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1. UVOD

Ve své rigorbzni praci se vénuji problematice pravni Gpravy soukromopravnich
vztahli vznikajicich pfi realizaci mezindrodni pfepravy, zvlasté¢ se pak
zaméfuji na unifikaéni snahy v této oblasti. Toto téma jsem si zvolil z ngkolika
divodl. Jiz od potitku studia na Prdvnické fakulté jsem se intenzivnégji
zaméfoval na studium mezinarodniho priva. Poté jsem v osmém semestru
svého studia zadal navit€vovat vybérovy plredmét vénovany mezinirodni
pfepravé a zaCal se hloubgji zabyvat také touto problematikou, zvlasté pro svijj
mimofadny vyznam v mezindrodnim obchodé. Na konci 20. stoleti jsou
piepravni sluzby hnaci silou rozvoje a kvality celosvétové obchodni vymeény.
Vyznamna a relativné samostatna je vsoucasnosti pfedeviim oblast
ekonomickych a pravnich vztahl a norem vytvafejicich se v tomto odvétvi na
nejrizn&jSich vrovnich. Tento slozity a vzijemnd mezioborov& propojeny
komplex vztahii a vazeb dnes rozhoduje o funkénosti a efektivnosti celého
systému mezindrodnich pfeprav. Smlouvy o mezinarodni pfepravé jsou ve
svém vyznamu pro mezindrodni obchod bezesporu druhym nejddleZitéj¥im

smluvnim typem, hned po mezinarodni smiouveé kupni.

Pro mezinarodni piepravu je charakteristickym rysem unifikovana pravni
uprava soukromopravnich vztahl vznikajicich a realizujicich se v jejim rameci,
nebot’ tyto pravni vztahy pfedstavuji vyznamnou matérii, kterd ma obecné pro
unifikaci velmi dobré pfedpoklady. Unifikace (sjednocovani) prava na
mezindrodni Urovni usnadituje realizaci svétového obchodu a zvySujici se
objem mezindrodniho obchodu vede k vy$5imu Zivotnimu standardu po celém
svéts. Z téchto duvodi bych se rad ve své rigordzni praci zamé&hl pravé na

tento okruh problémad.

Po ptedchozim dikladném uvéZeni jsem se rozhodl podrobné&ji se soustfedit na
pravni reZim v jednom vybraném dopravnim oboru, a tim je pfeprava letecka.
Tento obor jsem si vybral vzhledem k charakteru této pfepravy, kterd je
odvétvim pomémeé mladym, piesto viak rapidng se rozvijejicim, a tedy 1 jeji

pravni uprava podi¢hd ve podstainé mife zmé&nam a doplngnim. Kvili v



pfevaZné mife mezindrodnimu charakteru letecké prepravy je znatna &ist
leteckého prava obecné upravena normami mezinarodniho prava vefejnopravni
povahy zavazujicimi jednotlivé staty a mezindrodné unifikovanymi normami

upravyjicimi soukromopravni vztahy mezi jednotlivymi pfepravei a dopravei.

V této oblasti tak bylo vytvofeno a pfijato na mezinarodni Urovni relativng
velké mnoZstvi pravnich dokumentt, jejichz cilem je sjednotit pravni Gpravu
z4kladnich vztahi vznikajicich v mezinarodni letecké preprave, tyto texty viak
soudasné vyvolavaji mnoho spomnych otdzek tykajicich se pfedeviim jejich
skutetného uplatnéni, okruhu jejich smluvnich stitd, kvality jejich obsahu a
jejich dal3i existence. Také ve svétle neddvnych udilosti a trvajici hrozby
teroristickych ttokd se na tuto oblast pfepravy soustfedi znatna pozornost
nejen z fad odbornikil, ale 1 laické vefejnosti, pfedeviim pokud jde o otazky

bezpetnosti a odpovédnosti dopravce.

Detailni charakteristika pouze jednoho dopravniho oboru v ramci této matérie
jisté prispéla k ptehlednosti mé price a umoznila mi bliZ§i zkouméni dané
problematiky. Podrobné se tak mohu zaméfit na jednotnou upravu vybranych
pravnich vztahil pravé v oblasti mezinarodni letecké piepravy, jeZ je obsaZena
v mezinarodnich unifikaénich imluvach. Komplex t&€chto umluv je zaroveii
vhodnym pfikladem toho, Ze velké mnoZstvi mezinarodnich unifikaénich
instrumentl ne vzdy piinasi touZzebny unifikaéni efekt. Pokud se jedna o ostatni
obory mezindrodni pfepravy, nevénoval jsem se t€mto tématim blize, ale ve
své praci jsem je zminil na mistech, kde to bylo podie mého nazoru potrebné.
Jde zejména o zdkladni charakteristiku mezindrodni piepravy, vyklad
jednotlivich elementi unifikované piepravni smlouvy a také pojeti pramend

této pravni upravy, nebot’ ty jsou ve viech odvétvich mezinirodni piepravy

poloZeny na spoleénych zékladech.

Cilem mé prace je pfedeviim obecnd charakterizovat problematiku
sjednocovdni pravni Wdpravy soukromopravnich vztahli  vznikajicich
v mezinarodni pfepraveé a podrobnéji rozebrat tyto unifika¢ni snahy a zhodnotit
jejich dosavadni vysledky na pfikladu jednoho dopravniho oboru. Ve své praci

jsem se v3ak nev€noval vyhradné mezinarodnim unifikagnim tmluvam, které,



atkoliv jsou pravem hodnoceny jako nejvice 0¢inné v jednotné regulaci
pravnich vztahl wvznikajicich v mezindrodni piepravé, nejsou jedinym
pramenem pravni upravy mezindrodni pfepravy a upravuji pouze nékteré
otazky s ni spojené. Zminil jsem i prameny ostatni, které dopliinji upravu
mezinarednich smluv, a spoletn€ tak utvaieji uceleny komplex pravai Upravy

mezinarodni pfepravy.

Do obsahové ndplng této prace jsem rovnéz zahrnul problematiku prévni
upravy smluv upravujicich postaveni zasilatelil, nebot’ pravé v oblasti stile vice
komplikovangjsich vztahll vznikajicich p#i realizaci mezindrodni piepravy
sehravaji zasilatelé v dnesni dob& nezastupitelnou roli. RovnéZ zde se zaméfuji
ptedeviim na snahy o sjednocovani pravnich norem upravujicich postaveni

zasilatele na mezinarodni Urovni.

V zavéru pak podavam zamysleni nad budoucim vyvojem v celé oblasti pravni
ipravy mezindrodni pfepravy a nastifiuji potencidlni kroky, jez mohou byt
uskutetnény na mezindrodnim poli s cilem maximélng zjednodusit pravni
lpravu vztahil z mezindrodni pfepravy a jedté vice tak podpofit dalsi,
perspektivni rozvoj mezinarodni pfepravy v rdmei viech piepravnich oborid a

jejich vzdjemného provazani.




II. ZAKLADNI POJMY A VYCHODISKA

1. Pojeti mezinarodni prepravy

Bliz§i vymezeni zakladnich pojmi je nezbytnym pfedpokladem pro Gspginé
zkoumdni jakékoli oblasti prava. Na jejich spravném a pfesném vymezeni ¢asto
zavisi to, zda se pouziji odpovidajici pravni normy upravujici danou oblast.
Zvlasté dilezité je spravné definovéni vyznamu pojmi v oblasti mezinarodniho
prava, at’ uz vefejncho &i soukromého, kde je nutno pfekonévat jazykové
rozdily mezi narody. Jestlize se mam vtéto rigorézni prici zabyvat
problematikou pravni upravy mezindrodni prepravy, zejména viak jeji

unifikaci, musim zaéit od jejiho samotného vymezeni.

V praxi ¢asto dochazi ke ztotoZilovani pojml doprava a pieprava, b&Zng jsou
tyto terminy pouZivany jako synonyma. Z hlediska teoretického vak nejde o
totoZné pojmy. Teorie tyto pojmy rozliuje nasledujicim zplsobem: doprava se
chape jako vlastni provoz, jako zplsob provedeni pfemisténi v technickém
smyslu, tedy zam&mé a organizované piemistovani dopravnimi prosttedky po
dopravnich cestach;’ za prepravu se povaZuje pravo premisténi osoby nebo
véci pomoci dopravniho prostfedku a tkony stim souvisejici.? Peprava je
¢innosti, kterou se pfimo uskutediiuje pfemistovani osob a véci dopravnimi

prostiedky z hlediska uéelu a vysledku.’

Z uvedeného vyplyvd, Ze doprava je pojmem §irf§im a vyjadiuje obecny
zplsob, jakym dojde k pfemist'ovani osob nebo zbozi. Pfeprava pak vyjadiuje
uréity stupefl individuatizace pfedmétu pfemistovani, kdy vznikd konkrétni
pravo na piemistén{ urfitym zplsobem do urgitého mista. Samotna realizace
pfepravy se z pravniho hlediska provadi prostfednictvim pfepravni smlouvy.
Doprava se tak stivd pojmem, ktery je pouzivan pfedeviim vefejnopravni

’ v : L r ~ Fow w - ’ L4 4
Gpravou, a pfeprava pojmem uZivanym pievaZné soukromopravni Gpravou.

" Vieobecna encyklopedie ve 4 svazcich, 1.dil, Praha: Diderot 1996, str. 584

% Veobecns encyklopedie ve 4 svazcich, 3.dil. Praha: Diderot 1997, str. 596

* Madar, Z. a kol. Slovnik &eského prava, 2. vydani. Praha; Linde 1999, str. 642

* Homnik J. Vyklad ndkterych zékladnich pojmii privni Gpravy mezinrodni letecké piepravy.
EMP 6/1999, str. 41




V této rigordzni praci se budu snait pouZivat oba tyto pojmy ve smyshz vyse

uvedenych charakteristik.

Mezindrodni prepravu, jejiz rozvaj je jednim z nejdilezitéjsich ptedpokliadt
pro roziifeni mimoregionalnich a mezindrodnich hospodafskych a kulturnich
vztahli, miZzeme vymezit jako pfepravu, jejiZ misto odeslani a misto urdeni se
nachazeji vriznych statech, tzn. e zboZi nebo osoby se pfemistuji pres
hranice statl, a to na zikladé jediné piepravni smlouvy.’ Toto obecné
vymezeni mezindrodni pfepravy je déle upfestiovano v jednotlivych pravnich
instrumentech, které podrobn&ji stanovi rozsah své aphkace. Mezindrodni
pfeprava pak miZe byt v jednotlivostech vymezena odchylng.® Mezinarodni
pfepravu miZeme obecnd Elenit na zéklad® zvolengch kritérii do ndkolika
skupin. Podle piepravovaného objektu miZeme vymezit piepravu zboz
(n€které mezinirodni imluvy pouZivajf termin néklad), osob, nebo zavazadel.
Zvolime-li jeko kritérium pouZity dopravni prosttedek, potom miiZeme
klasifikovat mezindrodni piepravu Zelezniéni, silniéni, leteckou, vnitrozemskou
vodni a v neposledni fad® pfepravu ndmofnf. Na vyznamu nabyva také
kombinovanéd (multimodélni) pfeprava. Toto naposledy uvedené kritérium
Clenéni rovnéZ pouZiji pro charakteristiku jednotlivich dopravnich obori

v nésledujici kapitole.

2. Jednotlivé dopravni obory

- Silniéni pFeprava
Mezinarodni silni¢ni nikladni doprava, respektive ta, kterou provadi vozidla o

uzitné hmotnosti nad 3.5 tuny, je vpraxi oznafovana jako mezindrodnf
kamionovd doprava (dale jen ,MKD*). Toto oznadeni vSak dosud neni
oficidlnim odbomym terminem. MKD celosvétové patii k velmi progresivng se
rozvijejicim dopravnim oberim. Prednosti viech silni€nich pfeprav je jejich
relativni rychlost, dostupnost, operativnost, okamzitd pfizplisobivost zménam

poptavky a schopnost bezproblémové realizovat systém pfeprav ,,z domu do

5 Kugera, Z., Pauknerovd, M., RiZitka, K., Zunt, V. Uvod do studia &eského préva
mezinarodniho obchodu. Plzefi: Zapadoceska univerzita Plzeil 1997, str. 201
¢ pauknerova, M. Smluvni adpovédnost v mezinrodni pfepravé. Praha: ACADEMIA 1985,

str. 42




domu*.’ Je vhodné predeviim pro prepravu Sasovd terminovanych zasilek a
hodnotného zbozi. Jeji vyznam a podil na svétovém piepravnim trhu stale
velmi vyraznym zpisobem roste. Negativnim hlediskem tohoto dopravniho
odvétvi je vSak nepffznivy vliv na Zivotni prostfedi, relativné vysoka
nehodovost a také pietizenost silni¢nich siti a negativni dopad na jejich

technicky stav.®

- Zelegnitni p¥eprava

Zeleznice byla po vice neZ stoleti dominujici formou pozemni piepravy ve
vétsSing zemi svéta. Byla a i nadale zistdva vyznamnym dopravnim oborem,
pomoci kterého lze pfepravit téméf cokoli, kamkoli vedou koleje, a to na
zakladé niZ§ich ndkladd, neZ u jinych typi dopravy. Nelze viak popirat, Ze jiné
a novéji ptepravni obory mohou splnit 1épe néktere specifické dopravni dkoly
a predstavuyji tak vyraznou konkurenci pro Zeleznitni pfepravu. Rozvoj téchto
modemich pfepravnich obor proto zménil roli Zelezniéni pfepravy, plivodné
plnici obecné piepravnl ukoly, ktera nyni spociva ve vét§i specializaci, tak jako
se specializuji 1 jiné pfepravni obory. Jeji pfednost spoéiva predevdim v
efektivni pfepravé velkého mnoZstvi hromadnych komodit, jako napf. uhli, rud,
chemikali{ a obili. Zeleznice také milZe prevéZet velké mnoZstvi koneénych
vyrobkll ekonomicky a relativng velkou rychlosti na stfednich a delich tratich.
Velice produktivni je také pfeprava kontejnerti ve velkém mmnoZstvi mezi

hlavnimi obchodnimi centry.’

V piepravé pasazéri je velice efektivni pteprava pomoci vysokorychlostnich
trati na stfedni a del¥i vzdalenostt mezi velkymi centry a dopravni obsluha
mezi okrajovymi &dstini a centrem velkych mést. Prednosti oproti jejim
konkurentiim je podstatné niZ8i negativni dopad na Zivotni prostfedi. Tato
naposled uvedend vlastnost Zelezni&ni pfepravy je také hlavnim divodem stale
vyznamngjii podpory tohoto dopravniho odvétvi ze strany vlad mnoha statd,

ptedev$im pak primyslové rozvinutych zemi, kde vlivem stale rostouci hustoty

" Novik, R. Mezindrodni kamionova doprava. Praha: Codex Bohemia 1998

§ Janatka, F., Handl, J., Novik, R. a kolektiv. Obchodni operace ve vyvozu a dovozu. Praha:
Codex Bohemia 1999, str. 185-186

? The New Encyclopedia Britannica. Volume 28, 15th Edition. Chicago: Encyclopedia
Britannica, Inc. 1997, str. 886



automobilové dopravy doslo k zhor§eni Zivotniho prostiedi.

- Leteckd pFeprava
Mezindrodni leteckd preprava patti k nejmlad§im odvétvim mezindrodni

ptepravy. Jeji poéatky se datuji do prvnich let 20. stoleti. Jiz od svého po&atku
byla mezinarodni leteckd pfeprava nejrychlejsi ze viech druhli pieprav a
s vyvojem techniky se tato jeji pfednost je$t€ vice zvyraziiovala. Vyznam
rychlosti je vletecké dopraveé uzce spjat se vzdélenosti, éim je v&tsi, tim
viznamnij$i je tento faktor. Dal3i vyhodou je jeji obrovskd flexibilita
vyplyvajici z neomezenosti vzduiného prostoru. Kromé& mista vzletu a pfistani
nema ?4adné naroky na rozli€ny zemsky povrch. Tyto dispozice preduréily
leteckou dopravu pfedeviim k piekonavani velkych vzddlenosti, a tim i hranic
stati a svétadili. Diky témto kladim se leteckd pieprava rozviji zdvratnou

rychlosti.

Zéakladnim principem mezinarodniho leteckého prava je to, Ze kazdy stat ma
tplnou a vyluénou suverenitu nad vzduSnym prostorem nad svym uzemim,
zahrnujicim rovnéZ jeho teritorialni vody. Tento princip byl nezpochybniteing
potvrzen v PafiZské imluve o regulaci letecké navigace z roku 1919 a nésledné
pak dal§imi vicestrannymi smlouvami. Byl také znovu formulovan a pravné
zakotven v Umluvé o mezindrodnim civilnim letectvi sjednané v Chicagu
v roce 1944."° Podle dnesniho obecného pojeti vzdudny prostor naleZi k Gizem

lezicimu pod nim a sdili jeho pravni status.'!

Agkoli v poslednich dvou letech zaznamenala mezindrodni leteckd pieprava
osob pokles poétu pfepravenych cestujicich, ma naproti tomu letecka pfeprava
nakladi rostouci trend a neustdle zvySuje sviij podil na celkové piepravé zbo#i,
pfedevsim pak zésilek vyS88i hodnoty, rychle kazitelnych a terminovanych
zasilek. Pozomost se také zaméfuje na Gcelné zapojovini letecké nakladni
dopravy do efektivniho provadéni multimodélni dopravy ve vazbé na pozemni

dopravni prostiedky.

% Clinek 1 Umluvy o mezinarodnim civilnim letectvi
! The New Encyclopedia Britannica. Volume 28, 15th Edition. Chicago: Encyclopedia
Britannica, Inc. 1997, str. 898
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- Vnitrozemskd vodni pFeprava

Mezinarodni vnitrozemskd vodni pfeprava je dopravnim oborem, jehoz
pfednostmi jsou velmi Setrny piistup k Zivotnimu prostfedi, niZ§i provozni
naklady a tim i niZz§ pfepravné, pfestc vSak mi v realizaci mezinirodnich
obchodnich transakci relativné omezeny vyznam. Zakladnim problémem
nedostateéné¢ho vyuZivéni tohoto zpiisobu pfepravy je nepfili§ hustd sit
vhitrozemskych vodnich cest, tedy zejména absence splavnych fi¢nich toki. Ty
také ne vidy odpovidaji hlavnim tokiim zboZi. Navic je to sektor s mnoha
malymi dopravnimi podniky, coz vede k men8i schopnosti vytvaiet logistické
fetézce a sitd. Pfitom pravé tato preprava zajistuje nafe piHrozené spojeni
s evropskymi ndmofnimi pfistavy. VétSiho vyznamu tak nabyva zejména
v ptepravé  hromadnych, piedevi8im sypkych substratli, nékterych
nadrozmérnych nebo nadmérné hmotnych nékladd a ¢astedn€ i v pravidelné

kontejnerové prepravé.

- Ndmo¥Fni pFeprava

Némotni pteprava je celosvEtov€ nejdilezit€jSim a také nejroziifené;sim
dopravnim oborem. Ndmoini pfeprava se jako samostatny obor piepravy déli
podle dvou zékladnich hledisek. Podle zpisobu provadéni plavby ji miizeme
d&lit na pobieZni (tzv. kabotdZni) a dalnou (oceinskou). Podle obchodné
provozniho nasazeni plavidel se d&li na liniovou (pravidelnou) a trampovou
{(nepravidelnou). Ukolem namofni dopravy je mezikontinentdini pfeprava

velkych zasilek a hromadnych substrati.

- Multimoddlni pFeprava

Z hlediska objednatele pfepravy je v dnedni dobé, pfedeviim v souvislosti
s rozvojem kontejnerizované pfepravy, optimélni zajiStovat pfepravu zboZi
pomoci kombinace vice dopravnich prostfedki na zaklad® tzv. kombinované
(multimodalni) pfepravy. Lze tak docilit pfiznivéj8ich ekonomickjych vysledki
neZ pfi pouZiti pouze jednoho oborn pfepravy. Kombinovanou ptepravou je
jakékoli kombinace nejméné dvou riznych dopravnich obord pH provadeni
celé prepravy, a to na zaklad® jediné pfepravni smlouvy, resp. jediného

vystaveného prepravniho dokumentu, jehoZ vystavee pfejima odpovédnost za
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provedeni celé kombinované prepravy.'® Nejde v podstaté o né&jaky novy druh
dopravniho odvétvi, nybrz o efektivni vyuzivani tich vzajemné propojenych
konven¢nich dopravnich obort, které pro své komparativni a systémové
pfednosti mohou spolehlivé a lépe zabezpeZovat pfepravni poZzadavky jejich

uZivatelQ.

Zakladnf vyhodou kombinované pfepravy je zvyieni bezpednosti a ochrany
ptepravovaného zboZi, zvySeni racionalizace, efektivnosti a rychlosti
ptepravnich operaci a sniZeni pfepravnich nakladi. Ve vét§ing pfipadd
nezajistuji kombinovanou prepravu ptimo dopravei, ale spf¥e zasilatelé jako
tzv. operdtofi kombinované ptepravy, ktefi plisobi zejména v kontejnerovych
prepravach. Ti mohou podstoupit vykon nékterjch nebo viech fazi prepravy
Jinym dopravcim. Kombinace vice druhd pfeprav pod jedinou pfepravni
smlouvou je v8ak v souvislosti s nedostatetnou prévni Gipravou v tomto odvatvi

v souasné dobé& pravané komplikovangjsi.

3. Unifikace prdva a jeji vyznam pro pravni iipravu

mezinarodniho obchodu

3.1 Pojem unifikace prava

Pojmem unifikace, neboli sjednocovani priva miZeme oznaéit zimérnou,

spoletn¢ podniknutou ¢innost unifikujicich subjekti za 1dZelem vytvoteni
Jjednotného textu pravnich norem, ktery bude uveden jako platné pravo do
pravnich fadi t&chto subjektl na zékladé jejich mezindrodn® pravniho zavazku.
Pojem unifikace mize byt rovnéZ chépan jako vysledek unifika&ni &innosti,
tedy existence stejnych, stejn€ formulovanych privnich norem platnych na
Gzemi vice neZ jednoho stdtu. Unifikace vychdzi z existence riznych pravnich
norem upravujicich urdité vztahy a instituty a vytyCenim, abstrakei jejich
spolednych a podobnych rysu a prvkd dosp&je, nejspile na zéklad& jednani
pfedpokladajiciho nutmost vzajemnych ustupkd, k vytvofeni norem novych,

jednotnych a soucasné sjcdnc:n:f:n}’/ch.’3 Tento postup v3ak nevylutuje, aby

12 janatka, F., Handl, J., Novak, R. a kolektiv. Obchodni operace ve v{vozu a dovozu. Praha:

Codex Bohemia 1999,str, 208-209
1 Kugera, Z. K pojmu a pfedmétu unifikace v mezindrodnim pravu soukromém. Pravnik

4/1987, str. 299
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nové vzniklé sjednocené normy obsahovaly i nové prvky, které nejsou
obsazeny ve vSech vnitrostitnich normach. Nebrini se tim tedy i jistému
pokrokovému rozvijeni dosavadnich prévnich norem. Unifikace prava
v mezinarodnim obchod€ se tyka pravnich norem, upravujicich pravni vztahy
v mezinarodnim obchodnim styku soukromopravni povahy. Z téchto vztahii
vznikaji (¢astnikim préva a povinnosti, 0 nichZ se v pfipadé sporu zésadng

rozhoduje v ob&anském soudnim fizeni.

Pro unifikaci jako sjednoceni pravnich uprav mezi miznymi staty jsou
piiznatné dva znaky:

- zamémé vytvafeni jednotnych pravnich norem mezi unifikujicimi

subjekty,

- uvedeni téchto jednotnych norem do pravnich fadu unifikujicich subjekti.
Tato zimémd &innost sméfujici k vytvofeni jednotnych norem mitZe mit riizné
formy. Nejdastéji phjde o jedndni mezi staty v rdmci mezindrodni konference
svolané za TUelem wuzavieni mezindrodni smlouvy obsahujici text
unifikovanych pravnich norem. MuzZe se tak dit a zpravidia se tak 1 déje
v ramci éinnosti mezinarodnich organizaci na zakladg jejich statutu. MoZzna je i
kombinace Zinnosti mezindrodni organizace a spoletného jednani stath o
uzavieni smlouvy.14 V rdmci té€chto organizaci se na vytvafeni pravnich norem
sjednocujicich nirodni pravni pravy podili fada vyznamnych odbomikid a
expertil zastupujicich jednotlivé privni systémy a koncepce. Tato spoluprice
by méla byt zirukou kvality pfedklddanych dokumentd a zdrovei také
pfedpokladem snadngj3iho dosaZeni konsensu na mezinarodnim poli, coZ je pro

mezindrodni unifikovanou Upravu nezbytné.

Pokud jde o samotny pfedmét unifikace, existuji na tuto problematiku dva
pohledy. V $ir8im smyslu jsou za pfedmét unifikace oznacovény pravni lipravy
urditych pravnich vztahl & institutd. V odvozeném smyslu se pfedmétem
unifikace rozumi samy spoletenské vztahy majici povahu vztahl pravnich.
Mohou jimi byt jakékoliv prévni vztahy, jak vnitrostatni, tak vztahy vznikajici

v mezinarodnim styku.15 V ramel mezinarodniho obchodu dochézi k unifikaci

" tamté¥, str. 301-302
13 tamtéZ, str. 304
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jak norem hmotn& pravnich, obsahujicich pfimo prdva a povinnosti subjekti
pravnich vztahd (ta ma v mezinarodnim pravu soukromém nejv&tsi vyznam),
tak k unifikaci norem koliznich, provadgjicich vybér rozhodného prava pro tyto
vztahy, a norem upravujicich oblast procesniho prava. Unifikace ve viech
téchto oblastech nemaji vétSinou za sviij pfedmét (v odvozendm smyslu)
viechny vztahy daného druhu vznikajici v mezindrodnim obchodg, ale omezuji

se jen na uritou kategorii t&chto vztahi.

3.2 UZel unifikace prava

Sjednocovani prava je proces, ktery existuje v nékolika modifikacich, ale vZdy
ma spoleény cil. Tim je pfeklenuti rozdilit existujicich mezi pravnimi fady
jednotlivych statl v ramci Gpravy konkrétnich pravnich vztahl. Pokud se tyto
pravni vztahy uskutediiuji zcela uvnitf jednotlivych statd, pak se rozdily mezi
jednotlivymi Gpravami neprojevi. Zcela odli¥nd je situace ve vztazich, jejichz
realizace ptesahuje hranice statl a tyto vztahy obsahuji tzv. mezinirodni
(zahranitni, cizi) prvek. Ten je dan tehdy, existuje-li vztah k zahraniéi u
subjektu &i pfedmétu pravniho vztahu, skutetnosti pravné vyznamné pro vznik
a existenci pravniho vztahu nebo u pravniho vztahu, ktery pravné souvisi nebo
je zavisly na privaim vztahu zakladnim, fidi-li se tento cizim pravem.'®
Ugelem unifikace préva jako zAm3mé a idelné aktivity statd v oblasti iipravy
pravnich vztahd je sjednocovat pravni dpravy v jednotlivych statech a zvySovat
tak pravni jistotu subjektd prévnich vztahd, jeZ pfesahuji hranice jednoho statu.
K zvlatni pravni Gpravé urtitych soukromoprdvnich vztahii s mezinirodnim
prvkem prostednictvim sjednavani mezindrodnich smiuv pfistupuji staty, kdyz
hospodafské pomdry v mezinarodnim méfitku vyZaduji zvladtni pravni aprava
a vynucuji si zajem stéti na této Gprav€. Jde o takovou upravu, kterd by
preklenutim rozdili mezi jednotlivymi pravnimi fady usnadnila plynuly rozvoj
mezindrodnich hospodafskych vztahG. Pro soucasny pravni vyvo) je
charakteristické, ?¢ se unifikace hmotné pravni tpravy omezuje na vztahy
vznikajic{ v mezindrodnim obchodnim styku. Pfitomnost mezinarodniho prvku

v téchto vztazich je natolik vyznamna a specifickd, Ze odivodiiuje zvIaStni

18 Honcova, R, Procesy sblizovani préava - nékteré aspekty. Privnik 8/1998, str. 673
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materialné pravni pravu tEchto poméri, na rozdil od poméri vnitrostatnich.'”

3.3 Historicky vyvoj unifikaéniho procesu

Unifikace prava s cilem vytvofeni ,,svétového prava® byla propagovéna jiz od
druhé poloviny 19. stoleti. Unifika&ni tendence vznikly jako disledek rozvoje
mezindrodniho obchodu a mezindrodni spoluprice, srozvojem dopravy,
komunikaci a mezinarodni d&lby price. Po druhé svétové valce bylo vyraznym
rysem politického a hospodafského vyvoje vytvafeni politickych,
ekonomickych a vojenskych integraci. Zejména v integracich ekonomickych se
zahy projevovala tendence ke sbliZovani, a tim zaroveil k harmonizaci pravnich
fadd jednotlivych statd, popt. kunifikaci pravni Upravy nékterych otazek,
pfedeviim st:)ukrornm:»rz’wrllic:h.18 Zegjména po vzniku Evropskych spoleCenstvi
(ddle jen ,,ES*) dochazi k rozsahlejdimu sblizovani prava v Evropé. I po vzniku
ES viak nadale pokratovalo usili o unifikaci prava i mimo ramec ES. Zasluhu

na tom ma pfedeviim Organizace spojenych narodi (dale jen ,,OSN*).

V OSN mély argumenty pro unifikaci zpofatku tendenci zaméfovat se na
ekonomické ukazatele a zdiraziiovaly ekonomické vyhody, které mohly byt
dosazeny unifikaci obchodniho prava, zvla&té v rozvojovych zemich. Usttedni
myslenkou t&chto argumentd bylo odstranéni pfekdZek v mezinarodnim
obchodég, véetné piekazek pravnich,

Unifikaci mezinarodniho obchodniho prava se zabyva cela fada instituci, jak
mezivladnich, tak i nevladnich. Mezi nejvyznamngjsi je nutno v prvé fadg
uvést Komisi OSN pro mezindrodni ebchodni prave (ddle jen LUNCITRAL*)"
ziizenou v roce 1966 za Gcelem, aby OSN hrala aktivngjsi roli pii odstrafiovani
pravnich pfekdZek v mezinarodnim obchodnim styku, napomohla urychleni
procesu unifikace prava vtéto oblasti a zajistila Sir8{ Ucast stati na tomto
procesu. V ustavujici rezoluci se jako hlavni néaplii Sinnosti této komise

objevuje  povzbuzovani harmonizace a postupné unifikace priva

'7 Kugera, Z. Mezindrodni pravo soukroms, 4. vydéni. Brno: Doplngk 1999, str. 193 a nésl.
¥ Obéanské prive himotné, Svazek I., Druhé vydani. Praha: Codex 1997, str, 69
' Zkratka z anglického United Nations Commission of International Trade Law



mezindrodniho obchodu.”® Cinnost UNCITRAL je zaméfena zejména na
unifikaci hmotn& pravnich norem v oblasti mezinirodniho obchodu. Mezi
formy pouzivané UNCITRAL patfi mezindrodni dmluvy, vzorové smlouvy,
vzorové zakony, pravni pfiru€ky & doporuceni pro vlady a jiné organizace,
které se zabyvaji pfipravou pravnich textd. V ramci UNCITRAL vznikla
ptedeviim Umluva o mezinarodni koupi zboZi, kterd zaznamenala ve svété
znaény ohlas. Dal§i unifikacni oblasti UNCITRAL je namoini pteprava, kde

vysledkem Einnosti je Umluva OSN o pfepravé zbozi po mofi z roku 1978.

Také Mezinarodni ustav pro sjednoceni soukromého prava (dale jen
LUNIDROIT*) jako nezdvisld mezivlddni organizace se sidlem v Rim& ma
v pracovnim programu zafazen projekt unifikace mezinarodniho obchaodniho
prava. Cinnost UNIDROIT je zaméfena pfedeviim na sjednocovéni vipravy
soukromopravnich vztahii prostfednictvim unifikace koliznich norem.
Vysledkem price zposledni doby jsou napf. UNIDROIT zéasady
mezindrodnich obchodnich smluv. Tyto zasady maji pfedstavovat reflexi
pravnich koncepci, které jsou spoleéné vétSiné pravnich systéma a pravnich

Fadd. Maji nezdvazny (doporucujici) charakter.

Unifikaci obchodniho prava se od svého vzniku po prvni svétové vélce zabyva
takté? Mezinarodni obchodni komora se sidlem v Patizi (déle jen ,,JCC*¥ jako
nevlddni instituce. Aktivity ICC pokryvaji Siroké spektrum oblasti
souvisejicich s mezinidrodnim obchodem. Zasadnim produktem &innosti této
komory je pfedeviim unifikovany soubor vykladacich pravidel pro dodaci
podminky INCOTERMS, déle Jednotné obyleje pro dokumentami akreditivy,
Jednotna pravidla pro inkasa a Jednotni pravidla pro dokumentami zaruky.
Komora se zabyvé i dal$imi oblastmi, pfikladem jsou Jednotna pravidla pro

dokumenty v kombinované pieprave.

Nesmime rovnéz zapomenout na plsobeni Haagské konference mezinarodniho

prava soukromého. Tato mezivladni organizace, jejimz poslanim je pracovat na

¥ Kanda, A. Umluva OSN o smlouvach o mezindrodni koupi zboZi yako soucdst naseho
pravoiho Fadu, Pravnik 1/1997, str. 1
2! 7xratka z anglického International Chamber of Commerce
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progresivni unifikaci pravidel mezindrodniho priva soukromého, je &inna
zvla§té na poli sjednocovani kolizniho priva a mezinidrodniho préva
procesniho. Zakladni metoda pouzita k dosaZeni zaméru konference spodiva v
projedndvani a vypracovavani mnohostrannych smluv a konvenci v rozliénych
oblastech mezindrodniho priava soukromého. V jejim ramci byl vypracovan

text mnoha mezindrodnich imluv.
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IIl. OBECNA CHARAKTERISTIKA PRAVNI
UPRAVY MEZINARODNI PREPRAVY A JEJI
PRAMENY

1. Postaveni pravmni upravy mezinarodni p¥epravy v systému

prava. jeji vyvmezeni a predmét

V souvislosti s mezindrodni prepravou phirozené vznikd rozmanitd skupina
spole€enskych vztahti, jeZ jsou upraveny privem a stavaji se tak vztahy
prdvnimi. Rozsah té€chto pravnich vztahli, které vznikaji pfi mezinarodni
piepravé, je viak natolik firoky, Ze z hlediska pravni teorie vznika celd fada
otazek vztahujicich se k pradvai pravé téchto vztahd. Zakladnim problémemn je,
zda lze pravo mezinarodni prepravy povaZovat za autonomni pravni odvétvi, &t
ne. Nazory v literatufe se rizni. Prévni normy regulyjici vztahy z mezindrodni
pfepravy jsou rizné povahy, patii do rGznych pravnich odvétvi. Objevuji se
zde normy jak z oblasti prava vefejného, zejména spravniho prava, tak normy
soukromopravni, a to normy obchodniho a oblanského priva a normy
mezinarodniho prava soukromého a procesniho. Vedle norem vnitrostitnich se
vtéto oblasti rovnéZz uplathuji ve znaéné mife privni normy obsazené
v mezinirodnich smlouvach, kter¢ maj)i také riznou povahu. Vedle
mezindrodnich smluv obsahujicich normy vefejnopravni, jez vytvafeji wdity
pravni, organiza¢ni a technicky ramec pro samotné uskute¢iovéani mezinarodni
pfepravy, jsou to i mezinarodni smlouvy obsahujici soukromopravni hmotné
pravni normy a normy procesni, kterych se uZije pro dpravu konkrémich

r r a 2
pravnich vztaht.”

Z vyie uvedeného posouzeni pravnich norem upravujicich mezinirodni
ptepravu lze vyloZit, Ze prdvo mezinrodni pfepravy nelze pokladat za jedno
z odvé&tvi privniho fadu. Pro potieby praxe je viak pottebné, aby se piihlizelo
k celkovému souboru uvedenych norem a k jejich vzajemnému spoluplisobeni.

Je proto (elné a uzitedné spojovat tyto riznorodé pravni normy, které pini

22 ¢ ygera, Z., Pauknerova, M., RiZitka, K., Zunt, V. Uvod do studia Seského prava
mezinarodniho obchodu. Plzed: Zapadoteské univerzita Plzer 1997, str. 9
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spoletnou funkei upravovat prdvni vztahy z mezinarodni pfepravy, do jednoho
celku. Na zéklade t&chto skutednosti je tedy moZné vymezit pravo mezinirodni
ptepravy jako uelov€ uspofadany soubor pravnich norem z riznych pravnich
odvétvi a rizného pivodu, které spojuje jejich spoletny uéel upravovat pravni
vztahy vznikajici ph uskuteCiovani mezinarodni pfepravy. Tyto pravni vztahy

jsou tak pfedmétem upravy prava mezinarodni piepravy.

2. Materialné pravni piima viprava a kolizn€ pravni (iprava

Podivame-li se na mezinarodni pfepravu z pohledu pouze vnitrostatniho prava
(pomineme-li tedy mezinarodni unifika¢ni imluvy), budeme p¥i hledani pravni
Upravy vztahu dopravee a piepravee feSit zakladni otdzku, jeZ se tyka prava,
kterym se tento vztah bude fidit. Mezinarodni p¥eprava je totiZ velmi bohatym
zdrojem pravnich vztahl, ve kterych se objevuji mezindrodni prvky.
V disledku toho zde dochazi k tzv. kolizi priva, tedy ke stfetu pravnich fadd
nékolika statd, a tim k nutnosti feSit otdzku, pravni Gpravy kterého stitu se pro
dany vztah mé& pouZit. ReSeni kolizni otizky v3ak nemusi vychizet pouze
z rozhodovani mezi dv€ma pravnimi fady. Nabizejicich se prdvnich Fadh mize
byt i vice, nebot vztah dopravce a pfepravee se muZe tykat Gzemi vice statd.

Pro lepsi ndzornost miZzeme uvést prakticky ptiklad:

Rakouskd spoletnost uzavie se zastupcem CSA ve Spolkové republice
Némecko smlouvu o prepravé nékladu z Pafize do New Yorku. CSA kvili
porude nevypravi svlij stroj, ale najme letadlo British Airways. Pokud si strany
nezvolily rozhodné prévo, kiterym se jejich prdvni vztah bude fidit, jiz pi
uzavieni smlouvy (lex voluntatis), nask¥ta se ndm tu nékolik moZnost! feeni.
Pro Gpravu pravniho vztahu mezi stranami se tak miZe pouZit:

a) pravni fad sidla pfepravce,

b) pravni fad mista uzavfeni smlouvy (lex loci contractus),

¢) pravni fad mista, kde ma dopravce své hlavni sidlo,

d) pravni fad mista naloZzeni nakladu,

¢) pravni fad mista uréeni (lex loci solutionis),

f) pravni fad mista registrace letadla (lex bandarae),

g) pravni fad mista soudu (lex fori).
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Redeni tohoto problému miizeme hledat v uréeni tzv. hraniénich urdovatel,?
coZ jsou kritéria, podle kterych nalezneme pravni fad, kterym se bude vztah
mez: stranami fidit. Hrani¢nim uréovatelem je uréitd skutednost vyznamna pro
dany druh pravnich vztahlt nebo otazek oznafenych v rozsahu kolizni normy,
ktera rozhoduje o vyb&ru prava. V feském pravu se kolizni problematice
vénuje zakon ¢&. 97/1963 Sb., o mezindrodnim pravu soukromém a procesnim,
v plateném znéni (dale jen ,,ZMPS*). Ten obsahuje kolizni nommy, jejichz
soucasti Jsou hrani¢ni urovatelé. Podle nich pak kolizni norma navazuje na
uréity pravni fad, ktery timto urCuje. ZMPS v3ak bude moZné pouZit pouze
v pfipadg, ¥e mistem soudu v pfipad® vzniklého sporu bude Cesk4 republika
(lex fori). Z tohoto pohledu by byla aGprava pravnich vzizhd z mezinirodni
ptepravy znaéné sloZitd a nedostatetna a panovala by v t&chto vztazich znatna
pravni nejistota. Rozliénost moZnych kolizn& pravnich navizini jen ilustruje

nezbytnost mezistatng sjednocené dpravy.

Zde ndm na pomoc piichdzi mezinirodné unifikovand pfima pravni uprava,
ktera ziskava v modernim mezinarodnim pravu soukromém stdle v&tsi vyznam.
Ta se objevuje v podob& mezinrodnich umluv, které jednotlivé stity uzaviraji,
nebo k nim pozd&ji ptistupuji, a ptebiraji tak zdvazek uvést sjednané normy do
svého pravniho fadu, zajistit jejich odpovidajici pouZivani a jednostranng je
neménit. Porueni této povinnosti by vedlo ke vzniku jeho mezinarodn&pravni
odpovédnosti. Smlouvy se tak stavaji na zéklad€ ustavnich principd
vnitrostatniho prava integraini soudasti pravniho Fadu statu a maji aplikaéni
ptednost pfed vnitrostitni pravni Gpravou. Tyto smlouvy obsahuji hmotné
pravni dOpravu soukromoprévnich vztahl. To znamend, Ze pfimo stanovuji
prava a povinnosti jednotlivych subjekti t&chto vztahid, nikoliv odkaz na jinou
hmotn& pravni Upravu. Také k pouZiti t€chto mezindrodn€ sjednanych hmotné
pravnich norem na pravni vztahy, které jsou zahmuty do jejich pfedmétu
upravy, dochazi bezprostfedné, pfimo, aniz by na né odkazovala kolizni
norma®*. Mezinirodn& sjednany soubor pHimych hmotné pravnich norem jasng

vymezuje svilj predmét upravy, tedy pravni vztahy fidici se jeho normami.

3 Kutera, Z. Mezindrodni pravo soukromé, 4, vydéni.}Bmo: Doplnék 1969, str. 11¢ a nésl.
* Kugera, Z., Pauknerova, M., Riizi¢ka, K., Zunt, V. Uvod do studia éeského priva
mezindrodniho obchodu. Plzed: Zipadofeskd univerzita Plzed 1997, str. 14
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Stanovi tak meze své upravy navenek. Pfedmét Gpravy musf byt vymezen po
strance vécné (druhy pravnich vztaht, jeZ jsou ptedmétem upravy) a urlena
musi byt rovnéZz mezindrodni povaha pfedmétu upravy pouZitim prvka
prostorovych nebo osobnich. Materialné pravni unifikace zakotvena ve vyse
uvedenych mezindrodnich imluvach pokryva znatnou ¢ast vztahid vznikajicich
z mezinarodni pfepravni smlouvy, zejména pokud jde o odpovédnost dopravee,
jejiz jednotna uprava je z hlediska pravni jistoty velmi dilezita. Zde je moZnost

zésahil vnitrostatniho prava na zakladeé koliznich norem celkové minimalni.

Mezinarodni unifikace pravidel v mezindrodni piepravé viak neni vielék na
feSeni vztahl mezi dopravcem a prepravcem. Oblastl, které mezindrodni
unifikaéni Gmluvy z riznych diivodi neupravuyji, se budou 1 nadéle Fdit
nérodnimi privnimi fady. Tady pak do popfedi vystupuje vyznam koliznich
norem, Které urduji pravni tad rozhodny pro posouzeni daného pravniho
vztahu. Tento pravni fad s¢ oznafuje jako dopliiujici privo neboli subsididrni
statut.”® Slo¥itost pravnich vztahi z mezindrodni pfepravy se tu pfitom projevi
nejen rozmanitosti materidlné pravnich feSeni v pravnich fadech jednotlivych
statd, ale i riznorodosti hraniénich urovateld, podle nichZ je rozhodné pravo
ur€ovéano. Pokud nebyl ufastniky daného pravniho vztahu zvolen rozhodny
pravni fad, nabizi se pro jeho urleni nékolik moZnosti. Z praxe se jako
nejvyhodnéjsi jevi odk&zat na pravni fad mista, kde mé hlavni sidlo dopravce.
K tomu se pfiklani napfiklad V3eobecné piepravni podminky IATA pro
prepravu cestujicich, zavazadel a zboZi, jez stanovi, Ze spory 2z odpovédnosti se
upravuji podle lex fori, zarovefi viak uvadi, Ze pro v3echny spory z pfepravnich
smluv, které nespadaji pod ustanoveni Var3avské amluvy, je pHsludny soud,
v jehoz obvodu méa hlavni sidlo letecky dopravce.26 Ke stejnému zavéru se
pfiklani i ZMPS, jenz pro smlouvy o dopravé (smlouvy o ptepravé, smlouvy
zasilatelské apod.) stanovi pro upravu vztahd smluvnich stran pravni fad mista,
kde ma dopravce nebo zasilatel sidlo nebo bydligté v dob& uzavieni smlouvy.?’
To v3ak plati pouze v tom piipadé, kdy si strany nezvolily jiné rozhodné

pravo.

