti neni nikterak slozitd. Dopravce je nejprve
povinen vyzvat dobrovolniky k odstoupeni od jejich rezervace, poskytnout jim za to
smluvni nahradu a bud’ jim vrétit cenu letenky, nebo jejich pfepravu zajistit jinym
zpusobem. Pokud i poté je pocet cestujicich piihlaSenych k piepravé vyssi nez kapacita
letadla, mize dopravce odeprit prepravu cestujicim proti jejich vili. Tém pak pfislusi
veskera prava na financni ndhradu Skody (¢l. 7), na vraceni ceny letenky C¢i

pfesmérovani (€l. 8) a na péc€i na misté (Cl. 9).

158 Finnair v. Timy Lassooy, C-22/11.
159 Rodriguez Cachareiro a dalsi v. Iberia, C-321/11.
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Autor nabizi schematické zpracovani odpovédnosti dopravce v piipad¢ odepreni

nastupu na palubu.

Odepreni nastupu na palubu

T

Dobrovolnici

Cestujici proti jejich vili

Smluvni nahrada

Y

, o Finan¢ni odSkodnéni
Strava a obcerstveni Nahrada - Zpatecni let
. ceny letenky -
Ubytovani ' Snizené odskodnéni |
(vCetné pepravy) Piesmérovani — nejblizi prilezitost - ¢
Telefonni hovory, S . FJ
Zpravy,... Pfesmérovani - pozdéjsi
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5. 4. ZruSeni letu

Natizeni 261 obsahuje legalni definici zruSeni letu, ¢imZ se rozumi podle
¢lanku 2, pism. 1) neuskute¢néni letu, ktery byl dfive plénovan ana ktery bylo
rezervovano alesponl jedno misto. Pokud dopravce let zru$i, musi vSem dotéenym
cestujicim podle clanku 5 Nafizeni 261 nabidnout vraceni ceny letenky (spolu
s ptipadnym zpatecnim letem) nebo pfesmérovani. K pfesmérovani miize dojit bud’ pti
nejbliz§i mozné prilezitosti, anebo pozdéji, pokud to cestujici preferuje. Neni nutny
letecky charakter presmérovani. Volba jedné z téchto moznosti je na strané cestujiciho.
Praktickym disledkem je, ze pokud si cestujici sdm zafidi presmérovani, které¢ mu
umozni dosdhnout kyZeného mista ureni diive nez pfesmérovani nabidnuté mu
dopraveem, ma vici nému ndrok na ndhradu vydaji za uskutecnéné piesmérovani,
protoze dopravce evidentné nesplnil svou povinnost poskytnout piesmérovani ,,pti
nejblizsi piilezitosti.'® Dale je povinen nabidnout cestujicim zdarma stravu
a obCerstveni, umoznit jim komunikaci (telefonni hovory na jeho ucet, apod.)
a v pripad¢ potfeby pienocovani poskytnout ubytovani, véetné dopravy mezi letistém
a mistem ubytovani. Dale musi cestujicim poskytnout pausalni ndhradu skody, pokud je
ve stanovené dob¢ pted odletem neinformuje o zrusSeni letu, popfipad¢ jim zéaroven
nenabidne adekvéatni moZnost pfesmérovani, tedy jinou piepravu neodchylujici
se podstatné od plivodniho letového pldnu. VySe nédhrady se pohybuje v rozmezi
250 — 600 eur, v zavislosti na délce planovaného letu. Pokud dopravce stihne provést
piresmérovani tak, ze neni podstatné prekrocen pivodni Cas pfiletu (opét v zavislosti
na délce letu), miZe ndhradu o 50 % sniZit. Liberacni diivod obsahuje ustanoveni
¢lanku 5, odst. 3. Jsou jim mimotadné okolnosti, kterym by nebylo mozno zabranit,
i kdyby byla vSechna pfiméfena opatfeni pfijata. Tomuto liberaénimu divodu je

vénovana Kapitola 5. 7.

160 SERRAT, Josep M. Bech. Re-routing under the Air Passenger's Rights Regulation. Air & Space Law,
Vol. XXXVI/6, 2011, Kluwer Law International, str. 445, 446.

55



Nasleduje schéma odpovédnosti dopravee v pripad¢ zruseni letu.

ZruSeni letu

/.

%

L Presmérovani — min.
nasledujici den

VSichni dotceni
cestujici

Y

Strava a obcerstveni

Ubytovani
(vCetné piepravy)

Telefonni hovory,
Zpravy,...

h J

Neinformovani, t € <R, 14>

Neinformovani, t € (14, 7>
a nepresmérovani vcéas

Neinformovani, t € (7, O>

a nepiresmérovani véas

Fmnan¢ni odskodnéni

* Legenda:

Nahrada
ceny letenky

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,

Zpéatecni let

Presmérovani — nejblizsi prilezitost -

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,

Presmérovani - pozdé;si T

t — doba pfed dnem odletu ur¢end ve dnech; za¢ind béZet dnem rezervace letu

R — den rezervace
O —den odletu

Pro ndzorost je nize uvedeno 1 zobrazeni klicovych okamziki na Casové ose

I
R

I
14
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5. 5. Zpozdéni letu

Pokud se let neuskute¢ni v pldnovaném case, ale dopravce diivodné ocekava,
7e se let piesto uskutecni a pokraCuje na jeho piipravach, let je zpozdén.'' Podle
¢lanku 6 Narizeni 261 vznikaji povinnosti dopravce podle délky zpozdéni v zavislosti
na délce letu. Napftiklad let Praha — Amsterodam je krat$i nez stanovenych 1 500 km,
a proto pro vznik odpovédnosti dopravce staci zpozdéni alespont dvé hodiny. Dopravce
je pak povinen nabidnout vSem cestujicim stravu a obcCerstveni odpovidajici dobé
zpozdéni a komunikacni prostfedky. Pokud zpozdéni presdhne 5 hodin, mohou cestujici
pozadovat nahradu ceny letenky spolu s pfipadnym zpateCnim letem. Presmérovani
dopravce nabizet nemusi, protoze stale o¢ekava provedeni piivodné planovaného letu.
Pokud zpozdéni trvd do dal§tho dne ¢i déle, ¢imz cestujicim vznikne potieba
pienocovat, je jim nabidnuto ubytovani a pieprava mezi leti§tém a mistem ubytovéani.'®
Zésadni rozSiteni prav cestujicich, pokud se jedna o moznost pozadovat pausalni

nahradu $kody, bylo provedeno ve véci Sturgeon, o které pojednava nasledujici kapitola.

Nasleduje schéma odpovédnosti dopravee v ptipad€ zpozdéni letu.

