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1. Uvod

Mezinarodni letecka pieprava dnes ptedstavuje nesporné nejrychleji se rozvijejici
odvétvi primyslu, i kdyZ je soucasné také nejmladsim druhem piepravy osob a zbozi
(letecké ptepravni sluzby byly poprvé nabizeny za Uplatu v roce 1912 v USA mezi
mésty St. Petersburg na Floridé a Tampou'). Letadlo jako dopravni prostiedek se
osvédcilo pfedevsim pro svou rychlost, kterou nelze s jinymi dopravnimi prostiedky
srovnavat. Leteckd pieprava je dnes nejbezpecnéjsi, nejpohodIngjsi a i nejrychlejsi
zpisob dopravy osob a stala se nepostradatelnou pro piepravu mnoha druhid zbozi.
Letecka sit’ se neustale rozsifuje, frekvence letl se zvySuje, zvétSuje a zdokonaluje se
letecky park, zkracuji se letové doby a buduji se novéd a nova letisté¢ schopna
odbavovat ohromné mnoZstvi cestujicich za den. Letecka pieprava tak vzriistd i na
tkor jinych dopravnich prostfedki, zejména dopravy namoini®. Vyrazny pokrok lze
vidét i ve snizovani poctu havarii a vibec celkové ve vyvoji bezpetnosti letecké
ptepravy jako takové. Snad jedinym negativem, ktery je mozZno letecké prepravé
vytknout, je jeji pomérné vysoka finanéni naro€nost.

Oblast mezinarodni letecké piepravy v sobé zahrnuje nesporné mnoho riznych
témat, napf. problematiku registrace letadel, kterou se zabyva spravni pravo,
problémy celni a jiné poplatkové zaleZitosti z oboru prava finan¢niho, protipravni
¢iny spachané na palubé letadla a potirdni jinych druhii letecké kriminality, coz jisté
spadd pod tématicky rozsah prava trestniho. Tato prace si vSak neklade za cil
pojednéni o vSech moznych aspektech mezinarodni letecké piepravy, ale zamétuje se
na problematiku soukromopravniho charakteru. Bude-li se nadéle hovofit o vztazich
vyplyvajicich z mezinarodni letecké piepravy, jednd se zde tedy o vztahy
soukromopravni.

V nésledujicich  kapitolach bude nastinén predevSim vyvoj pravni upravy
mezinarodni letecké piepravy. Hlavni pozornost je pak zaméfena na srovnani dvou

klicovych uprav, a to varSavského systému, jehoz =zaklad tvoii protokoly

! Jiti Priiga: Letecké pfeprava, Gaudeamus 2002, str. 1.
2 M. Milde: The Problems of Liability in Int. Carriage by Air, Acta Universitatis Carolinae, Turidica,
str. 11.




novelizovand Var$avskd umluva, s pomérn€¢ novou Montrealskou timluvou, ktera

cely dosud platny systém tpravy nahradila.

2. Preprava, prepravni smlouvy v mezinarodnim
obchodnim styku

Pii mezindrodni pfepravé dochazi k piesunu osob, jejich zavazadel nebo zboZi pies
hranice statd, zpravidla na zéklad€ jediné piepravni smlouvy. Mezinarodni pfeprava
byva definovéna jako pfeprava, jejizZ misto vychozi a misto cilové (misto odeslani a
misto uréeni) se nachazeji v riznych statech. ZboZi nebo osoby se piepravuji pies
hranice statd a to vétSinou na zaklad€ jediné prepravni smlouvy. V nékterém piipadé
se misto vychozi a cilové mohou nachazet i v témze staté a Cast pfepravy se pak
uskuteéituje mimo uzemi tohoto statu (podrobnéji viz. kapitola 5.1).

Mezinarodni leteckou piepravu lze dé€lit podle né€kolika riznych hledisek, jednim
znich je napf. déleni na piepravu pravidelnou, provozovanou podle pevné
stanovenych letovych ftadd, a nepravidelnou (charterovou), uskuteciiovanou
nahodile. Dal$im dé€lenim je pak napt. déleni podle pfepravovaného objektu a to na
prepravu osob, jejich zavazadel (pieprava osobni) a zboZi, neboli ndkladu (pfeprava
nakladni).

V praxi Casto dochéazi ke ztotoZiiovéani terminu pieprava sterminem doprava, coz
nebyva vzdy spravné. Dopravou lze chéapat piemistovani osob nebo nakladu
z jednoho mista na misto jiné, spiSe zpisob pfemistovani v technickém smyslu.
Naopak za pfepravu se povazuje uskutecriovani pfesunu osob nebo nakladu
z hlediska ucelu a vysledku. V piipadé€ piepravy jde pfedev§im o pravo premisténi
osoby nebo véci pomoci dopravniho prosttedku a ukony s tim souvisejici. Pfeprava
tak vyjadiuje spiSe ur€ity stupen individualizace pfedmétu premistovani, kterému

vznika konkrétni pravo na pfemisténi ur¢itym zpisobem do urcitého mista. Samotna

realizace z pravniho hlediska je provadéna prostfednictvim piepravni smlouvy, ktera




je typem smlouvy o dopravé®. Z t&chto dovodi se domnivam, Ze je vhodng&jsi

v souvislosti s tématem této prace pouzivat pojem pieprava nez pojem doprava,

nadale tak proto bude pouzivano pojmu pieprava. Toto ovSem neplati pro pojmy ‘
piepravce a dopravece. Pojem dopravce oznaduje provozovatele dopravy, ¢i Iépe tedy ‘
piepravy, dopravce je taktéz ucastnikem piepravni smlouvy. Naopak piepravce je |
osobou, kterd si nechdva zbozi ¢i naklad piepravovat, tedy osobou, ktera si piepravu |

obj ednala®.

\
.
‘
|

Nas pravni fad v soucasné dob€ neobsahuje normu, kterd by komplexné upravovala

vztahy vznikajici v oblasti pfepravy, ale nabizi pouze Gpravu né€kterych, v této oblasti

pouzitelnych smluvnich typt. Jejich Upravu najdeme v obcanském a obchodnim ‘

zakoniku. Obecné pak 1ze mezi smlouvy o dopravé zatadit tyto smluvni typy: }

- Smlouva o pfepravé zbozi, kterou se dopravce zavazuje odesilateli, Ze piepravi
urcité zbozi (zasilku) z jednoho mista (misto odesléani) do druhého (misto urceni)
a odesilatel se zavazuje zaplatit mu za to uplatu.

- Smlouva o piepravé osob, kterou se dopravce zavazuje piepravit cestujiciho do
mista uréeni fadn¢ a v€as a cestujici se zavazuje zaplatit mu jizdné.

- Smlouva zasilatelskd, ve které se zasilatel zavazuje piikazci, Ze vlastnim
jménem na jeho ucet obstara prepravu véci z uréitého mista do jiného a ptikazce
se zavazuje zaplatit zasilateli uplatu.

- Smlouva o provozu dopravniho prostfedku (neboli charter — party), kterou se
provozce (poskytovatel provozu) zavazuje piepravit ndklad a k tomu ucelu ‘
vykonat cesty podle urceni objednatele a objednatel se zavazuje zaplatit mu za to
uplatu.

- Smlouvou o najmu dopravniho prostfedku se pak pronajimatel zavazuje
prenechat najemci dopravni prostiedek k docasnému uzivani a ndjemce se

zavazuje zaplatit najemné’.

3 J. Hornik: vyklad n&kterych zékladnich pojmii pravni Gipravy mezinarodni letecké piepravy, EMP
6/1999, str. 41. !
* Www. wikipedia.org.

5 Z. Kudera, M. Pauknerova, K. Rizigka: Uvod do prava mezinarodniho obchodu, Ale§ Cengk 2003,
str. 261.




Smlouvy o mezindrodni piepravé predstavuji po kupni smlouvé druhy
nejvyznamnéj$i smluvni typ. Sama pieprava vystupuje jako sluzba, kterda je vici
vlastnimu mezinarodnimu obchodu komplementarni. V praxi se pak mezinarodni
preprava uskutecriuje pievazné na zakladé formulafovych smluv, které piredklada
dopravce svému zédkaznikovi — uzivateli piepravy. Takova smlouva pak samoziejmé

nesmi byt v rozporu s kogentnimi ustanovenimi piislusnych pravnich tprav.

3. Charakteristika pravni tpravy vztahti z mezinarodni
letecké prepravy

Z definice mezinarodni letecké piepravy jako piepravy, jejiz misto vychozi a misto
cilové se vétSinou nachéazeji v jinych statech, vyplyva skuteCnost, Ze mezinarodni
pfeprava nejenom Ze prekracuje hranice statd, ale i pravnich fadd. K plnéni piepravni
smlouvy tedy velmi Casto dochdzi na uzemi alesponi dvou statd. Tato skute¢nost
zaklada mezinarodni prvek, jedna se tedy o soukromopravni vztahy s mezinarodnim
prvkem a proto upravované mezinarodnim pravem soukromym®,

Mezinarodni pravo soukromé piedstavuje soubor pravnich norem upravujici
soukromopravni vztahy s mezindrodnim prvkem a k regulaci téchto vztahli pouziva

predevsim dvé metody, regulace prostfednictvim norem koliznich a norem piimych.

3.1. Kolizni normy

Tam, kde nebyla pfijata mezindrodné jednotnd uprava v podobé timluvy, piipadné
kde takovato Giprava sice existuje, ale neni zavazna pro Ceskou republiku, je nutné
postupovat podle obvyklych pravidel mezinarodniho prava soukromého platnych pro
oblast zavazkovych vztaht, tedy podle kolizni metody. Kolizni normy jsou tak

aplikovatelné vSude tam, kde nelze vystacit se sjednanou mezinarodni umluvou. Tyto

8 7. Kuera: Mezinarodni pravo soukromé, Dopln€k, Brno 2004, str. 17.




normy fesi stiet, tedy kolizi rtznych pravnich fada tim, Ze odkazuji na pravni rad
nékterého statu, jehoz normami se pak dany vztah ma fidit. Neupravuji tedy samotna
prava a povinnosti stran ur¢itého pravniho vztahu. Kolizni normy se tak omezuji na
dosazeni pouze tzv. kolizné spravného feseni nikoliv hmotnépravni spravedlnosti.

Smlouvy o dopravé se zpravidla fidi prdvem mista, kde ma dopravce nebo zasilatel
sidlo nebo bydli§t¢ v dobé uzavieni smlouvy [§ 10 odst. 2 pism. c¢) zdkona
¢ 97/1963 Sb. o mezindrodnim prdavu soukromém a procesnim (dale jen ,,ZMPS*)].
Pro smlouvu o provozu dopravniho prostiedku se pouZzije prava mista sidla
poskytovatele provozu, nebot’ jeho plnéni je pro tuto smlouvu charakteristické. Ze
stejného diivodu se pak pouzije prava mista sidla pronajimatele pro smlouvu o nagjmu

dopravniho prostiedku, ktera piedstavuje zvlastni druh najemni smlouvy’.

Dne 14. 4. 2005 byla v Lucemburku podepsana Umluva o pfistoupeni Ceské
republiky k Umluvé o pravu rozhodném pro smluvni zivazkové vztahy (Rimskd
umluva z 19. 6. 1980), k Prvnimu a Druhému protokolu o jejim vykladu Soudnim
dvorem Evropskych Spoleenstvi, které se tak staly pro néd$ stat platnymi a
zévaznymi (Sdéleni ministerstva zahraniénich véci 64/2006 Sb. m. s.). Rimska
umluva je mezinarodni smlouvou unifikujici kolizni normy, které takto plné
nahrazuji dosavadni pfislusné kolizni normy v pravnich fadech smluvnich stati.
Podle €l. 1 se vztahuje na zavazkové vztahy ze smluv, které maji vztah k pravim
riznych zemi, tedy na mezinarodni smluvni vztahy. Koliznich norem v imluvé
stanovenych se pouZije, 1 kdyZ pravo, na které odkazuji, je pradvem nesmluvniho statu
(¢l. 2). Hlavnim principem timluvy je volba prava, kdy podle ¢l. 3 se pro smlouvu
pouZije to pravo, které si strany vyslovné€ zvolily anebo volba s urcitosti vyplyva
z ustanoveni smlouvy nebo z okolnosti ptipadu. Cl. 4 imluvy pak stanovi pouZitelné
pravo pro smlouvy, jestlize nedoslo k jeho ur€eni stranami volbou prava. V takovém
ptipadé se smlouva fidi pravem statu, se kterym je v nejuz$§im vztahu (princip
nejtésnéjsiho, nejblizsiho spojeni — closest connection). Obecné se ma za to, Ze
smlouva je v nejuz$im vztahu se stitem, ve kterém strana, kterd mé poskytnout

plnéni pfiznaéné pro smlouvu, ma v dob€ uzavieni smlouvy svij obvykly pobyt

7 Z. Ku&era: Mezinarodni pravo soukromé, Dopln€k Brno, 2004, str. 35.




(habitual residence), jde-li o pravnickou osobu, svou dustiedni spravu (central
administration).

Zvlastni Gprava je stanovena pro smlouvu o piepravé véci (Cl. 4/4). U téchto smluv
plati domnénka, Zze smlouva je v nejuz§im vztahu se zemi, v niZ ma dopravce v dobé
uzavieni smlouvy hlavni misto podnikadni, nachézi-li se v této zemi také misto
nalozeni nebo vyloZeni nebo hlavni misto podnikani odesilatele zboZi, protoZe se zde
koncentruje nékolik spojujicich faktori. Za smlouvy o piepravé zbozi se pro ucely
daného ustanoveni povazuji také dopravni najemni (charterové) smlouvy, coz jsou
smlouvy o provozu dopravniho prostfedku pro jedinou cestu, a jiné smlouvy, jejichz
hlavnim tG¢elem je pfeprava véci. Pokud vSak nejsou splnény podminky ¢l. 4/4, vraci
se soud k aplikaci pravidla obecného podle ¢l. 4/1. Domnének se nepouZije, jestlize
nelze uréit piizna¢né plnéni, anebo jestlize ze souhrnu okolnosti vyplyva, Ze je
smlouva v uz$im vztahu s jinym statem. Zvlastni diskuse pak také probéhla o tom,
zda je vhodné, aby specidlni kritérium platilo i u pfepravy osob, zadnych podstatnych
vysledkt vsak na tomto poli dosaZeno nebylo®.

Podle ¢l. 10/1 se pro smlouvu pouzitelnym pravem ftidi také jeji vyklad, plnéni
zavazkl ze smlouvy, dusledky uplného nebo ¢asteéného nesplnéni téchto zavazkil
véetné stanoveni vySe Skody, zplsoby zaniku zavazku vcetné zéniku uplynutim
doby, promléeni, nasledky neplatnosti smlouvy. Podle ¢l. 14 se prava, kterym se fidi
smlouva, pouzije také pro stanoveni pravnich domnének a uréeni diikazniho

btemene. Cl. 15 pak vyluduje zpétny a dali odkaz’.

3.2. Pfimé normy

Pfimé normy upravuji soukromopravni vztahy s mezinarodnim prvkem piimo bez
jakéhokoliv odkazu na néjaky pravni fad. Jejich obsahem je tak hmotnépravni uprava
prav a povinnosti uastnikti pravniho vztahu. V soucasném pravnim vyvoji jsou

ptimé normy zpravidla sjednavany staty formou mezinarodnich smluv.

¥ P. Radosovsky: Rozhodné prévo v zévazkovych vztazich z mezinarodniho obchodu — kolizni normy
obecn&, www. epravo.cz, str. 5.
® 7. Kugera: Mezinarodni pravo soukromé, Dopln€k Brno, 2004, str. 308.




U smluv o piepravé v mezindrodnim styku je potlacen vyznam urceni rozhodného
prava na zéklad€ kolizni metody jejich mezinarodné sjednanou rozsahlou piimou
unifikovanou hmotnépravni upravou. Mezinarodni pteprava zbozi je tak jednou
z nejvyznamnéjSich oblasti mezindrodniho obchodu, ve kterych bylo dosaZeno
unifikace'’. Znatng podrobné jsou vdanych unifikujicich umluvach upraveny
zejména otazky prepravnich dokumentii a odpovédnost dopravce, taktéz je pomérné
velka pozornost vénovana ochrané uzivatelli pfepravy, jako slabsich smluvnich stran.
[ pfes existenci této rozsahlé mezinarodné unifikované pravni upravy se nepodatilo
upravit naprosto vSechny vztahy vznikajici v oblasti mezinarodni letecké piepravy a
nékteré otazky tak jsou ponechidny ndrodnim pravnim fadim jednotlivych statd
uréenym podle kolizni metody. V souvislosti s takovouto Upravou hovoiime o

vnitinich mezich pfimé upravy.

4. Pravni GUprava mezinarodni letecké prepravy

Nésledujici ¢ast prace poskytuje predevSim piehled vyvoje pravni upravy
mezindrodni letecké pfepravy od prvni mezindrodni imluvy — umluvy VarSavské az
po zcela novou uUmluvu Montrealskou. Diraz je kladen pifedevS§im na vznik
VarSavské imluvy jako vibec prvni unifikované dpravy na tomto poli, kterd tvofila
zaklad pravni Upravy mezinarodni letecké prepravy desitky let, a pfedevsim na jeji
postupné zmény a novelizace jednotlivymi protokoly. Samotny obsah VarSavské
umluvy spolu s jeji prvni novelizaci Haagskym protokolem je pak rozebiran v ¢asti

nasledujici, kde je tato umluva podrobnéji srovnana s imluvou Montrealskou.

1 Tamtéz, str. 311.




4.1. Vznik prvni mezinarodni umluvy

Jiz na samém pocatku vyvoje mezinarodni letecké piepravy byla citit potieba
néjakym zptisobem koordinovat a upravit pravidla vztahujici se na piepravu zboZi a
otazky odpovédnosti dopravce. Je zajimavé, ze od samého zacatku se kladl diraz na
dohodu o pravidlech odskodnéni poskozenych v disledku letecké nehody nebo jen
nedokonalosti letecké ptepravy, ktera obvykle vyustila ve ztratu zavazadla nebo
zpozdéni letu'". Po roce 1918 byly tyto otazky upravovany staty na narodni Grovni
riznymi zptisoby. V roce 1922 Konzultativné technicky vybor Spole€nosti naroda
pro transport a transit obratil svou pozornost k problému, kdy bez unifikace
soukromého leteckého prava by mohl byt ohrozen cely vlastni rozvoj letecké
ptepravy. O rok pozdé€ji se k danému problému postavila i Mezindrodni obchodni
komora a doporucila svolat mezinarodni konferenci. Iniciativy se ujala francouzska
vlada, kdy jeji premiér doporucil svolat do PafiZze mezinarodni konferenci za tcelem
ptipravy konvence, ktera by upravovala odpovédnost dopravce v letecké preprave,
zhodnotila moznost dal$iho hlubsiho studia a také mozZnosti unifikace civilniho prava
v oblasti letectvi. Konference (zndmé jako Prvni mezinarodni konference o
soukromém leteckém pravu) byla nakonec svolana do PafiZze v roce 1926 a za tcasti
41 statd schvalila navrh timluvy vztahujici se k odpovédnost dopravce v mezindrodni
letecké piepravé a rozhodla vytvofit staly organ CITEJA — Mezinarodni technicky
vybor pravnich expertti leteckého prava'?. Jako prvni fesila CITEJA problémy
unifikaéni formy, dale naleZitosti pfepravnich dokumentl, jakoZ i problematiku
odpovédnosti dopravce. Nakonec byla jako nejvhodnéjsi zvolena varianta unifikace
problému mezinarodni letecké piepravy cestou mezinarodni umluvy. Pfeprava na
narodni urovni byla ponechdna narodnim upravam jednotlivych statfi. Tato cesta se
zdéla byt nejvhodné&jsi a nejsnaze piijatelnou. V tomto duchu byl pfipraven ndvrh
umluvy a rozeslan ucastnikiim konference, aby dali najevo své pfipominky. V roce

1929 polska vlada svolala druhou mezinarodni konferenci o soukromém leteckém

"' JUDr. P. Zaruba: Nova Montrealské imluva o sjednoceni n&kterych pravidel o mezinarodni letecké
dopravé, Pojistné rozpravy 7, str. 25.
2 M. Milde: Odpovédnost dopravce v mezindrodni letecké dopravé cestujicich a zbozi, SMP, str. 230.
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pravu do VarSavy, kde byla pfijata VarSavskd dmluva o sjednoceni nékterych
pravidel o mezindrodni letecké dopravé, ktera vstoupila v G¢innost 13.2. 1933 (pro

tehdejsi Ceskoslovensko 15.2. 1935).

4.2. Vyvoj pravni upravy mezinarodni letecké prepravy

4.21. Varsavska umluva

VarSavska umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké doprave,
ruCeni leteckého dopravovatele zroku 1925 a vroce 1927 priijatd Konvence o
mezinarodnim nakladovém listu vzduchovém'?), se stala zakladem upravy otazek
mezindrodni letecké piepravy. VarSavskd umluva jiz podle svého nazvu unifikovala
pouze nékteré otdzky mezinarodni letecké prepravy, z ¢ehoz pak nutné vyplyva, Ze
existovala ur€itd skupina vztahd, kterou tato imluva nepokryvala a ponechavala je
narodnim Upravam jednotlivych statl. Nemohla pak samoziejmé pokryvat vztahy
nové, vznikajici ptredevS§im diky rychlému rozvoji letecké piepravy jako velmi
produktivniho odvétvi, stoupajici bezpeénosti jednotlivych letd a i z jinych divodi.
Postupné dochdzelo k tomu, ze dosavadni konvence piestavala vyhovovat. Z tohoto
diivodu se pak v nasledujicich letech ¢etné mezinarodni konference snazily tyto nové
a meénici se vztahy néjakym zplisobem upravit a vznikaly tak rdzné névrhy na
doplnéni a revize umluvy. Staty se ale vétSinou rozchazely v nazorech na rozsah
téchto zmén, proto pak nekteré pozménujici protokoly ani nevstoupily v platnost
nebo se tak stalo az po dlouhé dobé po dosaZeni potfebného poctu ratifikaci. Proto i
dnes v praxi existuje pomérné slozZitd situace vtom smyslu, Ze ne vSechny staty
ptistoupily k pozd€jSim zménam VarSavské umluvy ¢&i dokonce k umluvé
Montrealské a pravni uprava pro né€ platna je odlisna. Je tudiZ na misté zabyvat se

nejen upravou obsazenou ve VarSavské a Montrealské amluvé jako takové, ale také

1 J. Hornik: Od VarSavy 1929 k Montrealu 1999 — nova unifikace mezinarodni letecké piepravy,
Préavnik 2000/3, str. 261.
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jednotlivymi  protokoly  tvofici  cely  VarSavsky  systém,  samotnou

umluvu pozménujici a dopliujici.

