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Uvod

Tato diplomova prace se zabyva vybranym aspektem pravnich vztahi mezi
uzivateli letecké dopravy a prepravcem za Skodu, vznikajicich v mezinarodni
letecké ptepravé, a to odpoveédnosti dopravce a ochranou prav uzivateli.

V prvnich dvou kapitolach se taktéz zaméfim na stru¢nou historii vzniku
mezinarodniho leteckého prava a taktéz na jeho stru¢nou charakteristiku.

V hlavni ¢asti prace Se zamétim na analyzu, popis a srovnani tohoto aspektu
u dvou nejrozsifenéjSich smluv, VarSavské umluvy a jejich dodatkti a Montrealské
umluvy, jenz jsou hlavnim pramenem mezinarodniho prava a upravuji odpovédnost
dopravce vici cestujicim, zavazadlim a nakladu, a dale pak dle ptedpisii ptijatych
Evropskou unii, zvlasteé pak Natizeni ¢. 261/2004 a jeho planovanou novelizaci.
Kazdé této uprave pak vénuji samostatnou kapitolu.

Z rozsahovych moznosti diplomové prace se proto primarné zaméfim na
odpovédnostni pravni vztahy vznikajici pfi mezinarodni letecké piepravé osob a
jejich zavazadel a sekundarné na piepravu nakladu, nebot’ i tato odpovédnost je
Varsavskou a Montrealskou imluvou upravena a pro komplexnéjsi rozbor téchto
smluv je potieba ji taktéz zahrnout. Vynecham tedy odpovédnostni vztahy dopravce
vici tietim osobam, jez by si zaslouzily vlastni samostatné zpracovani. Rozhodl
jsem se tak proto, ze situace cestujiciho je pravdépodobné v soucasné dobé pro
vétsinu uzivateld mezinarodni letecké piepravy nejbéznéjsi. Proto je seznameni
s rozsahem odpové&dnosti dopravce za tento druh pfepravy primarnim cilem této
prace.

V praci vychazim z anglickych texti mezinarodnich smluv a jejich

oficialnich ¢eskych prekladi.



Seznam pouzitych zkratek

CAB byvala Americka agentura pro civilni letectvi

CITEJA Mezinarodni technicky vybor pravnich leteckych znalcii

CR Ceska republika

EHS Evropské hospodaiské spolecenstvi

ELFAA Evropska asociace nizkonékladovych aerolinii
EU Evropské unie

EUR Euro

ES Evropské spolecenstvi

GU Guatemalska amluva

GP Guatemalsky protokol

HP Haagsky protokol

IATA Mezinarodni asociace leteckych dopravcl
ICAO Mezinarodni organizace pro civilni letectvi
MP1 Montrealsky protokol €. 1

MP2 Montrealsky protokol €. 2

MP3 Montrealsky protokol ¢. 3

MP4 Montrealsky protokol €. 4

MU Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké

piepravé, piijatd v Montrealu, dne 28. kvétna 1999

SDEU Soudni dvtr Evropské unie (diive Evropsky soudni dvtir)

SDR Zvlastni prava Cerpani

USA Spojené staty americké

vU Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké

doprav¢, sjednana dne 12. fijna 1929 ve VarSavé

VUHP VarSavska umluva ve znéni z Haagu, 1955



1 Historicky exkurz do vyvoje leteckého prava

Odvétvi leteckého prava je jednim z nejmladsich pravnich odvétvi a jeho
vznik a vyvoj je spjat s technologickym vyvojem v letectvi samém, jehoz ptekotny
rozvoj, hlavné ve 20. stoleti, vyvijel velky tlak na neustadlou novelizaci pravni
upravy, jez nestihala drzet krok s technologickym pokrokem. Za prvni seridzni
milnik v letecké piepravé se povazuje datum 5. ervna 1783, kdy byl uskutecnén
prvni zaznamenany let s lidskou posddkou v horkovzdusném balénu bratii
Montgolfierovych. Montgolfierové nebyli v priakopnictvi balonového 1étani jedini
a pokust o prvni, znacn¢ riskantni, vzlety pfibyvalo, a tak jiz 23. dubna 1784
vydava pafizska policie nafizeni, které zakazovalo lety baléni bez specialniho
povoleni, jez mizeme povazovat za prvni, zatim vnitrostatni, pravni Upravu
letectvi.! Dalsi pravni Giprava pohybu ve vzdu$ném prostoru se pak vyvijela
vnitrostatné, kdy staty nezavisle na sob¢ ptijimaly pravni ptedpisy podle své vlastni
potieby.

V 19. stoleti se zaCaly objevovat pokusy o upravu jistych aspektii letectvi i
na mezinarodni Grovni, pfedevsim pak ohledné vyuziti a status vzdusnych plavidel
a jejich posadky pii vojenské vyuziti.2 Byl to viak az rozvoj prvnich motorovych
tfizenych letadel na pocatku 20. stoleti, jejichz efektivita byla kone¢né dostatecné
pro uskuteénéni dalkovych leth a komeréni mezinarodni prepravy. S tim zacala
vznikat naléhavéjsi potfeba mezinadrodni pravni Upravy, nikoliv jenom té
vnitrostatni. Prvni snahy o dohodu na mezinarodni trovni fesily priméarné otazku
suverenity vzdusného prostoru jednotlivych statii. Tyto snahy byly uspésné az po
prvni svétoveé valce a v roce 1919 vyustily v pfijeti Patfizské imluvy, kterd se tak
stala prvnim mezindrodné pravnim dokumentem upravujicim poméry
mezinarodniho leteckého prava.® Tato imluva stanovila ve svém prvnim &lanku, Ze
kazdy stat ma Gplnou a vylu¢nou suverenitu nad vzduSnym prostorem nad svym
uzemim a zéarovenl Clankem 2 umoznovala pravo pokojného pieletu letadel ve
vzdusném prostoru cizich statl. Tyto dva dilezité principy pak byly posléze
prejimany i do dalSich mezinarodnich smluv. Vznikla taky fada mezinarodnich
organizaci, jenz se zasadné podilely na tvorbé a dohledu nad mezinarodné pravni

upravou. Byly to naptiklad Mezindarodni komise pro civilni letectvi, Mezinarodni

1 CAPEK, Jan, Richard KLIMA a Jaroslava ZBIRALOVA. Civilni letectvi ve svétle prava. Praha:
LexisNexis CZ, 2005, str. 11.
2 CAPEK, Jan, Richard KLIMA a Jaroslava ZBIRALOVA. Civilni letectvi ve svétle prava. Praha:
LexisNexis CZ, 2005, str. 11.
3 CAPEK, Jan, Richard KLIMA a Jaroslava ZBIRALOVA. Civilni letectvi ve svétle prava. Praha:
LexisNexis CZ, 2005, str. 12.
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sdruzeni leteckych dopravcii (IATA) nebo Mezindrodni technicky vybor prdavnich
znalcu leteckych (CITEJA).

Nartst civilni komeréni pfepravy v mezivalecném obdobi S sebou pfinesl
potiebu upravy odpoveédnosti leteckych dopravcl viici cestujicim a odesilateliim ¢i
piijemcim ndkladu, za Skody zptisobené v dusledku letecké dopravy nebo
porusenim smluvnich zévazkti dopravcem. Odpovédi na tuto potiebu se pak stala
Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezindrodni prepravé, pro Kterou se vzil
nazev Varsavska umluva (po piipadné pro souhrnné znéni s pozdéj$imi dodatky a
novelizacemi se muzeme setkat S oznaCenim Varsavsky systém), ktera byla
podepsana 12. fijna 1929 ve VarSavé a kterd vstoupila v platnost 13 tinora 1933.
Blize pak v samostatné kapitole vénované této imluve. Dochézelo také k dalSimu
rozvoji leteckého prava na tGrovni pravnich systémut vnitrostatnich, které by
reflektovaly dosazeného vyvoje na poli mezinarodnim (V Ceskoslovensku zakon &.
172/1925 Sb., o letectvi.). Rozsah okruhti leteckého prava upravenych
mezinarodnimi smlouvami se dale rozsifoval, napt. o Umluvu o sjednoceni
nékterych pravidel o nahradé Skody, zpiisobené tiretim osobam nebo majetku na
zemi cizimi letadly (1933) nebo o Umluvu o sjednoceni nékterych pravidel
tykajicich se pomoci a zachrany letadel nebo letadly na mori (1938).

Velky technologicky rozkvét v letectvi, ktery s sebou jako vedlejsi efekt
pfinesla druhd svétova valka, si vyzadoval také ptizptusobeni pravni Gpravy novych
poméri, jez by nahradily zastaravajici Pafizskou umluvu. Klicova v tomto byla
konference v Chicagu v roce 1944, ze které vzesla Umluva o mezindrodnim civilnim
letectvi (také znama jako Chicagska umluva). Ta obsahovala ustanoveni o
svrchovanosti vzdu$ného prostoru nad statnim uzemi a normy stanovujici Upravu
¢innosti civilniho letectvi v mezindrodné pravnim ramci. TaktéZ na zaklad¢
Chicagské umluvy vznikla Mezindrodni organizace pro civilni letectvi (ICAQ), jez
se po pocatecnim docasném fungovani, po ratifikaci Chicagské umluvy v roce
1947, stala specializovanou organizaci Spojenych néarodi. Do dneSniho dne
smlouvu ratifikovalo 191 statii*. A dale také byly schvaleny dohody o tzv. leteckych
svobodach: Dohoda o transitu mezinarodnich leteckych dopravnich sluzeb a

Dohoda o mezindrodni letecké doprave®.

4 http://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Chicago_EN.pdf
5 CAPEK, Jan, Richard KLIMA a Jaroslava ZBIRALOVA. Civilni letectvi ve svétle prava. Praha:
LexisNexis CZ, 2005, str. 14.
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Taktéz, z iniciativy pievazné bohatSich statd, dochazelo Kk revizim
VarSavské umluvy. Tyto zmény vsak jiz nejsou vSeobecné §Sifeji pfijimany, a proto
dochdzi k postupnému tiisténi pravni upravy, kdy ne vSechny staty jsou signatafi
vSech dodatkli, coz zna¢né znepiehlednilo cely systém odpovédnosti dopravce
Vv mezinarodni letecké prepravé. Nejdulezitéjsi z nich jsou:

- Haagsky protokol (1955)

- Guadalajarska umluva (1961)

- Montrealské ujednani (1966)

- Guatemalsky protokol (1971) a
- Montrealské protokoly (1975).

Blize o téchto smlouvach bude pojednano v kapitole o Varsavské umluve.
Takovato rozttisténost vSak nebyla nikterak Zadouct, a proto byla snaha o nahrazeni
celého Varsavského systému novou sjednocenou tipravou. Tou méla byt Umluva o
sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké preprave ze dne 28. kvétna
V Montrealu, zndma téz jako Montrealska umluva. O jejim obsahu bude pojednavat
samostatnd kapitola této prace. Ratifikovana byla dne 4. listopadu 2003 a do
soucasné doby se k ni pfipojilo 111 stati®. Podle nazoru autora této prace se tudiz
Montrealské umluvé zatim nepodafily naplnit jeji hlavni ambice o nahrazeni
Var$avské imluvy, jez md v soucasnosti 152 smluvnich stran’. Unifikaci v této
oblasti mezinarodniho leteckého prava nenapomahaji ani pravni akty Evropské

unie, jez ve svém prostoru rozsifuje rozsah odpovédnosti dopravce nad rdmec

Montrealské umluvy a kterym taktéz bude vénovéana samostatna kapitola.

2 Pravo mezinarodni letecké prrepravy

2.1  Vymezeni pojmu

Nejobecnégji lze pravo letecké piepravy definovat jako soubor norem
upravujicich pfepravu osob, zavazadel a nakladu v letecké dopravé. Pro tcely této
prace vSak potfebujeme konkrétnéj$i definici mezinarodni letecké prepravy.
Mezinarodni pieprava byva definovana jako preprava, jejiz misto pocatku piepravy
a misto ur€eni se nachazeji v riznych statech, neboli, ze naklad nebo osoby se

pfepravuji pres hranice statd, a to na zékladé jediné pfepravni smlouvy.® Kombinaci

® http://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/MtI99_EN.pdf
7 http://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/\WC-HP_EN.pdf
8 ONDREYJ, Jan. Mezindrodni pravo verejné, soukromé, obchodni. 5. rozs. vyd. Plzen: Ale§ Cengk,
2014, str. 59.
8



téchto dvou definic Ize odvodit, ze pradvo mezinarodni letecké piepravy je soubor
norem upravujicich leteckou ptfepravu osob, zavazadel a nakladu, jejiz misto
pocatku a doruceni lezi na zemi riznych statl. Ani tato definice vSak neni ideélni,
nebot’ pisobnost mezinarodniho prava dle dvou nejbéznéjSich smluv o letecké
piepravé (VU a MU), je jestd §ir$i a zahrnuje i pfepravu na Gzemi jednoho

smluvniho statu, je-li stanovena planovana zastavka na Gizemi jiného statu.

2.2  Prameny pravni upravy mezinarodniho leteckého prava
a) Mezinarodni smlouvy
b) Zvlastni pfedpisy mezinarodnich organizaci
C) Vnitrostatni pravni akty
d) Pravni obyceje
e) Smluvni ujednani

f) Judikatura

Ad a) Mezindrodni smlouvy
mezinarodni letecké ptfepravy. Mezinarodni smlouva je ujednani dvou nebo vice
subjektl mezinarodniho prava. Na zékladé poctu smluvnich subjekti pak
rozliSujeme na mezinarodni smlouvy bilateralni a multilateralni. Oba dva druhy
jsou v mezinarodnim pravu letecké piepravy vyuzivané.
Ad b) Zvlastni pfedpisy mezinarodnich organizaci

Klasicky proces pfijimani mezinarodnich smluv, jakoZto v soucasnosti
primarniho pramene leteckého prava, se da povazovat, ke vztahu rychlého rozvoje
letecké techniky, za pfili§ pomaly a neflexibilni. Taktéz jejich zaméteni je vice
obecné, proto se jevilo vhodné ptenést ¢ast rozhodovaci pravomoci o konkrétnich
pfevazné technologickych ¢i organizacnich norméach nebo doporuceni na
mezinarodni instituce. Takto vzniklé normy mohou byt, v zavislosti na organizaci
postupil dané organizace bud’ pfimo zavazné pro jeji ¢leny, nebo vazany na souhlas
Clenské strany. Jako jedna z hlavnich instituci v tomto sméru funguje organizace
ICAO, ale vyznamné se na tom podili 1 mezinarodni nevladni organizace sdruZzujici
dopravce: IATA.®
Ad c) Vnitrostatni pravni akty

9 Hornik, J., K pramenim pravni upravy letecké piepravy, Bulletin Ceské spole&nosti pro dopravni
pravo, ro¢nik 2002, ¢. 2, s. 18 — 22.
9



Z pohledu leteckého prava mezinarodniho se vnitrostatni pravni upravy
pouzije az subsidiarng, a to v pfipad¢ neexistence mezinarodni smlouvy mezi
stranami. V takovém piipadé by bylo nutno postupovat klasicky pomoci koliznich
norem pro urc¢eni rozhodného prava. Vnitrostatni pravni akty se primarné uziji ve
vnitrostatni letecké piepravé, ktera nespadd do rozsahu pilisobnosti smluv
mezinarodnich. Nicméné je byva praktické ptizptisobovat vnitrostatni pravni
Gipravu té mezinarodni a vyhnout se tak zbyteéné pravni dualité. V Ceské republice
a zakon 89/2012 Sb. Novy obc¢ansky zakonik.

Ad d) Pravni obyceje

Obecné se pravni obyceje VvV mezinarodnim leteckém pravu piilis
nevyskytuji, nebo existuji paraleln¢ vedle pravni upravy mezinarodni smlouvou,
pro kterou mohly byt pfedlohou. Za nejbéznéjsi normy obsahujici aspekty pravnich
obyc¢eji mizeme povazovat napiiklad uzndvani principu suverenity vzdusného
prostoru nad suverénnim uzemim i statil, jez nejsou smluvni stranou Chicagské
umluvy, jez tento institut upravuje. Dale pak povinnost pomoci letadliim, jez se
ocitla v tisni, v€etné pfiznani prava témto letadlim vletét do vzdusného prostoru
nad tzemim ciziho statu nebo zachovani pravomoci statu na tizemi ciziho statu, nad
letadly zapsanymi do jeho leteckého rejstiiku.?