* Kutera, Z. Mezindrodni pravo soukromé, 4. vydani. Brno: Doplngk 1999, str. 204

* Milde, M. Odpovédnost dopravce v mezindrodni letecké dopravé cestujicich a zboZi. Studie
2z mezindrodniho priva 8. Praha: Nakl. CSAV 1964, str. 229

7§ 10 odst. 2 pism. ¢) ZMPS
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Obtize v tomto sméru tak poukazuji na nezbytnost mezindrodné sjednocené
tipravy, a to podle podminek a vhodnosti bud p#imo prostiednictvim
unifikovane fpravy materidlné pravni, nebo zprosttedkované pomoci Gpravy
kolizni. Prav€ metoda unifikace pouZitim koliznich norem v oblasti pravni
ipravy mezindrodni pfepravy miiZe slouZit také jako urdité vychodisko
z problému, do niz se miZe dostat materidlng prdvni unifikace, proto nelze
vyznam kolizn& prévni metody unifikace v Zadném piipad® podcetiovat. Prijeti
jednotnych koliznich norem miiZze garantovat aplikaci stejnych pravaich norem
na analogickeé soukromopravni vztahy se stejnym mezindrodnim prvkem. Tim
by byla poskytnuta tak dilezita pfedvidatelnost v pravnich vztazich v takovych
otazkach, kde neni doposud Zadnd, nebo pifinejmensim adekvatni unifikace
materialné pravni a zdroven to miZe byt dilezity krok pravé k budouci

unifikaci hmotné pravni, kterd 1 nadale ziistava idealnim kone¢nym cilem.

3. Prameny pravni upravy mezinarodni prepravy

Vyrazem ,,prameny prava* rozumime zdroje poznani obsahu pravnich pravidel.

Pramenem préva obecné jsou pravni normy, které upravuji spoledenské vztahy
tvofici pfedmét priva. Aby mohly regulovat chovani subjekth prava, musi jim
byt sdéleny, pti¢em?Z formy tohoto sdéleni jsou velmi riizné. Pramenem prava
se pak zpravidla rozumi i zplOsob jejich vyjadtent. Vng&j§i formou jejich
vyjadieni jsou v oblasti psaného préva pfedeviim pravni predpisy, v oblasti
priva nepsaného 162 zvyklosti &i uréitd rozhodnuti soudd (tzv. Precedenty).
Kazdy pramen priva, aby byla pfipudténa jeho existence, musi mit oporu

v fistavé nebo alespofl v zékond. Jde tu pfedevsim o pravni jistotu.

Jak jsem jiz uved! vy3e, samomé privo mezinérodni pfepravy zasahuje jak do
vztahl soukromoprvnich, tak do vztahd vefejnopravnich. V této rigordzni
praci se viak vénuji zdsadng upravé vztahi soukromopravnich, a tak se budu
nadale zabyvat predeviim prameny, jeZ jsou pro soukromopravni upravu v této

oblasti charakteristické.

Za zékladni prameny soukromopravni regulace vztahl v mezindrodni pfepravé

miizeme povazovat mezinirodni smlouvy (pfeviZné unifikatniho charakteru) a
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vnitrostatni pravni akty. V této oblasti se uplatiiuji také dai§{ instrumenty, které
usnadiiyji realizaci mezindrodni pfepravy. Témi jsou predeviim tzv. Lex
mercatoria, neboli sv&tové pravo mezindrodniho obchodu a jeho néstroje, a

pravni akty mezinarodnich organizaci.

3.1 Mezinarodni smlouvy

3.1.1 Vymezeni mezinarodnich smiuv

Vramcei mezinarodni ptepravy, jeZz je medilnou soudasti mezinirodniho
obchodu jako celku, maji mezindrodni smlouvy jakoZto instrument pro
unifikaci pravni lpravy primarni vyznam. Tato obecn& uznavana forma
unifikace m4 v oblasti mezinarodni pfepravy jiZ bohatou tradici a také
dosazené vysledky naznaCuji, Ze md i velké moZnosti dal¥iho rozvoje do
budoucna. Pravé zasluhou jejich vézanosti smluvnimi staty dochazi v Sirokém
rozsahu k sjednocovéani pravni dpravy vztahll smlouvou regulovanych. Ugelu
unifikace nejlépe odpovidaji mezinarodni smlouvy mnohostranné
(multilaterdlni), uzavirané mezi vice staty. Z hlediska poétu statl vazanych

danou smlouvou miZeme rozliSovat smlouvy:

- univerzalni, jimiZ je vazana vétdina stath svéta; tyto maji pro naplnéni

¢fld unifikace nejvetsi vyznam,

- regionalni, jejichZz smluvnimi stranami jsou staty uréité zemé&pisné

oblasti, zpravidla svétadilu,

- partikuldrni, jeZ jsou uzavirdny mezi staty v rémci uréitych integraénich
seskupeni, napt. ES, & byvalé Rady vzajemné hospodafské pomoci;

dnes uZ se v8ak s nimi v mezinarodni pteprave prakiicky nesetkédvame.

Mezindrodni smlouvy dvoustranné (bilaterdlni), pfevazné vefejnopravniho
charakteru, upravuji v oblasti mezindrodni dopravy vzajemné vztahy mezi
smluvnimi stity, aniZ by piimo stanovily prava a povinnosti vnitrostatnim
subjektim. Vyznam maji predeviim pro organizaci mezinarodni dopravy a
vzajemnou spolupraci statii v této oblasti. Jejich ucelem je zpravidla umoZnéni
pravidelné dopravy mezi smluvnimi stranami, tzn. poskytnuti prava provozovat

pravidelnou dopravu ze statu jedné smluvni strany do stitu druhé smluvni

24




strany. Ve v&t§iné piipadil se poskytuje toto pravo reciproéné, tedy na zaklade
zasady vzajemnosti. Tento druh smluv nemad z hlediska této prace vet§i vyznam

a proto jej pouze zmifinji, aniZ bych se jim dale podrobnéji zabyval.

Pro unifikaci priva maji vyznam pfedev§im mezinirodni smlouvy, které
obsahuji hmotn& pravni normy pfimo upravujict vzijemnd prava a povinnosti
fyzickych a pravnickych osob. Tyto normy v ramci své &asové, mistni a vécné
pisobnosti zatladuji do pozadi ndrodni kolizné pravni a vécné pravni normy,*®
nebot’ mezinarodni smlouvy maji pfi své aplikaci pfednost pfed vnitrostatnimi
predpisy. Pro pravni apravu provadénou mezinarodné unifikovanymi piimymi
normami je charakteristické, Ze pro pravni poméry téhoZz drubu (napi. z
plepravni smlouvy) plati vedle Gpravy obsazené v pfimych norméch i uprava
v norméch vnitrostatniho plivodu, jeZ plati pro vztahy ¢ist€ vnitrostitni a pro ty
vztahy smezinarodnim prvkem, na které se uprava pfimymi normami
nevztahuje, to vie za pfedpokladu, Z¢ na né€ v konkrétnim piipadé odkazuje
kolizni norma.” Pokud jde o Ceskou republiku, je problematika postaveni
mezinarodnich smluv v rimei pravniho fadu upravena v¢&l. 10 Ustavy CR.*®
Zde se stanovi, Ze ,,vyhla%ené mezinarodni smlouvy, kjejichZz ratifikaci
vyslovil parlament souhlas a jimiZ je Cesks republika vézdna, jsou soudasti
pravniho fadu; stanovi-li mezinarodni smlouva néco jiného nez zakon, pouzije
se mezinarodni smlouva.* Takto se tedy automaticky ptimo z Ustavy stavaji

soudasti pravniho fadu viechny mezindrodni smlouvy za podminek, Ze:
- je jimi Cesk4 republika vézana z pohledu mezinirodniho prdva,
- byly vyhlageny zikonem stanovenym zplsobem (£1.52 odst.2 Ustavy),

- parlament dal souhlas k jejich ratifikaci.

Viechny mezindrodni smlouvy spliiujici tato kritéria maji automaticky
aplikaZni pfednost pfed zakonem. Neni jim tedy ptiznana n&jaké vy3si pravni
sila nez zakoniim. Zakon, ktery je se smlouvou v rozporu, i nadile zustava

platnou soudasti pravniho Fadu, pouze jej (resp. dané ustanoveni) nelze

™ Herdeggen, M. Internationales Wirtschaftsrecht: ein Studienbuch, 2.vydani. Mnichov: Beck
1995, str.14

P Kugera, Z. Mezinarodni préavo soukromé, 4. vydani, Brmo: Doplngk 1999, str. 196

30 stavni zakon &. 1/1993 Sb., Ustava Ceské republiky, ve znéni pozdé&jiich zmeén
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v konkrétnim pfipadé aplikovat.’’ Zavazky z téchto smluv jsou inkorporovany
piimo do vnitrostdtniho préva a nepotfebuji ke své zdvaznosti zvlastniho
zdkona. Tyto smlouvy vystupuji jednak jako pramen mezindrodniho prava,
jednak jako pramen préva vnitrostitniho. Pro iplnost je tfeba uvest, ze Ceska
republika je podle €l. 5 odst. 2 Recepéniho zékona®? vazana mezinarodnimi
smlouvami, kterymi byla vézana CSFR ke dni svého zéniku a které byly

uvefejnény ve Sbirce zakoni.®

3.1.2 Mezindrodni smlouvy platné v jednotlivich dopravnich oborech

Mezistatn€ unifikovand pravni dprava n&kterych piepravnich vztah
prostfednictvim mezinarodnich smluv existuje v sou¢asné dobg& téméft jiz ve

v3ech dopravnich oborech.

- Zelezniéni peprava

V mezindrodni Zelezniéni pfepravé sjednocuje pravni upravu Umluva o

34 . .
uzaviena v Bernu 9.

mezindrodni Zelezniéni pfepravé (déle jen ,,COTIF*)
kv&tna 1980. Utinnosti nabyla k 1. kvétnu 1985 a timto dnem se stala
zévaznou i pro CSSR.>® Umluva COTIF se sklada ze tH &4sti. Prvni ¢ast tvofi
vlastni text Umluvy, ktery je piedev¥im statutem nov& vzniklé Mezivladni
organizace pro mezinarodni Zelezniéni pfepravu (OTIF), k n8muZ je pfipojen
Protokol o vysadéch a imunitach této organizace. Druha &ast obsahuje pripojek
A — Jednotné pravni pfedpisy pro smlouvu o mezindrodni Zelezniéni preprave
cestujicich a zavazadel (CIV) a ¢ast tfeti obsahuje pFipojek B — Jednotné pravni
predpisy pro smlouvu o mezindrodni Zelemnilni p¥epravé zbozi (CIM), které
maji &tyFi piilohy obsahujici fady pro pfisluiny typ pfepravy (nebezpeeéné zbozi
— RID, vozy piepravcii — RIP, kontejnery — RICo, sp€3niny — RIEx). Jednotné

pravni pfedpisy plati pro pfepravu prochdzejici po uzemi nejméng dvou stati, a

31 Bartofi, M. Novela Ustavy CR &. 395/2001 Sb. (tzv. Buronoveta Ustavy) a mezinarodni
pravo. EMP
1-2/2002, str. 32

¥ Ustavni zdkon &. 4/1993 Sb., o opatfenich souvisejicich se zanikem Ceské a Slovenské
federativni republiky

* Kanda, A. Umluva OSN o smlouvich o mezindrodni koupi 2bozi jako soudist nageho
pravniho Fadu, Pravnik 171997, str, 15 '

* Zkratka 2 francouzského Convention relative aux transports internationaux ferroviaires

* Pln¢ znéni Gmtuvy COTIF bylo u nés publikovano vyhlaskou ministra zahraniénich yvaci &
8/1985 Sb. ‘
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to vyhradné po tratich zapsanych do seznami trati CIV a CIM vedenych

Ustfednim 0fadem pro mezindrodni Zelezni&ni ptepravu.

- Silniéni p¥eprava

Za fGéelem sjednoceni pravni apravy podminek pfepravni smlouvy
v mezindrodni silnidni prepravé zboX byla sjednina vroce 1956 v Zenevé
Umluva o pfepravni smlouvé v mezinarodni silni¢ni nékladni dopravé (déle jen
LCMR“)*. V platnost vstoupila vroce 1961 a pro CSSR se stala zavaznou
v prosinci 1974.%7 Piedm&tern apravy Umluvy CMR jsou podminky piepravni
smlouvy, zejména piepravni dokumenty, prdva a povinnosti stran, véetné
odpovédnosti dopravce. Ustanoveni Umluvy maji kogentni charakter a strany
se od nich mohou odchytit pouze v pHpadech v Umluvé uvedenych. Umluva
CMR se vztahuje na smlouvy o piepravé zasilek silniénim vozidlem za
ptedpokladu, Ze se jedna o smlouvn, v niZ jako misto pievzeti zasilky a misto
jejiho dodani jsou uvedena mista, ktera leZi ve dvou riiznych statech, z nichz
alespoii jeden je Slenskym statem Umluvy a Ze se jedna o smlouvu tplatnou.*®
Vroce 1968 vstoupila v platnost Evropska dohoda o mezindrodni silniéni
piepravé nebezpeénych v&ci (ADR), kiera je od roku 1986 zavazna rovnéz pro

CSSR, resp. CR.

- Leteckd pFeprava
Zakladnim stavebnim kamenem tpravy pravnich vztahl v mezindrodni letecké

ptepravé je Umluva o sjednoceni n&kterych pravidel o mezinirodni letecké
dopravé (dale jen ,Var$avska dimluva*} sjednana 12. fijna 1929 ve Var3avé.
Tato umluva je vsouCasné dob€ zdvaznd pro 151 smluvnich statd, a
pfedstavuje tak, co se poltu ratifikaci tyce, jednu z nejisp&ingjSich unifikaci
soukromého prava ve svété. Pro CSR vstoupila v platnost 15. tinora 1935.% 1
pfes svoje velmi dobré zpracovani a nadCasovost Upravy nepfeZila VarSavska
{imluva do soufasné doby beze zmén. V priibé¢hu doby byla nékolikrat

zméngna, & dopinéna daldi mezinarodni upravou. O prvni pfimou zménu

¥ Zkratka z francouzského Convention relative au contract de transport international de

merchandises par route

3 PIné znéni (mluvy CMR bylo u nés publikovéno vyhla§kou ministra zahraniénich véci &
11/1975 8b.

¥ Svarc, Z. Vybrané otdzky prdva mezindrodniho obchodu. Praha: VSE 1998, str. 164

¥ vargavska imiuva byla vyhlasena pod &. 15/1935 Sb.
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Var8avské umluvy se postaral Protokol, kterym se méni Umluva o sjednocent
nékterych pravidel o mezindrodni letecké dopravé, podepsana ve VarSavé 12.
fijna 1929, sjednany 28. z4ti 1955 v Haagu (dale jen ,Haagsky protokol™).
Tento protokol vstoupil v platnost 1. srpra 1963 a timto dnem nabyl u&innosti i
pro CSSR.*® Haagsky protokol nebyl nékterymi staty ratifikovan, coZ narudilo

unifikaéni charakter Varavského systému.”

Daldi zménu, respektive doplnéni, nebot’ neflo o pfimou zménu Varsavské
umluvy, ale o jeji doplnéni jinou mezindrodni timluvou, prodélala v roce 1964.
Dopliujici Gmluva, jeZ upravovala piedevsim vztahy ve VarSavské amluvé
neupravené nebo nejasné, vstoupila v platnost 1. kvétna 1964 jako Umluva o
sjednoceni n&kterych pravidel o mezindrodni letecké piepravé provadéné jinou
osobou neZ smluvnim dopravcem, dopliujici Var$avskou umluvu, sjednana
v Guadalajate 18. zAti 1961 (dile jen ,,Guadalajarskd umluva®). Pro CSSR
vstoupila v platnost dne 25. tjna 1967.* Z hlediska po&ty smluvnich stran viak
jiz nezaznamenala Guadalajarskd umluva takovy uspéch jako piedchozi
amluvy.”® Dalsi pHjatd mezinarodni imluva, kierd méla pozménit Varavskou
tmluvu, dodnes nevstoupila v platnost. Jde o protokol o zmén& Varfavské
imluvy sjednany 8. biezna 1971 v Guatemala City (dale jen ,Guatemalsky
protokol*). Protokol byl sjednin a podepsan 21 staty a k 1. lednu 2006 ho
o 44

ratifikovalo celkem 12 statd,” ke vstupu v platnost viak bylo potieba ratifikace
30 staty.

Po dlouhou dobu od svého sjednani nevstoupily v platnost ani Dodatkové
protokoly k Var¥avské dmluvé & 1, II, III a IV sjednané 25. zaH 1975
v Montrealu (dile jen ,Montrealské protokoly). Zména vSak nastala v roce
1996, kdy byla pfekonana potifebna hranice 30 ratifikaci, a platnymi se tak stal
Montrealsky protokol I a Montrealsky protokol IL% Tyto dva protokoly jsou

¥ Plné znéni Haagského protokolu byle u nas publikovéno vyhldSkou Ministerstva
zahraniénich v&ci & 15/1966 Sb.

41K 1. lednu 2006 mél Haagsky protokol 136 smluvnich stran {zdroj www.icao.int/icao/en/leb)

2 plné znéni Guadalajarské Gmluvy bylo publikovéane vyhlagkou Ministerstva zahranicnich
vici & 27/1968 Sb.

K 1. lednu 2006 méla Guadalajarska imluva 84 smiuvnich stran (zdroj www.jurisint.org)

# Zdroj www.icao.int/icac/en/leb

1 1. lednn 2006 m&l Montrealsky protokol I 48 smluvnich stran a Montreaisky protokol 11
49 smluvnich stran {zdroj www.icao.int/icao/en/leb).
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platné mezi staty, které je ratifikovaly, od 15. Unora 1996. Potfebnd hranice
tficeti ratifikaci byla pfekondna rovn#Z u Montrealského protokolu IV, ktery
vstoupil v platnost 14. &ervna 1998.* Pouze Montrealsky protokol III dosud

nevstoupil v platnost, protoze nedoséhl potfebného podtu tficeti ratifikaci.®’

Ve svéte viak stile pfevladala nespokojenost nejen s tpravou letecké pfepravy
provedenou Var§avskou Gmluvou a Haagskym protokolem, ale kritizovany
byly 1 Montrealské protckoly. Dopliiovani jiz tak roztfi$téného systému dal$imi
dodatkovymi protokoly se ukdzalo jako neefektivni a celd Gprava tak ztracela
svlj unifika¢ni charakter. V3eobecné stile vice pievladal ndzor, Ze existence
jedné multilateralni umluvy, ktera by feSila komplexnim zplisobem viechny
souvisgjici otdzky, by byla nejjednodus¥im a zaroven nejuéinn&j$im Fedenim,
Jeden z hlavnich diivodd, jenZ tento nazor jednoznalné potvrzoval, byl fakt, Ze
viechny dosavadni pokusy modemizovat a aktualizovat Varfavskou fimluvu
dodatkovymi nebo doplitkovymi dohodami skonfily mendim & v&tSim
neuspé&chem. Navic bylo vice nez jasné, Ze nadéji na uspé€ch ma pouze takova
dohoda, kterd je uzaviena na mezistitni trovni a t&3i se $iroké podpoie nejen
statd vyspélych, ale 1 stati rozvoj ovych.*®

Globalni nespokojenost s rozttiSténou Gpravou Var¥avského systému tedy
vedla k nivrhu zcela nové Umluvy. Cilem navrhu bylo vytvofit unifikadni
imluvu, kterd by nahradila stavajici VarSavsky systém. Po sloZitych jednanich
a za cenu mnoha kompromisti byla na zavér Mezindrodni konference o
leteckém pravu pofidané Mezindrodni organizaci pro civilni letectvi (ICAQ)
v kanadském Montrealu schvalena a podepsana dne 28. kvétna 1999 Umluva o
sjednoceni n&kterych pravidel v mezinirodni letecké pfepravé (dile jen
, Montrealsks amluva‘*). Umluva vstoupila v platnost na zdkladé ustanovent ¢&l.

53 odst. 6 dne 4. listopadu 2003, tedy v Sedesaty den po uloZeni tficaté

4 K 1. lednu 2006 m&| Montrealsky protokal 1V 53 smluvnich stran (zdroj

www.icao.inticao/en/leb).
47K 1.lednu 2006 m& Montrealsky protokol 11 21 smluvnich stran {zdroj

www.icac.inticao/enfleb).
48 7aruba, P. Nova Montrealska amluva (1999) o sjednoceni nékterych pravidel o mezindrodni

letecké dopravé. Pojistné rozpravy 7/1999, sir, 28
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ratifika¢ni listiny. V tento den také vstoupila v platnost pro Ceskou republiku.*®
Bliz§imu rozboru vySe uvedenych smluv v oblasti mezindrodni letecké

pfepravy se vénuji podrobnéji v kapitole V. této préce.

- Vnitfrozemskd vodni pFeprava

Soukromopravni vztahy ve vnitrozemské vodni pfeprav& byly aZ do nedédvné
doby upravoviny prakticky pouze regiondlué ve standardnich p¥epravnich
podminkach dopraved nékterych fi¢nich systémi. Napf. v ptepravé na Dunaji
jsou nékteré vztahy regulovény tzv. Bratislavskymi dohodami mezi
dunajskymi plavebnimi podniky z roku 19553 Vnitrozemska vodni doprava
tak méla viigi ostatnim dopravnim oboriim uréitou nevyhodu, nebot’ se dlouho
nedafilo v jejim pfipadé stanovit pravidla odpov&dnosti platici jednotnd na
celém evropském kontinentu. I v tomto dopravnim oboru viak do$lo v nedavné
dob& k vyznamnému posunu v otdzce jednotného privniho ramee pro Gpravu
ur¢itych soukromopravnich vztahlG. Na zavér Diplomatické konference byl dne
3. Hjna 2000 v Budapedti pHijat text celoevropské Umluvy o smlouvé pro
pfepravu zboZi po vnitrozemskych vodnich cestdch (dale jen ,,.Umluva
CMNI*).?' Umluva byla podepsana 16 evropskymi staty. V platnost Umluva
CMNI vstoupila souladu s €lankem 34 dne 1. dubna 2005. Dosud Umluvu
ratifikovalo 6 statd, a to vietn¥ Ceské republiky.™

Budape3t'skd umluva byla uzaviena v ramci posileni harmonizace jednotlivych
pravnich reZimd na evropské trovni. Ugelem Umluvy je stanovit jednotna
pravidla pro smlouvu o pfepravé zboZi na vnitrozemskych vodnich cestach.
Umluva je pouZitelnd pro viechny smlouvy o pfepravé po vnitrozemskych
vodnich cestdch, jestlize se smlouvou pfedpokladany pfistav nakiddky nebo
misto pfevzeti a smlouvou ptedpokladany piistav vykladky nebo misto dodéani
nachazeji ve dvou riznych statech, z nichZ nejméné jeden je smluvnim stitem

této Umluvy. Podobng jako mezindrodni timluvy v jinych dopravnich oborech

* PIné znéni Montrealské amluvy bylo publikovéno sdélenim Ministerstva zahranitnich vici &.
123/2003 Sb.
*® Pauknerova, M. Smluvni odpov&dnost v mezindrodni pfepravd, Praha: ACADEMIA 1985,

str. 43
3! Zkatka francouzského nizvu Convention de Budapest Relative au Contract de Transport de

Marchandises en Navigation Intérieure
% Zdroj www.unece.org
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upravuje pfedevdim prava a povinnosti smluvnich stran, obsahuje také upravu
ptepravnich listin, dispoziéniho prdva ke zbozi, vymezuje podrobné

odpové&dnost dopravce a thiity pro uplatnéni naroki.

- Namo¥ni pfeprava

Zisadni vyznam pro tUpravu privnich vztahl v ndmoini pfepravé zboZi ma
Mezinarodni amluva o sjednoceni nékterych pravidel ve v&ci konosamenti
(tzv. Haagskd pravidla o konosamentech) z roku 1924, ktera byla revidovana
Bruselskym protokolem v roce 1968 (tzv. Haagsko — Visbysk4 pravidla). CR
sice neni smluvnim statem, zasady Upravy Haagskych pravidel viak recipovala
vyhlagkou o podminkach pfepravy nakladu po mo¥i z roku 1956 (dnes viak jiz
neplati). V soutasnosti jsou Haagsk4 pravidla nahrazovina Umluvou OSN o
namotini pfepravé zboZzi podepsanou v Hamburku v roce 1978 (tzv. Hamburska
pravidla o konosamentech). Ta vstoupila v platnost v roce 1992, pro CR je

zAvaznou od 1. &ervence 1996.%

Pravni vztahy vnamofni piepravé osob upravuje Umluva o prepravé
cestujicich a jejich zavazadel po mofi, pifijatd vroce 1974 v Athénach.
Navrzena byla scilem konsolidovat a harmonizovat dvé dfivéjsi Bruselské
imluvy zroku 1961 a 1967. Tato imluva vstoupila v platnost v dubnu roku
1987, dosud v3ak byla ratifikovdna pouze Sesti evropskymi staty a jeji vyznam

je tak znacné limitovan.>*

- Kombingvand pfeprava

Oblast mezinirodni kombinované piepravy neni prozatim kryta platnym
obecnd zdvaznym pravnim instrumentem na mezistatni urovni, ktery by
komplexné upravoval zakladni pravni vztahy v této oblasti. Mezinarodni pravni
liprava pro kazdy druh plepravy je vdnedni dob& rozdilnd a pii pfepravé
jednoho nékladu pod vice piepravnimi smlouvami sodlidnym pravnim
rezimem je nutné fe§it mnoho otdzek, zejména kolem odpovédnosti dopravee,

resp. dopravell. Z tohoto divodu jiz fadu let vyvijeji rizne mezinarodni

33 Pné znéni Umluvy bylo u nds publikovino sd&lenfm Ministerstva zahraniénich véci &.
193/1996 Sh,
 Koppenol — Laforce, M. International Contracts. London: Sweet & Maxwell 1996, str. 233
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organizace iniciativu zamé&fenou na mezinarodni pravni tpravu kombinované
ptepravy, a to jak pokud jde o vypracovéni mezinirodni umluvy o
kombinované prepravé, tak i pokud jde o vypracovani dopravniho dokladu pro
kombinovanou pfepravu, ktery by jako jediny doklad pokryval celou prepravu
od vychoziho mista az do mista koneéného urleni s tim, Ze za provedeni celé
t€to piepravy by odpovidal jediny subjekt — provozovatel (operitor)

kombinované pfepravy.

Multimodalni pfeprava, pro kterou se také bézné pouzivé oznadeni ,piepravni
sluzba z domu do domu“, vzbuzuje otdzku, jakd pravni uprava mezinirodni
pfepravy se bude na pfepravni smlouvu v kombinované pfepravé aplikovat.
PrestoZe je znatné mnoZzstvi mezinarodni pfepravy zboZi uskute¢fiovano prave
na zakladé operaci ,,z domu do domu” pod jednou pfepravni smlouvou, kde
smluvni odpovédnost nese jedind smluvni strana, soufasny pravni ramec
regulujici multimodalni pfedpravu neodrazi naleZité tento vyvoj. Prdvni upravu
multimodalni pfepravy tvofi spletité uskupeni mezinirodnich tmluv uréenych
k regulaci jednotlivjch dopravnich oborli, riznych regionilnich dohed,
narodnich pravnich dprav a standardnich vzorovych smluv. Nasledkem tohoto
stavu se pfisluina odpov&dnostni pravidla a tim i stupen a rozsah dopravcovy
odpovédnosti znain& lis{ pfipad od pfipadu a jsou dopfedu nepfedvidatelna.
Rozttistény a spletity pravni rdmec vytvaii nejistotu, kterd nasledné zvy3uje
transakéni ndklady a je pfitinou naslednych nakladnych soudnich sport a

rostoucich nikladl na pojisténi.

Ani zakladni prvky upravy kombinovane pifepravy obsaZené v jednotlivych
unimodalnich dmluvdch nejsou Glinnym FeSenim pravnich otdzek v obtasti
multimodalnf pfepravy, a to kvilli potizim se zji$tovanim vzdjemnych vztahi
mezi roznymi privnimi rezimy a jejich naslednou interpretaci. Uprava
odpovédnosti dopravee vrdmei soufasnych unimodélnich konvenci
neodpovidd modernimu pojeti mezindrodni pfepravy a neposkytuje u€inneé
fefeni pravnich problémi multimodalni pfepravy. Vytvofeni jednotné pravni
regulace v oblasti multimodélni pfepravy by mohlo byt GCinnéjsi. Jednotny
rezim odpovédnosti by garantoval pravni jistotu a snizil by pfepravni néklady

tykajici se pojisténi zboZi a soudnich fizeni.
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V ramci organli OSN byla v roce 1980 pijata Umluva OSN o mezinarodni
kombinované pfeprav& zboZi, kterd podrobng upravuje celou problematiku
kombinovanych pfeprav, veetné odpovédnosti stran zulastnénych na
kombinované pfepravé, hlavné pak pokud jde o provozovatele kombinované
piepravy. Atkoliv od ptijeti Umluvy OSN o mezinirodni kombinované
pfepravé zboZi uplynulo jiZ vice neZ 20 let, nevstoupila tato dosud v platnost.
Diivodem jsou &etné pochybnosti, zejména pokud jde o vztah jeji kogentni
pravni upravy kdosavadnim unimeodalnim umluvdm, ptedeviim pak

k VarZavské umluvé upravujici leteckou pfepravu.

Pti neexistenci jednotnych pravidel upravujicich smlouvy o pfepravé ,,z domu
do domu® si tak obchodni praxe vytvofila vlastni pravidla. Mezinarodni
obchodni komora v PafiZi vypracovala a spoletné s Konferenci OSN o
obchodé a rozvoji (UNCTAD)™ vroce 1992 pHjala Jednotna pravidla pro
dokumenty o kombinované prepravé, na jejichZz zakladé vydalo Mezinirodni
sdruZeni zasilateld FIATA>® ptepravni dokument nazvany FIATA konosament

- u 7
pro kombinovanou ptepravu.’

3.2 Vnitrostatni pravni pfedpisy

Kazdy suverénni stait m& pro rdzné spoleenské vztahy vytvofen soubor
pravnich norem, ktery tyto vztahy urditym zpiisobem reguluje. Stejné tak tomu
Je 1 vpripadé pravni Opravy mezinarodni pfepravy. Ta v8ak nema upravu
vyslovnou, ale pouZije se na ni obecna Uprava vnitrostitni pfepravy osob a
zboZi. Vnitrostatni pravni pfedpisy se v3ak na Gpravu mezindrodni p¥epravy
neuplatiiuji primdmé, nybrz az sekundame, a to tehdy, neupravuje-li ptisluiny
okruh pravnich vztahli mezinarodni smlouva, kterd je pro dany stit pravné
zadvaznd. Mezindrodni smlouva se tedy aplikuje ptednostng pfed vnitrostatni

pravni tpravou.

Pro pravni Gpravu soukromopravnich vztahd vznikajicich v rdmci mezinarodni

55 Zkratka z anglického nizvu United Nations Conference on Trade and Development

% Zkratka francouzského nazvu Fédération Internationale des Associations de Transitaires et
Assimilés

37 pavera, V. INCOTERMS 1990 — Komenta¥. CSOPK 1991, str. 255 a nasl.
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prepravy, resp. piepravy jako takové, a vjejim rdmci pro pravni Gpravu
piepravni smlouvy jsou v Ceské republice vyznamné piedev§im tyto
vnitrostatni pravni pfedpisy:

zdkon &. 40/1964 Sb., obfansky zakonik, v platném znénf (dile jen

,OZ), zejména §§ 760 ~ 773 (Smlouvy o piepravé),

~ zékon & 513/1991 Sb., obchodni zdkonik, v platném znéni (dale jen
,,ObchZ), zejména §§ 601 — 609 (Smlouva zasilatelska), §§ 610 — 629
(Smlouva o piepravé véci), §§ 630 - 637 (Smlouva o ngjmu dopravniho
prostfedku) a §§ 638 — 641 (Smlouva o provozu dopravniho
prostfedku),

- zékon &. 97/1963 Sb., o mezinirodnim pravu soukromém a procesnim,
v platném znéni (dale jen ,,ZMPS*), ktery obsahuje kolizni upravu
pravnich vztahdl s mezindrodnim prvkem, kam vztahy vznikajici pfi

realizaci mezinarodni pfepravy patfi,

- Pfepravni Fady pro jednotlivé dopravni obory ve formé nafizeni vlady

nebo vyhldgek Ministerstva dopravy a spojﬁ.sa

Zikladnim problémem vnitrostatnich pravnich iprav v oblasti, kterd prochazi
vzhledem ke své zavislosti na ekonomice, rozvoji primyslu a techniky stalym
vyvojem, je postupné zastardvani obsahu pravnich norem a jejich mengi
schopnost regulovat mé&nici se spolefenské vztahy. V oblasti mezindrodni
ptepravy je tento systém sou€asné zatizen problémy spojenymi s aplikaci a
zji¥tovanim obsahu norem ciziho stidtu a i skutednosti, Ze zpravidla jsou
piislusné normy vytvafeny pro regulaci vztahl vnitrostatnich a nereaguji na

problémy mezinarodni.

3.3 Lex mercatoria — SvEtové pravo mezinarodniho obchodu

Vedie mezindrodn& unifikovanych pravnich norem odstrafiujicich rozdily
v pravnich ¥idech jednotlivych statl s1 mezindrodni obchodni praxe vytvotila a
pouzivé uréité prostfedky, které sice neodstranuji rozdily jednotlivych prdvnich

tprav, ale v konkrétnich prdvnich vztazich tyto rozdily preklenuji a snizuji tak

% Podle § 771 ObchZ maji byt prepravni fady vydavény ve formé natizeni viady Ceské
republiky.
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pravni nejistotu G€astnikl t€chto vztahil. PYedev¥im nizka drovefi dileZitosti,
kterou vlady pfikladaji pfijimdni unifikaénich dmluv, vedla k zvySujici se
popularité t€chto alternativnich forem sjednocovani prava, a to v oblastech, kde
neni bezprostfedné nutnd existence kogentné zavazného instrumentu typu

mezindrodni amluvy.

Tyto pravni prostiedky sehrdvaji vyznammou roli také v procesu unifikace
mezinarodniho piepravniho prava. Znaény vyznam téchto prostfedkl a jejich
iroké pouzivani v mezinarodni obchodni praxi vedlo ke vzniku tivah, ze ve
svém souhmu vytvdfeji tyto prostfedky zvlastni pravni systém b&Zné
oznatovany jako ,Lex mercatoria“, neboli své&tové privo mezindrodniho
obchodu. Vznik doktriny Lex meractoria po druhé svétové valce je reakei na
masivni rozvo] mezinarodniho obchodu, obtiZe pii jeho pravni regulaci a z toho
vyplyvajici potiebu jeho adekvatni, pruzné a pro udastniky vyhovujici pravni

apravy.

Lex mercatoria je chapin jako relativng autonomni systém prévni regulace
obchodnich vztahl scizim prvkem, jenZz sviij plivod neodvozuje od
normotvorby stitu, nybrz od samotnych obchodmickych subjektd, ktefi
vytvéafeji dostatetnou zdkladnu pro efektivni normotvorbu. Je souborem
mimolegislativnich prostfedkd pravni regulace vztahil vznikajicich a
realizujicich se v rimei mezinaredniho obchodu.” Jedna se o prostfedky, které
svym obsahem vyraznym zplsobem ovliviiuji prava a povinnosti subjektd v
téchto vztazich. Vytvofily se v praxi k pfiblizeni a sjednoceni pravnich uprav
existujicich v jednotlivych statech a tim piekonavaji rozdily mezi nimi. Jejich
zAvaznost a aplikovatelnost v pravnich vztazich v mezinarodnim obchodg je
vsak predevsim podminéna projevy ville stran konkrétni smlouvy tim, Ze je
v ramei vieobecné uzndavaného principu smluvni volnosti pouZivaji, resp. se na
né ve smiouvd odvolavaji. Zavaznost nékterych z nich miZe podplimé stanovit
i ptisludny pravni predpis.®° Tyto prostfedky obsahujici pravidla chovani
vznikl4 mimo normotvornou &innost statd se jevové chovaji jako pravni normy,

nebot’ i tu jde o obecné formulované pravidlo chovéini dopadajici na neuréity

% Sitelee, K. Lex Mercatoria a préavai regulace mezinarodniho obchodu. EMP 1-2/2002, str.60
% Zvarc, Z. Vybrané otizky prava mezindrodniho obchodu. Praha: VSE 1998, str. 15-16
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polet moZnych subjektd, které ma regulativni funkei. Lze tu vypozorovat i
vynutitelnost téchto pravidel systémem sankci uplatiiovanych komunitou
obchodniki a zndmych této komunits.*' Mezi tyto prostfedky mlZeme fadit
mezindrodni obchodni zvyklosti, vzorové (formulafové) smlouvy a obchodni
podminky formulované nikoli jen stranami smlouvy, nybrZ organizacemi a

svazy obchodnikil, obchodni terminy, pravni navody, kodexy chovani apod.

Nazorové postoje na doktrinu Lex mercatoria rozd8lily zainteresované do dvou
skupin. V jedné se nachdzeji jeji zasadni odpirci, kteti kritizuji vie, co souvist
s touto koncepci, at’ uZ se jedna o plisobnost omezujici se na normy regulujici
jen smluvni vztahy stran, nebo obsahovou végnost a neucelenost. V druhé
skupiné jsou pak jeji ptiznivei, jeZ se snazi o teoretické zdiivodnéni moZnosti
existence pravniho systému norem existujicich mimo stit a hledaji
v rozhodovaci praxi rozhod€ich soudid &i stanovisku statnich soudi potvrzeni
existence tohoto pravniho systému.®* Uvaddji, e Lex mercatoria existuje
pouze jako pHimy nebo nepfimy vytvor statu, kdy stat vyslovng nebo mlcky jeji
vznik schvaluje. MlZe se vyvijet nezavisle na privnim fadu statu jen potud,
pokud to prévni fad pfipousti. Povahu privni normy vSak lze pfiznat jen
normam vytvofenym statem, nelze pfijmout stanovisko, Ze pravni normy
mohou byt vytvafeny mimo stat i staty. Nicméné Lex mercatoria muze
pfedstavovat unikatni pravni systém, ktery se zrodil samoveln€ a

neorganizované a funguje na principu samoregulacf:.63

V oblasti mezinirodniho obchodu jsou tyto soubory pravnich pravidel
vzhiedem krelativné malému mnoZstvi pfijatych mezinarodnich Umluv,
rozdilim mezi narodnimi pravnimi fady a zastaralosti narodnich Uprav, které
neodpovidaji poZadavkiim mezinarodniho obchodniho styku, nezastupitelné,
nebof vyrazn& pfispivaji k unifikaci pravni Upravy danjych vztahi cestou
faktického sjednocovani konkrétnich pravnich pravidel. OvSem vzhledem
k nevyvhoddm nepsanych zvyklosti dochdzi k nariistini poZadavki na jejich

kodifikaci, &i alespofi pisemné zachyceni obsahu a jednotny vyklad.

8 Rozehnalov4, N. Lex mercatoria — fikce & realita? Pravnik 10-11/1998, str. 946
62 tamtéz, str. 932
® Qalag, J. Lex mercatoria — nastin vivoje a vyznam. Pravnik 5/1998, str, 424
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I kdyz je otdzka prameni Lex mercatoria znafn& problematickd, doslo
postupem &asu do ur€ité miry k relativni shod& v okruhu nastroji, které lze
povaZovat za jeji prameny. Podle pfevazujiciho minéni sem miiZzeme fadit:

- mezindrodni obchodni zvyklosti,

- formulafové (vzorové) smlouvy a obchodni podminky,

- unifikovana vykladaci pravidla,

- obecné uzndvané prdavni zésady a kodifikace smiuvnich principid

vytvofené mezinarodnimi organizacemi,

- nilezy rozhoddich soudi.

- Mezindrodnt obchodni zvyklosti

Mezindrodni obchodni zvyklosti jsou zvldstni prostfedky k pfeklenuti rozdil(
mezi pravnimi fady jednotlivych statd, pokud neni dany problém upraven
mezindrodni smlouvou, kterou jsou staty vazany. Vyvijeji se zpravidla podle
pravnich odvétvi nebo podle pravnich vztahll, které maji spoleéné znaky.
Obchodnf zvyklosti pouZivané v mezindrodnim obchodé jsou znaéné
rozmanité, mezi nimi a jednotlivymi dalS$imi prostfedky nemusi byt vidy
pfesna hranice. Mezinarodni obchodni zvyklost je obecné vymezovina jako
jeden zregulitori chovéni subjektd plsobicich v oblasti mezinirodniho
obchodniho styku, jehoZ znaky jsou: obecnost tpravy, ustdlenost jednani
v rdmeci ur€itého typu Cinnosti &i ur¢itého typu zboZi, urdity stupeit zndmosti a
tim rozdifenosti, nv&doméni si nezbytnosti anebo vhodnosti zachovavéni
urditych pravidel, prostorovy prvek uréujici, zda jde o zvyklost mistni, ndrodni

anebo mezinarodni.®*

Vztah &eského priva kobchodnim zvyklostem je
vyjadfen v Obchodnim zadkoniku v § 730, ktery stanovi, Ze pii ur€eni prav a
povinnosti ze zivazkového vztahu ,se piihlédne téZ k obchodnim zvyklostem
obecné zachovdvanym v mezinarodnim obchodé v pFisluiném obchodnim

odvétvi.

% Faldyna F. a kol. Obchodni zakonik s komentafem, I1. Dil. Praha; CODEX 2000, str. 629 a
nasi,
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- Vzorové (formuldioyvé) smlouvy a obchodni podminky

Vzorové smlouvy se vytvafeji pro soubor pravnich vztahil, jenZ se ve v&t3iné
piipadd bez velkych zmén opakuje u riznych smluvnich partnerii. Obsahuji
standardni smluvni nstanoveni a pfed uzavienim obchodu se pouze doplni dil&i
idaje do ptislusnych ustanoveni smlouvy. Maji rozhodujici viyznam pro obsah
pfepravnich smluv, musi se v8ak pohybovat v rdmci kogentnich ustanoveni
mezinarodnich dmluv, & rozhodného vnitrostitniho prava. Zivaznost téchto
smluv samozfejmé vznika aZ jejich pHijetim smluvnimi stranami. Zpravidia
jsou tyto smlouvy vytvafeny velkymi spoleCnostmi, které se zabyvaji
mezinarodni pfepravou. Vznikaji také v ramei organizaci a svazd podnikateli
v daném oboru. Obchodni podminky pfedstavuji soubor ustanoveni, kterd
obvykle dosti podrobng upravuji prava a povinnosti G¢astnikli smluv o uréitém
druhu obchodnich transakci, a dopliiuji tak konkrétni smlouvu. Mezi
vzorovymi smlouvami a obchodnimi podminkami neni pravni rozdil. Li3i se
jen v zevni forme a v technice uzavirani smlouvy. MoZnost pouZiti také t&chto
pravnich prostiedkd v obchodnim zavazkovém vztahu Obchodni zakonik
vyslovné dovoluje, a to v ustanoveni § 273, jenZ v 1. odstavci umoZziuje uréit
&ast obsahu smlouvy také odkazem na vieobecné obchodni podminky
vypracované odbornymi nebo zajmovymi organizacemi nebo odkazem na jiné
obchodni podminky, jeZ jsou stranam uzavirajicim smlouvu znamé nebo
k navrhu pfiloZzené. Ve t¥etim odstavei pak stanovuje moZnost k uzavieni

smlouvy pouzit smluvnich formulaii vzivanych v obchodnim styku.