4.2.2. Chicagska konference

Razantni nérlst letecké piepravy zpisobeny druhou svétovou valkou vedl ke svolani
mezinarodni konference do Chicaga, kterd se konala ve dnech 1.11. — 7. 12. 1944.
Jejim hlavnim tématem bylo vytvofeni jakési zastifeSujici mezinarodni organizace
civilnitho letectvi a vytvofeni pravidel kontroly mezindrodni letecké piepravy.
predeviim pak vytvofeni Mezindrodni organizace pro civilni letectvi ICAO jako

hlavniho organu v oblasti mezindrodniho letectvi viibec.

4.2.3. Haagska konference

Prvni velkou novelizaci VarSavské imluvy se stal Haagsky protokol z roku 1955,
ktery zménil fadu jejich ustanoveni, piedevSim zjednodus$il formalni naleZitosti
pfedepsanych listin, upravil nékteré definice a také zvysil limit odpovédnosti
dopravce. PiestoZe byl nepopiratelné piinosem, ne vSechny staty jej ratifikovaly
(napf. USA). Hlavnim divodem bylo, Ze ani novy protokol nedokézal uspokojit
poZadavky vSech statd. Na Haagské konferenci byla taktéZ piedloZena zprava
podvyboru ICAO, ktery byl povéfen studiem problémut souvisejicich s charterem a
ndgjmem letadla. Ten zdUraznil, Ze VarSavskd umluva vyslovné nedefinuje pojem
dopravce a tak neni jasné, zda jim je ten, kdo uzaviel ptepravni smlouvu anebo napi.
majitel letadla, které skutecné piepravu provadi. Podvybor pak ptedlozil navrh
¢lanku, kterym se dand problematika méla vtésnat do VarSavské tmluvy. Podle
navrhovaného ustanoveni provéadéla-li mezindrodni piepravu jind osoba neZ ten,
jehoZ jménem byla uzaviena smlouva, byly pak obé osoby solidarn¢ odpoveédné jako
dopravce podle VarSavské umluvy. Haagska konference se danym navrhem
podrobné zabyvala a nakonec piijala rezoluci, ve které doporuéila organizaci ICAO,

aby tento komplexni problém déle studovala. Prvni navrh byl v této souvislosti
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predlozen jiz vroce 1957 v Tokiu, ktery se pak stal podkladem pro svolani
konference do Guadalajary. Ackoliv piivodnim tkolem pravniho vyboru bylo
studovat otazky daleko $iri, do navrhu byly nakonec pojaty jen otdzky odpovédnosti
pfi prepravé provadéné jinou osobou nez smluvnim dopravcem. Divodem byla
predevsim komplikovana a &asto také nejednozna¢na povaha charteru. Na konferenci
byla nakonec piijata nova samostatna umluva, ktera byla nakonec shledana vhodné;jsi
nez forma pouhého protokolu, kterym by se VarSavska umluva ménila a

dopltiovala'®.

4.2.4. Guadalajarska aumluva

Cilem Guadalajarské vmluvy bylo piedevsim doplnit VarSavskou umluvu, kterd
sama nedefinuje pojem dopravece. Ani dopliiujici imluva neobsahuje danou definici,
zavadi vSak pojmy zcela nové, kterymi jsou smluvni a skute¢ny dopravce. Smluvnim
dopraveem je osoba, ktera s cestujicim, zasilatelem nebo s osobami jednajicimi jejich
jménem uzaviela ptepravni smlouvu. Dopravcem skutenym je pak osoba od
smluvniho dopravce odli§nd, ktera na zakladé zmocnéni smluvniho dopravce provadi
celou nebo jen ¢ast piepravy. Zakladni zasadou umluvy je, Ze jsou oba dopravci
odpovédni vici poskozené strané spole¢né. Odpovédnost je feSena v ¢l. 2 tak, Ze
dopravce smluvni i skute¢ny odpovidaji podle ustanoveni VarSavské umluvy, a to
smluvni dopravce za celou piepravu a skuteény pak za tu ¢ast prepravy, kterou ve
skute¢nosti provedl. Ruceni je pak upraveno v &l. 3 jako solidarni. Solidarita se
projevuje i v ¢l. 4, podle kterého maji jakakoliv stiznost nebo piikaz stejnou G¢innost
at’ uz jsou adresovany dopravci skuteénému anebo smluvnimu, avSak poSkozend
strana miZe dostat ndhradu jen do vySe limitd, které by mohla dostat od nékterého
z dopravet. Cl. 7 a 8 upravuji podani Zaloby na nahradu $kody a piislusnost soudu a
taktéZ zvyhodtiuji poskozeného, ktery mize zalobu podat jak na dopravce smluvniho
tak i na skuteéného a to jak dohromady tak i zvlast. Zalovanému dopravci bylo

ponechéno pravo zadat, aby se druhy dopravce piipojil k soudnimu fizeni. Cl. 8

. Basch: Umluva o mezinarodni dopravé letadlem, kterou provéadi jina osoba nez smluvni
dopravce, ¢as. Pro mezinarodni pravo 1965, str. 91.
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rozSifuje moznost podat Zalobu nejen u soudu podle ¢l. 28 VarSavské umluvy, ale
také u soudu, ktery je pfislusny podle mista trvalého pobytu skute¢ného dopravce
nebo podle mista, kde je hlavni sidlo jeho podniku. Vykon rozsudku je ponechan
narodnimu  zakonodarstvi stejnd jako je tomu ve Var$avské umluvé. CL 10
konstatuje, Ze se Umluva nedotyka prav a zavazkli obou dopravclti mezi sebou.
Umluva jako takova znamenala znatny pokrok, i kdyZ se nedotkla n&kterych
problémil spojenych s charterem, ndjmem ¢i vyménou letadel. Pies tuto kritiku ji

vvvvvv

neupravené.

Cela Guadalajarska umluva byla nakonec v¢lenéna do Umluvy Montrealské

(Hlava V.), ktera se od piedchozi upravy lisi jen drobnymi formulaénimi zménami.

4.2.5. Guatemalsky protokol

Jedinou pfijatou mezindrodni imluvou, kterd by ménila VarSavskou imluvu, kterd
ale dosud nevstoupila v platnost, je Guatemalsky protokol sjednany 8. 3. 1971".
Protokol obsahoval néjaké zasadni zmény, ty se vSak tykaly pouze piepravy
cestujicich a zavazadel. Jeho hlavnim pfinosem piedevsim bylo, ze zvysil
odpovédnostni limity dopravce a zasdhl i do samotné koncepce odpovédnosti
dopravce, kterou ptesunul od koncepce odpovédnosti za zavinéni do koncepce
odpovédnosti za riziko, tedy objektivni odpovédnosti. Stanovil mandatorni limit
odpovédnosti v piipadé ndhlé smrti nebo zranéni cestujictho na 1,5 milionu
francouzskych zlatych frankd, ktery nesmél byt za Zadnych okolnosti piekrocen,
nevztahoval se pouze na piipady imyslného zavinéni dopravce. Vyse limitu méla byt
pravidelné¢ prezkoumavana. Dopravce se mohl zprostit odpovédnosti, pokud
prokazal, ze Skoda byla zplisobena nedbalosti osoby uplatiiujici narok na nahradu
Skody, anebo pokud smrt ¢i télesné zranéni vzeslo jako dusledek zdravotniho stavu
cestujiciho. Dopravce pak byl odpovédny za Skodu, ztratu nebo jakékoliv poniceni

zavazadla, pokud se nehoda stala na palubé letadla, pti nakladu a vyloZeni, anebo

15 J. Hornik: Od Varsavy 1929 k Montrealu 1999, Pravnik 2000/3, str. 263.
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v momenté, kdy bylo zavazadlo v pé¢i dopravce. Dopravce naopak neodpovidal
v piipad€ Skod vzniklych vyhradné nasledkem vady, kvality nebo jiného poniceni
zavazadla. Pro odpovédnost za zpozdéni platil limit 62 500 frankd na osobu
cestujiciho, dopravce se odpovédnosti zprostil, pokud prokézal, Ze piijal vSechna
nezbytna opatieni k zabranéni vzniku Skody. Odpovédnost za zpozdéni zistavala
odpovédnosti za zavinéni. Déle protokol stanovil novy jednotny limit s ohledem na
zavazadla, a to 15 000 frankd. Rozd€leni na zapsana zavazadla a pfedméty, o které se
cestujici stard sam, bylo vypusténo. Protokol ustanovil pro podepisujici staty
moznost upravit svllj vlastni dopliiujici systém kompenzaci. Déle protokol ménil
ustanoveni tykajici se jurisdikce, kdy povolil poskozené strané podat Zalobu v misté
trvalého pobytu nebo domicilu cestujiciho'®. V disledku nedostateéného po&tu

ratifikaci ale dan4 uprava nevstoupila v platnost.

4.2.6. Montrealské protokoly | — IV

VarSavsky systém byl pak nasledné dale modifikovan v roce 1975 dodatkovymi
Montrealskymi protokoly ¢. I, II, III a IV. Hlavnim cilem protokold ¢. I, IT a III bylo
nahradit uréovani limitd v jednotkéch zlatého franku novou ménovou jednotkou —
SDR (Zvlastni Prava Cerpani), protokol &. III pak plné zaclenil protokol z Guatemala
City do svého obsahu. Jakkoliv byly tyto prvni tfi protokoly ve svém obsahu
omezené, Ctvrty protokol predstavoval podstatnou zménu VarSavské umluvy.
Zavadél koncepci objektivni odpovédnosti dopravee i do oblasti odpovédnosti za
Skody vzniklé na nakladu. Dopravce nicméné mél Ctyfi moznosti liberace: vlastni
poskozeni, kvalita nebo vada nékladu, vadné zabaleni nakladu, valka nebo jiny
ozbrojeny konflikt a akt vefejné pravomoci v souvislosti se vstupem, vystupem nebo
pteletem nad izemim daného statu. Za dalsi protokol podstatné zvysil odpovédnostni
limity dopravce. Daéle se snazil usnadnit praci s modernizovanymi nékladovymi listy
a umoznil tyto nahradit pocitacovou verzi. Nicméné€ i pfes snahy o modernizaci
celého systému se i u téchto protokold, stejné€ tak jako protokolu z Guatemala City,

objevily problémy se vstupem v platnost kvili nizkému poctu ratifikaci. Nakonec

16 McNair Lord: The Law of the Air, London: Stevens 1964, str. 35.
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v roce 1996 vstoupily v platnost jen protokoly ¢. I a IT a v roce 1998 pak ¢. IV, ¢. 1T

zatim nedoséhl potiebného poétu ratifikaci'’.

4.2.7. DalSi iniciativy na zménu VarSavského systému

4.2.7.1.  Montrealskd prozatimni ujedndani

K tfeSeni neuspokojivého stavu bylo dale vyvijeno i nékolik aktivit na mimostatni
urovni, piedevSim Montrealskd prozatimni ujedndni zroku 1966, ktera byla
uzaviena mezinarodnimi dopravci pasobicimi v USA na zéklad€ iniciativy a se
souhlasem U.S. Civil Aeronautics Board. Dohoda byla zamyslena jako docdasné
feSeni situace, kdy vroce 1965 USA vypoveédély VarSavskou umluvu. Hlavnim
motivem k tomuto kroku byla c¢astka 125 000 frankd limitu dopravcovi
odpovédnosti. USA nepovazovaly tuto ¢astku za Uumeérnou, zvlasté ve srovnani
s kompenzacemi v jejich vnitrostatni piepravé (v USA se totizZ uplatiiuje princip
neomezené odpovédnosti dopravce). Ani Haagsky protokol USA neratifikovaly,
nebot’ i limit stanoveny v ném nepovazovaly za uspokojivy. Podle ¢l. 39/2 VarSavské
umluvy vypovézeni imluvy vstoupi v platnost Sest mésict po ohléSeni, coZ mélo byt
v ptipadé¢ USA 15. 5. 1966. ICAO mezitim jiz svolalo schtizku, na které¢ se méla
projednavat vySe limitu odpovédnosti. Vysledkem schiizky konané v unoru 1966
bylo rozhodnuti svolat diplomatickou konferenci za uc¢elem zvySeni hranice limitu.
Mezitim vSak dopravci IATA pfipravily navrh Montrealské tumluvy, kterd byla
schvélena vladou USA. Nakonec 4. 5. 1966 USA pozéadaly polskou vladu, aby
zrudila jejich vypovéd VarSavské umluvy. Montrealskd ujednani nejsou klasickou
mezinarodni umluvou, ale dohodou mezi samotnymi dopravci plsobicimi v USA.
Dohoda se aplikovala na vSechny mezindrodni lety, ve kterych bylo misto odletu,
misto ureni nebo misto dohodnuté zastavky situovano v USA. Na zdkladé této
dohody byly jednotlivi dopravci povinni do svych tarifii zafadit specidlni smlouvu,

ktera stanovovala limity pro piipad smrti cestujiciho do vyse 75 000 USD a dale se

17 J. Hornik: Od VarSavy 1929 k Montrealu 1999, Pravnik 2000/3, str. 263.
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strany této dohody vzdaly prava vyplyvajiciho jim z ¢l. 20 VarSavské timluvy, podle
kterého se dopravce zprosti odpovédnosti, pokud prokaze, zZe piijal vSechna nezbytna
opatfeni nutnd k zabranéni vzniku Skody nebo Ze bylo nemozné dand opatieni
pfijmout. V duisledku toho byl tak dopravce objektivné odpovédny do sjednané vyse
s tim, Ze narokovatel prokazal, Ze $koda vznikla v disledku nehody letadla. Dohoda
tak nastartovala trend scilem zménit dopravcovu odpovédnost za zavinéni
v odpovédnost za riziko, vyvoj, ktery pak vedl kpiijeti Guatemalského a

Montrealskych protokola'®.

4.2.7.2.  Maltské ujednani

Od roku 1974 se zacaly konat neformalni schizky vlad zépado-evropskych stati
s cilem podporovat dopravce v pfijeti vysSich limitt pro nahradu Skody. Vysledkem
téchto iniciativ bylo Maltské ujedndn *°, které ale nikdy nebylo vefejng vyhlageno
jako dohoda. Ujednani obsahovalo zévazek vétSiny zapado-evropskych statd a
Japonska zvysit odpovédnostni limit v ¢l. 22 VarSavské umluvy pro piipad smrti
nebo télesného zranéni cestujictho na USD 58 000. Novy limit se vztahoval na
nehody vzniklé na palubé letadla nebo pii vstupu a vystupu do letadla nebo z néj.
Vétsina dopravel nasledné odpovédnostni limit zvysila. Zaroven se ale vétSina z nich

nevzdala ¢l. 20 slouziciho pro svou vlastni obranu.

4.2.7.3.  Navrh z 80. let

Béhem 80. let pievladala ve svété celkové jiz znana nespokojenost s roztiisténou
upravou mezinarodni letecké piepravy, kdy samotnd VarSavska umluva byla neustéle
dopliiovana protokoly, které nevstupovaly v platnost, protoZe nedosahly potfebného
poctu ratifikaci (napf. vySe uvedené Montrealské protokoly). Cely systém letecké
piepravy se tak stdval mimotadné spletitym a zamotanym. Potfeba nové globalni

unifikace se tak stavala ¢im dal akutngjsi. Dopltiovani Upravy dal$imi protokoly se

8 McNair Lord, The Law of the Air, London : Stevens 1964, str. 129.
¥ Tamtéz, str. 130.
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ukézalo jako neefektivni a celd Uprava tak ztrdcela sviij pivodni smysl unifikace.
Béhem 80. let tak zalal vznikat ndvrh na zcela novou unifikaci otdzek vyplyvajicich
z mezinarodni letecké prepravy, jehoZ vznik byl velmi ochotn€ podporovéan
piedevsim ICAO™. Autory névrhu byli profesor Bing Cheng a profesorka Jacqueline
Dutheil de la Rochére, kteii jej zalozili na mySlence sjednoceni smluvni a deliktni
odpovédnosti v mezinarodni letecké piepravé do jediné tmluvy. Navrh tak obsahoval
jak upravu smluvni odpovédnosti leteckého dopravce za Skody zplsobené béhem
piepravy tak i deliktni odpovédnost ciziho letounu za Skody zpisobené tietim
osobam na povrchu zemé. Dopravcova ¢&i provozovatelova odpovédnost méla byt
podle navrhu absolutni, neomezena, pocitalo se i s pojisténim. Navrh byl rozdélen na
dvé& ¢asti, prvni ¢ast pojednavala o mezinarodni letecké pieprave, druhd ¢ast pak o
Skodéach na zemském povrchu zpiisobenych cizim letounem. PiestoZe byly obé ¢asti
zaloZeny na stejnych principech, bylo mozné je posuzovat pomérné samostatn€, coz
by umozZnilo i jejich pfipadné samostatné pfijeti v podob& tmluv. Prvni ¢ast tak
obsahovala problematiku upravenou VarSavskou umluvou doplnénou Haagskym
protokolem tak i Montrealskymi protokoly III a IV, taktéZ pokryvala i imluvu
Guadalajarskou, ¢ast druha pak doplnénou umluvu Rimskou (Convention on
Damage Caused by Foreign Aircraft to Third Parties on the Surface). Navrh co
nejvice vychazel a kopiroval strukturu obou umluv. Navrhem se prolinaly jeho
hlavni tii principy, kterymi byli objektivni odpovédnost dopravce, tato odpovédnost

meéla byt neomezena a nakonec princip pojisténi.

1 ) Objektivni odpovédnost

Guatemalskym protokolem z roku 1971 zmizela odpovédnost dopravce za zavinéni a
i novy ndvrh se drzel nastartovaného trendu. Objektivni odpovédnost byla pak
zakotvena v navrhu v ¢l 17 — 21 a byla aplikovatelnd jak na vSechna zranéni
cestujicich, tak i na 8kody na zavazadlech a ndkladu vzniklé b&hem piepravy. Na
Skody zpisobené zpoZdénim byla naopak stale aplikovana odpovédnost za zavinéni,
kterd byla presumovana. V systému objektivni odpovédnosti existovaly urcité

vyjimky, jimiz se dopravce této odpovédnosti zprostil. Dopravce napi. neodpovidal

2 Do Hwan Kim: Some considerations of the draft for the convention on an integrated system of
international aviation liability, JACL vol. 53, no. 3, str. 765.
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za Skodu zplisobenou vyhradné stavem zavazadla. Dopravce také dale neodpovidal

pokud se mu podafilo prokazat spoluticast cestujiciho na vzniklé Skodé.

2 ) Neomezena odpovédnost

Limity vztahujici se na Skody vyplyvajici z télesnych zranéni osoby cestujiciho byly
z koncepce navrhu vypustény. Pfijeti neomezené odpovédnosti za Skody na téle
cestujictho byl pomérné radikalni navrh, ktery Sokoval celosvétovou leteckou
spole¢nost a dal vzniknout neustalych védeckym diskusim a argumentim. Na rozdil
od neomezené odpovédnosti za Skody na téle, navrh zakotvoval omezenou
odpov&dnost za Skodu zplsobenou na zavazadlech a nakladu v ¢l. 22. Maximalni
limit byl uré¢en v ménové jednotce SDR a byl odvozen piedevsim z Guatemalského
protokolu a Montrealského protokolu IV, ale byl oproti protokoliim zvySen dva az
tiikrat. Limitni ¢astka se neaplikovala, pokud byla Skoda zptsobena jednanim nebo
opomenutim dopravce samotného nebo jeho zaméstnanci ¢i zastupci, anebo jejich

umyslnym jednanim s cilem $kodu zptsobit.

3) Povinné pojisténi

Dana koncepce odpovédnosti by neméla valny smysl bez u¢inného zajisténi ze strany
dopravce, proto navrh zakotvil ustanoveni o pojisténi dopravce s imyslem skutecné
kompenzace zplsobenych $kod. Navrh poéital s téistupiiovou strukturou pojiSténi:
pojisténi samotnym dopravcem, vzajemnd spoluprace v oblasti pojisténi a vladni
pojisténi. Jednotlivé staty pak mohly specifikovat druh, vysi a podminky daného
pojisténi ¢&i jiné finanéni zaruky. Dany stat se tak stal garantem v piipadé, Ze

jednotlivy dopravce opomnél pojisténi zajistit.?!

Navrh byl odbornou vefejnosti pomérné hodné kritizovan, pfedevSim proto, Ze
sméSoval dva rozdilné instituty a oblasti (nejvétsi kritiku navrh sklidil od profesora
M. Mildeho, ktery jej vidél jako pfedbézny a na danou dobu nepiijatelny). Také
princip neomezené absolutni i kdyZ zajisténé odpovédnosti byl nepiijatelny pro
velkou &ast letecké komunity. Nakonec se navrh sice neshledal s pfiznivymi hlasy a

nenalel podporu pro svou realizaci v podob& mezinarodni umluvy, nastolil vSak

2! Tamtéz, str. 774.
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diskusi o konkrétnich otazkach, kterd se ukézala kli¢ovou pro budouci unifikovanou

upravu.

Dalgimi snahami na zlep$eni neuspokojivého stavu se stavala i individudlni feSeni
pfijimana na urovni statl, regionalnich organizaci a jednotlivych dopravcil. Nékteré
staty (napf. Italie, Japonsko, Australie a VB) piijaly legislativni nebo administrativni
kroky za ucelem pieklenout mezeru vzniklou mezi limity stanovenymi ve VarSavské
umluvé a potiebou dané limity zvysit a piizplsobit je tak redlné ekonomické

. . 22
situaci.

4.2.8. Evropska uprava

V nedavnych letech také evropské staty piijaly na narodni urovni pro piipad
dopravci pusobicich na jejich Gzemi vyssi limity odpovédnosti vici cestujicim nez
které piedepisuje VarSavskd tmluva. ECAC (Evropska konference pro civilni
letectvi) piijal doporudeni pro pfijeti dohody mezi dopravei s limitem odpovédnosti
ve vysi 250 000 SDR a s fadou ustanoveni vztahujicich se k rychlému feSeni sport,
povinné placenymi zarukami ob&tem ¢i pozistalym obé&ti a mechanismem, ktery by

ey b 2
limity piizptisoboval mife inflace 3,

Stejné jako ECAC vyvijela vyrazné snahy ke zlepSeni stavajiciho stavu dpravy i
IATA, ktera v roce 1995 uspoiddala mezindrodni konferenci, jejimz vysledkem byl
projekt s ndzvem IATA Intercarrier Agreement on Passanger Lability. Z4kladem
byly nové stanovené odpovédnostni limity za $kody na zdravi cestujicich, rezim
objektivni odpovédnosti dopravce a pouZiti tzv. paté jurisdikce pro soudni vyméhani
narokd na nahradu $kody na zdravi. Tato iniciativa se pozdé&ji pfi piipravé nové

konvence ukézala také jako velice vyznamnou.