Zpozdéni letu
SR

Predpokladany odlet —| | Zpozdéni odletu| | ZpoZdéni priletu

Vsichni dotéeni min. nasledujici den > 5 hodin > 3 hodiny
cestujici (Sturgeon)
|
Fmnan¢ni odskodnéni
—m Strava a obc¢erstveni ; ;
,,,,,,,,,,,,,,, v
Ubytovani - " Snizené odskodnéni | |
(vCetn® piepravy) R A
»  Telefonni hovory, o Mimotadné okolnostii
. Nahrada ZpateCnilet| | (liberacnidivod) |
Zpravy,... - dibeldei auvod) !
ceny letenky

161 Viz poznamka pod ¢arou €. 164.

162 Stale jeste se Ize setkat s nepostichnutim tiskové chyby v ¢eském piekladu ustanoveni ¢l. 6, odst. 1,
pism. ¢), bod ii) Nafizeni 261, podle které dopravce nabidne pomoc stanovenou v ¢l. 9, odst. 1,
pism. a) a ¢). Spravny vycet je ,,pomoc stanovenou v ¢l. 9, odst. 1, pism. b) a ¢)“. Oprava této chyby
byla jiz v Uednim véstniku provedena — UF. vést. L92, 4.4.2009, s. 5-5 (CS).
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5. 6. Rozdil mezi zruSenim a zpoZdénim, véc Sturgeon v. Condor

RozliSeni mezi zruSenim a zpozdénim letu autor povazuje za zdsadni, protoze
v piipadé zpozdéni cestujici nemaji podle znéni ¢lanku 6 pravo na finan¢ni nahradu
Skody a obecné je uroven prav cestujiciho nizsi nez pti zruseni letu. Pojem ,,zruseni® je
definovan v ¢lanku 2, pism. 1). Je jim neuskute¢néni planovaného letu, na ktery bylo
rezervovano alesponl jedno misto. Pojem ,,zpozdéni* definovdn neni, ovS§em z pohledu
cestujiciho to téZ neni nic jiného nez neuskute¢néni planovaného letu v planovaném
¢ase. Jedinym odliSujicim kritériem zistava divodné oc¢ekavani dopravce, Ze let bude

sice zpozdén, ale proveden (viz €l. 6, odst. 1).

RozliSujici kritérium bylo pfedmétem piedbézné otazky v kontroverznim
rozhodnuti Sturgeon a dal$i v. Condor a Bock a Lepuschitz v. Air France.'® Podle
Soudniho dvora Evropské unie ke zpozdéni letu dochazi, pokud kromé ¢asu odletu
zlstavaji vSechny prvky ovliviiujici let nezménény.'** Pak ov§em pokud je zpozdény let
pfesunut na let jiny a cestujici zpozdéného letu se pfipoji k cestujicim v jiném letadle
na stejné trase, znamena to, ze bylo upusténo od ptivodniho planu daného letu a doslo
tedy k jeho zruSeni.'® Informace, které jsou uvedeny na letidtni tabuli nebo které
poskytne zaméstnanec dopravce nejsou pro rozliseni zruSeni a zpozdéni rozhodujici.'®
Soud ale také dospél k zaveéru, Ze cestujici, jejichz let je zpozdén o vice nez tri hodiny,
maji stejna prava na financni kompenzaci jako cestujici, jejichz let byl zrusen. Vysel pti
tom z bodu 15 odivodnéni Natizeni 261. Ten hovoifi o mimotadnych okolnostech (jde
o libera¢ni diivod), které vyvolaji velké zruseni nebo zpozdéni letu. A pokud ¢lanek 5,
odst. 3 umoznuje dopravci pouzit tento liberacni ditvod pfi zruSeném letu, musi stejné

167

tak existovat povinnost ndhrady Skody pfi zpozdéném letu.”” Hranice tii hodin je pak

vyvozena z ustanoveni ¢l. 5 odst. 1, pism. c), bod iii), kde ztrata Casu cestujiciho

163 Spojené véci Sturgeon a dalsi v. Condor, C-402/07, a Bock a Lepuschitz v. Air France, C-432/07.
[dale jako: Sturgeon]
Ve strucnosti Slo o dva podobné pripady zaoceanskych letl, které se z technickych duvodi
neuskutecnily v pfedpokladaném case. Dopravce cestujici do jejich mista uréeni nakonec ptepravil,
ovsem s obrovskym zpozdénim pfesahujicim dvacet hodin.

164 Bod 31, véc Sturgeon.

165 Bod 36, tamtéz.

166 Bod 37, tamtéz.

167 Bod 43, tamzéz.
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pievysujici tfi hodiny zaklad4a narok na nahradu Skody.'® Cestujici v situacich zruseni
letu 1 zpozdéni utrpi srovnatelnou tjmu, ktera spociva ve ztraceném cCase a tato ijma lze

nahradit jen stejnymi prostiedky — finanénim odskodnénim.'®

Ackoliv autor ptisvédCéuje naposledy uvedenému argumentu, ty piredchozi
povazuje za ptipad soudcovské tvorby prava, kdy Soudni dvir Sel daleko nad ramec
textu Nafizeni 261 az logiky jeho argumentace je patrnd pomérné velkd davka
ucelovosti. Autor vyjadiuje 1 skepsi v tom smyslu, Ze aerolinky budou zldkany spoléhat
se na to, ze cestujici tento soudni vyklad nezné a z textu Nafizeni 261 pravo na nadhradu
Skody pfi zpozdéném letu vyvodit nedokéze.

Rozsudek Sturgeon se stal tercem znacné kritiky. Z odborné literatury zmiime

pro ptedstavu ¢lanky nasledujicich autort.

« Steppler a Muennig'® — Za povSimnuti stoji naptiklad fakt, ze v ¢lanku
se objevuje tvrzeni, ze bod 15 odivodnéni Nafizeni 261, ktery poslouzil

Soudnimu dvoru jako vychozi bod jeho argumentace, je pouhou legislativni

chybou.

e Balfour'” — Soudni dvir je kritizovan za piilisné piekroGeni znéni textu
Nafrizeni 261.

« Lawson a Marland? — Clanek shledava vyklad v rozsudku Sturgeon

vvvvvv

Kontroverzi rozsudku Sturgeon dokazuje i fakt, ze v soucasné dob¢ probiha pred
Soudnim dvorem Evropské unie hned nékolik tizeni o pfedbéZzné otazce, které jeho

platnost zpochybiiuji, ovéfuji nebo z4daji o jeho podrobnéjsi vyklad. Jde o véci

168 Body 57 — 59, véc Sturgeon.

169 Body 50 — 56, tamtéz.

170 STEPPLER, Ulrich; MUENNIG, Mareike. No Compensation for Long Delay in Spite of Sturgeon:
Will This New Jurisprudence Prevail?. Air & Space Law, Vol. XXXVI/4-5, 2011, Kluwer Law
International, predevsim str. 341. [dale jako: Steppler, Muennig]

171 BALFOUR, John. Airline Liability for Delays: The Court of Justice of the EU Rewrites EC
Regulation 261/2004. Air & Space Law, Vol. XXXV/1, 2010, Kluwer Law International, ptedevsim
str. 75.

172 LAWSON, Robert; MARLAND, Tim. The Montreal Convention 1999 and the Decisions of the ECJ
in the Cases of IATA and Sturgeon — in Harmony or Discord? Air & Space Law, Vol. XXXV/1, 2010,
Kluwer Law International, pfedevsim str. 106, 108. [dale jako: Lawson, Marland]
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Schiisslbauer v. Iberia'”®, Schauf3 v. TAP'"*, Air France v. Folkerts'”, TUI a dal$i, Nelson

v. Lufthansa.

5.7. Pojem ,,mimoradné okolnosti“

Jediny libera¢ni diivod v Natizeni 261 se nachazi v ustanoveni ¢l. 5, odst. 3. Jsou
jim mimoiadné okolnosti, kterym by nebylo mozné zabranit, i kdyby byla veskera
pfiméfend opatfeni piijata. Tento liberaéni divod se vztahuje pouze k povinnosti
dopravce platit finan¢ni odSkodnéni v ptipadé zruseni letu. Z logiky rozsudku Sturgeon
se totéz da fici o ptfipadech zpozdéni letu delSich nez tfi hodiny. VSechny ostatni
povinnosti leteckého dopravce podle Narizeni 261, jako je pfesmérovani nebo péce

na misté, jsou existenci mimoradnych okolnosti zcela nedotéeny.'’