- Unifikovand vykiddaci pravidia

Velky vyznam v mezinarodnim obchodnim styku maji unifikovana vykladaci
pravidla, definyjici fadu doloZek, které pouZivaji tncastnici mezinarodniho
obchodu ve smiouvich a jeZ vymezuji fadu prav a povinnosti, aniz by bylo
potiebné tyto otazky zv1ast sloZit€ upravovat. Tato pravidla nejsou objektivnim
privem, tj. pro strany smlouvy jsou zdvazna pouze jejich piijetim ve

uuuuuu

jsou bezpochyby tzv. INCOTERMS,” které vydala Mezindrodni obchodni

% Stenglova, ., Pliva, S., Tomsa, M. a kolektiv. Obchodni zakonfk: koment4F, 7. vydani.
Praha: C.H.Beck 2002, str, 1222
% Zkratka z anglického nazvu International Commercial Terms
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komora v PafiZi. Posledni revize t&chto pravidel byla provedena v roce 2000.
Ukelem INCOTERMS je poskyinout soubor mezinarodnich pravidel pro
vyklad nejvice b&Znd pounzivanych obchodnich doloZek v mezinarodnim
obchodé. Timto se Ize vyhnout nejasnostem zplisobenym rozliénymi vyklady
providénymi v riznych zemich, nebo je alesponi omezit.t’ Tyto dolozky
vzniklé z praxe mezinarodniho obchodu se vt&luji do vlastnich smluv. DoloZky
se tykaji zdsadné prav a povinnosti kupujiciho a prodavajiciho z kupni smlouvy
nebo jiné podobné smlouvy se zfetelem na dodavku piedmétného zboZi, a to
jen v nékterych presn€ vymezenych smérech. Pro samotného dopravee jsou
dilezité pouze z toho pohledu, kdo bude pfepravecem a komu bude dopravce
podle piepravni smlouvy odpovidat. Vznikly v souvislosti s namoini dopravou
a jsou tedy urCeny zejména pro tento druh piepravy. Jejich pouZiti pro jiny

druh pfepravy viak neni vylouéeno, pokud to dovoluje charakter doloZzky.

V praxi se b&zné vyskytuji dv€ nespravna chapini INCOTERMS. Prvni se tyka
mylného uplatiiovani INCOTERMS ve vztahu k pfepravni smlouvé namisto k
smlouvé kupni. Druhé se tyka nékdy mylné pfedstavy, Ze doloZky fedi velkeré
povinnosti stran, které tyto cht&ji, aby byly obsahem kupni smlouvy.
INCOTERMS se viak vénuji pouze Uprave vymezeni mista plnéni, pfechodu
rizik ztraty & po¥kozen{ pfepravovaného zboZi, okamZiku splnéni, hrazeni
prepravného, pojisténi a rovn€Zz rozdéleni nékterych daldich povinnosti
spojenych s pfepravou zboZi. Upravuji rovnéz piedavani priivodnich
dokumentil ke zboZi. INCOTERMS vSak nefedi otazky tykajici se vlastnického
prava ke zboZi a jeho pfechodu, stejné tak jako problematiku dodacich 1hit, cen
nebo platebnich podminek. RovnéZ se nezabyvaji nasledky poruSeni smlouvy
ani okolnostmi zprodtujici strany této odpovédnosti. INCOTERMS pfedstavwi
soubor 13 dolozek seskupenych do &tyf zasadné odlidnych skupin. Jednotlivé
dodaci doloZky jsou postupné fazeny tak, ze vyjadiuji postupné zvySovani miry

. . sr e 68
povinnosti proddvajiciho ve vztahu ke kupujicimu.

Pouziti dodacich doloZek stranami ve smlouvé upravuje rovnéz cCesky

7 INCOTERMS 2000. International Chamber of Commerce. Paris 2000, str. 14
% Stenglova, 1, Pliva, S., Tomsa, M. a kolektiv. Obchodni zékonik: komentaF, 7. vydani.

Praha: C.H.Beck 2002, str. 1222
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Obchodni zakonik v § 274, ktery uvadi, Ze pouZiji-li strany ve smlouvé nakteré
z doloZek upravenych v uZivanych vykladacich pravidlech, ma se za to, Ze
strany zamySlely dosahnout touto dolozkou privnich uginkd stanovenych
vykladacimi pravidly, na néZ se strany ve smlouvé odvolaly, jinak vykladacimi

pravidly, kterd s pfihlédnutim k povaze smlouvy se obvykle pouzivaji.

- Obecné uzndvané privei zdsady

Unifikované nezavazné soubory pravnich principd a pravidel smluvniho prava
vytvotené komisemi kvalifikovanych znalch préva maji byt podle jejich tviircd
feSenim nedostatefn& efektivni regulace pravnich vztahli v mezinarodnim
obchodé. Mezi nejvyznamndj$i patfi bezpochyby Zésady mezindrodnich
obchodnich smluv UNIDROIT (dale jen ,,Zésady UNIDROIT*) publikované
v roce 1994.%° Podle preambule vyjadtuji zasady obecna pravidla, jimiZ by se
méli Fidit mezinarodni obchodni smlouvy. Mohou se pouzZivat tehdy, jakmile se
strany dohodly na tom, Ze se jejich smlouva bude Hdit obecnymi pravnimi
zasadami (pfipadné Lex mercatoria). Mohou nabidnout fefeni tehdy, ukaZe-1i
s¢ jako nemozné stanovit pfisluiné pravidlo rozhodného priva, & mohou
slouzit jako interpretace nebo doplnéni dal§ich instrumenti unifikovaného
mezindrodniho priva. Podle svého obsahu jsou Zisady UNIDROIT uréeny
pfedeviim k tomu, aby poskytly souhrn pravidel specidlné upravenych pro
potfeby mezinirodné obchodnich transakei. Obsahuji v¥ak i obecni ¥efeni,
kterd jsou povaZovéna za nejlepSi. Tvofi vyvdZeny souhrn norem urenych
k celosvétovému pouZiti a to bez ohledu na to, jaké jsou pravni tradice,
ckonomické a politické podminky zem#, vniZ maji byt aplikovany.”
Pisobnost Zisad UNIDROIT se neomezuje pouze na kupni smlouvy
v mezindrodnim obchodé, ale zahrnuje i jiné druhy mezinirodnich obchodd,
zejména smlouvy o poskytovani sluzeb. Zisady jsou nespomé vyznamngym

krokem na cest& unifikace prava mezinarodnich obchodnich smiuv.

V souvislosti s vydanim Zasad UNIDROIT je ticba se zminit o snahach

harmonizovat soukromoprivni smluvni prdvo vramci Evropského

% Stielec, K. Lex mercatoria a pravni regulace mezinarodniho obchodu. EMP 1-2/2002, str. 61
™ Kanda, A. Zisady mezindrodnich obchodnich smiuv, novy trend ve v{voji zdvazkového
prava. Pravnik 2/1999, str. 108-109
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spole€enstvi. V roce 1980 byla z¥izena Komise pro evropské smluvni pravo za
uCelem vypracovani navrhu obecnych principd evropského smluvniho prava
pro &lenské staty a tim i pHpravy systematické harmonizace smluvniho prava
v ¢lenskych statech. Zasady reaguji na skuteénost, Ze evropska spoledenstvi
vydavaji mnoZstvi pravnich aktd, které upravuji specifické oblasti smluvniho
prava, aviak chybi principidlni unifikaéni Oprava zékladd smluvniho prava.
Zasady maji podle jejich tviirchh konkretizovat, co se md rozumét pod pojmem

Lex mercatoria, a €ini si narok stat se moderni evropskou Lex mercatoria.’’

- Nilezy rozhodlich soudi

Podpimou funkei pii Gpravé vztahl z mezinarodniho obchodu plni rozhodéi

nalezy. Zasadn€ nemohou slouzit jako pravn€ zavazné precedenty, které by
ovliviiovaly vysledek fizeni. Piesto je tfeba zdiraznit jejich vyznam jako
materialu, jehoz srovnévaci analyzou je mozno dospét k pfesnému obsahu
transnaciondlnich norem, a tak co nejdfive sjednotit rozhodovaci praxi
rozhoddich soudd.”? Vyznamné piisobi zejména rozhodovaci praxe, kterd se
vytvotila u vyznamnych instituciondlnich rozhod¢ich soudii zabyvajicich se

rozhodovinim sporl z mezinarodniho obchodu.

34 Akty mezindrodnich organizaci

Na sjednoceni pravni lipravy se take vedle statd podili fada mezinarodnich
organizaci vladni (mezivladni) i nevladni povahy a jejich organil. Oba tyto typy
mezinarodnich organizaci plni v oblasti mezinarodni pfepravy svou dileZitou
roli. Vysledkem jejich &innosti je fada akth rozdilného charakteru, které lze
z hlediska jejich pravni zdvaznosti rozdé€lit do n&kolika zakladnich skupin:

- akty, které jsou zavazné pro ¢lenské staty v plném rozsahu,

- akty, které jsou zdvazné pro Clenské staty, pokud jde o jejich cil,
zatimeo opateni k dosaZeni té€chto cild si uréi jednotlivé staty samy,

- akty doporudujici povahy, u nichZ zaleZi jen na vili stawi, zda jejich

obsah uéini soudasti vnitrostitniho pravniho fadu.

' Qalag, J. Lex mercatoria — ndstin vyvoje a vyznam, Pravnik 5/1998, str. 422
7 Sttelec, K. Lex mercatoria a pravni regulace mezinarodniho cbechodu. EMP 1-2/2002, str. 61
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Jako piiklad miZeme uvést v oblasti mezinirodni letecké pFepravy
Mezinarodni organizaci pro civilni letectvi (dale jen ,JCAO“)Y? se sidlem
v Montrealu. ICAO jako mezivlidni organizace je od roku 1947
specializovanou agenturou pH Organizaci spojenych narodi. Sviij pravni
podklad nalezla vUmluvé o mezindrodnim civilnim letectvi (dale jen
LUMCL®), kde je ji vénovéna &ast II. (&l. 43-66). Rada (Council) jakoZto
vykonny orgin ICAO md kromé& jinych opravnéni téZ moZnost vydavat
mezinarodni normy a doporuéované predpisy v soufadu s Hlavou VI UMCL.
Tyto normy se vSak samotné mezindrodni pfepravy zpohledu mezindrodni
piepravni smlouvy netykaji, nebot’ jsou zaméfeny pfedeviim na v&ci majici

vztah k bezpe&nosti, pravidelnosti a vykonnosti 1étani.”

K mezindrodnim nevladnim organizacim v oblasti letecké piepravy se fadi jako
nejdilezitéj§i z nich Mezindrodni asociace letecké dopravy (déle jen
JATAS).® Ta byla zaloZena jiz vroce 1923 v PaF¥i Sesti leteckymi
spole¢nostmi. Béhem druhé svétove valky viak prestala fungovat a jeji innost
byla obnovena az na konci valky, pfesnéji vroce 1945 v Havané za Gcasti
padesati leteckych spole¢nosti. V soulasné dobé je &leny IATA jiz 268
leteckych spoletnosti.” Clenem IATA jsou té% Ceské aerolinie. Z hlediska
pramend prava je pro nas dileZitd zejmena ¢innost IATA pfi vydavani rezoluci,
jez ptedstavuji zdvazna pravidla, jimiz se ¢lenové IATA musi Fdit. Pfikladem
je rezoluce nazvand Spediéni firmy, jeZ obsahuje koncept tzv. zasilky ¥adné
ptipravené k th*:;:u'em.‘i78 Dal¥im vyznamnym polinem IATA je vydani
Vieobecnych pfepravnich podminek IATA pro pfepravu cestujicich, zavazadel
a zboZi. Cilem téchto podminek je zejména vytvofit unifikovanou upravu
vztahii souvisejicich s leteckou pfepravou. Clenové IATA rovndZ na zékladg
mnohostranného ujednani mezi sebou uzaviraji dohody o vzdjemném uznavani

piepravnich dokladt.”

7 7kratka z anglického nazvu International Civil Aviation Organisation

™ &1, 54 pism. 1) UMCL

5137 UMLC

% 7kratka z anglického nazvu [nternational Air Transport Association

7 Zdroj internetova strdnka IATA
(http://www.iata.org/membership/aitlines/airlinemembership. htm?area=all)

B ramtéz, str. 51
™ &urma P. Mezindrodni pravo v oblasti fetecké dopravy. EMP 4/1999, str. 14
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Jestlize &innost IATA se tyka i pfepravy osob, pak &innost dal§i nevladni
organizace se tyka pouze pfepravy zbeZi, Je ji Svétova organizace leteckého
zboZi (déle jen ,,WACO™),*® zaloZena v roce 1972 ve Svycarsku jako nezavista
asociace speditéri leteckého zbozi®'. Clenové WACO spolupracuji na zaklads
standardizovanych postupi. WACO vydava rezoluce, jez jsou zdvazné pro

viechny jeji Eleny.

%0 7kratka z anglického nazvu World Air Cargo Organisation
¥ Novik, R. Mezindrodni pfeprava a zasilatelstvi I Praha: VSE 1994, str. 53
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IV. MEZINARODNI UNIFIKACE PREPRAVNI
SMLOUVY A SMLOUVY ZASILATELSKE

1. PFepravni smlouva

Oblasti, na niZ se dosud nejvyrazng)i soustfed’ovaly snahy o unifikaci prava
mezindrodni pfepravy, jsou pravni vztahy realizované na zaklad& pfepravni
smlouvy, tzn. vztahy mezi dopravei a uZivateli pifepravy. Mezinarodnimi
umluvami jsou podrobné upraveny zejména otazky piepravnich dokumenti a
odpovédnosti dopravee, coz jsou kliCové body celé upravy. Kogentni
ustanoveni mezinarodnich smluv jsou zaméfena d&asto také na ochranu
UZivatele pfepravy, ktery je v téchto vztazich slab¥f smluvni stranou. Velky
zajem o unifikaci v této oblasti je dan tim, Ze tyto vztahy jsou v mezinarodnim
obchodnim styku svym charakterem zna¢n€ obdobné a tedy vhodné k obdobné
pravni regulaci, sméfujici ke spoletnym feSenim pro srovnatelné pravni
situace.”” Hlavnim cilem je pfedevdim to, aby unifikovanou podobu méla
uprava vztah@ zakladnich, jako je uprava pfepravnich dokumentl, prav a
povinnosti stran & odpovédnost dopravee. Ostaini vztahy vzniklé pfi
mezindrodni pfepravé je tfeba upravit prozatim pomoci pravnich fada
jednotlivich statli, i zde vSak koneénym cilem nadédle zistdva postupné

sjednoceni privni ipravy v ramei pozd€jsich unifikaénich aktivit.

PfestoZe bych se rad vénoval rozboru pravni upravy jednotlivych pravnich
vztahl existujicich v rdmei pfepravni smlouvy, upravenych mezinarodnimi
unifikaénimi dmluvami pro jednotlivé dopravni obory, a vzdjemnému srovnani
t&chto dprav, tak vzhledem k velkému rozsahu a sloZitosti dané problematiky a
omezenym moZnostem této rigordzni prace podam jen obecnou charakteristiku
danych pravnich vztahl a jejich bliZz§imu vymezeni se budu v&novat pouze

v ramci mezinarodni letecké pfepravy v nasledujici kapitole.

1.1  Vyznam pfepravnich dokumenti

Vyznamnou ulohou mezinarodnich imluy upravujicich mezinarodni piepravu

#2 Pauknerova, M. Unification and Codification of the International Transports Laws. Studie
z mezindrodniho priva 19/1985, str. 114
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je také vymezeni role p¥epravnich dokumentd v pfepravnim procesu a uréeni
vzajemnych prav, povinnosti a nasledkG spojenych s uzitim poZzadovanych
dokumentti. V mnoha pifipadech ma dodrzovani, stejné jako odchylky od
pfisnych pravidel stanovenych mezindrodnimi tmluvami, pokud jde o
vyhotoveni, potvrzeni a doruceni pfepravnich dokument, zasadni pravni

ne’lsledky.83

Ptepravni dokumenty maji z hlediska pfepravni smlouvy znaény vyznam,
nebot' slouzi jako standardizované formy uzavirani smluv v mezinarodni
pfepravé. Piepravnim dokumentem je listina, ve které je obsaZena
charakteristika provadéné pifepravy a charakteristika pfepravovaného zbozi.
Pfepravni dokumenty také pfedstavuji dikaz o uzavieni pfepravni smlouvy a
uréitym zplsobem vymezuji i jeji obsah. Pfepravnimi dokumenty pro pfepravu
osob jsou jizdenka a v pipad® letecké ptepravy osob letenka. Jejich naleZitosti
jsou upraveny v piisluinych mezinarodnich umluvach. Jako pFepravni
dokument pro piepravu zbozi byvd v mezinirodnich tmluvach v oblasti
mezinarodni piepravy upraven nakladni list a niloZny list (v ndmoini pfepravé

oznatovén jako konosament).

Niékladni list jakoZto pfepravni dokument je dokladem o uzavieni pfepravni
smlouvy a potvrzenim o pfevzeti zboZi. Pokud v8ak neexistuje, byl ztracen
nebo ma nedostatky, nemd to vliv na platnost uzaviené p¥epravni smlouvy.
Nékladni list neni, narozdil od néloZného listu, cennym papirem. Jeho
nalezitosti jsou wupraveny piimo v mezindrodnich umluvach, konkrétng
v Umluvé CIM pro Zelezniéni pfepravu zboZi, pro silni¢ni nakladni prepravu

v Umluvé CMR a pro leteckou pEepravu ve Varfavské umluve.

Konosament® je namotni nalozny list, ktery je, byl-li podepsan dopravcem
nebo jeho zastupcem, dokladem o pfevzeti nebo nalodéni uvedeného zbozi,

diikazem o uzaviené pfepravni smlouvé a jejich podminkach a také cennym

# Gliniecki, J. Y., Ogada, C. G. The Legal Acceptance of Electronic Documents, Writings,
Signatures, and Notices in International Transportation Conventions: A Challenge in the Age
of Global Electronic Commerce. Northwestern Journal of International Law & Business.
Spring/Summer 1992, str. 118

8 Znamy té2 pod zkratkou B/L (z anglického Bill of Lading)
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papirem zt€lestiujicim pravo na vydani nékladu v n¥m uvedeného opravnéné
osob€. Podle uréeni opravn&né osoby a z hlediska pievoditelnosti mize byt
vystaven konosament na jméno, na fad nebo na doruditele. K. pfevodu
konosamentu na jméno dochazi postoupenim pohledavky, konosament na fad
mitZe byt preveden rubopisem a konosament na dorugitele se pfevadi pouhym
odevzdénim. Z hlediska okamZiku vydani se rozliSuje konosament piejimaci,
vydany po pfevzeti nikladu, a konosament palubni, ktery je vydan aZ po
naloZeni nékladu na lod’¥ Podle stavu zasilky a obalu se také rozeznava
konosament Cisty, ve kterém dopravce potvrzuje pievzeti zbo¥l ve zjevné
dobrém stavu 2 pofidku, a konosament negisty, ktery obsahuje poznimku o

vadném stavu zboZi nebo obalu nebo o naloZeni mensiho mno¥stvi.

V ti&ni piepravé je zékladnim pfepravnim dokumentem jak néakladni list, tak i
nalozny list. Nakladni list je obdobou nédkladniho listu pouZivaného v jingch
dopravnich oborech, nédloZny list je obdobou konosamentu pouzivaného
v ndmofni pfepravé. V kombinované pfepravé se pouzivd jako zvlastni druh
prepravniho dokumentu FIATA konosament (FBL). Ten mii%e byt vystaven
jako pievoditelny dokument nebo jako nepfevoditelny dokument. FIATA
konosament mize vystavit pouze zasilatel, ktery je Elenem narodniho sdruzen,
€1 svazu zasilatelll, jenZ je fadnym Elenem Mezindrodniho sdrudeni zasilateld

FIATA.%

1.2 Odpovédnost a pojisténi

Vymezeni odpovédnosti jednotlivych subjektld pfepravni smlouvy patti

k nejsloZitéj8im a zdrovefi nejspom&jsim problémim této oblasti, pfitom feSeni
teto otdzky md pro praxi zdsadni vyznam. Zka?dé pfepravni smlouvy
vyplyvaji pro smluvni strany urCité povinnosti, jimZ na druhé stransg
koresponduji prava na plnéni t&chto povinnosti. Nedojde-li ke splndni ur&ité
tzv. primarni povinnosti jednou ze smluvnich stran, nastupuje nasledné sankce
v podobé sekundirni povinnosti. Jedna se tu o sankci odpovédnostni, kter

vznikla porudentm primarmi povinnosti. Smluvni odpovédnosti se tedy rozumi

% vare, Z. Vybrané otazky préva mezindrodniho obchodu. Praha: VSE 1998, str. 175
% Janatka, F., Handl, J., Novak, R. a kolektiv. Obchodni operace ve v§vozu a dovozu. Praha:
Codex Bohemia 1999, str.208-209
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nasledny (sekundérni} nepfiznivy pravni nasledek postihujici rugitele priméarni

povinnosti, ktery vznikl poruSenim plvodni smluvni povinnosti a ktery je

pfedvidin vsankéni sloZce pfisluiné normy.®’ Pfedpokladem pro vznik

smluvni odpovédnosti je:

existence smluvni povinnosti (zdvazku),

porufeni smluvni povinnosti (protipravni ukon),

vznik 0ymy,

pri¢inna souvislost (kauzalni nexus) mezi porufenim povinnosti a
vznikem ujmy,

zavineéni, je-li vyzadovano

Z hlediska vzdgjemného vztahu smluvni odpovédnosti a zavinéni odpovédného

subjektu se rozliSuji tf1 zékladni odpovédnostni principy:

1.

odpovédnost za zavinéni, pro kterou je charakteristickym a nezbytnym
ptedpokladem zavinéni odpovédného subjektu; tento subjekt se miiZe
odpovédnosti zprostit vyvinénim (exkulpaci},

odpovédnost objektivni, jeZ vznikd bez ohledu na zavingni, jehoz
existence se nezkoumad, a kterd je realizovana pfimo v navaznosti na
urfiton objektivni situaci pfedvidanou v pravni normé; tato
odpovédnost je ohrani¢ena taxativneé stanovenymi liberatnimi divody,
odpovédnost absolutni, jeZ je rovng€Z vazana na objektivni situaci, aviak
v Zadném p¥ipad€ neumozituje zprosténi odpovédného subjektu pomoci

liberaénich dvodd.?

V &isté podob€ pisobi uvedené principy vpravnich upravach prepravni

smlouvy pouze vyjimeéné. Vyvoj Upravy divodd vylouCeni odpovédnosti

v mezinarodnich umluvich sméfuje ke stirdni rozdilu mezi odpovédnosti za

presumované zavinéni a odpov&dnosti objektivni a fasto je velice obtizné urdit,

¥ Obcanské pravo hmotné, Svazek I1., Druhé vydéni. Praha: Codex Bohemia 1998, str. 53

* tamtéz, str. 334
¥ pauknerova, M. Koncepce odpovédnosti dopravee v mezindrodnich Gmluvéch o preprave

zboZi. Pravnik 2/1981, str. 191
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z kterého principu dand pravni vprava odpovédnosti vychazi.” Posouzeni
piisnosti celkového rezimu smluvni odpov&dnosti dopravce v jednotlivych
mezinarodnich imluvach je také ve velké mife podminéno vysi a podminkami
uplatnéni finanénich limitd nahrady Skody. Finan&ni omezeni nahrady kody je
pro mezinarodni pfepravu charakteristické a vyskytuje se téméf ve viech
unifikovanych pravnich Upravach v této oblasti. K omezeni rozsahu nahrady
Skody maximalnimi &astkami dochazi vzdmu dal§tho rozdéleni rizik
spojenych s piepravou mezi oba smluvni partnery. Konkrétn{ Uprava téchto
finang¢nich limitd v uréitém smyslu souvisi se stanovenou koncepci
odpovédnostniho reZimu, jehoZ plisobeni se zpravidia snazi uréitym zpiisobem
vyvazit.”! Stanovené limity mohou piisnost pravni konstrukce smiluvni
odpovédnosti znaéné modifikovat. Pro tplnost je nutno uvést, Ze Eeskd pravni
Uprava v oblasti odpovédnosti z piepravni smlouvy institut maximalnich limitd
nahrady $kody neznd. V piipad€ vnitrostatni pfepravy se tak vidy nahrazuje
skutetna skoda v plné vyEi.

Otézky odpovédnostniho principu a stanoveni piipadi vylouceni odpovednosti
jsou mezindrodnimi Gmluvami upraveny kogentné a v plném rozsahu, takze
nemitze dojit k subsidiami aplikaci vnitrostatnich piedpist, které by mohly
rozsah odpovédnosti dopravee modifikovat. Je také vyslovné zakdzana smluvni
zména podminek ve prospéch dopravce. V opainém smeéru, tedy ku prospéchu
druhé smluvni strany, je modifikace odpovédnostnich ustanoveni zisadné

ptipustna.

Celkovy rezim odpovédnosti také fizce souvisi s institutem pojisténi, které se
miZze na utvafeni 1 hodnoceni celkové smluvni odpovédnosti vyznamng
podilet. Pojisténi v mezinarodni pfepravé je motivovdno riznymi pojistnymi
z4jmy. UZivatelé piepravy zpravidla nesou tzv. dopravni pojisténi (pojisteni
jednotlivych zésilek), které je uréeno pro celou dobu pfepravy, zatimco rizika
dopravel se kryji pojisténim jejich odpovédnosti za Skody. Vzijemny vztah

obou druhil poji§téni se mimo jine utvafi i v ndvaznosti na pravné zakotvenou

% tamtés, str. 192
! pauknerova, M. Smiuvni odpovédnost v mezindrodni ptepravé. Praha: ACADEMIA 1985,
str. 40
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koncepci odpovédnostt. Problematika pojisténi zahmuje okruh sloZitych a
zcela specifickych problémi, které s odpovédnosti pfimo souviseji a projevuii
se 1 pfi posuzovani navrhii na zmény pravnich Gprav. Objevuji se naptiklad
namitky zavedeného systému poji¥téni proti zpiistiovani odpovédnostniho
rezimu v pfepravé, hlavné proti zavidéni principu objektivni odpovédnosti.”?
Systém pojisténi tak pfedstavuje vyznamné hledisko, které je nezbytné brat v
uvahu pfi formovani a celkovém hodnoceni systémi smluvni odpovédnosti,

zakotvenych v pravnich tpravach.

1.2.1 Odpovédnost smiuvniho dopravce

Koncepce smluvni odpovédnosti dopravee za $kody pfi mezinarodni ptepravé
pati{ mezi kli¥ové otidzky pravni upravy mezindrodni p¥epravy. Dopravce je
subjekt, jehoz ¥innost je pro plnéni pfepravni smlouvy charakteristickd, proto
ma také uprava odpovédnosti dopravece v celkové otdzee odpovédnosti
z ptepravni smlouvy zdkladni a rozhodujici vyznam. Smluvni odpovédnost
dopravce je sankci za porueni dopravcovych zAvazkl stanovenych pfepravni
smlouvou. Ustanoveni mezinarodnich smluv upravuji zpravidla pouze tzv. uzsi
odpovédnost, tzn. odpovédnost za dopravni skodu a odpovédnost za zpozdéni.
Za kazdé jiné poruSeni pfepravni smlouvy, pokud to neni v imluvé zvlast
upraveno, odpovid4d dopravee podle prisluinych vnitrostatnich predpist.”
Znaénou duleZitost ma rovngz pfesné vymezeni osoby dopravce. Proces
koncentrace a specializace v dopravé vede totiZ €asto ke sloZitému urfovani
subjektu, ktery nese odpovédnost z pfepravni smlouvy. Pedevsim se tu rysuji
dva okruhy otazek, a to jednak vymezeni odpovédného subjektu v piipadé, kdy
se na téze pfepravé podili vice dopravcl, jednak uréeni odpovédnosti dopravee,
ktery je pfevainé pravnickou osobou a zvazovano je jednani konkrétnich osob

uzitych dopravecem v provozu.

Odpovédnost dopravce za Skody byva ve srovnani sodpovédnosti podle
obecnych ustanoveni koncipovina mnohem pfisnéji a k tomuto zptistiovani

rezimu odpov&dnosti dopravce sméfuje 1 daldi vyvoj viéto oblasti, a to

2 tamtéz, str. 29-30
%3 Pauknerova, M. Koncepce odpovédnosti dopravee v mezinarodnich imluvach o prepravé
zboZi. Prdvnik 2/1981, str. 191
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z nékolika divodid. Dopravee vykonava svou €innost jako odbomik dikladné
obeznameny sprovozem, jenZ musi poditat s dopravnimi riziky. Navic
konkrétni pfi¢iny vzniku dopravni $kody jsou pro poskozeného obtizng
zjistitelné a v mnoha pfipadech nejsou vibec objasnény. Pravni dpravy
odpovédnosti dopravce by proto mély byt a Casto také jsou postaveny na
objektivnim odpovédnostnim principu, ktery vyraznym zplisobem zmeniuje
prostor pro vylouceni této odpov€dnosti. Tam, kde je odpov&dnost vybudovéna
na volnéjim reZimu, poméaha soudni judikatura svymi prostiedky k jeho
zpiisnéné interpretaci. Piisn€j8i reZim se projevuje i v dal8ich ustanovenich,
napt. ve zvySené odpovédnosti dopravce za jeho zaméstnance, ve vymezeni
Sirokého &asového useku odpovédnosti dopravee a v riznych pravnich

domné&nkich v neprospéch dopravee.”*

1.2.2 Qdpovédnost uzivaiele pfepravy

Odpovédnost uzivatele pfepravy jako druhé smluvni strany pfepravni smlouvy
je predvidana pouze jako sankce za nedostateCnou soufinnost pii pteprave,
pokud odhlédneme od jeho hlavniho zdvazku zaplatit pfepravné. Odpovédnosti
uzivatele za nesplnéni zidvazkl stanovenych pfepravni smlouvou nebyva
zpravidla v&novéana specialni Gprava v §ir¥im rozsahu a uZivatel tak odpovida

podle obecnéjgich ustanoveni.

1.3 Redeni sporti z mezinarodni pfepravy

Mezindrodni unifikaéni dmluvy pro jednotlivé dopravni obory mezindrodni
pfepravy se ve svych ustanovenich rovné€Zz zabyvaji upravou ngkterych
procesnich otazek v souvislosti sfefenim vzmiklych spori mezi stranami
ptepravni smlouvy. Unifikované tpravé vrdmei mezindrodnich smluv
podléhaji zejména otdzky soudni piisludnosti pro vzneseni naroki k soudu,
urdeni subjektu, proti némuZ je moZno ndrok uplatiiovat, tasové lhity pro
uplatnéni naroki ze smlouvy, promideni téchto narokd, ale také otazky vykonu
soudnich rozhodnuti v jinych stitech. Mezindrodni smlouvy rovn&? umoZituji
v pfipadech jimi stanovenych a za podminek v nich upravenych sjednat v ramei

pfepravni smlouvy doloZzku o rozhod¢im Fizeni.

% tamtéz, str, 191
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Mezinarodni rozhodéi fizeni je druhem procesu uZivanym pro projednavani a
feSeni soukromoprdvnich spori vychézejicich z mezindrodnich obchodnich
vztahtl, jehoZ piipadné pouZiti je zakotveno stranami, pHsluniky réznych
statd, vrozhod&i smlouvé a ktery vykonavaji rozhodéi soudy nebo rozhodci,
zvoleni stranami.”> MoZnost sjednat rozhodgi doloZku v pfepravni smlouvé je
Jist& vitanym krokem, nebot’ rozhod?i fizeni mé oproti klasickému fizeni pfed
statnimi soudy mnoho vyhod, hovoficich pravé pro tuto formu. Mezi jinymi to

jsou zejména:

o

- kratii doba trvani fizeni od jeho zahdjeni po vydani rozhodéiho ndlezu,
- vyrazna neformdlnost a jednoduchost celého procesu,
- vliv stran na vybér rozhodci,

- jednoinstanfnost fizeni v&etné zpravidla taxativniho a omezeného vyétu
divodh, pro které strana miize Zadat zruseni rozhodéiho nélezu,

- uzndni a vykon ciziho rozhodéiho nalezu, jez jsou zajidtény v prvé fadé
Umluvou o uznani a vykonu cizich rozhodéich nilezii podepsanou v roce
1958 vNew Yorku,” &mZ se mnohondsobn zvySuje procento
pravdépodobnosti kone¥ného uspokojeni naroku véfitele ve srovnani

s rozsudkem soudu.”’

NeZ v¥ak strany vyuziji mozZnosti feSeni sporli prostfednictvim rozhod&iho
fizeni, & Ffzenl pfed stadtnimi soudy, nabizi se jim také eventualita
alternativnich zplsobl ¥eSeni sporii typu smiréiho Fizeni, mediatniho fizeni
nebo konciliaéniho fizeni. To, co maji viechny tyto typy Hzeni spoleiné, je
skuteénost, ze jde o formy zaloZené vyluéné na dohod€ stran, negarantované
moci vefejnou a rozvijejici se vyhradn€ ve sféfe soukromoprivni. Zahijeni
vlastniho ¥zeni neznamena piekazku pro zahajeni fizeni pfed jinym orginem,
neznamena ziroveni staveni promliecich & prekluzivnich 1hht. Vysledkem

miZe byt jen dohoda stran samych. Neznamend ani vznik pfekazky véci

% Harmsen, R. Mezindrodni obchodni arbitraZ — vyhody a rizika. EMP 1-2/1998, str, 3-4
% Piné zméni Newyorské umluvy bylo u nds publikovane vyhlaskou ministra zahraniZnich véci

&. 7471959 Sb.
*7 Rozehnalova, N. Dolozky o pravnim reZimu a o feSent sporti v piipadé smluv
v mezindrodnim obchodnim styku, 11. €ast. Pravni praxe v podnikani 2/1998, str. 12
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pravomocn rozsouzens.’

2. Zasilatelska smlouva

2.1 Zvlastni postaveni zasilatele jako subjektu mezinirodni

»

prepravy
V souvislosti sprudkym ristem mezinirodniho obchodu se modemi
mezindrodni pfeprava stala natolik komplikovanou, Ze ji ve vétsing pfpadil jiz
nelze realizovat piimo mezi obchodniky a dopravei. Srozvojem novych
dopravnich systémil a se zavad&nim multimodalni pfepravy do dopravniho
procesu jsou strany obchodnich smluv stile vice odkdzany na vyuZivani sluzeb
odbomiki, ktefi se touto problematikou soustavné zabyvaji. Do piepravnich
vztahil tak stale castdji vstupuje dal§i subjekt, zasilatel, jako specialista na
obstarani pfepravy a ostatnich formalit s pfepravou zbozi spojenych. Doslo tak
k oddéleni zasilatelstvi jako obstardvani pYepravy od pfimého provadéni
pfepravy. Alkoli b&Zny Zivot &asto pfesné nerozliSuje mezi dopravou a
zasilatelstvim a dochazi k zaméhovani téchto dvou &innosti, je ve vét§ing

pravnich fada zakotveno jejich odli¥né pravni pcas‘.taveni.g“9

Piedmétem zasilatelské smlouvy, na rozdil od smlouvy pifepravni, je obstarini
pfepravy véci zurfittho mista do uréittho jiného mista. Zasilatelskou
smlouvou, jak ji v ramci pravniho fadu Ceské republiky upravuje § 601 a nasl.
ObchZ, se zavazuje zasilatel piikazei, Ze mu vlastnim jménem na jeho Glet
obstariva pfepravu véci z ur¢itého mista do ur€itého jiného mista, a p¥ikazce se

zavazuje zaplatit zasilateli iplatu.

V dneénim modemim pojeti jiz profesni zasilatel neplni jen funkei
obstaravatele piepravy, ale je schopen poskytnout $irdi odbornou pomoc.
Takové postaveni zasilatele se dostava do popiedi pfedeviim u mezinarodnich
pfeprav zboZi, které jsou organizaéné i odborné velmi ndroéné a kde dopravee
jiz nemlize vzhledem ke svému zam€feni poskytnout ptepravel odpovidajici

servis. Ukolem dopravee je zboZi dopravit, Gkolem zasilatele pak miize byt

% Rozehnalova, N. Dolozky o pravnim reZimu a ¢ fe$eni sport v pfipadé smluv
v mezindrodnim obchodnim styku, I. &ast. Pravni praxe v podnikdni 1/1998, str, 13
% Marek, K. Smlouvy k zaji§tovani ptepravy. Pravni radce 8/1997, sir. 11
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zajisténi v pfepravnim fetézci pro svého ptikazce vieho potiebného k tomu,
aby se z4silka dostala od odesilatele k pHjemci bez jeho starosti. HovoH se o
prepravé zbozi ,nma klig“.'™ Logistické sluzby zasilateld jsou jiz velice
rozmanité. Kromé obstarani vlasini piepravy mohou zahrnovat skladovani,
baleni, signovani, specidlni pfepravy t&Zkych a nadrozmémych zasilek,
organizovani pravidelnych terminovanych doddvek, provadéni a sledovéni
prepravy dokumentli, inkasc a vymahani pohledivek, obstardni poji§téni
zasilkky atd. Nova struktura zasilatelskych sluZeb vyZaduje, aby zasilatel
komplexné hodnotil aktualni moZnosti jednotlivich dopravnich obord, jejich
ekonomickou efektivnost v daném kontextu, tarify, ceny, kapacitu, vytiZeni a
vhodnost dopravnich prostfedkli pro piepravu dané komodity a aby
zajidt'oval organizaci komplexnich tokii od primammiho obstaravani surovin az

po distribuci a terminované dodani zboZi koneénému spotiebiteli.

2.2 Snahy o vytvoreni unifikované pravni Npravy zasilatelské

smlouvy

Na pravni postaveni zasilatele je vriznych pravnich Fadech odlisny ndzor.

Hlavnim rozliSovacim kritériem je posuzovéni otazky, ve kterych pfipadech

jedna zasilatel jako dopravee a kdy se také jeho odpov&dnost rovna

odpovédnosti dopravee. V podstaté 1ze rozlidit tii zAkladni pravni pojeti:

a) v zemich anglo - amerického pravniho systému, ktery se fidi tzv. obecnym
pravem (Common Law), mlZe mit zasflatel bud’ postaveni agenta, nebo je
povaZovan za osobu jednajici svym vlastnim jménem, a to v zavislosti na
tom, jaky tmyst mély smluvni strany pil uzavirdni smlouvy. V prvnim
pFipadg, jedna-li jako agent, jedn4 jménem a na ucet svého pfikazce, ¢imZ
se blizi postaveni zasilatele dle &eského prava, v druhém ptHpad€ odpovida
za provedeni pfepravy, nikoliv obstarini piepravy, a tedy podle naSeho
pojeti jako dopravcee.

b) v Némecku a v zemich pod vlivem némeckého priva (napf. Rakousko,
Svycarsko, skandindvské zem&) miiZe zasilatel jednat jako komision4f, tedy

uzavirat smlouvy vlastnim jménem na ucet ptikazee, coz do znaéné miry

0 75chova, A., Marek, K. Smlouva zasilatelska. Bulletin advokacie 6 — 7/2000, str. 24
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odpovida Ceské upravé postaveni zasilatele. PH tomto pojeti zasilatel

neodpovida za tfeti osoby, s nimiZ uzavtel smlouvu.,

¢} ve Francii a voblasti ovlivnéné francouzskym pravem (napf. Belgie,
Spanéisko) odpovida zasilatel jako dopravce za pfedpokladu, Ze uzavie
pfepravni smlouvu, jiZ se uskutedfiuje pfeprava, kterou mé obstarat,

vlastnim jménem.""’

Tyto podstatné rozdily znemoznily fakticky vytvofeni unifikované pravni
upravy zasilatelské smlouvy. Pokus UNIDROIT, jehoz vysledkem byl navrh
mezindrodni imluvy o zasilatelské smlouvE vztahujici se k mezindrodni
piepravé zbozi z roku 1967 a ktery usiloval alesponi o sjednoceni podminek
mezinarodni zasilatelské smlouvy, skondil nezdarem. Nenalezl dostateCnou
podporu u mezinirodnich vlddnich i neviddnich organizaci, ani u jednotlivych

vlad, takze nebyl vitbec ptedloZen k projednani diplomatické konferenci.

Neusp#l ani obnoveny pokus UNIDROIT =ziskat podporu zdjmového
mezindrodniho sdruzeni zasilateld FIATA a nasledné UNCITRAL. Po
neuspé$nych pokusech o vytvofeni mezinirodni dmluvy zacala FIATA
uvazovat o vytvofeni uréitych zéasad, jeZ by byly posléze pfijaty jejimi fadnymi
gleny na zaklad¥ volného uvaZeni jako vSeobecné zasilatelské podminky. Ty
by nebyly aplikoviny obligatorng, ale stivaly by se souldsti jednotlivich
zasilatelskych smluv, jestlize by se na nich strany dohodly. Vysledkem préce
ustavené ad hoc pracovni skupiny FIATA bylo vypracovani Vzorovych
pravidel FIATA pro zasilatelské sluZby, schvalenych na sv&tovém kongresu
FIATA v Caracasu v roce 1996.'%% Pivodni snaha projednat tento dokument
s Mezinarodni obchodni komorou a obdobnég, jako se podafilo vydat Pravidla
UNCTAD/ICC pro dokumenty multimodalni pfepravy, usilovat i vtomto
pHpadé o zajistdni 3ir$i podpory stejnou cestou, bohuzel neuspéla. [ kdyz tato
pravidla znamenaji nesporny krok vpfed, zistiva zachovana bez vetsi zmény
dosavadni roztii§tgnost prdvnich Uprav zasilatelskych vztahi. Vidina jednotné

dpravy téchto vztahl zlstiva i pfes Castetnou unifikaci ve skandinavskych

®F pohiinek, M. Pravni aspekty zasilatelstvi. Praha: KniZnice Svazu spedice a skladoviéni
Ceské republiky 1997, str. 118

102 famté, str. 154
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zemich nadile jako neredlnd. Vyznamnéj$i tendence, byt jen k Zastetné

unifikaci, se na multilateralni irovni neprojevuji.

Pfi existujicim nedostatku mezindrodni upravy je nutno piijmout skutetnost, ze
zasilatelé maji v riznych statech odli¥né postaveni, podle kterého jsou rovnéz
odlisné odpovédni, a ze také spory budou vedeny v rliznych zemich nejen
podle odliSnych pravnich piedpisi, ale také s rozdilnym vysledkem. Stav, kdy
ndzory na pravni postaveni zasilatele a na jeho odpovédnost se lidi prakticky
v kazdé zemi, je neuspokojivy. Pro osobu uplatiiujici naroky vidi zasilateli je
mnohdy velice obtizné odhadnout 3ance, které mé, a to v zavislosti na misté
uzavieni zasilatelské smlouvy a misté, kde ma byt spor feSen. Naznalené
problémy se tykaji nejen vlastnikd zboZi jako pi{kazcti zasilatele, ale i
zasilatelll samotnych, pokud zapojuji k obstardni prepravy dalSiho zasilatele
(tzv. mezizasilatele), kdy jsou vi&i daldimu zasilateli v postaveni pfikazce. Pro
Ceského zasilatele je situace o to tiZiv&jsi, Ze podle &eského prava sam
odpovida vici svému piikazci za zapojeného dalSiho zasilatele jako za sebe

samého,'"

Na mezindrodni urovni se Zadné asili o prosazeni Vzorovych pravidel FIATA
pro zasilatelské sluZby nevyviji. Zda se, Ze zatim zlstane zachovan dosavadni
stav specifickych uprav v jednotlivych zemich, pokud se vrimci snahy
Evropské unie o sjednocovani pravnich ¥4dd ¢lenskych stéth neprojevi snaha o
prosazeni jednotnych zasilatelskych podminek, coz by ziemé bylo

nejvhodngj3i pro fefeni t€chto otdzek v celé Evropé. 104

Na prvni pohled optimdlnim FeSenim, stejn€ jako i vjingch odv&tvich
mezinarodniho obchodu, by viak byla unifikace pravni Gpravy zasilatelské
smlouvy formou mezindrodni Gmiuvy. Mezindrodni dmluva by vedla
k celosvétovému uznani zasilateld s vymezenim jejich postaveni, ukoldl, prav i
povinnosti. Umluva by omezila odpovédnost zasilatele podobn jako je

mezinirodnimi (mluvami omezena odpovédnost dopravee. Nespomou

9 tamtéz, str. 151 — 152
4 &ubert, M. Mezinarodni zasilatelstvi — spedice (9). Obchod, kontakt, marketing 10/2001, str.