22 Weber, Jacob: ICAO taking iniciative to reform the legal framework for air carrier liability, ICAO
Journal 3/1996, str. 65.
% Tamtéz, str. 67.
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Jedna z poslednich vyznamnych iniciativ byla zaznamendana v roce 1997 v rdmci EU.
EU piedstavila navrh nafizeni o odpovédnosti leteckého dopravece v piipadé nehod,
které také sledovalo zvysit ochranu uzivatelt prepravy®. Néavrh zavadél princip
objektivni odpovédnosti do vyse 100 000 SDR, déle formuloval povinnost leteckého
dopravce vyplatit bez zbyte¢ného prodleni zalohové plnéni k pokryti okamzitych
ekonomickych potieb poskozené osoby, které nesmélo byt niz§i nez 15 000 SDR. Po
pfipominkach ¢lenskych statt byl ndvrh nakonec v kone¢né podobé schvalen jako
Nariizeni Rady 2027/97 o odpovédnosti leteckého dopravce v piipadé nehod ze dne
9. 10. 1997, G¢innym se stalo pro vSechny ¢lenské staty 17. 10. 1998. Ziejmé ne
nahodou byla diplomaticka konference o projednavéani nové imluvy odloZena az na
dobu po vstupu daného natizeni v ti€innost, coZ se nakonec ukdzalo jako podnétné,
protoze nafizeni ptispélo ke sjednoceni nazorti a postupt ¢lenskych stath EU pii
projednavani kone¢ného znéni uUmluvy. Natizeni 2027/97 se z pochopitelnych
divodt vztahuje jen na letecké dopravce Spolecenstvi (jimiz se rozumi letecti
dopravci s platnou provozni licenci vydanou ¢lenskym statem v souladu s Narizenim
EHS 2407/92 o vyddvini licenci leteckym dopravciim), nezavazuje dopravce
registrované mimo EU, ale pokud by jejich rezim odpovédnosti neodpovidal, je
jejich povinnosti fadné o této skutecnosti cestujici, kterym na uzemi nékterého
Clenského statu tito prodavaji letenku, informovat, a to i prostfednictvim cestovni
kancelate. Po piijeti Montrealské umluvy se ukazalo, ze dané nafizeni ne ve vSech
bodech s novou imluvou koliduje, proto bylo nasledné piijato natizeni nové, které
mélo za ukol sladit pivodni natizeni se znénim Montrealské umluvy a de facto jeji
ustanoveni ptevzit (Nafizeni Evropského Parlamentu a Rady 889/2002, kterym se
méni narizeni 2027/97 o odpovédnosti leteckého dopravce pri letecké dopravé

cestujicich a jejich zavazadel).

S G¢innosti 17. 2. 2005 vstoupilo v platnost velmi vyznamné Narizeni Evropského
parlamentu a Rady, stanovujici vSeobecnd pravidla pro ndhrady a pomoc
cestujicim v pFipadé odepieni ndstupu na palubu letadla, zruSeni anebo

viznamného zpoidéni letii (NaFizeni ¢ 261/2004, kterym se rusi Nafizeni Rady

24 JUDr. P. Zaruba: Nov4 Montrealsk4 imluva o sjednoceni n&kterych pravidel o mezinarodni letecké
dopravé, Pojistné rozpravy 7, str. 27.
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¢.295/91, kterym se stanovi spole¢nd pravidla systému nahrad za odepieni
zaknihovaného mista v pravidelné letecké dopraveé). Toto nafizeni vyznamné
roz8ifuje odpovédnost dopravcl vici cestujicim nad ramec piepravnich podminek
jednotlivych dopravei, ale i nad rdmec samotné Montrealské umluvy. Natizeni se
svou plisobnosti vztahuje na lety provadéné v ramci pravidelné letecké piepravy,
jejichz misto odletu je v jakémkoliv letisti Spole¢enstvi, pfi¢emz neni rozhodné, zda
je let provadén dopravcem Spolecenstvi nebo dopravcem tieti zemé&. Nové se
pusobnost nafizeni rozsitila o lety odlétajici z neélenského statu Spoleéenstvi, které
sméfuji na letist€¢ v ramci Spole€enstvi, je-li let provozovan leteckou spolegnosti,
kterd je leteckym dopravcem Spoletenstvi®. Nafizeni se vztahuje taktéZ na
nizkonédkladové letecké spolecnosti. Zaroven se tohoto nafizeni pouZije i na pfepravu
nepravidelnou, tj. charterové lety, provozované zpravidla pro cestovni kancelafe,
pficemZ oproti stavajici upravé, kdy mohla nahradu pozadovat na dopravci pouze
cestovni kancelaf, je nové cestujicimu ptizndvano pravo na odSkodné pfimo od
dopravce, ktery piepravu provadi. Odpovédnost vii¢i cestujicim nesmi byt dle tohoto
nafizeni omezena ani se ji nelze jinak zprostit, zejména odliSnym nebo omezujicim
ustanovenim v piepravni smlouvé. Pokud by bylo pfesto takové odlisné nebo
omezujici ustanoveni pouZito ve vztahu k cestujicimu, nebo jestliZze cestujici nebyl
spravné€ informovan o svych prévech a z tohoto divodu pfijal ndhradu skody, ktera
nedosahuje nahrady podle tohoto nafizeni, ma pravo pozadovat dodate¢nou nahradu.
Letecky dopravce je povinen cestujictho vzdy plné¢ a jasné informovat o jeho
pravech, zejména ohledné€ nahrady skod a poskytované pomoci. Povinnosti leteckych
dopravcli jsou omezeny nebo zcela vyloudeny v ptipadech, kdy byla udélost
zptisobena mimofadnymi okolnostmi, kterym nebylo mozZno nijak zabranit ani
ptijetim vSech dostupnych pfiméfenych opatfeni. Tyto mimofadné okolnosti se
mohou vyskytovat zejména v piipadech politické nestability, povétrnostnich
podminek neslucitelnych s uskute¢nénim dotéeného letu, bezpednostnich rizik nebo
neocekavanych stavek, které postihuji provoz leteckého dopravce. Za vznik
mimotadnych okolnosti 1ze povazovat i ptipad, kdy dopad rozhodnuti slozky fizeni

letového provozu, které se vztahuje k jednotlivému letadlu v ur¢ity den, vyvola velké

% J. Hornik: Evropska unie vyznamng posilila prava cestujicich v letecké dopravé, Pravni rozhledy
15/2004, str. 570.
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zpozdéni nebo zruSeni jednoho nebo vice letlh uvedeného letadla. Péce o cestujici,
ktefi ¢ekaji na ndhradni nebo zpozdény let, miiZe byt také omezena nebo odmitnuta v
piipadé, Ze by samotné poskytnuti této péce zplisobilo dalsi zpozdéni. Nahrada pii
odeptfeni nastupu na palubu se rovnéZ neposkytne, pokud se cestujici nemiize
prokazat platnou letenkou s potvrzenou rezervaci nebo se nedostavil k odbaveni

v Case pisemné uréeném dopravcem a pokud takovy €as nebyl stanoven, nejpozdéji

45 minut pfed planovanym odletem.

e Odepteni nastupu do letadla — overbooking

V letecké preprave je od 80. let pomérné béZnym jevem tzv. overbookig®®, ¢imz je

myslena skuteénost, Ze na dostupnou kapacitu letadla je udélano vice rezervaci a tak

prodano vice letenek. Pokud na volna sedadla pfipada ptili§ mnoho cestujicich, musi

dopravce nejprve pozadat dobrovolniky, aby se svého mista vzdali za sjednanou

nahradu. Pokud se ale neptihlasi dostateény pocet dobrovolnikti, ma dopravce pravo

odepfit cestujicim nastup na palubu letadla proti jejich vili. V tomto pifpadé vSak

okamZité musi vyplatit nahrady ve vysi 250, 400 nebo 600 EUR v zavislosti na délce

letu. Zaroven ma cestujici moznost volby mezi:

- nahradou pofizovaci ceny letenky, pfipadné i bezplatny zpatecni let do
ptvodniho mista odletu, nebo

- nejbliz8§im moZnym presmérovanim na misto uréeni za srovnatelnych podminek
nebo

- presmérovanim na misto uréeni v pozdéjsi dob& podle prani cestujiciho za
srovnatelnych podminek.

Nahradu lze sniZit o polovinu v piipad€, Ze zpozdéni vzniklé presmérovanim

nepiesdhne 2, respektive 3 a 4 hodiny, podle jednotlivych kategorii letd. Cestujici mé

taktéZ pravo na poskytnuti stravy a obCerstveni v rozsahu pfiméfeném cekaci dobé,

piipadné ubytovani v hotelu spolu s pifepravou mezi letist€ém a mistem ubytovani a

dva telefonni hovory zdarma, podéni dvou zprav telexem nebo faxem nebo

elektronickou postou.

26 Tamtéz, str. 570.
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e ZruSeni letu

V pifipad¢ zruSeni letu ma cestujici prdvo na proplaceni ceny letenky nebo
alternativné pravo na nahradni let. V této souvislosti Evropska komise potvrdila, Ze
letecky dopravce tuto mozZnost cestujicimu skuteéné musi nabidnout a nemulze se
vymlouvat, Ze neni schopen zajistit let s jinym dopravcem. Pokud by byla takovato
letenka drazsi, je dopravce povinen uhradit tento rozdil. Cestujici ma rovnéz pravo
na poskytnuti stravy a obcerstveni v ¢ekaci dobé€, piipadné ubytovani v hotelu a
pfepravu mezi leti§tém a hotelem, pokud by zajistény nédhradni let znamenal zdrzeni
pfes noc a taktéz piistup ke komunikacnim prostfedkiim. Prdvo na finanéni
odskodnéni (250, 400, 600 EUR v zavislosti na délce letu), je v tomto piipadé vazano
na podminku, Ze cestujici nebyl o zruSeni fadné a v piesné stanovené dobé
informovan. Dtkazni bfemeno v piipad€ informovéani cestujictho spociva na
provozujicim leteckém dopravci. Dopravce ale naopak neni povinen platit nahradu,
pokud prokaze, Ze zruSeni bylo zplisobeno mimoiaddnymi okolnostmi, kterym nebylo

mozné zabranit, i kdyby byla pfijata vSechna pfiméfena opatieni.

e Zpozdéni

Jedinym ptipadem, kdy se neposkytuje finan¢éni odSkodnéni, je pravé zpozdéni letu,
kdy ma cestujici relativné nejméné prav. Pokud se cestujici v€as dostavi k odbaveni
letu a pokud dopravce provozujici let zarovei pfedpokladéd zpozdéni 2, 3 a 4 hodiny
(v zavislosti ne délce letu), musi cestujicimu poskytnout stravu, obcerstveni a
telefonni ¢i jiné spojeni. Pokud zpozdéni piesahne 5 hodin, je cestujicimu nabidnuta
moznost volby mezi ndhradou pofizovaci ceny letenky spolu s pfipadnym zpate¢nim
letem do mista urCeni. Jestlize je divodné ocekdvany Cas odletu nejméné o den
zpozdény oproti odletu plvodné ozndmenému, poskytne dopravce cestujicimu
zdarma ubytovani v hotelu a prepravu z letist¢ do hotelu.

Nafizeni rovnéZ stanovi presné podminky pro refundaci ¢asti ceny letenky v pfipadé,
Ze dopravce snizi cestovni tiidu cestujiciho. Néhrady je dopravce povinen zaplatit do

7 dni. Jestlize dopravce umisti cestujictho do vyss§i t¥idy, neZ pro jakou byla
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zakoupena letenka, nesmi pozadovat Zzadnou dodate¢nou platbu. Poskytované
nahrady nejsou cestujicimu vyplaceny na letisti v hotovosti, vyjimku tvoii nahrada za
odepfeni nastupu na palubu, kterd je vyplacena ihned. V souladu s novelou zékona o
civilnim letectvi (225/2005 Sb.) od 1.7.2006 dohliZi na plnéni povinnosti dopravce a
vyfizuje stiznosti na poruSovani té€chto povinnosti podle tohoto natfizeni Utad pro

civilni letectvi.

Piijeti daného nafizeni je ze strany Komise povazovano za jednoznaény uspé&ch
v ochrané cestujiciho jako slab$i smluvni strany. Téz ze strany cestujicich je tato
Uprava piijimana velmi pozitivné. Zcela opacny nazor vSak zastavaji letecti dopravci.
IATA piedev§im poukazuje na fakt, Ze vySe piipadné finanéni kompenzace nema
zadnou vazbu na cenu letenky, coz mize jejich ceny vyznamné ovlivnit. Zaroven je
upozorfiovano na komplikovanou implementaci novych pravidel a celkem
nepraktickou strukturu celého natizeni.

Nakonec IATA spolu s ELFAA (European Low Fares Airlines Association),
sdruZeni zastupujici zdjmy 10 nizkonakladovych spole¢nosti z 9 evropskych zemi,
napadla u High Court of Justice (England & Wales) zpisob, jakym Spojené
kralovstvi provedlo nafizeni. P¥itom tato sdruZeni vznesla otazky tykajici se platnosti
uvedeného naiizeni a zvlast€ jeho ustanoveni tykajicich se zruSeni letu, jeho
zpozdéni a poskytovanych nahrad. High Court of Justice polozil tyto otizky
Soudnimu dvoru Evropskych spoledenstvi (rozsudek C — 344/04). Pokud jde o
slu¢itelnost natizeni s Montrealskou umluvou, Soudni dviar urcil, Ze Spolecenstvi je
vazéno touto mezindrodni umluvou, upravujici zejména odpovédnost leteckého
dopravce v pfipadé zpozdéni. Soudni dvir rozhodl, Ze se umluva omezuje na Gpravu
podminek, za nichZ mohou cestujici po zpozdéni letu podat proti dopravcim
odpovidajicim za Skodu zplisobenou timto zpozdénim Zaloby sméfujici z titulu
individualizované népravy k ziskani nahrady S$kody. Pomoc a poskytnuti péce
cestujicim, které jsou upraveny nafizenim SpoleCenstvi v piipadé vyznamného
zpozdéni letu, pfedstavuji naproti tomu standardizovand a okamzitqd opatfeni k
ndpravé ujmy. Nepatii k t€ém opatfenim, u nichz uvedena umluva stanovi podminky

vykonu, a nemohou tedy byt povazovana za neslucitelna s Montrealskou umluvou.
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Soudni dviir tedy dospél k zavéru, Ze ptezkum neodhalil Zddnou skutecnost, kterou

by mohla byt dotéena platnost ustanoveni naiizeni”’.

Dne 30. dubna 2005 vstoupilo v platnost dal$i vyznamné Narizeni Evropského
parlamentu a Rady (ES) ¢ 785/2004 ze dne 21. dubna 2004, o poZadavcich na
pojistént u leteckych dopravcii a provozovatelii letadel, svym zplisobem provadgjici
&l. 50 Montrealské umluvy. Ulelem nafizeni je stanovit minimélni poZadavky na
pojisténi pro letecké dopravce a provozovatele letadel ve vztahu k cestujicim,
zavazadlim, nakladu a tfetim osobam. Mezi povinné pojisténa rizika patii valka,
terorismus, unos letadla, sabotaz, neopravnéné zmocnéni se letadla a obcanské
nepokoje. Natizeni se vztahuje na vSechny letecké dopravce a provozovatele letadel,
ktefi 1étaji uvniti izemi, pfistavaji na uzemi, vzlétaji z uzemi nebo pielétavaji Gzemi
¢lenského statu, na které se vztahuje Smlouva o zalozeni Evropského spolecenstvi.
Pojmy ,letecky dopravce® a ,provozovatel letadla“ jsou definovany piimo
v natizeni. Podle €l. 6 se vyzaduje pojistné kryti odpovédnosti ve vztahu k cestujicim
nejméné ve vysi 250 000 SDR na jednoho pasazéra, ve specifickych piipadech je
¢astku mozno snizit. Pojistné kryti odpovédnosti ve vztahu k zavazadlim Cini
nejméné 1 000 SDR na jednoho pasazéra v obchodnim provozu, pojistné kryti ve
vztahu k nakladu ¢ini nejméné 17 SDR na jeden kilogram. Nafizeni je zdvazné v
celém svém rozsahu a piimo pouzitelné ve vSech Clenskych statech. Vzhledem k
principu pfimého a bezprostfedniho ucinku a k principu nadfazenosti prava
Evropskych spoleCenstvi je nutné fidit se minimalnimi pozadavky na pojisténi

leteckych dopravci a provozovatelt letadel stanovenymi natizenim.

Vsechna tato vySe popisovand nafizeni jsou vysledkem tzv. spolecné dopravni
politiky statd Evropskych Spolecenstvi. Ackoliv je spolecna dopravni politika
povaZzovéana za jeden z hlavnich prostfedkd k piekonani piekézek volného pohybu
zboZi a osob mezi ¢lenskymi staty, nejednd se o oblast, které by Clenské staty

vénovaly dostateCnou pozornost. V porovnani s ostatnimi oblastmi byla tato

7 Tiskova zprava €. 01/06, str. 2, www. curia.europa.eu.

26




oznacovéna jako ,,temna kapitola historie evropské integrace“*®. Spole¢n4 dopravni

politika byla jako takova zakotvena jiz ve Smlouvé o zaloZeni ES (diive ¢l. 3 pism.
e) a ¢&l. 74 SES, dnes ¢l. 3 pism. f) spolu s ¢l. 70/ex-€l. 75 SES). Hlava V. SES
vénujici se dopravé ale upravuje toliko mechanismy a néstroje spolecné dopravni
politiky, nikoliv i jeji v&cnou Gpravu. Dulezitym faktem je i skute¢nost, ze ESD
vylougil aplikaci Hlavy V. pro oblast letecké a ndmoini prepravy, které mély byt
upraveny Radou (¢l. 80/ex-¢l. 84), pouze dovodil, Ze leteckd a namoini doprava
podléhaji obecnym ustanovenim Smlouvy. JelikoZ ale Rada mohla pfijimat naiizeni
v této oblasti pouze jednomyslné, do poloviny 80. let §lo sotva hovofit o zavadéni
spole¢né dopravni politiky. Zména pfisla az v disledku spéSné Zaloby Evropského
parlamentu na neéinnost Rady v oblasti dopravy, kdy Soudni dviir tuto necinnost
vyslovn& konstatoval. Druhym meznikem se stalo piijeti Jednotného evropského
aktu, ktery umoznil Rad& pfijimat fadu opatfeni v oblasti dopravy vétSinou hlasil.
V oblasti letecké piepravy tak zacala vznikat dilezita opatieni tykajici se piedevSim
ochrany cestujicich, ochrany letectvi pfed protipravnimi ¢iny, pravidel hospodaiské

soutéze, fizeni letového provozu apod., tato vznikajici na zakladé ¢l. 80/ex-¢1.84.

4.2.9. Vznik Montrealské tmluvy

Vsechny snahy na zdokonaleni celého var§avského systému ale nakonec ve vysledku
znamenaly spiSe neZz piinos dal§i tii$téni dané upravy a jejich zamysleného
unifikaéniho u¢inku tak nebylo dosaZeno. Nakonec bylo rozhodnuto feSit danou
situaci jinak, a to ndvrhem zcela nové Umluvy. Pivodni navrh byl vypracovan
vprib&hu 90. let pravnim odborem ICAO ve spoluprdci s poradni skupinou
sekretaridtu ICAO. Tento novy dokument mél spoéivat na dvoustupfiovém
odpovédnostnim rezimu pro ndhradu $kodu v pfipad¢ smrti nebo t€lesného zranéni
cestujicich — odpové&dnost dopravee do vyse 100 000 SDR bez ohledu na zavinéni
(objektivni odpové&dnost) a odpovédnost za Skody nad 100 000 SDR na zéklad¢

dopravcovi nedbalosti, v ptipadé spolutcasti cestujiciho. Limit odpovédnosti za

2 M. Pauknerové: Pravo Evropské unie a doprava, Pravni rozhledy 9/1998— piiloha Evropské pravo,
str. 2.




Skody zplisobené na zavazadlech a nakladu mél byt taktéZ revidovan, ustanoveni
tykajici se pfepravnich dokumentid bylo také potfeba pfizpisobit. Novy instrument
mél v sob& obsahovat jak Varsavskou imluvu ve znéni Haagského protokolu, tak i
Guatemalsky a Montrealské protokoly stejné tak i Guadalajarskou umluvu do té
miry, do které jsou shodné s rozvijejici se novou upravou. Tento ndvrh se pak stal
podkladem jednani Pravniho vyboru ICAO konaném v Montrealu béhem dubna a
kvétna roku 1997. Po prvopocate¢nich neshodach a odlisnych nazorech jednotlivych
tdastnikd jedndni bylo nakonec dosazeno kompromisu. Vyslednym produktem se
stal dokument nazvany ,Navrh umluvy o sjednoceni nékterych pravidel
v mezinarodni letecké piepravé“. Formou nové upravy se méla stat zcela nova
mezinarodni umluva nikoliv dopliikovy protokol, ktery by se znovu ukazal jako
nedostacujici a nevhodny. Navrh ve své podstaté vychazel co mozna nejvice ze znéni
Var$avské umluvy, dodrzoval jeji strukturu i jazyk. Do navrhu byla podle planu
zallenéna nékterd ustanoveni Montrealského protokolu IV, Guatemalského
protokolu a i celd Guadalajarskda Gmluva. Neékteré otazky ale zistaly oteviené
k feseni az zavéreénou konferenci, do jejiho konani byl navrh nadale zdokonalovén a
propracovavan zvlastni pracovni skupinou vytvofenou Radou ICAO. Ta také méla za
tkol do navrhu zapracovat jednotlivé ptfipominky a ndméty statl a i mezinarodnich
organizaci, kterym byl navrh rozeslan. Diplomatickd konference se nakonec konala
v Montrealu 10. — 29. kvétna 1999, na které byla podepsana Umluva o sjednoceni
nékterych pravidel v mezindrodni letecké piepravé, podepsina v Montrealu 28. 5.
1999, ktera se tak stala zakladem pro Upravu vybranych pravnich otdzek mezinarodni

letecké prepravy a nahradila tak roztfistény varSavsky systém (123/2003 Sb. m. s.).
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5. Varsavska umluva versus Montrealska umluva

Dalsi ¢ast prace je zaméfena na vzajemné srovnani umluvy VarSavské (se zménami
provedenymi Haagskym protokolem) s novou umluvou Montrealskou s tim, Ze je

poukazano predevsim na ustanoveni zcela nova a ustanoveni podstatné novelizovana.