V bodé 14 odivodnéni k Nafizeni 261 je vyjadiena mysSlenka omezeni nebo
vylouceni odpovédnosti leteckého dopravce v piipadé mimoradnych okolnosti. Tato
véta zaCind slovy ,,Stejné jako podle Montrealské timluvy...“, coz je ale podle autora
logicky nesmysl. Jak je vidét v tabulce v Kapitole 4. 4., zadny exkulpaéni ¢i liberacni
divod v Montrealské umluvé nezahrnuje vyssi moc ¢i jeji obdobu v podobé
mimofadnych okolnosti. Ano, ¢lanek 19 MU obsahuje exkulpaéni divod spoivajici
v prokazani vynaloZeni nalezité péCe v piipadé zpozdeéni letu. Je rovnéZ mozné toto
ustanoveni vykladat natolik pfisné, Ze bude postaveno naroven vyssi moci. I tak ale
dopravce bude prokazovat nalezitou péci skutecné vynaloZzenou ¢i nemoznost jejiho
vynalozeni. Text ¢lanku 5, odst. 3 Natizeni 261 ale pouziva formu kondicionalu a pfijeti
,vSech pfiméfenych opatieni® je pouze hypotetické, ovSem determinujici mimotadnost

a neodvratitelnost okolnosti, pro které¢ byl let zruSen. Ackoliv je myslitelny vyklad

173 Schiisslbauer v. Iberia, C-436/11.

174 Schauf3 v. TAP, C-437/11.

175 Air France v. Folkerts, C-11/11.

176 Tento fakt vede k opravnéné nelibosti leteckych dopravctd. V roce 2010 vybuchla sopka
Eyjafjallajokull na Islandu a kvili sopeénému prachu byl po nékolik dni zcela uzavien vzdu$ny
prostor nad severozapadni Evropou. Ackoliv se jednalo o typickou ,,mimofadnou okolnost“, dopravci
se nemohli zprostit povinnosti poskytnout pfesmérovani a péci tisicim lidi uvizlych na letistich.
S ohledem na dobu, po kterou situace trvala, narostly jejich naklady na zajisténi danych povinnosti
jist¢ do nezanedbatelné vyse. Nastinény problém je pfedmétem piedbézné otazky ve véci Danise
McDonagh v. Ryanair, C-12/11, ve které se ptedkladajici soud tdZe na mozné implicitni omezeni
vSech povinnosti v pfipadé mimoradnych okolnosti i na soulad absolutni odpovédnosti dopravce
s Montrealskou umluvou, jakoZz i s Listinou zakladnich prav Evropské unie. Stanovisko generalniho
advokata Yvese Bota z 22. bfezna 2012 v této véci naznacuje absolutni neexistenci omezeni
povinnosti poskytnout péci cestujicim, jejichz let byl zrusen v disledku mimotadnych okolnosti.

60



spatfujici v pravé uvedeném totéz, totiz ze dopravce prokaze existenci mimotadnych
okolnosti pouze tehdy, pokud veSkera pfiméiena opatieni skutecné piijme, autor
se k tomuto vykladu nepftiklani. Natizeni 261 totiZ nebere ohled na zavinéni dopravce.
Jde o objektivni odpovédnost a ,,mimofadné okolnosti“ jsou jen obdobou klasické vyssi
moci, byt je v nich zahrnut subjektivizujici prvek neodvratitelnosti i pfes uvazeni

vynalozeni vSech pfimétenych opatteni.

Autor uvadi, Ze mimotadné okolnosti jsou obdobou vyssi moci. Toto tvrzeni
vychazi z demonstrativniho vy¢tu uvedeného v bodu 14 odiivodnéni Natizeni 261, ktery
mimofadnymi okolnostmi rozumi zejména piipady politické nestability, Spatné
povétrnostni podminky, bezpecnostni rizika, neoCekavané nedostatky letové bezpecnosti
a stavky v letecké dopravé. Klicovou otdzkou zlstava, zda-1i mimofadnymi okolnostmi
mohou byt technické problémy, at’ jiz objevené pii pravidelnych kontrolach ¢i
v prubéhu letu. Interpretace ustfedniho pojmu této kapitoly byla téz predmétem jedné
z otazek ve véci Sturgeon. I tam se vSak Soudni dviir Evropské unie odvolaval na svijj
ze ,technické zdvady odhalené pii udrzbé letadel nebo technické zdvady vzniklé
z divodu nedostatku takové udrzby nemohou jako takové predstavovat mimotadné
okolnosti“.'” Soucasn& vSak pripousti, Ze technickd zavada muize byt mimofadnou
okolnosti, pokud neprameni z bézného vykonu ¢innosti dopravce a je tedy mimo jeho
ucinnou kontrolu. Jako pfiklady jsou uvedeny technické zavady zpisobené skrytou
vyrobni vadou, akty sabotdze ¢i terorismu.'” Autor soudu vy¢ita, ze ¢lanek 5, odst. 3
vyklada jako exkulpani'®®, nikoliv libera¢ni diivod, a dile e vyzaduje skutené

provedeni vech pfiméfenych opatfeni nebo nemoznost jejich vynalozeni.'™!

Na tomto misté je vhodné zminit stanovisko generdlni advokatky Eleanor

Sharpston'®? ve véci Kramme v. SAS, C-396/06. V této véci nebylo dosazeno vyneseni

177 Wallentin-Hermann v. Alitalia, C-549/07. [dale jako: Wallentin-Hermann]

178 Bod 25, véc Wallentin-Hermann.

179 Bod 26, tamtéz.

180 Body 33, 40 a dalsi, tamtéz.

181 Body 41, 42, tamtéz.

182 Eleanor Sharpston byla generalni advokatkou mimo jiné t€z ve véci Schenkel, Sturgeon, ¢i praveé
Wallentin-Hermann a Ize dGivodné ocekavat, ze tutéz roli bude mit i v budoucich fizenich a nékteré jeji
nazory se tak stanou nedilnou soucasti nové vyneseného rozsudku.
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rozsudku, aproto byla vyfazena z Ufedniho véstniku Evropské unie.'® Pfesto toto
stanovisko obsahovalo vyklad Natizeni 261, ktery se pravdépodobné v rozhodovani
Soudniho dvora Evropské unie diive nebo pozdé&ji znovu objevi. Sharpston, stejné jako
autor, popird nutnost skutecného vynalozeni v§ech ptimétenych opatreni (body 25 — 30),
ovSem jejich pfijeti miize poukazat na nevyhnutelnost okolnosti (bod 71). Z ptipravnych
praci je dovozeno, ze mimotadné okolnosti skute¢né odpovidaji ptivodné navrhovanému
pojmu vys$$i moci (bod 50). V bodé 61 stanoviska se objevuji pomérn€ rozumna kritéria
pro urceni, ze technicky problém v daném piipad€ mize byt mimotadnou okolnosti jen

tehdy, pokud:
* neni takového druhu, k jakému zpravidla dochdzi u vSech letadel,
* neni takového druhu, k jakému zpravidla dochéazi u daného typu letadla,

* neni zndmo, Ze by se jiz u dotéeného letadla vyskytl.

5. 8. Osobni zkuSenosti a z nich vyplyvajici uskali Narizeni 261

Autor byl svédkem nasledujicich ptipadi, na které se vztahovalo Natizeni 261.

1) Letisté: Malmé Sturup, Svédsko. Let: Malmd — Praha. Aerolinie: Wizzair, let
¢islo W6 842. Datum: 20. prosince 2009. Planovany Cas odletu: 7: 45.