Ad e) Smluvni ujednéni

Pokud si strany ve smlouvé o letecké prepravé sjednaji podminky nad ramec
povinnosti stanovenych jinymi prameny mezinarodniho prava a neodporuji-li jim,
fidi se pieprava nadale témito ujednanimi.'

Ad f) Judikatura

V dusledku prolinani kontinentalniho pravniho systému, ktery judikatim
nepfiznava pozici pramene prava, a anglo-amerického pravniho systému, ve kterém
naopak hraji dilezitou ulohu pramene, v mezinarodnim pravu letecké piepravy, je
mozné jim priznat status jistého podptrného pramene prava.'? Judikatura pak

pomaha sjednocovat vyklad ustanoveni mezindrodnich a vnitrostatnich norem.

10 CAPEK, Jan, Richard KLIMA a Jaroslava ZBIRALOVA. Civilni letectvi ve svétle préiva. Praha:
LexisNexis CZ, 2005, str. 26.
11 Hornik, J., K pramentim pravni upravy letecké piepravy, Bulletin Ceské spole&nosti pro
dopravni pravo, ro¢nik 2002, ¢. 2, s. 18 — 22,
12 Hornik, J., K pramentim pravni upravy letecké prepravy, Bulletin Ceské spole&nosti pro
dopravni pravo, ro¢nik 2002, ¢. 2, s. 18 — 22,
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3 Odpovédnost dopravce podle Varsavské umluvy a VarSavsky systém

3.1  Varsavska amluva (1929)

Jak jiz bylo fedeno vyse, Umluva o sjednoceni n&kterych pravidel o
mezinarodni letecké prepravé (dale jen jako VarSavska iimluva) je multilateralni
mezindrodni smlouva vyhlasena 12. fijna 1929 ve VarSavé, a kterd vstoupila
v platnost dne 13. unora 1933 a od té doby az dodnes je platnd a vyuzivana
smluvnimi staty. V prvni ¢asti této kapitoly se budu zabyvat odpovédnosti podle
originalniho znéni Umluvy, v druhé pak zménami, které ptinesly jeji dodatky a jez

tvofi tzv. VarSavsky systém.

3.1.1 Rozsah pusobnosti smlouvy
VarSavska umluva je platna pouze pro jeji smluvni strany a vztahuje se na

mezinarodni dopravu®®

a) osob;

b) zavazadel,

C) zbozi,
provozovanou leteckym dopravnim podnikem letadlem,!* a to za tplatu i
bezlplatné. Bezlplatnou piepravu osob vSak nelze vztahovat na Cleny posadky
letadla pii vykonu jejich sluzby, ty jsou z ptisobnosti VU vyjmuti. To samé plati i
pro .Germné pasazéry“. Umluva vyslovné vyluduje jeji vyuziti v oblastech
upravenych mezinarodnimi smlouvami posStovnimi. Taktéz dle ¢lanku 34 jsou
Z pusobnosti smlouvy vynaty lety za mimotfadnych okolnosti mimo rdmec veskeré
normdlni Cinnosti leteckého provozu. Takovy let vSak musi byt od pocatku

zamysSlen jako mimotfadny a nikoliv pokud se fadny let vlivem okolnosti dostane

18 Mezinarodni doprava je charakterizovana v ¢lanku 1 odst. 2 jako: ,,Kazda doprava, pfi které
podle ujednani stran lezi misto odletu a misto urceni, at’ jiz dojde k preruseni dopravy nebo k
piekladani ¢i nikoliv, bud’ na uzemi dvou Vysokych smluvnich stran, nebo na uzemi pouze jedné
Vysoké smluvni strany, je-li stanovena zastavka na Gzemi, jez je podrobeno suverenité, mandatu
nebo pravomoci nékteré jiné Mocnosti, i kdyZ neni smluvni. Bez takové zastavky nepovazuje se
doprava mezi izemimi, jez jsou podrobena suverenit€, mandatu nebo pravomoci téZze Vysoké
smluvni strany, za mezinarodni ve smyslu této Umluvy.
14V anglickém origindle Varsavské imluvy je pouzit termin ,,aircraft“ jez se do Cestiny obecné
preklada jako letadlo, které se bézné chape jako synonymum pro letoun, ale jde o obsahové Sirsi
termin. Je tak i pfelozen v zakoné 15/1935 jez obsahuje ¢eské znéni timluvy. Ackoliv imluva
postrada vymezeni tohoto pojmu nelze v ¢eském znéni tento termin pouzivat doslovné pouze na
letouny, ale extenzivné na veskera vzdusné dopravni prostiedky schopné samostatného letu, nebot’
historickym vykladem mizeme zjistit, ze v dob€ vzniku smlouvy byl krom letount v letecké
prepraveé vyuzivano napiiklad vzducholodi a je jisté, ze zakonodarce chtél v upraveé postihnout i je.
Dnes tedy pod tento termin mizeme piifadit krom letadel, vzducholodi a baldnii i helikoptéry,
kluzaky a bezpilotni drony.
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do mimotadné situace’®, nebot’ takové ustanoveni by udinilo umluvu zna¢ng
nepouzitelnou. TaktéZ pokusné lety pro zfizovani novych leteckych tras, jako
napiiklad pokusy naplanovat letecké trasy pies severni pol,'® jsou vylouceny
Z ptisobnosti imluvy. V piipadé planovanych zastavek je lhostejna jejich délka, coz
je dilezité pro aplikovatelnost VU pro tzv. ,zpateéni lety'’, kdy planovana
zastavka slouzi i jako cilové destinace pro cestujiciho.

Uz z nazvu je vSak patrné, ze se umluva zabyva jenom ,,nékterymi pravidly*
soukromého prava v mezinarodni letecké piepravé, tyto neupravené Casti se pak ve

sporu fidi podle koliznich norem v navazani na hrani¢niho uréovatele lex fori.'8

3.1.2 Piepravni dokumenty
Varsavska tUmluva unifikuje nalezitosti a oznaCeni pro piepravni
dokumenty, kterymi jsou:
a) letenka®® — pro piepravu osob;
b) pravodka pro zavazadla;

c) letecky nakladni list.

3.1.2.1 Letenka
Umluva samotna neobsahuje Zadnou definici ,,letenky®, stanovuje vsak
urité nalezitosti, jez takovy dokument musi mit. Dopravce je povinen vydat
cestujicimu letenku, ktera musi obsahovat nasledujici tidaje:
a) misto a ¢as vydani;
b) misto odletu a kone¢né destinace
C) stanovené zastavky, ptfi ¢emzZ dopravce si mize vyminiti jejich zménu v
pripadé nutnosti, takovou zménou nemuize vsak byti dopravé odnata jeji
mezinarodni povaha;

d) jméno a adresu dopravce nebo dopraveu;

15 Karfunkel v. Compagnie Nationale Air France, 427 F.Supp 971 (1977 ).
16 DIEDERIKS-VERSCHOOR, I, Pablo Mendes de LEON a M BUTLER. An introduction to air
law. 9th rev. ed. Frederick, MD: Aspen Publishers, Inc. 2012, str. 136.
17 Takovy let viak musi byt sjednén jako jedina piepravni smlouva s planovanou zastavkou nikoliv
jako dv¢é samostatné smlouvy, jedna na cestu tam a druha na cestu zpatky, byt’ by je cestujici
zakoupil soucasné.
18 GIEMULLA, Elmar Maria a Ludwig WEBER. International and EU aviation law: selected
issues. Frederick, MD: Aspen Publishers, Inc., 2011, str. 238.
19 Termin v anglickém piekladu: ,,passenger ticket“ a v ¢eském piekladu ,,jizdenka® jsem se
rozhodl pro srozumitelnost nahradit pojmem ,,letenka®, ktery se v Cestin€ nejcastéji pouziva pro
oznaceni tohoto piepravniho dokumentu.
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e) upozornéni, ze pro dopravu plati rezim odpovédnosti stanoveny touto

Umluvou.

Dopravce musi cestujicimu letenku vydat pfed zacatkem cesty, a to
s dostate¢nym piedstihem tak, aby se s ni mohl pasazér seznamit a piijmout
piipadna ochranna opatieni & Se rovnou rozhodnout pro nepodstoupeni letu.?
Nelze tedy letenku vydat az dodate¢n& nebo béhem probihajici prepravy?! a ani
tésné pred ni®?, jinak se vystavuje sankci znemoznéni se dovolavat limith
odpovédnosti stanovenych Umluvou, a bude tak plnd odpovédny za piipadné
$kody?®. Naopak ptedpisy Umluvy budou zcela platné i pres nedostatek,
nespravnost nebo ztratu letenky.

Diky absenci pfesné definice letenky tak imluvé neodporuji ani letenky
prodavané skrze internetovou sit, kterych je v soucasnosti naprostd vétSina.
Problém vSak nastava pii urovani jurisdikce podle ¢lanku 28, nebot’ imluva
s takovyto prodej nemohla ani predpokladat, a tak neni jasné, kde byla takovato

piepravni smlouva sjednéna, potazmo ktery soud je piislusny véc projednavat.?*

3.1.2.2 Priivodka pro zavazadla
Pteprava zavazadel je spojena s pfepravou osob a dost dobfe nemlze bez ni
existovat, proto jsou nalezitosti pro privodku zavazadla podobna jako pro letenku.
V praxi jsou pak tyto prepravni dokumenty spojovany do jednoho. Privodka musi
obsahovat tyto udaje:
a) misto a dobu vydani;
b) mista odletu a ur€enti;
¢) jméno a adresu dopravce nebo dopravcei;
d) ¢islo letenky;
e) upozornéni, ze zavazadla se vydaji drziteli privodky;
f) pocet a védhu zavazadel;

g) ¢astku udané ceny podle ¢lanku 22, odstavec 2;2°

20 GOLDHIRSCH, Lawrence B. The Warsaw Convention annotated: a legal handbook. Boston:
Kluwer Law International, 2000, str. 29.
21 Manion v Pan American Airways, 80 A.D.2d 303, Appellate Division of the Supreme Court of
New York 1981.
22 \Warren v. Flying Tiger Line, Inc., 234 F. Supp. 223 (S.D. Cal. 1964).
23 DIEDERIKS-VERSCHOOR, I, Pablo Mendes de LEON a M BUTLER. An introduction to air
law. 9th rev. ed. Frederick, MD: Aspen Publishers, Inc. 2012, str. 107.
24 DIEDERIKS-VERSCHOOR, I, Pablo Mendes de LEON a M BUTLER. An introduction to air
law. 9th rev. ed. Frederick, MD Aspen Publishers, Inc. 2012, str. 140.
25 Clanek 22 odst. 2 Varsavské umluvy: Pri dopravé zapsanych zavazadel a zbozi je odpovédnost
dopravce omezena na cdastku dvou set padesati frankii za kilogram, neucini-1li odesilatel,
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h) upozornéni, e pro dopravu plati rezim odpovédnosti stanoveny touto Umluvou.

Privodka se vystavuje pouze na zapsand zavazadla, Cili takova, kterad
cestujici predava k manipulaci pfepravci, a nikoliv na zavazadla ¢i predméty, jez
zustavaji ve faktické drzb¢ cestujiciho. Vyhotovuje se ve dvou kopiich, a to po
jedné pro cestujiciho a dopravce. Obdobné jako u letenky jsou u pravodky feSeny
ptipady, kdy se dopravce nemize dovolavat Umluvou stanovenych
odpovédnostnich limiti dle ¢lanku 22. Totéz nastane, pokud privodka nebude

obsahovat udaje uvedené pod pismeny d) a f).

3.1.2.3 Letecky nakladni list
Letecky nékladni list se vyhotovuje ve tiech kopiich a za jeho vyhotoveni a
spravnost udaji v ném uvedenych nese zodpovédnost odesilatel. Jednotliva
vyhotoveni nékladniho listu jsou pak urcena:
1) pro odesilatele, jest podepsané piepravcem poté, co prevezme zboZzi
K pieprave;
2) pro dopravce, jest podepsané odesilatelem;
3) pro piijemce, musi byt podepsano jak dopravcem, tak odesilatelem a je
dopravovano spolu se zbozim.
Mimo spravné podpisy na spravnych kopiich musi letecky nékladni list obsahovat
tyto udaje:
a) misto, kde byla listina sepsana, a dobu, kdy byla vyhotovena;
b) mista odletu a urceni;
¢) stanovené zastavky, pfi¢emz dopravce si mize vyminiti jejich zménu v ptipadé
nutnosti, takovou zménou nemuze vSak byti dopravé odnata jeji mezinarodni
povaha;
d) jméno a adresu odesilatelovu;
€) jméno a adresu prvniho dopravce;
f) yjméno a adresu ptijemce, je-li toho tieba;
g) povahu zboZi;
h) pocet, zpiisob baleni, zvlastni znamky nebo ¢isla zasilek;
1) vahu, mnozstvi, objem nebo rozméry zbozi,

J) zjevny stav zbozi a obalu;

odevzdavaje zasilky dopravci, zvldstni prohlaseni o zajmu na dodani a nezaplatil-li pripadny vyssi
poplatek. V tom piipadé bude dopravce povinen platiti az do vyse udané Castky, neprokdze-li, Ze
tato castka je vyssi nez skutecny zdajem odesilatelitv na dodani.
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k) cenu dopravy, je-li sjednana, dobu a misto platby a osobu, ktera ma platiti;

) jde-li o zasilku na dobirku, cenu zbozi a po ptipadé castku vyloh;

m) ¢astku udané ceny podle ¢lanku 22, odstavec 2;2°

n) pocet vyhotoveni nédkladniho listu leteckého;

0) listiny piedané dopravci jako pfilohy nakladniho listu leteckého;

p) dopravni lhiitu a celkové oznaceni predepsané cesty (via), byli-li sjednany;

q) upozornéni, ze pro dopravu plati rezim odpovédnosti stanoveny touto Umluvou.
Piijme-li dopravce zbozi bez nakladniho listu nebo neobsahuje-li vSechny
nalezitosti uvedené v ¢lanku 9, vystavuje se, obdobné¢ jako u ostatnich ptepravnich
dokumentd, ztrat¢é moZnosti dovolavat se limitd odpovédnosti Umluvou
stanovenych. Navic zde ov§em vznik4 odpovédnost odesilatele, pokud jim uvedeny

nakladni list byl né¢jakym zplisobem vadny a tato vada zptsobila Skodu.

3.1.3 ReZim odpovédnosti dopravce za Skodu
Rezim odpovédnosti dopravce podle Varsavské imluvy Ize charakterizovat

tremi zakladnimi zdsadami:

a) dopravce odpovida za zavinéni,

b) zavinéni dopravce se predpoklada,

¢) rozsah odpovédnosti dopravce je omezen pevnymi ¢astkami.?’
Témito zdsadami se umluva snazi vyvazit pomér mezi leteckym dopravcem a jeho
zakaznikem, jeZ je v poméru slab$i stranou. Cenou za omezeny rozsah
odpovédnosti vymezeny maximalni moznou castkou je pak pro dopravce
presumpce zavinéni a diikazni bfemeno na jeho strané. Ve sporu o nahradu skody
ze vzniklé nehody pak cestujici nemusi prokazovat zavinéni dopravce za nastalou
Skodu, ale naopak dopravce sdm musi predkladat divody pro omezeni nebo
vyvraceni jeho odpovédnosti pokud existuji, tedy Ze on sam nebo jeho zaméstnanci
ucinili veskerd nutna opatieni, aby zabranili Skodé¢, ¢i tak uc¢init nemohli, nebo Ze
Skodu zptsobilo, ¢i k ni piispélo zavinéni poskozené osoby. Neexistuji-li nebo
nejsou-li znamy davody pro liberaci, je dopravce povazovan automaticky za
odpovédného. Poskozeny vSak v pfipadném nastalém sporu musi prokazat vysi

Skody, kterd mu vznikla. Taktéz pokud se poSkozeny snazi dosdhnout prolomeni

% Viz. Poznamka &islo 23
27 CAPEK, Jan, Richard KLIMA a Jaroslava ZBIRALOVA. Civilni letectvi ve svétle prdva. Praha:
LexisNexis CZ, 2005, str. 145.
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limitt dopravcovi odpovédnosti podle ¢lanku 25 VUZ, nese diikazni biemeno za
prokéazani dolus malus.?®

Ustanoveni podle ¢lanku 23 VU pak predstavuje dal§i ochranu pro uZivatele
mezinarodni letecké dopravy, nebot’ k uzaviradni kontrakt v ni dochézi predevsim
skrze adhézni smlouvy, které nemaji moznost nijak ovlivnit. VeSkera ustanoveni ¢i
dolozky, které by dopravce zprostovaly odpovédnosti, omezovaly lhity pro
nahlageni $kody® nebo aby snizovaly limitni ¢astky odpovédnosti ( naopak navysit
smluvné hranice odpovédnosti 1ze. Viz &lanek 22 VU ), jsou zcela neplatné, a to
kdyz s nimi ob¢ strany souhlasily. Samotna smlouva vSak zastava v platnosti, pouze

se nepfihlizi k témto neplatnym ustanovenim, jez jsou nahrazena ustanovenimi VU.