5.1. Pusobnost umluv

Podle ¢l. 1 se VarSavska umluva vztahuje na piepravu pouze pokud se jednad o
pfepravu mezinarodni. Za mezinarodni je povaZovana takova pireprava, pii niZ jsou
piekracovany hranice statu a pii které leteckd cesta piekracuje ¢i konéi na uzemi
jiného ciziho stitu. Pravni rezim mezindrodni letecké piepravy je dnes
nepiedstavitelny bez mezinarodni standardizace a unifikace vztahi mezi dopravcem
a cestujicim nebo odesilatelem zboZzi. Bez této unifikované upravy by bylo velmi
obtizné najit rozhodné pravo aplikujici se na dany piipad. Bez piimé tupravy by
teoreticky pfichazelo v uvahu nékolik pravnich fadt uréenych za pomoci kolizni
metody: pravo mista smlouvy (lex loci contractus), pravo mista odletu, pravo mista
priletu — pravo mista plnéni ze smlouvy (lex loci solutionis), lex fori, pravo vlajky ¢i
registrace letadla, pravo mista podnikani dopravce. Nekteré z uvedenych moznosti
vSak nejsou plné uspokojujici.

Unifikovand umluva se vztahuje na vesSkerou mezinarodni piepravu zboZi,
cestujicich a zavazadel za Uplatu. Beziplatna pteprava se tidi umluvou jen tehdy,
pokud je 'provédéna leteckou spolecnosti. Pravidla fidici ostatni bezuiplatnou
pfepravu se nachazeji v narodnich pravnich ¥adech. Cl. 1 pak obsahuje definici
mezinarodni piepravy, kterou se rozumi kazda mezinarodni pteprava, pii které je
podle ujednani obou stran, misto odletu a misto ureni, at’ jiz dojde k pferuseni
piepravy nebo k piekladani ¢i nikoliv, bud’to na izemi dvou smluvnich stran imluvy
anebo na uzemi jedné smluvni strany, pokud je smluvné sjednana zastavka na tzemi
jiného statu, dokonce i kdyZ tento stat neni smluvni stranou umluvy. Mezindrodni

charakter pfepravy je tak ur€en imyslem smluvnich stran vyjadfenym v ptepravni
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smlouv&®. Podle &l. 2/1 se pak timluva vztahuje na piepravu provozovanou statem
nebo jinymi pravnickymi osobami prava vefejného. Z aplikovatelnosti umluvy jsou
pak stanoveny uréité vyjimky, podle nichZ se VarSavska imluva nevztahuje:
1) na piepravu uskute¢iovanou podle nékteré poStovni mezindrodni umluvy
(Cl. 2/2), podle Haagského protokolu, na pfepravu posty a poStovnich zasilek
2) na prvni zkuSebni pokusnou piepravu provadénou leteckymi podniky
s imyslem zavést na této lince pravidelnou piepravu ¢i na jinou piepravu
provadénou za nestandardnich podminek mimo obvykly rozsah ¢innosti
spole¢nosti (¢l. 34), podle Haagského protokolu na jakoukoliv pfepravu
provadénou za mimofadnych okolnosti mimo rdmec veSkeré normalni

¢innosti leteckého provozu.

Pi'eprava uskuteciiovana nékolika po sobé nasledujicimi dopravci je povazovana
pro Gcely umluvy za jedinou neoddélenou piepravu, pokud je stranami zamyslena
jako jedina operace, at’ uz byla sjednéna jedinym smluvnim dokumentem nebo sérii
smluv, a neztratila svlij mezinarodni charakter skutecnosti, Ze dana smlouva ¢i série
smluv je plnéna pouze na tzemi jediné smluvni strany.

Podminky aplikace rezimu odpovédnosti by se tak daly shrnout takto:

1) preprava musi byt pfepravou mezinarodni ve smyslu imluvy a také ve smyslu
smlouvy sjednané mezi stranami. Kritériem mezinarodni pfepravy je tak
smluvné stanovené misto odletu a misto uréeni. Neni tak rozhodujici redlny
let pfes hranice uréitého statu, postaduje imysl smluvnich stran. Problémy
mohou nastat v ptipadé, kdy si cestujici zakoupi zpatecni letenku se
shodnym mistem odletu a ureni a kde zastavky nejsou na uzemi smluvni
strany imluvy. Piedstavuje tato zpate¢ni letenka jedinou prepravu, ¢i dvé na
sobé& nezavislé operace a rozdilnymi misty odletu a uréeni? Touto otdzkou se
zabyval britsky soud v pfipadé trasy Londyn — Antverpy (kdy Belgie nebyla
smluvni stranou), nakonec rozhodl, Ze se jedna o jedinou ptfepravu pies uzemi
tietiho statu a tudiz o pfepravu mezinarodni ve smyslu umluvy. (Grein v.

Imperial Airways Ltd., 23.10. 1935);

¥ M. Milde: The probléme of liabilities in international carriage by air, Acta Universitatis Carolinae
Turidica, 1963, str. 25.
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2) mezindrodni pfeprava ve shora uvedeném smyslu musi byt uskutecfiovana
letecky, pokud tedy dopravce ¢ast piepravy nahradi jinymi dopravnimi
prostfedky, nejedna se o piepravu dle timluvy;

3) smlouva o piepravé musi zahrnovat tuplatu, na beziplatnou piepravu se
timluva vztahuje pouze pokud je uskuteciiovana leteckou spole¢nosti. JelikoZ
se umluva vztahuje na prepravu osob (nikoliv pasaZérfl), urcité problémy
mohou vznikat v souvislosti s&ernym pasazérem, kdy on je osobou
piepravovanou v podstaté bezuplatné, nebot’ mezi nim a dopravcem
neexistuje Z4dnad smlouva. Neexistuje tudiz zéavazek dopravce piijmout
veskera moZna opatieni k zabranéni $kod. Dopravce tak mize byt odpovédny
pouze ,.ex delicto” a je zapotiebi slozité¢ prokazovat jeho zavinéni>’. I jiné
osoby mohou byt piepravovany bezuplatné, jednd se piedevs$im o piloty,
¢leny posadky, navigatory a stevardy. Na tyto osoby se VarSavskd umluva
pfirozen& nevztahuje, jsou totiz vétSinou v pracovnim poméru k dopravci.
Pokud se ale jednd o zamé&stnance cestujici na palubé letadla soukromé,

umluvu Ize aplikovat.

Stejné tak i Montrealsk4a umluva upravuje veskerou mezindrodni piepravu osob,
zavazadel nebo nakladu (oproti pivodnimu terminu VarSavské umluvy ,,zbozi)
provadénou za uplatu, ve stejném rozsahu se vztahuje i na bezplatnou piepravu
provadénou leteckymi dopravnimi spole¢nostmi. Montrealska imluva doslova uvadi
termin podniky a organizace zabyvajici se leteckou piepravou oproti pivodnimu
znéni VarSavské umluvy, kde se uvadél pouze termin dopravni letecky podnik.
Pojem podnik se zfejmé& tykal leteckych spole€nosti, ale s nejvétsi pravdépodobnosti
se netykal provozovéni letecké piepravy subjektem, ktery leteckou spolecnosti nebyl.
Naproti tomu vyraz organizace by mohl zahrnovat i soukromé organizace, jako je
napt. IBM, kterd zajistuje leteckou piepravu svym zdkaznikim z NY do Toronta®’.
Podle &l. 2/2 se pak umluva vztahuje na piepravu provadénou stitem nebo

pravnickou osobou zfizenou podle zékona. Vymezeni mezinarodni prepravy ziistalo

39 M. Milde: Odpovédnost dopravce v mezinarodni letecké dopravé cestujicich a zbozi, SMP, 1963,
str. 236.
31 Thomas J. Whalen: Nova Varsavska konvence: Montrealska konvence, str. 6.

31




zachovéno, stejn& tak i vymezeni postupné piepravy jako piepravy neruSené, byla-li
stranami dohodnuta jako jediny vykon. Pisobnost obou zkoumanych tmluv je tedy
shodn4, Montrealskou imluvou doslo jen k dil¢i modernizaci nékolika termint. Jak
jiz bylo vyse fedeno, zahrnuje v sobé Montrealskd imluva téZ ustanoveni umluvy
Guadalajarské upravujici pfepravu provadénou jinym neZ smluvnim dopraveem, a to
v Hlavé V. Proto je pro piesnost do piisobnosti nové imluvy zahrnuta i tato pieprava,
&l. 1/4, za podminek v této hlavé stanovenych. Negativni vymezeni plsobnosti
vnové umluvé se nese v duchu Montrealského protokolu IV, kdy ¢l. 2/2 a 2/3
upravuji piepravu posty. Dopravce tak nové odpovida pouze piislusné poStovni
spravé podle pravidel platnych pro vzdjemné vztahy mezi dopravci a poStovnimi
spravami.

Montrealskd imluva stejné jako VarSavskd ale nedefinuje termin ,,dopravce nebo
jiné osoby, ktera se fidi rezimem umluvami stanovenym. Proto se napi. v USA feSila
otazka, zda pod tento pojem lze zahrnout i entity, které na zdklad€ smlouvy plni
funkce dopravell vramci mezindrodni letecké pfepravy v postaveni agentd.

Americké soudy nakonec tyto entity podfidily pojmu dopravce32.

5.2. Prepravni dokumenty

Varsavska umluva sjednotila formu a néleZitosti zakladnich pfepravnich dokumentt,
letenky pro piepravu cestujicich, zavazadlového listku pro pfepravu zavazadel a
leteckého nakladniho listu pro prepravu zbozi (ndkladu). Tyto dokumenty jsou
podle Haagskym protokolem novelizovaného ¢l. 3 dilkazem o uzavieni a o

podminkach pfepravni smlouvy.

5.21. Letenka

Pro piepravu cestujicich dopravce musi vystavit letenku. VarSavska umluva pravné

letenku nekvalifikuje, podrobnosti regulujici povahu letenky jsou uvedeny ve

32 TamtéZ. str. 5.
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VSeobecnych podminkach IATA a ve Vseobecnych podminkdch pro piepravu
cestujicich, zavazadel a zbozi pouzivanych vétSinou leteckych dopravel a
spocivajicich na IATA VSeobecnych podminkéch3 3. Podle Varavské umluvy musf
letenka obsahovat nasledujici taxativné stanovené formalni nalezitosti (¢l. 3): misto a
datum vystaveni, misto odletu a ureni, mista ujednanych zastavek. Dopravce si na
tomto misté¢ mize vyhradit pravo ucinit zastavky i jinde za mimotadnych okolnosti,
takovato zastavka vSak nezbavuje pfepravu jejiho mezinarodniho charakteru. DalSimi
nalezitostmi jsou jméno a adresa dopravce ¢i dopravcll a upozornéni, Ze se dand
preprava fidi ustanovenimi Umluvy o odpovédnosti dopravce. Pfipad absence,
nesrovnalosti ¢i ztraty letenky nema vliv na existenci a platnost pfepravni smlouvy.
TudiZ pokud letenka neobsahuje dané prohlaseni o odpovédnosti dopravce, podléha
tento stejné ustanovenim umluvy a rezim odpovédnosti bude i nadéle aplikovan.
Nicméné pokud dopravce pfijme na palubu letadla cestujictho bez fadné vydané
letenky, ustanoveni umluvy o odpovédnosti budou aplikovatelnd, ale dopravce
nebude opravnén vyuzivat ustanoveni omezujici ¢i vylucujici jeho odpové&dnost
(€l. 3/2). Haagsky protokol vnesl do upravy letenky pomérné radikélni zmény a
uklada dopravei uvést v letence pouze nezbytné nalezitosti: stanoveni mista odletu a
uréeni, mista stanovenych zastavek, upozornéni, Ze pokud je misto uréeni nebo
zastavky jinde neZ misto odletu, plati ustanoveni o odpoveédnosti dopravce. Protokol
dale jasné stanovi, Ze pokud cestujici nastoupi se souhlasem dopravce bez fadné
vydané letenky nebo pokud letenka neobsahuje prohldSeni o aplikovatelnosti
varSavského odpovédnostniho rezimu, dopravce neni opravnén vyuzit ustanoveni

¢l. 22 umluvy omezujici jeho odpovédnost.

5.2.2. Zavazadlovy listek

Pro pfepravu zavazadel, jinych nez drobnych osobnich pfedmétl, které si cestujici

opatruje béhem prepravy sam, dopravce musi vydat tzv. priuvodku pro zavazadla ¢i

zavazadlovy listek. VarSavska umluva nedefinuje pojem zavazadlo ani nestanovi

33 M. Milde: Odpovédnost dopravee v mezinarodni letecké dopravé cestujicich a zbozi, SMP, 1963,
str. 238.




rozdil mezi zavazadlem a zboZim piepravovanym dopravcem. Podle podminek
IATA, dopravce piepravi zdarma cestujicimu zavazadlo do ur€ité véhy, v pripade
piekro¢eni daného limitu cestujici plati urity poplatek navic. Pieprava zboZi je pak
uskutettiovana na zakladg zvlastniho tarifu specidlnimi nakladnimi letouny. V praxi
byva obvykle letenka spojena se zavazadlovym listkem v jediném piepravnim
dokumentu. Podle Var$avské umluvy je dopravce povinen vystavit zavazadlovy
listek dvakrét, jednou pro cestujiciho a jednou pro sebe. Zavazadlovy listek musi
podle timluvy obsahovat: misto a datum vydani, misto odletu a ureni, jméno a
adresu dopravce, &islo letenky, upozornéni, Ze zavazadlo bude vydéano drziteli listku,
podet a véahu zavazadel, hodnotu zavazadla, upozornéni, Ze preprava podléha
ustanovenim tmluvy o odpovédnosti dopravce. Neexistence, nesrovnalosti ¢i ztrata
zavazadlového listku nemaji vliv na existenci a platnost ptepravni smlouvy, nicméné
v piipadé kdy dopravce akceptuje zavazadlo bez néleZit¢ vydaného listku ¢i listku,
ktery neobsahuje né&které z konkrétnich nalezitosti stanovené umluvou, dopravce
neni opravnén vyuZit ustanoveni imluvy vyluGujici ¢i omezujici jeho odpovédnost.
Haagsky protokol bere v tivahu, Ze v praxi ¢asto letenka a zavazadlovy listek splyvaji
vjednom dokumentu a také skuteCnost, Ze praxe rozliSuje registrovana a
neregistrovana zavazadla. Proto se jiz déle nepouZivd pojmu drobnych osobnich
predméti, ale zavazadel zapsanych a nezapsanych. Protokol pak nalezitosti listku
zjednodusuje analogicky jako u letenky cestujiciho a vypousti tak nepodstatné
podrobnosti vyzadované VarSavskou umluvou. Déle pak vyslovné kvalifikuje pravni
povahu listku kdyZ stanovi, Ze zavazadlovy listek piedstavuje prima facie diikaz o

registraci daného zavazadla a o podminkach pfepravni smlouvy.

Montrealskd umluva vnesla do tpravy piepravnich dokumentli pomérné zasadni
zmény, i kdyZ se maximalné snazi dodrzovat strukturu Gpravy pfedchozi. Nova
Gprava se inspirovala predeviim Montrealskym protokolem IV, jehoZ ustanoveni
v mnohém kompletn& piebira, obsahuje ale i upravy nové, tykajici se piedevsim

Gpravy letenky a zavazadlového listku. Podle nové umluvy (€l. 3) je nutné, aby byl

pro prepravu cestujicimu vydan p¥epravni dokument, a to bud’ individualni anebo

hromadny. Umluva na rozdil od piedchozi tpravy nepouZiva Wslovné pojmu

letenka. NaéleZitosti letenky zlstaly ve zjednodusené podobé Haagského protokolu.




Nové pak muze byt piepravni dokument nahrazen jakymkoliv jinym prostiedkem,
ktery bude obsahovat stejné tudaje a informace jako letenka. Timto jinym
prostiedkem budou zpravidla elektronicka média jako napf. magnetické karty, ¢arové
kody a jiné prostiedky, ze kterych nejsou pro cestujictho dané tdaje zjistitelné
pouhym piedtenim. P¥i pouziti takovéhoto jiného prostiedku umluva stanovi, Ze je
dopravce povinen cestujicimu vydat pisemné potvrzeni o informacich v prostiedku
obsazenych.

Pii piepravé zavazadel je dopravce povinen vydat cestujicimu zavazadlovy listek pro
kazdy kus zapsaného zavazadla (€l. 3/3), pro ktery umluva nestanovi zadné
specifické obsahové poZadavky.

Bez ohledu na vydani letenky, zavazadlového listku ¢i pouZiti jiného prostiedku,
cestujici musi obdrzet pisemné oznadmeni upozoriiujici na to, Ze v pfipadé aplikace
tmluvy se podle ni ¥idi a miize byt omezena odpovédnost dopravel za usmreeni
nebo zranéni osob, znideni nebo ztratu nebo poskozeni zavazadel a za zpoZdéni
(¢l. 3/4). Takové upozornéni miZe byt vystaveno samostatné anebo jako soucast
prepravniho dokumentu nebo zavazadlového listku.

Za pon&kud problémové lze oznagit ustanoveni ¢l. 3/5, které za nesplnéni vySe
uvedenych pozadavkil nestanovi Z4dné sankce, dokonce je piimo vylucuje. Stejné
jako podle predchozi upravy, nejsou ohroZeny existence a platnost piepravni
smlouvy a Gmluva se na takovou piepravni smlouvu bude aplikovat. Podle nové
tipravy se ale na rozdil od Haagského protokolu, kdy byla vyslovné vyloucena
z aplikace ustanoveni limitujici nihradu $kody v ptipadech cestujiciho bez letenky ¢i
zavazadlového listku, anebo v piipadech chybgjiciho ozndmeni o aplikaci VarSavské
umluvy, bude Montrealskd umluva aplikovat jako celek, tedy vcetné svych predpist
o0 omezené odpovédnosti. Za vznikem tohoto ustanoveni Ize ziejmé videt myslenku o
pomérn& vyspélé pravni kultufe v oblasti letecké piepravy, kdy by tak nemélo hrozit
zneuziti tohoto pon&kud problémového ustanoveni>*, Zaroveii je pak odpovédnost
dopravce koncipovana nové jako absolutni do pomérné vysoké castky, takze
nemoznost pouziti odpovédnostniho limitu jiz neni pro dopravee takovym trestem

jako kdysi.

34§ Hornik: Od Varsavy 1929 k Montrealu 1999, Pravnik 2000/3, str. 267.
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5.2.3. Letecky nakladni list

Ttetim prepravnim dokumentem je letecky nékladni list, upraveny v ¢l 5 — 16
VarSavské umluvy, vét§ina znich se vztahuje na vzijemnd prava a povinnosti
odesilatel zboZi, dopravce a piijemce zboZi. Letecky nakladni list je vyhotovovan
odesilatelem zboZi a kazdy dopravce je opravnén jeho vydani poZadovat. Kazdy
odesilatel ma pak pravo pozadovat po dopravci, aby dany list piijal. Letecky
nékladni list musi byt vyhotoven ve tfech kopiich (Cl. 6), které jsou vSechny
povaZzovéany za originél, prvni vyhotoveni je oznageno ,,pro dopravce” a musi byt
podepséno odesilatelem zboZ{. Druhé kopie je ,,pro pifjemce zboZ{“ a podepsana
dopravcem a odesilatelem a doprovazi zboZi na jeho cesté a tieti kopie je podepsana
dopravcem a dorudena odesilateli po pijeti zboZi pifjemcem. Nakladni list podle
Vargavské umluvy musi obsahovat nésledujici velice podrobné stanovené nalezitosti
(¢l. 8) jako je misto a datum vyhotoveni ndkladniho listu, misto odletu a urceni,
stanovené zastavky, jméno a adresa jak odesilatele, tak i prvniho dopravce a i
piijemce nakladu, povaha zboZi, poet baleni, zptisob baleni a oznaceni jednotlivych
baleni, véha a mnoZstvi zboZi, stav zboZi a obalu, dopravné, datum a misto zaplaceni,
cena zboZi a zptsobené naklady na zasléni, poget vyhotoveni leteckého nékladniho
listu, dokumenty doprovazejici dané zboZzi, doba stanovena pro splnéni piepravy,
upozornéni ohledné aplikovatelnosti reZimu odpovédnosti dopravcee. Haagsky
protokol opét zjednodusil dana ustanoveni umluvy a ponechal pouze praktické
naleZitosti ndkladniho listu. Odesilatel je odpovédny za piesnost tdajii ohledné zboZi
uvedenych v nakladovém listu, je také odpovédny za Skody zplisobené dopravci
pravé témito nesrovnalostmi a netplnostmi listu (€. 10). Dané ustanoveni je nutné
&ist v souvislosti s &l. 16 VarSavské umluvy, ktery stanovi povinnost odesilatele
predlozit nezbytna vysvétleni a doklady ke splnéni celnich poplatkovych nebo
policejnich formalit a z toho vyplyvajici odpovédnost v piipad€ jejich nespravnosti
nebo neuplnosti. Dopravce neni povinen kontrolovat spravnost a iplnost udaji v listé
obsazenych. Cl. 12, 13 a 14 stanovi prava odesilatele a p¥ijemce vici dopravei,
Odesilatel ma pravo disponovat se zboZim jeho vyzvednutim na misté odletu anebo
ptiletu, zastavenim v pribéhu cesty na jakékoliv zastavce, pfikaiern dorudit zbozi

osobg jiné neZ uvedené v nékladnim listu, pfikazem k jeho vraceni na misto odletu.
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Odesilatel pak musi zaplatit vSechny dodatené vydaje. Pii provadéni
odesilatelovych piikazi je dopravce povinen vyZadovat piedlozeni t€ Casti
piepravniho listu, kterd je uréena piijemci. Pokud by tak neucinil, stal by se
odpovédnym za $kody zptisobené jakékoliv osobé, kterd tuto ¢ast drzi. Odesilatelova
prava konéi okamzikem, kdy zadinaji opravnéni pifjemce zboZzi, pokud ten ale
odmitne piijmout nakladni list, odesilatel ve vykonu svych prav pokracuje. Pokud se
tyka pifjemcovych prav, ten je opravnén podle ¢l. 13 vyzadovat pievzeti zboZzi po
jeho pifjezdu proti platbé za podminek stanovenych v pfepravnim list€. Pokud zbozi
na misto ureni nedorazi a dopravce uzna jeho ztratu, je pak piijemce oprdvnén
vykonat prava podle pfepravni smlouvy. Stejné pak nastava, pokud zboZi nedorazi do
sedmi dnti ode dne jeho planovaného pfiletu.

Haagskéd konference se pomérné podrobng zabyvala otazkou prevoditelnosti
leteckého nakladniho listu, nakonec protbkol ptidal do ¢l. 15 umluvy ustanovent,
podle kterého nic v této tmluvé nebrani tomu, aby nebyl vydan pievoditelny letecky
nékladni list. Pfevoditelny dokument umoziiuje transakce se zbozim uz béhem jeho
piepravy a dale takovyto list usnadni kombinovanou piepravu napi. letadlem a lodi.
Podrobng&j$i uprava daného problému byla ponechdna ndrodnim upravam

jednotlivych statu.