Ptes noc napadlo asi 30 cm snéhu. Pfi odbaveni jsou cestujici informovani
o tom, ze runway je kluzkd a neni jisté, jestli na ni letadlo pfilétajici z Prahy dokaze
pristat. Letadlo pfistalo na letisti v Kodani, odkud se prazdné vratilo do Prahy. Kolem
devaté hodiny ranni se na letiStnich tabulich v Malmé objevil napis oznamujici zruSeni
letu do Prahy. Dopravce je neCinny, udajné kvili kolapsu pocitacového systému.
Cestujicim je po chvili rozdan letdk informujici je o jejich pravech a jsou ujistovani
o tom, ze jim nalezi pausalni ndhrada Skody ve vysi 250 eur. Po obnoveni ¢innosti
pocitacli je cestujicim nabidnuto podani reklamace pro vraceni ceny letenky nebo
pfesmérovani zdarma na let, ktery se uskutednil néasledujiciho dne. Zadna dalsi

iniciativa jako zajiStovani ubytovani, dopravy ¢i obcerstveni a komunikace neni

183 ij Usneseni predsedy ctvrtého senatu Soudniho dvora ze dne 11. dubna 2008 publikované
v Ufednim véstniku pod ¢islem 2008/C 209/58. Stanovisko, byt v soucasnosti neni v databazi
Eur-Lex, je v8ak k dohledani, naptiklad na: http://www.bailii.org/eu/cases/EUECJ/2007/C39606.html
[2012-04-19].
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ze strany dopravce vyvijena.

Slo o typicky piipad aplikace ,,mimofadnych okolnosti“ — v tomto piipadé
neptiznivych meteorologickych podminek. Dopravce je zprostén povinnosti poskytnout
pausalni ndhradu Skody. Nabidnuti ndhrady ceny letenky a pfesmérovani (¢l. 8) bylo
v souladu s Nafizenim 261. Informovani cestujicich o jejich pravech (Cl. 14) bylo
uskutecnéno, ale zCasti bylo zavad¢jici. Povinnost dopravce poskytnout cestujicim péci

na misté€ (¢l. 9) splnéna nebyla.

2) Leti$té: Praha Ruzyné, Ceska republika. Let: Praha — Malmé. Aerolinie: Wizzair,
let ¢islo W6 841. Datum: 27. ledna 2010. Planovany ¢as odletu: 6: 00.

Meteorologické podminky nejsou opét idedlni. Teplomér ukazuje -20 °C,
nicméné letadla po procedufe odmrazeni nemaji potize s létanim. Cestujici jsou
odbaveni, avSak kolem Sesté hodiny jsou informovani o tom, Ze jsou zde neupiesnéné
potize s odmrazenim letadla a let bude zpozdén." Pozd&ji je problém konkretizovan
na prasklinu na okénku a ¢ekd se na nahradni dily. Dopravce rozdava poukazky
na obcCerstveni. Letdky s informacemi o pravech cestujicich autor nezaregistroval.
Ve 13:30 jsou cestujici vpusSténi na palubu jiz zpola zaplnéného letadla as témét

osmihodinovym zpozdénim bezpecné dopraveni do mista urceni.

Skutecnosti, kterou dopravce cestujicim zatajil, byl fakt, ze jejich let nebyl
ve skutecnosti zpozdén, ale zruSen a cestujici byli pouze presunuti na jiny let. Letadlo,
kterym byla pieprava provedena, bylo totiz letadlem operujicim na lince Budapest' —
Malmo (Cislo letu W6 293), které té¢hoz dne ucinilo improvizované mezipiistani v Praze,
aby piepravilo i cestujici zruSeného letu Praha — Malmd. Na palubé letadla tak byly dvé
skupiny cestujicich. Jedna méla palubni listky na let W6 841 a druha na W6 293.

Tento ptipad byl typickou zdménou pojmu ,,zruSeni“ a ,,zpozdéni®. Zatimco
cestujici z Prahy neméli diivod se domnivat, ze by mohlo jit o néco jiného nez o prosté
zpozdéni, jejich let byl ve skute¢nosti zruSen.'® To znamena, ze méli pravo na nahradu

Skody ve vysi 250 eur. I v ptipadé€, ze by pfeprava byla provedena plivodnim letadlem,

184 Autor toto tvrzeni poklada za nepravdépodobné, protoZze odmrazovani letadel se provadi co nejdiive
pied letem. Cestujici jsou v té dobé jiz na palubé letadla.
185 Viz bod 36, véc Sturgeon.
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zpozdéni bylo tak rozsahlé, ze podle rozsudku Sturgeon by cestujici méli pravo
na nahradu Skody rovnéz (viz Kapitola 5. 6.). V piipad¢ zpozdéni letu ale dopravce
muze spoléhat na to, Ze cestujici tuto interpretaci neznaji a pii nejlepsi vili ji z textu
Naftizeni 261 nevyvodi tak dovedné, jak tomu ucinil Soudni dvir. To je disledkem
pomérné vyznamného uskali Natizeni 261 — nikde neni zakotveno pravo cestujiciho byt
informovén o technickém diivodu zruseni ¢i zpozdéni letu. Zaroven tak dopravci celi

cwwvr

prav nez pfi zruSeni letu.

5. 9. Priibézné zavéry 11
Ustedni pojmy Natizeni 261, na jejichz interpretaci zavisi pfiznani ¢i neptiznani
nejcastéji pausalizované finanéni ndhrady Skody, jsou ,,zruseni letu, ,,zpozdéni*
a ,,mimotadné okolnosti“. Tyto pojmy jsou jiz pomérné dostatecné vylozeny Soudnim
dvorem Evropské unie, piesto se autor zdrahd oznacit je za vzité. Soudni dvur
jednoznaéné uptednostituje ochranu spotiebitele a svym vykladem jeho postaveni dale
posiluje, 1 kdyz se v nékterych ptipadech dostava jiz za hranice textu Natizeni 261.

Za diivod ochrany cestujicich jsou povazovany potize, nepohodli, ¢i ztrata casu.

Naplinovani Natizeni 261 je béhem na dlouhou trat’ a dosud je leteckymi
dopravci piijimano velmi neochotng. Van Dam uvadi prizkum némecké spotiebitelské
asociace  Verbraucherzentrale, podle kterého dopravei povinnosti uloZené
Natizenim 261 casto zdmérn¢ ignoruji nebo je plni na minimdalni urovni, naptiklad
pouze na vyzadani cestujiciho a s velkym ¢asovym zpozdénim.'*® Také uvadi, ze pravé
autorem popsand zkuSenost s klamanim cestujiciho o tom, ze let byl pouze zpozdén
a nikoliv zruSen (Kapitola 5. 8.), byla rozSifenym neSvarem aerolinek vyhybajicim
se tak placeni finan¢niho odskodnéni a stdla na pozadi rozsudku Sturgeon.'’ Je ovSem
samoziejmé, ze posuzovani souladu s Nafizenim 261 zéavisi do znacné miry na tom, kdo

posuzuje.

Detailni analyzu o fungovéni Natizeni 261 poskytla Evropské komisi londynska

186 VAN DAM, Cees. Air Passenger Rights after Sturgeon. Air & Space Law, Vol. XXXV1/4-5, 2011,
Kluwer Law International, str. 259, 260. [dale jako: Van Dam]
187 Tamtéz, str. 260.
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poradenska spole¢nost Steer Davies Gleeve.'™

Dempsey nabizi pro srovnani fungovani systému ochrany prav cestujicich
v letecké dopravé ve Spojenych statech americkych. Ten, a¢ vychazi z podobnych
motivll a obsahuje i podrobnou upravu odSkodnéni ve formé tzv. punitive damages
v piipad¢ odepteni nastupu na palubu, voli pro dopravce méné nasilnou cestu povinného
zvetejilovani zpozdénych letd." Zalezi pak na trznich preferencich cestujicich, jestli
budou volit ke svym cestdm dochvilné dopravce, ptipadné jestli vyuziji pojiSténi pro
zpozdéni letu u téch nedochvilnych. Evropsky zdkonodarce se vSak touto Upravou pfilis

neinspiroval.