3.1.4 Odpovédnost dopravce Vv piipadé usmrceni nebo zranéni ¢i jiné
télesné ujmy cestujiciho

Je upravena v hlavé I1I ¢lanku 17 VU, ktery k4, ze: Dopravce je odpovédny
za Skodu, jez nastala tim, Ze cestujici byl usmrcen, zranén nebo utrpél jakékoliv jiné
posSkozeni na téle, stala-li se nehoda, ktera zpiisobila skodu, v letadle nebo pri
Jjakychkoliv operacich spojenych s nastoupenim do letadla a vystoupeni z ného.
Z toho muzeme logicky vyvodit podminky, jenz musi byt v§echny splnény, aby tak
vznikla dopravci odpovédnost. Jsou to:

a) vznik nehody;

b) nehoda se stala béhem letu nebo nastupu a vystupu z letadla;

c) vznik Skody je v pfi¢inné souvislosti s nehodou.

Je tedy potiebné si nejdiive definovat pojem nehoda, nebot’ jeho definice
neni v imluvé nijak vymezena, musime si tedy pomoci judikaturou. Vyznamné je
VvV tomto ptipad¢ rozhodnuti ve véci Saks v. Air France, ve které pani Valerie Saks
ohluchla na jedno ucho v disledku zmén tlaku v kabing letadla béhem pfistavani a
nasledné podle ¢lanku 17 VU Zadala po dopravci odskodnéni. Air France se hajila
tim, Ze takovato situace je predvidatelna, a Ze 4yme nemohl dopravce nijak zabranit,
tedy Ze neSlo o nehodu. Nejvyssi federdlni soud USA musel tedy nejprve
rozhodnout, co je nehoda, a dospél k zavéru, ze nehodou je: ,,neocekavana nebo

neobvykla udalost nebo situace, ktera je nezavisla na cestujicim®, s upfesnénim, Ze

28 Clanek 25 varsavské imluvy
2 GOLDHIRSCH, Lawrence B. The Warsaw Convention annotated: a legal handbook. Boston:
Kluwer Law International, 2000, str. 34.
30 GIEMULLA, Elmar Maria a Ludwig WEBER. International and EU aviation law: selected
issues. Frederick, MD: Aspen Publishers, Inc., 2011, str. 241.
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0 nehodu nepujde, pokud zranéni cestujiciho vyplyva z individualni reakce
cestujiciho na normalni bézné¢ ocekavatelny prubeh provozu letadla. Reakce pani
Saks byla povahou individuélni a tudiz jeji zadost soud zamitnul. Termin ,,nehoda“
je vsak potieba chéapat jako nehodu, jez vedla ke vzniku zranéni, nikoliv, Ze samotné
zranéni je nehodou.®! Timto rozhodnutim viak nejsou ostatni soudy mimo USA
nijak vazany, a proto mohou tento termin vykladat i odligng.>?

Dale je potfeba se zaméfit na to, kde a kdy mize nehoda vzniknout tak, aby
za ni nesl odpovédnost piepravce. Je to kdykoliv a kdekoliv, kde se cestujici octne
behem letu a operaci spojenych s nastupem nebo vystupem. Za n¢ lze povazovat
jakékoliv operace, pfi kterych se cestujici nachdzi za bezpe¢nym bodem letistniho
termindlu a je jiz v péci zaméstnancu piepravce, nejcasteji v podobé piredodletové
nebo pasové a celni kontroly, tedy i piepravu letistnimi autobusy*® po odbaveni
cestujicich na misto nastupu do letadla nebo néstupni a vystupni rampy.

Dopravce je podle ¢lanku 17 odpovédny pouze za skodu, kterou pasazér
utrpél na t&le®* béhem letu v disledku nehody. Je v§ak sporné, zda se do tohoto
zapoéitavaji i poskozeni dusevniho charakteru. Vychazime-li z judikatury,® tak zde
ptevlada nazor, ze lze do skod zapoditavat i dusevni Gjmu utrpénou v souvislosti
S ujmou na téle, nikoliv pouze samostatné psychické zranéni v podob¢ naptiklad
dusevniho trauma v dusledku letecké nehody. Toto vSak neplati stoprocentné a
v minulosti jiz byly vyneseny rozsudky®®, které p¥iznaly Zalobci nahradu podle VU
za Ojmu na psychice. Vice o problematice psychickych zranéni bude pojednano
Vv kapitole o Montrealské amluvé.

Jinak za zdravotni stav je odpovédny pasazér sam a sam musi zvazit, zda
mu jeho zdravotni stav umoziuje ve zdravi prezit let. Jak jiz bylo zminéno vySe
v piipadu Saks v. Air France, dopravce nebude zodpovédny za zranéni vznikla
v dusledku individualni reakce na bézny priabéh letu. Totéz plati i pokud dojde
behem piepravy ke zranéni Cisté ze Spatného nebo nepiedvidatelného zdravotniho
stavu pasazéra, nemajici s leteckou pfepravou nic spolecného. Tudiz piipady

naptiklad astma, srde¢niho infarktu®” nebo hluboké Zilni trombézy nejsou brany

3L LAUTERPACHT, Elihu a C.J. GREENWOOD. International Law Reports: Volume 96.
Llandysul: Press Syndicate of University of Cambridge, 1994. str. 114.
32 DIEDERIKS-VERSCHOOR, I, Pablo Mendes de LEON a M BUTLER. An introduction to air
law. 9th rev. ed. Frederick, MD: Aspen Publishers, Inc. 2012, str. 154.
3 Ricotta v. Iberia Lineas Aereas De Espana, 633 F.2d 206 (2d Cir. 1980).
34V angli¢ting: ,,bodily injury*.
35 Napt. Eastern Airlines, Inc. v. Floyd 499 U.S. 530, 1991.
% Napft. Kalish v. TWA, New York Civil Court ( Queens Country ), 1977.
37 Fischer v. North West Inc., 623 F Supp 1064, 1985.
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jako ,,nehoda“ ve znéni VU a dopravce za né nenese zodpovédnost.*

Odpovédnym
by se vSak v takovém piipadé¢ mohl stit za pifipadné nasledky, pokud by jeho
zameéstnanci neposkytli potfebnou prvni pomoc.

Vyse horni hranice limiti odpovédnosti podle ¢lanku 22 odst. 1 je pevné
stanovena na castku 125 tisic frank. V odstavci Ctvrtém téhoz Clanku je pak
uptesnéno, ze: ,, cdstky jsou vyjadreny ve francouzskych francich, pri cemz
francouzsky frank se svoji hodnotou rovna Sedesati peti a pul miligramu zlata o
ryzosti deviti set tisicin. Lze je prevadeti na kteroukoliv statni ménu
V zaokrouhlenych cislech. . Tuto ¢astku ovSem Ize smluvné navysit, pokud se na
tom strany dohodnou. Tyto limity se v§ak nepouziji, pokud bude ve smyslu ¢lanku
25 VU, dopravci nebo jeho zaméstnanci jednajicim ve vykonu své sluzby®
dokazano, Ze Skoda vzesla z jejich zlého umyslu Skodu zptisobit nebo védomou
nedbalosti, a timto pak doslo k poskozeni cestujiciho podle ¢lanku 17 VU.4
Naopak tyto ¢astky mohou byt snizeny az na nulu, pokud dopravce prokaze, ze na
zpusobené skodé¢ prispélo chovani poskozené osoby, a to napiiklad nedodrzovanim

bezpecnostnich pokynil o nutnosti pouZivat bezpecnostni pasy.*?

3.1.5 Odpovédnost dopravce za ztratu nebo poskozeni zavazadel a zbozZi
Druha ¢ast odpovédnostnich vztahtl vyplyvajicich z VU je pak upravena
v ¢lanku 18 a upravuje odpovédnostni vztahy vznikajici pii prepravé zavazadel a
zbozi. Obecné se fidi podobnymi principy jako v pfipadé odpovédnosti dopravce
K cestujicim, ale jsou zde dulezité rozdily. Podivame-li se na odstavec 1 ¢lanku 17
ktery zni: ,,Dopravce je odpovédny za Skodu vzniklou znicenim, ztratou nebo
poskozenim zapsanych zavazadel nebo zbozi, stala-li se udalost, jez zpusobila
Skodu, za letecké prepravy. Na prvni pohled je patrné, Ze doslo k nahrazeni slova

nehoda za slovo udélost.*®

Tim chtély smluvni strany zddraznit odpovédnost
dopravce i v piipadech kdy nejde o neocekavanou a neobvyklou situaci, a to

piihlédnutim k tomu, Ze k nejcastéjSimu vzniku Skod na nakladu ¢i zavazadlech

% DIEDERIKS-VERSCHOOR, I, Pablo Mendes de LEON a M BUTLER. An introduction to air
law. 9th rev. ed. Frederick, MD: Aspen Publishers, Inc. 2012, str. 160.
% Ze znéni ¢lanku 25. odst. 2 VU lze dovodit, Ze zaméstnanec, ktery nejedna ve vykonu sluzby,
neni odpovédny podle umluva, ale je odpovédny jako normalni soukroma osoba.
40 Rania Mugrabi v. EL AL Airlines Ltd., Magistrates Court of Acre, C.F. 39380-01-10.
4 DIEDERIKS-VERSCHOOR, I, Pablo Mendes de LEON a M BUTLER. An introduction to air
law. 9th rev. ed. Frederick, MD: Aspen Publishers, Inc. 2012, str. 162.
42 DIEDERIKS-VERSCHOOR, I, Pablo Mendes de LEON a M BUTLER. An introduction to air
law. 9th rev. ed. Frederick, MD: Aspen Publishers, Inc. 2012, str. 166.
4V anglickém piekladu amluvy: ,,occurrence®.
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dochazi nikoliv za letu samotném, ale béhem bézné manipulace dopravce
s nakladem.
Odstavce 2 a 3 ¢lanku 18 pak upfesiuji rozsah letecké dopravy, za kterou je
dopravce odpovédny podle odstavce 1, a to podle dvou kritérii, které musi byt
splnény soucasng, a to:
a) Zbozi nebo zavazadla jsou v zodpovédnosti** dopravce, jehoz ukolem je se
o n& postarat a zaroven,
b) misto, kde se nachazi zbozi ¢i zavazadla je bud’ paluba letadla, prostory
letidté nebo po pfistani i kdekoliv jinde mimo leti§té. *°
Kromé¢ toho byly rozsifeny diivody liberace dopravce, pokud dopravce
prokdze, ze Skoda na zbozi a zavazadlech nastala chybou v ovladdani letadla nebo

V navigaci.

3.1.5.1 Zapsana zavazadla a zbozZi

Pro zapsana zavazadla, neni dle VarSavské umluvy stanovena maximalni
vySe odpovédnosti pevnou ¢astkou, ale odviji se od hmotnosti zavazadla. Proto je
tento udaj povinny v privodce. Vysledna ¢éstka se pak odviji od poctu kilogramii
vahy, kdy za kazdy cely kilogram vahy mlize byt stanoveno odskodné nejvyse dveé
sté padesat frankll. Opét se nejednd o pausalni taxu, ale zalobce musi prokézat, ze
jeho zavazadlo mélo takovouto hodnotu. Opét je mozna dohoda mezi cestujicim a
dopravcem o zvyseni téchto limitd nebo ma cestujici moznost sjednani externiho
pojisténi zavazadel.

Stejnymi pravidly se pak fidi i vypocet odpovédnostniho limitu pro pfepravu

zbozi.

3.1.5.2 Kabinové zavazadla a osobni véci cestujiciho

Ackoliv VarSavska umluva vyslovné nestanovuje odpovédnost pfepravce za
osobni véci cestujicich, jenz maji béhem letu pii sobg, lze jeji existenci dovodit
z Clanku 22 odst. 3, ktery stanovi maximalni odpoveédnostni limit za tyto osobni

veci cestujiciho na pét tisic franki na osobu.

4V anglickém piekladu umluvy: ,,in charge of*.
45 GUNES, Kader. Liability Of The Air Carrier: In International Law, European Law and In
Turkish Law. 2013. Ankara: Adalet Yaymevi, 2013. str. 111.
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3.1.6 Odpovédnost dopravce za zpozdéni

VarSavskda umluva upravuje i situaci, kdy Skoda cestujicimu, odesilateli
zbozi nebo jeho piijemci vznikne v disledku zpozdéni letecké ptepravy. Bohuzel,
podobné jako u ostatnich casti imluvy, piesna definice chybi a je tady pouze obecna

9%, Pro jeji vznik viak bude zapotiebi, aby

uvedeni této odpovédnosti v ¢lanku 1
doslo ke zpozdéni, a v pti¢inné souvislosti s timto zpozdénim doslo ke skod¢ nebo
k udalosti, jez Skodu zpisobi. Dale je potieba odlisit zpozdéni od neprovedeni
piepravy. Za zpozdéni se bude povazovat situace, kdy pfeprava samotnd jiz
zapocala, ale cestujici, zavazadla nebo zboZzi nedorazilo do cilové destinace ve
smluvenou dobu. To je nutné brat s rezervou, nebot’ takovato definice by byla pfilis
pfisnd, a proto je zde obecné tolerance pro rozumna ¢i divodna zpozdéni, ktera
mohou nastat.*” Pokud k prepravé viibec nedoslo, nelze to povazovat za zpozdéni a
takovato situace nespada do rozsahu upravy VU, ale podléha upravé podle
vnitrostatniho prava.*®

Libera¢ni divody jsou pak stejné jako pro ostatni druhy odpovédnosti a jsou
uvedeny v ¢&lancich 20. a 21. VU. Finanéni limity této odpovédnosti se pak fidi

podle limitd uvedenych v &lanku 22 VU podle jednotlivych kategorii.

3.1.7 Procesni problematika Varsavské umluvy
Prabéh tizeni a procesni otazky ve sporech z uziti VarSavské umluvy se fidi
pravnim fadem zemé, U jehoz soudu je konano stani.*® To se miize konat pouze na
uzemi jedné ze smluvnich stran imluvy. Tim je déna mistni pfisluSnost soudu.
Zalobce ma pak ze soudii na izemi smluvnich stran moznost vybéru z téchto vécné
ptislusnych soudu:
a) usoudu mistn¢ ptislusného podle sidla dopravce;
b) u soudu mistné ptislusného podle misto sidla hlavniho podniku dopravce;
€) u soudu mistné piislusného podle sidla oddéleného zavodu, jez sjednal
pfepravni smlouvu;

d) u soudu mistné ptisluSném mistu urceni uvedeném v piepravni smlouve.