Podle nové upravy v Montrealské umluvé i nadale plati, Ze pro piepravu nékladu
musi byt vydan letecky nékladni list, ,,airwaybill (€l. 4/1) v nezméné€ném poctu a
obdobn& oznadenych kopiich. Stejné jako piepravni dokument tak i ndkladni list je
mozné nové nahradit jakymkoliv jinym prostiedkem, ktery obsahuje udaje o
prepravé nakladu (¢l. 4/2). Pii pouziti takovéhoto jiného prostfedku je pak dopravce
povinen vydat na pozadani odesilatele potvrzeni o prevzeti nikladu k prepravé
(cargo receipt), které umozni identifikaci nakladu a piistup k idajiim obsaZenym
v pouZitém jiném prostfedku — nakladovou stvrzenku. Pokud se zasilka sestava
zvice kust, je dopravce opravnén na odesilateli pozadovat, aby vyhotovil
samostatny nakladni list pro kazdy kus zasilky. Nové je pak odesilateli pfiznano
pravo pozadovat na dopravci, aby mu vyhotovil samostatné potvrzeni o pievzeti
nakladu k pfepravé pro kazdy kus zasilky zvlast, jsou-li pouiity jiné prostiedky

k zaznamenani pfepravnich udajii neZ je letecky nakladni list. NaleZitosti ndkladniho
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listu jsou shodné s naleZitostmi prepravniho dokumentu, navic je nové poZadovano
vyznadeni druhu a hmotnosti ndkladu. Oproti pfedchozi Uprave jiz neni poZadovano
upozornéni na aplikaci umluvy a jejich ustanoveni o omezeni odpoveédnosti.
Odpovédnost za vadnost tudaji poskytnutych odesilatelem dopravei zistava
zachovana stejné jako odpovédnost za $kodu témito vadami zpiisobenou, vadné udaje
se tykaji jak nékladniho listu tak i nakladové stvrzenky a i jinych prostiedki
nahrazujici nakladovy list. Podle nové pfijatého ustanoveni odpovida dopravce
odesilateli za spravnost udaji uvedenych v nakladové stvizence a i v jinych
prostfedcich. Cilem tohoto nového ustanoveni je piedeviim ochrana odesilatele pied
chybami zptsobenymi pouze dopraveem, ktery vydava stvrzenku a spravuje jiné
prostiedky pouzité pro zachovani udaji o piepravé (¢l. 10). Dikazni charakter
leteckého nakladniho listu jako i n&kterych Gdaji v ném uvedenych ziistal zachovan
podle staré tpravy, nové je pak dikazem o uzavieni piepravni smlouvy, o pfevzeti
nékladu k prepravé a o podminkdch piepravy i potvrzeni o prevzeti ndkladu
(nakladova stvrzenka) a ve stejném rozsahu i nékteré idaje v ném uvedené (¢l.11).
Ustanoveni ohledné dispozice s nakladem ziistala identicka s piedchozi Gpravou.

Ustanoveni tykajici se prdv a povinnosti stran se nijak podstatné neodliSuji od
predchozi upravy VarSavské umluvy, jak vyplyva z vySe uvedeného, jsou dopravei
uloZeny nové n&které povinnosti a to: vystavit pisemné oznameni o udajich
obsazenych v tzv. jinych prostiedcich k jejich zachovani (Cl. 3/2, 4/2). Nové miiZe
byt odesilatel podle &l. 6 vyzvan, aby v ptipad& potieby splnil poZadavky celnich,
policejnich nebo jinych statnich organt a predlozil dokument, v n€émz je popsana
povaha nakladu. Pro dopravce v3ak z tohoto poZadavku nevyplyva Zadna povinnost,
zavazek nebo odpovédnost. Nové je pak umluvou cestujicimu pfizndno pravo
odvozené od prava odesilatele nakladu uplatiiovat vii€i dopravci vSechna prava
vyplyvajici z piepravni smlouvy v pfipad€, Ze dopravce piiznd ztratu zapsancho

zavazadla nebo zavazadlo nedojde do 21 dnt poté, kdy mélo dojit (€l. 17/3).
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5.3. Odpovédnost dopravce

5.3.1. Odpovédnost obecné

Kli¢ovou otazkou pravni upravy kazdé mezinarodni pfepravy je koncepce smluvni
odpovédnosti dopravce za Skody vzniklé pii prepravé. Pravni feSeni smluvni
odpovédnosti dopravce piedstavuje vzdy kompromisni feSeni nékolika vzajemné
protikladnych ekonomickych, politickych a i jinych z4jma nejen smluvnich stran, ale
i jinych subjektt jakkoliv na pfepravé zainteresovanych® . Na jedné stran je tfeba
brat vtvahu zajmy dopravci jako subjekti piepravu provozujicich, ktefi se
pfedev§im snazi o co nejmirn€jsi podminky své odpoveédnosti, jako druha strana se
zcela protikladnymi zajmy vystupuji uzivatelé piepravy, cestujici a odesilatelé zbozi,
ktefi se naopak snazi o co nejpiisnéjsi upravu odpovédnosti dopravct. Jako dalsi
zainteresované subjekty pak hraji svou roli téz banky, pojisStovny ¢i jiné instituce,
které se jakkoliv, byt’ i zprostfedkované podili na pfeprave€. Problematika vySe limith
nahrady $kody je otazkou piedev§im ekonomickou, naopak vlastni konstrukce
odpovédnosti a jeji feSeni vychdzi spiSe nez z ekonomickych podnétd, z tradice
pravni Gpravy uritého statu, kterému se podafi prosadit se na mezinarodnim foru,
piipadné ze starSich mezinarodnich tmluv.

Institut odpovédnosti predstavuje obecné sankci za poruseni zévazkl vyplyvajicich
z ptepravni smlouvy a patii knejslozitéjSim a nejsporngjSim problémim celé
mezinarodni piepravy. Odpovédnost dopravce koresponduje zavazku piepravit zbozi
v neporuseném stavu. Zakladnimi pfedpoklady vzniku smluvni odpovédnosti jsou:
smluvni povinnost, zavazek, jeho poruseni protipravnim tkonem ¢i udalosti, vznik
Skody, pii¢inna souvislost mezi porusenim zévazku a vznikem $kody a eventudlné i
zavinéni jako subjektivni pfedpoklad, pokud je dand odpovédnost zaloZena na

principu  zavinéni’®. DileZitou roli sohledem na protipravnost chovéni hraje

33 M. Pauknerova: Smluvni odpovédnost v mezinarodni prepravé, Praha 1985, str. 11.
* Tamtéz. str. 13.
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okolnost, jakou pozornost a pé¢i vynalozil dopravce na piepravované zboZi
v prubehu piepravy.

Princip, na némz je odpovédnost zaloZena, obecné vyjadiuje, zda je ¢i nenf pro vznik
odpovédnosti uréujici zavinéni odpovédného subjektu. Na zaklad€ tohoto kritéria se
rozliSuje odpovédnost za zavinéni, pro kterou je nezbytnym piedpokladem prave
zavinéni odpovédného subjektu, tedy dopravce, a odpovédnost objektivni, na
zavinéni zcela nezavisla, ktera vznika bez ohledu na zavinéni. Od koncepce absolutni
odpovédnosti se li3i existenci taxativng stanovenych liberacnich divodd, které se v
koncepci absolutni odpovédnosti nevyskytuji. Urcitou komplikaci predstavuje
institut presumovaného zavinéni, kdy se zavinéni piedpoklddd a prokézanim
nezavinéni je zatiZen odpovédny subjekt. Proces exkulpace se pak piiblizuje procesu
liberace z odpovédnosti objektivni. V &isté podob&é se vSak jednotlivé koncepce
objevuji v imluvach velmi zfidka, dochazi tak k postupnému stirdni rozdild u
jednotlivych odpovédnostnich principti. U odpovédnosti za zavinéni dochézi k urdité
objektivizaci, naopak u koncepce objektivni odpovédnosti se formulace liberanich
divoda vyznacuji subjektivnimi prvky37.

Odpovédnost dopravee byva koncipovana piisnéji a kur€itému postupnému
zpiistiovani dochazi i postupnym vyvojem. Piic¢iny jsou rGzné, piedevSim postaveni
dopravce jako odbornika naleZité sezndmeného s provozem, ale i t€zko zjistitelné
pii¢iny vzniku dopravnich nehod. Proto jsou pravni upravy odpovédnosti Casto
zaloZeny na koncepci objektivni odpovédnosti dopravee, odpovédnost za zavin€ni
byva Gasto objektivizovéana zpiisnénou exkulpaci, anebo za pomoci judikatury. Dany
trend lze sledovat i v postupném vyvoji mezinarodni letecké piepravy, kdy prvni
tprava (Var$avska imluva) zakotvovala rezim odpovédnosti za zavinéni (i kdyz ve
zptisnéné formg, kdy bylo zavinéni presumovano), postupné vznikajici iniciativy na
zménu celého systému smé&fovaly spiSe ke koncepci odpovédnosti objektivni, bez
ohledu na zavinéni (Guatemalsky protokol, Montrealsky protokol I'V).

Meze odpovédnosti jsou pravné vyjadieny tzv. diivody vylu€ujicimi odpovédnost,
mezi které nepatii pouze liberaéni divody, které vylucuji objektivné vznikajici
odpovédnost, ale i divod exkulpagni, jimZ je nezavinéni odpovédného subjektu.

Rozlideni libera¢nich divodd a exkulpadnich klauzuli ptisobi nékdy znatné potize,

37 Tamtéz. str. 15.




uplatnéni libera¢niho divodu je totiz n&kdy v praxi podmiilovano nezavinénim,
naopak u odpovédnosti za zavinéni se lze setkat s interpretaci divodi nezavinéni,
kterd nepodmifiuje jejich uplatnéni prokdzanim nezavinéni. U obou piipadl toto
piirozené odporuje dané koncepci odpovédnosti. Od vétSiny klasickych liberacnich
dtivodt se pak odlisuje tzv. vy$§i moc, kterd je chipana jako urcitd mimoiddna
udalost, kterou objektivng ne§lo odvratit a jejimz nasledkiim neSlo zamezit ani
s vynaloZzenim veSkerého usili, které bylo moZné sohledem na danou situaci
pozadovat. Definice tohoto pojmu ¢&ini pro svou ne vzdy jasnou povahu veliké potize,
proto se objevuji na misto vy33i moci tzv. nevyhnutelné okolnosti, které se pojimaji
o néco extenzivngji, protoZe neobsahuji znak nepiedvidatelnosti a znak vnéjsiho
charakteru®.

Celkovy rezim odpovédnosti pak lze vymezit nejen jako odpovédnostni princip sam
o sobg, ale jako souhrn rGznych pravnich prostiedkd odpovédnost vytvéiejicich.
Mimo odpovédnostni princip definice zahrnuje napt. divody vylouceni odpovédnosti
a i jind pomocna kritéria jako napf. pravni domnénky. Vlivem téchto ostatnich
faktord pak miZe byt odpovédnostni princip posunut aZ smérem k opainému
odpovédnostnimu modelu, jako je to pravé u VarSavské umluvy, kde ma byt
odpovédnost za zavinéni posuzovdna podle Kkritéria ndleZité odborné péce
k odvraceni §kody. Podle ¢l. 20 Var$avské umluvy je totiz odpovédnost dopravee za
zavinéni vyloucena, pokud prokéZe, Ze on sdm a i jeho zaméstnanci ucinili veSkera
nutna opatieni, aby $kod& zabranili, anebo Ze tak ucinit nemohli. K vylouceni
odpovédnosti tedy stali, podafi-li se dopravci prokézat vynaloZeni potfebné péce.
Cl. 20 je exkulpagni klauzuli a zakotvuje princip odpovédnosti za zavinéni, ale
pozadovana péce, kterou je tfeba vynaloZit, aby se dopravce odpovédnosti zprostil,
byva velmi asto pom&rng piisné interpretovana, podle nékterych nézorti se dopravee
miZe vyvinit pouze pokud byla $koda zpisobena néjakou okolnosti odpovidajici
svou intenzitou az vy$§i moci. Tento vyklad je dokonce podpoien i nékterymi
soudnimi rozhodnutimi (napi. le Tribunal civil de la Seine v Pafizi). I kdyZ tedy
&l 20 Varsavské umluvy nezakotvuje objektivni odpovédnost, je toto ustanoveni
vykladano judikaturou piisnéji v tom smyslu, Ze k exkulpaci dopravce nestadi

prokazat pouhé nezavinéni dopravce, ale cely problém je pfesumit do interpretace

38 Tamtéz. str. 20.

41




kritéria naleZité odborné pé&e k zabran&ni Skody. Na jedné stran€ je dovozovano, Ze
k vylougeni odpovédnosti sta&i prokazat vynaloZeni péce korespondujici piimérenym
a b&znym opatienim fadného dopravce (tato koncepce byla prosazovéna piedevsim
na prvni paiizské konferenci leteckého soukromého prava vroce 1925), na druhé
stran& je v praxi uplatiiovan nazor, Ze takové dikazy k osvobozeni od odpovédnosti
nejsou dostate¢né. Jde tedy vlastng o problém interpretace kritéria veSkerych
nezbytnych opatieni (podrobnéji viz. kapitola 5.3.6). Jak je na tomto pifkladu vidét,
dochazi tak vlivem dalsich sloZek odpovédnosti k celkovému posunu piisobeni
odpovédnostniho principu az ke koncepci odpovédnosti zcela opacné. Tyto dalsi
slozky by mély byt interpretovany predeviim ve smyslu zakotveného
odpovédnostniho principu. Vylougeni odpovédnosti dopravce v daném pifpadé je
proto tieba vézat na jeho samotné jednani, na vynaloZeni poZadované péce, nikoliv

na kvalitu $kodné udalosti>’.

Var$avska umluva obsahuje jak tipravu odpovédnosti za smrt ¢i zranéni cestujiciho
(&l. 17), tak i odpovédnost za $kodu na zavazadlech a ndkladu, kterd je feSena
v &l. 18. Dalo by se fici, e odpovédnost dopravce charakterizuji nasledujici tfi
principy:

1) odpovédnost je zaloZena na principu zavinéni

2) odpovédnost dopravce je omezena maximaélni ¢astkou

3) presumpce zavinéni dopravce, diikazni bfemeno spociva na dopravci®,

Ustanoveni o odpovédnosti jsou ustanovenimi kogentnimi, strany je tak nemohou
pod sankci nulity mezi sebou smluvng vyloudit. Podle ¢l. 23 jakékoliv smluvni
doloZka s cilem omezit, zbavit &i sniZit odpovédnost dopravee pod limit stanoveny
Umluvou je povaZovédna za nulitni a neplatnou, nicméné neplatnost danych
ustanoveni nezpiisobuje neplatnost celé prepravni smlouvy, ta se i nadale Iidi

ustanovenimi umluvy. Podle &l. 32 jakykoliv pokus o uzavieni smlouvy poruSujici

3 M. Pauknerové: Koncepce odpovédnosti dopravee v mezinarodnich umluvach o prepravé zboZi,
Pravnik 1981, str. 195.
07, Capek: civilni letectvi ve svétle prava, Praha NADAS 1988, str. 169.
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ustanoveni Umluvy o odpovédnosti dopravce jeSté pied vznikem Skody, bud’to
uréenim piislusnosti soudu ¢&i prava aplikovatelného na dany pravni pomér, je

. r P v v r 4 1
automaticky neplatny a pravné neucinny .

Rezim odpovédnosti dopravce za $kody zplisobené cestujicimu, za Skody na zbozi a
zavazadlech stanoveny VarSavskou umluvou je zaloZen na principu dopravcova
zavinéni, podle které dopravce v zasadé odpovida za skody na piepravovaném zbozi,
k nimz doslo ve vymezeném casovém useku, pokud neprokaze, ze danou Skodu
nezavinil, tj. Ze neporusil nalezitou odbornou péci. Odpovédnost za zavinéni je tak
formulovana jako odpovédnost za poruseni pozadované péce b&hem piepravy.
Pestoze je dnes patrny trend ptiklanéjici se spiSe k objektivni odpovédnosti silngjsi
strany smlouvy (odpovédnost za vysledek), autofi VarSavské Utmluvy zvolili
koncepci odpovédnosti na zékladé zavinéni. Nicméné umluva piedpoklada
(presumuje) dopravcovo zavinéni, ucinila tak pfesunutim dikazniho biemene.
Takovato konstrukce byla autory tmluvy zvolena ziejmé jako kompenzace pro
cestujiciho, ktery ztratil vyhodu neomezené dopravcovi odpovédnosti. Je tudiz
vyluéné na dopravci prokazat fakta, na zaklad¢é kterych se podle timluvy zcela
vyvini. Dikazni bfemeno lezi na osob& poskozené pouze v piipadé, kdy se snazi
prokazat, ze Skoda byla imyslné zpisobena dopravcem ¢i jeho zaméstnancem nebo
zastupcem.

Pokud se jednd o Skody, kterym je dopravce povinen podle piepravni smlouvy
zabranit, odpovida predevsim za Skodu, kterou utrpéli cestujici (¢l. 17), za Skodu na
zavazadlech a zbozi (€l. 18) a za Skodu, ktera vznikla zpozdénim pfi letecké prepraveé

cestujicich, zavazadel nebo zbozi (€. 19).

Montrealska timluva si jako vSechny ostatni protokoly a jiné iniciativy, které ménily
a dopliiovaly VarSavsky systém, vzala za cil zménit systém odpovédnosti. Zmény
obecné vychdzeji z Montrealského protokolu IV, i kdyz vysledna uprava snim
samoziejmé neni zcela totoZzna. Zakladni systematika nové umluvy zlstala stejna

s umluvou VarSavskou, proto vétSinou odpovidaji i ¢&isla ¢lankd. Rozdéleni

“I M. Milde: Odpovédnost dopravce v mezinarodni letecké dopravé cestujicich a zbozi, SMP, 1963,
str. 246.
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odpovédnosti je pak po vzoru Guatemalského protokolu pojato podle piedmétu,
koncepci odliSeni piepravy cestujicich spolu s jejich zavazadly od piepravy nakladu,
odpovida piesun odpové&dnosti za $kody na zavazadlech do ¢l. 17 upravujici tak
hromadné odpové&dnost za smrt & zranéni cestujicich spolu s odpovédnosti za Skody
vzniklé na jejich zavazadlech®. Celkovy rezim odpovédnosti byl novou umluvou
zna¢né zprisnén, vyvitlovaci diéivod podle pivodniho ¢l. 20 VarSavské umluvy (kdy
se dopravce se mulZe vyvinit, prokaze-li, Ze on a jeho zastupci ucinili vSechna
opatieni, kterd Ize rozumné poZadovat, aby $kodu odvratili nebo Ze nebylo v jejich
silach takova opatieni piijmout) zistal v podstaté zachovan pouze u odpovédnosti za
zpozdéni. Tento se vztahoval na odpovédnost za piepravu cestujicich a jejich
zavazadel a na Skodu vzniklou zpoZzdénim pii pfepravé nakladu jesté v Montrealském
protokolu IV, nova umluva tak znamend podstatné zpiisnéni reZimu, protoZe se
dopravece miZe odpovédnosti zprostit zcela nebo z¢asti pouze tehdy, prokaze-li, Ze
Skodu zpusobila nebo kni pfispéla nedbalost nebo jiny protipravni ¢in nebo
opomenuti osoby pozadujici ndhradu anebo osoby, kterd od ni odvozuje své prava, a
to v té mife, jak takova nedbalost nebo protipravni ¢in nebo opomenuti zpiisobily
Skodu nebo k ni prispély (€l. 20). Uvedené zprosténi odpovédnosti se vztahuje na
vSechna ustanoveni o odpovédnosti v imluvé uvedenad, véetné ¢l. 21/1, ktery zaklada
absolutni odpovédnost dopravee. Koncepce absolutni odpovédnosti je proto timto
tak trochu modifikovana.

Montrealskd Umluva stanovi unikdtni dvoutiroviiové schéma nahrady Skod.
CL 21/1 tedy doslo k zavedeni koncepce absolutni odpovédnosti za $kody vzniklé
usmrcenim nebo zran&nim cestujicich a to do vyse 100 000 SDR na jednoho
cestujictho (podrobnéji kapitola 5.3.7). Z této odpovédnosti tak neni piipusSténo
vyvinéni, s vyjimkou zavinéni poskozeného podle ¢l. 20. V souvislosti s touto novou
koncepci absolutni odpovédnosti do stanovené ¢astky doslo k zadsadni zméné€ ohledné
prolomeni odpové&dnostniho limitu, dfive upraveném v ¢l. 25 VarSavské umluvy,
podle kterého nebylo umoznéno dopravci dovolavat se danych limitd, vznikla-li
$koda zjednani nebo opomenuti dopravce nebo jeho zastupcti s umyslem Skodu
zpiisobit nebo znedbalosti s védomim, Ze ke $kod& pravdépodobné dojde. Nové

ustanoveni uUmluvy (€l 22/5) tak dopravci neumoZiluje dovolavat  se

2 3. Hornik: Od Varavy 1929 k Montrealu 1999, Pravnik 2000/3, str. 270.
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odpovédnostnich limith pouze v piipadech $kod vyplyvajicich ze zpozdéni a Skod

vzniklych na zavazadle, nikoliv v8ak v piipadech télesné ujmy cestujicich a Skod
vzniklych na nékladu. Tato zména je disledkem snah o zruSeni celého ¢l. 25

VarSavské umluvy a to jako kompenzace za zvySeni ¢astek odpovédnostnich limitd.