Aplikace judikatury Soudniho dvora Evropské unie neni bezvyhradné a opét to
plati zejména o véci Sturgeon. Van Dam uvadi rozsudek némeckého Spolkového
soudniho dvora potvrzujici rozsudek Sturgeon'”, ovSem zdiroven existuje predb&zna
otazka vznesena prvoinstancnim Amtsgericht Kéln ve véci Nelson v. Lufthansa, ktera
platnost rozsudku Sturgeon ovéiuje. Steppler a Muennig poukazuji na nékolik
prvoinstan¢nich rozsudkli némeckych soudi, které se vyslovné odmitly fidit vykladem

ve véci Sturgeon.'”!

Autor si dovoluje vznést spekulativni otazku, zda-li zvySovani urovné ochrany
cestujicich prostiednictvim Natizeni 261 ve spojeni s uvadénou judikaturou nemiize
paradoxné vést k jejimu redlnému snizeni? Uvazme nasledujici. Dopravce, at’ jiz pred
startem letadla nebo v pribéhu letu, objevi technickou zavadu, ktera ovSem podle jeho
nazoru neohrozuje bezpecnost letu. S vidinou vysokych nakladi na odskodnovani a péci
o cestujici, s vidinou hrouticiho se letového rozvrhu se ji rozhodne ignorovat, let
uskutecnit a zdvadu opravit az v dobé, kdy je letadlo ,,mimo sluzbu®. Pokud se ovSem

NS4

ocitnout v ohrozeni zivota. A to je patrné to posledni, co by si cestujici ptali.

188 Steer Davies Gleave. Evaluation of Regulation 261/2004. 2010 [online]. Dostupné na WWW:
http://ec.europa.eu/transport/passengers/studies/doc/2010_02_evaluation of regulation 2612004.pdf
[2012-04-19]

189 DEMPSEY, Paul Stephen; JOHANSSON, Svante. Montreal v. Brussels: The Conflict of Laws on the
Issue of Delay in International Air Carriage. Air & Space Law, Vol. XXXV/3, 2010, Kluwer Law
International, str. 215, 216. [dale jako Dempsey, Johansson]

190 Jde o rozsudek Xa ZR 61/09 dne 10. prosince 2009, Bundesgerichtshof. Citovano in Van Dam,
str. 263.

191 Steppler, Muennig, str. 339.
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6. Vztah Montrealské imluvy a Natizeni 261 ve svétle judikatury
Soudniho dvora Evropské unie
6. 1. Dva druhy odpovédnosti podle vykladu Soudniho dvora

Montrealska umluva v ¢lanku 19 upravuje odpovédnost leteckého dopravce
za Skody zpisobené zpozdénim. V ¢lanku 29 je stanovena exkluzivita Montrealské
umluvy pro nahradu Skod vzniklych pii pfepravé cestujicich, zavazadel a nakladu,
bez ohledu na pficinu téchto Skod. Tentyz Clanek stanovi nevymahatelnost represivnich,
exemplarnich nebo nenahraditelnych Skod. Nafizeni 261 upravuje standardizovana
opatieni spocivajici v penéznich i nepenéznich ndhradach urcenych cestujicim
v ptipadech odmitnuti nastupu na palubu, zruSeni letu ¢i jeho zpozdéni. VSechny tyto tfi
Skodni udalosti by teoreticky mohly spadat pod pojem ,,zpozdéni* podle Montrealské
umluvy. Podle Dempseyho a Johanssona tento vyklad pfipousti angloamericky
a skandindvsky pravni systém, avSak v kontinentdlnim pravu je odepfeni nastupu
na palubu azruseni letu nesplnénim smlouvy, zatimco zpozdéni je pouze vadou
plnéni.'”? Daéle je objasnéno, Ze piistup kontinentdlniho prava platil i v pfipadé
sjednavani VarSavské i Montrealské imluvy a odepieni nastupu na palubu a zruseni letu
jsou odmitnutim plnéni z prepravni smlouvy. Na tyto situace se jmenované umluvy
zdsadn¢ nevztahuji. Pravni disledky pak vyplyvaji z ndrodniho prava cestujiciho
(vCetné pravidel mezindrodniho prava soukromého, takze pravo rozhodné pro smlouvu
muZe byt rozmanité — pozn. autora).'” Ke stejnému zavéru dochazi Schmid."* Jedinou
kategorii Skodni udalosti, kterou ma jak Montrealskd tmluva, tak Nafizeni 261

spolecnou, je zpozdéni.

V jiz nastinéném rozhodnuti IATA a ELFAA Soudni dvir rozdélil souhrnnou

ujmu cestujicich vznikajici pti zpozdéni v letecké doprave na dva druhy Skod.
1) Takika totozné Skody vznikajici vSem cestujicim, jejichz ndhrada mulze mit
formu standardizované a okamZité pomoci nebo poskytnuti pé€e pro vSechny

dotcené osoby.

2) Individudlni Gjma cestujictho, v zéavislosti na divodu jeho cestovani, jejiz

192 Dempsey, Johansson, str. 210.
193 Tamtéz, str. 213, 214.
194 SCHMID, Ronald in Giemulla/Schmid — Montreal Convention, Article 19 — 2.
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naprava musi byt posuzovana piipad od pfipadu, pouze a posteriori
a individualng."”” Van Dam tyto $kody nazyva trefné jako Skody identické (1)
a Skody individudlni (2).”° Podle Soudniho dvora tak jedna $kodni udalost
ma za nasledek vznik dvou odliSnych odpovédnostnich reziml. Nahrada
identickych $kod je regulovdna Nafizenim 261 a ndhrada individudlnich

Montrealskou tmluvou.'’

Z téchto bodu je vidét jistd naivita Soudniho dvora, minimalné v ,,okamzitosti‘
pomoci a péce poskytované podle Natizeni 261. Zatimco obcerstveni a komunikacni
prosttedky mtze dopravce nabizet pfimo na letisti, ndhrada ceny ubytovani ¢i finan¢ni
kompenzace se poskytuji obvykle az na zaklad¢ reklamace podané dopravci. Pro
proplaceni ubytovani ¢i dopravy mezi letiStém a hotelem je obvykle vyzadovano
1 pfiloZeni pfislusnych uctenek ¢i faktur. S ohledem na lhity, ve kterych dopravci
reklamace vytizuji, se doba napravy muze protdhnout na celé mésice. Pokud by mél
dopravce vSechny povinnosti ulozené Natizenim 261 plnit na misté, tedy na letisti,
necht’ ¢tenaf uvazi nasledujici hypoteticky piiklad. Je zruSen zaoceansky let provadény
letadlem Airbus A380. VSem zhruba osmi stiim pasazérim je nutno poskytnout financni
kompenzaci (600 eur) + pfesmérovani na let nasledujiciho dne + ubytovani na jednu noc
v prumérné evropské metropoli (100 eur) + dopravu mezi letiStém a hotelem (90 eur) +
oblerstveni a komunikace (10 eur). Dopravce musi mit pfipraveno rezervnich
640 tisic eur (tedy asi 16 milionli korun) k vyplaceni na letisti. To vSak plisobi docela

nerealné. Jde sice o naprosto hruba ¢isla, ale autor se v nich drzi jesté pomérné pii zemi.