% Clanek 19. VU: ,,Dopravce je odpovédny za $kodu, ktera vznikla zpozdénim pii letecké dopravé
cestujicich, zavazadel nebo zbozi.”
4 GIEMULLA, Elmar Maria a Ludwig WEBER. International and EU aviation law: selected
issues. Frederick, MD: Aspen Publishers, Inc., 2011, str. 247.
48 DIEDERIKS-VERSCHOOR, I, Pablo Mendes de LEON a M BUTLER. An introduction to air
law. 9th rev. ed. Frederick, MD: Aspen Publishers, Inc. 2012, str. 176.
4 Clének 28. odst. 2 VU.
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Procesnim ukonem, kterym by se zah4jilo fizeni u jednoho z téchto souda,
je zaloba.>®
Neformélné lze k vécné prislusnym soudiim ptidat jeSté patou moznost, a to
mistné piislusny soud mistu, kde byla sjednana elektronicka letenka pies internet.
Nebot” ve véci Polanski v. KLM Royal Dutch Airlines dospé€l americky okresni
soud v Kalifornii k rozhodnuti, ze: ,, Kontrakt byl uzavien v misté, kde byl ucinén
posledni akt ville nutny k uzavieni dohody mezi stranami.*** Timto mistem bylo
Vv tomto piipadé misto bydlisté pana Polanskiho v Kalifornii, kde m¢l umistény
pocitac, skrze ktery letenku zakoupil, piipadné letisté v Los Angeles, kde letenku
vyzvedl. A tak soud dospél k zavéru, ze ackoliv zalobce zakoupil letenku u
holandského pfepravce s mistem urceni v Polsku, bude mistné i vécné prislusny
soud v Kalifornii, USA.%? Opét se oviem jednd o rozhodnuti soudu spojenych stath
americkych, jehoZz judikatura neni pro ostatni soudy mimo USA zavazna, ale miiZe
jim byt voditkem, jak v obdobnych situacich postupovat. Jinak je nutné se fidit
pravni upravou kybernetického prostoru jednotlivych statd, pokud ji maji.>
Pro podani zaloby stanovuje imluva jesté prekluzivni lhiitu dvou let, jejiz
beh zaciné od:
a) priletu na misto uréeni,
b) nebo od data, kdy m¢lo letadlo piiletét,
¢) nebo od data, kdy byla pieprava zastavena.>*
Dalsi pribéh pocitani lhity od jedné z té€chto udalosti se vypocitava podle
pravniho fadu soudu, jenz zahajil ve véci fizeni.>®
V ptipad¢ mezindrodni letecké piepravy zbozi pak imluva umoznuje feSeni
sporll i pomoci rozhod¢iho Fizeni, dohodnou-li se tak strany pti vzniku piepravni
smlouvy. Rozhod¢i fizeni je vazano ustanovenimi VU, pokud se kona v mistech

mistni a vécné piislusnosti soudd podle ¢lanku 28 VU.*®

% Clanek 28. odst. 1 VU.
51V angli¢ting: ,,A contract is ‘'made' in the place where the last act was done that was essential to
a meeting of the minds of the parties."
52 Polanski v. KLM Royal Dutch Airlines, 378 F. Supp. 2d 1222, 2005.
53 DIEDERIKS-VERSCHOOR, I, Pablo Mendes de LEON a M BUTLER. An introduction to air
law. 9th rev. ed. Frederick, MD: Aspen Publishers, Inc., 2012, str. 110.
5 Clanek 29. odst. 1 VU.
% Clanek 29. odst. 2 VU.
% Clanek 32.VU.
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3.2  Instrumenty VarSavského systému
Nasledujici mezindrodni smlouvy a bilaterdlni ujednani jsou fazeny

chronologicky podle vzniku.

3.2.1 Haagsky protokol (1955)

Protokol, kterym se méni Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o
mezinarodni letecké dopravé neboli ,,Haagsky protokol”, je novela VarSavské
umluvy, jez byla sjednana v holandském Haagu v roce 1955 a v platnost vstoupila
1. srpna 1963. Mezi smluvnimi stranami, které se rozhodly novelizovat Var$avskou
tumluvu, a kterych je v sou¢asnosti 137°, se pak tyto dvé smlouvy berou jako jedna
mezinarodni smlouva, kterd je oznaovana: ,,VarSavskd imluva ve znéni z Haagu,
19558

Ackoliv byla VarSavskd umluva ve své dob& povazovdna za jednu
z nejlepsich smluv upravujicich mezinarodni pravo soukromé,* jeji uprava se viak
stala, v disledku zkuSenosti s jejim uplatiovanim v praxi a S expanzi letecké
prepravy, nevyhnutelna. Toto bylo ptedvidano a jiz ptivodni VarSavska umluva ve
svém ¢lanku 41 predpokladala moznost svoji budouci novelizace. Tyto snahy vSak
pozdrzela druhd svétova valka. Po ni se vSak brzo rozbehly prace na nové upravé
prevazné z iniciativy USA, které se po valce staly leteckou mocnosti a které
dlouhodobé¢ kritizovaly pftili§ nizké odpovédnostni limity. Iniciativa zde byla ze
strany leteckych dopravcu, kterym vadili pfili§ pfisné pozadavky na prepravni
dokumenty.®® Protokol byl pak vysledkem mezinarodni konference pofadanou
organizaci ICAO ve dnech 6. az 28. zafi 1955 v Haagu. Protokol VU pouze
opravuje nebo dopliuje, ale nenahrazuje ji a pro pfijeti protokolu je potieba, aby
zlistala stale v platnosti.®*

Ptipominky leteckych dopravch byly vyslySeny a nalezitosti pfepravnich
dokumentt byly zjednoduSeny. U letenky tak jizZ nemusi byt uvadéno misto a doba

vydani a jméno a adresa dopravce. Nadale postaci, aby letenka obsahovala oznaceni

57 http://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/WC-HP_EN.pdf
%8 Clanek 29. HP: ,,As between the Parties to this Protocol, the Convention and the Protocol shall
be read and interpreted together as one single instrument and shall be known as the Warsaw
Convention as amended at The Hague, 1955.“
% DIEDERIKS-VERSCHOOR, I, Pablo Mendes de LEON a M BUTLER. An introduction to air
law. 9th rev. ed. Frederick, MD: Aspen Publishers Inc., 2012, str. 199.
8 GUNES, Kader. Liability Of The Air Carrier: In International Law, European Law and In
Turkish Law. 2013. vyd. Ankara: Adalet Yayinevi, 2013. str. 12.
61 GIEMULLA, Elmar Maria a Ludwig WEBER. International and EU aviation law: selected
issues. Frederick, MD: Aspen Publishers, Inc., 2011, str. 247.
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mista odletu a uréeni, oznaceni planovanych zastavek a oznameni o aplikovatelnosti
VUHP.% Dale je upfesnéno, Ze letenka musi byt cestujicimu dorutena pred
nastupem do letadla a musi obsahovat oznameni o aplikovatelnosti VUHP, nebo se
dopravce vystavuje neomezené odpovédnosti viiéi cestujicimu.®®

Stejna pravidla pro naleZitosti letenky plati i pro pravodku zavazadla a
nakladni list. Privodka vSak nové mlze byt kombinovand s letenkou, kdy neni
potieba duplicitng uvadét stejné udaje.®* Doslo také k terminologickému zpfesnéni,

d“65

kdy HP pouziva $irsi pojem ,,nakla namisto ,,zbozi*.

cestujicimu ze sto dvaceti péti na dvé st¢ padesat tisic frankli. VySe limiti za
kilogram pro zapsana zavazadla, naklad a limit pro pfedméty, jeZ ma cestujici u
sebe, zlistaly nezménény.®® Nové byl viak pfidan do &lanku 22 VUHP odstavec
ctvrty, ktery tikd, Ze do téchto limitli se nezapocitavaji ndklady fizeni a zalobce je
opravnén se jich domahat, i kdyz by pak vyslednad castka piekrocila limit pro
odskodnéni podle ¢lanku 22. Placeni nakladt fizeni vSak bude dopravce zprostén,
pokud v mimosoudnim vyrovnani pted zahajenim ftizeni nabidne poskozenému
vyssi ¢astku odSkodnéni, nez jaka je pak pfiznana zalobci v ptipadném sporu. Timto
jisté chtéli tviirci protokolu jesté vice motivovat dopravce, aby se snazili poSkozené
odskodnit hned a sami, a ubylo tak soudnich sporti, jenz jsou finan¢ni a ¢asovou
zatezi predevsim pro poskozené cestujici nez pro letecké spolecnosti, které obvykle
disponuji svymi pravnimi oddélenimi.

Taktéz doglo ke zruseni druhého odstavce ¢lanku 20 VU, a dopravce se tedy
pii piepravé v rezimu VUHP nebude moct zprostit odpovédnosti v piipadé, ze
Skoda byla zpusobena chybou v ovladani letadla, vedeni letadla nebo v navigaci,
ackoliv on 1 jeho zamé&stnanci ucinili veskera nezbytna opatfeni k zabranéni vzniku
skody. Zpiesnén pak byl i ¢lanek 25. VU, kdy je nyni vyslovné fedeno, Ze
k prolomeni limitd muze dojit i v ptipadé, ze ke skod¢ doslo v dusledku opomenuti
dopravce ¢&i jeho zaméstnance nebo agenta.®’ Staty mohou nové uginit prohlaseni o
tom, 7e¢ se VUHP nebude vztahovat na mezinarodni leteckou piepravu osob,

zavazadel a nakladu, ktera je zcela provozovana armadou.%® Takovou situaci si Ize

62 Clanek 2. odst. 1 VUHP.
63 Clanak 2. odst 2 VUHP.
64 Clanek 4. VUHP.
8 Anglicky: ,,cargo®.
6 Clanek 22 odst. 1,2 a 3 VUHP.
67 Clanek 25. VUHP.
68 (Clanek 26. HP.
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teoreticky piedstavit v Ceské republice kde letka letadel uZivanych vladnimi &initeli
pro zahraniéni cesty, ktera je faktickou soudasti Vzdusnych sil armady CR, se
vyuzivala i pro jiné ucely komeréni ucely. Pii absenci prohldSeni o vynéti
z pusobnosti VUHP by pak Armada CR byla odpovédna podle viech ustanoveni

umluvy pii letech téchto letadel s pfistanim na Gizemi jinych smluvnich statt.

3.2.2 Guadalajarska amluva (1961)

Celym nazvem: Umluva dopliiujici VarSavskou umluvu o sjednoceni
nekterych pravidel o mezindrodni letecké preprave, vykonavanou jinou osobou nez
smluvnim prepravcem.®® Je to samostatna mezinarodni smlouva, jez ma ve
Vardavském systému podptrnou tlohu a upfesiiuje piisobnost VU potazmo
VUHP.”° Byla ptijata 18. zati 1961 v Guadalajate v Mexiku a v platnost vstoupila
1. kvétna 1964.

V letecké dopraveé dochéazelo ¢im dal ¢astéji k situacim, kdy prepravce, ktery
fakticky provad¢l prepravu, byl odlisny od pfepravce, se kterym cestujici nebo
odesilatel uzavieli smlouvu o pieprave. Pro absenci piesného vymezeni pojmu
dopravce ve VU potazmo VUHP nebylo zcela jasné, zda do této definice spada i
fakticky piepravce’ nebo pouze prepravce smluvni je chranén limity odpovédnosti
VU.? Této pravni nejistoté chtéli tviirci GU zamezit, a tak vymezili a odlisili od
sebe pojmy faktického a smluvniho pfepravce. Vymezili rozsah jejich
odpovédnosti, a to v souladu s Varsavskou imluvou’®, a v zasadé tak uznali, Ze oba
dopravci jsou téméf shodn& odpovédni podle VU a jejich odpovédnost je omezena
stejnymi limitnimi ¢astkami.”* Tato imluva se vyslovné nevztahuje na dopravu
provadénou postupné nékolika piepravci.” Déle byla ddna Zalobci moznost zahajit
spor u soudu mistné ptislusném podle obvyklého pobytu faktického dopravce nebo
v mist¢ hlavniho sidla jeho provozu, a to jako doplnéni k jiz existujicim moznostem

podle &lanku 28 VU.7®

69 | Convention supplementary to The Warsaw convention for the unification of certain rules
relating to international carriage by air performed by person other than the contracting carrier.*
0 GUNES, Kader. Liability Of The Air Carrier: In International Law, European Law and In
Turkish Law. 2013. vyd. Ankara: Adalet Yayinevi, 2013. str. 24.
"1V angli¢ting: ,,actual carrier®.
2 GOLDHIRSCH, Lawrence B. The Warsaw Convention annotated: a legal handbook. Boston:
Kluwer Law International, 2000, str. 7.
73 Z &lanku 1. odst. a) GU je jasné Ze v tomto pripadé miize jit jak o VU tak i o VUHP v zavislosti
na tom které verze umluvy jsou smluvni strany GU vazany.
7 Clének 2 GU.
75 Clének 1 GU.
76 Clének 8 GU.
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GU se tedy stala duleZitou upravou piedev§im pro nepravidelné letecké
spoje organizované mimo b&zné letové fady neboli charterové lety.’” Jeji uziti vak
komplikuje niz$i podet smluvnich statd, jichz je v soucasnosti 86.”® Da se
predpokladat, ze tento pocet jiz nikterak dramaticky neporoste, nebot’ novéjsi
Montrealska umluva, jez ma ambice do budoucna nahradit cely VarSavsky systém,

jiz obsahuje obdobna ustanoveni jako GU.

3.2.3 Montrealské ujednani (1966)

Montrealské ujednani — jehoz oficialni cely nazev zni: Ujednéani vztahujici
se k odpovédnostnim limitim Varsavské umluva a Haagského protokolu’® - neni
mezinarodni smlouvou uzavienou mezi jednotlivymi staty, tak jako ostatni jiz
zminované, nybrz soukromou bilateralni smlouvou mezi USA a jednotlivymi
mezinarodnimi leteckymi prepravci.® Vzhledem k tehdejsimu dominantnimu
postaveni USA na trhu mezinarodni letecké piepravy, nabylo toto ujednani na
vyznamu a je potiebné ho zminit.

K jeho vzniku doslo poté, co Spojené staty, které byly dlouhodobé
nespokojené s nizkymi ¢astkami odpovédnostnich limitd pro pfepravu osob, a to i
po revizi HP, ktery USA neratifikovaly, readln¢ hrozily vypovézenim VarSavské
umluvy. USA si tak z pozice ekonomické sily letecké mocnosti vynucovaly zménu,
kterou se jim predtim nepodatilo prosadit diplomatickou cestou pfi sjednavani HP.
Na tuto hrozbu zareagovalo ICAO snahou o uspofadani mezinarodni konference na
toto téma. Tuto inciativu vSak ptfedb&hlo sdruzeni ptepravci IATA, které se
dohodlo s americkou Agenturou pro civilni letectvi®® na podepsani bilateralnich
smluv mezi jejimi ¢leny a CAB, ve kterém se letecké spolecnosti dobrovolné
ptihlasily k navySeni finan¢nich limitlh odpovédnosti. To vladu USA uspokojilo, a
tak stahla svoji Zddost o vypovézeni VarSavské umluvy.

Pfedné je potieba fict, Ze toto ujednani se vztahuje pouze na prepravu

cestujicich, jejichz lety maji misto odletu, pfistani nebo planované zastavky na

7 CAPEK, Jan, Richard KLIMA a Jaroslava ZBIRALOVA. Civilni letectvi ve svétle préva. Praha:
LexisNexis CZ, 2005, 362 s. str. 146.
8 http://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Guadalajara_EN.pdf
"V anglickém originéle: ,,Agreement Relating to Liability Limitations of the Warsaw Convention
and the Hague Protocol®.
80 GUNES, Kader. Liability Of The Air Carrier: In International Law, European Law and In
Turkish Law. 2013. vyd. Ankara: Adalet Yayimnevi, 2013. str. 26-27.
8 The Civil Aeronautic Board of United States Federal Government.
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tizemi USA.# Odpovédnost prepravce vV piipadé vzniku $kody na nakladu nebo
zavazadlech nikterak neupravuje. Podepsani této imluvy bylo totiz pro vSechny
zahrani¢ni letecké piepravce podminkou, aby jim CAB wud¢lila licenci
K provozovani piepravy na uzemi USA.%

V praxi pak ujednani funguje tak, ze se dopravce ,,dobrovolné* zavazuje
Vici cestujicim k navySeni limitu odSkodnéni v piipadé usmrceni, zranéni nebo
jiného poskozeni na téle, a to na zékladé &lanku 22. VU, které umoziuje ujednanim
mezi stranami stanovovat vysS§i hranice odpovédnosti. Tento novy limit je pak
stanoveny na ¢astku sedmdesati péti tisic americkych dolari véetné pravnich vyloh,
a nebo na Castku padesati osmi tisic americkych dolarti za Skodu zpasobenou
cestujicimu, ale bez pravnich vyloh. Tato druhé ¢éastka jest myslena pro odSkodnéni
cestujicich v pfipadé, kdy ke Skodé beze sporu doslo a dopravce se chce vyhnout
ptipadnému sporu a piipadné vyssi platbé.3

Dale se dopravce musi vzdat prava na zproSténi odpovédnosti, pokud
dopravce prokaze, Ze on sam nebo jeho zaméstnanci ¢i agenti ucinili veskera nutna
a mozna opatfeni, kterymi by zabranili vzniku $kody.®® Dochazi tak ke zméné
konceptu z objektivni na absolutni odpovédnost dopravce.?® Nadale je zcela
irelevantni kdo nebo co zpisobilo Skodu, dopravce za ni bude odpovédny, pokud
se stala v souladu s ¢lankem 17. VU v dobé od nastupu az do vystupu z letadla.®”
Opét je zde tedy patrnd snaha motivovat dopravce k mimosoudnimu vyrovnanti,
nebot jeho moznosti, jak se v ptipadném sporu branit naroktim Zalobce, byly zna¢né
zredukovany.