5.3.2. Odpovédnost za Skody zplisobené cestujicim

Pii ptepravé cestujicich dopravce odpovida za $kodu, jeZ nastala tim, Ze cestujici byl
usmrcen, zranén nebo utrpél jakékoliv jiné poskozeni na téle, stala-1i se nehoda, ktera
zpusobila $kodu v letadle nebo pfi jakychkoliv operacich spojenych s nastoupenim
do letadla a vystoupenim zletadla (¢l. 17 VarSavské umluvy). Otazkou je, co
znamena pojem nehoda. V ptipadu DeMarines v. KLM Royal Dutch Airlines (US
Distrikt Court, Eastern Distrikt in Pennsylvania, 28. 6. 1977) nehoda byla definovana
jako necekand a nahla udalost, ktera se stala, aniz by se dala jakkoliv pfedvidat. Jeji
vznik na palub& musi byt neobvykly a neocekdvany. V piipadu Warshaw v. TWA
(US District Court, Eastern District of Pennsylvania, 15.12. 1977) soud dovodil, ze
nehodou neni udaélost, kterd vznikla vyhradné ze zdravotniho stavu cestujiciho. Ve
vysledku je $koda, za kterou je dopravce shledan odpovédny, definovéna z hlediska
Casu, mista a subjektu. Dopravce je odpovédny pouze za Skodu vzniklou pii
piepravé, na palub& letadla nebo v piipadé jakékoliv operace spojené s nastupem do
letadla ¢i vystupem z né&j. Problematické je definovat operace spojené s nastupem
do letadla a vystupem z letadla, interpretace téchto pojmt dava zaroven odpovéd
na otazku kdy odpovédnost dopravce zacind a kdy naopak konéi. Je mozZné
rozeznavat ¢tyii mozné interpretace danych pojmi: a) nastup zac¢ina v okamziku, kdy
cestujici nastoupi do autobusu, kterym jej dopravce odveze na letisté, vystup konci
okamzikem vystupu z autobusu, ktery jej odveze zleti§té; b) nastup zaCina
okamZikem vstupu cestujiciho na letist¢ odletu, vystup pak kon¢i okamZzikem jeho
opusténi letisté¢ mista pfiletu; c) nastup za¢ind v okamziku, kdy cestujici opusti
letistni budovu a vstoupi na pfistavaci drahu smérem k letadlu, vystup konci, kdy

opusti tuto drdhu a vstoupi do letistni haly; d) nastup za¢ne jakmile cestujici polozi




nohu na vstupni schod do letadla, vystup kon¢i okamZikem sestupu ze schodu®.
Definice téchto pojmi neni tak Upln& bezvyznamna, jelikoZ cestujici mize utrpét
zranéni v jakémkoliv shora uvedeném misté. Logické se zd4 byt feSeni, kdy operace
spjaté s ndstupem za¢nou okamzikem, kdy cestujici opusti letiStni halu a vstoupi na
piistavaci plochu, cesta autobusem a pobyt v letiStni budové sami o sob& nejsou
v pfimém vztahu s ndstupem do letadla a vystupem z ného. Stejny postoj zaujaly i
Tribunal de Commerce de Marseille ve svém rozsudku ze dne 27.5. 1960 Bonancea
v. Air France a Tribunal de grande instance de la Seine ze dne 2.6. 1961 v re Maché

v. Air France a téZ i West Berlin Kammergericht ze dne 11.3. 1961*

. Obecné je tedy
dopravee odpovédny za $kodu, kterou cestujici utrpél v podobé€ zranéni, smrti ¢i
jakéhokoliv jiného poskozeni na téle.

Cl. 17 hovoii o $kodé na téle, zahrnuje takovato $koda také wjmu psychickou
(mentalni)? V piipadu Rosman v. Trans World Airlines (Court of Appeal New York
State, 13.6. 1974) bylo rozhodnuto, Ze pouze takova psychicka Gjma, kterd je pfimym
nasledkem té télesné, by mohla byt také nahrazena, nicméné v dalsim piipadu
Husserl v. Swissair (New York Supreme Court, Country of Westchester, 28.12 1978)
byla néhrada pfiznana i za duSevni Gjmu bez ohledu na souvislost s ijmou télesnou,
piipad tak jasné demonstruje tendenci pfiznavat ndhradu i za Ujmu psychickou.
Otazka kompenzace mentéalni Gjmy se stala pozdgji pfedmétem obséahlych diskusi.
Proto, aby byl dopravce shledan za tuto $kodu opravdu odpovédnym, musi déle
existovat pfi¢inny vztah mezi $kodou utrpénou cestujicim a Skodnou udalosti, ktera
je povazovana za nehodu, a kterd se nejenom stala béhem prepravy ale je i jejim
pifmym nésledkem. Dopravce nemize byt odpovédny napf. za Skodu zpiisobenou si
cestujicimi navzajem, &i za Skodu, ktera nastala nasledkem jiné udalosti, kterou nelze
povazovat za nehodu v letecké piepravé, napf. infarkt cestujiciho. Odpovédnost
dopravce v pifpadé smrti, zranéni & jakéhokoliv poskozeni téla cestujiciho je
Var$avskou timluvou omezena ¢astkou 250 000 frankd na jednoho cestujiciho bez
jakékoliv déleni na vaZzna ¢i naopak leh¢i zranéni, Castetné ¢i Uplné€ zmrzaleni.

V jednotlivych piipadech tak $koda musi byt vycislena v ramci stanoveného limitu

** M. Milde: The problems of liabilities in international carriage by air, Acta Universitatis Carolinae
Iuridica, 1963, str. 56.
# Tamtéz, str. 57.
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v umluvé a za pomoci narodniho pravniho fadu, v praxi jim bude nejcastéji lex fori.
Narodni pravo taktéZ uréuje, zda spolu s odskodnénim ma cestujici narok i na usly
zisk ¢ kompenzaci psychické Gjmy, kterou utrpél. VaZnym nedostatkem VarSavské
umluvy je fakt, Ze nestanovi, kdo je opravnén doméhat se nahrady Skody, ptedevsim
v piipadé& smrti cestujiciho. Tato otdzka je feSena narodnim pravem, v praxi opét lex
fori, 1 kdyZ by v nékterych piipadech bylo vhodnéjsi lex personalis dané osoby™®.
V piipadé piepravy provadéné né&kolika dopravei nasledujicimi po sobég, jak je
definovéana v €l. 1/3 tmluvy, je odpovédnost jednotlivych dopravci feSena ¢l. 30/2
tak, Ze zaloba miiZe byt podana pouze proti dopravci, ktery danou osobu piepravoval
v okamziku, kdy nastala $kodna udalost, ledaze prvni dopravce vyslovné smluvné

piijal odpovédnost pro celou dobu piepravy.

Podle Montrealské umluvy (€l. 17) je stejné jako v piedchozi upravé dopravce
odpovédny za $kodu vzniklou usmrcenim nebo zranénim cestujiciho, jestlize se
nehoda, kterd zpusobila usmrceni nebo zranéni, stala na palubé letadla nebo
jakychkoliv operaci pii nastupovani do nebo vystupovani z letadla. Do nové umluvy
se tak nepodafilo prosadit odpové&dnost dopravce za mentalni (psychickou) ujmu
cestujiciho. Tuto koncepci zastavaly predev§im USA, které ji jiz difve prosadily do
Guatemalského protokolu. Psychickd ujma byla v piivodnim navrhu nové umluvy
zahrnuta, kjejimu odstranéni do$lo az vkonetné fazi uprav ndvrhu pied
diplomatickou konferenci. Nicméné& novy €l. 29 (dfive 24) zdiiraznil, Ze represivni,
exemplarni a jiné nenahraditelné $kody nejsou vymahatelné. Mentdlni Skody tak
nejsou pfimo vyloudeny ze znéni ¢l. 29, nejdou svym smyslem ani proti zn€ni tohoto
¢lanku, jsou s nim v podstaté slucitelné. Kone¢né znéni tak sice vyslovn€ nestanovi
nahraditelnost mentalni Gjmy, ale také ji vyslovné nevyluduje. Za velky nedostatek
¢l. 17 pak lze i nadéle povazovat, Ze ani nova Uprava nepiinesla vymezeni pomérné
kontroverzniho pojmu operaci spojenych s nastupem do letadla a vystupem z né€ho.

Reseni této otazky je i nadale ponechéno narodnim pravnim ¥adim, tak jak to bylo

dosud podle pfedchozi upravy, coZ jisté neni v zdjmu unifikace piili§ Zadouci.

* M. Milde: Odpov&dnost dopravce v mezinarodni letecké dopravé cestujicich a zboZi, SMP 1963,
str. 262.




5.3.3. Odpovédnost za Skody na nezapsanych zavazadlech

Pokud se tyka odpovédnosti za nezapsand zavazadla a pfedméty, které mél cestujici
pfi sob& a opatroval si je b&hem piepravy sam, VarSavskd umluva pouze stanovi
limitni ¢astku nahrady $kody ve vysi 5 000 frankd, ale nic dalsiho ohledné povahy
odpovédnosti v imluvé nenajdeme. Tyto p¥ipadné mezery jsou opét feSeny narodnim

pravem uréenym na zékladé& kolizni metody, prdvem mista podnikani dopravce.

Montrealska tmluva prestala ¢init rozdil mezi zavazadly zapsanymi a nezapsanymi,
kdyZ ve svém &l. 17/4 stanovi, Ze vyrazem zavazadla se rozumi jak zapsana tak i
nezapsand zavazadla. V této souvislosti umluva pouze stanovi, Ze v pifpadé
nezapsanych zavazadel vletné osobnich pfedmétd odpovida dopravce pouze za

$kody, které vznikly pfimo jeho vinou nebo vinou jeho zaméstnancii nebo agentd.

5.3.4. Odpovédnost za Skody na zapsanych zavazadlech a za

poskozeni nakladu

V piipadé zapsanych zavazadel a zboZi, je dopravce odpovédny za Skodu vzniklou
jejich znienim, ztratou &i podkozenim, pokud Skodnd udélost nastala béhem jejich
prepravy (¢l. 18 VarSavské tmluvy). V tomto pifpadé imluva vyslovné stanovi misto
i &as vzniku §kody. Pieprava zahrnuje dobu, po kterou jsou zavazadla a zboZi v péci
dopravce, at’ uz na letisti, na palubg letadla ¢i v piipadé pfistani na jiném mist¢ mimo
leti§té. Pfeprava se tak nevztahuje na jiné formy pfepravy mimo letiSté, jako
napf. ndmoini &i pozemskou pifepravu. Preprava zavazadel tak zaCind v momenté
jejich dorudeni na leti3té odletu a konéi jejich opuSténim letiSt€¢ mista pfiletu.
Odpovédnost za $kodu na zavazadlech, ktera se stala mimo pfepravu, se fidi
narodnim pravem uréenym pravidly mezindrodniho prava soukromého, pravem mista
podnikéni dopravce. V &l. 18/3 pak umluva stanovi vyvratitelnou domnénku, pokud
pfeprava uskuteén&né na zemi, na mofi & ve vzduchu je soucdsti piepravy podle
piepravni smlouvy o letecké pieprave, pro ucely naloZeni a pro ucely doruceni zbozi

pijemci a pro ugely prevozu lodi, 8koda je povaZovana, pokud neni prokdzano jinak,
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za Skodu vzniklou pii piepravé letadlem. V piipade piepravy zavazadel a zboZi
n&kolika po sobé jdoucimi dopravci, je mozné stanovit analogicky jako u piepravy
cestujicich, Ze odpovédnym je dopravce, ktery provadi piepravu v okamziku vzniku
$kodné udalosti. V piipad€ zniCeni i ztraty zapsan€ho zavazadla nebo zboZi, miZe
odesilatel podat Zalobu proti prvnimu dopravci a pifjemce 7boZi je opravnén zalovat

dopravce posledniho (¢1. 30/3). Dale kazdy pak méZe podat Zalobu proti dopraveci,

béhem jehoz piepravy Skoda vznikla, tito jsou spoleéné a solidarné odpoveédni

odesilateli & pifjemci. Dopravce, ktery Zalobce odskodnil ma pak nasledné pravo

regresu proti dopravci, kterému lze Skodu piicist.

Jak jiz bylo uvedeno vyse, presunula systematicky Montrealské imluva odpovédnost
za zapsana zavazadla do ¢l. 17, tedy k tpravé odpovédnosti za usmrceni ¢i zranéni
cestujicich. Podle & 17/2 je tak dopravce odpovédny za $kodu vzniklou znicenim,
ztratou nebo poskozenim zapsaného zavazadla, jestlize udalost, ktera Skodu
zpiisobila, nastala na palub¢ letadla nebo behem doby, kdy bylo zapsané zavazadlo
it pod dohledem dopravce. Dopravee véak nenese odpovédnost vibec nebo jen
v omezené mite, je-li $koda zplsobena vlastni vadou, kvalitou nebo povahou
zavazadla. Cl. 17/3 pak stanovi, Ze jestlize dopravce uzna ztratu zavazadla nebo
zapsané zavazadlo nedojde ani po uplynuti 21 dnfi ode dne, kdy mélo dojit, je
cestujici opravnén uplatnit vici dopravci viechna prava, jeZ vyplyvaji z pfepravni
smlouvy.
Pieprava nakladu je pak upravena v &l. 18, podle kterého je dopravce odpovédny za
kodu vzniklou zni¢enim, ztratou nebo poskozenim nakladu, jestlize $kodna udalost
nastala béhem piepravy. Za vzniklou Skodu dopravce viak neodpovidd vibec nebo
jen v omezené mife, jestlize se mu podaif prokazat, Ze byla Skoda zpusobena:

- vlastni vadou, kvalitou nebo povahou nékladu

- vadnym balenim nakladu, které provedla osoba jind nez dopravce

nebo jeho zamé&stnanci nebo zastupci
- nasledkem valky nebo ozbrojeného konfliktu
- zhsahem organu vefejné moci provedenym v souvislosti s ptichodem,

odchodem nebo tranzitem nakladu.
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Zavaznou zménou jiz taktéz vySe zminénou je pak odstran€ni neaplikovatelnosti
odpovédnostniho limitu u piepravy nakladu v ptipadé, Ze Skoda vznikla na zékladé
jednani nebo opomenuti dopravce nebo jeho zastupcti, s imyslem zpilisobit Skodu
nebo z nedbalosti. Uvedend tprava tak vyrazn€ posilila postaveni dopravce na tkor

postaveni odesilatele a pfijemce nakladu.

5.3.5. Odpovédnost za zpozdéni

Podle ¢l. 19 VarSavské umluvy je dopravce odpovédny za $kodu, kterd vznikla
zpozdénim pii letecké prepravé cestujicich, zavazadel nebo zboZi. Umluva nestanovi
samostatny limit odpové&dnosti v ptipadé zpozdéni. Rychlost letecké piepravy
piedstavuje beze sporu jednu z jejich nejvétsich vyhod a cestujici platici pomérmné
vysoké &astky za piepravu letadlem, tak nasledné ofekava, ze bude prepraven vcas.
V praxi se v8ak vétSina dopravel snazi smluvné vyvazat z odpovédnosti za zpoZdéni,
i kdyZz vrozporu s¢l. 23 a 32. Piepravni podminky IATA stanovi kompromisni
feseni, kdy je dopravce povinen provadét piepravu jak nejrychleji je to jen mozné,
ale bez piesného stanoveni doby pocatku a konce piepravy. Casy v letovych fadech
jsou pouze deklarovany jako piibliZzné a nejsou soucasti smlouvy o pieprave.
Dopravce ale musi byt shledan odpovédnym za Skodu zplsobenou zpozdénim
vzniklym jeho vlastnim zavinénim (Tribunal civil de la Seine, 17.1. 1949, Société

des Transports Clasquin v. Société Socotra)™.

Montrealskd Umluva upravila odpovédnost za zpozdéni v ¢l. 19, kdy dopravce
odpovida za Skody zpisobené zpozdénim letecké piepravy cestujicich, zavazadel
nebo nakladu. Dopravce viak neodpovida za $kody zplisobené zpoZdénim, jestlize
prokéze, Ze on sdm a jeho zaméstnanci a agenti ucinili veSkera moZna opatteni, ktera
Ize spravedlivé pozadovat, aby $kodu odvratili, nebo Ze nebylo v jejich silach, aby
tak uéinili. JelikoZ zpoZzdéni byva v praxi velmi asto zpisobeno napf. nepiiznivym

podasim a nebo jinymi vlivy na dopravci zcela nezavislymi, bylo nakonec uznano

46 M. Milde: Odpovédnost dopravce v mezinarodni letecké dopravé cestujicich a zbozi, SMP 1963,
str. 266.
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péce v podobé piijeti veSkerych moznych opatieni k odvraceni Skody, kterd po ném

Ize spravedlivé pozadovat.

5.3.6. Zavinéni dopravce, zprosténi se odpovédnosti

Podle Varsavské umluvy je dopravce odpovédny za vSechny typy Skod popsanych
vySe. Odpovédnosti se zprosti pouze tehdy, jestlize prokaZe, Zze on a jeho
zaméstnanci u¢inili veskera nutna opatieni, aby $kodé zabranili, nebo Ze nemobhli tato
opatieni pfijmout (¢l. 20). Tento ¢lanek je tak povaZovan za zdklad rezimu
odpovédnosti celé umluvy. Dopravee tedy neodpovida objektivné za veskeré Skody,
ale za $kody, které v podstaté zpusobil tim, Ze nepiijal dostate¢na opatfeni, aby jejich
vzniku zabranil. Jeho zavinéni je presumovano, on musi prokazovat, Ze Skod¢
nemohl zabranit. Pozornost v tomto odstavci jisté zaujme spojeni ,,veSkera nutna
opatieni® (,,all necessary measures®). Co je pak mozné od dopravce vyzadovat?
Bé&Znou organizaci letovych operaci, opatrny vybér zaméstnanci, trvaly dohled nad
nimi, technické kontroly zatizeni a pouZivanych materiala? Co je tieba povaZovat za
nezbytna opatfeni bylo zcela ponechdno na uvéazeni soudce. Jako piiklad muZe
slouzit pfipad Rugani v. KLM Royal Dutch Airlines (City Court, New York Country,
20.1. 1954) kdy byly z hangaru ukradeny drahé kozeSiny piipravené k pieprave.
Americky soud rozhodl, Ze nebyla pfijata nezbytna a dostate¢na opatieni k zabranéni
kradeZi, protoZe hlidag, ktery mé&l dany prostor na starosti nebyl ozbrojen a nebyl tak
piipraven na ozbrojenou loupeZ, které nemohl zabranit. Autofi imluvy jist€ nemeli
na mysli doslovné znéni veskerych nutnych opatieni, ale opatfeni rozumna a bézna,
pfijimand v duchu néleZité opatrnosti. Dopravce nemiize byt odpovédny za naprosto
veskera mozna rizika vznikajici v pribéhu letecké prepravy. Letecka pieprava v dobé
vzniku VarSavské iimluvy nebyla jesté natolik rozvinutd jako je tomu nyni, proto
byla zvolena pravé tato odpovédnostni konstrukce. V souladu se Sirokym vykladem
spojeni, je dostatujici, kdyz dopravce obecné prokaze, Ze piijal veSkerd zakladni
opatieni nezbytnd k bezpenému priib&hu piepravy. S timto lze ale jen t€zko

souhlasit. Pokud dopravce prokazuje, ze v daném pifpadé za Skodu skutecné
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neodpovida, musi prokazat, Ze piijal veskerd mozna opatieni, diky kterym se dalo
zabranit §kodné udalosti. Musi prokézat, ze piijal opatieni, ktera se piimo vztahuji ke
Skodné udalosti a Ze tato opatieni byla dostate¢nd ve vztahu ke konkrétni pficing,
ktera ji zptisobila. Pokud je ale piima pfi¢ina Skod nezjistitelna, dopravce tak nikdy
nemuize prokazat, Ze piijal veskerd opatfeni, aby Skoddm zabranil a nemtze se tak
nikdy odpovédnosti zprostit*’.

PotiZe nastavaly v pfipadé dopravcova vyvinéni se u pfepravy zapsanych zavazadel a
zbozi. VarSavské umluva pivodné stanovila v ¢El. 20/2, ze v piipadé piepravy
zavazadel a zboZi dopravce neni odpovédny pokud prokaze, Ze Skoda nastala
nasledkem nedbalosti pilota nebo nedbalym zachdzenim s letadlem nebo chybnou
navigaci a Ze on a jeho zamé&stnanci piijali veSkerd nutnd opatieni, aby Skodé¢
zabranili (tzv. nautické zavinéni). Dané ustanoveni bylo odrazem nézoru, Ze
dopravce neni schopen dohliZet sdm na technické zaleZitosti pfepravy a musi v téchto
vécech spoléhat na svou posadku. Tato moznost zpros§téni se odpovédnosti se vSak
vztahovala pouze na prepravovand zavazadla a zbozi, nikoliv na cestujici.
Nevyhodou ovSem bylo, Ze preprava zbozi se ziidkakdy uskutecriovala zvlast od
piepravy cestujicich. Pokud tak dopravce vyuzil zprosténi se podle ¢l. 20/2, zbavil se
tak soucasné moznosti vyuzit i ¢l. 20/1 ve vztahu k cestujicim. Bylo tudiZ piijato
pomérné jednoznan& a s ulevou, kdyz se Haagska konference rozhodla ¢l. 20/2
z umluvy Uplné odstranit. Vysledkem je, Ze znéni protokolu tak stanovi zproSténi se

odpovédnosti dopraveem stejné jak v piipadé cestujicich tak i zavazadel a zbozi*.

Novou umluvou pak doslo ke zmé&nam odpovédnosti popsanym vyse, kdy byla
zavedena zcela odlisnd koncepce odpovédnosti objektivni, v nékterych presné
stanovenych ptipadech koncepce odpovédnosti absolutni, odpovédnost za zavinéni a
s ni souvisejici moZnost vyvinéni se prokazanim pfijeti vSech dostate¢nych opatieni
k zabranéni vzniku Skody podle ¢&l. 20 VarSavské umluvy zistala jako jedina
zachovana pouze pro odpovédnost za zpozdéni upravené v €l. 19. Dopravce se tak

odpovédnosti zprosti jenom podafi-li se mu prokézat, Ze $koda byla zplisobena nebo

7M. Milde: Odpovédnost dopravee v mezinarodni letecké dopravé cestujicich a zbozi, SMP 1963,
str. 270.

8 M. Milde: The problems of liabilities in international carriage by air, Acta Universitatis Carolinae
Turidica 1963, str. 71.




k ni piispéla nedbalost nebo jiny protipravni ¢in nebo opomenuti osoby poskozené

(viz. kapitola 5.3.9).

5.3.7. Omezena odpovédnost dopravce

K vyvéaZzeni pomérné piisného rezimu odpovédnosti za presumované zavinéni slouzi
ustanoveni VarSavské umluvy, podle kterého je rozsah odpovédnosti dopravce
omezen pevné stanovenymi finanénimi ¢astkami. Princip omezené odpovédnost
dopravce je povazovan za vibec vidéi princip letecké pfepravy. Cl. 22 ptivodniho
znéni Varsavské imluvy omezoval zv1ast’ odpovédnost dopravce za Skodu ve vztahu
k cestujicim, zapsanym zavazadlim a zbozi a také ve vztahu k piedmétim, které si
cestujici b&hem piepravy opatruje sam. P¥i pfepravé osob €inila omezujici Castka
125 000 franki za cestujiciho, tam kde podle prava soudu rozhodujici dany spor
(lex fori) ndhrada Skody mohla byt pfiznana ve formé pravidelnych poplatkd,
celkova ¢&astka nesméla piesdhnout danou mez. Nicméné na zakladé zvlaStni
smlouvy dopravce spolu s cestujicim miize danou limitni mez zvysit. Pfi pfepravé
zapsanych zavazadel ¢inil limitni mez 250 frankii za kilogram, neucinil-li odesilatel
v okamZiku predani zboZi zvlastni prohlaSeni. V takovém piipadé byl dopravce
povinen zaplatit ¢astku nepfesahujici ¢astku v prohlaSeni. Pokud jde o pfedméty,
které si cestujici opatruje béhem piepravy sam, byla nahrada Skody omezena na 5000
franki za kus takového zavazadla. VySe uvedenych c&astek tak predstavuje
maximalni rozsah odpov&dnosti dopravce. Tyto ¢astky vSak nejsou Castkami, které
by dopravce automaticky zaplatil v piipadé usmrceni, zranéni ¢i jakéhokoliv
poskozeni na t&le cestujiciho nebo v pfipadé zniceni, ztraty ¢i poSkozeni zapsaného
zavazadla &i zboZi. Poskozend osoba musi vZdy prokazat, Ze utrpéla zranéni ve vysi
¢i presahujici danou limitni ¢astku, pokud poskozeni danou ¢astku nepiesahuje, bude
poskozend osoba odskodnéna do vysSe skuteéné utrpéné Skody. Castky v umluvé
uvedené tak piedstavuji pouze jakousi horni mez, do které je poSkozeného mozno

odskodnit. Je viak mozné dané hranice odpoveédnosti smluvné zvysit.
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Pro¢ je vlastn& odpovédnost dopravce omezena? V teorii existuje nékolik riznych

moznych odpovédi na tuto otazku:

Y

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

Jako analogie s nAmoinim pravem, kde rovnéZ existuje princip omezujicich
astek v pfipadé nahrady kody, viz. Haagska pravidla o konosamentech.
Jako finanéni podpora a pomoc vyvijejicimu se a slabému primyslovému
odvétvi, argument piedlozeny CITEJA jest¢ pfed samotnym vznikem
Varsavské umluvy. Dany argument dnes jiZ samoziejmé postradd veSkery
smysl.