16
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vyhodou by byla rovndZ unifikace samotné odpov&dnosti zasilatele a jeho
obrany proti uplatnénym nédrokim, &imZ by se také snizily néklady spojené
s projednavanim reklamaénich naroki. I kdyby viak udmluva nebyla
ratifikovina a nestala se tak mezindrodné zédvaznym instrumentem, pisobila by
jako vyznamny inspira¢ni zdroj na nérodni privni Gpravy zasilatelstvi a

zasilatelské podminky narodnich sdruZeni zasilateld.
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V. ROZBOR MEZINARODNICH UNIFIKACNICH
SMLUV V OBLASTI LETECKE PREPRAVY

K upravé soukromopravnich vztahll vznikajicich pfi mezindrodni letecké
ptepravé bylo ptijato, podobné jako i v jinych dopravnich oborech, nékolik
mezinarodnich smluv sjednocujicich upravu nékterych otdzek. Tyto Gmluvy
jsou souhmné oznacovany jako VarSavsky systém, a to podle mista podpisu
prvanl mnohostranné Gmiuvy vztahujict se k letecké prepraveé. V této kapitole
bych se chtél zaméfit na rozbor jednotlivych pravnich institutd upravenych
mezinarodnimi smlouvami, jez byly piijaty sumyslem sjednotit Gpravu
zdkladnich pravnich wvztahli v oblasti mezindrodni letecké piepravy, a
nazornym zplisobem tak ilustrovat vyvoj této pravni Gpravy i unifikaénich snah

v tomto odvétvi, které trvaji jiz vice nez 70 let.

1. Varsavska iumluva

Piivodnimu zn&ni Varfavské umluvy (dale 6% ,,VU“) se v&nuji nejen z toho
divodu, ze Haagsky protokol i dalsi protokoly, jez VarSavskou imluvu meéni,
neratifikovaly viechny staty vdzané VarSavskou imluvoun, a nadéle tak aplikuji
pivodni zéni Umluvy, ale pfedeviim proto, abych umoZnil srovnani této
historicky prvni prévni upravy soukromopravnich vztahi v mezinarodni
letecké ptepravé pfijaté na mezinarodnim poli s pozdé&ji pfijatymi, mezindrodné

unifikovanymi normami v této oblasti.

Prvni mezinarodni konference o soukromém pravu mezinarodni letecké
pfepravy se konala v Pafizi vroce 1925. Tato konference ustanovila
Mezinirodni technickou komisi experti leteckého priva (dile jen
LCITEJA*),'% jejimz cilem bylo zkoumat, zdali ma byt vytvoteno jednotné
soukromé pravo mezindrodni letecké pfepravy a pokud ano, tak identifikovat
jeho slozky a navrhnout mezinirodni Umluvu, jejiz obsah by poté mohly
posoudit jednotlivé vlddy. Nasledn€ byla vroce 1929 ve Varfavé sjedndna

Umluva o sjednoceni n&kterych pravidel o mezinarodni letecké dopravé.

193 7kratka z francouzského Comite International Technique d’Experts juridique Aériens
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Zakladnim cilem Varfavské imluvy bylo vytvofit mezindrodni pravni jednotu
mezi stity s riznymi pravnimi systémy a filozofickymi nihledy a stanovit
spravedlivé limity odpovédnosti za igelem podpory hospodafského ristu v
tomto oboru. Umluva pfispéla k vytvofeni svétového systému tim, Ze sjednotila
pravidla tykajici se dopravnich dokladi a odpovédnosti leteckych dopraveil.
Vytvotenim uniformnich pravidel byly ob& strany pfepravni smlouvy schopny
pfedvidat mozna rizika vznikajici pH letecké pfeprav&. Mohly se tak véas a
vhodné pojistit proti pfHpadnym ¥kodim. Uelem Umluvy bylo také chranit v té
dobe¢ finan&n€ slabé hospodaiské odvitvi a vytvotit stimul pro dal¥{ vyvoj nové
vznikajiciho leteckého pritmyslu.'® Rozsah pouZiti Gmluvy je zna¢nd
roz&ifovéan tim, Ze jeji zakladni obsah pfevzaly Veobecné pfepravni podminky
IATA pro pfepravu cestujicich, zavazadel a zboZi, vSeobecné podminky

jednotlivych dopraveit i nékteré vnitrostatni pravni Fady.

1.1  Pidsobnost VarSavské umluvy

Vargavskd umluva se vztahuje na velkerou mezindrodni pfepravu osob,
zavazadel a zboZi provozované letadlem za tplatu. Na bezplatmou p¥epravu se
aplikuje v tom pfipadg, Ze tuto pfepravu provadi dopravni letecky podnik (&1, |
VU). Rovné? se vztahuje na dopravu provozovanou stitem a jinymi
pravnickymi osobami vefejného préva (8. 2 odst. 1 VU). Dodatkovym
protokolem k ¢L. 2 si v3ak n€které staty vyhradily prdvo prohlasit pfi ratifikaci
nebo pfistupu, Ze se &l. 2 odst. 1 nebude vztahovat na mezindrodni leteckou

dopravu provozovanou stitem. Umluva se neaplikuje na:

- mezindrodni leteckou pfepravu, kterou provadéji letecké podniky jako

prvni pokusy za iéelem z¥izeni pravidelnych leteckych linii (21. 34 VU),

- mezindrodni leteckou pfepravu provadénou za mimofddnych okolnosti

mimo rAmec veikeré normalni &innosti leteckého provozu (&l. 34 VU),

- mezindrodni leteckou piepravu provozovanou v mezich platnosti

mezindrodnich postovnich tmluv (L 2 odst. 2 VU).

Podle &L 1 odst. 2 VU je za mezinirodn{ dopravu povaZovéna ve smyslu této

19 |arsen, 1. Regime of Liability in Private International Air Law — with Focus on the Warsaw
System and the Montreal Convention of 28 May 1999, str. 4
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umluvy kazd4 doprava, pH které podle ujednani stran le#{ misto odletu 2 misto
urceni, at’ jiz dojde k pferuSeni dopravy nebo k ptekladéni &i nikoliv, bud’ na
uzemi dvou vysokych smluvnich stran, nebo na vizemi pouze jedné smluvni
strany, je-li stanovena zastivka na uzemi jiného stitu, i kdy? tento stat neni
smluvni stranou. Bez takové zastdvky se doprava mezi dvéma misty na Gzemi
Jediné smluvni strany nepovazuje za mezinarodn{ ve smyslu VU. Je-li doprava
provedena postupn€ nékolika leteckymi dopravei, povaZuje se za dopravu
jednotnou, byla-li stranami zamy3lena jako jediny tikon, at’ byla sjedndna ve

formé& jediné smlouvy, nebo nékolika smluv (&1, 1 odst. 3 VU).

1.2  Prepravni dokumenty

Pro prepravu cestujicich stanovi &L 3 VU povinnost vydat letenku (text
Umluvy hovoii o jizdence) obsahujici:

- misto a dobu vydani,

- oznaceni mista odletu a uréeni,

- oznafeni stanovené zastavky,

- jméno a adresu dopravce nebo dopraved,

- upozornéni, Ze pro pfepravu plati re¥im odpovédnosti stanoveny VU.
Chybéjici letenka, jeji nespravnost &i ztrata v8ak nemad vliv na existenci nebo
platnost dopravni smlouvy. Pti doprav€ zapsanych zavazadel musi byt vydéna

pritvodka pro zavazadla.

VU dale stanovi podrobnosti o leteckém nékladnim listu (., AWB*).!?7
Vyhotovuje jej odesilatel (&1, 5 odst. 1 VU) ve ttech prvopisech (€l. 6 odst. 1
VU) a pfedd ho dopravei, ktery jej po prevzeti zboZi podepiSe (€l. 6 odst. 1
VU). AWB slouzi jako doklad o uzavieni smlouvy a o piijeti zbozi k pfepravé
(8l. 11 odst. 1 VU), jeho nedostatky &i zirita viak nemaji vliv na platnost
smlouvy (¢l. 5 odst. 2 VU). VarSavskd dimluva ve svém ptvodnim znéni
pfedepisuje znalné mnozstvi povinnych udajii, které AWB musi obsahovat,
mimo jiné:

- misto, kde byla listina sepsna a dobu, kdy byla sepséana,

"7 Zkratka z anglického Air Waybill
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- oznaCeni mist odletu a uréeni a stanovené zastavky,

- jméno a adresu odesilatele a prvniho dopravee,

- vihu, mnoZstvi, objem nebo rozméry zbozi, zjevny stav zboZi a obalu,
- sjednanou cenu dopravy, misto platby a jméno platce,

- upozoméni, Ze pro dopravu plati reZim odpové&dnosti stanoveny VU.
Odesilatel rugi za pfesnost ndajil uvedenych v AWB a je odpovédny za kazdou
Skodu, kterd vznikne nespravnosti, nepfesnosti nebo neuplnosti téchto Gdaji

&L 10 vO).

1.3  Prava a povinnosti stran pfepravni smlouvy

Odesilatel je povinen podat k zasilce vysvétleni a pHipojit viechny dokumenty
potfebné k celnim a policejnim formalitdm. V piipad® vad tohoto postupu je
odesilatel odpovédny dopravci za skodu (8. 16 VU). Odesilateli nélezi
dispoziéni prava k zasilce po celou dobu prepravy (&l. 12 VU). Téchto prav
pozbyva okamzZikem, kdy zasilka dojde do mista ureni a pfijemce pozida o
jeji vydani (8. 13 VU). QOdesilatel znovu nabude dispozitnich prav, odmiti-li

pHjemce zisilku p¥evzit, nebo neni-li k zastizeni (&l. 12 odst. 4 VU).

Pravem pfijemce je pfedevim Zadat na dopravei vydani AWB a zbozi (¢1. 13
odst. 1 VU). Rovnéz je opravnén uplatnit proti dopravci priava plynouci
z pfepravai smlouvy, pfiznal-li dopravce ztratu zboZzi, nebo nedoslo-li zboZi ve
Ihité 7 dnd poté, kdy mé&lo dojit (¢l 13 odst. 3 VU). Tato prava, stejné jako
ostatni priva plynouci z pfepravni smlouvy, miize uplatiiovat s pfijemcem i

odesilatel, a to kazdy svym vlastnim jménem (&l. 14 VU).

1.4 QOdpovédnost dopravce

Pti prepravé cestujicich je dopravce odpovédny za $kodu, jeZ nastala tim, Ze
cestujici byl usmrcen, zranén nebo utrpél jakoukoli jinou t€lesnou jmu, stala-li
se nehoda v letadle, nebo pii operacich spojenych s nastoupenim do letadla a
vystoupenim z ného (&1 17 VU). Tento &lanek zplisobuje v praxi soudiim
citelné potize, nebot’ do dnedniho dne neni zcela jasné, které udilosti lze
podradit pod pojem ,,nehoda®, jehoZz definici Umluva neobsahuje. Tato otdzka

nebyla do dne¥niho dne uspokojivé vyfelena. Podle prevladajiciho soudniho
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vykladu se timto vyrazem rozumi neo&ekdvani nebo neobvykla udélost nebo
pfihoda, kterd je zplisobena vnéjdim podnétem a neni tedy vysledkem vnitini

reakce cestujictho na b&Zny a ofekévany chod letadia.'®®

Neméné intenzivn&jsi diskuzi pfi soudnich ¥zenich a mezi odbornou vefejnosti
vyvolavd interpretace pojmu ,,jina télesnd jma* obsaZzeného v &l. 17 VU.
Neexistuje totiZz jednoznaind odpov&d’ na otazku, zdali mohou cestujici na
mezinarodnich letech, jeZz podléhaji pravni Upravé VarSavské umluvy, Zadat
nahradu Skody také za psychickou ijmu. Odpovéd, jak vyplyva z dosavadniho
vyvoje, zavisi pravé na interpretaci pojmu ,télesnd (jma“, uskutelfiované
vnitrostatnimi soudy ph feSeni spord vze3lych z mezinarodni letecké piepravy
podle Umluvy. Jak miZeme zjiZ publikovanych soudnich rozhodnuti vidét,
nepanuje v této otdzce jednota. Pievladajici ndzor na tuto otdzku je takovy, Ze
nahrada ¥kody za dudevni Ujmu miZe byt poZzadovina pouze za predpokladu,
kdy dugevni ijma je spojena s (jmou fyzickou a Ze mezi psychickou a t€lesnou

. . y wexi g . 109
Ujmou je bezprostiedni pfic¢inna souvislost.

Dopravee je ddle odpovédny za tkodu vzniklou znifenim, ztrdtou nebo
potkozenim zapsanych zavazadel nebo zboZi za letecké dopravy (¢1. 18 VU) a
za $kodu vzniklou zpoZzdénim pfi letecké pfepraveé cestujicich, zavazadel nebo
zbozi (&l. 19 VU). Casové a mistni vymezeni vzniku $kody na zapsanych
zavazadlech a zboZi spada pod pojem ,letecké dopravy®, ktery Umluva stanovi
jako podminku pro vznik dopravcovy odpovEdnosti (€. 18 odst. 1 VU). §koda
tedy musi vzniknout za letecké dopravy, kterou se rozumi doba, po kterou jsou
zavazadla nebo zboZi pod dozorem dopravce, a to na letiSti, v letadle nebo
kdekoli jinde pHi pFistani mimo letist€ (€l. 18 odst. 2). Do doby letecké dopravy
se nezahrnuje doprava pozemni, ndmoini nebo fi€ni, ktera je provadéna mimo
letitté. Za predpokladu, Ze je této jiné dopravy ufito pfi provadéni letecké
ptepravni smlouvy za ugelem nakladani, dodani nebo pfekladani, stanovi
Umluva vyvratitelnou pravni domnénku, Ze kaZdd ¥koda vze¥la z udilosti

vzniklé pii letecké dopravé (&1, 18 odst. 3 VU). Pokud tedy neni prokézano, e

1% | arsen, I. Regime of Liability in Private International Atr Law — with Focus on the Warsaw

System and the Montreal Convention of 28 May 1999. str. 21 a ndsl.
19 Garcia - Bennett, R. Psychological [njuries under Article 17 of the Warsaw Convention. Air

& Space Law. February 2001, str. 51
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Skoda vznikla b&hem pozemni &4sti této kombinované prepravy, nebo nelze
dokazat, ze pozemni pfeprava nebyla souasti pfepravni smlouvy, pak
nastupuje presumpce zpilsobeni $kody b&hem letecké &asti pfepravy a dochazi
k aplikaci VU.'"°

Dopravee neni odpovédny:

- prokdze-li, Ze on sam a jeho zamé&stnanci u€inili vedkerd nutna opatfeni,

aby zabranili §kodg&, nebo e nemohli tak uginit (1. 20 odst. 1 V),

- prokéaZe-li, Ze $koda nastala chybou v ovlédani letadla, ve vedeni letadla
nebo v navigaci (tzv. nautické zavinéni), a Ze ve v8ech ostatnich smérech
on i jeho zaméstnanci uéinili vSechna nutnd opatieni, aby se zabranilo
kodg (21, 20 odst. 2 VU),

- odpovédnost dopravce miize byt soudem podle piedpisu jeho domdciho
pravniho Fadu sniZzena nebo apln& vyloutena, prokaZe-li dopravee, ze Skodu

zpusobilo zavinéni pofkozené osoby, nebo k ni pfispélo (¢l. 21 vU).

Odpovédnost dopravee je tedy vtéto Umluvd postavena na principu
presumovaného zavinéni. Pokud tedy dopravee prokéze, ze skodu nezavinil, je
jeho odpovédnost za tute Skodu vylouCena. Diikazni bfemeno tedy nese
dopravce, a to pfedeviim z toho diivodu, Ze pro uZivatele pfepravy by bylo
v mnoha ptipadech velice slozité, ne-li pfimo nemoZné, poskytnout nezbytné
dlikazy k prokazani opravnénosti svych nédrokii. Obecna exkulpaéni klauzule
uvedend v &l. 20 odst. 1 v8ak neplsobi zcela jednoznaéng, nebot’ vie zaleZi na
vykladu pojmu ,,ve8kerd nutnd opatfeni®, kterd musi dopravce utinit, aby se
zbavil odpovédnosti a nebo prokazat, Ze je u€init nemohl. Vyklad tohoto pojmu
viteori i vrozhodovaci praxi soudd vdneSni dob& vede ktomu, Ze je
dovozovan velmi piisny stupedl naleZit¢ odborné péfe bliZici se fakticky
principu  objektivai odpovédnosti dopravce.'"" Vsoudni praxi je tak
poZadovéano, aby dopravce, pokud ma byt zbaven odpov&dnosti, prokazal, Ze

e

skoda vznikla z vn&j§ich pficin. Zistane-li pfi¢ina 3kodné udélosti neznama

19 Goldhirsch, B. The Warsaw Convention Annotated: 2 legal Handbook. Haag: Kluwer Law

Intemational 2000, str. 97
1 pauknerové, M. Smiuvni odpovédnost v mezindrodni prepravé. Praha: ACADEMIA 1985,

str. 63
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nebo se prokaze jenom pravdépodobnost vzniku Skody z vnéjich pti&in, neni
dopravce, jak tomu nasv&dZuji mnoha soudni rozhodnuti, své odpovédnosti
zbaven. Na konferenci v Haagu v roce 1955 byla dokonce navrhnuta zména
formulace &l. 20 VU tak, aby bylo zietelné, e v piipadé neobjasnéné pficiny
vzniku $kody bude presumovano nesplngni vedkerych nutnych opatfeni

dopravcem. H2

Autofi VarSavské umluvy zvolili pro odpovédnost dopravee koncepci omezené
odpovédnosti, kterd je realizovana pomoci odpovédnostnich limitd, jimiz je
stanovena nejvy381 moZnd &astka, kterou miZe potkozeny na dopravei
pozadovat jako nahradu Skody. Uvedené Cdstky predstavuji pouze maximaini
vysi, v Zddném pfipadé nejsou ¢astkami pauSilnimi. ProkdZe-li dopravce, Ze
zpasobend 8koda je niz¥i, hradi astku odpovidajici skuteéné vy5i $kody. Podle
&l. 22 VU je dopravcova odpovidnost omezena pi piepravé osob vigi
kazdému cestujicimu na &astku 125.000,- frankd. Pii prepravé zavazadel a
zbozi je odpovédnost dopravee omezena Eastkou 250,- franki za kilogram. U
kaZdého cestujiciho. Frankem se tu rozumi francouzsky (Poincaré) frank, ktery
se rovnd svou hodnotou 65,5 mg zlata o ryzosti 500/1000. Dolozky, jez by
vylugovaly & sniZovaly dopravcovu odpov&dnost, jsou neplatné (1. 23 VU),

jejimu zvySeni viak nic nebrani.

Umluva na druhé strané upravuje i situace, kdy se dopravce nemize dovoldvat

téch ustanoveni, kterd omezuji nebo vylucuji jeho odpovédnost (ustanoveni &L

20 az 22 VU),113 a vidi pofkozenému odpovidd absolutngé bez ohledu na

finanéni limity. Jde o pfipady, kdy:

- phijme dopravee cestujiciho, ani byla vydana jizdenka (€l. 3 odst. 2 VU),

- phijme dopravce zboZi bez AWB, nebo neobsahuje-li AWB stanovené
udaje (8. 9 VU0),

- vzejde Skoda z jeho zlého Umyslu nebo zavinéni, které je podle lex for

"2 Larsen, 1. Regime of Liability in Private International Air Law — with Focus on the Warsaw

System and the Montreal Convention of 28 May 1999, str. 14
13 podle Haagského protokolu se nelze v uvedenych piipadech dovolavat pouze &l. 22
(stanoveni limitd odpovédnosti).
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kladeno zlému amyslu na roveii (él. 25 odst. 1 VU),

- zpusobil $kodu ze zlého imyslu jeho zaméstnanec pfi vykonu své sluzby
(&l. 25 odst. 2 VU).
Dikazni povinnost v poslednich dvou pfipadech leZf na poskozeném, ktery

musi tento imysl prokézat.

Plvodni VarSavskd umluva stanovila odpovédnost za zpoZdéni pfi pFepravé
cestujicich, zavazadel a zboZi, ovSem neurtila samostatny a zfetelny limit
odpovédnosti za &kodu zplsobenou zpozdénim pii pfepravé osob. Ve
skutednosti tak mohl poSkozeny Zddat ndhradu az do vySe 125.000,- franki a
v piipadé prokdzaného dmyslného zavinéni nebo formaélnich nedostatkid

tykajicich pfepravnich dokument mohla byt tato ndhrada je3té vy3ssi.

1.5 Uplatnéni naroku poskozeného

Ptijme-li pfijemce zboZi a zavazadla bez ohrazeni (reklamace), ma se zato, Ze
zboZi bylo dodano v dobrém stavu (¢l 26 odst. 1 VI:J’). Jinak se musi ohrazeni
uplatnit nejpozdé€ji do 3 dnili, jde-li o zavazadla, a ve lhit¢ 7 dnd, jde-li o
zboZi. PH zpoZdéni je nutno se ohradit do 14 dnil od dodani zbozZi nebo
zavazadel k volnému nakladani pHjemci (&1. 26 odst. 2 VU). Ohrazeni musi byt
podino pisemn&. NedodrZeni lhit pro podéni ohrazeni mé =za nésledek
nepHpustnost veskerych Zalob proti dopravci, ledaZe by se tento dopustil
podvodu (&l. 26 odst. 4 VU).

V rdmei tzeni o Zalobach proti dopravci plati volnost vybéru soudu Zalobcem.

V¢bér je viak omezen témito moZnostmi (&1. 28 odst. 1 VU):

soud bydiisté dopravee,

soud hlavniho sidla provozu dopravce,

soud mista zavodu, s kterym byla sjedndna smlouva,

]

soud mista urdeni.

Pro fizeni pfed takto zvolenym soudem se aplikuje pravni ¥ad soudu - Lex fori
(&1. 28 odst. 2 VU). Pro podéni Zalob je stanovena prekluzivni lhita dvou let

(€. 29 odst. 1 VU). PH prepravé zboZi jsou navic v prepravni smlouvé
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povoleny dolozky pfipoudt&jici rozhod&i Fizeni, to viak miZe byt provedeno

pouze v mistech urdujicich ptislugnost soudd podle 1. 28 VU.

Je-li pouZito pfi pfepravé osob vice dopraved, smi cestujici uplatiovat narok
Jen proti dopravci, jenz provedl dopravu, pfi které doslo k nehod& nebo ke
zpozdéni, pokud prvni dopravce vyslovné nepfevezme odpovédnost za celou
cestu. Jde-li o piepravu zavazadel nebo zboZi, miZe odesilatel uplatiiovat své
naroky proti prvnimu dopravei, pifjemce proti poslednimu dopravci a oba proti
dopravci, jenz zpisobil $kodu. Tito dopravei jsou odpovEdni spoleéné a
nerozdilng (&l. 30 odst. 3 VU).

Umluva ve svych ustanovenich ptedem vyluuje moZnost opraivnénych osob
podat zalobu na nahradu 3kody na zikladé vnitrostatniho prava, pokud jejich
narok nespifiuje podminky odpov&dnosti podle Umluvy. Umluva byla navrzena
s cilem zajistit, aby ve vech otdzkach vztahyjicich se k odpovédnosti dopravee
byly aplikovany pouze ustanoveni Umluvy, a cestujici tak nemohl mit pEistup
k Zadnému jinému zplsobu od8kodnéni, které by bylo odvozovino od
vnitrostdtniho prava konkrétniho statu, ve kterém by podle svého rozhodnuti
vznes| Zalobu. Je tak zajidt&na vylugnost jejtho pouZiti na pravni vztahy, jez

upravuje.

1.6 Kombinovana pfeprava a smluvni dolozky

Pti kombinované prepraveé, ktera se d&e zCasti letadlem a zEasti jinym
dopravnim prostfedkem, plati ustanoveni této Umluvy jen pro mezinarodni
prepravu letadlem (2. 31 odst. 1 VU). €1, 31 viak usek letecké prepravy ptimo
nedefinuje, nuiné je proto hledat vymezeni tohoto pojmu v jinych Elancich
Umluvy. V piipadg prepravy cestujicich je to &l. 17 VU, pro piepravu zbo¥i a
zapsanych zavazadel pak plati definice uvedeni v<¢l. 18 vU. CL 31 se
vztahuje jak na cestujici, tak také na zbozi a zavazadla, zatimco ¢l. 18 odst. 3,
pojednavajici rovnéZ o kombinované pfepravé, se vziahuje pouze na zboii a

114
zavazadla.

U4 Goldhirsch, B. The Warsaw Convention Annotated: a legal Handbook. Haag: Kluwer Law
Internationat 2000, str, 215
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VarSavska Umluva zakazuje odchyleni se od svych pravidel prostfednictvim
riznych delozek, jez by urCovaly pravni fad, ktery ma byt pouZit nebo by

ménily pravidla o pslugnosti soudi &I, 32 VU).

2. Haagsky protokol
Cilem Haagského protokolu (dale téZ ,HP*), ktery novelizoval Variavskou

umluvu, bylo zejména zjednoduit formdlni ndlezitosti pfepravnich listin,
upravit nékteré definice a zvyS$it finanéni limit odpov&dnosti dopravce. Pres
tyto pozitivni Gmysly se Haagsky protokol stal teréem kritiky, a to hlavné
ohledn& limitu ndhrady Skody, ktery i pfes své navyseni o 100% byl nékterymi

staty povaZovan za nedostateény.

2.1 Zména plisobnosti VarSavské dimluvy

V otazce plisobnosti VarSavské tmluvy dolo k nésledujicim zmé&nam. Byl
Zptesnén pojem ,uzemi statu®, kterym se rozumi rovnéZ i veskera Gzemi, kterd
tento stit zastupuje v zahraniénich stycich (&l 40a VUZH).'" Ze vztahd, na
které se VarSavskd umluva nevztahuje, bylo vypudténo jiZ zastaralé a
nepraktické ustanoveni tykajici se prvnich pokusnych letl a na piepravu za
mimotadnych okolnosti se nevztahuje pouze ustanoveni o piepravnich listinich
(&1. 34 VUZH). Uptesnéno bylo rovnd2 ustanoveni &l. 2 odst. 2, a to v tom
smyslu, ze VarSavska imluva se nevztahuje pouze na dopravu listovni podty a

poStovnich balikil.

2.2  Zména upravy piepravnich dokument

V Upravé piepravnich dokumentil se uskutednila celd fada zmén, jejichZ cilem
bylo pfedeviim omezit formalni pozadavky na tyto dokumenty. V prvé fadé se
objevuje v oficidlnim textu pojem letenka, ktera je dokumentem prokazujicim
uzavieni a podminky pfepravni smlouvy pfi pfepravé cestujicich, pokud neni
prokédzéan opak. Ta musi kromé oznadeni mista odletu, mista urdeni a oznageni
alespoii jedné ze zastévek, lezi-li mista odletu a uréeni na \izemi jediné smluvni

strany, obsahovat rovnéZz oznameni, kterym se upozortivje, Ze na mezindrodni

"% Pro lepii orientaci pouZivam pro znénf Var§avské Gmluvy zmén¥né Haagsk§m protokolem
zkratku VUZH.
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leteckou prepravu se vztahuje Varfavska umluva, kterd upravuje a ve v&tsingé
piipadl omezuje odpovédnost dopravee. Privodka pro zavazadla je, neni-li
prokdzan opak, dikazem o zdpisu zavazadel a o podminkich piepravni

smlouvy.

Dal8i zmény se tykaji leteckého ndkladniho listu (AWB). Dopravee musi AWB
podepsat dfive, neZ bude zboZi naloZeno do letadla. Timto krokem doslo
k rozsifeni Casového dseku, nebot v diiveéj§i upravé byl dopravciv podpis
vazén na okamzik pfedini zboZi. K velmi zisadni zmén¢ doflo ve vymezeni
udaji, které musi AWB obsahovat. VarSavska umluva ve svém piivodnim
Znéni obsahovala zastarald pravidla v oblasti nakladni dokumentace, ktera
pozadovala velké mnozstvi konkrétnich informaci na leteckém nékladnim listu,
pfitemz tyto informace prakticky nemély obchodni vyznam. Tyto poZadavky
byly pii¢inou prodluZzovani a sniZujici se efektivnosti vymény zboZi v rameci
mezindrodni letecké pfepravy, zvedaly jejich ndklady, zpomalovaly volny
pohyb mezindrodniho leteckého obchodu a byly také bariérou rychlejsi
vymény informaci. Letecti dopravei byli povinni t€mto zastaralym pravidlim
ohledné dokumentace vyhovét, jinak riskovali, Ze nebudou moci vyuZit limitd
jejich odpovédnosti, které jim Umluva stanovi. Nové4 liprava stanovi pouze
naleZitosti totoZné pro Upravu letenky. V Cl. 15 byl doplnén tfeti odstavec,
ktery je upfesndnim di{v€j§i Gpravy. Vyslovn€ stanovuje moZnost vydani

pfevoditelného AWB, ptiemZ diivéjsi dprava tuto moZnost nezakazovala.

V souvislosti s Upravou odesilatelovy odpov&dnosti za uvedeni vadnych udaji
v AWB doilo ke zmén& v okruhu poSkozenych osob. Plvodni dprava za
po$kozené povaZovala dopravee a kteroukoliv jinou osobu, coZ bylo vyjadieni
zna&né $iroké a neomezené. Proto Haagsky protokol zazil toto vymezeni na

L kteroukoliv jinou osobu, vitéi niZ je dopravce odpovédny*™.

2.3  Zména v upravé odpovédnosti dopravece

Rozsahlé a vyznamné zmény byly provedeny v oblasti odpov&dnosti dopravce.
Ptedev¥im bylo zrueno tzv. nautické zavinéni (Cl. 20 odst. 2 v, jex

vyluéovalo dopravcovu odpov&dnost. V pfepravé osob doslo k zvySeni limitu
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nahrady Skody na 250.000,- franki, tedy o 100 %. U zbo%{ a zavazadel ziistal
1tmit nahrady $kody zachovan.

U piepravy zboZi a zavazadel byly uskute¢nény tyto zmény:

- pfi nahradé 8kody se piihliZi pouze k celkové vaze dotené zasilky (&l. 22
odst. 2 pism. b) VUHZ),

- je-li 8kodou ovlivnéna hodnota i jinych zasilek krytych tymZz AWB,
vychazi se z celkové véhy t¥chto zasilek (&1 22 odst. 2 pism. b) VUZH),

- limit ndhrady 8kody nebrani pfiznini soudnich a procesnich vydaji podle
lex fori za pfedpokladu, Ze pfiznana vySe ndhrady Skody pfesahuje Castku,
kterou dopravce nabidl pisemné Zalobci do 6 mésicil od udilosti, nebo pied

zahéjenim sporu (&l. 22 odst. 4 VUZH),

- zaneplatné nejsou naddle povaZoviny dolozky tykajici se ztrdty nebo
poskozeni vyplyvajici z povahy nebo zvlastni vady dopravovaného

nakladu.

V diisledku &astych interpretadnich potizi do$lo v €l. 25 k nahrazeni terminu
,,zly amysl“, ktery pii zpisobeni Skody jako psychicky vztah dopravee i jeho
zaméstnance ke zplsobené Skodg vyluZoval aplikaci limith nahrady Skody.
Nové ustanoveni roz8iilo moZnosti, za nichZ nelze uplatiiovat limity nahrady
§kody. Podminkou je, Ze dopravee nebo jeho zaméstnanci zpusobili $kodu bud’
,.s imyslem zplsobit 3kodu, nebo nerozvdin€ a svédomim, Ze Skoda
pravdépodobn& z toho vznikne“, tedy z v&domé nedbalosti. Novy &l 25A
umoziiuje zaméstnanci dopravee, je-li Zalovan pro nahradu $kody, na kterou se
vztahuje tato imluva, dovolavat se limitd nahrady $kody podle &l 22 VUZH.
To vsak neplati, byla-li 8koda zpiisobena idmysin& nebo nerozvaZné a

s védomim, Ze §koda danym &inem pravdépodobné vznikne.
ProdlouZena byla lhita pro podéni ohrazeni (podle terminologie HP stiZnosti)

pti poskozeni ze 3 dnll na 7, jde-li o zavazadla, a ze 7 dnil na 14, jde-li o

néklad. PH zpozdéni plati nova lhita 21dni od pfedéni.
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3. Montrealské protokoly I, 11

Montrealskym protokolem I z roku 1975 byla pievedena mé&nova jednotka, ve
kter€ se potitd omezend vySe nahrady §kody podle Var¥avské timluvy. Pivodni
ménovd jednotka, frank o hodnot€ 65,5 mg zlata o ryzosti 900/1000, byla
nahrazena zv1a$tni ménovou jednotkou oznagovanou jako tzv. Zvlstni prava
Zerpani (dile jen ,SDR“).!'® Hodnota této ménové jednotky je urlena
Mezinarodnim ménovym fondem''” (d4le jen ,,MMF*) a jeji pfevod na mistni
ménu se provadi v den vydéni rozsudku soudu, u kterého byl nirok uplatnén
(€l. 2 MP I). Pouziti SDR je povinné pro viechny stity, jeZ jsou &leny MMF.
Pro staty, jez nejsou Eleny MMF a jejichZ pravo nedovoluje pouziti SDR, byla
vytvofena moZnost kdykoliv prohlésit, Ze pro vypolet limitli dopravcovy
odpovédnosti se pouZije ménové jednotka o hodnot® 65,5 mg zlata o ryzosti
900/1000. Pro tuto jednotku zlstava vySe odpovédnostnich limiti zachovéna.

Dopravcova odpovédnost pfi pfepravé osob je tak podle novych pravidel
omezena tastkou 8.300,- SDR na jednoho cestujiciho. Pt pfepravé zavazadel a
zboZzi je odpov&dnost dopravce omezena &astkou 17,- SDR za kilogram. U
véci, jeZ si cestujici opatruje sadm, je odpovédnost omezena na 332,- SDR u

kazdého cestujiciho.

Montrealsky protokol II méni VarSavskou Umluvu ve znéni Haagského
protokolu ve stejném smyslu jako Montrealsky protokol I plivodni VarSavskou

umluvu, dochazi tedy k pfevodu plivodni ménové jednotky na SDR.

4. Gudalajarska imluva
4,1 Pojem dopravce

Pfijeti Guadalajarské amluvy (déle té2 ,,GU“) si vynutila pfedevsim absence
bliz§iho vymezeni pojmu dopravce ve VarSavské umluvé, kierd se negativné
projevila v souvislosti s fefenim problémit vznikiych pfi prepravé provadéné
jinym nez smluvnim dopravcem. Jde zejména o vzijemné zastoupeni leteckych

dopravci (angl. interchange of aircraft), prondjem celé kapacity letadla véetng

!¢ Zkratka z anglického ndzvu Special Drawing Rights
"7 podle kursovniho listku CNB ze dne 2. ledna 2006 byl kurs 1 SDR=35,102- K&
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posadky (angl. charter) a leteckou spedici (angl. air freight — forwarding).
Blizsi vymezeni pojmu dopravce je pH t¥chto typech pfepravy pomémé
dileZité, nebot’ pfi piepravé provadéné jinym ne¥ smiuvnim dopravcem je
problematické uréit, kdo je dopravcem ve smyslu VarSavské Gimluvy a kdo je
tedy odpovédny za ptipadné skody.!'® Nelze viak Fci, Zze by absence definice
tohoto pojmu byla zpiisobena nedopatfenim nebo opomenutim. Nedefinovani
pojmu dopravce bylo Cisté zAmémé s tim, Ze delegati ustavujici konference, na
které byla Var$avska umluva piijata, nepovaZovali problematiku kolem této

otazky za dolezitou.'°

Neéktere smluvni strany VarSavské imluvy se tak rozhodly Fe$it nastalou situaci
pfijetim dopliujici mezindrodni Gmluvy. Guadalajarskda umluva je tak
doplfikovou upravou k Varfavskému systému, nebot' ten dosud neobsahoval
pravidla upravujici mezinarodni leteckou pfepravu provadénou osobou, kterd

neni stranou pfepravni smlouvy.

4.2  Smluvni a fakticky dopravce

V prvé fadé tedy doslo vramci Guadalajarské imluvy k &astetné specifikaci
pojmu dopravce, jenZ je nutmo podle umluvy chipat ve dvojim smyslu.
Dopravcem smluynim je osoba, kiera jako podnikatel uzaviela pfepravni
smlouvu podle Varfavské umluvy scestujicim nebo odesilatelem nebo
s osobou jednajici jejich jménem (€l 1 pism. b) GU). Dopravcem skutenym
{faktickym} je osoba jind nez smluvni dopravce, kterd na zéklad¢ jeho
zmocnéni provadi celou nebo &ast pfepravy. Presumpce takového zmocnéni
podléha ditkazu opaku. O faktického dopravce se viak nejedna, pokud provadi
postupnou plepravu podie &1. 30 VU.

GU se vztahuje na smluvniho dopravce po celou dobu prepravy a na
skuteéného dopravee pouze po dobu jim providéné pfepravy, a to za
predpokladu, Ze pfeprava podle uzaviené prepravni smlouvy je zaloZena na

Variavské imluvé. Pro oba dopravce plati vzajemna solidami odpovédnost za

"8 Hornik J. V¥klad nékterych zakladnich pojmt pravni iipravy mezindrodni letecké piepravy.

EMP 6/1999, str. 45
"% Milde, M. Nové unifikace privnich otdzek mezindrodni letecké dopravy. Studie

z mezindrodniho préva 8. Praha: CSAYV 1964, str. 113
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jedndni nebo opomenuti toho druhého, jeho zaméstnanc nebo zastupci
vramci svého zaméstndni stim, Ze odpov&dnost skutedného dopravee za
jednani a opomenuti smluvniho dopravce nepfesahuje maximalni vyai
odpovédnosti stanovené v &l. 22 VarSavské umluvy &L 3 GU).'® Z hlediska
odpovédnosti je tak fakticky dopravee postaven téméf na roven dopravci
smluvnimu. V &l. 7 je stanovena procesni solidarita obou dopraved, kdy
zalobce miize podat Zalobu bud’ na smluvniho, nebo na skuteéného dopravee,
anebo na oba dohromady nebo zvIa3t. Dopravce, proti kterému Zaloba sméfuje,
m4 pravo ?4dat druhého dopravce, aby se k sondnimu fzeni p¥ipojil. Zalobci je
dana moZnost podat Zalobu mimo moZnosti stanovenych ve Var§avské timluvé
rovnéz u soudu piisluiného podle mista trvalého pobytu skuteéného dopravee,
nebo mista, kde je hlavni sidlo jeho podniku (8l. 8 GU). Neplatné a nicotné je
podle Umluvy ustanoveni smlouvy sméfujici ke zprodténi odpovédnosti
smluvniho nebo skuteéného dopravee nebo ke sniZeni hranice odpovE&dnosti

podle této Umluvy.
Neupraveny viak zistaly vzadjemnd prava a zavazky mezi smluvnim a
skute€nym dopraveem (&l. 10 GU), piipadny regres tak bude nutno uplatnit

skrze vnitrostatni pravni pfedpisy.

5. Soukromé iniciativy v_ramci Var§avského odpov&dnostniho

systému

K fedeni neuspokojivého stavu kolem udpravy odpovédnosti dopravce ve
Varfavském systému bylo vyvijeno téZ mnoho iniciativ jednotlivych stati.
Ptiginou byla zejména nespokojenost nékterych stath s vy§i finan¢nich limitd
nahrady $kody a z toho pramenici odmitdni tdchto statii ratifikovat nové pfijaté
mezistatni dokumenty. Ne&které staty jsou totiz trvalymi odpirci t&chto
finan¢nich limitd, a proto se zasazuji o koncepci dopravcovy objektivni
odpovédnosti pokud moZno bez limitd nebo s limity co nejvys$8imi. I po ptijeti
Haagského protokolu vroce 1955 tak odpov&dnostni limity nadéle pusobily
znatné obtiZze a nelibost k celému VarSavskému systému, zvIlast€ v USA.

Poskozeni a jejich pravnici pouZivali viechny moZné zpisoby, aby vylougili

120 Zapp, M. Néroky vi¢i skutenému dopravei v mezindrodni letecke pfepravé. Pfel. Slama,
M. EMP 4/2001, str. 44
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aplikaci odpovédnostnich limitl VarSavského systému, a znalné mnoZstvi
soudnich rozhodnuti ve Spojenych stitech Americkych se soustfedilo na

problematiku vyloudeni t€chto limitf,

Jednou z prvnich t€chto iniciativ, motivovanou pfedeviim dmyslem USA
odstoupit od VarSavské umluvy kvili jejim nizkym limitdm nahrady $kody,
bylo tzv. Montrealské prozatimni ujednani z roku 1966 uzavfené mezi Uradem
pro civilni letectvi Spojenych stitd americkych!? na jedné strané a
jednotlivymi leteckymi spolenostmi, &leny IATA, provozujicimi své lety
s piistanim v USA na strané druhé. Na zikladé tohoto ujednini zicastnéni
dopravel zvydili limity odpovédnosti pro piepravu osob na USD 75.000,-
(vtetné pravnich vyloh) nebo USD 58.000,- (bez pravnich vyloh), a to pro
mezinarodni leteckou pfepravu do a ze Spojenych stiti americkych.'” Toto
yjedndni jim umoZiioval €l. 22 odst. 1 VUZH, ktery vyslovnd stanovuje
moZnost dohodnout vy3§i hranici odpovédnosti tykajici se pfepravy osob.
Kroms toho také letedti dopravcei v pfipad@ usmrceni, zranéni nebo jiné télesné
0jmy cestyjicich souhlasili stim, Ze se nebudou dovolavat ochrannych
ustanoveni Hanku 20 VU, &im2 ptijali absolutni odpovédnost. Akoli bylo to
ujednani zamysleno jako doCasné feSeni, zlistalo po svém zrodu vroce 1966
dominantni dpravou odpovédnostniho reZimu po tficet let. Dal3i iniciativou
s podobnym vysledkem byla tzv. Dohoda zMalty, v jejimZ ramci se ast
evropskych dopravell dohodla zvySit limit odpov€dnosti z pfepravy osob na

58.000,- USD a pozdg&ji na 100.000,- SDR.

V¢znamné jsou rovnd% iniciativy jednotlivych leteckych spolefnosti, které
prohlasily pomoci soukromoprdvnich ujednéni, e se nebudou pfi 3kodach na
zdravi odvolavat na omezeni odpovédnosti stanovené VarSavskou umluvou a
stanovily pro svoji piepravu vyS$i hranice odpovédnosti. Znidmi je napf.
Japonska iniciativa z roku 1992, kdy vSichni japonsti lete€ti dopravei zavedli
v rimci svych piepravnich podminek neomezenou odpovédnost pfi piepravé

osob a dale stanovili do vy$e Skody 100.000,- SDR absolutni odpovédnost.

12t yolng prelozeno z anglického nizvu ,,Civil Aeronautics Board of the United States
122 Goldhirsch, B. The Warsaw Convention Annotated: a legal Handbook. Haag: Kluwer Law
International 2000, str. 7
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Viednu 1995 zavedla rovndZ Australie zvlastni mezindrodni limit
odpovédnosti ve vy3i 260.000,- SDR pro jednoho cestujictho, ktery plati pro
viechny australské letecké spoletnosti.'”” Diky témto soukromopravnim
ujednanim, kterd nalezla sviij odkaz v pfepravnich podminkich jednotlivych
dopravell, byl v8ak jesté vice tfidt€n unifikaéni charakter Var$avského systému.