O aplikovatelnosti téchto ujednani pak musi dopravce cestujiciho pisemné
na letence informovat. Za nedodrzeni této povinnosti v8ak nebyl stanoven zadny
postih.

Montrealské ujednani tak ve své dob¢ jesté vice rozdélilo piivodné uceleny
systém mezindrodni odpovédnosti podle VU na zény s vlastnimi rezimy.

V soucasné dob¢ vsak jiz bylo nahrazeno novéjSimi smlouvami.

8 GOLDHIRSCH, Lawrence B. The Warsaw Convention annotated: a legal handbook. Boston:
Kluwer Law International, 2000, str. 8.
8 GUNES, Kader. Liability Of The Air Carrier: In International Law, European Law and In
Turkish Law. 2013. vyd. Ankara: Adalet Yaymevi, 2013. str. 27.
8 DIEDERIKS-VERSCHOOR, I, Pablo Mendes de LEON a M BUTLER. An introduction to air
law. 9th rev. ed. Frederick, MD: Aspen Publishers, 2012, str. 209.
8 Clanek 20. odst. 1 VU.
8 GUNES, Kader. Liability Of The Air Carrier: In International Law, European Law and In
Turkish Law. 2013. vyd. Ankara: Adalet Yayinevi, 2013. str. 26.
8 DIEDERIKS-VERSCHOOR, I, Pablo Mendes de LEON a M BUTLER. An introduction to air
law. 9th rev. ed. Frederick, MD: Aspen Publishers, 2012, str. 209.
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3.2.4 Guatemalsky protokol (1971)

I pfes vznik a pfijeti Montrealského ujednani, organizace ICAO nadale
pracovala na revizi limiti odpovédnosti VarSavské tmluvy ve prospéch cestujicich,
jak bylo ptivodné pozadovano od USA. Tyto snahy vedly v tinoru 1971 ke svolani
mezinarodni konference do mésta Guatemala ve stfedoamerickém statu téhoz
jména. Vysledkem diplomatickych jednéni byl 8. bfezna podpis Guatemalského
protokolu®®, jez mél spolu s Varsavskou imluvou a Haagskym protokolem tvofit
jeden celek.®® Protokol vsak v platnost nevstoupil, nebot nebyl ratifikovan
potfebnym poctem statd, a je pravdépodobné, Ze jiz ani nikdy v platnost nevstoupi.

Hlavnim cilem protokolu bylo zlepsit ochranu cestujiciho a jeho zavazadel
v dusledku ¢ehoz doslo k mnohym zménam. Piedné¢ byly modernizovany
pozadavky na ptepravni dokumenty tak, aby do budoucna umoznily jednodusi
vydavani a zpracovani piepravnich dokumenti v elektronické podob&®, ale nikoliv
jenom v elektronické, ale i v jakékoliv jiné podobé, kterd mize vzniknout.®
Letenka a privodka zavazadla nemusi obsahovat ustanoveni o aplikovatelnosti
rezimtl VU nebo HP, nadale posta¢i vyznageni mista odletu a kone¢nou destinaci a
vyznaceni alesponl jedné smluvi zastdvky, je-li sjedndna. Tyto dokumenty vSak
mohou byt nahrazeny jakymkoliv jinym prostiedkem, pokud bude obsahovat
povinné informace. Pfi nesplnéni nékterého z pozadavkl na prepravni dokumenty
jiz oviem neni dopravce postizen neaplikovatelnosti limitfl na p¥ipadnou skodu. %

Z rozsahu dopravcovi odpovédnosti viici cestujicim jsou vyslovné vyjmuty
zavazadel se nadale nerozliSuji na zavazadla zapsana ¢i nezapsana a pfedméty, jez
si cestujici opatruje sam. Nadale pro uéely GP se terminem ,,zavazadla“, rozumi
vSechny tyto moZznosti. Dopravce je vSak odpovédny pouze za zavazadla, jeZ byla

svéfena do péce dopravce.®® A pokud $koda na téchto zavazadlech a vécech vznikla

8 Cely nazev zni: ,,Protocol to amend The Convention for the unification of certain rules relating
to international, carrage by air, signed at Warsaw on 12 October 1929, asamended by The
Protocole done at The Hauge on 28 September 1955, signed at Guatemala city, on 8 March 1971,
8 Clének 17. GP.
% DIEDERIKS-VERSCHOOR, I, Pablo Mendes de LEON a M BUTLER. An introduction to air
law. 9th rev. ed. Frederick, MD; Aspen Publishers, 2012, str. 214.
%t GUNES, Kader. Liability Of The Air Carrier: In International Law, European Law and In
Turkish Law. 2013. vyd. Ankara: Adalet Yaymevi, 2013. str. 18.
92 Clanky 2 a 3 GP.
9 Lze dovodit Ze by se toto netykalo pouze zapsanych zavazadel, ale i zavazadel a predmétl jeZ si
cestujici opatruje sam, pokud by byly, personalem letadla, cestujicimu z n€jakého divodu
odebrany a béhem doby co k nim nemé¢l pfistup na nich vznikla Skoda.
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jejich skrytou vadou, v dusledku jejich kvality nebo poskozeni, nebude za ni
dopravce odpovédny.** Po vzoru Montrealského ujednidni protokol omezuje
dopravcovu moznost vyvazani se z odpovédnosti podle &lanku 20. VUHP. Pouze
v piipad¢ vzniku Skody v dusledku zpozdéni a pii piepravé nakladu nebude
dopravce odpovédny, pokud prokaze, Ze on, jeho zaméstnanci a agenti ucinili vSe
proto, aby $kodé piedesli nebo Ze tak ucinit nemohli.*®

Zcela novou myslenkou je nemoznost prolomeni limiti odpovédnosti vici
cestujicim, jejich zavazadlim a v piipad¢ zpozdéni. Pro tyto piipady jsou castky
stanovené touto smlouvou tedy konecné a nelze je navysit ani o piipadné soudni
vylohy. K témto limitlm se pfihlizi i v piipadech, kdy dopravce nevystavil nalezity
prepravni dokument nebo $kodu zpiisobil imyslné& nebo z nedbalosti.*® Toto ovem
neplati v ptipad€ ndkladu, kdy se stale 1ze v téchto ptipadech domoci neomezené
odpovédnosti® a pro které zistal limit za kilogram vahy stejny.% Tyto upravené
limity jsou:

- jeden milion pét set tisic frankli na osobu v pfipadé smrti nebo zranéni
cestujicich;

- Sedesat dva tisic frankli na osobu v piipad¢ zpozdéni v pieprave osob;

- a patnact tisic frankti na osobu v pfipad¢ Skody, zniCeni, zpozdéni nebo
ztraty zavazadel.

Taktéz byla zalobci v pfipadech smrti, zranéni nebo zpozdéni cestujicich a
zniceni, ztraty, poskozeni a zpozdéni zavazadel dana dal$i moznost vybéru soudu
jako doplnéni k jiZ existujicim moznostem v &lanku 28. odst. 1 VUHP. Timto
novym soudem je soud smluvniho statu, pokud na tzemi, spadajici pod jeho mistni

pfislusnost, dopravce operuje, a zaroven zde zalobce ma bydlisté nebo trvaly
pObyt.lOO

% Clanek 4. GP.
% Clanek 6. GP.
% DIEDERIKS-VERSCHOOR, I, Pablo Mendes de LEON a M BUTLER. An introduction to air
law. 9th rev. ed. Frederick, MD, Aspen Publishers, 2012, str. 215.
%7 Clének 10. GP.
% Dle nazoru autora této prace nebyl na zvySovani limiti odpovédnosti za $kody na nédkladu
vyvijen takovy tlak, tak jako v pfipad¢ cestujicich, nebot’ odesilatel si je vétSinou védom hodnoty
nakladu. SpiSe tak ptijme patfi¢na opatfeni jako tfeba uzavieni externiho komeréniho pojisténi
nakladu nebo uzavieni dohody s dopravcem o navySeni limitu.
% Clanek 8. odst. 1 GP.
100 Clanek 12. GP.
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3.2.5 Montrealské protokoly (1975)

Ackoliv tiprava odpovédnosti dopravce vici cestujicim a jejich zavazadlim
byla od vydani VU nékolikrat novelizovana, oblast, kterou instrumenty
Varsavského systému dosud neupravovaly vibec nebo jen minimalnég, je
odpovédnost dopravce za zniCeni, ztratu, poskozeni nebo zpozdéni nakladu ¢i
zbozi. Toto méla zménit dal§i mezinarodni konference potadané agenturou ICAO
Vv zaii roku 1975 v kanadském Montrealu. Vysledkem jednani byly ¢tyfi dodatkové
protokoly podepsané 25. zari 1975. Hlavnim a jedinym ptvodné pldnovanym je
Montrealsky protokol ¢islo 4. Potieba vytvotfeni a pfijeti ostatnich tii protokola
vyplynulo v dusledku jednani o nahrazeni franku poincaré za stabilnéj$i ménu, jez
by nadale nebyla tolik ovlivitovana neustale kolisajicim kurzem zlata.'%? Roli také
hrala snaha Mezinarodniho ménového fondu o nahrazeni zlata, jakozto spole¢ného
uréovatele hodnoty, a jez vedla v roce 1978'% k jeho nahrazeni za Jednotky
zvlastniho prava Gerpani a IMF nadale piestal uréovat oficialni kurz zlata.'%® A
prave Jednotky zvlastniho prava ¢erpani (SDR), prosadili delegati z ¢lenskych zemi
IMF1%* jako novou ménu, ve které ma byt uréena vyse limitu odpovédnosti
dopravce pfi prepravé nakladu. Tato zména by se vSak, podle pivodniho planu
konference, netykala castek limiti odpovédnosti pii piepravé cestujicich a
zavazadel, coz by bylo vedlo k nezddoucimu dualismu. Proto bylo logické rozsifit
program konference i na pfijeti obdobné zmény pro vSechny ¢astky a z iniciativy
USA se tak stalo i pro viechny instrumenty VarSavského systému.'® Kazdy
jednotlivy Montrealsky protokol pak upravuje jednu mozZnou upravu znéni
Varsavské umluvy. Zména se vSak tyka pouze mény, nikoliv vysi castek.

Protokol ¢islo 1 se tyka pouze VarSavské umluvy z roku 1929 bez
jakychkoliv dodatkl a limity odpovédnosti dopravce prepocitava na 8.300 SDR za
kazdého cestujiciho, na 17 SDR za kilogram vahy zavazadla nebo nakladu a na 332

SDR za véci co si cestujici opatruje sam. %

101 G APEK, Jan, Richard KLIMA a Jaroslava ZBIRALOVA. Civilni letectvi ve svétle praiva.
Praha: LexisNexis CZ, 2005, str. 147.
102 Second Amendment to the IMF’s Articles of Agreement in 1978.
103 Financial Organization and Operations of the IMF: sixth edition [online]. 6. ed. Washington:
International Monetary Fund, 2001, xiii, 207 s. [cit. 2015-03-16]. Pamphlet Series, No. 45. str. 51.
104 GIEMULLA, Elmar Maria a Ludwig WEBER. International and EU aviation law: selected
issues. Frederick, MD: Aspen Publishers, Inc., 2011, str. 253.
105 GUNES, Kader. Liability Of The Air Carrier: In International Law, European Law and In
Turkish Law. 2013. vyd. Ankara: Adalet Yayinevi, 2013. str. 21.
106 Clanek 2. MP1.
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Protokol ¢islo 2 pak upravuje VarSavskou umluvu ve znéni z Haagu, 1955,
kterd pfinesla navySeni limitu odpovédnosti dopravce, ktery bude pfepocten na
16.600 SDR.17 Protokoly 1 a 2 vstoupily v platnost 15. tinora 1996.1%®

Protokol ¢islo 3 pozménuje VarSavskou umluvu ve znéni z Haagu a
Guatemaly, 1971. Nové limity jsou 100.000 SDR v piipadé¢ smrti nebo zranéni
cestujicich, 4150 SDR pfti zpozdéni v piepraveé osob, 1000 SDR v ptipad¢ zavazadel
a 17 SDR za kilogram néakladu.'® Montrealsky protokol ¢&islo 3 vsak dosud
nevstoupil v platnost, a to v disledku jeho vazanosti na GP, jehoZ ustanoveni byla
pro vétSinu potencionalnich smluvnich stran nepfijatelna a taktéZz nevstoupil
v platnost.!1°

Protokol cislo 4 také pozménuje VarSavskou umluvu ve znéni z Haagu,
nicmén¢ mimo prechodu na jednotky zvlastniho prava urceni zna¢né novelizuje
ustanoveni &lankii VUHP tykajicich se odpovédnosti dopravce za mezinarodni
pfepravu zbozi a nakladu. Zmény, které byly v tomto sméru provedeny, jSou
obdobné, jaké byly stanoveny v GP pro piepravu cestujicich s piihlédnutim
k odlisnostem dopravy nakladu, s tim hlavnim rozdilem, Ze nedoslo k zadnému
razantnimu navySeni ¢astky limitu. Ta zlistala stale stejnd, jaké byla stanovena jiz
v ¢lanku 22. VUHP, po piepoéteni tedy 17 SDR na kilogram nakladu.*** Protokol
vstoupil v platnost 14. ¢ervna 1998 a do soucasnosti ho ratifikovalo 58 smluvnich

stran, 112

4 Odpovédnost dopravce podle Montrealské amluvy

4.1  Cesta k Montrealské amluvé

Po vice nez tficet let od podepsani Montrealskych protokolt se ¢lenské staty
ICAO nemély k zZadné dalsi vazné minéné upraveé VarSavského systému na trovni
mezinarodniho prava.!'® Coz bylo znatné v kontrastu se stile rozsifujici se

politikou navySovani ochrany prav spottebitell, jez byla pfijimana zvlaste¢ ve

107 Clanek 2. MP2.
108 GOLDHIRSCH, Lawrence B. The Warsaw Convention annotated: a legal handbook. Boston:
Kluwer Law International, 2000, str. 8.
109 Clanek 2. MP3.
110 DIEDERIKS-VERSCHOOR, I, Pablo Mendes de LEON a M BUTLER. An introduction to air
law. 9th rev. ed. Frederick, MD: Aspen Publishers, 2012, str. 217.
111 Clanek 7. MP4.
112 http://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/MP4_EN.pdf
113 GIEMULLA, Elmar Maria a Ludwig WEBER. International and EU aviation law: selected
issues. Frederick, MD: Aspen Publishers, Inc., 2011, str. 259.
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vyspélych zemich, které byly povétSinou i hlavnimi ,,hrac¢i“ v ICAO. Nedostatky
zastaravajici Varsavské imluvy tak fesily staty pfevazné vnitrostatni Gipravou. 4
Paradoxné nejvétsi iniciativu v ohledu za zlepseni prav cestujicich podnikali
sami dopravci, kteti dobrovolné navySovali ¢astky vyplacené cestujicim v ptipadé
smrti nebo zranéni. Vyznamna v tomto byla iniciativa japonskych dopravct, ktefi,
se souhlasem japonské vlady, zavedli v roce 1992 pro vSechny své lety novy
prisngjsi systém odpovédnosti za smrt nebo zranéni pasazérii.!’® Tohoto ptikladu
pak nasledovali ostatni dopravci z organizace IATA, ktefi na svém generalnim

116 ve které se

sjezdu v roce 1995 piijali Dohodu o odpovédnosti vici cestujicim
zavazali pfijmout v budoucnosti obdobnd opatieni.!’” Taktéz Evropska unie se
v Natizeni Rady (ES) €. 2027/97 z 9. tijna 1997 zabyva feSenim problému ptilis
nizkych limith odpovédnosti. O tomto nafizeni bude pojedndno v samostatné
kapitole nize.