Riziko nehod by mélo byt rozloZeno tak, aby jej dopravce nenesl sam. I tento
argument neni akceptovatelny sohledem na spoustu jinych fungujicich
odvétvi, kde se dana spole¢nost nemutize zprostit odpovédnosti pienesenim
rizika na mozné obéti.

Omezeni odpovédnosti umoZiiuje dopravei spolehlivé pojistit  svou
odpovédnost. Z ekonomického hlediska pojisténi odpovédnosti hraje jist€ roli
v celkovych nékladech dopravee, poji§téni neomezeného rizika by pak jisté
znamenalo zvétSené naklady a celkové zdrazeni letecké prepravy.

Omezeni odpovédnosti dopravee jisté také umoziiuje odesilateli zbozi ¢i
cestujicimu pojistit své rizika, kterym jsou béhem piepravy vystaveni.
Omezeni odpovédnosti dopravee vyvazuje celkové pfisny systém
odpovédnosti dopravce. Jednim z principi Umluvy je totiz presumpce
dopravcova zavinéni a pro dopravce je celkem obtizné se vyvinit. Systém
objektivni odpovédnosti je pak taktéZ vyvaZovan omezenim dané
odpovédnosti.

Omezeni odpovédnosti omezi poet soudnich fizeni a usnadni rychlé a
snadné vyfeSeni sporu. V praxi je vétSina spor feSena mimosoudné tak, Ze
dopravce jednoduse zaplati danou maximalni ¢astku stanovenou v umluve.
Napt. CSA zasadné davaji prednost mimosoudnimu vyfeseni pokud se jedna
o spory rozhodované americkymi soudy. Divodem jsou velice vysoké Castky,
které tyto soudy obecn& piiznavaji poskozenym osobam jako odSkodnéni.
Stanoveni jednotnych &astek nahrad $kod sebou pfinasi jist€ i sjednoceni

prava co do miry odpovédnosti dopravce. Sjednoceni prava j'e‘ sice vysledkem
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stanoveni danych limitd, nikoliv vSak jejich ucelem. Prvotni cil omezené

odpovédnosti je tieba hledat ve sféfe ekonomické, nikoliv pravai®.

Jak je vidét, existuje spousta teorii snaZicich se ospravedlnit koncepci omezené
ekonomické aspekty. Nicméné jak v praxi tak i v teorii existuje spousta oponentil
(ptedev§im v USA) snaZicich se dokazat, Ze omezeni odpovédnosti dopravce je
nemoralni, nespravedlivé a svévolné.

Haagsky protokol znamenal pomérné citelny zasah do oblasti omezené odpovédnosti
dopravce. Na Haagské konferenci byla pfedevsim oteviena otazka limitujici ¢astky
125 000 frankd pii prepravé osob, bylo poukazovano na zménu kupni sily penéz od
doby uzavieni VarSavské tmluvy, zvySujicich se Zivotnich nékladd a zvySeni
bezpe€nosti dopravy a ekonomické situace dopravetl. Po nékolika diskusich, kdy
napi. americka delegace navrhovala az trojnasobné zvySeni limitni ¢astky, bylo
dosazeno kompromisu, celkova limitni ¢astka pii piepravé osob byla zvySena na
250 000 franki na osobu. Céstky tykajici se piepravy zapsanych zavazadel a zboZi
jakoz i pfedmétt, které si cestujici opatruje sam, nebyly protokolem nijak ovlivnény.
Pod tlakem delegace Spojenych Statd piijala Haagska konference jesté jedno
pravidlo. Podle revidovaného ¢l. 22/4 hranice stanovené timto ¢lankem nebrani
soudu, aby podle svého pravniho fadu ptiznal navic ¢astku odpovidajici zcela nebo
z&4asti soudnim vylohdm nebo jinym procesnim vydajim vynaloZenym ze strany
Zalobce. Toto ustanoveni vSak neplati, jestlize vySe pfiznané nahrady Skody
nepiesahuje ¢astku, kterou dopravee nabidl pisemné Zalobei do Sesti mésicli ode dne
udalosti, kterou byla zptsobena $koda, anebo pfed zahajenim sporu, doslo-li k nému
pozdgji. Z pohledu mnoha evropskych stati ustanoveni tohoto typu nepiedstavuje nic
nového, nebot’ v mnoha jejich pravnich fadech se v procesnich zakonech objevuje
pravé kompenzace nakladi soudniho fizeni stranou, ktera ve sporu neuspéla. Toto
ustanoveni unifikujici néklady soudniho fizeni ptispiva k dalsimu celkovému
sjednoceni prava v této oblasti.

Jednotlivé omezujici ¢astky byly stanoveny v méné francouzského franku, ktery

byl vté dob& kryt zlatem. Francouzsky frank byl tehdy definovan jako ménova

4 Huibert Drion: Limitation of liabilities in international air law, “s-Gravenhage, 1954, str. 189 .

55




jednotka, ktera se rovna 65,5 miligramu zlata o ryzosti 900 tisicin. VarSavskd tmluva
vsak dovolila prevést francouzsky frank do jakékoliv narodni mény. Problémy ale
nastavaly, pokud se francouzsky frank prevadél na ménu, kterd nebyla kryta zlatem.
Haagsky protokol se pokusil vyjasnit tuto situaci ustanovenim ¢l. 22/5, které fika, Ze
dané &astky lze prevadét na jakoukoliv statni ménu v zaokrouhlenych Cislech a
nejedné-li se o zlatou statni ménu, pfevedou se tyto ¢astky v pifpad€ soudniho fizeni
podle hodnoty téchto mén v den rozsudku. Ve vysledku tak protokol pfijal anglo-

americkou praxi judgement day rule.

Omezeni odpovédnosti se viak neda aplikovat na vechny situace. Takovato vyhoda
a ochrana se nemuZe vztahovat na dopravce, ktery nesplnil fadné své zavazky.
Existuji v podstat& tii piipady, ve kterych se dopravce nemtlize dovolavat omezené
odpovédnosti:

1) pokud prepravni dokumenty nesplituji povinné naleZitosti

2) pokud je $koda zptsobena dopravcovym umyslnym zavinénim a

3) pokud dopravce piijme od odesilatele zboZi se zvlastnim prohlaSenim o z4jmu na

dodéani a tento zaplati smluveny poplatek.

JiZ bylo zmin&no, Ze dopravce neni opravnén vyuZzivat ustanoveni imluvy omezujici
& vyludujici jeho odpovédnost, pokud pfijme cestujictho bez fadné vydaného
cestovniho dokladu. Haagsky protokol danou problematiku vyjasnil tak, Ze dopravce
neni opravnén doméhat se omezené odpovédnosti v piipadé, Ze nechéd cestujiciho
vstoupit na palubu letadla bez vydaného pfepravniho dokumentu nebo pokud
dokument neobsahuje pozndmku o aplikaci pravidel Umluvy o omezene
odpov&dnosti dopravce. Analogické ustanoveni se pak vztahuji na zavazadlovy listek
a letecky nakladni list. Pokud se tyka umyslného zptisobeni Skody dopravcem, jiz
z logiky véci vyplyvéd, Ze vtakovém piipadé se jist¢ nelze doméhat vyhodnych
ustanoveni umluvy. Omezené odpovédnosti se taktéZ nelze dovolavat v pifpad€, kdy
odesilatel zapsaného zavazadla ¢ zboZi v okamziku piedani zboZi dopravcei ucini
specialni prohlaseni o zdjmu na dodéni zboZi do mista urceni podle ¢l. 22/2 a
zaplati doplitkovou &astku dopravei. V tomto piipadé bude dopra\}ée povinen platit

a7 do vySe udané &astky. Dané zvlastni prohlaSeni neni smluvnim omezenim

56




odpovédnosti, které by odsouvalo ustanoveni umluvy. ZvySeny limit zvlastnim
prohlaenim musi byt povaZovan za limit stanoveny umluvou, ne méné nez onéch
stanovenych 250 frank@ za kilogram. Skutednost, Ze prohldseni je jednostrannym
aktem, nikoliv smluvni klauzuli je také pomémé dileZitd, protoZe zde neni
vyzadovéan souhlas dopravce. Koncepce zvlastniho prohlaseni ma nejméné dva
zdroje, které ovlivnily jeji vznik. Jako prvni je zde myslenka, Ze odesilatel nebo
cestujici by mél dopravce upozornit na zvy$enou hodnotu piepravovanych predméti
a umoznit mu tak napf. sjednat si adekvatni pojisténi. Pochybeni odesilatele v tomto
sméru by mohlo byt vnimano dokonce jako nedbalost, kterou Ize piipocist ke Skodg.
Skoda vznikla na velice cenném piedmétu miZe byt vniméana jako neptedvidatelna
ze strany dopravce a ten tak miiZe byt oprdvnén trvat na cené néakladu deklarované
mu odesilatelem. Ackoliv je prohlaSeni tkonem jednostrannym nikoliv smluvni
klauzuli, v pozadi jisté stala myslenka, Ze je moZné mezi stranami smluvné zvysit
limity odpovédnosti stanovené umluvou. ClL. 22 tak vyzaduje zvlastni prohldseni
vykonané odesilatelem zboZi v okamZiku, kdy byl naklad predan dopravci. Neni
podminkou, aby dané prohlaseni bylo zaznamenano v nakladovém listu. ProhlaSeni
u€inéné pozd&ji nez pti dodéani zboZi dopravci neni tak zcela bez pravnich G¢inkd,
k tomu aby bylo zavaznym, je vSak potfeba souhlas dopravce. Prohlaeni ma byt
uinéno proti piislusnému poplatku zaplacenému jaksi navic. Ma se zato, ze toto
ustanoveni pouze davéa dopravci opravnéni o dodateCny poplatek pozadat v piipade
prohlaseni u¢inéného odesilatelem. Samotné zaplaceni poplatku vyZzadovano neni.
Utinek zvlastniho prohlageni u¢ingného odesilatelem je troji: limit 250 frankt
ohledn& dopravcovi odpovédnosti je nahrazen castkou uvedenou v prohlaSeni,
zv1astni prohlageni je prima facie dikazem o skute¢né hodnoté néakladu v okamziku
doruteni a dopravce nemize uvadét skodu, jejiz ndhradu odesilatel nebo piijemce
zboZi uplatiiuje, jako piili§ vzdalenou, pokud Skoda nepfesdhne vysi uvedenou
v prohlaSeni. Analogicky je cestujici opravnén siednat s dopravecem vy$8i limit
odpovédnosti. Podle ¢l 23 umluvy je moZné upravit vysi &astek ohledné
odpovédnosti pouze ve prospéch cestujiciho ¢i odesilatele, smluvné je tak moZné
pouze rozifit rozsah dopravcovi odpovédnosti, nikoliv ji vyloucit ¢i n&jakym

zpusobem omezit.
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Montrealskd umluva zavedla do Gpravy vySe limiti fadu vyraznych zmén. V prvé
fadé odpovédnostni limity vyjadiila v SDR (,,Special Drawing Rights* — Zvlastni
Pava Cerpani), ménové jednotce Mezinarodniho m&nového fondu, stejné jako bylo
zavedeno jiz Montrealskym protokolem IV. Ustanoveni univerzalni ménové jednotky
m4 zabranit znehodnocovéni vyse odpovédnostnich limitd v diisledku inflace. Pfevod
SDR na narodni ménu se provadi podle kurzu v den vyneseni rozsudku, vlastni
stanoveni hodnot se provede pro &lenské staty MMF podle jeho standardli a v piipadé
stati ne¢lenskych uréuje hodnotu narodni mény kazdy stit podle svych pravidel
(81. 23). Pro neélenské staty MMF, jejichZ pravni fad neumoziiuje piepocitat SDR na
narodni ménu, zistala zachovdna moZnost vyuZit pro stanoveni hodnoty
odpovédnostnich limith zvl&$tni ménové jednotky vézané na zlato, jiz neoznacované
jako francouzsky frank jako diive, ale se stejnou hodnotou. Jedna jednotka odpovida
65,5 mg zlata o ryzosti 900/1000. V této ménové jednotce jsou pak umluvou
stanoveny ekvivalenty odpové&dnostnich limitd, 1 500 000 pen€Znich jednotek na
cestujiciho pii soudnich jednanich na jejich tizemich, 62 500 penéZnich jednotek na
cestujiciho dle &l. 22/1, 15 000 pen&znich jednotek na cestujiciho dle Clanku 22/2 a
250 pen&Znich jednotek na kilogram nékladu dle ¢1. 22/3. Smluvni stat musi aplikaci
této ménové jednotky deklarovat pii svém pfistupu, ratifikaci nebo i pozdéji.

Jako dalim ustanovenim k posileni pravni jistoty cestujicich a odesilateld zboZi je
zavedeni povinného piezkoumavani vySe odpovédnostnich limiti ve vztahu
k inflaci depozitdfem Umluvy v pétiletych intervalech. Stejna uprava byla jiz
obsaZena ve Guatemalském protokolu. Méfitkem, které bude pouzito pro stanoveni
miry inflace, piitom bude vaZeny primér roéniho zvySovani nebo snizovani indexu
spotebitelskych cen ve statech, jejichz mény tvori jednotky SDR. Ukaze-li vysledek
pfezkouméni uvedeného v predchdzejicim odstavei, Ze mira inflace ptekrocila
10 procent, uvédomi depozitdf smluvni strany o tom, Ze bude provedena revize
limitd odpové&dnosti. Kazda takova revize nabude platnosti Sest mésicil po jejim
ozndmeni smluvnim stranam. JestliZe do tif mé&sict po ozndmeni smluvnim stranam
vétiina z nich vyjadii svilj nesouhlas, revize nenabude platnosti a depozitaf pieda
celou zileZitost k projednani konferenci smluvnich stran. Depozitaf uvédomi
neprodlené vSechny smluvni strany o vstupu v platnost revidovanych limitéi

odpovédnosti. Stejny postup se pouZije kdykoli, jestlize o to pozada jedna tietina
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smluvnich stran, a za podminky, Ze mira inflace uvedena v odstavci 1 piesahla
30 procent ode dne posledni revize a nebo od dne, kdy tato umluva vstoupila v
platnost, jestlize k zadné revizi diive nedoslo.

Dopravei ziistala moZnost vysi odpovédnostnich limitli dobrovolné zvysit anebo
neaplikovat viibec zadné limity odpovédnosti. Naopak ustanoveni limity sniZujici
nebo zcela vyludujici by byla neplatné a neti¢inna.

Pro piepravu cestujicich byl zcela zmé&nén systém odpovédnostnich limiti, omezeni
odpovédnosti dopravee bylo jako takové zruSeno. Nova Uprava zavadi na misto
odpovédnosti za zavinéni se stanovenymi exkulpatnimi divody absolutni
odpovédnost az do vyse 100 000 SDR, s vyjimkou prokézaného spoluzavin€ni
cestujiciho. Piesahuje-li $koda ¢astku 100 000 SDR, dopravce se miiZe odpovédnosti

zprostit, pokud se mu podafi prokézat, ze Skoda:

- nebyla zpiisobena jeho nedbalosti nebo jinym protipravnim jednanim
nebo opomenutim, stejné plati i pro jeho zastupce, anebo
- byla zcela zpisobena nedbalosti nebo jinym protipravnim jednanim

tieti osoby.

Nové byla také stanovena vy3e odpov&dnostniho limitu (podle vzoru Guatemalského
protokolu) pro $kodu vzniklou zpozdénim pii piepravé cestujicich, a to na 4 150
SDR na jednoho cestujiciho.

Pii piepravé zavazadel je odpovédnost dopravee v ptipadé znieni, ztraty, poSkozeni
nebo zpozdéni omezena na astku 1 000 jednotek SDR pro kazdého cestujiciho,
pokud tento cestujici neudini v dobg, kdy predava zapsané zavazadlo dopravei,
zvlastni prohlaeni o z&jmu na dodani do mista ureni a nezaplati piislusny pfiplatek,
je-li za téchto okolnosti poZadovéan. V takovém piipadé bude dopravce povinen
zaplatit ndhradu az do vySe deklarované &astky, pokud neprokdze, Ze je tato Castka
vy$§i nez skuteény zdjem cestujiciho na dodani do mista uréeni (viz. vyse).

Omezeni odpovédnosti dopravce v piipadé prepravy nakladu zistalo zachovano ve
stejné vysi jako bylo v Montrealském protokolu IV, ¢astka se tedy rovna 17 SDR na
kilogram nakladu, pfi¢emz je i tady mozné zvlastni prohlaseni o z4jmu na dodéni

jako je to u piepravy zavazadel. V piipad& zniGeni, ztraty, poSkozeni nebo zpoZdéni
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¢asti nakladu nebo jakéhokoli pfedmétu tvofictho Cast ndkladu se piihlizi pii
stanoveni hranice odpovédnosti dopravce pouze k celkové hmotnosti dotéené casti
nebo pfedmétu. Je-li vak ztratou, poskozenim nebo zpozdénim ¢ésti nakladu a nebo
jakéhokoli pfedmétu tvoriciho soucast nadkladu ovlivnéna hodnota ostatnich zasilek
uvedenych ve stejném leteckém nakladnim listu nebo v potvrzeni o pievzeti nakladu
k pfepravé a nebo, pokud tyto doklady nebyly vydany, ve stejném zaznamu, pro
jehoz ulozeni se pouZzivaji jiné prostiedky uvedené v ¢l. 4/2, piihlédne se pfi
stanoveni hranice odpovédnosti dopravce k celkové hmotnosti celé zésilky nebo
zasilek.

Ohledné vlastniho zplisobu vyplaceni nahrady Skody pii piepravé cestujicich
obsahuje Montrealska imluva nové ustanoveni (¢l. 28), které pro pfipad leteckého
nestésti s nasledkem smrti nebo Gjmy cestujiciho uklada dopravci, jestlize to po ném
pozaduje jeho wvnitrostatni pravni tad, vyplatit piimo poskozenym nebo jinym
opravnénym osobam zalohu, kterd by pokryla jejich okamzité¢ ekonomické potieby.
Takovato zaloha vSak nemd charakter uznédni odpovédnosti a mulze byt proto
nasledné zapocitana proti jakékoliv ¢astce zaplacené dopravcem jako néhrada Skody.
Toto ustanoveni bylo do umluvy vloZeno piedevsim z praktickych divodd, které
vznikaly ohledné predbéznych plnéni poskytovanych postizenym osobam.

Vyse uvedenych odpovédnostnich limitd jsou opravnéni se dovolavat i zastupci a
zamé&stnanci dopravce, je-li proti nim poddna Zaloba. Oproti stavajici Gpravé jsou
vSak opravnéni dovolavat se i ostatnich podminek stanovenych umluvou, stejné jako
dopravce (¢l. 30). Podminkou vSak je, aby takovyto zaméstnanec ¢i zmocnénec své
zaméstnani resp. zmocnéni prokdzal. Celkova vySe nahrady, kterou lze ziskat od
dopravce, jeho zaméstnancii a agentl, nesmi v takovém piipad€ piekrocit stanovené
limity. Tato vyhoda zastupcii €i zaméstnanci dopravce je neplatnd v piipadé
ptepravy nakladu, jestlize se prokaze, ze Skoda vznikla jedndnim nebo opomenutim
zastupc s imyslem Skodu zplisobit nebo nedbale svédomim, Ze Skoda

pravdépodobné nastane.
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5.3.8. Kvalifikované zavinéni

Podle ptivodniho ¢l. 25 VarSavské umluvy dopravce nepozival vyhod ustanoveni
umluvy omezujici ¢ vyluéujici jeho odpovédnost, pokud Skoda byla zptisobena jeho
vlastnim jednanim s umyslem $kodu zpusobit nebo jednanim z jeho strany, které se
podle soudu dany piipad rozhodujiciho, rovnala takovémuto jednani™. Pogkozena
strana se pak v praxi velmi ¢asto snazila daného ¢lanku pouzit ve svilij prospéch a
vyloutit tak ustanoveni, kterda omezuji odpovédnost dopravce. Dany ¢lanek tak mifil
ve své podstaté ke koncepci kvalifikovaného zavinéni, pfedevsim se aplikoval na
piipady §kod umyslné zpisobenych dopravcem nebo jeho zaméstnanci. Piimy
umysl dopravce zpusobit Skodu byl nemyslitelny, nepfimy pak vysoce
nepravdépodobny 51 Autofi imluvy v8ak zamysleli postihnout dopravce razantnéji
piedevs§im v ptipadech hrubé nedbalosti jeho a jeho zaméstnanci. Nevyhodou
daného ustanoveni byl fakt, Ze nedefinovalo, jaké zavinéni se rovna umyslu. Toto
zavinéni pak muselo byt definovano pravem lex fori pfislusného soudu. Se znénim
daného ¢lanku $lo jen tézko souhlasit, predevsim fakt, Ze dopravce nemohl vyuZit ani
ustanoveni kompletné vyluéujici jeho odpovédnost, napt. ustanoveni tykajici se
spolutiGasti poskozené osoby, se zdalo byt pon€kud pochybné. Ani urcujici pravo lex
fori nebylo aplikovatelné bez obtizi, v ivahu by v daném piipad€ piichazelo i pravo
lex loci delicti commissi. V disledku téchto pochybnosti byl €l. 25 citelné pozménén
Haagskou konferenci v roce 1955. Nadale jiz ¢lanek VarSavské umluvy neobsahuje
odkaz na lex fori, ale pfedstavuje unifikovanou normu hmotného prava. Po reformé
¢l. 25 stanovi neomezenou odpovédnost dopravce v piipadé, kdy je timysl ¢i védomé
opomenuti dopravei nebo jeho zaméstnanci jednoznacéné prokézano. Dopravce je i
v téchto pifpadech opravnén dovolavat se ustanoveni, ktera jeho odpovédnost zcela
vyluduji, nikoliv v8ak i omezuji, kdy je mu ponechano pravo dovoldvat se pouze

jinych ustanoveni umluvy. Dtkazni bfemeno v ptipadech Skod zpisobenych

30 M.Milde: Odpovédnost dopravce v mezinarodni letecké dopravé cestujicich a zboZzi, SMP 1963, str.
272.
3! Tamtéz, str. 272.
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jedndnim nebo opomenutim dopravce lezi na strané poSkozené, presumpce zavinéni

se na tyto piipady nevztahuje.