Za pokus o znovuobnoveni jednotné tpravy nékterych otdzek na mezindrodni
urovni miZzeme povazovat dohodu vypracovanou organizaci IATA, tzv. ,Inter
Carrier Agreement on Passenger Liability* schvalenou v fijnu 1995 vyroénim
valnym shroméZdénim [ATA v Kuala Lumpur, Malajsie. Touto dohedou byla
pro letecké spoleénosti, které k této dohodé pfistoupily, zavedena moZnost
neomezené odpovédnosti leteck¢ho dopravce za Skody na zdravi. Na tuto
dohodu navazuje v roce 1996 daldi dohoda tzv. ,,Agreement on Measures t0
Implement the IATA Inter Carrier Agrecment, kterd zavedla neomezenou a
soudasné také absolutni odpovédnost. Odpovédnost za Skody na zdravi je tady
vybudovina dvojstupriové, kdy na prvnim stupni odpovid4 dopravce do vySe
100.000,- SDR bez ohledu na zavinéni (absolutni odpové&dnost), ve druhém
stupni, kdy %koda pfesahuje 100.000,- SDR, pak dopravce odpovida
neomezené, pokud nemiZe podat dikaz, Ze on sdm nebo jeho zaméstnanci
weinili viechna nuind opatieni k zamezeni vzniku 3kody, nebo Z¢ tato opatfeni
nemohli pfijmout, tedy na zdklad® presumovaného zavinéni. IATA Intercarnier
Agreement tim prolomil zdsadu odpovédnosti dopravce za presumované

st [ v o I w + 124
zavinéni a princip finan&niho omezeni jeho odpovédnosti.

Tento odpovédnostni princip rovn€Z pievzalo nafizeni ES €. 2027/97 o
odpovédnosti leteckych dopravnich spolefnosti pfi nehodach, které bylo
jednou z poslednich vyznamnych iniciativ v rimei Evropské unie pfed pfijetim
nové Montrealské amluvy. Cilem této smérnice bylo zajistit jednotny systém
pro letecké dopravce registrované v zemich Evropského spolelenstvi. Za
pozornost jisté stoji to, Ze zatimco IATA Intercarrier Agreement spociva na

dobrovolném podtizeni se tomuto principu leteckymi spolegnostmi, je nafizeni

123 74ruba, P. Novi Montrealska amiuva (1999) o sjednoceni n&kterych pravidel o mezindrodni
letecké dopravé, Pojistné rozpravy 7/1999, str, 26
124 Miiller-Rostin, W. Montrealské amluvy. Prel. Slama, P. EMP 9 — 10/2000, str.62
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ES pro letecké dopravni spole&nosti registrované v nékterém &lenském statu ES
zavazné. Nafizeni také mnavic uklidé povinnost leteckych dopravci
k zdlohovému pinéni v ptipadé Skody na zdravi, které m4 pokryt okamzité
ekonomické potfeby oprévnénych osob, a tak pomoci pickonat potateéni
nouzovou situaci polkozenych pasaZér, popt. jejich pozistalych. Leteti
dopravci registrovani mimo Uzemi ES nejsou povinni aplikovat ustanoveni
tohoto nafizeni. Pokud viak tito dopravei provozuji pfepravu na tzemi
Clenskych statd ES a neaplikuji ustanoveni nafizeni, jsou povinni o tomto
informovat cestujici, a to v okamziku prodeje letenky, pokud se prodej
uskute¢fiuje na izemi ES. Timto ustanovenim mé byt zajiténa informovanost

cestujicich o jejich pravech.

Jak se pozd&ji ukazalo, jiz pouhd existence navrhu tohoto nafizeni byla
nepochybné jednim z velmi dilezitych pozitivnich faktor, které piispély
kurychleni diskusi o textu nové multilaterdlni Umluvy vrimci privniho
viboru ICAO a Winné natizeni pozd¥ji pfispéla i k pijeti kone&ného textu

nové umluvy pfi nasledné diplomatické konferenci. '

S cilem zajistit aplny soulad s nové pfijatou Montrealskou umluvou navrhia
Evropska komise zné&ni nového natizeni ES meénici dosavadni natizeni ES &.
2027/97. Nové natizeni ES & 889/2002 implementuje ustanoveni Montrealské
umluvy a tim sjednocuje evropskd pravidla s pravidly mezindrodnimi. Tato
nova ustanoveni maji zarutit vysoky stupeil jednoty v rdmei Spolecensivi. Téz
maji zabezpelit jednotnou aplikaci pravidel stanovenych v Montrealské
umluvé na veSkerou pfepravu provadénou leteckymi spoletnostmi

registrovanymi v ramci Spolecenstvi.

6. Montrealsky protokol IV
Montrealsky protokol IV (déle téz ,,MP [V*) vnesl do znéni Var§avské amluvy

zmé&ny pomémé velkého rozsahu. Tykaji se pfedev§im piepravy nikladu.
Ustanoveni tohoto protokolu viak byla aZ na nékteré malé vyjimky pfevzata do

znéni nové mezindrodni Umluvy schvilené v Montrealu vroce 1999

123 Z&ruba, P, Novs Montrealskd Gmluva (1999) o sjednoceni nékterych pravidel o mezindrodni
letecké dopravé. Pojistné rozpravy 7/1999, str. 27 a nasl.

74



(Montrealska umluva). Ta dne 4. listopadu 2003 vstoupila v platnost, &imZ
nahradila celou roztfi§t€nou Upravu Variavského systému. Ke dni 1. ledna
2006 byla ratifikovana 69 staty, véetng Ceské republiky.'*® Vstupem v platnost
tak Montrealskd dmluva pfekryla Montrealsky protokol IV a tim jej zbavila

jeho vyznamu.

Ztohoto diivodu se podrobnému vykladu ustanoveni MP IV  vénuji
v nasledujici kapitole pojedndvajici o nové Montrealské timiuvé. Zde jen
struné zminim oblasti n€kterych zmén. DoSlo kroziifeni odpovédnosti
dopravce na prepravu poStovnich zasilek. Byly provedeny zmé&ny néleZitosti
AWB a rovnéZ dollo kroziifeni okolnosti, za kterych neni dopravce
odpovédny za Skodu na zasilce. Podstatnou zm&nu piinasi Protokol v otdzce
principu odpovédnosti dopravce za Skodu na zbozi, nebot' p¥imo vychizi

z principu objektivni odpovédnosti.

7. Montrealsk4 imluva

Montrealskd tmluva (dale té% ,, MU*) byla vytvofena za ielem modemizace a
konsolidace Varsavského systému. Do popiedi stdle vice vystupovala nutnost
lépe chrinit uZivatele letecké piepravy (pasaZért, odesilateld zbozi). Siroce
byla pocifovdna potfeba zmé&nit vzdjemny pomér mezi zijmy dopravce na
jedné stran€ a zijmy uZivatele pifepravy na strang druhé ku prospéchu
zdkaznika. Tyto cile, které si vyty€ily staty a mezinirodni organizace pfi tvorbé
nové tmluvy, byly také formulovény v samotné Umluve v jeji preambuli.
Velké mnoZstvi pravnich aktil, které vytvafeji roztfi§tény a ztoho divodu
nepfehledny systém dosavadni VarSavské Gmluvy, dava Montrealskd tmluva
dohromady do jedin€ nové konvence a pfizplsobuje soukromopravni p¥edpisy

127 ; .
Do néavrhu byla zapracovina

letecké pfepravy poZadavkim 21. stoleti.
ustanoveni Montrealského protokolu IV, Guatemalského protokolu a také
témé&r celé Guadalajarské umluvy, pfiemZ systémova konstrukce a obsahové
Clenéni Montrealské imluvy vychazi do urdité miry z pfedchozi Varfavské
umluvy. Agkoliv ma VarSavskd Umluva v sou€asnosti, tedy po vice jak 70

letech od jejiho vzniku, stile velky vyznam, jsou nékterd jeji ustanoveni jiz

%6 Zdroj internetova stranka ICAQ (www.icao.int/icao/en/leb)
"7 tamtés, str.63
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zastarala a nevyhovuji sou€asnym pom&rim.

7.1  Pasobnost Montrealské dmluvy

Stejn& jako VarSavskd umluva se Montrealskd Gmluva vztahuje na mezindrodni
leteckou pfepravu osob, zavazadel a ndkladu provddénou za uplatu a ve
stejném rozsahu se vztahuje 1 na bezplatnou piepravu provadénou leteckymi
dopravnimi spolednostmi (€. 1 odst. 1 MU). Té? se vztahuje na prepravu
provadénou statem stim, Ze byla opét ponechdna moZnost udinit vyhradu
k tomuto ustanoveni (8. 2 odst. 1 a &l. 57 MU). Vymezeni mezinirodni
pfepravy pro ucely této umluvy zistalo stejné jako ve VarSavské imluvé, tzn.
mezindrodni pfepravou se rozumi jakékoli pfeprava, pfi niz podle dohody mezi
zidastnénymi stranami lezi misto odletu a misto urleni, at’ jiz dojde nebo
nedojde k pferudeni prepravy nebo piekladani, bud’ na uzemi dvou smluvnich
stran a nebo na uzemi jedné smiuvni strany, je-li stanovena zastivka na Gzemi
jiného statu, i kdyZ tento stat neni smluvni stranou. Pfeprava mezi dvéma misty
na izemi jedné smluvni strany bez dohodnuté zastdvky na izemi jiného stitu
se nepovaZuje za mezindrodni pfepravu (£l 1 odst. 2 MU). Stejny zistal
zachovan charakter postupné pfepravy jake nepferulené, byla-li stranami
dohodnuta jako jeding vykon (&l. 1 odst. 3 MU). Vzhledem k zapracovani
Guadalajarské Gmluvy pojednavajict o pfepravé provadéné jinym nez
smluvnim dopravcem do textu Montrealské umluvy v €ldncich 39 az 48 plati

tato imluva také pro tuto pfepravu (€l. 1 odst. 4 MU).

Negativni vymezeni plsobnosti je koncipovane vduchu Montrealského
protokolu IV, z n&hoZ bylo pfevzato ustanoveni ¢ upraveé pfepravy poStovnich
zasilek. Podle tohoto ustanoveni dopravce odpovidd pouze pfisluiné postovni
sprévé v ramci pravidel platnych pro jejich vzajemné vztahy. V jiném sméru se
Umluva na piepravu postovnich zésilek nevziahuje (€l 2 odst. 2 2 3 MU). PH
piepravé provadéné za mimofddnych okolnosti se nebudou aplikovat

ustanoveni imluvy o prepravnich listinach (&l. 51 MU).

Montrealska imluva obsahuje po vzoru VarSavské umluvy rovnéZ ustanoveni

upravujici aplikaci této umluvy pii provedeni kombinované pfepravy. V tomto
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pfipade se piedpisy této umluvy budou vztahovat pouze na usek letecké
prepravy, pokud tato leteckd pfeprava ma charakter mezindrodni pepravy
podle této umluvy. Vyjimku z tohoto pravidla obsahuje &l. 18 odst. 4 Umluvy

v piipadé ptepravy nakladu, o které se zmifuji nize.

Vyslovng je v Montrealské umluvé v &l. 55 vyjadien jeji primami charakter,
ktery stanovi jeji aplikatni pfednost pti Gpravé letecké pfepravy mezi dvéma
smluvnimi staty této dmluvy pfed vegkerymi dosud platnymi umluvami a
protokoly k tipravé mezindrodni letecké pEepravy a brani tak jejich aplikaci

smluvnimi stranami Montrealské tmluvy.

7.2  Piepravni dokumenty

Uprava prepravnich dokumenti prod&lala oproti plivodni Gpravé ve Var§avské
umluvé velmi zdsadni zménu. PfestoZe nova (prava vychédzi predeviim z
Montrealského protokolu IV a jeho dpravy AWB, obsahuje rovn&Z novou
podobu letenky a zavazadlového listku, které MP IV neménil.

Absolutni novinkou v Upravé pfepravnich dokumentt, kterou viak jiz v pHpads
AWB obsahoval MP 1V, je moznost nahrazenf téchto dokumentd jakymkoliv
dal3im prostfedkem, ktery obsahuje stejné Gdaje (31 3 odst. 2 MU). Tim je
nutno chépat takovy zpisob pfechovavani Gdaji, z kterého nejsou udaje pro
cestujiciho zjistitelné pouhym pohledem, resp. pfeétenim. Tento neurdity
pojem ma védome nechat otevieny v8echny moZnosti, které pfinese technicky
vyvoj. Timto jinym prostfedkem bude zpravidla elektronické zpracovani dat,
resp. prostfedky k zpFistupnéni t€chto dat, jako napf. magnetické karty, darové
kédy apod. Dopravee v3ak musi cestujicimu vydat pisemné potvrzeni o

informacich v nich obsazenych.

- Letenka a zavazadiovy listek

Pti prepravé cestujicich je nezbytné, aby byl vystaven prepravni dokument,'?® a

to bud’ individudini nebo hromadny. Letenka musi obsahovat oznadeni mist

odletu a ureni a oznadeni alespoti jedné stanovené zastavky na Gzemi jiného

% Pro zjednodudeni budu nadéle pouZivat termin | letenka®, pfestoze imluva mluvi pouze o
piepravnim dokumentu (document of carriage).
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statu, je-li misto odletu a ureni na uzemi jedné smluvni strany (&l. 3 odst. 1
MU). Pfi prepravé zavazadel je dopravce povinen vydat cestujicimu

zavazadlovy listek pro ka%dé jednotlivé zapsané zavazadlo (&. 3 odst. 3 MU).

Cestujici také musi obdrzet pisemné upozomnéni na pfipadnou aplikovatelnost
Montrealské umluvy a ztoho vyplyvajici moZnou omezenou odpovédnost
dopravece (¢l. 3 odst. 4 MU). Uvedené upozornéni miZe byt vystaveno
samostatné nebo jako soudast letenky nebo zavazadlového listku. Za nesplnéni
poZzadavkil kladenych na pfepravni dokumenty jsou vsak jiz vylouleny
pfipadné sankce. Platnost pfepravni smlouvy neni proto nijak ohroZena a
aplikovat se bude rovnéZ ustanoveni o omezené odpovédnosti (€l. 3 odst. 5
MU).

- Letecky nidkladni list (AWB)

Pro piepravu nakladu se vyZaduje i nadale vyhotoveni leteckého nakladniho
listu (AWB) odesilatelem, a to ve tfech prvopisech (€l. 4 odst. 1 ve spojeni s &l.
7 odst. 1 MU). Na ¥4dost odesilatele miize AWB.vyhotovit dopravce, ktery tak
jedna v jeho prospéch. Jak bylo uvedeno vy¥e, AWB stgjn€ jako letenku je
mozné nahradit jakymkoliv jinym prostfedkem, ktery obsahuje ddaje o
prepravé nékladu (¢l 4 odst. 2 MU). Zatimco v MP IV bylo pouziti tohoto
prostfedku zdvislé na souhlasu odesilatele, podle nové amluvy miZe dopravce
tento prostfedek pouZit i bez souhlasu odesilatele. V takovém pfipadé viak
musi dopravce, vyZada-li si to odesilatel, vystavit potvrzeni o pfevzeti ndkladu
(cargo receipt), které umoZni identifikaci zésilky a pfistup k datim obsaZenym
v tomto jiném prostfedku. Pfi vét3im poctu zésilek je¢ dopravei ponechano
pravo Zadat na odesilateli vystaveni AWB pro kazdy kus zasilky zvIast. Nové
je viak odesilateli ptiznano privo poZadovat na dopravei ve stejném piipadé
vydani n&kolika potvrzeni o pfevzeti, jsou-li pouZity jiné prosifedky

k zaznamenani dat (&1. 8 MU).

Obsahové nalezitosti AWB a potvrzeni o pfevzetl nakladu jsou shodné jako
v ptipadé letenky s tim rozdilem, Ze navic musi uvedené doklady obsahovat
idaj o druhu a hmotnosti nakladu (¢l. 5 MU). Tento udaj je po vypu$tni
Haagskym protokolem nyni opét pfedepsin, a to také ztoho dfivodu, Ze
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hmotnost zasilky je vyznamnd pro vypotitdni odpovédnosti leteckého
dopravee.'” Oproti pfedchozi upravé jiZ neni vyZadovano upozoméni na
omezenou odpovédnost podle dmluvy. Jakykoliv nesoulad s ustanovenimi o
piepravnich listindch nema vliv na existenci nebo platnost pfepravni smiouvy,
jez se bude i nadéle ¥idit imluvou vEetn ustanoveni o omezené odpovédnosti
(6. 9 MU). Po vzoru Montrealského protokolu IV tak bylo upuiténo od
ptivodni koncepee VarSavského systému, kterd stanovila pH porueni n&kterych
pravidel o pfepravnich listindch sankei zirdty omezené odpovédnosti
dopravee."® Chybgjici Gdaje v AWB & samotné nevydéni AWB tak jiZ

nepodmifuji sankei nelimitované odpovédnosti.

Odpovédnost za spravnost udajii poskytnutych odesilatelem dopravei ziistiva
zachovéana stejn€ jako odpov&dnost za $kodu zplsobenou nespravnost,
nepfesnosti nebo netlplnosti téchto Udaji. Za spravnost udaji uvedenych
v potvrzeni o pievzeti nédkladu a v jinych prostfedeich odpovida vildi odesilateli
dopravce. Toto nové ustanoveni ma za cil ochranit odesilatele pfed chybami
zplsobenymi dopravcem, jenZ vydivad potvrzeni o pievzeti jakoZ i jiné

prostfedky pro zaznam udaji o prepravé (1. 10 MU).

Charakter AWB jakoZto dikazniho prostfedku o uzavieni pfepravni smlouvy,
piijeti nakladu a podminkach pfepravy zlstal rovnéZ zachovén, stejng tak jako
dikazni charakter né€kterych 0daja uvedenych v AWB. Nové je takovymto
diikaznim prosttedkem také potvrzeni o pevzeti nakladu (¢1. 11 MU).

7.3  Prava a povinnosti stran pfepravni smlouvy

Ustanoveni tykajici se prdv a povinnosti stran piepravni smlouvy byla do
Montrealské  dmluvy pfevzata sdrobnymi formuladnimi upravami
z Montrealského protokolu IV. Od piivodniho znéni VarSavské umluvy se viak
nijak podstatné neodliduji. Nov€ je zakotvena fakultativni povinnost
odesilatele, jenZ mliZe byt vyzvan, aby vystavil doklad o povaze ndkladu, je-li

to nezbytné k uspokojeni formalit celnich, policejnich nebo jinych organt

2% Miiller-Rostin, W. Montrealské amluvy. Piel. Slama, P. EMP 9-10/2000, str. 64
13 Hornik, J. Od VarSavy 1929 k Mentrealu 1999 - Nova unifikace mezinarodni letecké
pEepravy. Pravnik 3/2000, str. 2638
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vefejné moci. Pro dopravee viak ztohoto ustanoveni nevyplyvaji ¥adné
povinnosti nebo odpovédnost (§1. 6 MU). Umluva rovnéz vyslovné ptiznava
cestujicimu pravo odvozené od prava odesilatele nakladu podle &l. 13 odst. 3
spolivajici v tom, Ze cestujici ma pravo uplatiiovat vii¢i dopravei viechna
prava vyplyvajici z pfepravni smlouvy v pfipadé, Ze dopravee ptizna ztrétu
zapsaného zavazadla nebo zavazadlo nedojde do 21 dni poté, kdy mélo dojit
(&L 17 odst. 3 MU).

7.4 Odpovédnost dopravce

Zméena systému odpovédnosti dopravce byla zdkladnim tématem mnoha amluv
a protokold ménicich Varfavskou imluvu. Montrealskad dmluva v této otdzce
neziistdva vyjimkou a pfinasi zasadni zm&ny odpov&dnosti za $kody vzniklé
v mezindrodni letecké pfepravé. Ty obecné vychdzeji opdt z Montrealského
protokoiu 1V, i kdyZ vysledna wiprava s nim neni zcela totoznd. Umluva vytvaii
ojedinély odpovédnostni systém vyrazné odlidny od Varfavské amluvy, kterou

m4 za cil v piistich letech nahradit.'’

Zakladni systematika Var§avské timluvy
zistdva zachovdna, nov€ je v3ak pojato rozdéleni odpov&dnosti podle

pfedmétu, které je koncipovano po vzoru Guatemalského protokohu.

Predeviim doslo k transformaci odpovédnosti za presumované zavinéni, kterd
Jiz plati pouze v pfipadé 3kody vzniklé zpoZzdénim pti letecké preprave
cestujicich, zavazadel nebo nakladu. Pro odpovédnost za zpozdeni tak jako
jedinou ziistal zachovan exkulpa&ni divod spocivajici v tom, Ze dopravce neni
odpovédny, prokdze-li, Ze on a jeho zaméstnanci udinili viechna opatieni, kterd
lze rozumné poZadovat, aby $kodu odvratili, nebo Ze nebylo v jejich silach
takové opatfeni uéinit (1. 19 MU). Jedts podle Montrealského protokolu IV se
odpovédnost za presumované zavinéni vztahovala na pfepravu cestujicich a
jejich zavazadel a na Skodu vzniklou zpozdénim pfi piepravé nakladu (Z1. 20
MP IV).

Odpovédnost dopravee je podle Montrealské umluvy znaéné zptisnéna.

Obecné se ji miZze dopravee zprostit zcela nebo zE4asti pouze tehdy, prokaze-li,

"' Rodriguez, B. 1. Recent Developments in Aviation Liability Law. The Journal of Air Law

and Commetce 1/2000, str. 24
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Ze Skodu zpiisobila nebo k ni pfispéla nedbalost nebo jiny protipravni &n nebo
opomenuti osoby poZadujici nahradu anebo osoby, kterd misto ni uplatiiuje sva
prava (€. 20 MU). Uvedené zprodténi odpovédnosti se aplikuje na vSechna
ustanoveni v Umluvé vztahujici se k odpovédnosti, véetnd ustanoveni o
odpovédnosti absolutni. V oblasti mezinirodni letecké pfepravy se nova iiprava
obecné piiklani k principu objektivni odpov&dnosti dopravce, tim se tato
Uprava obsazena v Montrealském protokolu IV a ndslednd v Montrealské
umluvé stavi do rozporu vi¢i jinym, rovnéZ pomémé novym umluvam
dopravniho prava, jako je napf. Umluva o kombinované dopravé z roku 1980
nebo tzv. Hamburskd pravidla namoinihe priva zroku 1978, u nichZ byla

koncipovéna odpovédnost za presumované zavingni.'>?

V souvislosti se zavedenim koncepce absolutni odpovEdnosti do stanovené
Castky ph pfeprav€ osob a se zménami v odpovédnosti za pfepravu nikladu
do$lo rovnéz k zdsadni zméné ohledné prolomeni odpové&dnostntho limitu.
Odpovédnostni limity stanovené umluvou jiz nemohou byt prolomeny
v pripadé §kod zplisobenych cestujicimu smrti nebo t€lesnou Gjmou a v ptipads
§kod na nékladu, a to ani v pfipadé, Ze §koda vznikla z jednani nebo opomenuti
dopravce nebo jeho zaméstnancil, kterého se dopustili s umyslem ¥kodu

zplisobit nebo z nedbalosti s v&domim, ze Skoda miZe nastat,

Odpovédnostni limity jsou vyjadfeny po vzoru Montrealskych protokold
v penéZni jednotce SDR. Ustanoveni univerzalni m&nové jednotky m4 zabranit
znehodnocovani vy$e odpovédnostnich limith v disledku inflace. Navic je
zavedeno povinné prezkoumavani vySe odpovédnostnich limith ve vztahu
k inflaci depozitafem amluvy vidy po pdti letech (1. 24 odst. 1 MU). Dan4
uprava vychdzi z Guatemalského protokolu, ktery mél zafadit do VarSavské
umluvy ustanoveni upravujici pravidelnou revizi vySe odpovédnostnich
limitd.'*? Témito opatfenimi se ma zamezit potfebidm neustilych dodatkd a
zvI]astnich dohod pozadujicich zvySeni limiti ndhrady $kody tak, jak je zname

ze soudasného Varavského systému.

'*2 Miiller-Rostin, W. Montrealské Gmluvy. Prel. Sldma, P. EMP 9-10/2000, str. 65
'*3 Hornik, J. Od Vargavy 1929 k Montrealu 1999 — Nova unifikace mezinarodni letecké
piepravy. Pravnik 3/2000, str. 271
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Dopravce ma zachovanu moZnost dobrovolného zvydeni odpovédnostnich
limitd nebo prohladeni, Ze jeho odpovédnost neni nijak omezena (Z1. 25 MU).
Dopravce se také mizZe vzdit obranych prosttedkd stanovenych Umluvou, a to
i pfedem, napf. v pfepravnich podminkach. Naopak neplatna a ne(i¢inna jsou
veSkera prohlaSeni, ktera by zbavovala dopravece odpovédnosti nebo sniZzovala
hranici odpov&dnostnich limité (1. 26 MU).

Zcela novym ustanovenim &l. 50 MU je stanoveno kazdému smluvnimu statu
Montrealské tmluvy pozadovat po svém dopravei zHzeni pojisténi, které bude
kryt jeho odpovédnost podle Umluvy. Zaroveii maji stity priavo vyzadovat od
dopravcil operujicich na jejich izem{ prokdzani uzavieni adekvétniho pojisténi,
které pokryva jejich odpovédnost podle Montrealské umiuvy. Neni viak
zfejmé, zdali toto ustanoveni vyZaduje pokryti nad 100.000,- SDR za jednoho
cestujictho vychdzejici zcelkové kapacity letadla, trasy apod. Céstka
pojistného kryti tak mitZe byt ponechéana na jednotlivych statech, které mohou
stanovit poZadavky na pojistné kryti. To muZe poskytnout siln&j$i pozici pro
pojistovatele pfi budoucich debatach ohledné zmén limitd odpov&dnosti.
Navrh na zafazeni tohoto ¢&lanku se vcelku prekvapivé setkal se Zirokou
podporou naprosté vét§iny statl. Zvitézil tak zdjem na zajiSt&ni tadné finanéni
ochrany dopravedl, kterd tak nepfimo zabezpefuje moZnost néleZitého

finanéniho vyporfadani poskozenych.

7.4.1 Preprava cestujicich

Pti piepravé cestujicich dopravee odpovida za $kodu vzniklou usmreenim nebo
zpusobenim télesné ujmy cestyjictho, stala-li se nehoda, ktera $kodu zpisobila,
na palubd letadia nebo b&hem operaci spojenych s nastupovanim nebo
vystupovanim z ného (&l. 17 odst. 1 MU). Bliz&{ vymezeni ,,operaci spojenych
s nastupovanim a vystupovanim® oviem chybi. Vyklad je tak opét ponechan
narodnimu prava a soudni praxi. To samé plati také o vymezeni pojmu
»nehoda®, které zistalo v nové imluvé nevyfeSeno. 1 zde tak bude v piipadé

sporu zileZet na konkrétnim soudnim vykladu.

Do konedné verze Umluvy se také nakonec nepodatilo prosadit vyslovnou
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odpovédnost dopravee za duSevni djmu cestujicich, kterou obsahoval piivodni
Guatemalského protokolu.** Negativni stanovisko zaujimala ptedevsim [ATA,
kterd argumentovala tim, Ze vloZeni ustanoven{ o odpovédnosti za samotnou
duSevni Gjmu do Montrealské imluvy by zpiisobilo v4Zné starosti dopravcim.
Potet narokl vznesenych vigi leteckym spole¢nostem by nepochybné
zaznamenal obrovsky narist, coZ by se poté projevilo ve zvySovédni nakladi na
pojiSténi dopravcl a nasledng ve vy§§ich cenach za pfepravni sluiby.135 Byly
vyjddieny vaZné vyhrady, pokud jde o okolnosti, za kterych by mohly byt
uplatfiovany ndroky za duevni 4jmu, nebot’ ty by mohly pramenit z pouhého
strachu z létani. Skutenost, Ze by bylo pro cestujici nepfili§ sloZitou zaleZitosti
poZadovat ndhradu za duSevni Ujmu, jejiZ existenci je sloZité vyvritit, byla
vidéna jako problém pro dopravee, zvla§t€ vramci reZimu objektivni

odpovédnosti upravené Montrealskou imluvou,

Nadale tak zlstava oteviena otdzka, zda miZze byt pozadovana kompenzace za
duevni 0jmy, ¢i zda lze Ujmy jako napf. posttraumaticky stres povaZovat za
télesnou gjmu podle €. 17. Nova imluva na tyto otazky p¥imo neodpovida a
nazory odbornfkil na tuto problematiku se rfizni. Regeni individuslnich ptipadi

tak nadale leZi v rukou ndrodnich soudd.

Systém odpové&dnostnich limitd v pfeprav& cestujicich byl novou umiuvou
zcela zménén, resp. bylo zrudeno finanlni omezeni odpove&dnosti dopravce
jako takové. Jestlize stavajici uprava je postavena na koncepci odpovédnosti
dopravce za zavinéni se stanovenymi exkulpaCnimi divody, potom podle nové
dpravy je odpovédnost vybudovana dvojstupfiové stim, Ze do vySe Skody
100.000,- SDR na jednoho cestujiciho se jednd o odpovédnost absolutni (tzn.
absolutné nezavislou na zavinéni dopravce a navic bez moZnosti dopravce se
liberovat, vyjimkou je pouze spoluzavinéni poskozeného podle &l. 20 MU).
Pfesahuje-li viak zpisobena Skoda Castku 100.000,- SDR, odpovid4 dopravce

za presumované zavinéni, coZ mu umoZiuje zbavit se své odpov&dnosti,

LM tamiéZ, str, 273

Garcia - Bennett, R. Psychological Injuries under Article 17 of the Warsaw Convention. Air
& Space Law. February 2001, str. 52 a nés].

(kN
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prokaze-li, ze §koda:

- nebyla zplsobena nedbalosti nebo jinym protipravnim jedndnim nebo
opomenutim dopravcee nebo jeho zaméstnanct,

- byla zpisobena vyluén& nedbalosti nebo jingm protipravnim jednénim nebo
opomenutim tfeti osoby (&l. 21 odst. 2 MU).

Cl. 21 odst. 2 MU tedy nahrazuje pojem ,vetkera nutni opaffeni® jako

exkulpaci z dopravcovy odpov&dnosti, difve obsaZzeny v&l 20 VUZH,

ditkazem chybgjici nedbalosti. Tato zm&na ve formulaci exkulpagniho divodu

prospiva zeyména dopravci, nebot” pro n&j bude jednodussi uspokojit dikazni

Y 3
btemeno.'*

Ackoli v preambuli Montrealsk4 amluva uvadi, Ze spravedlivé odSkodn&ni ma
byt zaloZeno na zasadé ndpravy utrpsné 3kody, nesna2i se Umluva definovat,
Jjaka vyse ndhrady Skody predstavuje tuto napravu. Stejné jako VarSavska
umluva tak neobsahuje ani Montrealskd imluva Zadné blizd ustanoveni
ohledn¢ vypottu ndhrady Skody, coZ znamend, Ze pravidla pro stanoveni vyse
nahrady 3kody budou nadale vychédzet z vnitrostatnich ptedpisd v souladu

s principy stanovenymi v Umluv.'®’

Po vzoru Guatemalského protokolu byl jako samostatny nov& konstituovan
odpov&dnostni limit pro 8kedu zplsobenou zpoZdé€nim pii prepravd
cestujicich.'*® Dopravce tak odpovida za presumované zavingni do maximalni

vySe 4.150,- SDR na jednoho cestujicibo (21. 22 odst. 1 MUD.

Je téZ nutno upozornit na odlidnou dpravu v Umluvé tykajici se zapsanych a
nezapsanych zavazadel. Podle &l. 3 odst. 3 MU je dopravee povinen vydat pro
kazdé zapsané zavazadlo identifikaéni listek. Nevydani tohoto listku v8ak na
rozdil od dpravy ve VU nebrani dopravei uplatiiovat odpovédnostni limity

podle Umluvy, Dopravce je odpovédny za $kodu vzniklou znifenim, ztritou

¥ Mendes de Leon, P., Eyskens, W. The Montreal Convention: Analysis of some Aspects of

the Attempted Modemization and Consolidation of the Warsaw system. The Joumal of Air
Law and Commerce 2001/3, str. 1173

7 Littger, M. K. Die Haftung im intemationalen Luftverkehr nach Inkrafttreten des
Montrealer Ubereinkommens. Zeitschrift fiir Luft- und Weltraumrecht. 4/2003, str. 557

Y% Homik, ], Od VarSavy 1929 k Montrealu 1999 — Nova unifikace mezindrodni letecké
piepravy, Pravnik 3/2000, str. 273
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nebo poskozenim zapsaného zavazadla, jestlize udélost zpisobujici Zkodu
nastala na palubg letadla nebo b&éhem doby, kdy bylo zavazadlo pod dohledem
dopravee (&l 17 odst. 2 MU). Dopravce je viak uplné, nebo jen &asteénd
zprostén své odpovédnosti, je-It Skoda zpiisobena vlastni vadou, kvalitou nebo
povahou zavazadla. Nenese také odpovEdnost za $kodu na nezapsaném
zavazadle, nezavinil-li takovou Skodu on sam nebo jeho zistupci. Zde se tedy
neuplatiiuje, na rozdil od zapsanych zavazadel, absolutni odpovédnost. Limit
nahrady Skody je jak u zapsanych, tak u nezapsanych zavazadel omezen na
1.000,- SDR pro jednoho cestujictho (¢l. 22 odst. 2 MU). Dopravee viak nent
opravnén dovolavat se tohoto limitu, bude-li prokdzano, Ze 8koda vznikla na
zakladé jednani nebo opomenuti dopravee nebo jeho zaméstnanci s imyslem
zpusobit $kodu nebo z nedbalosti s védomim, Ze ke §kod# pravdépodobns
dojde (&l. 22 odst. 5 MU).

7.4.2 Preprava nakladu

Ustanoveni Montrealské umluvy upravujici piepravu ndkladu vychazi
v Sirokém méfitku z apravy provedené Montrealskym protokolem IV. Ten
nové vymezil pfi pfepravé nakladu princip objektivni odpov&dnosti dopravce a
z tohoto principu vychazi rovnéz Montrealska umluva. Pti piepravé nékladu je
dopravce odpovédny za Skodu vzniklou znienim, ztratou nebo poSkozenim
nakladu, jestlize Skodna udalost nastala b&hem letecké prepravy (€l. 18 odst. 1
MU). Za leteckou pfepravu je povaZovédna doba, po kterou je naklad v pégi
dopravce (¢l. 18 odst. 3 MU). Tato formulace, odlidnd od znéni VarSavské
dmluvy, roziifuje dopravcovu odpovédnost, nebot’ dopravee je odpovédny za
zbozi, at’ uz se nachazi kdekoli, 1 mimo letisté, dokud je pod jeho kontrolou.
Leteckou piepravou viak neni pfeprava pozemni, ndimoini nebo vnitrozemska
vodni provadénd mimo leti§té. V pfipadé, Ze je takovd pfeprava provadéna
v ramei pln&ni letecké pfepravni smlouvy pro udely nakladani, doddni nebo
piekladdni, ma se za to, Ze ke Skodé doSlo v prib&hu letecké pfepravy, nebude-
li prokazin opak (&l. 18 odst. 4 MU). MU rovnéz podfizuje tu &ast
kombinované pEepravy, kterd je misto pfepravy letecké provadéna jinym
zplisobem piepravy bez souhlasu odesilatele, odpov&dnostnim pravidlim této
tmluvy. Se souhlasem odesilatele provedend kombinovani pieprava je

podiizena, stejné jako v upravé Varavského systému, této Umluvé jen v &asti
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ptepravy letecks.'*

Své pfisné objektivni odpovédnosti za vniklou skodu se maze dopravce plng,
nebo alespofi vomezené mife zprostit, jestlize prokdZze, Ze $koda byla

zplisobena:
- vlastni vadou, kvalitou nebo povahou nakladu,

- vadnym balenim nékladu provedenym jinou osobou ne¥ dopravcem nebo

jeho zaméstnanct,
- nasledkem valky nebo ozbrojeného konfliktu,

- zasahem organu veteiné moci v souvislosti s p¥ichodem, odchodem nebo

tranzitem nakladu.

Omezeni odpovédnosti dopravee zistalo zachovéno ve stejné vy, tedy 17.-
SDR za kilogram ndkladu, pfiCemz stejné jako u zavazadel lze tento limit
prolomit prohléSenim zvlastniho zijmu na dodéni (£l 22 odst. 3 MU). PH
Skod€ pouze na &asti nakladu plati, Ze se ptihliZi k celkové vaze dotdené &asti
zasilky. Jak jiz bylo uvedeno vySe, zévaznou zménou je odstranéni
neaplikovatelnosti odpov&dnostniho limitu, a to i v pHpadé imyslného jednani
dopravce nebo jeho zam&stnancd. To vyrazng posiluje postaveni dopravce na
ukor odesilatele a pijemce nékladu. Tato nevyhoda je vykompenzovana

zavedenim objektivni odpové&dnosti leteckého dopravee,
Na zikladé &l. 37 MU je umoZnéno osob& odpovddné za $kodu podle této

umlbuvy uplatiiovat pravo regresu vici jakékoli jiné osobs, pfiem? %4dné

z ustanoveni této Umluvy mu v tomto jeho pravu nebrani.

7.5  Uplatnéni naroku poskozeného

Zakladni struktura pro uplatnéni narokd ze $kod zistala zachovéna. PoSkozeny
muzZe uplatnit své ndroky Zalobou u soudu, pfi¢emZ p¥i prepravé zavazadel a
nakladu musi obligatorné nejprve vyuzit reklamaci, resp. v&asné ozndmeni
nesrovnalosti. Uprava reklamace je vesmés vémou kopii upravy obsa¥ené ve

Varavské umluvé. Také délka reklamagnich lhut zistala od pfijeti Haagského

¥ Miiller-Rostin, W. Montrealské amluvy. Piel. Slama, P. EMP 9-10/2000, str.65
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protokolu nezménéna, tzn. v piipad® zapsaného zavazadla &ini reklamadni
Ihitta 7 dnd od pfevzeti, v piipad& nakladd je to 14 dnd. PH zpoZdéni musi byt
reklamace uinéna nejpozdéji 21 dni ode dne, kdy bylo zavazadlo nebo naklad
pfedany ptijemci k dispozici (€. 31 odst. 2 MU). Ka2da reklamace pfitom musi
byt ufinéna pisemné, jinak se kni nebude piihliZzet. Uplatnéni pisemné
reklamace vié1 dopravel ve stanovené lhité je zisadnim pfedpokladem pro
pozd&j§i vzneseni Zaloby viéi dopravei. Pokud nebyla fadnd a vdasna
ptipad, kdyby se dopravee dopustil podvodu (&l 31 odst. 4 MU). Vlastai
Zaloba musi byt poddna nejpozdéji do dvou let ode dne pfiletu na misto urdeni
a nebo ode dne, kdy letadlo mélo pfiletét, jinak se pravo na nihradu $kody
promléi (8. 35 odst. 1 MU).

Vyrazn&j§ich zmén doznalo vlastni Zalobni pravo. Nova udprava se opét
inspirovala zejména ustanovenimi Montrealského protokolu IV. Jakdkoliv
¥aloba na ndhradu Skody zplisobené pii pfepravé cestujicich, zavazadel nebo
nakladuy, at’ jiz podand podle Umluvy, ze smlouvy, z deliktu nebo jinak, mize
byt uplatnina pouze za podminek stanovenych Umluvou a sohledem na
odpov&dnostni limity v ni stanovené (&l. 29 MU). Tim neni dotena otizka
aktivni legitimace k podani Zaloby. Timto ustanovenim Montrealska (mluva
pfevzala vyluénost jejiho pouZiti na pravni vztahy, jeZ upravuje. Zcela nové je
vyslovng uvedeno, Ze Zalobou se nelze doméhat ndhrady Skody s trestnim
postihem, exemplamiho potrestini nebo jakéhokoli jin¢ho postihu, ktery nema
charakter kompenza&ni nadhrady Skody. 140

Doplnéno bylo také ustanoveni o soudni pfisludnosti. Zachovény sice zilstaly
pivodni &tyfi moZnosti, kde mohl Zalobce podat Zalobu. Nové viak bylo
zavedeno tzv. paté misto soudu, jenZ bylo jizZ mnoho let prosazovano zejména
USA. Jejich snahou bylo pfenést pod jurisdikei svych soudd spory jejich
ob&ani, ktef{ utrpéli béhem letecké piepravy néjakou ﬁjmu.141 Pro §kodu

vzniklou smrti nebo télesnou Ujmou cestujictho tedy plati 1 pAtd moznost, kterd

40 Homik, J. Od VarSavy 1929 k Montrealu 1999 — Nové unifikace mezingrodnf letecké
prepravy. Pravoik 3/2000, str. 276

U jamtéZ, str. 276
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zakl4dé pravomoc soudd smluvni strany, na jejimz tizemi m&l cestujici v dob¥

nehody sve hlavni a trvalé bydlisté, a to pouze za pfedpokladu, Ze:

- odpov&dny dopravce provozuje piepravu cestujicich ve vztahu k tomuto
izemi, a to bud’ vlastnim letadlem nebo letadlem jiného dopravce na

zakladé obchodni smlouvy a

- odpovédny dopravce na tomfo Uzemi zabezpefuje svoji Einnost pii
pfepravé cestujicich z prostor pronajatych nebo vlastngnych jim samym,
nebo jinym dopraveem, s nimZ ma uzavienu obchodni smlouvu (&l. 33 odst.
2 MU).

Tento pomémé komplikovany text je vysledkem politickych i taktickych

diskuzi a snaZi se podchytit co nejpfesnéji podminky, za kterych byly stity

ochotny ptipustit patou jurisdikci.'”? Tyto podminky musi byt splnény
soudasné. ProtoZe se objevily obavy z moZného rozdilného chdpéani a vykladu
pouzitych pojmil ,,obchodni smlouva®™ a ,hlavni a trvalé bydlidté“, byly oba
vyrazy ve tfetim odstavci zvI43t' definovany. I to pfispélo ke koneénému

prosazeni paté jurisdikce do Montrealské timluvy.

Ustanoveni &l. 33 Umluvy upravujici soudni p¥islufnost je odrazem usp&chu
USA vdosazeni klifového cile sohledem na Umluva — vytvofeni paté
jurisdikce jako dodatku ke &tyfem zékladnim jurisdikcim ustanovenym jiz
Vargavskou smlouvou.”* § ohledem na podet dopravcl splitujicich tato kritéria
by toto ustanoveni mélo zajistif, Ze téméf vSichni americti oblané a lidé
s trvalym pobytem v USA budou mit pfistup k americkym soudim za ucelem

uplatn&ni svych narokd vyplyvajicich z Umluvy.'*

Zatimco podie Guatemalského protokolu, ktery doposud nevstoupil v platnost,
se moznost vybéru této paté jurisdikce vztahovala také na piipady néroki
vzniklych zpozdénim cestujicich nebo zavazadel a pfipady zniCeni, ziraty nebo

skody na zavazadlech, je ptipustnost paté jurisdikce podle MU zbyteénd

2 7aruba, P. Nova Montrealsk4 imluva (1999) o sjednoceni nékterych pravidel o mezinirodni
letecké dopravé. Pojistné rozpravy 7/1999, str. 37

14} Murphy, S. D. Ratification of the 1993 Montreal Convention on Aviation Liability. The
American Journal of [nternational Law. January 2004, str. 178

1 tamtéz, str. 179

88




omezena pouze pro naroky vzeslé ze smrti nebo télesné Gjmy cestujicich.'

Umluva zachovala moZnost pfi doprave nkladu pouzit dolozky o rozhod&im
fizeni, jeji Uprava je v¥ak mmohem podrobngjsi. Dolo¥ka musi mit pisemnon
formu a obsahovat ustanoveni o tom, Ze rozhod¥i fizeni musi probihat podle
volby navrhovatele v jednom z mist, které 1ze zvolit pro fHzeni soudni podle &L
33, a soucasné ustanoveni o povinné aplikaci Montrealské umluvy rozhodcem
nebo rozhod&im soudem. V platnosti ziistdva i nadale zikaz doloZek nebo
zvlastnich ujednani sjednanych pted vznikem $kody s dmyslem porusit

ustanoveni Umluvy (&l. 49 MU).