Nedlouho poté se i ICAO znovu zacalo zabyvat otdzkou modernizace
Varsavského systému a ustanovilo pracovni skupinu, jez méla vytvofit navrh zmén.
Ta, namisto dodatku ¢i novely, vypracovala navrh nové imluvy, jez méla shrnout
dosavadni vyvoj VarSavského systému a nahradit ho. Navrh umluvy byl pak
predlozen na diplomatické konferenci v Montrealu v Kanadé¢ v roce 1999.
Vysledkem jednani pak bylo pfijeti ,, Umluvy o sjednoceni nékterych pravidel o
mezindrodni letecké prepravé” neboli Montrealské imluvy.''® V platnost pak

timluva vstoupila 4. listopadu 2003 a do soudasnosti ji ratifikovalo 111 statf. 119

4.2  Vztah Montrealské umluvy k VarSavskému systému

Montrealska umluva je samostatnou mezinarodni smlouvou, jejimz cilem
bylo a je nahradit roztfistény VarSavsky systém a znovu unifikovat odpovédnost

dopravce za cestujici, zavazadla a naklad. Ackoliv se jedné o zcela novou imluvu,

114 Napiiklad italsky zakon ¢. 274 ze 7. Eervna 1988.

115 P¥i prokazané $kodé do 100.000 SDR pfijima dopravee objektivni odpovédnost bez moznosti
liberace.

118 Intercarrier Agreement on passengers liability.

17 MILDE, Michael. Contemporary Issues in air Transport, Air Law & Regulation: prednaska. In:
[online]. 2008 [cit. 2015-03-19]. Dostupné z: http://www.mcgill.ca/iasl/files/iasl/C08-
Michael_Milde-Warsaw_System_and_Montreal_1999.pdf

118 GUNES, Kader. Liability Of The Air Carrier: In International Law, European Law and In
Turkish Law. 2013. vyd. Ankara: Adalet Yayinevi, 2013. str. 33.

119 http://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/MtI99_EN.pdf
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je zde jasné patrna kontinuita. Systematicky vychazi z Var§avské imluvy a imluva
sama prebird fadu institutd z VarSavského systému, jez se vSak snazi pfedevSim
terminologicky zpfesnit a pfizptisobit vyvoji.1?

Pro jeji smluvni strany je imluva zavaznd a ma ptrednost pred jakymikoliv
jinymi smlouvami VS. Nestanovi v§ak povinnost smluvnich stran, po ratifikaci
MU, vypovédét tyto ostatni smlouvy star$iho data, jako je tomu tfeba u smluv
upravujicich namoini piepravu.'?! Podle ndzoru autora této prace tato benevolence
dostateéné nemotivuje nékteré nesmluvni staty k piijeti MU, pokud mohou i nadale

setrvavat v rezimu piedchoziho systému.

4.3  Rozsah pusobnosti smlouvy

Rozsah plisobnosti smlouvy, tak jak je upraveny v ¢lanku 1 MU, je obdobny
jako u VU, a zahrnuje tak veskerou mezinarodni leteckou piepravu osob, zavazadel
a nakladu provadénou za tuplatu nebo i bezplatné, pokud je provadéna dopravni
leteckou spole¢nosti.

Mezinarodni charakter takové piepravy je dan tehdy, pokud se dohodnuta
pfeprava uskuteciiuje z mista odletu na izemi jedné smluvni strany do mista urceni
na uzemi druhé nebo i v ramci Gzemi jedné smluvni strany, je-li stanovena zastavka
na izemi jiného statu, a to i nesmluvniho.!?? V praxi se viak miizeme s plisobnosti
MU setkat i v piepravé vnitrostatni, a to konkrétné na tizemi &lenskych statéi EU,
pro které plati natizeni Evropského parlamentu a Rady ¢. 889/2002.

Montrealska imluva neobsahuje blizsi definice osob, zavazadel a ndkladu,
rozumi se jimi tedy ty samé terminy, jaké se vzily pii vykladu VUHP. Tedy, ze
pfepravované osoby jsou cestujici, se kterymi dopravce uzaviel piepravni smlouvu,
anebo které pripustil k prepravé. Na ¢&leny posadky se tedy MU nevztahuje.
Zavazadla se nove rozliSuji na zapsana, jez jsou po dobu letu v péci dopravce, a
nezapsana, neboli kabinovad zavazadla, jez si cestujici opatruje sam. Po vzoru
Haagského protokolu také tmluva pouZziva termin ,,naklad® umoziujici Sirsi

moznost vykladu nez termin ,,zbozi* uzity ptivodné v VU.

120 GUNES, Kader. Liability Of The Air Carrier: In International Law, European Law and In
Turkish Law. 2013. vyd. Ankara: Adalet Yayinevi, 2013. str. 34.
121 LOJDA, Jiii. Montrealska imluva a pieprava. In BAZANTOVA, Ilona Obchodni pravo. Praha
: Prospektrum, 1992-, 2014, ro¢. 23, ¢. 5, str. 179
122 Clanek 1. odst. 2 MU.
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Letecky charakter piepravy je dan, pokud smluvné sjednanym zptsobem
dopravy ma byt letecka preprava provadéna letadlem'?3, coz, jak stanovije ICAO
Vv upravené priloze ¢. 7 z roku 1967 k Chicagské umluveé, maze byt: ,, Jakékoliv
zFizeni, které se udrZuje v atmosfére na zaklade reakce se vzduchem, ktera je jina
nez reakce vzduchu se zemskym povrchem “.*** Tedy naptiklad vrtulniky, kluzaky a
letouny, nikoliv uz viak tieba vznisedla.!?

MU implementuje ustanoveni Guadalajarské tmluvy a vzahuje se tak na
piepravce smluvniho, tak i na piepravce skute¢ného.'?® Dale je vyslovné zminéna
piislusnost MU na dopravu provozovanou statem podle &lanku 1. A taktéZ vyslovné
zminéna nepfislusnost umluvy pii prepravé postovnich zésilek.'?” Platnost
ustanoveni MU nelze smluvné omezit, nic viak dopravci nebrani v tom, aby svoji
odpovédnost dobrovolné rozsitil i nad ujednani MU nebo aby se dobrovolné vzdal

jakékoliv obrany umluvou pfiznané.'?

4.4  Piepravni dokumenty

4.4.1 Prepravni dokument pro cestujici ( letenka )

Pro ptepravu cestujicich ptiSla Montrealskd tmluva po vzoru GP s
vice obecnym terminem ,,document of carrige® namisto ,,passenger ticket. Tvirci
umluvy tim nejspiSe chtéli zdlraznit moznost, ze nové muize byt piepravni
dokument vydan ve formée ,,jakéhokoliv jiného prostiedku “, v némz budou uvedené
potiebné informace, a neklast témto jinym prostfedkiim piekazky, které by mohly
vyplyvat z nespliiovani zazité formy pro to, co pfedchozi smlouvy oznacovaly jako
,passenger ticket®. Pro ptehlednost v§ak budu 1 nadale v této praci pouzivat Cesky
termin ,,letenka“.

Obecné tedy uprava letenky sméfuje k dalSimu zjednoduSeni a omezeni

veskeré penalizace dopravce pfi zanedbani nékteré z povinnosti.*?° Pokud dopravce

123\ angli¢ting ,aircraft®.

124 C APEK, Jan, Richard KLIMA a Jaroslava ZBIRALOVA. Civilni letectvi ve svétle praiva,
Praha: LexisNexis CZ, 2005, str. 152.

125 DIEDERIKS-VERSCHOOR, I, Pablo Mendes de LEON a M BUTLER. An introduction to air
law. 9th rev. ed. Frederick, MD: Aspen Publishers, 2012, str. 4.

126 Clanek 39. MU.

27 Clanek 2. MU.

128 HORNIK, Jiti. Otazniky nad smluvnim rozsitenim odpovédnosti dopravce. Bulletin Ceské
spolecnosti pro dopravni pravo [online]. 2004, 11, ¢. 3 [cit. 2015-03-25]. Dostupné z:
http://csdp.cz/files/2004_3.pdf , str.13

128 GIEMULLA, Elmar Maria a Ludwig WEBER. International and EU aviation law: selected
issues. Frederick, MD: Aspen Publishers, Inc., 2011, str. 264.
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vyuzije jiz zminéné uvolnéni formy ve prospéch jinych zplsobli vydavani
letenky®°, zv1asté pak elektronickych, jeZ jsou podle MU plnohodnotné a platné

piepravni dokumenty®3!

, je jeho povinnosti vydat cestujicimu potvrzeni o
obsaZzenych informacich, a to v pisemné form¢. Déle je mozné vydavat letenky
hromadné pro vice cestujicich zéaroven. Jedinymi pozadavky nadale zlistala
povinnost uvést misto smluveného odletu, misto urceni, alesponl jedna piipadna
smluvni zastavka a oznameni o aplikaci MU, pro které byla taktéZ stanovena
obligatorni pisemna forma.'%?

Za nesplnéni nékterého z pozadavkl na jakékoliv prepravni dokumenty se
vSak jiz dopravce nevystavuje postihu, ze v ptipad¢ vzniku Skody nebude chranén
limity odpovédnosti podle umluvy.’®® Toto ustanoveni bylo taktéz pievzato

z guatemalského protokolu.

4.4.2 ldentifikacni Stitek zavazadla

Dopravce je povinen vydat cestujicimu potvrzeni o piijeti zapsaného
zavazadla v podobé identifikacniho $titku, a to pro kazdé jeho zavazadlo zv1ast.
Neni jiz vSak stanovena zadna blizsi specifikace ohledné moznosti formy ani

nalezitosti takového identifika¢niho Stitku zavazadla.

4.4.3 Letecky nakladni list
Ustanoveni o ptepravnich dokumentech pro naklad upravené v ¢lanku 4 az
16 MU byla pfevzata z upravy podle Montrealského protokolu &. 4.1% Takze podle
ustanoveni ¢lanku 4 MU musi byt pii pfepravé nékladu vydan nakladni list, jehoz
povinné obsahové naleZitosti stanovy ¢lanek 5 MU na:
a) misto odletu a misto urcenti;
b) je-li sjednéna, tak vyznaceni alespon jedné zastavky na tizemi ciziho statu,
pokud misto odletu a urceni se nachdzi na tzemi jednoho a toho samého
statu;

€) avyznaceni druhu a hmotnosti nakladu.

130 “anek 3. odst. 2 MU.
131 DIEDERIKS-VERSCHOOR, I, Pablo Mendes de LEON a M BUTLER. An introduction to air
law. 9th rev. ed. Frederick, MD: Aspen Publishers, 2012, str. 222.
132 Clanek 3. MU.
133 Clanky 3 odst. 5 a ¢lanek 9. MU.
134 Clanek 3 odst. 3 MU.
135 GIEMULLA, Elmar Maria a Ludwig WEBER. International and EU aviation law: selected
issues. Frederick, MD: Aspen Publishers, Inc., 2011, str. 264.
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Novinkou oproti MP4 je, stejné jako u letenky, moznost letecky nakladni
list nahradit jakymkoliv jinym prostfedkem, bude-li obsahovat povinné udaje. Pfi
pouziti tohoto jiného prostfedku mutize odesilatel zadat po piepravci vystaveni
potvrzeni o prevzeti zasilky.

Letecky nakladni list ¢i potvrzeni o pievzeti zasilky maji predevsim dikazni
funkci v ptipadném sporu a jsou piimym dikazem o uzavieni pfepravni smlouvy,
prevzeti nékladu k piepravé ¢&i sjednanych podminkach piepravy.’¥” Takovouto
funkci vsak jiz nebudou mit jiné mozné prostiedky vydané podle ¢lanku 4 odst. 2
M7 138

Odpovédnost odesilatele za spravnost udaji v dokladech a za Skodu, ktera
by mohla vzniknout z divoda jejich nespravnosti, nepiesnosti nebo neuplnosti,
zlstala zachovéana. Dopravce pak bude ze stejnych ditvodi odpoveédny za presnost
idajti u ,,jinych prostiedki“ podle lanku 4 odst. 2.MU a ve vydadvaném potvrzeni
o pievzeti nakladu k prepravé.’®® V piipadé jakychkoliv $kod, vzniklych
z nedostatkii nebo absence ptepravnich dokumenti, za které je odpovédny
dopravce, bude jeho odpovédnost omezena ustanovenimi MU. Tedy naptiklad

pokud dopravce piijme k pfepravé naklad bez vystaveni leteckého nakladniho listu,

nebude jiz za ného neomezené odpovédny, jak tomu bylo v rezimu VU,

45  Odpovédnost dopravce za Skodu v pripadé zranéni ¢i smrti cestujicich
a rozsah nahrady Skody

Odpovédnost dopravce za Skodu v pfipadé smrti nebo télesného zranéni
cestujiciho tak, jak je popsana v ¢lanku 17 odst. 1 MU, vychézi a témét shodng
odpovidd obdobnému ustanoveni stejného ¢lanku VU. Tvirci se tak rozhodli
nedefinovat nékteré z pojmu, které Casto pusobily obtize a piekazky ve
stanoveni jednotného vykladu a radgji chtéli zachovat kontinuitu mozZné
aplikovatelnosti soudnich judikatd, které za desetileti uzivani VU vznikly, a které

nyni slouzi jako voditko pro vyklad ustanoveni MU.**' Vznik odpovédnosti

136 “anek 4 odst. 2 MU.

187 Clanek 11 odst. 1

138 L OJDA, Jiii. Montrealska imluva a pieprava. In BAZANTOVA, Ilona Obchodni pravo. Praha
: Prospektrum, 1992-, 2014, ro¢. 23, ¢. 5, str. 180.

139 Clanek 10 MU.

140 GIEMULLA, Elmar Maria a Ludwig WEBER. International and EU aviation law: selected
issues. Frederick, MD: Aspen Publishers, Inc., 2011, str. 264.

141 DEMPSEY. Accidnets & Injuries in air law: The clash of the titans. [online]. 2008 [cit. 2015-
03-21]. Dostupné z: http://www.mcaqill.ca/iasl/files/iasl/Titans.pdf , str. 2.
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dopravce za $kodu v piipadé zranéni nebo smrti podle MU je tedy obdobné zavisla
na vzniku téchto vSech podminek:

a) vznik nehody;

b) béhem letu nebo kdykoliv béhem nastupu nebo vystupu z letadla;

¢) vznik skody v pti¢inné souvislosti s nehodou.

Prevladajicim justicnim vykladem nehody je, Ze se jedna o neocekavanou
nebo neobvyklou udélost ¢i situaci, kterd je nezavisla na cestujicim, tak jak ho
definoval nejvyssi federalni soud USA v piipadu Saks v. Air France z roku 1985.
Tim jsou z pusobnosti umluvy vylouceny situace, kdy cestujicimu vznikne ujma na
zdravi zcela v disledku jeho zdravotniho stavu, a nebo jako individualni reakce na
bézny a predpokladany pribéh letu. Minimalng v USA a Kanadé'*? je tento vyklad
Jiz vSeobecné pfijiman, presto se vSak najdou vyjimky a je tedy vhodné, aby soudy
platnost této definice vzdy ovétovali ve vztahu ke konkrétnimu piipadu. Né kazda
neocekdvana nebo neobvykla udalost ¢i situace je ,,nehodou®, i kdyz zpisobi
zranéni nebo smrt.!*® Naopak né kazda individualni reakce cestujiciho v priibéhu
béZného letu automaticky ,,nehodou* neni, jak taktéz prokézal Nejvyssi soud USA
ve svém rozsudku ve véci Olympic Airlines v. Husain.!** V uvedeném ptipadé byla
pani Rubina Husain od$kodnéna za smrt svého manzela, ktery zahynul v disledku
astmatického zachvatu vyvolaného kourem z kufackého oddéleni letadla, ac jejich
sedadla byla nekufacka nicméné velmi blizko od sebe. Coz by se dalo povaZzovat za
individualni reakci na bézné podminky, ale nejvyssi soud judikoval, Ze v tomto
pfipad¢ je potieba ,,nehodu* spatfovat v tom, Ze persondl letadla i pfes opakovanou
vyzvu odmitnul piesadit manzela pani Husain déle od zdroje koufe.