Rozsudek TATA a ELFAA av ném obsazené rozdéleni na dva druhy Skod,
z nichz kazdy je regulovan odliSnym pravnim ptfedpisem, je zakladnim stavebnim
kamenem, ze kterého se vychdzi i v navazujicich rozsudcich. Je tak provedeno disledné
oddéleni rezimu Montrealské umluvy od rezimu Nafizeni 261. Z toho vyplyva i soulad

mezi témito prameny prava.

195 Bod 43, véc IATA a ELFAA.
196 Van Dam, str. 267 — 269.
197 Body 44 — 46, véc IATA a ELFAA.
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6. 2. Kritika judikatury Soudniho dvora, vyhledy do budoucna

Dempsey a Johansson kritizuji existenci Natizeni 261, a to zejména pravé
na zéklad¢ judikatury Soudniho dvora Evropské unie. Uplatiuji disledny vyklad
exkluzivni klauzule c¢lanku 29 Montrealské umluvy, kterda ,jakékoliv zaloby
na nahradu Skody z jakéhokoliv pravniho divodu (,,podle této tmluvy nebo ze smlouvy
nebo z poruseni pravni povinnosti anebo jinak®) pfipousti pouze v rozsahu Umluvy
samotné. A prave rozdéleni na dva druhy Skod provedené v rozsudku IATA a ELFAA
podle nich podporuje zavér, ze v ptipadé zpozdéni Montrealska imluva a Natizeni 261
upravuji totéz aprvni z téchto pramenii prava ma piednost. Soucasny pfistup tak
povazuji za odporujici principu mezinarodni unifikace, coz je pfimo existencni cil

Montrealské umluvy.'*®

Lawson a Marland také spatfuji rozpor mezi c¢lankem 6 Natizeni 261
a ¢lankem 29 MU. Sice pfipousti rozdéleni $kod na identické a individualni, avSak
roz$ifeni aplikace ¢lanku 7 Nafizeni 261 provedené rozsudkem Sturgeon i na piipady
rozsédhlych zpozdéni uz povazuji za vysostnou oblast Montrealské umluvy. Kédmen
urazu tak tkvi v poskytovani finanéni nédhrady skody za ztratu ¢asu v ptipadé zpozdéni
letu." Podle autora je tento zavér ¢astecné spravny, ale ¢aste¢né nedotazeny, protoze uz
nahrada vydajl za ubytovani, za dopravu mezi letiStém a mistem ubytovani, za stravu ¢i
za komunikacni prostfedky mize spadat do kategorie Skody, na kterou se Montrealska
umluva v piipad€ zpozdéni vztahuje.”® Jde totiz o ndklady nutn& vynaloZené v disledku
toho, ze se dopravce nezachoval podle prava, ze neplnil v€as z pfepravni smlouvy.
A pokud pfipustime ndhradu téchto Skod podle Montrealské umluvy, tak exkluzivni

klauzule (¢1. 29 MU) jiny zptisob této nahrady vyluéuje.

V soucasné dob¢ ¢eka Soudni dvir Evropské unie nékolik fizeni o predbézné
otazce, v nichz znovu bude muset obh4jit svoji pozici ohledné slucitelnosti Montrealské
umluvy a Natizeni 261. Jde zejména o véci TUI adalsi, Nelson v. Lufthansa,
Van de Ven. Ve véci Nelson v. Lufthansa jde o vztah finan¢ni ndhrady Skody podle

¢lanku 7 Naftizeni 261 a exkluzivni klauzule ¢lanku 29 Montrealské umluvy v piipadé

198 Dempsey, Johansson, str. 219, 220.
199 Lawson, Marland, str. 105 — 108.
200 Totéz tvrdi i SCHMID, Ronald in Giemulla/Schmid — Montreal Convention, Article 19 — 2.
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zpozdéni s ohledem na rozsudek Sturgeon. Velmi podobna otazka byla vznesena
1 ve véci Vand de Ven, atak neni vylouceno, ze Soudni dvir tyto véci spoji. Véc
TUI a dalsi je asi nejkomplexnéji pojatym souborem otazek a zaroven fizenim, za nimz
stoji nejvetsi tlak leteckych dopravel. Na strané navrhovateld se totiz sesly hned tfi
aerolinky a zaroven sdruzeni IATA. Otdzky samotné pokryvaji oblast od ovéfeni
platnosti a rozsahu rozsudku Sturgeon, ptes slucitelnost Natizeni 261 s Montrealskou
umluvou, pfes poruseni zasady proporcionality a pravni jistoty, az po Casové Ucinky
rozhodnuti ve véci samé, jakoz i ve véci Sturgeon. Van Dam piedjiméd odpovédi
Soudniho dvora na kazdou z té&chto otdzek.”” Rozsudek IATA a ELFAA spolu
s rozsudkem Sturgeon budou podle né&j potvrzeny v celém rozsahu. Zaroven spekuluje,
jestli se soudci polozenymi otdzkami neodmitnou zaobirat na zakladé doktriny
Wiinsche®®, podle které nelze v fizeni o piedb&Zné otdzce piezkoumavat platnost
rozsudku v jiném Fizeni o predbézné otazce.”” Je téZ mozné, ze Soudni dvir v této véci
bude ve svém odiivodnéni pouze odkazovat na svou diivéjsi judikaturu, kterou se autor
zabyval, atim ji tak fakticky potvrzovat. Kazdopadné i autor dospél k ptesvédcent,
ze Soudni dvir bude i nadale Ipét na vesSkeré své dosavadni klicové judikatufe

vztahujici se k Nafizeni 261.

Autor vnima jako problematické predevSim piisobeni jednotlivych judikatt
Soudniho dvora Evropské unie v jejich vzdjemné souvislosti. I pfes uznani faktu,
ze odepreni néastupu na palubu a zruseni letu jsou Skodni udalosti, které Montrealska
umluva nepfedjima a tudiz nereguluje, nedokéze ptijmout tezi o dvou druzich skod,
z nichz Skody identické vSem cestujicim nespadaji pod rezim Montrealské umluvy.
Soudni dviir ve véci Walz dovodil, ze pojem ,,8koda* v Montrealské imluvé zahrnuje
jak majetkovou, tak nemajetkovou slozku. Tim spiSe se Gprava odpovédnosti za Skodu
v piipadé¢ zpozdéni podle ¢lanku 6 Natizeni 261 jevi nadbytecnd a diky principu
exkluzivity Montrealské Umluvy 1 vylouCend, protoze jakékoliv takova Skoda,
at’ jiz materialni (ubytovani, strava, cena provedené¢ho presmérovani piesahujici cenu
puvodni letenky) nebo imateridlni (cena ztraceného volného casu) je pln¢€ nahraditelna

podle pravidel zminované umluvy.

201 Van Dam, str. 263 —271.
202 Podle rozsudku ve véci Wiinsche Handelsgesellschaft v. Spolkova republika Némecko, C-69/85.
203 Van Dam, str. 271, 272.
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7. Zavér

Letecka ptfeprava se v poslednich desetiletich stala béZnou soucasti zivotl lidi.
Jako v jakémkoliv jiném druhu pfepravy ale plati, Ze Spatné véci se stavaji a cestujicim
z nich vznikaji Skody na majetku, téle ¢i dusi. Proto byva pravni vztah s dopravcem
sttedem jejich zajmu, pokud k takovym Skodam ¢i iymam dojde. Tato prace se vénovala
tém aspektim odpovédnostniho vztahu mezi dopravcem a cestujicim, které¢ se staty
rozhodly mezinarodné unifikovat, at’ jiz v métitku globalnim — Montrealskou iimluvou,

¢i regiondlnim — Natizenim 261. Autor vyvozuje z prace nasledujici zavéry.