Montrealski timluva obsahuje nové ustanoveni tykajici se otdzky vyplacent
ndhrady Skody pfi ptepravé cestujicich. Toto ustanoveni uklada dopravei pro
pripad letecké¢ nchody s ndsledkem smrti nebo t€lesné tjmy cestujiciho,
vyZaduje-li to pravni Pdd dopravce, vyplatit piimo poskozenému nebo
oprivnénym osobdm zilohu, ktera pokryje jejich okamzité ekonomické
potfeby. Ziloha viak nema charakter uznani odpovédnosti a bude zapo&tena do
celkové a konedné vyse vyplaty nahrady skody (1. 28 MU).

7.6  Zavéretné poznamky

Montrealskd Umluva se snaZi nabidnout feSeni n&kterych problémd, které se
objevily ve VarSavském systému za vice neZz 70 let jeho celosvétového
pouzivani. Zavedenim reZimu neomezené odpovédnosti odpovidi Umluva
principim Uplné nahrady Skod a ochrany spottebitele v moderni spolednosti.
Otekava se také urychleni celého procesu nahrady Skody a odstranéni
zdlouhavych a nakladnych soudnich spord. Modemizovin byl také systém

pfepravnich dokumentil, pfedeviim zavedenim jejich elektronické podoby.

Navzdory propasnutym piilezitostem o zpfesn&ni vykladu nékterych spornych
pojm( je Montrealskd imluva bezpochyby vylepSenim VarSavského systému,

které spliiuje pozadavky dnesni spole€nosti. Ratifikace této timluvy ¢lenskymi

' Mendes de Leon, P., Eyskens, W. The Montreal Convention: Analysis of some Aspects of
the Attempted Modernization and Consolidation of the Warsaw systern. The Journal of Air
Law und Commerce. 2001/3, str. 1161
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staty VarSavského systému je nezbytnosti, jestlize méa nova umluva dosahnout
svého cile, kterym je opétovné sjednoceni prava mezinarodni letecké piepravy.
Pokud nektere stity zistanou stranami VarSavské Umluvy, zatimeo jing staty
pfistoupi k Montrealské imluve, bude 1 nadéle existovat roztfi§ténost celého
systému, kterd byla zapfi¢inéna snahami o modernizaci starého systému a

kterou ma nova imluva za c¢il odstranit,

Ani vy33i néklady na poji¥t&ni v souvislosti s novou dpravon odpovédnosti
dopravce by nemély byt pfekaZzkou pro ratifikaci Montrealské amluvy ze strany
rozvojovych statl. Letecké pojisténi se v soudasné dob& nachizi v situaci
nadmérné nabidky a pojistovaci sazby jiz n€kolik let klesaji, i pfes vzristajici
odpovédnostni limity. Letecky dopravce, ktery je nucen se vyrovnavat

s neomezenou odpovédnosti, tedy nemusi nezbytné oekavat rostouci pojistné.

Nasledujici roky teprve ukézi, jaké mnoZstvi statd je piipraveno ratifikovat
Montrealskou imluvu, a vytvofit tak skuteény globdlni unifikagni instrument.
Také praxe mezi dopravet, piepravcei a cestujicimi a implementace jednotlivych
ustanoveni Umluvy v ndrodnich zikonodirstvich a legislativé regionalnich
integraénich organizaci spolu s ustalenou soudni judikaturou do znané miry
odhali, zdali Umluva usp&je v testu srozumitelnosti a i&innosti tak, aby byl

dosaZen cil unifikace.
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V1. LIMITY UNIFIKACE PRAVA MEZINARODNI
PREPRAVY

Unifikace hmotn& pravni Upravy vztahli z mezinarodni pfepravy ma své
nespomé vyhody a pfednosti, nebot’ podstatn& usnadiuje realizaci tdchto
vztahd. Unifikovana pravni uprava v této oblasti ma jiz svou historii, pro§la
dostt dlouhym vyvojem a dosdhla pomé&mé vysoké urovnd, V oblasti
mezindrodni pfepravy se vSak projevuje urditd zvldstnost privni Gpravy
vyplyvajici na jedné strané z existence vice dopravnich obori a na strané druhé
ze snahy o jejich vzajemnou kKoordinaci a propojovani, kterd stile vice nabyva
na vyznamu. Postupem &asu doSlo k diferenciaci pravni Gpravy prepravni
smlouvy projevujici se soufasnou existenci nékolika unimodélnich prdvnich
aprav pro jednotlivé dopravni obory. Jednotlivé mezindrodn{ dmluvy se pii
Upravé ur€itych institutl ¢asto vzijemné odliSuji i v tak obecnych otdzkich,
kde neni rozdilné pravni feSeni dostateén€ odlivodnéno specifiénosti daného
druhu piepravy. Odlisné jsou zaklady odpovédnosti, odpov&dnostni limity, ale

také pfepravni dokumenty majici riznou pravni hodnotu.

Uvedeny problém vystoupil vyrazné do popfedi zejména v souvislosti
s piipravou mezindrodni imluvy upravujici oblast kombinované ptepravy, je
méla piinést optimalni feleni pfepravnich vztahl spole€né pro vdechny obory.
Specifické vztahy, které pfi kombinované piepravé vznikaji, vyZzaduji Gpravu
komplexn&j§tho charakteru, kterd phirozen€ postihuje i pravni otizky jiZ
regulované vramci jednotlivych unimodalnich uprav. Dosud se viak
nepodafilo pfeklenout rozdilnost uprav wrlitych pravnich institutd, kterd
v praxi mdze vést k pfipadnym kolizim mezinirodnich umluv a zpisobit tak

Eetné potiZe pii jejich aplikaci.

Mezindrodni amluva, jejimz hlavnim cilem je sjednotit rozdilné vnitrostatni
pravni Upravy, je vZdy vysledkem mnoha kompromisi mezi subjekty, které ji
sjedndvaji. NemiZeme tedy od nf nikdy oekdvat vygerpdvajici upravu daného
pravniho institutu. Ukazuje se, Ze ¢im vice detailn&j$f navrh Gmluvy je a &im

vét§i je pofet jednajicich statl, tim niZ& je pravd€podobnost uzavfeni
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uspéincho jedndni o mezindrodni fimiuvé. Mnoho unifikaénich Gmluv, aby
oteviely moZnost pfistupu co nejvétsimu podtu statii, obsahuje &asto moznost
Jednotlivych smluvnich stran u€init uréité vyhrady a prohlaeni k jednotlivym
ustanovenim, ¢i dokonce celym &astem smlouvy a tim ménit nebo rusit jejich
ucinky vigi sob€. Sjedndvani unifikaéni smlouvy je navic véci zdlouhavou a
zpravidla také trva del3i dobu, nez vstoupi v platnost. Smlouva tak ztréci svoji
aktualnost, jeji Uprava zastardva, a nemusi tak vyhovovat novym potfebam
jednotlivych ¢lenskych statd. Ty ji viak nemohou jednostranné ménit &i rugit. I
to je jeden z divodi, pro¢ se ne v8echny vypracované umluvy do&kaly vstupu

v platnost.

Dal3im problémem spojenym s unifikaci je skutetnost, Ze mezinarodni
unifikaéni imluvy, 1 kdyZ jsou v praxi $iroce uplatiiovany, samy o sobe je§té
negarantuji skute¢né jednotné pravo, vedou pfimo pouze k sjednocovéani
pravnich norem. Neni vSak dostaCujici dosahnout jednoty pouze pravnich
norem. Pro dlouhodobé uspé$nou unifikaci je stejné tak dileZité dosihnout
mezindrodné sjednoceny vyklad t&chto pravnich norem narodnimi a
rozhod¢imi soudy, které je aplikuji, aby tak byla dosaZena, pfinejmen&im
obsahové, jednota prava. Uniformni vyklad ma vést kjejich jednotnému
pouzivani ve v8ech smluvnich stitech, aby mohly plnit svou unifika¢ni funkei.
Zatimco v oblasti narodniho priva je jednotny vyklad priva do uréité miry
zaruCovan judikaturou nejvy3Sich soudd, na Jdrovmi mezindrodni pro
soukromopravni vztahy takova podobnd garance chybi.'® Neexistuje tu organ,
ktery by vidy byl spoleény smluvnim stitim dané konkrétni smlouvy a ktery
by zajidtoval jeji jednotny vyklad. To v sobe piinadsi nebezpeci rozdilného
vykladu mezindrodné sjednocenych norem ndrodnimi soudy jednotlivych
smluvnich stat, popF. rozhod&imi orginy, a stéZuje tak dosdhnuti hlavniho
cile, kterym je mezinarodné jednotna pravni dprava. Je proto potfebné ph
jejich vykladu vychazet kromé bé&Znych vykladovych metod rovnéz
z vykladovych pravidel pouzivanych pifi vykladu mezinarodnich smluv

obsazenych piedeviim ve Videfiské imluvé o smluvnim pravu z roku 1969.

Ha6 Risch, P, Divergenzen in der Rechtsprechung zum Warschauer Abkommen und die Mittel
zur Sicherung der cinheitlichen Auslegung des vereinheitlichten Luftprivatrechts.
Miinchen 1973, str.1
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Jednim z &istednych fedeni je také sjednoceny vyklad jednotlivych v amluvé

pouZitych vyrazi, ktery je pfimo souéasti textu smlouvy.

Viézny problém zaroveit pfedstavuje soutasnd existence vice unifikovanjch
pravnich instrumenti v ramci jediného dopravniho oboru, kterd je vzhledem
k neustalému rozvoji pravnich vztahll v mezindrodni ptepravd pomémé &astym
jevem. Jde predevim o to, 2e¢ neni disledné fefen vzdjemny vztah t&chto
pravnich instrumentii, které spolu souvisi z hlediska své vécné pisobnosti.’®’
Vedle novych pravnich instrumenti existuji nadale i imluvy star§iho data, jeZ
mohou zahmovat kromé c&astedn€ rozdilnych pravnich vztahd i rozdilné
smluvni stity. Vznika tak uréitd paraleinost prdvnich uprav, a to jednak
z hlediska tasového - ve vztahu starSich a novéj8ich pravnich instrumenti,
jednak zhlediska vécného - ve vztahu obecn&§i a specidlni Upravy.
V ptipadech, kdy neni zcela jasné a nesporné, jaky je stav vazanosti smluvnich
Géastnikd t8mito paralelné existujicimi pravnimi instrumenty, nelze ani vZdy
jednoznaéné pouzit obvyklych pravnich pravidel pouZivanych k feSeni stfetu
nékolika uprav, tedy pravidel o piednosti pozd&jsi Gpravy pfed tpravou starsi a

ptednosti Gpravy specidlni pred ipravou obecnou.'®

Zakladni problém, jehoZ projevem je stfet mezi umluvami, je ten, Ze smlouvy
pfedstavuji samostatné pravni zavazky, obvykle uzaviené nezivisle na jinych
smlouvach a bez TUpravy formdlnich, institucionalnich vztahd s jinymi
smlouvami, které by mohly byt pouzity pro feSeni vzajemné& neslucitelnych
zavazki znich.!*® Obecné lze tento problém oznalit za otdzku stfetu mezi
jednotlivymi mezinarodnimi Gmluvami zavazujicimi dany stat. Je pochopitelné
pfedevadim vé&ci pfisluiné mezinirodni imluvy, aby se v ni na otazku jejiho
vztahu kjinym mezinarodnim Gmluvam, jeZ se vztahujf na stejné pfipady,
pamatovalo a tato otdzka byla jasné upravena. Pfesné vymezeni pfedmétu

tpravy, vietnd otizky jeho mezindrodni povahy, miZe pfispét k feSeni

147 Pauknerovd, M. Unifikace priva mezinarodntho obchodu a jejt limity. Pravrik 8/1987, sir.

1485 tamté, str. 37

199 Fox, G. H. International Organisations: Conflicts of International Law. American Society of
International Law. Proceedings of the Annual Meeting, 2001; str. 184
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uvedeného stfetu t&chto smiuv.'”® Ve v&t§ing piipadd v3ak kompeten&ni
dolozky, pokud se vdanych instrumentech vyskytuji, zpravidla nepfinase;ji

Jjednoznaéné a vycerpavajici pravni fedeni.

Zavaznou zhlediska paralelnosti vice unifikovanych pravnich tprav je
soudasnd existence Gpravy na Grovni univerzalni (celosvétové) a uUpravy
regiondlni, pfipadn& udpravy partikuldrni, tedy pFjaté pro riamec urditého
integralniho seskupeni (napf. Evropského spolefenstvi). Je nutné upozomit na
to, Ze objektivné mozna univerzalni unifikace mezindrodni pfepravy ustupuje
nékdy unifikaci regiondlni. Mimo jiné se tu objevuje tendence fedit obecnéjii
problémy v uz8im ramci, a tak se tu promitaji obtiZe dosdhnout jednotné
tpravy v $irsim metitku, !

Negativng také miZe ve svém disledku pisobit piijimani urditych dodatki
k imluvam, & jejich zm&n nebo dopln&ni, které se ne vzdy realizuje za
podpory viech smluvnich statl pivodni umluvy. Tim vznikd nepfehledna
situace a je vzdy nutné v konkrétnim piipad€ zjistit, ktere &asti smlouvy jsou
pro dany stat v daném okamZiku zavazné. Piikladem je vySe zminénd Uprava
mezinarodni letecké pfepravy, jejimz zdkladem je VarSavska timluva, na kterou

navazuje 7 dalich pravnich instrumenti.

Jednou z nejdileZitéjsich otazek je v3ak bezesporu zavaznost mezinirodné
unifikované Gpravy, resp. zavaznost aplikace pravnich instrumentd, v nichZ je
tato tprava obsazena. Je otazkou, zda je vhodng&jsi pro oblast prvnich vztahi
s dobrymi pfedpoklady pro jednotnon Wpravu zdvazné aplikovatelny pravni
instrument, ktery miize obsahovat jak normy kogentni, tak normy dispozitivni,
nebo instrument, jehoZ pouZiti je pouze fakultativni, tedy zavisi na tom, zda jej
strany konkrétni smlouvy vyslovn€ uéini soucésti své smlouvy. Hlediskem pro
zdvaznou aplikovatelnost je tu pfedevsim prévni jistota i snaba o pfesné a
jednoznaéné pravni feseni. Na druhou stranu prévni instrumenty fakultativniho

charakteru, zejména vieobecné obchodni podminky a vzorové smlouvy, maji

150 K ukera, Z. K pojmu a predmétu unifikace v mezinirodnim pravu soukromém. Pravnik

4/1987, str. 312
151 pauknerova, M. Unification and Codification of the International Transports Laws. Studie

z mezindrodniho prava 19/1985, str. 123
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diky své mensi formalnosti a vyS$i pruzmosti Sasto v&t§i nadéji na Siroké
uplatnéni a fakticky vedou ke sjednoceni prévni upravy. Nenesou s sebou
nevyhody mezinarodnich smiuy spo¢ivajici ve zdlouhavém a obtiZném procesu
jejich vypracovani a pfijeti a rovnéz dosaZzeni jejich ratifikace piisluinym
pottem statd. ObtiZn&ji je tu v3ak zajiSténa urlitd prdvni ochrana slab¥iho
smluvniho partnera. Podle mnoha dosud pfeviddajicich ndzord je v pravu
mezinarodni pfepravy nezbytnd kogentni UGprava, ktera zavaznou formou
vyjadfuje kompromis mezi zijmy zainteresovanych subjektil, a vytvafi tak

- 152
potfebnou rovnovahu.

Na zavér je ale nutno fici, Ze 1 ty Gmluvy, které se nepodafilo prosadit a které
formalng nevstoupily v platnost, nebo sice platnosti nabyly, ale zavazuji pouze
nevyznamné mnoZstvi statlt, a uplatiiuji se tak v omezeném méfitku, pHznive
ovlivnily celkovy unifikadni proces. Jsou obrazem tendence vyvoje pfisluiné
oblasti priava své doby. Mohou se stdt i inspiraci pro dal¥i mezinirodni
unifikaéni préce a mit alespofi zprostfedkovang uréity dopad na vnitrostatni
pravo statd. Piikladem mbZe byt jednotnd uprava stanovici povinnost
provozovatele civilniho letadla pojistit nasledky své odpovédnosti za Skodu.
Rimska dmluva o ob&anskopravni odpov&dnosti za $kody zplisobené cizim
letadlem tfetim osobam na zemském povrchu z roku 1952 sice zavazuje malé
mnoZstvi statd, zminéna Gprava se v3ak stala soudasti vnitrostatniho prava fady
jinych nesmluvnich statd této (mluvy. Daldim ptipadem zprostfedkovaného
vlivu nedspésnych unifikaénich smluv je faktické pfejimani jejich obsahu do
mezinarodni obchodni praxe. PHikladem tu je navrh Umluvy o kombinované

153

ptepravé (dale jen ,Gmluva TCM®),” znehoZ praxe pievzala jednotnd

pravidla pro vlastni reZim kombinované pfepravy a vytvotila rizné standardni
prepravni dokumenty, které dne$ni multimodalni pfeprava pouziva.™* 1

netsp&¥né mezinarodni instrumenty se tedy svym zplisobem mohou uplatnit.

2 famté, str.117
133 >kratka z francouzského nazvu Convention sur le transport combiné des marchandises
154 panknerovd, M. Unifikace priva mezinarodniho obchodu a jeji limity. Pravnik 8/1987, str.
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VII. ZAVER

Mezinarodni pfeprava se stala neoddglitelnou soudasti mezinarodniho obchodu,
velmi vyznamnym zpisobem ovliviinje hospodifsky rist viech stith svéta.
Prakticky kazda zemé& vyvdZ své vyrobky do cizich stith, znichz pak
zahraniéni vyrobky dovaZi. Také picprava osob mezi stity kazdym rokem
rapidné vzristd. Je to bezpochyby hospodaiské odv&tvi, které ma obrovsky
ristovy potencial. Ekonomicky nist je viak nepochybn& ovlivnén nejen
technickymi moZnostmi v daném oboru, ale také pravnim rdmcem, ktery
reguluje vztahy vtéto oblasti vznikajici. Je pravidlem, Ze jednoduchd a
Jednotnd pravni uprava umoziiuje hospodaisky rozvoj v daleko vét¥im rozsahu

neZ prava sloZita, rozdroben4, vnitfné nejednotna.

O to diileZitgj8i roli hraje jednotnd pravni Uprava urditych otdzek na drovni
mezinarodni, kde kazdy stat ma svij autonomni, suverénni pravni fad a z toho
vyplyvajici odli$nou tipravu danych vztahi. Lze pfedpokladat, Ze daldi vyvoj
soukromého priva v Evropé bude provizen prohlubujicimi se integrainimi
tendencemi, zejména v n&kterych Castech soukromého prava. V soufasném
obdobi se diskutuje i 0 moZnosti vytvofeni kodexu evropského soukromého
prava a pro ten pipad o jeho vztahu ke kodexim soukromého prava, ktere
existuji v jednotlivych ¢&lenskych statech Evropské unie.”®  Unifikace
mezindrodnibo obchodu v8ak probthd mnohem rychleji a spontdnn€ji neZ
unifikace priva vtéto oblasti. Tim se také zosthuyji konflikty mezi

hospodatskou realitou a pravnimi normami, které maji byt na tyto vztahy

pouZity.

Znatny a v mnoha pHpadech rozhodujici vyznam pro daldi vyvoj unifikace
pravni lpravy mezinarodni pfepravy maji pfedevsim urdité specifické vztahy
zde vznikajici. Ty zejména vyplyvaji ze soucasné politické a ekonomickeé
situace. Vyznamné jsou z tohoto hlediska 1 konkrétni zdjmy a piistupy k phijeti
odpovidajicino pravniho feSeni projevujici se nejen na drovni statd, ktere jsou

v ptipadé mezinirodnich Gmluv pHmymi uéastniky unifikace, ale pedeviim

155 (ybganské pravo hmotné, Svazek L., Druhé vydéni. Praha: Codex 1997, str. 71
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mezi subjekty, jim¥ je unifikovan4 \prava ptimo urlena a jejichZ zajmy ma
prisluiny stat reprezentovat. Jde tu hlavn& o vzijemné stiety zajm0 dopravci,

uzivatelll pfepravy a pojistiteli.

Globalizace svétového obchodu spoleéng s vyznamnym rozvojem modernich
technologii a komunikaci a z toho vyplyvajici zmény v poptévce vedou
v soudasné dob& k rostoucimu dirazu predevdim na oblast multimodalni
ptepravy. SouZasny odpov¥dnostni systém viak neodrdzi rozvoj, ktery se
uskutednil v rdmei pepravnich modeld, technologii a trhii. V souasné dobé
neni vplatnosti idny mezinirodng sjednoceny pravni rezim, ktery by
reguloval odpovédnost za $kody a zpozd¥ni vzniklé z multimodalni pfepravy.
Misto toho tvoli soudasny pravni rdmec spletité mnoZstvi mezinarodnich
Umluv vytvofenych pro regulaci jednotlivych dopravnich oborid, riznych
regionalnich dohod, vnitrostatnich zikond a standardnich obchodnich smiuv.
Nasledkem tohoto se jak pfislu$né piedpisy o odpovédnosti, tak 1 stupefi a
rozsah dopravcovy odpovédnosti v konkrétnich pfipadech zna¢né 1isi, a jsou
tak dopfedu jen t&zko piedvidatelné. PiestoZe se b&hem let objevily nékteré
pokusy o vypracovani souboru pravidel regulujicich odpové&dnost vyplyvajici
z multimodalni piepravy, Z4dny z nich nedosdhl vieobecného mezinirodniho

ptijeti.

Jako odpovéd na tyto poZzadavky a s ohledem na doposud chybgjici
mezindrodné unifikovanou préavni Upravu v této oblasti zacala neddvno
pracovni skupina vrimeci UNCITRAL spoledné s Mezindrodni komisi pro
motské pravo (Comite Maritime Interpational — ddle jen ,,CMI*“) pracovat na
ndvrhu nové mezindrodni dmluvy. Ta je sice primarmné zaméfena na Upravu
pfepravy po mofi, av8ak podle definice v ¢lanku 1.5 plivodniho navrhu by byly
do navrhovaného reZimu zahmuty také smlouvy pro multimodalni p¥epravu,
Jejiz soutasti je pfeprava po mofi. Tim viak vznika divod pro pochybnosti,
nebot’ tento dokument byl vytvofen ptedeviim CMI zastupuijici Zajmy pouze
tohoto dopravniho oboru bez Sir§i spoluprace i konzultace stran zastupujicich

zajmy ostatnich dopravnich obort. 136

156 - .
Commentary by the UNCTAD secretariat on Drafi Instrument on Transpost § aw UNCT
SDTE/ TLB/4 (www.unctad.org), str. 3 port Law UNCTAD/
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Myslenka zatlenéni pozemni piepravy do piepravy nimoini je v rozporu se
skuteCnosti, 2¢ ndmoini pfeprava ma zvla¥tni povahu. Ustanoveni o vyloudeni,
& omezeni odpovédnosti obsaZeni v dosavadnich nameofnich Gmiuvach
neodpovida soudasnym potfebdm odvétvi. Nové tendence sméfuji k objektivni
odpovédnosti a k dplné nédhrade zplsobené Skody. Tato nova pojeti musi byt
vzata v uvahu. Navrhovany pravni rezim tak ve své podstaté vychdzi z
koncepci a existujictho odpovédnostniho reZimu p¥epravy po moH a je
otazkou, zda je pravé tim vhodnym néastrojem pro moderni pravni ramec, ktery
ma regulovat odpovédnost tam, kde p¥epravni smlouva zahrnuje né&kolik
zpusobtl pfepravy.

Novy mezinarodné upraveny a sjednoceny odpovédnostni reZim musi
nabidnout jasné vyhody v porovnani s doposud existujici pravni Gpravou, aby
uspél, vopatném pHpad® by pouze pfispél k sloZitosti a rozdrobenosti
soufasného systému bez jakéhokoliv pfinosu. Jiz ted’ je jasné, Ze nyni
pfedkladany dokument nenavrhuje feleni, které bere tyto fivahy v potaz.
Dokument totiZ neposkytuje jednotnou rovinu odpovédnosti pro viechny faze
ptepravy, ve kterych se pouziva riznych dopravnich prosttedkd. Misto toho
pouze divd pFednost mandatornim pravidlim obsaZzenym v unimodilnich
imluvich pro jednotlivé dopravni obory v piipadech, kde Skoda mize byt
ptisouzena konkrétni fazi multimodalni pfepravy (£l 4.2.1)."*" Vysledkem
tohoto pojeti Upravy odpovédnosti {tzv. ,sitovy odpovédnostni sytém®) je, Ze
uréovani konkrétni odpovédnosti pfi tzv. pfepravé .,z domu do domu* by i
nadale znamenalo sloZité hledani odpov&di na otdzku, ktery konkrétni pravni
rezim miiZe byt aplikovan v dané jurisdikei a v daném pfipadé€. Je tézké fici, v
jakém sméru by vySe nastinéné pojeti pfispélo k zlepSeni sou€asné pravni

Upravy.

K tomu je nutno poznamenat, Ze pievazni vétSina mezinirodnich organizact
zainteresovanych v otazkdch mezinarodni pfepravy (napt. UNCTAD a
FIATA), které se oficidln® vyjadfily k této nové UpravE, odmitd rozdifeni

piisobnosti této nové (pravy na ostatni dopravni obory. Tim neptimo naznatily,

17 tamtéz, str. 5
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ze piipravovany navrh neni vhodnou cestou k tolik potfebné modemni prévni
apravé odpov&dnosti sjednocujici dosavadni pravni dpravy unimodalni,
obsahujici Zasto dost odli¥né koncepce. V této oblasti tak ziistdvd otevien
prostor pro nove iniciativy, predevdim ze strany mezindrodnich organizaci,
které by se mély poudit zpfedchozich nelspéchi a vytvofit dokument
vBeobecné pfijatelny pro co nejvétsi polet stand. Nezbytnd je v tomto ohledu
rovnéZz konstruktivni spoluprice mezi staty, mezivladnimi i nevladnimi
organizacemi a zajmovymi skupinami. Nejlepsi cestou v rozvoji této oblasti by
bylo odstranéni v3ech mezindrodnich unimodainich Gmluv pi soudasném
vytvoieni umluvy jediné, pfijaté na globalni drovni, kterd by obsahovala
upravu pfepravni smlouvy a vztahl na jejim zaklad¢ vznikajicich,
aplikovatelnou na viechny pfepravni obory, at’ u? by se jednalo o pfepravu
unimodilni, nebo multimodalni, a jeZ by poskytovala jednodude srozumiteln4,
transparentni a jednotnd ustanoveni upravujici odpov&dnost pro viechny
relevantni pfepravni operace v ramei celého piepravniho procesu. Tento cilovy
stav se viak zda v souasné situaci a pfl zvazeni viech v Uvahu pfichizejicich
faktort, které mohou uréitym zplsobem ovlivnit tvorbu takového dokumentu,
Jjako nedosazitelny.

Pravni Uprava mezinarodni piepravy vSak neni zcela zivisld pouze na
mezinarodnich smlouvach. Na regulaci priavnich vztahG vznikajicich p#
mezinarodni ptepravé se podileji také pravni piedpisy vnitrostatni. Budeme-li
mluvit o vnitrosttnich pfedpisech Ceské republiky, nemiZeme rozhodng ¥ici,
7e by naprosto vyhovovaly poZadavkilm soutasné mezindrodni pfepravy.
V kratkodobém horizontu je ptedevsim tfeba pfijmout novy Letecky piepravni
tad, ktery jiz nebude mit formu vyhlasky Ministerstva dopravy a spojl, ale
vladntho natizeni, jak to uklada Obchodni zékonik v § 771. Dal$im tkolem pro
nade legislativce je tplnd rekodifikace soukromého prava v Ceské republice,
zahrnujici zejména Ob&ansky a Obchodni zékonik. K té pravdépodobné dojde
kolem roku 2007. M8lo by zejména dojit k odstranéni dualismu v uprave

8

ptepravnich smluv'®® a ztoho vyplyvajicimu zaniku moZnosti vzniku dvou

pravnich rezimd pro dv& rizné zésilky pfi pouziti stejného zpisobu pfepravy.

' Tento problém se tyké i mnoha jinych prvnich instituth upravenych sougasng v ObZanském
a Obchodnim zakoniku,
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Pokud dojde k vySe uvedenym zméndm, miZeme poté mluvit o vyrazném
posileni pravni jistoty, jez je jednim ze zdkladnich znakd demokratického

pravniho statu, jimz jisté Ceské republika mé aspiraci byt.

Mezindrodni sjednoceni pravni tipravy je samo o sob& nepochybng Zidouci a
prosp&né. Pfi dosahovani tohoto cile viak nesmi byt piehlizeny ddsledky,
které nejsou uplné pozitivni. Jde predevsim o to, aby nové pravni instrumenty
pfinaSejici unifikovanou dpravu netvofily prekazku nejen ve vztahu
k dosavadnim pravnim instrumentim, ale 1 ve vztahu k poZadavkn pravni
jistoty, zjednoduSovani a sjednocovani prava. Ka?did novd mezindrodni
Gmluva, jez nahrazuje upravu dosud existujici, by méla bit uzavirina jen
tehdy, kdy to nezbytm& vyZzaduje ekonomicky nebo technicky rozvoj. Je proto
nutné objektivng posuzovat vhodnost, uZitednost a nezbytnost unifikace ve
vztahu k piekdZkam a neziddoucim diisledkm, které se stavi unifikaci do cesty.
Rozt¥iténost a nepiehlednost pravnich Gprav, jez ve svych disledcich vedou
k pravni nejistoté, mohou st&€Z{ ptispét k naplnéni cild, které jsou vyjadfovany
v preambulich novych mezinarodnich smluv, tj. pfedeviim k usnadnéni
mezinirodniho obchodniho styku a odstranéni pfekazek rozvoje mezinirodniho

obchodu.

Také vhodnost pfedmétu prdvni Upravy pro harmonizaci, nebo dokonce
unifikaci bude do zna¥né miry zaviset na stanovisku statd, které jsou ochotny
pfijmout zmé&ny v jejich narodnim pravu ve prospéch nového mezinarodniho
feseni ohlednd tohoto pfedmétu. Pradvni 1 jiné argumenty ve prospéch
sjednocovani musi byt proto pellivé vaZeny. Podobné dvahy také budou
uréovat nejvhodn&jii sféru aplikace téchto pravnich pravidel, t). zdali maji byt
omezeny na ¢ist€ mezindrodni vziahy nebo maji pokryvat také vnitrostatni

vztahy.

Jakdkoli usp&3na unifikace vyZaduje a zarovei usnadiluje vytvateni
mezinarodniho spoledenstvi, a to prostfednictvim pouZivani spoledného
pravniho jazyka. Unifikace miZe byt nejispésndjsi mezi staty, které sdileji
touhu po sjednocovéni jejich prévnich systémi pro politické a jin¢ divody,

nebo dokonce bez takové v&domé touhy, pokud zde existuje skutednd
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spoletenskd nebo ekonomicka potieba pro unifikaci.

Do budoucna v3ak nelze pofitat s tim, Ze by veSkeré pravni normy v oblasti
prava mezinirodni ptepravy mohly byt unifikovany a mohlo existovat jednotné
celosvétové pravo mezindrodni pfepravy, protoze vzdy zlstanou otazky,
ohledné kterych se stity z mnoha divodi nedohodnou na jejich unifikaci,

respektive nebudou mit vilbec o unifikaci zijem.
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PRILOHA C. 1

CONVENTION
FOR THE UNIFICATION OF CERTAIN RULES
FOR INTERNATIONAL CARRIAGE BY AIR

THE STATES PARTIES TO THIS CONVENTION

RECOGNIZING the significant contribution of the Convention for the Unification
of Certain Rules Relating to International Carriage by Air signed in
Warsaw on 12 October 1929, hereinafter referred to as the ,Warsaw
Convention®, and other related instruments to the harmonization of
private international air law;

RECOGNIZING the need to modernize and consolidate the Warsaw Convention
and related instruments;

RECOGNIZING the importance of ensuring protection of the interests of
consumers in international carriage by air and the need for equitable
compensation based on the principle of restitution;

REAFFIRMING the desirability of an orderly development of international air
transport operations and the smooth flow of passengers, baggage and
cargo in accordance with the principles and objectives of the Convention
on Interational Civil Aviation, done at Chicago on 7 December 1944;

CONVINCED that collective State action for further harmonizatior and
codification of certain rules governing international carriage by air
through a new Convention is the most adequate means of achieving an
equitable balance of interests;

HAVE AGREED AS FOLLOWS:
CHAPTER [
General Provisions

Article 1
Scope of Application

l. This Convention applies to all international carriage of persons, baggage or

cargo performed by aircraft for reward. It applies equally to gratuitous carriage by
aircraft performed by an air transport undertaking.
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2. For the purposes of this Convention, the expression international carriage
means any catriage in which, according to the agreement between the parties, the
place of departure and the place of destination, whether or not there be a break in
the carrtage or a transshipment, are situated either within the territories of two
States Parties, or within the temritory of a single State Party if there is an agreed
stopping place within the territory of another State, even if that State is not a State
Party. Carriage between two points within the territory of a single State Party
without an agreed stopping place within the territory of another State is not
international carriage for the purposes of this Convention.

3. Carriage to be performed by several successive carriers is deemed, for the
purposes of this Convention, to be one undivided carriage if it has been regarded
by the parties as a single operation, whether it had been agreed upon under the
form of a single contract or of a series of contracts, and it does not lose its
international character merely because one contract or a series of contracts is to be
performed entirely within the territory of the same State.

4. This Convention applies also to carriage as set out in Chapter V, subject to the
terms contained therein.

Article 2
Carmiage Performed by State and Carriage of Postal Items

1. This Convention applies to carriage performed by the State or by legally
constituted public bodies provided it falls within the conditions laid down in
Article 1.

2. In the carriage of postal items, the carrier shall be liable only to the relevant
postal administration in accordance with the rules applicable to the relationship
between the carriers and the postal administrations.

3. Except as provided in paragraph 2 of this Article, the provisions of this
Convention shall not apply to the carriage of postal items.

CHAPTER 1l

Documentation and Duties of the Parties Relating to the Carriage of
Passengers, Baggage and Cargo

Article 3
Passengers and Baggage

1. In respect of carriage of passengers, an individual or collective document of
carriage shall be delivered containing:

(a) an indication of the places of departure and destination;
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(b) if the places of departure and destination are within the territory of a single
State Party, one or more agreed stopping places being within the territory of
another State, an indication of at least one such stopping place.

2. Any other means which preserves the information indicated in paragraph 1 may
be substituted for the delivery of the document referred to in that paragraph. If any
such other means is used, the carrier shall offer to deliver to the passenger a
written statement of the information so preserved.

3. The carrier shall deliver to the passenger a baggage identification tag for each
piece of checked baggage.

4. The passenger shall be given written notice to the effect that where this
Convention is applicable it governs and may limit the liability of carriers in respect
of death or injury and for destruction or loss of, or damage to, baggage, and for
delay.

5. Non-compliance with the provisions of the foregoing paragraphs shall not affect
the existence or the validity of the contract of carriage, which shall, nonetheless,
be subject to the rules of this Convention including those relating to limitation of
liability.

Article 4
Cargo

1. In respect of the carriage of cargo, an air waybill shall be delivered.

2. Any other means which preserves a record of the carriage to be performed may
be substituted for the delivery of an air waybill. If such other means are used, the
carrier shall, if so requested by the consignor, deliver to the consignor a cargo
receipt permitting identification of the consignment and access to the information
contained in the record preserved by such other means.

Article 5
Contents of Air Waybill or Cargo Receipt

The air waybill or the cargo receipt shall include:
(a) an indication of the places of departure and destination;
(b) if the places of departure and destination are within the territory of a single
State Party, one or more agreed stopping places being within the territory of

another State, an indication of at least one such stopping place; and

(c) an indication of the weight of the consignment.
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Article 6
Document Relating to the Nature of the Cargo

The consignor may be required, if necessary 10 meet the formalities of customs,
police and similar public authorities, to deliver a document indicating the nature of
the cargo. This provision creates for the carrier no duty, obligation or liability
resulting therefrom.

Article 7
Description of Air Waybill

1. The air waybill shall be made out by the consignor in three original parts.

2. The first part shall be marked for the carrier; it shall be signed by the
consignor. The second part shall be marked ,,for the consignee®; it shall be signed
by the consignor and by the carrier. The third part shall be signed by the carrier
who shall hand it to the consignor after the cargo has been accepted.

3. The signature of the carrier and that of the consignor may be printed or stamped.

4. If, at the request of the consignor, the carrier makes out the air waybill, the
carrier shall be deemed, subject to proof to the contrary, to have done so on behalf
of the consignor.

Article 8
Documentation for Multiple Packages

When there is more than one package:

(a) the carrier of cargo has the right to require the consignor to make out
separate air waybills;

(b) the consignor has the right to require the carrier to deliver separate cargo
receipts when the other means referred to in paragraph 2 of Article 4 are
used.

Article 9
Non-compliance with Documentary Requirements

Non-compliance with the provisions of Articles 4 to 8 shall not affect the existence

or the validity of the contract of carriage, which shall, nonetheless, be subject to
the rules of this Convention including those relating to limitation of liability.
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Anrticle 10
Responsibility for Particulars of Documentation

l. The consignor is responsible for the comectness of the particulars and
statements relating to the cargo inserted by it or on its behalf in the air waybill or
furnished by it or on its behalf to the carrier for insertion in the cargo receipt or for
insertion in the record preserved by the other means referred to in paragraph 2 of
Article 4. The foregoing shall also apply where the person acting on behalf of the
consignor is also the agent of the carrier.

2. The consignor shall indemmnify the carrier against all damage suffered by it, or
by any other person to whom the carrier is liable, by reason of the irregularity,
incorrectness or incompleteness of the particulars and statements furnished by the
consignor or on its behalf.

3. Subject to the provisions of paragraphs 1 and 2 of this Article, the carrier shall
indemnify the consignor against all damage suffered by it, or by any other person
to whom the consignor is liable, by reason of the irregularity, incorreciness or
incompleteness of the particulars and statements inserted by the carrier or on its
behalf in the cargo receipt or in the record preserved by the other means referred to
in paragraph 2 of Article 4.

Article 11
Evidentiary Value of Documentation

1. The air waybill or the cargo receipt is prima facie evidence of the conclusion of
the contract, of the acceptance of the cargo and of the conditions of carriage

mentioned therein.

2. Any statements in the air waybill or the cargo receipt relating to the weight,
dimensions and packing of the cargo, as well as those relating to the number of
packages, are prima facie evidence of the facts stated; those relating to the
quantity, volume and condition of the cargo do not constitute evidence against the
carrier except so far as they both have been, and are stated in the air waybill or the
cargo receipt to have been, checked by it in the presence of the consignor, or relate
to the apparent condition of the cargo.

Article 12
Right of Disposition of Cargo

i. Subject to its liability to carry out all its obligations under the contract of
carriage, the consignor has the right to dispose olf thfe cargo by w1thdraW1_ng it at
the airport of departure or destination, or by stopping it in the course of the journey
on any landing, or by calling for it to be delivered at the place of flestlnatlgn_ or in
the course of the journey to a person other than t}1e consignee originally
designated, or by requiring it to be retu.med.t.o tl}e airport of departure. The
consignor must not exercise this right of disposition in such a way as to prejudice
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the carrier or other consignors and must reimburse any expenses occasioned by the
exercise of this right.

2. If it is impossible to carry out the instructions of the consignor, the carrier must
so inform the consignor forthwith.

3. If the carrier carries out the instructions of the consignor for the disposition of
the cargo without requiring the production of the part of the air waybill or the
cargo receipt delivered to the latter, the carrier will be liable, without prejudice to
its right of recovery from the consignor, for any damage which may be caused
thereby to any person who is lawfully in possession of that part of the air waybill
or the cargo receipt.

4. The right conferred on the consignor ceases at the moment when that of the
consignee begins in accordance with Article 13. Nevertheless, if the consignee
declines to accept the cargo, Or cannot be communicated with, the consignor
resumes its right of disposition.

Article 13
Delivery of the Cargo

1. Except when the consignor has exercised its right under Article 12, the
consignee is entitled, on arrival of the cargo at the place of destination, to require
the carrier to deliver the cargo to it, on payment of the charges due and on
complying with the conditions of camiage.

7 Unless it is otherwise agreed, it is the duty of the carrier to give notice to the
consignee as soon as the cargo arrives.

3. If the carrier admits the loss of the cargo, or if the cargo has not arrived at the
expiration of seven days after the date on which it ought to have arrived, the
consignee is entitled to enforce against the carrier the rights which flow from the
contract of carriage.

Article 14
Enforcement of the Rights of Consignor and Consignee

The consignor and the consignee can respectively enforce all the rights given to
them by Articles 12 and 13, each in its own name, whether it is acting in its own
interest or in the interest of another, provided that it carries out the obligations
imposed by the contract of carriage.
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Article 15
Relations of Consignor and Consignee or Mutual Relations of Third Parties

1. Articles 12, 13 and 14 do not affect either the relations of the consignor and the
consignee with each other or the mutual relations of third parties whose rights are
derived either from the consignor or from the consignee.

2. The provisions of Articles 12, 13 and 14 can only be varied by express
provision in the air waybill or the cargo receipt.

Article 16
Formalities of Customs, Police or Other Public Authorities

1. The consignor must furnish such information and such documents as are
necessary to meet the formalities of customs, police and any other public
authorities before the cargo can be delivered to the consignee. The consignor is
liable to the carrier for any damage occasioned by the absence, insufficiency or
irregularity of any such information or documents, unless the damage is due to the
fault of the carrier, its servants or agents.

2. The carrier is under no obligation to enquire into the correctness or sufficiency
of such information or documents.

CHAPTER III
Liability of the Carrier and Extent of Compensation for Damage

Article 17
Death and Injury of Passengers — Damage to Baggage

1. The carrier is liable for damage sustained in case of death or bodily injury of a
passenger upon condition only that the accident which caused the death or injury
took place on board the aircraft or in the course of any of the operations of
embarking or disembarking.

2. The carrier is liable for damage sustained in case of destruction or loss of, or of
damage to, checked baggage upon condition only that the event which caused the
destruction, loss or damage took place on board the aircraft or during any period
within which the checked baggage was in the charge of the carrier. However, the
carrier is not liable if and to the extent that the damage resulted from the inherent
defect, quality or vice of the baggage. In the case of unchecked baggage, including
personal items, the carrier is liable if the damage resulted from its fault or that of
its servants or agents.

3. If the carrier admits the loss of the checked baggage, or if the checked baggage
has not arrived at the expiration of twenty-one days after the date on which it
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ought to have arrived, the passenger is entitled to enforce against the carrier the
rights which flow from the contract of carriage.

4. Unless otherwise specified, in this Convention the term ,,baggage™ means both
checked baggage and unchecked baggage.

Article 18
Damage to Cargo

1. The carrier is liable for damage sustained in the event of the destruction or loss
of, or damage to, cargo upon condition only that the event which caused the
damage so sustained took place during the carriage by air.

2. However, the carrier is not liable if and to the extent it proves that the
destruction, or loss of, or damage to, the cargo resulted from one or more of the
following;

(a) inherent defect, quality or vice of that cargo;

(b) defective packing of that cargo performed by a person other than the carrier
or its servants or agents;

(¢) an act of war or an armed conflict;

(d) an act of public authority carried out in connection with the entry, exit or
transit of the cargo.

3. The carriage by air within the meaning of paragraph 1 of this Article comprises
the period during which the cargo is in the charge of the carrier.

4. The period of the carriage by air does not extend to any carmriage by land, by sea
or by inland waterway performed outside an airport. [f, however, such carriage
takes place in the performance of a contract for carriage by air, for the purpose of
loading, delivery or transhipment, any damage is presumed, subject to proof to the
contrary, to have been the resuit of an event which took place during the carriage
by air. If a carrier, without the consent of the consignor, substitutes carriage by
another mode of transport for the whole or part of a carriage intended by the
agreement between the parties to be carriage by atr, such carriage by another mode
of transport is deemed to be within the period of carriage by air.