Je tedy jasné patrné, Ze ,,nehoda“ nemusi byt vzdy pouze udalost typu
hromadného leteckého nestesti, ale vlastné jakdkoliv udalost, byt 1 jen
s individualnim rozsahem, jako tieba v p¥ipadé Ashad v Deutsche Lufthansa.'*®
Cestujicimu zde bylo pfivozeno zranéni po poZiti ovocného salatu, jenz obsahoval
ulomky skla, kteryzto mu byl servirovan béhem letu, v ¢emz soud spatfoval nehodu
spadajici pod ustanoveni &lanku 17 odst. 1 MU. V takovychto p¥ipadech je pak pro
posouzeni udalosti jako nehody kladen vyssi diraz na externalitu takové udalosti

146

na poskozeném. Jako v ptipadé Barclay v. British Airways—*, ve kterém cestujici

142/ roce 2012 tento vyklad potvrdila i kanadska justice v piipadu Gontcharov v. Canjet, 2012
ONSC 2279.
143 Vanderwall v. United Airlines, 2015 WL 309094 (S.D. Fla.).
144 Olympic Airways v. Husain, 124 S Ct 1221, 1234 (2004).
145 Ashad v. Deutsche Lufthansa, 2009 CanLlIl 64820 (ON SC).
146 Barclay v. British Airways, PLC [2008] 1 All ER 871.
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pani Barclay, pfi dosedani do svého sedadla uklouzla po kusu plastu ptidélaného na
podlaze letadla a zpiisobila si zranéni kotniku. A to béhem klidné doby letu bez
zadnych turbulenci. Britsky soud judikoval, Ze v tomto ptipadé se nejedna o nehodu
nebot’ nenastala zadné udalost, jenz by byla nezavisla na pani Barclay, nebot’ mohla
a mela byt pfi dosedani opatrné;jsi.

Podminka, ze nehoda musi nastat na palubé letadla nebo v pribehu
jakychkoliv operaci pfi nastupovani a vystupovani z letadla, tak udava casovy a
mistni rdmec kdy a kde muze nehoda nastat. Bliz§i vymezeni ovSem v tmluvé
taktéz postrada a ponechava tak na soudni praxi aby u jednotlivych ptipada
vymezila od jakého okamziku je dopravce za zdravi pasazéri zodpovédny, a kdy
tato odpovédnost presné konci.

Nejvetsi zklamani vSak tumluva pfindsi ve vymezeni, za kterd zranéni je
dopravce odpoveédny. Zatimco v ptipade timrti cestujiciho neptisobi vyklad umluvy
zadné zvlastni potize, v otazce zranéni dochazi k nejednotnosti, zdali je podle
¢lanku 17 odst. 1 MU dopravce odpovédny i za zranéni psychického razu. Tvircim
se tak nepodatilo jednozna¢né odstranit sporny bod tohoto ustanoveni, ktery jiz ve
Varsavské umluvé zpisobil vétsinu soudnich spord.!*” V soudni praxi se pak
vyvinuli ¢tyfi moznosti jak K témto sporim, jez vychazi z rozdilného vykladu
prislusného ustanoveni, ptistupvovat.

a) Zadna odpovédnost za psychicka zranéni neni.

o V takovémto ptipad¢ neni Zddnd kompenzace v ptipadé psychické

ujmy mozna jak to ur€il rozsudkem soud v klicovém ptipadu Eastern

Arlines inc. V Floyd.'*® Takovémuto vykladu by nahraval doslovny

jazykovy vyklad ¢lanku 17 odst. 1 MU, ktery vyslovné zmifuje

pouze v piipadé smrti nebo t&lesné wGjmy cestujiciho*!*® a

srovname-li ho se stejnym &lankem WU, ktery pouziva formulaci ,,
Vv piipad¢€ smrti, zranéni cestujiciho nebo jakékoliv jiné télesné ujmy

“1%0je na prvni pohled patrné, ze tviirci MU

utrpéné cestujicim
vynechali ze své formulace slovo zranéni, jenz vyslovné
nereferovalo o jeho druhu jako v piipadé terminu ,,jiné télesné

Gjmy*. Z toho by se dalo, ze tvirci MU zamysleli tmluvu vyslovng

147 BURROWS, Lawrence W. Newman. The practice of international litigation. 2nd ed. Irvington-
on-Hudson, NY: Transnational Juris, 2009. str. 65.
148 Eastern Airlines inc. v. Floyd, 872 F.2d 1462 (1989).
149\ anglickém originéle: ,,in case of death or bodily injury of passenger*.
150V anglickém originéle: ,,in the event of the death or wounding of a passenger or any other
bodily injury suffered by a passenger®.
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zneplatnit v piipadé psychické ujmy. Takovy piistup je vSak vuci
cestujicim az piili§ pfisny, a dalo by se fict, ze odporuje
teleologickému a historickému vykladu umluvy, jenz byla pfijimana
prave se zietelem k ochrané cestujiciho.
b) Odpovédnost vznika i za psychickou ujmu, ale jen tehdy, pokud je
doprovazena i té€lesnym zranénim.

o Podle druhého pfistupu je odSkodnéni za psychickou ijmu mozné
pouze pokud se u poSkozeného objevilo i zranéni na téle a uz je
lhostejné jak zdvazné, a jestli je mezi nimi pfi¢inna souvislost. Pro
takovyto postup nasli soudy podporu v SirSim vykladu ¢lanku 17
odst. 1 MU nebo VU, ktery zmifuje o ,,§kod& utrpéné v piipadé smrti
nebo télesného zranéni®, nikoliv o ,,Skodé zpusobené smrti nebo
t&lesnym zranénim**®!, Takovyto piistup vSak miize pfinést znaénou
nerovnomeérnost odskodnéni pro jednotlivé cestujici. Naptiklad pii
poruse letadla zpisobené nezodpovédnosti dopravce a jeho
sttemhlavém klesani k zemi cestujici dva utrpi zavaznou psychickou
ujmu v disledku stresové situace, kdy divodné ocekdvaji, ze
zemiou. Posadce letadla se vSak podafi na posledni chvili stroj
zachranit a nouzové¢ pristat. Béhem této udalosti si vSak cestujici ¢.
1 zptsobi zranéni kotniku, ale cestujici ¢. 2 je zcela v poradku.
Cestujici ¢. 1 je pak opravnén po dopravci vymahat Skodu za
zranény kotnik 1za psychickou Gymu, zatimco cestujici €. 2 opravnén
nikterak neni, ackoliv jeho psychicka ujma je stejna jako u €. 1.
Psychickd Gjma v tomto pfipadé¢ musi nastat ve stejny €as nebo
pozdéji jak zranéni na téle.

c) Odpovédnost vznika i za psychickou Gjmu, ale jen pokud ta vznikla

v dtsledku télesného zranéni

o Takovyto pfistup by vyrovnaval nerovnost mezi cestujicimi z vyse
uvedeného ptikladu tim, Ze by cestujici €. 1 byl opravnén doZadovat
se nahrady za Skodu, pouze pokud by utrpé€l psychické zranéni, které
je zpusobeno jeho poranénim kotniku, nikoliv stresujici situaci
v disledku hrozici havarie. Taktéz je ptipustné, pokud télesné
zranéni je zpusobeno nikoliv pfimo nehodou, ale zprostfedkované

z Ojmy psychické, kterd je zpiisobena nehodou. Tedy naptiklad

151 Rozdil v anglickém ,,in case/event of* a ,,caused by* .
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pokud cestujici utrpi srde¢ni infarkt v dusledku stresu z pfimo

hrozici havarie. Ale i v takovémto ptipad¢ je dopravce odpovédny

za Skody z t€lesného zranéni samotného ¢i za psychickou tjmu z n¢j

vyplyvajici, nikoliv za psychickou Gjmu, jenz mu piedchazela a

zpusobila ho.'%?

d) Odpovédnost vznika i za psychickou Gjmu, ktera neni vazana na télesné
zranéni.

o Ne¢které soudy dosly ve vykladu i k tomu, ze je potieba odSkodnit
psychickou ujmu, ktera vznikla soucasné nebo pied zranénim na
téle, ale nesouvisela s nim, anebo ktera vznikla zcela samostatné.
V ptipadu In re Korean Air Lines Disaster of Sept. 1, 1983 tak
soud odskodnil pozlstalé za pfedsmrtné utrpeni cestujicich
korejskych aerolinii, jenz byl sestfelen na uzemi byvalého
Sovétského svazu. V piipadé Daddon v. Air France®™ pak izraelsky
soud ptimo pfipustil, ze vzhledem k vyvoji v oblasti leteckého prava
je mozné dovolit odSkodnéni i1 v pfipad¢ vzniku pouze psychickych

zranéni.'®®

Ohledn¢ nové upravy vyse limith dopravce, jez byly hlavni pfic¢inou
diplomatickych sporii na jednani ICAO a jez vedly k roztfiSténosti VarSavského
systému, zavedli tviirci MU progresivni novinku ve formé pfezkoumatelnosti limiti
Vv ¢lanku 24. Ty budou nyni v pravidelnych pétiletych intervalech pfezkoumavany
tak, aby nedoslo k jejich neaktualnosti. Métitkem pro potiebu navySovani je mira
inflace, kterd pokud za pftislusné obdobi piekro¢i deset procent, umozni revizi
limitd. K pfezkoumani pak mtze dojit i pfed uplynutim pétiletého obdobi, jestlize
0 to pozadala tietina smluvnich stran a to pfi nartstu inflace nad tficet procent.
K posledni takovéto revizi limitfl doslo v roce 2009°® a k poslednimu prezkoumani
doslo v roce 2014. V roce 2014 vSak nebyl shledan diivod k navyseni a proto ¢astky

uvedené v této praci odpovidaji posledni upravé z roku 2009.

152 Rosman v. Trans World Airlines, Inc, 34 N.Y.2d 385 (1974).
153 In Re Korean Air Lines Disaster of Sept. 1, 1983, 814 F. Supp. 599 (S.D.N.Y 1993).
154 Daddon v. Air France (1984) 1 S. & B. Av. R. VII/141.
15 MCKAY, Cunningham. The Montreal Convention: Can Passengers Finally Recover for Mental
Injuries?. In: Vanderbilt journal of transnational law. [Nashville: VVanderbilt University, School of
Law], 2008. vol.41, no.4.
16 Administrative Package for Ratification of or Accession to the Convention for the Unification of
Certain Rules for International Carriage by Air, done At Montreal on 28 May 1999.
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Montrealska imluva ptinési pro odpovédnost dopravce za Skody v ptipadé
smrti nebo zranéni cestujiciho dvoustupiiovy systém, ktery vychazi z tzv. ,,Japonské
iniciativy* a Dohody o odpovédnosti vii¢i cestujicim od IATA. 7

V prvnim stupni je ur¢ena dopravcova objektivni odpovédnost za Skody,

které nepfevysuji ¢astku 113.000 SDR na jednoho cestujiciho'®®

s jedinym
ptipustnym liberaénim diivodem. Dopravce se tedy v tomto ptipadé¢ miize zcela
nebo z ¢asti zprostit odpoveédnosti pouze pokud prokaze zavinéni ¢i spoluzavinéni
poskozeného cestujiciho za Skodu ve formé nedbalosti, opomenuti cestujiciho nebo
jim spachanym protipravnim ¢inem.*>

Ve druhém stupni kdy zplisobena Skoda ptesahuje castku 113.000 na
cestujiciho, je zavinéni dopravce za tuto Skodu presumovano. Dopravce se mize
odpovédnosti zcela zprostit, pokud prokaze ze:

a) ,,Ke skodé nedoslo vylucné nedbalosti nebo protipravnim cinem nebo

opomenutim dopravce jeho zaméstnancii nebo agentii**®; nebo

b) ke skodé doslo vylucne nedbalosti nebo jinym protipravnim ¢inem nebo

opomenutim tieti strany. ‘1%

A obdobng jako v prvnim stupni, tak i ve druhém se miize dopravce z ¢asti
nebo zcela zprostit odpovédnosti v piipadé zavinéni ¢i spoluzavinéni poskozeného
podle ¢lanku 20 MU. V piipadé prokazané nehody ve smyslu &lanku 17 odst. 1 MU,
pak poSkozenému staci dolozit faktickou vysi Skody a jinak veskeré dikazni
bfemeno spociva na dopravci, jenZ musi prokdzat existenci divodl pro jeho
liberaci.®?

Jako dalsi institut ochrany cestujicich zavadi Montrealsk4 umluva v ¢lanku
28 systém vyplaceni zaloh dopravcem opravnénym osobam v piipadé nehod
S nasledky smrti nebo zranéni cestujicich, k uspokojeni jejich okamzitych
ekonomickych potieb, pokud tak po ném pozaduje vnitrostatni pravo. O tom, kdo
rozhodne jestli, v jaké vysi, komu a na jaké Gcely bude zaloha vyplacena, uz ovsem
umluva nemluvi a nejspise o ni bude muset rozhodnout ptislusny soud. At uz bude

dopravci nafizeno vyplaceni zalohy opravnénému ucinéno autoritativné nebo ji

dopravce vyplati dobrovolné ze své vile, nelze toto brat jako akt uznani

157 GUNES, Kader. Liability Of The Air Carrier: In International Law, European Law and In
Turkish Law. 2013. vyd. Ankara: Adalet Yaymevi, 2013. str. 37.
158 Clanek 21 odst. 1 MU.
159 Clanek 20 MU.
160 Napiiklad pokud $koda nastane v disledku vis maior.
161 Clanek 21 odst. 2 MU.
162 DIEDERIKS-VERSCHOOR, I, Pablo Mendes de LEON a M BUTLER. An introduction to air
law. 9th rev. ed. Frederick, MD: Aspen Publishers, 2012, str. 223.
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odpovédnosti dopravcem za vzniklou skodu. V ptipad¢, ze vSak pozdéji bude uznan
odpovédnym, Castka vyplacend jako zéaloha se zapocitd jako jiz splnénd Cést
nahrady Skody. O vraceni zalohy dopravci v ptipadé, Ze prokaze, ze neni za Skodu
vubec odpovédny, se ovSem umluva také nezminuje a bude se tedy pravdépodobné

fidit pravnim fadem instituce, jenz o zaloze rozhodovala.

4.6  Odpovédnost dopravce za Skodu v piipadé zniceni, ztraty nebo
poskozeni zavazadel a rozsah nahrady Skody

4.6.1 Odpovédnost za zapsana zavazadla

Pro ucely Montrealské umluvy se zapsanymi zavazadly rozumi ta
zavazadla, jenZ cestujici odevzdava do opatrovani dopravci, a za néz dopravce
cestujicimu vydava zavazadlovy listek. Dopravce je v takovém ptipadé odpoveédny
po dobu co zavazadla opatruje za skodu, ktera na zavazadlech vznikne v piipadé
udalosti, ktera zpiisobi jejich zniGeni, ztrdtu nebo poskozeni.'®® To jsou zcela
obdobné podminky vzniku odpovédnosti jako v ptipadé VU a i jejich vyklad bude
podobny.

,Udalost“ je pojem znacné Sir$i nez ,nehoda®“, ktery je pouzit u
odpovédnosti dopravee za Skody v piipad€ smrti nebo zranéni cestujiciho. V praxi
ji pak mize byt v podstaté jakakoliv pravné relevantni skute¢nost, jenz vede ke
zniceni, ztrat¢ nebo poSkozeni zavazadla. V piipadé¢ poskozeni nebo ztraty
zavazadla muaze udalost splyvat se vznikem Skody a rozhodné zde neni Zadna
podminka neocekdvanosti nebo neobvyklosti, nebot’ snad kazdy, kdo nékdy
cestoval letadlem, vi, Ze poskozené zavazadlo je spise pravidlem nez vyjimkou.
ptipadnou Skodu je tedy spiSe nez pojem ,,udalost* vymezeni od jakého okamziku
dopravce piebira za opatrovani zavazadla zodpoveédnost a kdy tato zodpovédnost
kon¢i. Obecné zodpovédnost dopravce zacind fyzickym prevzetim zavazadla
dopravcem nebo jeho zaméstnancem ¢i agentem do péce a konci jeho fyzickym
vydanim zpét cestujicim po ukonceni letu. Dopravce vSak miize byt za zavazadla
odpovédny i mimo letadlo ¢i letisté, kuptikladu pokud provadi jeho ndhradni dodéani
na adresu udanou cestujicim poté, co zavazadlo dorazilo se zpozdénim. Co jiz mlze

pusobit komplikace, nebot’ neni vyfeSena otazka, kdy dopravcova zodpovédnost za

163 Clanek 17 odst. 2 MU.
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zavazadla kon¢i v ptipad¢, kdy si cestujici zavazadla zapomene nebo odmitne
prevzit. Nebo v pripade¢ kdy si pti nekontrolovaném hromadném vydeji zavazadel,
jez je dnes standardem na vétSiné letist, zavazadlo pievezme jiny cestujici, nez
kterému skutecné nalezi.