(1)

Uprava odpovédnosti dopravee v mezinarodni letecké prepravé obsahuje tradiéné dvé
zakladni vychodiska. Za prvé, dopravce odpovida cestujicim za Skodu ve vice ¢i méné
pfisném reZzimu odpovédnosti. Jednd se o rezim subjektivni odpoveédnosti
za presumované zavinéni, z né¢hoz se dopravce vyvinuje prokdzanim exkulpacnich
diivodi, a o rezim objektivni odpovédnosti s moznosti liberace, tedy prokazani pravem
predvidanych skutecnosti, které dopravce odpoveédnosti zprostuji. Za druhé, vyse
odpovédnosti je omezena pevnymi ¢astkami, takzvanymi odpovédnostnimi limity. Tyto
limity vSak mohou byt prolomeny prokazanim kvalifikovaného zavinéni dopravce.
Desetileti vyvoje upravy odpoveédnosti dopravce v mezinarodni letecké piepraveé se daji
pojmenovat jako boj za vyssi odpoveédnostni limity a za piisnéjsi rezim odpovédnosti

dopravce.

()

Montrealska umluva je vysledkem vyvoje takzvaného Varsavského systému a pomérné
zdafilym a vyvaZzenym zplUsobem v sob&€ kombinuje nékolik rizn€ piisnych
odpovédnostnich rezimii pro pfipady smrti a zranéni cestujicich, poskozeni zapsanych
a nezapsanych zavazadel, poSkozeni ndkladu a zpozdéni cestujicich, zavazadel
a ndkladu. Nejveétsi zménou oproti VarSavskému systému je zavedeni dvoustupiiového
systétmu odpovédnosti za smrt a zranéni cestujicich. V prvnim stupni, tedy do Castky
odpovédnostniho limitu, dopravee odpovida objektivné, pfi¢emz liberacnim divodem je

jen podil poSkozeného na vzniku Skody. Ve druhém stupni, tedy nad tento limit,
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odpovida dopravce subjektivng, pficemz jeho zavinéni je presumovano.

3)
Judikaturu vézici se k Montrealské, jakoz i k VarSavské umluvé, mizeme oznacit
jakkoliv, jen ne jako unifikovanou. Soudy pii vykladu obou umluv leckdy dospély
k pfesn¢ opacnym zavérim. Autor se domniva, ze tyto rozdily prameni z upfednostnéni
té ¢i které metody vykladu. Jedna se predevsim o vyklad:
* Historicky — v odivodnénich pak soudy vychazeji naptiklad z piipravnych
praci na imluvé, ptipadné i z klicovych judikati v odvétvi letecké dopravy.
* Teleologicky — v ramci této metody autor nalezl dva nejcastéjsi ucely pravni
upravy, které mohou plisobit i protichidné. Témito cili jsou:
© Mezinarodni unifikace — soudy vykladaji umluvu velice stfizlivé
a vychdzeji pti tom z charakteru specifickych aviatickych rizik, jelikoz ta
jsou prvotnim divodem mezindrodni unifikace Upravy odpoveédnosti
v letecké prepravé jako takové.
©  QOchrana prav cestujicich — soudni vyklad byva pomérn¢ velkoryse pojaty
a je motivovany snahou poskytnout cestujicim pfistup ke spravedlnosti,
ktery by jinak byl vyloucen ¢€i omezen preemptivnim (exkluzivnim)
charakterem umluvy pied ndrodnim pravem.

Nelze vSak obecné kteroukoliv z téchto metod oznacit za lepsi ¢i horsi.

4)

Hodnoceni naplnéni unifikacnich cilii Montrealské umluvy je dvousecné. Lze mluvit
o silné unifikacni sile v regiondlnim méfitku — na izemi Evropské unie. Koneckonct
sama Evropska unie je smluvni stranou Montrealské imluvy a jeji pliisobnost rozsitila
1 na vSechny letecké dopravce na svém tzemi registrované. Rovnéz ptisobeni Soudniho
dvora Evropské unie pfispiva i ke sjednocovani judikatury v rdmci daného regionu, byt
se jednd z hlediska casového plsobeni o dlouhodobéjsi proces. Naproti tomu
v globalnim métitku zde vedle sebe paralelné¢ plisobi Montrealskd a VarSavskd umluva,
dopliujici protokoly k VarSavské umluvé 1 ujednéni v rdmci IATA. Ne u vSech stath

pouzivajicich dosud Varsavsky systém se d4 v dohledné dob¢ ocekévat ochota ptistoupit
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k Montrealské imluvé, a tak tento status quo patrné pretrva.

)

Naftizeni 261 reguluje odpoveédnost dopravce viici cestujicim z pohledu spotiebitelskych
rizik. Pokud Ize vyzdvihnout jeden vyrazny zajem cestujicich v letecké preprave, tak je
to z4jem na jeji rychlosti. Pokud letecky dopravce odmité prepravu provést nebo pokud
ji provadi pomalu, cestujici to pocituji se znacnou nelibosti, protoze jsou tak
pfipravovani o volny Cas a zazivaji potize a nepohodli. Natizeni 261 tak pro ptipady
odmitnuti nastupu na palubu, zruSeni a zpozdéni letu stanovi leteckému dopravci

povinnosti, jimiZ ma byt o cestujici postarano.

(6)

Judikatura Soudniho dvora Evropské unie vztahujici se k Natizeni 261 vyrazn¢ posiluje
prava cestujicich timto nafizenim upravena. Dosud v zadném relevantnim judikatu
nebyl uveden vyklad, ze kterého by meéli letecti dopravei prospéch. Ti proto hledaji
vSechny moznosti, pravni i pravo obchazejici, jak se bfemena, které na né Evropska
unie klade, zprostit. Na jedné stran¢ se snazi iniciovanim novych fizeni o predb&éznych
otazkach Soudni dvir pfimét k tomu, aby nékteré své zavéry pichodnotil a sviyj
neoblomny pfistup zmirnil. Na druhé strané se vyhybaji plnéni povinnosti vyplyvajicich
z Nafizeni 261, piipadné je plni polovicaté, se zpozdénim, ¢i az tehdy, pokud se jich

cestujici diirazné domaha.

(7

Autor ve svém zkoumdni doSel k zavéru, ze pokud jde o otazku zpozdéni letu, tak
ve svétle souhrnu judikatury Soudniho dvora Evropské unie je Nafizeni 261 v rozporu
s Montrealskou umluvou, jez by pied nim méla mit prednost. Ackoliv neni ve svém
nazoru osamocen, Soudni dvilir patrné 1 nadale bude razit svoji Ustfedni tezi o diisledném
oddéleni odpovédnosti dopravce podle Montrealské umluvy a podle Natizeni 261,
protoze kazdy z téchto predpisii upravuje nadhradu jinych, svoji povahou zcela odlisnych

skod.

72



Na uplny zavér by autor radd nabidl ctenafi kratkou uvahu vztahujici
se k Nafizeni 261. Je provedena sérii otazek k zamysleni. Tato uvaha by stejné tak
mohla smétfovat k legislativnim organim Evropské unie.