Article 19
Delay

The carrier is liable for damage occasioned by delay in the carriage by air of

passengers, baggage or cargo. Nevertheless, the carrier shall not be liable for
damage occasioned by delay if it proves that it and its servants and agents took all
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measures that could reasonably be required to avoid the damage or that it was
tmpossible for it or them to take such measures.

Adrticle 20
Exoneration

If the carrier proves that the damage was caused or contributed to by the
negligence or other wrongful act or omission of the person claiming compensation,
or the person from whom he or she derives his or her rights, the carrier shall be
wholly or partly exonerated from its liability to the claimant to the extent that such
negligence or wrongful act or omission caused or contributed to the damage.
When by reason of death or injury of a passenger compensation is claimed by a
person other than the passenger, the camier shall likewise be wholly or partly
exonerated from its liability to the extent that it proves that the damage was caused
or contributed to by the negligence or other wrongful act or omission of that
passenger. This Article applies to all the liability provistons in this Convention,
including paragraph 1 of Article 21.

Article 21
Compensation in Case of Death or Injury of Passengers

1. For damages arising under paragraph 1 of Article 17 not exceeding 100 000
Special Drawing Rights for each passenger, the carrier shall not be able to exclude
or limit its liabitity.

2. The carrier shall not be liable for damages arising under paragraph 1 of Article
17 to the extent that they exceed for each passenger 100 000 Special Drawing
Rights if the carrier proves that:

(a) such damage was not due to the negligence or other wrongful act or
omission of the carrier or its servants or agents; or

(b) such damage was solely due to the negligence or other wrongful act or
omission of a third party.

Article 22
Limits of Liability in Relation to Delay, Baggage and Cargo

1. In the case of damage caused by delay as specified in Article 19 in the carria_ge
of persons, the liability of the carrier for each passenger is Himited to 4 150 Special

Drawing Rights.

2. In the carriage of baggage, the liability of the carrier in tht:‘, case _of destruction,
loss, damage or delay is limited to 1 000 Special Drawing Rights for each
passenger uniess the passenger has made, at the time wheq the chepked paggage
was handed over to the carrier, a special declaration of interest in delivery at
destination and has paid a supplementary sum if the case so requires. In that case
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the carrier will be liable to pay a sum not exceeding the declared sum, unless it
proves that the sum is greater than the passenger’s actual interest in delivery at
destination.

3. In the carriage of cargo, the liability of the carrier in the case of destruction,
loss, damage or delay is Jimited to a sum of 17 Special Drawing Rights per
kilogramme, unless the consignor has made, at the time when the package was
handed over to the carrier, a special declaration of interest in delivery at
destination and has paid a supplementary sum if the case so requires. In that case
the carrier will be liable to pay a sum not exceeding the declared sum, unless it
proves that the sum is greater than the consignor’s actual interest in delivery at
destination.

4. In the case of destruction, loss, damage or delay of part of the cargo, or of any
object contained therein, the weight to be taken into consideration in determining
the amount to which the carrier’s liability is limited shall be only the total weight
of the package or packages concerned. Nevertheless, when the destruction, loss,
damage or delay of a part of the cargo, or of an object contained therein, affects
the value of other packages covered by the same air waybill, or the same receipt
or, if they were not issued, by the same record preserved by the other means
referred to in paragraph 2 of Article 4, the total weight of such package or

packages shall also be taken into consideration in determining the limit of liability.

5. The foregoing provisions of paragraphs 1 and 2 of this Article shall not apply if
it is proved that the damage resulted from an act or omission of the carrier, its
servants or agents, done with intent to cause damage or recklessly and with
knowledge that damage would probably result; provided that, in the case of such
act or omission of a servant or agent, it is also proved that such servant or agent
was acting within the scope of its employment.

6. The limits prescribed in Article 51 and in this Article shall not prevent the court
from awarding, in accordance with its own law, in addition, the whole or part of
the court costs and of the other expenses of the litigation incurred by the plaintiff,
including interest. The foregoing provision shall not apply if the amount of the
damages awarded, excluding coust costs and other expenses of the litigation, does
not exceed the sum which the carrier has offered in writing to the plaintiff within a
period of six months from the date of the occurrence causing the damage, or
before the commencement of the action, if that is later.

Article 23
Conversion of Monetary Units

1. The sums mentioned in terms of Special Drawing Right in this Convention shall
be deemed to refer to the Special Drawing Right as defined by the International
Monetary Fund. Conversion of the sums into national currencies shall, in case of
judicial proceedings, be made according to the value of such currencies in terms of
the Special Drawing Right at the date of the judgement. The value of a national
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currency, in terms of the Special Drawing Right, of a State Party which is a
Member of the International Monetary Fund, shall be calculated in accordance
with the method of valuation applied by the Tnternational Monetary Fund, in effect
at the date of the judgement, for its operations and transactions. The value of a
national currency, in terms of the Special Drawing Right, of a State Party which 1s
not a Member of the International Monetary Fund, shall be calculated in a manner
determined by that State.

2. Nevertheless, those States which are not Members of the International Monetary
Fund and whose law does not permit the application of the provisions of paragraph
| of this Article may, at the time of ratification or accession or at any time
thereafter, declare that the limit of liability of the camner prescribed 1n Article 21 1s
fixed at 2 sum of 1 500 000 monetary units per passenger in judicial

proceedings in their territories; 62 500 monetary units per passenger with respect
to paragraph 1 of Article 22: 15 000 monetary units per passenger with respect to
paragraph 2 of Atticle 22; and 250 monetary units pet kilogramme with respect to
paragraph 3 of Article 22. This monetary unit corresponds to sixty-five and a half
milligrammes of gold of millesimal fineness nine hundred. These sums may be
converted into the national currency concerned in round figures. The conversion of
these sums into national currency shall be made according to the law of the State
concerned.

3. The calculation mentioned in the last sentence of paragraph 1 of this Article and
the conversion method mentioned in paragraph 2 of this Article shall be made in
such marmer as to express in the national currency of the State Party as far as
possible the same real value for the amounts in Articles 21 and 22 as would result
from the application of the first three sentences of paragraph 1 of this Article.
States Parties shall communicate to the depositary the manner of calculation
pursuant to paragraph 1 of this Article, or the result of the conversion in paragraph
5 of this Article as the case may be, when depositing an instrument of ratification,

acceptance, approval of or accession to this Convention and whenever there is a
change in either.

Article 24
Review of Limits

1. Without prejudice to the provisions of Article 25 of this Convention and subject
to paragraph 2 below, the limits of liability prescribed in Articles 21, 22 and 23
shall be reviewed by the Depositary at five-year intervals, the first such review to
take place at the end of the fifth year following the date of entry into force of this
Convention, or if the Convention does not enter into force within five years of the
date it is first open for signature, within the first year of its entry mto force, by
reference to an inflation factor which cotresponds to the accumulated rate of
inflation since the previous revision or in the first instance since the date of entry
into force of the Convention. The measure of the rate of inflation to be used in
determining the inflation factor shall be the weighted average of the annual rates
of increase or decrease in the Comsumer Price Indices of the States whose
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currencies comprise the Special Drawing Right mentioned in paragraph 1 of
Article 23.

2. If the review referred to in the preceding paragraph concludes that the inflation
factor has exceeded 10 per cent, the Depositary shall notify States Parties of a
revision of the limits of liability. Any such revision shall become effective six
months after its notification to the States Parties. If within three months after its
notification to the States Parties a majority of the States Parties register their
disapproval, the revision shall not become effective and the Depositary shall refer
the matter to a meeting of the States Parties. The Depositary shall immediately
notify all States Parties of the coming into force of any revision.

3. Notwithstanding paragraph 1 of this Article, the procedwre referred to in
paragraph 2 of this Article shall be applied at any time provided that one-third of
the States Parties express a desire to that effect and upon condition that the
inflation factor referred to in paragraph 1 has exceeded 30 per cent since the
previous revision or since the date of entry into force of this Convention if there
has been no previous revision. Subsequent reviews using the procedure described
in paragraph 1 of this Article will take place at five-year intervals starting at the
end of the fifth year following the date of the reviews under the present paragraph.

Article 25
Stipulation on Limits

A carrier may stipulate that the contract of carriage shall be subject to higher limits
of liability than those provided for in this Convention or to no limits of liability

whatsoever.

Article 26
Invalidity of Contractual Provisions

Any provision tending to relieve the carrier of liability or to fix a lower limit than
that which is laid down in this Convention shall be null and void, but the nullity of
any such provision does not involve the nullity of the whole contract, which shall
remain subject to the provisions of this Convention.

Article 27
Freedom to Contract

Nothing contained in this Convention shall prevent the carrier ﬁ‘.om refusing to
enter into any contract of carriage, from waiving any defences available un_der the
Convention, or from laying down conditions which do not conflict with the

provisions of this Convention.
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Article 28
Advance Payments

[n the case of aircraft accidents resulting in death or injury of passengers, the
carrier shall, if required by its national law, make advance payments without delay
to a natural person or persons who are entitled to claim compensation in order to
meet the immediate economic needs of such persons. Such advance payments shall
not constitute a recognition of liability and may be offset against any amounts
subsequently paid as damages by the carrier.

Article 29
Basis of Claims

In the carriage of passengers, baggage and cargo, any action for damages, however
founded, whether under this Convention or in contract or in tort or otherwise, can
only be brought subject to the conditions and such limits of liability as are set out
i this Convention without prejudice to the question as to who are the persons who
have the right to bring suit and what are their respective rights. In any such action,
punitive, exemplary or any other non-compensatory damages shall not be

recoverable.

Article 30
Servants, Agents Aggregation of Claims

1. If an action is brought against a servant or agent of the carrier arising out of
damage to which the Convention relates, such servant or agent, if they prove that
they acted within the scope of their employment, shall be entitled to avail
themselves of the conditions and limits of liability which the carrier itself is
entitled to invoke under this Convention.

2. The aggregate of the amounis recoverable from the carrier, its servants and
agents, in that case, shall not exceed the said limits.

3. Save in respect of the carriage of cargo, the provisions of paragraphs 1 and 2 of
this Article shall not apply if it is proved that the damage resulted from an act or
omission of the servant or agent done with intent to cause damage or recklessly
and with knowledge that damage would probably result.

Article 31
Timely Notice of Complaints

1. Receipt by the person entitled to delivery of checked baggage or cargo without
complaint is prima facie evidence that the same has been delivered in good
condition and in accordance with the document of carriage or with the record
preserved by the other means referred to in paragraph 2 of Article 3 and paragraph
2 of Article 4.
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3 1In the case of damage, the person entitled to delivery must complain to the
carrier forthwith after the discovery of the damage, and, at the latest, within seven
days from the date of receipt in the case of checked baggage and fourteen days
from the date of receipt in the case of cargo. In the case of delay, the complaint
must be made at the latest within twenty-one days from the date on which the
baggage or cargo have been placed at his or her disposal.

3. Every complaint must be made in writing and given or dispatched within the
times aforesaid.

4. If no complaint is made within the times aforesaid, no action shall lie against the
carrier, save in the case of fraud on its part.

Article 32
Death of Person Liable

[n the case of the death of the person liable, an action for damages lies in
accordance with the terms of this Convention against those legally representing his
or her estate.

Article 33
Jurisdiction

1. An action for damages must be brought, at the option of the plaintiff, in the
territory of one of the States Parties, either before the court of the domicile of the
carrier or of its principal place of business, or where it has a place of business
through which the contract has been made or before the court at the place of
destination.

2. In respect of damage resulting from the death or injury of a passenger, an action
may be brought before one of the courts mentioned in paragraph 1 of this Article,
or in the territory of a State Party in which at the time of the accident the passenger
has his or her principal and permanent residence and to or from which the carrier
operates services for the carriage of passengers by air, either on its own aircraft, or
on another carrier’s aircraft pursuant to a commercial agreement, and in which that
carrier conducts its business of carriage of passengers by air from premises leased
or owned by the carrier itself or by another carrier with which it has a commercial
agreement.

3. For the purposes of paragraph 2,
(a) ,,commercial agreemen “ means an agreement, other than an agency

agreement, made between carriers and relating to the provision of their joint
services for carriage of passengers by air;
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(b) ,.principal and permanent residence” means the one fixed and permanent
abode of the passenger at the time of the accident. The nationality of the
passenger shall not be the determining factor in this regard.

4. Questions of procedure shall be govemed by the law of the court seized of the
case.

Article 34
Arbitration

1. Subject to the provisions of this Article, the parties to the contract of carriage
for cargo may stipulate that any dispute relating to the liability of the carrier under
this Convention shall be settled by arbitration. Such agreement shall be in writing,

2. The arbitration proceedings shall, at the option of the claimant, take place within
one of the jurisdictions referred to in Article 33.

3. The arbitrator or arbitration tribunal shall apply the provisions of this
Convention.

4, The provisions of paragraphs 2 and 3 of this Article shall be deemed to be part
of every arbitration clause or agreement, and any term of such clause or agreement
which is inconsistent therewith shall be null and void.

Article 35
Limitation of Actions

1. The right to damages shall be extinguished if an action is not brought within a
period of two years, reckoned from the date of arrival at the destination, or from
the date on which the aircraft ought to have arrived, or from the date on which the

carriage stopped.

2. The method of calculating that period shall be determined by the law of the
court seised of the case.

Article 36
Successive Carriage

1. In the case of carriage to be performed by various successive carriers and falling
within the definition set out in paragraph 3 of Article 1, each carrier which accepts
passengers, baggage or cargo is subject to the rules set out in this Convention and
is deemed to be one of the parties to the contract of carriage in so far as the
contract deals with that part of the carriage which is performed under its

supervision.

2. In the case of carrage of this nature, the passenger or any person entitled to
compensation in respect of him or her can take action only against the camier
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which performed the carriage during which the accident or the delay occurred,
save in the case where, by express agreement, the first carrier has assumed liability
for the whole journey.

3. As regards baggage or cargo, the passenger or consignor will have a right of
action against the first carrier, and the passenger or consignee who is entitled to
delivery will have a right of action against the last carrier, and further, each may
take action against the carrier which performed the carriage during which the
destruction, loss, damage or delay took place. These carriers will be jointly and
severally liable to the passenger or to the consignor or consignee.

Article 37
Right of Recourse against Third Parties

Nothing in this Convention shall prejudice the question whether a person liable for
damage in accordance with its provisions has a right of recourse against any other
person.

CHAPTER IV
Combined Carriage

Article 38
Combined Carriage

1. In the case of combined carriage performed partly by air and partly by any other
mode of carriage, the provisions of this Convention shall, subject to paragraph 4 of
Article 18, apply only to the carriage by air, provided that the carriage by air falls
within the terms of Article 1.

2. Nothing in this Convention shall prevent the parties in the case of combined
carriage from inserting in the document of air carriage conditions relating to other
modes of carriage, provided that the provisions of this Convention are observed as
regards the camriage by air.

CHAPTER V
Carriage by Air Performed by a Person other than the Contracting Carrier

Atticle 39
Contracting Carrier — Actual Carrier

The provisions of this Chapter apply when a person (hereinafter referred to as ,,the
contracting carrier) as a principal makes a contract of carriage governed by this
Convention with a passenger or consignor or with a person acting on behalf of the
passenger or consignor, and another person (hereinafter referred to as ,.the actual
carrier) performs, by virtue of authority from the contracting carrier, the whole or
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part of the carriage, but is not with respect to such part a successive carrier within
the meaning of this Convention. Such authority shall be presumed in the absence
of proof to the contrary.

Atrticle 40
Respective Liability of Contracting and Actual Carriers

If an actual carrier performs the whole or part of carriage which, according to the
contract referred to in Article 39, is governed by this Convention, both the
contracting carrier and the actual carrier shall, except as otherwise provided in this
Chapter, be subject to the rules of this Convention, the former for the whole of the

carriage contemplated in the contract, the latter solely for the carriage which it
performs.

Article 41
Mutual Liability

1. The acts and omissions of the actual carrier and of its servants and agents acting
within the scope of their employment shall, in relation to the camiage performed
by the actual carrier, be deemed to be also those of the contracting carrier.

2. The acts and omissions of the contracting carrier and of its servants and agents
acting within the scope of their employment shall, in relation to the carriage
performed by the actual carrier, be deemed to be also those of the actual carrier.
Nevertheless, no such act or omission shall subject the actual carrier to liability
exceeding the amounts referred to in Articles 21, 22, 23 and 24. Any special
agreement under which the contracting carrier assumes obligations not imposed by
this Convention or any waiver of rights or defences conferred by this Convention
or any special declaration of interest in delivery at destination contemplated in
Article 22 shall not affect the actual carrier unless agreed to by it.

Article 42
Addressee of Complaints and Instructions

Any complaint to be made or instruction to be given under this Convention to the
carrier shall have the same effect whether addressed to the contracting carnier or to
the actual carrier. Nevertheless, instructions referred to in Article 12 shall only be
effective if addressed to the contracting carrier.

Article 43
Servants and Agents

In relation to the carriage performed by the actual carrier, any servant or agent of
that carrier or of the contracting carrier shall, if they prove that they acted within
the scope of their employment, be entitled to avail themselves of the conditions
and limits of liability which are applicable under this Convention to the carrier
whose servant or agent they are, unless it is proved that they acted in a manner that
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prevents the limits of liability from being invoked in accordance with this
Convention.

Article 44
Aggregation of Damages

In relation to the carriage performed by the actual carrier, the aggregate of the
amounts recoverable from that carrier and the contracting carrier, and from their
servants and agents acting within the scope of their employment, shall not exceed
the highest amount which could be awarded against either the contracting carrier
or the actual carrier under this Convention, but none of the persons mentioned
shall be liable for a sum in excess of the limit applicable to that person.

Article 45
Addressee of Claims

In relation to the carriage performed by the actual carrier, an action for damages
may be brought, at the option of the plaintiff, against that carrier or the contracting
carrier, or against both together or separately. If the action is brought against only
one of those carriers, that carrier shall have the right to require the other carrier to
be joined in the proceedings, the procedure and effects being governed by the law
of the court seized of the case.

Article 46
Additional Jurisdiction

Any action for damages contemplated in Article 45 must be brought, at the option
of the plaintiff, in the territory of one of the States Parties, either before a court in
which an action may be brought against the contracting carrier, as provided in
Article 33, or before the court having jurisdiction at the place where the actual
carrier has its domicile or its principal place of business.

Article 47
Invalidity of Contractual Provisions

Any contractual provision tending to relieve the contracting carrier or the actual
carrier of liability under this Chapter or to fix a lower limit than that which is
applicable according to this Chapter shall be null and void, but the nullity of any
such provision does not involve the nullity of the whole contract, which shall
remain subject to the provisions of this Chapter.

Article 48
Mutual Relations of Contracting and Actual Carriers

Except as provided in Article 45, nothing in this Chapter shall affect the rights and

obligations of the carriers between themselves, including any right of recourse or
indemnification.
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CHAPTER VI
Other Provisions

Article 49
Mandatory Application

Any clause contained in the contract of carriage and all special agreements entered
into before the damage occurred by which the parties purport to infringe the rules
laid down by this Convention, whether by deciding the law to be applied, or by
altering the rules as to jurisdiction, shall be null and void.

Article 50
Insurance

States Parties shall require their carriers to maintain adequate insurance covering
their liability under this Convention. A carrier may be required by the State Party
into which it operates to fumish evidence that it maintains adequate insurance
covering its liability under this Convention.

Article 51
Carriage Performed in Extraordinary Circumstances

The provisions of Articles 3 to 5, 7 and 8 relating to the documentation of carriage
shall not apply in the case of carmriage performed in extraordinary circumstances
outside the normal scope of a carrier’s business.

Article 52
Definition of Days

The expression ,days* when used in this Convention means calendar days, not
working days.

CHAPTER VII
Final Clauses

Article 53
Signature, Ratification and Entry into Force

1. This Convention shall be open for signature in Montreal on 28 May 1999 by
States participating in the International Conference on Air Law held at Montreal
from 10 to 28 May 1999. After 28 May 1999, the Convention shall be open to all
States for signature at the Headquarters of the International Civil Aviation
Organization in Montreal until it enters into force in accordance with paragraph 6
of this Article.
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2. This Convention shall similarly be open for signature by Regional Economic
Integration Organisations. For the purpose of this Convention, a »~Regional
Economic Integration Organisation™ means any organisation which is constituted
by sovereign States of a given region which has competence in respect of certain
matters governed by this Convention and has been duly authorized to sign and to
ratify, accept, approve or accede to this Convention. A reference to a ,,State Party*
or ,,States Parties* in this Convention, otherwise than in paragraph 2 of Article 1,
paragraph 1(b) of Article 3, paragraph (b) of Article 5, Articles 23, 33, 46 and
paragraph (b) of Article 57, applies equally to 2 Regional Economic Integration
Organisation. For the purpose of Article 24, the references to ,,a majority of the
States Parties* and ,,one-third of the States Parties* shall not apply to a Regional
Economic Integration Organisation.

3. This Convention shall be subject to ratification by States and by Regional
Economic Integration Organisations which have signed it.

4. Any State or Regional Economic Integration Organisation which does not sign
this Convention may accept, approve or accede to it at any time.

5. Instruments of ratification, acceptance, approval or accession shall be deposited
with the International Civil Aviation Organization, which is hereby designated the
Depositary.
6. This Convention shall enter into force on the sixtieth day following the date of
deposit of the thirtieth instrument of ratification, acceptance, approval or accession
with the Depositary between the States which have deposited such instrument. An
instrument deposited by a Regional Economic Integration Organisation shall not
be counted for the purpose of this paragraph.
7. For other States and for other Regional Economic Integration Organisations,
this Convention shall take effect sixty days following the date of deposit of the
instrument of ratification, acceptance, approval or accession.
8. The Depositary shall promptly notify all signatories and States Parties of:

(a) each signature of this Convention and date thereof;

{b) each deposit of an instrument of ratification, acceptance, approval or
accession and date thereof;

(c) the date of entry into force of this Convention;

(d) the date of the coming into force of any revision of the limits of liability
established under this Convention;

(¢} any denunciation under Article 54.
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Article 54
Denunciation

1. Any State Party may denounce this Convention by written notification to the
Depositary.

2. Denunciation shall take effect one hundred and eighty days following the date
on which notification is received by the Depositary,

Article 55
Relationship with other Warsaw Convention Instruments

This Convention shall prevail over any rules which apply to international carriage
by air:

1. between States Parties to this Convention by virtue of those States commonly
being Party to

(a) the Convention for the Unification of Certain Rules Relating io International
Carriage by Air Signed at Warsaw on 12 October 1929 (hereinafter called
the Warsaw Convention);

(b) the Prorocol to Amend the Convention for the Unification of Certain Rules
Relating to International Carriage by Air Signed at Warsaw on 12 October
1929, Done at The Hague on 28 September 1955 (hereinafter called The
Hague Protocol);

(c) the Convention, Supplementary to the Warsaw Convention, for the
Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air
Performed by a Person Other than the Contracting Carrier, signed at
Guadalajara on 18 September 1961 (hereinafter called the Guadalajara
Convention);

(d) the Protocol to Amend the Convention jor the Unification of Certain Rules
Relating to International Carriage by Air Signed at Warsaw on 12 October
1929 as Amended by the Protocol Done at The Hague on 28 September
1955 Signed at Guatemala City on 8 March 1971 (hereinafter called the
Guatemala City Protocol);

(e) Additional Protocol Nos. | to 3 and Montreal Protocol No. 4 to amend the
Warsaw Convention as amended by The Hague Protocol or the Warsaw
Convention as amended by both The Hague Protocol and the Guatemala
City Protocol Signed at Montreal on 25 September 1975 (hereinafter called

the Montreal Protocols); or
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2. within the territory of any single State Party to this Convention by virtue of that
State being Party to one or more of the instruments referred to in sub-paragraphs
(a) to {e) above.

Article 56
States with more than one System of Law

1. If a State has two or more temitorial units in which different systems of law are
applicable in relation to matters dealt with in this Convention, it may at the time of
signature, ratification, acceptance, approval or accession declare that this
Convention shall extend to all its territorial units or only to one or more of them
and may modify this declaration by submitting another declaration at any time.

2. Any such declaration shall be notified to the Depositary and shall state expressly
the territorial units to which the Convention applies.

3. In relation to a State Party which has made such a declaration:

(a) references in Article 23 to ,,national currency* shall be construed as referring
to the currency of the relevant territorial unit of that State; and

(b} the reference in Article 28 to ,,national law' shall be construed as referring
to the law of the relevant territorial unit of that State.

Article 57
Reservations

No reservation may be made to this Convention except that a State Party may at
any time declare by a notification addressed to the Depositary that this Convention
shall not apply to:

(a) international carriage by air performed and operated directly by that State
Party for non-commercial purposes in respect to its functions and duties as a
sovereign State; and/or

(b) the carmiage of persons, cargo and baggage for its military authorities on
aircraft registered in or leased by that State Party, the whole capacity of
which has been reserved by or on behalf of such authorities.

IN WITNESS WHEREOQF the undersigned Plenipotentiaries, having been
duly authorized, have signed this Convention.

DONE at Montreal on the 28th day of May of the year one thousand nine
hundred and ninety-nine in the English, Arabic, Chinese, French, Russian and
Spanish languages, all texts being equally authentic. This Convention shall remain
deposited in the archives of the International Civil Aviation Organization, and
certified copies thereof shall be transmitted by the Depositary to all States Parties
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to this Convention, as well as to all States Parties to the Warsaw Convention, The
Hague Protocol, the Guadalajara Convention, the Guatemala City Protocol, and
the Montreal Protocols.
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PRILOHA C.2

UMLUVA
O SJEDNOCENI NEKTERYCH PRAVIDEL
O MEZINARODNI LETECKE PREPRAVE

SMLUVNI STRANY TETO UMLUVY,

UZNAVAJICE vyznamny pispévek meluvy o sjednoceni nékterych pravidel
o mezinarodni letecké pYepravé, podepsané ve Vardavé dne 12. Hjna
1929, nadile oznactované jako "VarSavska umluva", a daldich s ni
spojenych dokumentii pro sjednoceni zidkoni o soukromé letecké
pieprave;

UZNAVAJICE nezbytnost modernizovat a gjednotit VarSavskou umluvu a
souvisejici ptedpisy;

UZNAVAIJICE dtlezitost zabezpe&eni ochrany zéjmi uZivateld v mezinarodni
letecké piepravé a nutnost spravedlivého odSkodnéni zaloZeného na
zasadach napravy utrpéné Skody;

OPAKOVANE POTVRZUJICE naléhavost Fadného rozvoje mezinarodni
letecké prepravy a hladkeho pfepravovani osob, zavazadel a ndkladu v
souladu s principy a cili Umluvy o mezinirodnim civilnim letectvi
sjednané v Chicagu dne 7. prosince 1944;

PRESVEDCENY, Ze spoluprice viech stath v dal$im sjednocovani a
kodifikaci nekterych pravidel, jimiZz se fdi mezinarodni leteckd
pteprava, a vypracovani nové Umluvy je nejvhodn&j$im prostfedkem
pro dosazeni spravedlivého vyvaZeni viech zajmi;

SE DOHODLY TAKTO:
HLAVAI

Vieobecna ustanoveni

ClL1
Rozsah platnosti

1. Tato Gmluva se vztahuje na veskeron mezinirodni pfepravu osob, zavazadel
a nakladu, provadénou letadiem za dplatu. Ve stejném rozsahu se vztahuje na
bezplatnou leteckou pEepravu, kterou provadéji podniky a organizace
zabyvajici se leteckou dopravou.

2. Pro ddely této imluvy se vyrazem mezindrodni pfeprava rozumi jakakoli

pEeprava, pii niz podle dohody mezi zi&astnénymi stranami leZi misto odletu a
misto ureni, at’ jiz dojde nebo nedojde k preruleni pfepravy nebo pfekladani,
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bud’ na Gzemi dvou smluvnich stran a nebo na tizemi jedné smluvni strany, je-li
stanovena zastavka na Gzemi jiného stitu, a to i kdyZ tento stit neni smluvni
stranou. Pfeprava mezi dvéma misty na uzemi jedné smluvni strany bez
dohodnuté zastivky na tizemi jiného stitu se pro ugely této imluvy nepovaZuje
za mezinarodni prepravu.

3. P¥eprava, kterd m4 byt provedena postupn& nékolika dopravei, se pro ugely
této umluvy povaZuje za jednu nepferufenou piepravu, pokud byla stranami
zamyslena jako jediny vykon, a to bez ohledu na to, zda byla sjednina ve
form€ jediné smlouvy a nebo nékolika smluv, a nepozbjvd proto své
mezinarodni povahy pouze jen tim, Ze jedna smlouva nebo nékolik smluv bude
pinéno zeela v ramei izemi jednoho statu.

4. Tato dmluva plati také pro prepravu, jak je uvedeno v hlavé V, a to podle
podminek, které jsou tam uvedené.

Cl2

Pieprava provadéna statem a pfeprava poStovnich zasilek

1. Tato Gimluva plati pro pfepravu, kterou provozuje stiat anebo pravnicka osoba
ziizen4 podle zdkona, pokud takova pfeprava odpovidi podminkam uvedenym
v ¢lanku 1.

2. Pti prepravé postovnich zasilek dopravee odpovida pouze piisluiné postovni
spravé podle pravidel platnych pro vzédjemné vztahy mezi dopravel a
postovnimi spravami.

3. § vyjimkou toho, co je uvedeno v odstavei 2 tohoto €lanku, se ustanovend
této tmluvy nevztahuji na pfepravu poStovnich zésilek.

HLAVAII

Dokumentace a povinnosti stran v souvislosti s pfepravou cestujicich,
zavazadel a nékladu

L3

Cestujici a zavazadla

{. Pro prepravu cestujicich musi byt vydin individudlni nebo hromadny
prepravni dokument obsahujici:

(a) vyznateni mist odletu a urdeni;

(b) pokud jsou misto odletu a urfeni na fizemi jedné smiuvni strany a byla
dohodnuta jedna nebo nékolik zastavek na tlizemi jiného stitu, vyznateni

nejméné jedné takové zastavky.

2. Misto vydani dokumentu podle odstavee 1 miZe byt pouZit jakykol jin?'f
prosttedek, v némZ budou obsaZeny informace uvedené v tomto odstavci.
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Pokud se pouzije takovy jiny prostfedek, musi dopravce cestujicimu vydat
pisemné potvrzeni o informacich v ném obsaZenych.

3. Dopravce musi vydat cestujicimu zavazadlovy listek pro kazdy kus
zapsan¢ho zavazadla.

4. Cestujicimu mgsi byt vydino pisemné oznameni upozorfiujici na to, Ze v
pfipad¢ aplikace Umluvy se podle ni fidi a miiZe byt omezena odpov&dnost
dopravci za usmrceni nebo zranéni osob, zniGeni nebo ztritu nebo pogkozeni
zavazadel a za zpozdéni.

5. Nesplnéni poZzadavkili uvedenych v pfedchazejicich odstaveich neovliviiuje
existenci ani platnost prepravni smlouvy, pro kterou budou i tak platit ptedpisy
této tmluvy vtetné piedpish o omezeni odpov&dnosti.

Cl.4
Néiklad

1. Pfi pfepravé nakladu musi bt vydan letecky nakladni list.

2. Misto vydani leteckého nakladniho listu miZe byt pouZit jakykoli jiny
prostfedek, v némz budou obsaZeny informace o ptepravé ndkladu. Pokud se
pouzije takovy jiny prostfedek, musi dopravee na pozadani odesilatele vystavit
odesilateli potvrzeni o pfevzeti nakladu k ptepravé, které umoZni identifikaci
nakladu a pfistup k informacim obsazenym v takovém jiném prostfedku.

CLs
Obsah leteckého nakladniho listu nebo potvrzeni o pfevzeti nakladu

Letecky ndkladni list nebo potvrzeni o pfevzeti ndkladu k piepravé museji
obsahovat:

(a) vyznadeni mist odletu a uréeni;

(b) pokud jsou misto odletu a uréeni na tizemi jedné smluvni strany a byla
dohodnuta jedna nebo nékolik zastavek na tzemi jin€ho statu, vyznadeni
nejméné jedné takové zastavky; a

(¢} vyznadeni druhu a hmotnosti nakladu.
ClLé6

Dokument vztahujici se k povaze nakladu

Odesilatel muZe byt poZadéan, aby v piipadé potfeby spinil poZadavky celnich,
policejnich nebo jingch stitnich organd a pfedloZil dokument, v némz je
popsina povaha nékladu. Pro dopravce viak z tohoto pozadavku nevyplyva
¥4dna povinnost, zdvazek nebo odpovédnost.
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C17
Popis leteckého nakladniho listu

1. Letecky nékladni list odesilatel vyhotovi ve tfech prvopisech.

2. Prvni vyhotoveni je oznaleno "pro dopravee” a je podepsano odesilatelem.
Druh¢ vyhotoveni je oznaceno "pro piijemce" a je podepsino odesilatelem a
dopraveem. Tieti vyhotoveni je podepsino dopraveem, ktery je odevzda
odesilateli po pfevzeti nakladu k pieprave,

3. Podpis dopravee a odesilatele mizZe byt nahrazen tiskem nebo razitkem.

4. Vyhotovi-li na zadost odesilatele letecky nakladni list dopravce, ma se za to,
Ze tak dopravce utinil v zastoupeni odesilatele, pokud nebude prokazan opak.

CL8
Doklady u zasilek s vice kusy

Jestlize zasilka sestava z vice kusi:

(a) dopravee nakladu md pravo pozadovat, aby odesilatel vystavil pro kazdy
kus samostatny letecky nakladni list;

(b) odesilate] m4 privo poZadovat, aby mu dopravce vydal samostainé
potvrzeni o pfevzeti nikladu k pfepravé pro kaZdy kus v pEipadé, kdy se
pouzivaji jiné doklady uvedené v €lanku 4 odstavei 2.

CLo

Nesplnéni pozadavk( na doklady

Nespln&ni pozadavki obsaZenych ve &lancich 4 az 8 neovliviiuje existenci
nebo platnost pfepravni smlouvy, kteréd se 1 v takovych piipadech tdi
ustanovenimi této imluvy véetné téch, kterd omezuji odpovédnost.

CL10
Odpov&dnost za ndaje v dokladech

1. Odesilatel odpovida za spravnost udajd a prohlaSeni o nakladu, které zapsal
nebo které byly v jeho zastoupeni zapsany do leteckého nakladniho listu nebo
které sdélil nebo byly v jeho zastoupeni sd&leny dopravei za utelem zapisu do
potvrzeni o pfevzeti nikladu k pieprav€ v pfipad€, kdy se pouzivaji jiné
prostiedky uvedené v &lanku 4 odstavei 2. Toto ustanoveni plati 1 v pfipadech,
kdy osoba jednajici v zastoupeni odesilatele je zdrovedi agentem dopravcee.

2. Odesilatel odpovida dopravei za §kodu vzniklou jemu nebo jakékoli jiné
osobg, které je dopravee odpovédny, z divodu nespravnosti, nepfesnosti nebo
netiplnosti tidajfi a prohlgeni uginénych odesilatelem nebo v jeho prospéch.

3. V rozsahu ustanoveni uvedenych v odstaveich 1 a 2 tohoto ¢lanku je rovnéz
dopravee odesilateli odpovédny za veskeré Skody, které utrpi odesilatel nebo
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jakakoli jind osoba, které je odesilatel odpovédny, z divodu nespravnosti,
nepfesnosti nebo netplnosti tdaji a prohlaSeni uvedenych dopraveem nebo v
jeho zastoupeni v potvrzeni o pievzeti ndkladu k pfepravé nebo v zdznamech
uloZenych pomoct jinych prostfedki, jak je uvedeno v ¢lanku 4 odstavci 2.

CL11
Dikazni hodnota dokladt

1. Letecky nékladni list nebo potvrzent o pfevzeti nikladu je pfimym diikazem
o uzavieni pfepravni smlouvy, pfevzeti nakladu k pfepravé a podminkich
prepravy, které jsou v ném uvedeny.

2. Jakékoli udaje v leteckém ndkladnim listu nebo potvrzeni o pfevzeti ndkladu
k pfepravé, jez se tykaji hmotnosti, rozméri a obalu nakladu, a rovn&Z fidaje o
poétu kusi jsou ptimym diikazem o uvedenych skuteCnostech; idaje tykajici se
mnozstvi, objemu a stavu nakladu nelze pouzit jako dikaz viéi dopravei,
pokud nebudou ové&feny za pritomnosti cdesilatele a tato skuteénost nebude
zapsana v leteckém ndkladnim listu nebo v potvrzeni o pfevzeti nékladu a nebo
pokud se nebudou tykat zjevného stavu nékladu.

Cl12
Pravo dispozice s ndkladem

1. V mezich své odpovédnosti za plnéni zavazkd vyplyvajicich z pfepravni
smlouvy ma odesilatel pravo disponovat s ndkladem tak, Ze ho vezme zpé&t na
letidti v misté odletu nebo v misté ureni, nebo ho zadrii na cesté pfi jakémkoli
pfistani nebo tak, Ze ho d4 vydat na mist€ ureni nebo na cesté jiné osobg, nez
je plivodnd urleny piijemce, a nebo tak, Ze si vyzida jeho vraceni na letiSté v
misté odletu. Odesilatel nesmi vyuzivat svého dispozi€niho priva tak, aby to
bylo na (jmu dopravce nebo jinych odesilateld a musi uhradit veskeré naklady,
které vzniknou pii uplatnéni tohoto prava.

2. Nebude-li mozno vyhovét pokynim odesilatele, must o tom dopravce
odesilatele neprodleng informovat.

3. Uposlechne-li dopravce pokyny odesilatele ohledné dispozice s nakladem,
aniZ by poZadal o pfedloZeni kopie leteckého nakladniho listu nebo potvrzeni o
pfevzeti nakladu k pieprave, ktera byla odesilatelovi vydéana, bude dopravee
odpovidat za kaZdou $kodu, ktera by mohla byt zphsobena jakékoli osobé,
ktera je fadnym drZitelem této kopie leteckého nakladniho listu nebo potvrzeni
o pfevzeti nékladu k pfeprave, pfi¢emZ tim neni dotteno jehe pravo postihu
va¢i odesilateli.

4. Pravo odesilatele zanikd v okamZiku, kdy vznikne pravo piijemce podle

&lanku 13. Jestlize viak ptijemce odmitne naklad pfevzit, a nebo jej nelze
zastihnout, ziska odesilatel opé€t své pravo s nim disponovat.
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Cl.13
Doruceni nakladu

1. S vyjimkou ptipadd, kdy odesilatel uplatnil svoje pravo podle ¢lanku 12, je
pfijemce opravnén po ptichodu nikladu na misto uréeni poZadovat na
dopravci, aby mu naklad vydal po zaplaceni v8ech pohledavek a splnéni viech
pfepravnich podminek letecke prepravy.

2. Pokud nebylo ujednino jinak, je povinnosti dopravce uv&domit piijemce o
pfichodu nékladu, jakmile dojde.

3. P¥iznéa-li dopravcee ztratu pfepravovaného nakladu nebo nedogel-1i naklad ani
po uplynuti sedmi dnil ode dne, kdy m&l dojit, je pfijemce opravnén uplatnit
vi¢i dopravei sva prava vyplyvajici z pfepravni smlouvy.

Cl.14
Uplatfiovani prav odesilatele a pFijemce

QOdesilatel a pfijemce jsou opravnéni uplatnit samostatné viechna svoje prava
vyplyvajici z &lankt 12 a 13, kazdy svym jménem a bez ohledu na to, zda
jednaji ve svém vlastnim zajmu nebo v z4jmu jiného, jestliZze splnf své zavazky
vyplyvajici z pfepravni stnlouvy.

CL15
Vztahy mezi odesilatelem a pfijemcem a jejich vztahy ke tretim stranam

1. Clanky 12, 13 a 14 neovliviiuji vztahy mezi odesilatelem a pHjemcem ani
jejich vztahy ke tfetim strandm, jejichZ prava jsou odvozena od odesilatele
nebo od piijemce.

2. Ustanoveni uvedeni v ¢&lancich 12, 13 a 14 je moZno ménit pouze
vyslovnym ujednénim v leteckém nikladnim listu nebo v potvrzeni o pfevzeti
nékladu k prepravé.

CL16
Celni, policejni a jiné Gfedni formality

1. Odesilatel musi poskytnout takové informace a pfedat takové dokumenty,
které jsou zapotfebi pro vyfizeni celnich, policejnich nebo jinych utfednich
formalit dfive, neZ bude moZné vydat nakiad piijemci. Odesilatel odpovida
dopravei za vegkeré Skody zplsobené neexistenci, nedostatenosti nebo
nespravnosti téchto informaci a dokumentl, pokud Skodu nezpusobilo
pochybeni dopravee, jeho zaméstnancii nebo agentd.

2. Dopravce neni povinen zkoumat spravnost nebo dostate€nost ptedlozenych
informaci nebo dokumentg.
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HLAVAIII
Odpovédnost dopravce a rozsah nahrady $kod

CL17
Usmrceni a zranéni cestujicich - po¥kozeni zavazadel

1. Dopravce odpovida za vzniklou Skodu, jez nastala tim, Ze doslo k usmrceni
nebo zranéni cestujiciho, jestlize se nehoda, kterd zplisobila usmrceni nebo
zranéni, stala na palubé letadla nebo v pribéhu jakychkoliv operaci pH
nastupovéni do letadla nebo vystupovéni z ného.

2. Dopravee odpovidd za vzniklou Skodu v ptipad® zni¢eni nebo ztraty nebo
poskozeni zapsaného zavazadla, jestlize se udalost, ktera zplsobila znifeni
nebo ztratu nebo pokozeni, stala na palubg letadla a nebo kdykoli v dobé, kdy
zapsané zavazadlo bylo pod kontrolou dopravce. Dopravce viak nenese
odpovédnost viibec a nebo jen v omezené mife, jestlize byla skoda zpiisobena
vlastni vadou, kvalitou nebo nedokonalosti zavazadla. V piipadé nezapsanych
zavazadel v&etné osobnich pfedm&ti odpovidd dopravce pouze za $kody, které
vznikly pfimo jeho vinou a nebo vinou jeho zaméstnanch nebo agenti.

3, Jestlize dopravce uznd ztratu zapsaného zavazadla nebo zapsané zavazadlo
nedojde ani po uplynuti jedenadvaceti dni ode dne, kdy mé&lo dojit, je cestujici
opravnén uplatnit vi¢i dopravci vSechna prava, jeZ vyplyvaji z piepravni
smlouvy.

4. Neni-li ujednéno jinak, vyrazem "zavazadla" se v této imluve€ rozumeéji jak
zapsand, tak 1 nezapsand zavazadla.

CL.18
Poskozeni nakladu

1. Dopravce odpovida za vzniklou 8kodu v pfipadé zniCeni nebo ztraty nebo
potkozeni pfepravovaného ndkladu pouze za podminky, Ze se uddlost, ktera

zplisobila takové poSkozeni, stala v prab&hu letecke piepravy.

2. Dopravce viak neodpovida za vzniklou Skodu vibec a nebo jen v omezené
mike, jestlize prokdZe, Ze byla Skoda zplisobena z dale uvedenych divodi:

(a) vlastni vadou, kvalitou nebo nedokonalosti pfepravovaného nakladu;

(b) vadnym balenim nékladu, které provedla osoba jind neZ dopravce nebo
jeho zamé&stnanci nebo agenti;

(¢) valkou nebo nasledky ozbrojeného konfliktu,

(d) zasahem tufedniho organu provedenym v souvislosti s piichodem,
odchodem nebo tranzitem ndkladu.
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3. Leteckou pfepravou ve smyslu ustanoveni odstavce 1 tohoto élanku se
rozumi doba, po kterou je naklad v péci dopravce.

4. Doba letecké pfepravy nezahrnuje pfepravu pozemni, nimoini nebo
vnitrozemskou vodni provadénou mimo letistd. Dojde-li v8ak k takové
piepravé v pribéhu plnéni smlouvy o letecké pfepravé pro ulely nakladani,
dodani nebo pfekladani, bude se mit za to, Ze ke §kod& doslo v priibéhu letecké
dopravy, pokud nebude prokdzan opak. Jestlize dopravee bez souhlasu
odesilatele pouzije jiny zplsob pfepravy pro celou nebo &ast pfepravy, kterd
méla byt podle smlouvy mezi stranami provedena letecky, takova p¥eprava
jinym zplhsobem se povazuje za pfepravu leteckou.