Jak jiz bylo zdiraznéno vyse, doslo novou imluvou k zasadni zmén€ v této koncepci
prolomenim odpové&dnostnich limitii v pfipadé umyslného ¢i nedbalostniho jednani
dopravce nebo jeho zastupcl. Se zvySovanim Castek odpovédnostnich limitd totiz
stale silily hlasy na tplné vypusténi daného ustanoveni z umluvy. Montrealska
umluva nakonec kompromisné ponechala toto ustanoveni (¢l. 22/5), ale jen ve vztahu
ke $kodam vyplyvajicim ze zpoZdéni a ke $koddam na zavazadle, k prolomeni limitd
nedoslo v pifpadé Skod zptsobenych cestujicimu smrti nebo télesnou Gjmou a Skod

na nakladu.

5.3.9. Spoluzavinéni poskozené osoby

Pokud se dopravci podaii prokéazat, Ze $koda byla zpilisobena vyhradné nebo
alespon s pFispénim osoby poskozené, mize jej soud podle ustanoveni narodniho
prava zcela &i Sastedné odpovédnosti zprostit (¢l. 21 VarSavské umluvy). Dany
¢lanek neni normou prava hmotného, ale kolizni normou, ktera tak vede k pouZiti
prava lex fori. Podle daného rozhodného prava je pak mozZné posuzovat pouze otazku
zda a do jaké miry lze odpovédnost dopravce omezit v souvislosti s piispénim
poskozené osoby, nikoliv v8ak jesté otazky dalsi, napi. zda je piispivajici osoba
vilbec zptisobild k pravnim tkontim apod. Tak zvana deliktni odpovédnost musi byt

, . . o . .5
posuzovana podle lex personalis nebo lex loci delicti commissi 2,

Pi{sny reZim odpovédnosti Montrealské umluvy je zmirn€n pouze ustanovenim
&l. 20, podle kterého se dopravce miize odpovédnosti zprostit, jestlize prokaze, ze
$koda byla zpiisobena nebo k ni pfispéla nedbalost nebo jiny protipravni €in nebo
opomenuti osoby poZadujici nahradu nebo osoby, kterd misto ni uplatiiuje svoje
prava. V takovém piipad® bude dopravce zcela nebo z &asti zproSten sve

odpovédnosti v té mife, jak takova nedbalost, protipravni &in nebo opomenuti

52 Tamtéz, str. 274.
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zpusobily $kodu nebo k ni piispély. TroSku nadbyte¢nou se miize zdat dalsi véta
stejného ¢lanku, kterd uvadi, Ze jestlize z divodu usmrceni nebo zranéni cestujiciho
pozaduje nahradu $kody osoba jind neZ cestujici, dopravce bude také zcela nebo
z&asti zpro$tén své odpovédnosti za stejnych podminek jako ve vété predchozi. Dana
véta ale ma své opodstatnéni, nebot’ takova osoba sice miize odvozovat n€kterd sva
prava od cestujiciho, ale zaroveri miize narokovat i prava, kterd od prav cestujiciho

odvozena nejsou™.

5.4. Uplatnéni naroku

Podle ¢l. 26 VarSavské umluvy znamena pfijeti piepravené¢ho zbozi bez jakékoliv
stiznosti domnénku, ze bylo zbozi dodéno v odpovidajicim stavu. Pokud vSak
pfijemce na zboZi objevi néjaké vady ¢i poskozeni, je povinen o nich dopravce
obratem informovat, pokud se jedna o pfepravu zavazadel, nejpozdéji ve lhiit¢ 7 dnd
(podle pivodniho znéni VarSavské umluvy byla lhita dokonce 3 dny), v piipadé
nakladu ve lhaté 14 dnt (7 dnt podle ptivodni verze). Pti zpozdéni je danou stiznost
tieba ucinit nejpozdéji do 21 dnid (ptivodnél4 dnt) ode dne, kdy bylo zavazadlo ¢i
naklad piedany. Haagsky protokol revizi tohoto ustanoveni podstatné zmirnil
pavodni upravu ve prospéch piijemcii zbozi a zavazadel, kdyZ jim umozZnil reklamaci
ve dvojnasobné 1hité nez byla stanovena imluvou ptivodné.

Zalobu na nahradu $kody je tfeba podat podle volby Zalobce na tizemi nékteré ze
smluvnich stran umluvy bud’ u soudu, v ramci jehoZ plisobnosti mé dopravce trvalé
bydlisté, nebo u soudu podle jeho mista podnikéni nebo podle mista pobocky, ve
které byla piepravni smlouva sjednana, ¢i u soudu podle mista uréeni (Cl. 28/1).
Procesni otazky se pak ¥idi pravem mista rozhodujictho soudu (El. 28/2). Ve
vysledku tak pFichazeji v ivahu &tyfi piislu$nosti soudt (jurisdikee), kde Ize Zalobu
podanou podle imluvy projednavat. Nicméné do pfepravnich smluv je mozZno v¢lenit
arbitraZni dolozku a zcela tak vyloucit pravomoc soudt. Arbitraz je tak mozno
sjednat v pfipad€, Ze se tribunal nalézd v misté, kde by se jinak podle umluvy

nachazel jeden z piisluinych soudd. Zaloba na nahradu $kody musi byt podana ve

53 J. Hornik: Od Var$avy 1929 k Montrealu 1999, Pravnik 2000/9, str. 270.
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lhtité dvou let od piiletu na misto uréeni nebo ode dne, kdy letadlo mélo piiletét nebo
od zastaveni pfepravy. Uvedenou prekluzivni lhiitu nelze nijak pferuSit ani zastavit.
Za celkem vazny nedostatek VarSavské umluvy, ktery nebyl odstranén ani Haagskym
protokolem, lze povazovat fakt, Ze se v ni nedo¢teme nic o vykonu soudnich

rozhodnuti, coZ nepochodné snizuje unifikaéni hodnotu celé umluvy™*.

Zé&kladni struktura fizeni pro uplatnéni narokti posSkozeného zlstala Montrealskou
umluvou zachovana, poSkozeny tak muze uplatnit své ndroky zalobou u soudu,
pfiemz pii piepravé zavazadel a nakladu musi obligatorné vyuZzit reklamaci, neboli
v&asné ozndmeni nesrovnalosti a vad. Cl. 31 tak ziistal v podstaté stejny jako ¢1. 26
Var$avské umluvy, pouze byla zdiraznéna reklamace véasna a také povinnost jejiho
pisemného podani. Vyraznéjsich zmén doznalo Zalobni pravo, kdy se nové uprava
inspirovala ve znéni Montrealského protokolu IV (¢l. 29). Podle tohoto nové
konstruovaného ustanoveni muZe byt jakakoliv Zaloba na Skodu zplsobenou pii
piepravé cestujicich, zavazadel nebo nakladu, at’ uz podana podle tmluvy, ze
smlouvy, z deliktu nebo i jinak, uplatnéna pouze za podminek stanovenych umluvou
a sohledem na odpovédnostni limity vni stanovené. Cl. 29 omezuje néarok
cestujiciho na podminky a ustanoveni umluvy, tato Zaloba je tudiz exkluzivni a
piedjima jakoukoliv Zalobu podanou na zékladé narodniho prava. Pokud tedy napf.
nejsou splnény vSechny naleZitosti stanovené ¢l. 17 (napf. udélost nelze kvalifikovat
jako nehodu nebo se cestujicimu nepodafilo prokézat, Ze se jednd o télesnou Skodu),
nelze tak s Zalobou podle ¢l. 17 uspét, nelze tak ale zaroven ani podat Zalobu podle
narodniho prava (El AL Izrael Airlines, Ltd. v Tseng).

Nové je pak uvedeno, Ze Zalobou se nelze doméhat nahrady Skody s trestnim
postihem, exemplarniho potrestani nebo jakéhokoliv jiného postihu, ktery nema
charakter kompenzaéni ndhrady Skody (¢l. 29).

Ustanoveni tykajici se jurisdikce bylo pak vyznamné doplnéno. V €l. 33 byly
zachovéany pivodni ¢tyfi mista, kde miZe byt Zaloba podana, stejné€ jako ustanoveni
ohledné pouziti lex fori na procedurdlni otazky fizeni. Ani ndstupnictvi do prav

zemielé osoby nedoznalo zmén. Co ale podstatné zménilo celou koncepci jurisdikce

% M. Milde: The problems of liabilities in international carriage by air, Acta Universitatis Carolinae
Turidica, 1963, str. 76.




bylo pfijeti tzv. paté jurisdikce. Stalo se tak predevsim diky vyraznému vlivu USA,
které se snazily pienést pod jurisdikei svych soudi spory svych obcani, kteii utrpéli
pii piepravé néjakou tjmu. Pata jurisdikce, ktera zaklada pravomoc soudti smluvni
strany, na jejimz uzemi mél cestujici v dobé nehody své hlavni a trvalé bydliste, plati
jen pro $kody vzniklé smrti nebo Gjmou cestujiciho. K uplatnéni této jurisdikce je
pak zaroven potieba splnéni dal§ich dvou podminek (¢l. 33/2):

- odpovédny dopravce musi provozovat piepravu cestujicich ve vztahu
k tomuto Gzemi, a to bud’ vlastnim letadlem nebo letadlem jiného
dopravce na zékladé obchodni smlouvy,

- odpovédny dopravce musi na tomto uzemi zabezpecovat svoji ¢innost
pii piepravé cestujicich z prostor pronajatych nebo vlastnénych jim
samym, nebo jinym dopravcem, skym mé uzavienou obchodni
smlouvu.

Za hlavni a trvalé bydlist¢ cestujiciho je povazovano trvalé bydlisté cestujiciho v
dob& nehody. V tomto sméru neni rozhodujici statni piisluSnost cestujiciho.
Obchodni smlouvou je mySlena smlouva jind nez smlouva o zastoupeni, kterd je
sjedndna mezi dopravci a tyka se zajisténi jejich spoleénych sluzeb pro leteckou
ptepravu cestujicich. Podle mého nazoru je ale ¢l. 33 nepfiméfen¢ komplikovany a
bude nepochybné zdrojem budoucich soudnich sport. Jak jiz bylo vySe zdiraznéno,
vztahuje se nova tzv. pata jurisdikce pouze na piipady smrti a télesnych zranéni
cestujiciho, nikoliv na $kody vzniklé na zavazadlech a nakladu. Nicméné situace,
kdy dochdzi vyhradné k t€lesnym zranénim a nikoliv i soucasné¢ ke Skodé na
zavazadlech jsou v praxi pomérné vzacné. Pokud dojde k nehod¢ letadla, cestujici je
usmrcen ¢i zranén a zaroven jsou poskozena i jeho zavazadla. V takovém pripadé
ale mize podat Zalobu v misté svého trvalého bydlisté jen co do Skod utrpénych na
téle, v piipadé ostatnich $kod vzniklych at’ uz na jeho zavazadlech nebo na nakladu,
musi Zalovat v misté jiném, vyhovujicim mandatornim jurisdikénim ustanovenim
umluvy. Z tohoto pohledu pak nova jurisdikce nepfedstavuje zas aZ takovou vyhodu,
nebot’ se cestujici asi jen téZko rozhodne uplatnit svoje naroky u nékolika soudd
nachézejicich se popiipadé i vjinych statech, ale vyhodu tzv. paté jurisdikce
nevyuzije vibec. -

Prekluzivni dvouleta Zalobni lhita a zptisob jejiho vypoctu zistavaji podle lex fori.
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Umluva pak déle také vyrazn& posilila moZnost arbitrazniho ¥izeni pro spory
vzniklé pii piepravé nakladu. Toto je disledkem piedevSim velké oblibenosti
arbitraze pii feSeni jakychkoliv obchodnich sporti. Rozhod¢imu fizeni je tak v nové
umluvé vénovan cely ¢l. 34, rozhodéi dolozka podle néj pak musi byt v pisemné
formé a musi obsahovat dvé taxativni ustanoveni:
- rozhod¢i fizeni musi probihat podle volby navrhovatele v jednom
z mist, které podléha jurisdikci podle ¢l. 33,
- rozhodce nebo rozhodéi soud aplikuji ustanoveni Montrealské
umluvy.
Kazdé ustanoveni, které by bylo vrozporu s vySe stanovenymi podminkami je
nicotné a neplatné.
Uprava regresnich narokt vii jakékoliv odpovédné osobé (&l. 37) zistala
v nezménéné podobé Montrealského protokolu IV, na rozdil od VarSavské umluvy,
ktera vyslovné pravo regresu dopravce neupravovala a ponechavala tuto otdzku

k vyfeSeni narodnim pravnim fadim.

5.5. Pojisténi

Jiz vice nez pred 30ti lety bylo pomérn€¢ kuri6zné navrzeno, Ze by vlastné cely
VarSavsky odpovédnostni systém mohl byt nahrazen systémem automatického
pojisténi. Kdyz nakonec tedy varSavsky systém zlstal v Montrealské umluve
zachovan, byla alespoii v¢lenéna ustanoveni ohledné pojisténi.

CL 50 je tak zcela novym ustanovenim Montrealské Umluvy nepfevzatym ze
zadného predchoziho dokumentu, kterymi se umluva inspirovala. Jiz ze zasedani
pravniho vyboru ICAO vyplynul jednozna¢nd pozadavek na zakotveni ustanovent,
které by smluvnim statim uloZilo povinnost dbat na to, aby vSichni dopravci, v tomto
staté registrovani méli pojistnou ochranu odpovidajici mife odpovédnosti vyplyvajici
z nové umluvy. Poukazovano bylo i na Natizeni Rady 2027/97, které s povinnym
pojisténim pocitalo. Celkem piekvapivé se tento navrh setkal se Sirokou podporou
naprosté veétSiny statll. Podle znéni ¢l. 50 tak smluvni strany budou po dopravcich

poZadovat, aby uzaviely vhodné pojisténi za ucelem pokryti svych odpovédnostnich
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rizik. Staty maji také pravo po dopravcich pozadovat dilkaz o uzavieni tohoto
pojisténi. Vyznam daného ustanoveni je jist¢ veliky a znamend posun spravnym
smérem, nicméné formulace poZzadavku na ,,vhodné* pojiSténi je pomérné vagni a

nepresna.

5.6. Zavérecna ustanoveni

Zavére¢na ustanoveni doznala oproti diive platné upravé n€kolik zajimavych zmén.
Piedev§im depozitifem Montrealské umluvy jiz neni stat, na jehoZ Uzemi se
konala diplomaticka konference (Polsko v piipadé¢ VarSavské umluvy), ale
mezinarodni organizace ICAO (¢l. 53/5). Déle bylo nové umoznéno, aby se smluvni
stranou umluvy kromé statd staly i tzv. regionalni organizace pro ekonomickou
integraci. Takovouto organizaci pak umluva definuje jako jakoukoliv organizaci,
kterd byla zalozena suverénnimi staty v piislusném regionu a kterd ma pravomoc v
nékterych zélezitostech, které se fidi touto umluvou a kterd byla fadné
zplnomocnéna, aby tuto umluvu ratifikovala, pfijala, schvélila, anebo k ni
pfistoupila. AZ na nékteré vyslovné stanovené vyjimky ma pak takovato organizace
stejné postaveni jako smluvni stat.

Var$avska umluva ke svému vstupu v platnost pozadovala ratifikaci pouze péti
smluvnimi stranami (¢l. 37/2), naopak Montrealskd pozadovala ratifikaci tficet
(€l. 53/6). To jisté nabizi otazku, zda tak vysoky pocet ratifikaci neSkodi samotnym
unifikaénim cilim umluvy. Jelikoz timluva jiZ v platnost vstoupila, stala odpovéd’ na
tuto otazku obsoletni. Vypovéd'ni lhiita je v Montrealské imluvé stanovena na dny
(180), ve Varsavské se pak pocitala na mésice (6).

Montrealska amluva v ¢l. 55 stanovi sviij primarni charakter, ktery ji tak stavi nad
vSechny imluvy a protokoly varSavského systému a brani tak jejich aplikaci.
Originalnim jazykem VarSavské umluvy byla pouze francouzstina, posléze se
dal$imi protokoly dostavalo na jazyky jiné. Nova Montrealskd imluva ma vibec

nejvic jazykovych originald, divodem je, Ze imluva vznikla na piidé¢ mezinarodni
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organizace ICAO, kterd dba na to, aby jeji umluvy mély vicejazycné autentické

znéni. Zadny z jazyki viak neni pro vyklad iumluvy rozhodny.

6. Zhodnoceni dosavadniho stavu

ProtoZe jesté neuplynulo mnoho ¢asu od okamziku, kdy novéd Montrealska umluva
vstoupila v platnost, Ize jeji kvalitu a efektivitu jen tézko zhodnotit. Z tohoto diivodu
neexistuje ani dostate¢na judikatura, kterou by bylo mozno podtrhnout né&jaky zavér
co do imluvou dosazenych unifikaénich cild. Nicméné jiz z jejiho samotného textu a
pfedevs§im srovnanim s jeji ,,starsi kolegyni“ VarSavskou umluvou, lze kriticky
zhodnotit jeji nékteré body aniz by bylo potieba pockat na naslednou judikaturu.
Jako slabosti nové upravy se mi jevi pfedevsim ta mista, ktera nikterak nezpiesnila a
nevyftesila potiZze vzniklé jiz diive aplikaci VarSavské timluvy, jako napi. chybéjici
vyjasnéni pojmu nehoda, nastupovani do letadla a vystupovéani z letadla, veSkera
moznd opatieni, ktera 1ze po dopravci spravedlivé pozadovat apod. Déle je pomérné
nejasné, jak se v praxi bude nakonec kompenzovat dlouho diskutovand mentalni
Ujma, je totiz velmi dobfe znamo, Ze napt. USA jsou koncepci plné kompenzace
psychickych $kod a traumat velice pfiznivé naklonény a v podstaté v tomto sméru
pfiznavaji nahrady $kod cestujicim velmi hojné. Dalsimi diskutovatelnymi body
umluvy je jisté otazka piesnéj$iho vymezeni pojmu zpozdéni, stanoveni vySe zaloh
vyplacenych po$kozenym osobam, piesnéjsi Uprava koncepce povinného pojiSténi.
Takto by jisté€ bylo mozno pokracovat i déle.

Pfi uvahdch tohoto typu je ale nutné mit na mysli jeden velice podstatny fakt, a sice
to, Ze Montrealska umluva je vysledkem né&kolikaletého jednani mezi staty hajicimi
Casto 1 protikladné zajmy a je tudiz feSenim kompromisnim. Proto ani nebylo mozné
vySe zminéné slabiny odstranit a zpfesnit, v sdzce bylo totiz samotné pfijeti celé
umluvy. Pravé proto se domnivam, Ze je dosazeni definitivni podoby zcela nové
umluvy velmi vyznamnym krokem vpied a umluva je i pfes nekteré své nedostatky

velice zdafilym pokusem o regulaci vybranych otazek mezinarodni letecké piepravy.
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Piijeti Montrealské umluvy ov§em neznamena, Ze 1ze VarSavskou imluvu a vechny
jeji postupné zmény a doplnéni zcela Skrtnout a nebude jiz potieba se ji zabyvat.
Prav€ naopak. Jelikoz existuje spousta statl, které k Montrealské utmluvé
nepfistoupily, a tak i nadale aplikuji VarSavskou umluvu at’ uz v jakékoliv jeji verzi,
povazovala jsem za potiebné se na zacatku této prace tak obsédhle zabyvat celym
varSavskym systémem a jeho proménami. Navic veskera jednotliva vyvojova stadia,
kterymi cely varSavsky systém prosel, pékné ukazuji, jak se celd koncepce Gpravy
meénila v souladu sdobovymi pozadavky a odpovidajicim stavem celé letecké
pfepravy. Mym cilem tak bylo vytvofit jakousi globalni piedstavu o celé tpravé
soukromopravnich vztaht vzniklych znékterych aspekti mezinarodni letecké
pfepravy at’ uz se jedna o upravu platnou a G¢innou anebo o upravu, ze které tato

pochazi.
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Seznam zkratek:

VarSavska wmluva — Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni

letecké doprave, podepsana ve Varsaveé dne 12. 10. 1929 (€. 15/1935 Sb.)

Haagsky protokol — Protokol, kterym se méni Umluva o sjednoceni n&kterych
pravidel o mezinarodni letecké dopravé, podepsana ve VarSavé dne 12. 10. 1929,

sjednany v Haagu dne 28. 9. 1955 (&. 15/1966)

Guadalajarska imluva - Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni
letecké ptepravé provadéné jinou osobou nez smluvnim dopravcem, dopliiujici

VarSavskou umluvu, sjednana v Guadalajafe dne 18. 9. 1961 (€. 27/1968)

Guatemalsky protokol - Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni
letecké dopravé, podepsana ve VarSavé dne 12. 10. 1929, zménéna protokolem

podepsanym v Haagu dne 28. 9. 1955, sjednany v Guatemala City dne 8.3. 1971
Montrealské protokoly I, IL, ITI a IV — Dopliikové protokoly &. 1, 2, 3, 4 k Umluvé
o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké dopravé, podepsané ve

Varsave dne 12. 10. 1929, sjednané v Montrealu dne 25. 9. 1975

Rimsk4 amluva - Convention on Damage Caused by Foreign Aircraft to Third

Parties on the Surface signed at Rome on 7 October 1952

Rimska dmluva - Umluva o pravu rozhodném pro smluvni zavazkové vztahy

oteviena k podpisu v Rimé dne 19. 6. 1980

Montrealské umluva - Umluva o sjednoceni nékterych pravidel v mezinarodni

letecké prepravé, podepséana v Montrealu 28. 5. 1999 (123/2003 Sb. m. s.)

IATA — International Air Transport Association

70




ICAO — International Civil Aviation Organisation

ELFAA - European Low Fares Airlines Association

ECAC — European Civil Aviation Conference (Konference Evropského Civilniho

Letectvi)

CITEJA — Mezinarodni technicky vybor pravnich expertd leteckého prava

SDR — Special Drawing Right ( Zvlastni Prava Cerpani)

EU — Evropské Unie

USA — Spojené Staty Americké

ZMPS — zakon €. 97/1963 Sb., o mezinarodnim pravu soukromém a procesnim

MMF — Mezinarodni ménovy fond
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