Je postaveni dopravce a cestujiciho vyvazené? Je viibec cestujici jesté slabsi
smluvni stranou? Nevedou dané povinnosti ke zvySovani finan¢nich nakladd leteckych
dopravci? Nepromitaji je ndhodou dopravcei do cen letenek? Je zajmem cestujicich mit
umeéle zdrazené letenky? Nevytvafi se pro dopravce zbyte¢né bariéry pro vstup na trh
leteckych spolecnosti? Dostavaji cestujici alespon to, co skuteéné chtéji, co jim
skute¢n¢ pomaha efektivné tesit jejich situaci? Opravdu trh a konkuren¢ni prostiedi
nedokazi regulované problémy feSit samy a lépe? Nejsou férové ceny a dobra povest
dopravce tou nejlepsi zarukou spokojeného cestujiciho? A co dobrovolné smluvni
pojisténi pro piipad zruseni nebo zpozdéni letu? A z hlediska pravni regulace letecké
prepravy, neslouzi stejn¢ dobie danému cili naptiklad povinné zvefejniovani statistik

dochvilnosti dopravcii? Zkratka a dobte, nenastal ¢as ud¢lat krok zpatky?
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Montrealska umluva, MU
Var$avska amluva, VU

Haagsky protokol

Guadalajarska umluva

Guatemalsky protokol

Montrealsky protokol
¢. 1/2/3/4

Narizeni 261

SFEU
SDEU
ICAO

0oz
nOZ,
novy obcansky zédkonik

ObchZz

Listina

Ustava

Seznam zkratek

Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni
letecké pieprave, podepsana v Montrealu 28. kvétna 1999

Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni
letecké dopravé, sjednana ve VarSaveé 12. fijna 1929

Protokol, kterym se méni Umluva o sjednoceni nékterych
pravidel o mezinarodni letecké dopravé podepsana ve
Varsave 12. fijna 1929, sjednany 28. zati 1955 v Haagu

Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni
letecké ptreprave provadéné jinou osobou nez smluvnim
dopravcem, dopliujici VarSavskou umluvu

Protokol doplijici Umluvu o sjednoceni nékterych
pravidel o mezinarodni letecké dopravé sjednanou
ve VarSavé 12. fijna 1929 a doplnénou Protokolem
sjednanym v Haagu dne 28. zaii 1955, podepsany
8. bfezna 1971 v Guatemale

W

Dodatkovy protokol & 1/2/3/4 o zméné Umluvy
o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké
dopravé, podepsané ve VarSave 12. fijna 1929

Natizeni Parlamentu a Rady (ES) 261/2004, kterym
se stanovi spolena pravidla ndhrad a pomoci cestujicim
v letecké dopravé v piipad¢ odepteni nastupu na palubu,
zruseni nebo vyznamného zpozdéni leth

Smlouva o fungovani Evropské unie

Soudni dvir Evropské unie

International Civil Aviation Organization — Mezinarodni
organizace pro civilni letectvi

Zékon €. 40/1964 Sb., ob¢ansky zakonik, v platném znéni
Zakon ¢. 89/2012 Sb., obcansky zékonik, v platném,
avSak dosud neu¢inném znéni

Zékon ¢. 513/1991 Sb., obchodni zakonik, v platném
znéni

Usneseni predsednictva Ceské narodni rady o vyhlaseni
Listiny zékladnich prav a svobod jako soucasti Gistavniho
poiadku Ceské republiky. Ustavni zikon &. 2/1991 Sb.
ve znéni ustavniho zdkona €. 162/1998 Sb.

Ustava Ceské republiky, astavni zakon &. 1/1993 Sb.,
ve znéni ustavniho zakona ¢. 347/1997 Sb., 300/2000 Sb.,
448/2001 Sb., 395/2001 Sb., 515/2002 Sb. a 319/2009 Sb.
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Abstrakt

Tato prace se zaobird témi otdzkami regulace mezinarodni letecké piepravy,
které jsou sttedem zajmu cestujicich. Autor se zamétuje na dva kliCové pravni
dokumenty, které zakladaji rizné rezimy odpovédnosti leteckého dopravce. Prvnim je
Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké piepravé, znama téz
jako Montrealskd umluva. Druhym je evropské nafizeni €. 261/2004, znamé jako
natizeni o pravech cestujicich. Klicovou otazkou je, zda jsou tyto odpovédnostni rezimy

zcela oddélené, anebo se prekryvaji.

Po uvodni kapitole nésleduje Kapitola 2 zaobirajici se historickym vyvojem
pravni regulace na useku odpovédnosti v letecké ptepravé. Je zde popsan rozvoj

takzvaného VarSavského systému a jsou predstaveny Montrealskd timluva a néktera

vvvvvv

Nasledujici kapitola se zaméfuje na teoretické aspekty odpovédnosti leteckého
dopravce ve svétle Ceské obCanskopravni védy. Tato zjisténi jsou aplikovéna jak
na pripad Montrealské imluvy, tak na nafizeni ¢. 261/2004.

Ustanoveni Montrealské imluvy jsou zkoumana v Kapitole 4. Je pojednavano

»Zranéni“. Jsou predstaveny nekteré zavéry soudu a je na nich predvedeno, jak mlize byt

umoznéno nebo znemoznéno poskytnuti odskodnéni za rizné druhy Gjem.

Ptipady tykajici se nafizeni 261/2004 byly né&kolikrat pfedmétem jednéani
Soudniho dvora Evropské unie. Tyto piipady ukazaly hlavni slabiny nafizeni — spravné
rozliSovani mezi ,,zruSenim® a ,,zpozdénim* letu a rozsah ,,mimotadnych okolnosti*.
O téchto otazkach pojednava Kapitola 5.

Kapitola 6 analyzuje konflikt uvedenych dvou pravnich ptedpisi. Tento konflikt

vvvvvv

V posledni kapitole autor shrnuje pfedchozi poznatky a navzdory judikatuie
Soudniho dvora dochdzi k zavéru, ze skutecné existuje konflikt pravnich ptredpist tam,

kde by Montrealsk4d umluva méla mit pfednost, pokud se tyka otazky zpozdéni.
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Abstract

This thesis deals with those issues in regulation of international air carriage,
which are in the centre of interest of passengers. Author focuses on two key legal
instruments establishing different regimes of air carrier's liability. The first one is the
Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air, also
known as the Montreal Convention. The second is European regulation no. 261/2004,
also known as the Air Passengers' Rights Regulation. The key question is whether these

liability regimes are completely separate or they overlap.

After introductory chapter, Chapter 2 follows, dealing with historical
development of legal regulation in the field of air carriage liability. Evolution of the so
called Warsaw system is described and the Montreal Convention and some of the most

important European regulations are presented.

Next chapter focuses on theoretical aspects of air carrier's liability in the light of
Czech civil law jurisprudence. These findings are applied both to the Montreal

Convention and to the regulation no. 261/2004.

Provisions of the Montreal Convention are examined in Chapter 4. Scope of
application as well as the most problematic terms such as “accident” or “bodily injury”
are discussed. Some well known courts' findings are presented to demonstrate how

compensation of different kinds of injuries may be granted or refused.

Cases relevant to regulation 261/2004 were brought before the Court of Justice
of the European Union several times. These cases showed the main regulation's
weaknesses — the proper distinction between “cancellation” and “delay” of a flight and

the scope of “extraordinary circumstances”. Such issues are discussed in Chapter 5.

Chapter 6 analyses conflict of the two legal documents presented before. The

conflict stems from concept of delay, regulated by both of them.

In the last chapter, author summarises previous findings and despite the Court of
Justice's adjudication comes to a conclusion that there really is conflict of statutes where

the Montreal Convention ought to prevail as to question of delay.
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