Cl1.19
Zpozdéni

Dopravee odpovidd za Skody zplsobené zpoZdénim letecké dopravy
cestujicich, zavazadel nebo nadkladu. Dopravee viak neodpoviddi za $kody
zplisobené zpozdénim, jestliZe prokéZe, Ze on sdm a jeho zamé&stnanci a agenti
udinili veskerd moZna opatfeni, kterd lze spravedlivé poZadovat, aby ¥kodu
odvratili, nebo Ze nebylo v jejich silach, aby tak uéinili.

C1.20
Zpro3téni odpovédnosti

Jestlize dopravce prokize, Ze Skoda byla zpiisobena nebo k ni piispéla
nedbalost nebo jiny protipravni €in nebo opomenuti osoby poZadujici nahradu
a nebo osoby, kterd misto ni uplatiiuje svoje prava, bude dopravce zcela nebo z
Casti zpro¥tén své odpovédnosti v té mife, jak takovad nedbalost nebo
protipravni &in nebo opomenuti zpilsobily Skodu nebo k ni ptispély. Jestlize z
diivodu usmrceni nebo zranéni cestujiciho pozaduje nahradu §kody osoba jina
nez cestujici, dopravce bude také zcela nebo z&ast zproStén sve odpovédnosti v
t¢ mife, jak prokazZe, Ze takova Skoda byla zplisobena nebo k ni pfispéla
nedbalost nebo protipravni ¢in nebo opomenuti cestujiciho. Tento ¢lanek plati
pro vedkera ustanoveni, vztahujici se k odpovédnosti podle této umluvy, véetné
odstavee 1 ¢lanku 21.

Cl21
Néhrada Skody v pfipad® usmrceni nebo zranéni cestujicich

1. Za $kody vzniklé podle odstavce 1 ¢lanku 17, které nepfesahuji na kazdého
cestujiciho &istku 100 000 jednotek zvlastnich prav Cerpani (SDR), se
dopravee nemiize zbavit odpov&dnosti.

2. Dopravce nebude odpovidat za $kody vzniklé podle élanku 17 odstavce 1,
které piesahuji na kazdého cestujiciho &astku 100 000 jednotek zvlastnich prav
gerpani (SDR), jestlize dopravce prokaZe, ze:

a) ke Zkodé nedoslo vyluing nedbalosti nebo protipravnim ¢inem nebo
opomenutim dopravce nebo jeho zamé&stnancil nebo agentd; nebo
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b) ke 8kodé doflo vyluéng nedbalosti nebo jinym protipravnim &inem nebo
opomenutim tfeti strany.

C1.22
Limity odpovédnosti - zpozd&ni zavazadla a nékladu

I. V pfipadé Skody, zpisobené zpoidénim, jak je uvedeno v &ldnku 19 pii
dopravé osob, je odpovédnost dopravce za kazdého cestujiciho omezena na
¢astku 4 150 jednotek zvlastnich prav Eerpani (SDR).

2. P piepravé zavazadel je odpovédnost dopravee v ptipad® znileni, ztraty,
poSkozeni nebo zpoZdéni omezena na &astku 1 000 jednotek zvld3tnich prav
¢erpani (SDR) pro kazdého cestujiciho, pokud tento cestujici newdini v dobg,
kdy pfedavd zapsané zavazadlo dopravei, zvlastni prohld¥eni o zdjmu na
dodéni v misté ureni a nezaplati pfisluiny pfiplatek, je-li za t&chto okolnosti
pozadovin. V takovém piipadé bude dopravee povinen zaplatit nahradu aZ do
vyse udané &astky, pokud neprokéze, ze je tato Eastka vyssi neZ skutedny zdjem
cestujiciho na dodéani do mista urceni.

3. PHi pifepravé nékladu je odpovédnost dopravee v piipadé znileni, ztrity,
poskozeni nebo zpoZdéni omezena na ¢astku 17 jednotek zvla§tnich prav
¢erpani (SDR) za kilogram, pokud odesilatel neudini v dob&, kdy pfediva
niklad dopravci, zvlastni prohla¥eni o zajmu na dodani do mista urleni a
nezaplati ptislu¥ny pfiplatek, je-li za t&chto okolnosti poZadovin. V takovém
ptipad® bude dopravce povinen zaplatit ndhradu az do vy¥e udané &éastky,
pokud neprokaZe, Ze je tato Sastka vy38i neZ skutedny zdjem odesilatele na
dodani do mista uréeni.

4. V ptipadé znieni, ztraty, poSkozeni nebo zpoZdéni &asti nakladu nebo
jakéhokoli pfedmétu tvoriciho Cast nakladu se piihliZi pti stanoveni hranice
odpovédnosti dopravce pouze k celkové hmotnosti dotéené &asti nebo
piedmétu. Je-li viak ztratou, po§kozenim nebo zpozd&nim &asti ndkladu a nebo
jakéhokoli pfedmétu tvoficiho soufast nikladu ovlivnéna hodnota ostatnich
zasilek uvedenych ve stejném leteckém ndkladnim listu nebo v potvrzeni o
pfevzeti nékladu k pfepravé a nebo, pokud tyto doklady nebyly vydany, ve
stejném zaznamu, pro jehoZ uloZeni se pouZivaji jiné prostfedky uvedené v
&lanku 4 odstavei 2, pfihlédne se pfi stanoveni hranice odpovédnosti dopravce
k celkové hmotnosti celé zasilky nebo zésilek.

5. Ptedchézejici ustanoveni uvedend v odstaveich 1 a 2 tohoto €lanku neplati,
pokud se prokaZe, Ze ke $kod€ doslo jednanim nebo opomenutim dopravce,
jeho zamé&stnanci nebo agentl ugingnym umyslné se zdm&rem zpilisobit $kodu
nebo z nedbalosti s védomim, Ze ke gkode pravdépodobné dojde. Uvedené je
podmingno tim, Ze se neprokaze, Ze v piipadé takového jedndni nebo
opomenuti zaméstnance nebo agenta jednal tento zaméstnanec nebo agent v
ramci svych pracovnich povinnosti.

6. Omezeni odpovédnosti uveden4 v ¢lénku 21 a v tomto ¢lanku nebrani soudu,

aby podle svého platného pravniho ¥idu pfiznal navic néhradu celych nebo
&asti soudnich vyloh nebo jinych procesnich vydaji, které vynaloZil Zalobee,
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véetné Urokd. Toto ustanoveni v3ak neplati, jestlie vy¥e ptiznané néhrady
Skody bez zapolteni soudnich vyloh a jinych procesnich vydaji nepfesahuje
Castku, kterou dopravee nabidl pisemné Zalobei do $esti mésich od udalosti,
ktera zpisobila Skodu, a nebo pfed zahajenim soudntho sporu, doslo-li k nému
pozdéji.

C1.23
Piepolet penéimich jednotek

1. Castky uvad®né v jednotkach zvlaltnich prav Cerpani v této Umluvd
znamenaji jednotky zvlaStnich prav Cerpéni, jak je definuje Mezindrodni
ménovy fond. Pfepotet téchto Castek na nérodni mény se v pHpad¥ soudniho
Hzeni provadi podle hodnoty jednotek zvid$tnich prav derpani v den vyneseni
rozsudku. Pfepolet jednotek zvlaStnich prav Cerpdni na ndrodni mény se u
smluvni strany, jeZ je ¢lenem Mezindrodniho ménového fondu, provede podle
metodiky pfepoltu, kterou pouZivd Mezindrodni ménovy fond pro svoje
operace a transakce ke dni vyneseni rozsudku. Piepolet jednotek zvlastnich
prav Cerpani na narodni mény se u smluvni strany, jeZ neni Elenem
Mezindrodniho mé&nového fondu, provede podle metodiky, kterou uréi tento
stat.

2. Ty staty, které nejsou &leny Mezinrodniho ménového fondu a jejichz
zakony nedovoluji pouZit ustanoveni uvedend v odstavei 1 tohoto &lanku,
mohou v dobé ratifikace Umluvy nebo piistupu k ni nebo kdykoli pozdgji
prohlasit, Ze hranice odpov&dnosti dopravee uvedené v &lanku 21 se stanovuji
pevnou &astkou ve vysi 1 500 000 penéZnich jednotek na cestujiciho phf
soudnich jedndnich na jejich uzemich; 62 500 penéZnich jednotek na
cestujiciho dle ¢lanku 22 odstavee 1; 15 000 pen&2nich jednotek na cestujiciho
dle €lanku 22 odstavce 2; a 250 pen&Znich jednotek na kilogram nakladu die
¢lanku 22 odstavce 3. Uvedena penézni jednotka odpovida Sedesati pé&ti a pil
miligramu zlata o ryzosti devét set tisicin. Tyto &astky lze pievadét na
ptisludnou nirodni ménu v zaokrouhlenych Cislech. Pepotet té€chto Castek na
narodni ménu se provadi podle zakoni pfisluiného statu.

3. Vypodet zminény v posledni vét€ odstavce 1 tohoto Clanku a zplsob
pfepodtu zminény v odstavei 2 tohoto £lanku museji byt provedeny takovym
zplisobem, aby mély v narodni méné pfislusné smluvni strany pokud mozno
stejnou redlnou hodnotu jako Castky uvedené v ¢lancich 21 a 22, kdyby se
pouzily prvni tfi vity odstavce 1 tohoto E&ldnku. Smluvni strany museji
depozitafi Umluvy oznamit zpiisob vypo&tu podle odstavce 1 tohoto &lanku
nebo zplisob ptepottu podle odstavee 2 tohoto £lanku podle toho, ktery zplsob
pouziji, kdyz budou ukladat listiny o ratifikaci, pfijeti, schvaleni Umluvy nebo
piistupu k ni kdykoli pozdéji, kdyz dojde k jakékoli zméné.

C1.24
Pfezkoumani limitd odpoveédnosti

|. AniZ by tim byla dotlena ustanoveni uvedend v €ldnku 25 této mluvy a s

vyhradou ustanoveni uvedeného v odstavei 2 tohoto E&lanku, limity
odpov&dnosti stanovené v ¢&lancich 21, 22 a 23 budou piezkoumavany
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depozitafem v petiletych intervalech, ptitem? prvni takové piezkouméni bude
provedeno na konci patého roku nasledujiciho po vstupu Umluvy v platnost, a
nebo, pokud Umluva nevstoupi v platnost do péti let ode dne, kdy bude prvng
oteviena k podpisu, v priib¢hu jejiho prvniho roku platnosti, a to srovnanim s
mirou inflace, kterd odpovid4 kumulované hodnotg inflace od posledni revize a
nebo v ptipadé prvého pfezkoumani ode dne, kdy tato Gimluva vstoupila v
platnost. M&fitkem, které bude pouZito pro stanoveni miry inflace, piitom bude
vaZeny primér ro¢niho zvySovani nebo sniZovani indexu spotfebitelskych cen
ve stitech, jejichz mény tvoii jednotky zvlastnich priv &erpdni uvedené v
¢lanku 23 odstavei 1.

2. Ukaze-li vysledek pfezkoumani uvedeného v pfedchézejicim odstavei, Ze
mira inflace pfekrocila 10 procent, uvédomi depozitd¥ smluvni strany o tom, Ze
bude provedena revize limitl odpov&dnosti. Kazdi takovd revize nabude
platnosti Sest mésick po jejim ozndmeni smluvnim stranam. Jestlize do tid
mésich po oznimeni smluvnim stranam v&t§ina smluvnich stran vyjadii sviyj
nesouhlas, revize nenabude platnosti a depozitif pfeda celou zileZitost k
projednani konferenci smluvnich stran. Depozitaf uvedomi neprodlend viechny
smluvni strany o vstupu v platnost revidovanych limitd odpov&dnosti.

3. AniZz by tim byla dotéena ustanoveni uvedena v odstavci 1 tohoto ¢lanku,
postup popsany v odstavci 2 tohoto Clanku se pouzije kdykoli, jestlize o to
pozada jedna tfetina smluvnich stran, a za podminky, Ze mira inflace uvedena v
odstavci | pfesdhla 30 procent ode dne posledni revize a nebo od dne, kdy tato
umluva vstoupila v platnost, jestlize k Zadné revizi dfive nedoflo. Nasledna
pezkoumdni s pouZitim procedury popsané v odstavci 1 tohoto &lanku se
budou konat v pé&tiletych intervalech poginaje koncem patého roku, ktery
nasledoval po dni pfezkoumdni podle tohoto odstavce,

Cl25
Uprava limitd odpovédnosti

Dopravce miZe stanovit, Ze se na pfepravni smlouvu vztahuji vySSi limity
odpovédnosti, nez jaké jsou stanovené touto Umluvou, a nebo, Ze nestanovi
74dné limity své odpovédnosti,

C1.26
Neplatnost smluvnich ujednani

Jakékoli ujednani, jeho# tielem je zbavit dopravce odpovEdnosti _nebo stanqﬂt
niz&i limity odpov&dnosti, neZz je predepsino v této Grmluvé, je neplatné a
pravné neitinné, aviak z neplatnosti takového ujednéni‘nevypl)’fvé neplatnost
celé smlouvy, ta zistiva v ramei ustanoveni této tmiuvy i nadéle platna.

Cl.27
Smluvni svoboda

74dné ustanoveni obsaZené v této imluvé nebrani tomu, aby dopravee odmitl
uzavtit jakoukoli pfepravni smlouvu, aby se vzdal jakékoli obrany umoZnéné
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mu Umluvou nebo aby stanovil podminky, které nejsou v rtozporu s
ustanovenimi této dmluvy.

Cl1.28
Zélohy

V phpadé leteckych nehod, pii nichZ doflo k usmrceni nebo zranéni
cestujicich, vyplati dopravce, jestlize to poZaduje jeho vnitrostatni pravo,
neprodlené zalohu fyzické osobé nebo osobam, které maji narok na
odskodné&ni, tak, aby byly uspokojeny okamzité ekonomické potfeby takovych
osob. Tato zaloha neni uzninim odpovédnosti a miZe se odecist od veskerych
Castek, které budou pozdgji dopraveem vyplaceny jako ndhrada Skody.

€129
Podklady pro uplatnéni zaloby

PHi prepravé cestujicich, zavazadel a nakdadu je jakékol Zaloba na nahradu
Zkody, ktera veznikla af’ jiZz podle této imluvy nebo ze smiouvy nebo z porudeni
pravni povinnosti anebo jinak, pfipustnd pouze v souladu s podminkami a s
limity odpov&dnosti stanovenymi touto umluvou, aniz by doSlo k Wjmé
uréenych osob, které maji pravo vznést Zalobu a pfi ureni jejich pfisludngch
priv. Ve viech takovych Zalobach jsou represivni, exemplami a jine
nenahraditelné $kody nevymahatelné.

CL30
Zaméstnanci, agenti - sdruZzovani narokd

1. JestliZe je podana Zaloba na zaméstnance nebo agenta dopravce o nahradu
Zkody, na kterou se vztahuje tato Umluva, bude takovy zaméstnanec nebo
agent, prokdZe-li, e jednal v ramci svych pracovnich povinnosti, oprévnén
sdm vyuzivat podminek a limith odpov&dnosti, které se vztahuji na dopravee
podle této imluvy.

2. Celkova vySe néhrady, kterou lze ziskat od dopravce, jeho zaméstnanch a
agenttl, nesmi v takovém ptipad® prekroéit stanovené limity.

3. S vyjimkou pfepravy nikladu ustanoveni odstavcil 1 a 2 tohoto Clénku
neplati, jestlize se prokdze, Ze ¥kodu zpusobile jedndni nebo opomenuti
zaméstnance nebo agenta u¢inéné s amyslem zpisobit $kodu a nebo z
nedbalosti s védomim, Ze ke Skode pravd&podobné dojde.

Cl1.31
Véasné ozndmeni reklamace

1. Pfevzeti zapsaného zavazadla nebo nékladu opravnénym piijemcem bez
oznameni reklamace je piimym dikazem toho, Ze v&c byla ptedidna v dobrém
stavu a v souladu s pfepravnim dokladem nebo zdznamem uloZenym jinym
zplisobem, jak je uvedeno v odstavci 2 &lanku 3 a v odstavei 2 Elanku 4.
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2. V piipadé poskozeni musi oprdvnény ptijemce uvddomit dopravee o
poskozeni neprodieng, jakmile je zjisti, nebo nejpozdji do sedmi donili ode dne
ptevzeti v pfipadé zapsaného zavazadla a do Etrnécti dnii po prevzeti v ptipads
nakladu. Pfi zpozdéni musi byt reklamace uginéna nejpozdaji dvacet jeden den
ode dne, kdy bylo zavazadlo a nebo niklad pfedan piijemci k dispozici.

3. Kazdd reklamace musi byt u¢inéna pisemné a predéna nebo zasldna ve lhit
uvedené vyse.

4. Pokud ve stanoven¢ Ihité reklamace vznesena nebyla, neni ptipustna 24dna
Zaloba vii¢i dopravei kromé piipadu, kdy by se dopustil podvodu.

, €132
Unrti odpovédné osoby

V piipadé amrti odpovédné osoby se velkeré zaloby o ndhradu fkody podle
ustanoveni této imluvy vedou proti jejim pravnim ndstupciim.

€133
Soudni pravomoc

1. Zalobu o nahradu §kody je moZno podat podle volby Zalobee na Gzemi jedné
ze smluvnich stran, bud’ u soudu, kde mé dopravce bydlist€, nebo u soudu
hlavniho sidla jeho podnikini nebo u soudu v misté€ jeho podnikéni, ve kterém
byla ptepravni smlouva sjedndna, nebo u soudn v mist& urfeni.

2. V piipadé Zaloby o nahradu Skody zpisobené usmrcenim nebo zranénim
cestujiciho je moZné podat Zalobu u soudi uvedenych v odstavei 1 tohoto
&lanku nebo na fizemi smluvni strany, kde v dobé nehody mél cestujici svoje
hlavni a trvalé bydli%té, 2 kam nebo odkud dopravee provadi leteckou dopravu
cestujicich bud svym vlastnim letadlem, a nebo letadlem jin¢ho dopravee
podle obchodni smlouvy a nebo, kde dopravee uskutetiiuje leteckou pfepravu
cestujicich v provoznich prostorich pronajatych nebo vlastnénych jim samym
nebo jinym dopraveem, s nimZ ma obchodni smlouvu.

3. Pro U&ely odstavee 2
(a) vyraz "obchodni smlouva" znamena smlouvu jinou nez smlouvu o
zastoupeni, kterd je sjedndna mezi dopravei a tyké se zajisténi jejich
spoleénych sluzeb pro leteckou piepravu cestujicich;

(b) vyraz "hlavni a trvalé bydlists" znamend trvalé bydliité cestujicitho v
dobé nehody. V tomto sm&ru neni rozhodujici stétni pHisluSnost
cestyjiciho.

4. Pro soudn{ fizeni plati pravni tad sondu, ktery bude p¥ipad projednavat.
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(L34
Arbitriz

l. Podle ustanoveni tohoto &ldnku se mchou smluvni strany pfi prepravé
nakladu dohodnout, Ze spory tykajici se odpovédnosti dopravce podle této
umluvy budou YeSeny arbitraZi. Dohoda musf byt pisemna.

2. ArbitréZni fizeni se bude podle volby navrhovatele konat pod jednou 2z
jurisdikci uvedenych v &lanku 33.

3. Arbitr nebo jiny arbitrdZni organ se musi fidit ustanovenimi této imluvy.

4. Ustanoveni uveden4 v odstaveich 2 a 3 tohoto &lanku budou povaZovéna za
soucast kaZdé dolozky nebo ujednani o arbitrdZi a kazdé ustanoveni v takové
doloZce nebo ujednini, které by s nimi bylo v rozporu, je neplamé a pravné
neudinné.

C135
Lhita pro podéani Zaloby

1. Privo na nahradu Skody se promléuje, nebude-li podina Zaloba ve lhité
dvou let potitané ode dne piiletu na misto uréeni a nebo ode dne, kdy letadlo
mélo doletét, a nebo ode dne zastaveni dopravy.

2. Zplsob vypodtu této lhity se urcuje podle pravniho fadu soudu, ktery bude
piipad projedndvat.

Cl.36
Postupna doprava

1. Jde-li o pfepravu ve smyslu Clanku 1 odstavce 3 provadénou postupné
nékolika dopravci, kazdy dopravce, ktery pfijme cestwici, zavazadla -nebo
néklad, podléhé pravidlim stanovenym touto imluvou a je povgiovén za Jet,inu
ze stran ptepravni smlouvy do té miry, na jakou &ast pfepravy jemu svéfene se
prepravni smlouva vztahuje.

2. Jestlize se pfeprava providi timto zpiisobem, mitZe cestyjici a nebo jakikoli
jind osoba, jez md nérok na néhradu 3kody jako jeji pravni nastupce, ?Platl‘iovat
tento narok pouze vii&i dopravei, ktery provddél piepravu, béhem mzvdoslo k
nehod® nebo zpozdéni, kromg piipadi, kdy prvni dopravee pfevezme
vyslovnym ujednénim odpovédnost za celou cestu.

3. Pokud se tyka zavazadel nebo nakladu, cestujici nebo Pdesilatel rrfﬁ?c
uplatnit ndrok vi&i prvnimu dopravel a ccstujic:i‘ 'nebo phj’emce, ktery' je
opravnén k jejich piijeti, miZe uplatnit narok viRéi posledmu c’lopravc'n a
kromé toho kazdy z nich miZe uplatnit ndrok vi¢i dopravei, ktery pr(?vadél
pfepravu, bhem niz dolo ke znideni, ztraté, pp§koze§i ’nebo zpozdém: Tltc_r
dopravci jsou spoledné a nerozdilng odpovédni cestujicimu nebo odesilateli

nebo pijemci.
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Cl.37
Pravo postihu vii¢i tietim stranam

Z4dné z ustanoveni této imluvy nebrdni tomu, aby osoba odpovédna za gkodu
podle ustanoveni této umluvy uplatnila pravo regresu viZi jakékoli jiné osobg.

HLAVA IV
Kombinovana pfeprava

C1.38
Kombinovana pieprava

1. V pfipadé kombinované pfepravy, kierd se dgje CasteCng& letecky a Lastelné
jakymkoli jinym dopravnim prostfedkem, se ustanoveni uvedend v této umluve
s vyhradou ustanoveni uvedenych v Clanku 18 odstavei 4 vztahuji pouze na
leteckou pfepravu, pokud tato pfeprava vyhovuje podminkam &lanku 1.

2. Zidné z ustanoveni této Umluvy nebrini strandm, aby v pfipad&
kombinované pfepravy zapsaly do dokladd pro leteckou piepravu podminky
pro jiné druhy dopravy, budou-li pfitom zachovina vSechna ustanoveni této
timluvy, ktera se vztahuji na leteckou pfepravu.

HLAVAYV
Letecka pfeprava provadéna jinou osobou, neZ je smluvni dopravce

C1.39
Smluvni dopravce - skutedny dopravce

Ustanoveni uvedena v této hlavé plati v ptipadech, kdy osoba (nadile
oznatovand jako "smluvni dopravee") jako podnikatel uzavie pfepravni
smlouvu podle této umluvy s cestujicim nebo odesilatelem a nebo s osobou,
ktera jedni v zastoupeni cestujiciho nebo odesilatele, a jind osoba (nadale
oznatovani jako "skute¥ny dopravce”) provede na zékladé zmocnéni
smluvniho dopravce celou nebo Cast piepravy, avdak neni pro tuto &ast
ptepravy postupnym dopravcem ve smyslu definice v teto umluvé. Existence
takového zmocnéni se pfedpoklada, pokud neni prokézin opak.

CL.40
Podily odpov&dnosti smluvniho a skuteéného dopravee

JestliZe skuteény dopravce provede celou mebo Cast prepravy, kiera se podie
smlouvy zminéné v &lanku 39 fidi touto umluvou, na smluvniho dopravee i
skutetného dopravce, vyjma jak uvedeno v této hlavé, se budou vziahovat
ustanoveni uvedend v této amluvé, z toho na prvého z nich pro celou piepravu
sjednanou ve smlouvé a pro druhého pouze pro pfepravy, kterou sam provadi.
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€141
Vzijemna odpovédnost

I. Jednani a opomenuti skute¢ného dopravce a jeho zaméstnanci a agentt,
které je v rozsahu jejich pracovnich povinnosti, se pro ptepravu provadénou
skute¢nym dopravcem povazuji také za jednini a opomenuti smluvniho
dopravce.

2. Jednani a opomenuti smluvniho dopravce a jeho zaméstnancti a agentf, které
je v rozsahu jejich pracovnich povinnosti, se pro pfepravu provid&nou
skuteCnym dopraveem povazuji také za jednini a opomenuti skuteného
dopravce. Zadné takové jednani nebo opomenuti viak nezaklidd vy
odpoveédnost skutedného dopravee, nez jsou &astky uvedené v &lancich 21, 22,
23 a 24 této umluvy. Jakékoli zvlastni ujednéni, podle n&hoz smluvni dopravce
piebird zédvazky, které nejsou stanovené touto imluvou, a nebo se vzdiva prév,
ktera mu pfisluii podle této umluvy, a nebo jakéhokoliv prohla¥eni o z4jmu na
dodani na urlené misto podle €lanku 22, plati pro skuteéného dopravce pouze v
piipadg, Ze k tomu dal souhlas.

CL42
Sdélovani reklamaci a pokynil

Jakékoli vznesend reklamace nebo pokyn dany dopravei podle této dmluvy ma
stejny uGinek bez ohledu na to, zda byly uplatnény u smiuvniho dopravce nebo
skute€ného dopravee. Pokyny uvedené v &lanku 12 této umluvy v3ak jsou
platné jen v ptipadé, Ze jsou podany smluvnimu dopravei.

C1.43
Zaméstnanci a agenti

V souvislosti s piepravou, kterou provadi skutelny dopravee, ma kazdy
zaméstnanec nebo agent tohoto dopravce, a nebo smluvniho dopravce, jestlize
prokaze, Ze jednal v mezich plnéni svych pracovnich povinnosti, pravo vyuZzit
podminky a limity odpovédnosti, které plati podle této umluvy pro dopravee,
jehoZ je zameéstnancem nebo agentem, pokud nebude prokézano, Ze jednal
zplisobem, ktery znemoZiiuje vyuzit limity odpovédnosti podle této tmluvy.

Cl44
Kumulace nahrady Skod

V souvislosti s piepravou, kterou provadi skuteény dopravce, nemiZe celkovy
thrn ndhrady $kod, vyméhanych od skuteéného a smiuvniho dopravce a od
jejich zaméstnancl a agenti jednajicich v mezich plnéni svych pracovnich
povinnosti, pfesdhnout maximélni ¢astku, kterou je mozné pozadovat bud’ od
smluvniho dopravee nebo od skuteéného dopravee podle této umluvy, avsak
74dn4 z uvedenych osob neodpovid za finandni &astku, ktera pfesahuje limit
plnéni stanoveného pro tuto osobu.
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CL.45
Sdelovani poZadavkl na nahradu gkod

V souvislosti s pfepravou, kterou provadi skutedny dopravce, miZe byt
vznesena Zaloba o néhradu Skod podie volby Zalobce bud® proti skutetnému
dopravei nebo smluvnimu dopravei, nebo proti obdma spolein$, nebo
oddglené. Bude-li vznesena Zaloba pouze proti jednomu z t&chto dopravel, mé
tento dopravce pravo poZadovat, aby byl souzen soutasné i druhy dopravce, a
pro soudnf Fizeni plati prévni tad soudu, ktery bude ptipad projednavat.

CL46
Dali jurisdikce

Jakékoli zaloba o nidhradu Skody podle ¢lanku 45 musi byt podina podle volby
zalobce bud’ u soudu, u néhoz je moZné uplatnit Zalobu proti smluvnimu
dopraveci, jak je uvedeno v ¢lanku 33 této imluvy, nebo u soudu, jehoZ soudni
pravomoc zahmuje misto, kde ma skuteény dopravce trvaly pobyt a nebo kde
je hlavni misto jeho podnikani.

Cl.47
Neplatnost smluvnich ujednani

Jakékoli smluvni ujedndni, jehoZ téelem je zbavit smluvniho dopravce nebo
skute¢ného dopravce odpovédnosti podle této hlavy nebo stanovit niz$i limity
odpové&dnosti, nez je pfedepsano v této hlavé, je neplatné a pravné neuéinné,
aviak z neplatnosti takového ujedndni nevyplyvé neplatnost celé smlouvy,
ktera zistav4 i nadile platna v rdmci ustanoveni této hlavy.

C1.48
Vzdjemné vztahy smiuvniho a skute¢ného dopravce

S vyhradou uvedenou v ¢lanku 45 Zidné z ustanoveni této hlavy neovliviiuje
prava a povinnosti dopraved viidi sob& navzijem, véetn® prava postihu nebo
od$kodnéni.

HLAVA VI
Jina ustanoveni

C1.49
Neplatnost jinych zavazkl

Jakékoli ujednéni v piepravni smlouv& a ve viech zvlatnich smlouvach
uzavfenjch pfed vznikem 8kody, v nichZz se strany zamérné zavazuji
nedodr¥ovat predpisy a pravidla stanovend v této umluvé bud tak, Ze byla
sjednéna platnost jinych zakon(, a nebo tak, Ze byla zménéna pravidla tykajici
se soudnich pravomoci, jsou neplainé a pravné nedcinna.
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1.50
Pojistni

Smluvni strany budou poZadovat na svych dopraveich, aby uzavieli vhodné
pojisténi na kryti své odpovédnosti podle této umluvy. Stat, v ndm? dopravce
pisobi, ma pravo pozadovat, aby dopravce prokézal, ¥e uzaviel odpovidajici
pojisténi na kryti svoji odpovédnosti podle této imluvy.

C1.51
Pfeprava provadénd za mimofadnych okolnosti

Ustanoveni uvedena v €lancich 3 az 5, 7 a 8, kterd se vztahuj{ k pfepravnim
dokladiim, neplati v pfipadé pfepravy provadéné za mimofadnych okolnosti
mimo normalni rozsah podnikani dopravce.

Cl52
Definice dmi

Viraz "dny" pouZivany v této umluvé znamend kalendafni dny a mnikoli
pracovni dny.

HLAVA VI
Zavéreéna ustanoveni

CL.53
Podpis, ratifikace a vstup v platnost

|. Tato Gmluva bude otevfena k podpisu v Montrealu dne 28. kvétma 1999
statim, které se udastni Mezinirodni konference o leteckém pravu konané v
Montrealu od 10. do 28. kvétna 1999. Po 28. kvému 1999 bude Umluva
oteviena k podpisu viem statim v ustfedi Mezindrodni organizace pro civilni
letectvi v Montrealu az do doby, kdy vstoupi v platnost podle odstavce 6 tohoto
&lanku.

2. Tato umluva bude stejné tak oteviena k podpisu regionalnim organizacim
pro eckonomickou integraci. Pro Gfely této Gmluvy se “regiondlnimi
organizacemi pro ekonomickou integraci" rozuméji viechny organizace, ktere
byly zaloZeny suverénnimi stéty v piisluSném regionu a které majf pravomoc v
nékterych zéleZitostech, které se fidi touto Gmluvou a které byly fadne
zplnomocndény, aby tuto amluvu ratifikovaly, phjaly, schvilily a nebo k ni
pfistoupily. Vyraz "smluvni strana" nebo "smluvni strany" v této Gmluvé vyjma
v odstavei 2 &lanku 1, odstavei 1(b) &lanku 3, odstavei (b) Clanku 5, Zlankd 23,
33, 46 a odstavce (b) &lanku 57 plati shodné€ i pro regionalni organizace pro
ekonomickou integraci. Pro uely ¢lanku 24 viraz "v&tSina ¢lenskych statd” a
"etina Slenskych statd” nezahmuje regiondlni organizace pro ekonomickou

integraci.

3. Tato umjuva musi byt ratifikovéna stity a regiondlnimi organizacemi pro
ekonomickou integraci, které ji podepsaly.
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4. Kazdy stat nebo regionalni organizace pro ekonomickou integraci, které tuto
smlouvu nepodepisi, ji kdykoli mohou pfijmout, schvalit a nebo k ni pfistoupit.

5. Dokumenty o ratifikaci, piijeti, schvaleni nebo pfistupu budou uloZeny u
Mezindrodni organizace pro civilni letectvi, kterd je v této imluvé oznatovana
jako depozitaf.

6. Tato amluva vstoupi v platnost 3edesaty den, ktery bude nasledovat po
uloZeni tticitého dokumentu o ratifikaci, piijeti, schvaleni nebo pkistupu k
GUmluvé stity, které takovy dokument u depozitafe uloZily. Dokumenty uloZené

regionalnimi organizacemi pro ekonomickou integraci se pro Glely tohoto
odstavee nezapocitavaji.

7. Pro jiné staty a jiné regionalni organizace pro ekonomickou integraci vstoupi
timluva v platnost Sedesétym dnem po datu uloZeni dokumentu o ratifikact,
pfijeti, schvaleni nebo piistupu.

8. Depozitaf neprodlend uvédomi vSechny signatafe a Clenske staty

(a) 0 kazdém podpisu této Gmluvy a jeho datu,

(b) o kazdém uloZeni dokumentu o ratifikaci, pfijeti, schvaleni nebo pfistupu
a jeho datu;

(¢) o datu, kdy tato timluva vstoupi v platnost,

(d) o datu, kdy vstoupi v platnost jakékoli zmény limiti odpovEdnosti
stanovenych podle této amluvy;

(e) o jakémkoli vypovézeni podle ¢lanku 54.

Cl.54
Vypovéd Umluvy

1. Kazdy &lensky stit mlZe tuto umluvu vypov&dét pisemnym ozndmenim
depozitafi.

2. Vypovéd Umluvy nabude platmost sto osmdesat dné po dni, kdy bylo
oznameni o vypovédi doruteno depozitéfi.

C1.55
Vztahy s jinymi dokumenty VarSavské imluvy

Tato imluva méa pfednost pted jakymikoli pravidly, jimiZ se fidi mezinarodni
leteckd pteprava:

1. mezi &lenskymi stity této umluvy, pokud jsou tyto staty spoledné ¢lenskymi
staty
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(a) Umluvy o sjednoceni n&kterych pravidel o mezinarodni letecké doprave
podepsané ve Var§avé 12. f{jna 1929 (dale Varfavska imluva);

(b) Protokolu, kterym se méni Umluva o sjednoceni n&kterych pravidel o
mezindrodni letecké dopravé, podepsand ve Varfavé 12. fijna 1929,
podepsaného v Haagu 28. zaf 1955 (dale Haagsky protokol);

(¢) Umluvy o sjednoceni n&kterych pravidel o mezindrodni letecké ptepravé
provadénou jinou osobou nez smluvnim dopravcem, doplitujici
VarSavskou umluvu, podepsané v Guadalajate 18. zaH 1961 (ddle
Guadalajarska imluva);

(d) Protokolu, kterym se dopliluje Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o
mezindroduni letecké dopravé, podepsana ve Var§avé 12, fijna 1929, ve
znéni Protokolu podepsaného v Haagu 28. zafi 1955, podepsaného v
Guatemala City 8. bfezna 1971 (dale protokel z Guatemala City);

(e) Doplitkkovych protokold & 1 aZz 3 a Montrealského protokolu &. 4,
kterymi se doplituje VarSavska imliuva ve znéni Haagského protokolu
nebo Variavskd umluva ve zn&ni Haagského protokolu a protokolu z
Guatemala City, podepsanych v Montrealu 25. zdfi 1975 (déle
Montrealské protokoly); nebo

2. na Uzemi kteréhokoli &lenského statu této umluvy, pokud je tento stat
¢lenskym statem jednoho z dokumenti: uvedenych v bodech (a) az (e) vyse.

C1.56
Staty s vice nez jednim pravnim fadem

1. Jestlize stit ma dvé nebo vice tizemmich jednotek, na nichZ plati odlidné
zékony v zéleZitostech, které Yedf tato imluva, miZe v dob& podpisu, ratifikace,
pfijeti, schvaleni nebo piistupu prohldsit, Ze tato umluva bude platit pro
viechny jeho tzemni jednotky a nebo jen jednu nebo n€kolik z nich, a miZe
toto prohla¥eni kdykoli zméntit tim, Ze ptedlozi jiné prohlasent.

2. Kazdé takové prohlaSeni se musi ozndmit depozitafi a musi v n€ém byt
vyslovné uvedeno, pro které izemni jednotky Umluva plati.

3. Pro &lensky stat, ktery takové prohladeni predlozil:

(a) slova "ndrodni ména" v €lanku 23 budou znamenat ménu pfisluiné
lizemni jednotky statu; a

(b) slova "vnitrostitni pravo” v ¢lanku 28 budou znamenat pravo v pfislu¥né
uzemni jednotce statu.
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CL.57
Vyhrady

K této imluvé nesméji byt pfipojoviny z&dné vyhrady kromé toho, Ze &lensky
stat mhze prohldsit v dokumentu predaném depozitdfi, Ze tato imluva neplati
pro:

() mezindrodni leteckou pfepravu providénou a provozovanou ¢lenskym
statem pro nekomeréni udely v souvislosti s vykonem jeho funkei a
povinnosti jako suverénniho stitu; a nebo

(b) dopravu osob, nakladu a zavazadel pro jeho vojenské organy v letadlech
registrovanych anebo pronajatych timio Clenskym stitem, kde celd
kapacita letadla byla vyhrazena pro takové organy.

NA DUKAZ SVE VULE dile podepsani povéfeni zdstupci, ktef{ k
tomu byli Fidn& zplnomocnéni, podepsali tuto tmluvu.

DANO v Montrealu dne 28. kvétna roku jeden tisic dev&t set devadesat
devét v anglickém, arabském, &inském, francouzském, ruském a ¥panélském
jazyce, pfitemz viechny texty jsou stejné platné. Tato imluva zistane uloZena
v archivech Mezindrodni organizace pro civilni letectvi a jeji ovéfené kopie
budou rozeslédny depozitifem viem Elenskym stitim této Umluvy a rovndz
viem statim Varavské umluvy, Haagského protokolu, Guadalajarské tmluvy,
Protokolu z Guatemala City a Montrealskych protokolil.
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PRILOHA C.3

STAV RATIFIKACI MONTREALSKE UMLUVY KE DNI

11. LEDNA 2006

Vstup v
platnost:

Montrealsk4 imluva vstoupila v
platnost dne 4. listopadu 2003.

] Status: [69 smluvnich stran

Stat Datum podpisu Dat:?;;:;:tp“ !
Albénie | i 19.12.2004
[Bahamy 28. 05. 1999 ]
[Bahrain 04. 11. 2003
[Bangladés [ 28.05.1999
IBarbados 04.11.2003 |
Belgie 28.05. 1999 28.06.2004 |
Belize 28. 05. 1999 04.11.2003 |
Benin il 28.05.1999 29.05.2004 |
[Bolivie 28.05. 1999 ]
[Botswana 04.11.2003 |
[Brazilie | 03.08.1999 |
Bulharsko ] 09.01.2004 |
Burkina Faso 1 28.05.1999
Cesk4 republika 28. 05. 1999 04. 11. 2003
[Cina 28. 05. 1999 31.07.2005 |
IDénsko 28.05. 1999 28.06.2004 |
[Dominikénské republika 28.05. 1999 ]
[Egypt R 25. 04. 2005
[Estonsko 04.02.2002 | 04.11.2003
[Finsko 09.12.1999 |  28.06.2004 |
Francie | 28051999 | 28.06.2004
Gabon [ 28.05.1999
[Gambie [ 09.05.2004 |
[Ghana [ 28.05.1999
[cnile [ 28.05.1999 |
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Stat Datum podpisu Dat:?;;s{f:tp uy
llrsko | 16.08.2000 |  28.06.2004
lIsland 28.05.1999 |  16.08.2004
talie 28.05.1999 | 28.06.2004 |
Jamajka I 28.05.1999 | |
Japonsko I | 04112003 |
Nihoafrick4 republika | 28.05.1999 |
Jordénsko | 05.10.2000 [ 04.11.2003
[Kambodza | 28.05.1999 | |
\Kamerun | 27.09.2001 04.11.2003 |
[Kanada 01. 10. 2001 04.11.2003 |
[Kapverdy 22.10. 2004
[Katar | 14. 01. 2005
[Ketia [ 28051999 | 04.11.2003 |
[Kolumbie | 15121999 |  04.11.2003 |
[Kostarika I 20.12.1999
[Kuba 28.05.1999 | 13.12.2005
Kuvajt | 28.05.1999 04. 11. 2003
Kypr | 04.11.2003 |
Libanon | 14.05.2005
Litva 28.05. 1999 29, 01.2005
Lotyssko 15. 02. 2005
ILucembursko 29.02.2000 || 28.06.2004
Madagaskar | 28.05.1999
Madarsko 07. 01, 2005
[Makedonie | | 04.11.2003 |
Maledivy 30.12.2005
Malta | 28.05.1999 04. 07. 2004
[Mauricius 28.05.1999 | |
Mexiko 28.05.1999 || 04.11.2003
Monako 28.05.1999 | 17.10.2004
Mongolsko J [ 04.12. 2004
IMosambik 28. 05. 1999
Namibie | 28.05.1999 04. 11, 2003
[Némecko | 28.05.1999 | 28.06. 2004
Niger 28.05.1999 | |
Nigérie 28.05.1999 || 04.11.2003 |
[Nizozemi 30.12. 1999 28.06. 2004
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Stat Datum podpisu Datl:lr;:ns;:tpu v
Norsko |l 28.06.2004
INovy Zéland 13.07.2001 || 04.11.2003
Pakistan | 28.05.1999 |
Panama | 28.05.1999 04.11.2003 |
Paraguay [ 17.03.2000 04. 11. 2003
[Peru [ 07.09.199% 04. 11. 2003
Pobtei slonoviny [ 28.05.1999
[Polsko | 28.05 1999 |
Portugalsko 28. 05. 1999 04. 11. 2003
[Rakousko 28.06. 2004
IRurnunsko 18.11, 1999 04. 11. 2003
IRecko | 28.05.1999 | 04.11.2003 |
|Saudska Ardbie [ 28051999 | 14.12.2003
Senegal 28.05. 1999 |
Slovensko 28. 05. 1999 04.11.2003 |
ISlovinsko [ 28.05.1995 | 04.11.2003
[Spojené arabské emirdty || 04.11. 2003
ISpojené stity americké | 28.05.1999 04.11.2003 |
[Stredoafricka republika || 25.09. 2001 |
Sudén 28. 05. 1999 |
Svaty Vincenc a Grenadiny i 28.05. 2004 '
Svazijsko | 28.05. 1999
Syrie 04. 11. 2003
Spangisko 14.01.2000 |  28.06.2004 |
Svédsko I 27.08.1999 28.06.2004 |
[Svycarsko |l 28.05.1999 05.09.2005
Tanzanie | [ 04.11.2003
Togo [ 28.05.1999 ] J
Tonga 19.01.2004 |
Turecko 28. 05. 1999 |
Uruguay " 09. 06. 1999 —\ I
Vanuatu | 08.01.2006 |
[Velké Britdnie 28. 05. 1999 28.06.2004 |
[Zambie [ 28.05.1999 | [
Mezinarodni ekonomické
organizace
Evropské spoledenstvi 09. 12. 1999 28.06.2004 |
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Souhlasim s tim, aby maje rigordzni préce byla zptistupiovana v prostordch

knihovny PF UK a jako takovd vyuZivana Ctendti knihovny jako studijni

material.

22. ledna 2006

Datum

UZivatel stvrzyje svym Eitelnym podpisem, Ze tuto rigordzni préci pouzil ke

studijnim ucelim a prohlaSuje, Ze ji uvede mezi pouZitymi prameny.

Evidenéni list

SPICKA MARTIN
Pfijmeni a jméno (hilk. pismem)

——-—"‘r

Podpis

Jméno

Skola

Roénik

Datum

Podpis