Aby vsak byl narok poskozeného soudné vymahatelny musi poskozeny
nejdéle do sedmi pracovnich dnil pisemné u dopravce reklamovat vzniklé skody.*%*
Vétsina komercnich dopraveti ma pro tuto reklamaci predem ptipravené formulate,
jez je mozné vyplnit pfimo na letisti.

Skody za které je dopravce odpovédny, jsou pouze ta materialni ujma
cestujiciho, ktera vychazi z hodnoty zavazadla, jenz bylo zni¢eno, poSkozeno nebo
ztraceno, nebo v disledku ekonomické ztraty. V obecném vykladu ¢lanku 17 odst.
2 MU se odpovédnost dopravce nevztahuje na skodu vzniklou v disledku Gjmy
psychické ze ztraty nebo poSkozeni zavazadla. Coz bylo potvrzeno v ptipadu
Bassam v. American Airlines, kde pani Bassam, krom faktické hodnoty ztracenych
predméti zaddala o nahradu i za psychickou ijmu v podobé ,, rozruseni a zostuzeni
z toho, Ze se na verejnosti nemohla oblékat a vystupovat tak jako drive. Soud
pozadavek pani Bassam odmitnul s tim, ze MU ji nedovoluje nahradu takovéto
Gjmy. 165

Za ztracené se zavazadlo povazuje v piipad¢, ze dopravce uzna ztratu
fyzické kontroly nad zavazadlem, nebo pokud nedojde do jednadvaceti dnti od

doby, kdy mélo dorazit do mista uréeni. %

4.6.2 Odpovédnost za nezapsana zavazadla a osobni véci cestujiciho

Nezapsanymi zavazadly se rozumi zavazadla, jez cestujici neodevzdéava do
péce dopravce, ale ma je pod svoji kontrolou po dobu letu. Jedné se tedy vétSinou
o pfiruéni zavazadla, kabelky, aktovky atd. Dopravce pak miZze a vétSinou i
reguluje jejich povoleny pocet, vahu nebo rozméry. Pro ucely tmluvy, se pak pod
termin nezapsana zavazadla subsumuji 1 osobni véci cestujiciho, coz jsou vSechny
véci, jeZ ma cestujici u sebe vyjma nezapsanych zavazadel, tedy naptiklad mobilni
telefon, penéZenka nebo odév.

ProtoZze se jedna o véci, jez si opatruje cestujici po dobu cesty sam, je

odpovédnost dopravce omezena pouze na Skodu zavinénou jim nebo jeho

164 Clanek 31 MU.
1% Bassam v. American Airlines, No. 07-30958 (5th Cir. 2008).
166 Clanek 17 odst. 3 MU.
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zaméstnancem ¢&i agentem.®” V ptipadném sporu je pak na cestujicim aby prokazal

zavinéni dopravce za vzniklou skodu.

4.6.3 Rozsah niahrady za Skody na zavazadlech

Vyse limitu odpovédnosti dopravce za Skodu zptisobenou ztratou, zni¢enim
nebo poskozenim zavazadla z roku 2009 byla stanovena na 1.131 SDR za jednoho
cestujiciho a vSechna jeho zavazadla dohromady.'®® Za $kody, které presahnou
tento limit, bude dopravce odpovédny, pokud se prokaze, ze dopravce, jeho
zamestnanci nebo agenti Skodu zptisobili umyslnym jednanim nebo nedbalosti
s védomim, Ze $koda pravdépodobné nastane.'®® Vysi zakladniho limitu lze taktéz
navysit, pokud cestujici pii pfedani zavazadla dopravci ucini ve smyslu ¢lanku 22
odst. 2 MU prohlaeni o zvlaitnim zajmu na dodani a zaplati za to piislusny
poplatek. Tim se dopravce stdva odpovédnym az do vySe deklarované c&astky,
pokud neprokaze, zZe tato ¢astka je vyssi nez skutecny zajem cestujiciho.

V piipad€ zapsanych zavazadel odpovidd dopravce objektiviné s moznosti
uplné nebo castecné liberace ve dvou piipadech:

a) Pokud skoda byla zptisobena zcela nebo z ¢asti vinou vlastni vady, kvality

nebo nedokonalosti zavazadla.1’™

b) Pokud skoda byla z&asti nebo zcela zpisobena zavinénim ¢i Spoluzavinénim

poskozeného.}"

4.7  Odpovédnost dopravce za Skodu v pripadé zniceni, ztraty nebo
poskozeni nakladu a rozsah nahrady Skody

Uprava odpovédnosti dopravce za $kody na nakladu v Montrealské imluvé
vychéazi z Montrealského protokolu ¢. 4 a nedoznala zddnych zasadnich zmén.
Podminky vzniku dopravcovy odpovédnosti jsou obdobné jako u odpovédnosti za
Skody na zavazadlech, tedy Ze udalost, jeZ zpusobi Skodu, musi nastat v prub¢hu
doby, po kterou je naklad v pé¢i dopravce.!’2
Vyklad jednotlivych podminek Skody, udalosti a doby péce dopravce je tedy

taktéZ obdobny s pifihlédnutim k moZnym odchylkam z dGvodu jiné povahy

167 Clanek 17 odst. 2 MU.
168 (lanek 22 odst. 2 MU.
169 Clanek 22 odst. 5 MU.
170 Clanek 17 odst. 2 MU.
171 Clanek 20 MU.
172 Clanek 18 odst. 1 a 3 MU.
43



prepravy nakladu nez prepravy zavazadel. U dopravy nakladu se totiz daleko Castéji
muzeme dostat do situace, kdy ke Skod¢ doslo mimo letadlo a dokonce i mimo
leti§té. Podle ustanoveni ¢lanku 18 odst. 4 se bude MU vztahovat na jakoukoliv
piepravu, jenz dopravce uzije jako pomocnou prepravu v podobé€ nakladani, dodani
nebo prekladani, k plnéni hlavniho zavazku smluvni letecké ptepravy. To je
dalezité zvlasté v soucasnosti, kdy dopravci nabizeji tzv. ,,door-to-door service*,
kdy je naklad vyzvednut jinym dopravnim prostfedkem od zakaznika, piepraven do
skladu, na leti§té, po piiletu znovu do skladu a poté dorudena piijemci.t”
V takovém piipadé se veskera tato ostatni doprava povazuje v ramci MU za
pfepravu pro ucely nakladani, dodani nebo ptekladani. Dopravce je za ndklad

odpovédny po dobu jeho skladovani ve skladu a to at’ uz se skald nachazi na letisti*’*

nebo i mimo leti§t&.!"

Odpovédnost dopravce za naklad je objektivni s neprolomitelnym
maximalnim limitem 19 SDR za kilogram. Pokud je tento limit pro odesilatele ptilis
nizky, mize nejpozdéji pti preddni nakladu deklarovat zvlastni zdjem na dodani.
Tento ukon muze byt zpoplatnén a ma za nasledek povinnost dopravce uhradit
ptipadnou Skodu az do vySe odesilatelem uvedené castky, pokud neprokaze, ze tato
astka je vy$si nez skuteény zajem odesilatele.}’® Dopravci je dan v ¢lanku 18 odst.
2 a &lanku 20 MU taxativni vycet liberaénich diivodi, kterymi se miiZe zcela nebo
z€asti zprostit zodpovédnosti. Témito divody jsou, kdyz ke vzniku Skody ptispelo
nebo byla zcela zpisobena:

a) viastni vadou, kvalitou nebo nedokonalosti prepravovaného nakladu;

b) vadnym balenim nékladu, které provedla osoba jind nez dopravce nebo

jeho zameéstnanci nebo agenti;

C) Vdlkou nebo nasledky ozbrojeného konfliktu,

d) zdsahem uredniho orgdnu provedenym v souvislosti s prichodem,

odchodem nebo tranzitem ndkladu;

e) nedbalosti nebo jinym protipravnim cinem nebo opomenutim osoby

pozadujici nahradu.

173 HORNIK, Jiti. Nékteré pravni aspekty mezinarodni expresni letecké piepravy. Praha : C.H.
Beck, 1993-, 2002, 10/7, Pravni rozhledy. Str. 313.
174 Vigilant Insurance Company v. World Courier Inc., 2008 Westlaw 2332343 (S.D.N.Y. 2008).
175 LOJDA, Jiii. Montrealska imluva a pieprava. In BAZANTOVA, Ilona Obchodni pravo. ISSN
12108278. Praha : Prospektrum, 1992-, 2014, ro¢. 23, ¢. 5, str. 181, autor k tomuto odkazuje i na
rozsudek rakouského Nejvyssiho soudu ve véci 7 Ob 147/10h (19.1.2011).
176 Clanek 22 odst. 3 MU.
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Dtikazni bfemeno je v tomto na dopravci, a je tedy na ném, aby v ptipadném
sporu prokdzal existenci nekterého z téchto libera¢nich divodl. Zatimco odesilatel,
pfijemce ¢i jind opravnénd osoba musi prokéazat skute¢nou vysi skody, jenz na
nakladu vznikla. Pii poskozeni jen ¢asti ndkladu se Skoda vypocitava pouze z vahy
poskozené Casti, ale pouze za predpokladu, Ze jednotlivé ¢asti nakladu jsou od sebe
oddélitelné, aniz by tim byla dot¢ena celkova povaha a uZitnost zbylé ¢asti nakladu,
jinak se provadi vypocet hmotnosti i z vahy této ¢asti nakladu. Jako Skodu je mozné
pocitat pouze faktické materialni Skody na nakladu nikoliv tfeba usly zisk
odesilatele za to, ze zasilka nedosla, neb se ma zato, Ze odesilatel muze odeslat

zbozi znovu a tuto ztratu zhojit ziskem z druhé zasilky.!"’

4.8  Odpovédnost dopravce za zpozdéni

Leteckd pfeprava umoznuje ptesun na velké vzdalenosti mezi kontinenty
v fadech hodin. Rychlost tedy je velmi dilezitym aspektem mezinarodni letecké
dopravy, pro ktery si ji vétSina uZzivatelt voli. Zpozdéni je vSak bohuzel jednim
Z nejbeézngjsich jevil pti mezinarodni letecké ptepraveé. To vytvari tlak na dopravce,
aby dostal svym zavazkiim ohledné doby trvani piepravy co nejpiesnéji, ackoliv
fadu faktori nemiiZe nijak ovlivnit. Montrealska umluva se tak snazi svoji upravou
odpovédnosti dopravce za Skody zptisobené zpozdénim letecké piepravy ustanovit
miru mezi narokem uzivateli letecké pfepravy na v€asnou piepravu do mista uréeni
a odpovédnosti dopravce za ptipadné zpozdéni.

Podle ¢lanku 19 MU je dopravce odpovédny za: ,.Skody zpiisobené
zpozdenim letecké prepravy osob, zavazadel nebo ndkladu. *“ Zavinéni dopravce za
Skody ze zpozdéni je presumovano a je na ném, aby prokézal divody pro zprosténi
odpovédnosti v ptipadé, Ze:

a) on a jeho zaméstnanci a agenti, vSichni u¢inili veSkera mozna opatieni

k odvraceni skody, jeZ po nich lze spravedlivé pozadovat,
b) nebo Ze nebylo v jeho silach a silach jeho zaméstnanct a agenti vzniku
Skody zabranit.
K tomu je jest¢ dopravci ddna moznost Uplného nebo castecného zprosténi
odpovédnosti v ptipade, kdy Skoda byla zplisobena zavinénim nebo spoluzavinénim

poskozené osoby podle ¢lanku 20 MU.

177 DIEDERIKS-VERSCHOOR, I, Pablo Mendes de LEON a M BUTLER. An introduction to air
law. 9th rev. ed. Frederick, MD: Aspen Publishers, 2012, str. 238.
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Ptesné definice zpozdéni neni stanovena, ale Cisté logicky se bude nejcastéji
jednat o ,,zpozdény piichod na misto uréeni®, na ¢emz se shoduje i odborna
literatura.'’® Pfichodem na misto uréeni neni myslen ¢as samotného piistani letadla,
ale v tomto piipadé je to myslen bod v Case, kdy jsou skon¢ené veskeré operace
spojené s vystupem z letadla v piipadé cestujicich nebo kdy jsou zavazadla a naklad
dorucena ptijemci. V ptipadé zavazadel vSak nelze za zpozdéni povazovat situaci,
kdy zavazadlo pfileti ve zpozdéném letu spolu s cestujicim. Pro stanoveni toho, co
je zpozdény ptichod, je ale potfeba znat planovany ¢as piichodu, jez vSak v praxi
neni dopravci piili§ Casto uvadén. Pokud vSak neni alespon pfiblizny Cas ptichodu
na misto smluvné stanoveny ¢i zapsany v prepravnich dokumentech, musi se
vychazet z ¢asu obvyklého pro uskutecnéni dané prepravy. I kdyz je ¢as ptichodu
na misto znam, nemuze byt jako zpozdéni brana jakakoliv ¢asova odchylka, ale jen
ty pfesahujici urcitou pfijatelnou mez. Ta se nejCasteji stanovuje procentudlnim
vypoétem ze zdkladni ptredpokladané doby piepravy. Neexistuje tedy jednotné
pravidlo na stanoveni toho, co je zpozdéni, a kazdy piipad je tedy potieba posuzovat
samostatné. V ptipadném sporu je pak na poskozeném aby prokazal vznik zpozdéni
a hlavn¢ aby prokdzal, ze mu v dusledku tohoto zpozdéni vznikla materialni
$koda.}”™® Aby se mohl poskozeny proti dopravci doméhat svého naroku pii §kodé
ze zpozdéni pfi prepraveé zapsanych zavazadel a nakladu, musi, ode dne, kdy bylo
zavazadlo nebo ndklad piedan poSkozenému k dispozici, do jednadvaceti
kalendainich dnli pisemné dopravce informovat o vzniklé Skod¢. Jinak Zalobni
narok vi¢i dopravei zanika. 8

Od zpozdéni je potieba odlisit neprovedeni piepravy, coz je situace, Kterou
Montrealsk4 iimluva neupravuje a ktera nastane, pokud pfeprava nezapo¢ne viibec,
nebo neni zcela dokoncena. V takovém piipadé se poskozeny musi domahat
néhrady podle vnitrostatniho prava.8!

Odpovédnost dopravce za Skody vzniklé v disledku zpozdéni je pak
Vv ptipadé cestujicich omezena na ¢astku 4694 SDR na jednoho cestujiciho.'8?

V ptipad¢ zavazadel a osobnich véci cestujiciho je to ¢astka 1131 SDR na vSechny

178 GUNES, Kader. Liability Of The Air Carrier: In International Law, European Law and In
Turkish Law. 2013. vyd. Ankara: Adalet Yayinevi, 2013. str. 114.
179 SCHMID, Ronald a Elmar Maria GIEMULLA. Montreal Convention. Alphen aan den Rijn,
The Netherlands: Kluwer Law International, 2006-, v. (loose-leaf). ¢l. 19, str. 6.
180 Clanek 31 MU.
181 DIEDERIKS-VERSCHOOR, I, Pablo Mendes de LEON a M BUTLER. An introduction to air
law. 9th rev. ed. Frederick, MD: Aspen Publishers, 2012, str. 231.
182 Clanek 22 odst. 1 MU.
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183 3 u nakladu 19 SDR za kilogram

zavazadla a osobni véci jednoho cestujiciho
nékladu, jehoZ se poskozeni zpozdénim tyka.'®* V ptipadé nakladu je tento limit
neprolomitelny, ale u limitd pro cestujici a zavazadla bude dopravce odpovidat
neomezené, pokud poskozeny prokaze, ze Skoda v disledku zpozdéni byla
dopravcem, jeho zaméstnancem nebo agentem zpusobena zamérné umyslnym

ginem nebo nedbalosti s védomim, Ze $koda pravdépodobné nastane®

4.9  Procesni problematika Montrealské amluvy

Procesnim tukonem, kterym se poskozeny mize domahat svého naroku je
zaloba. Lhutou pro podani zaloby jsou dva roky ode dne pfichodu na misto urceni
nebo ode dne planovaného pfichodu na misto ureni nebo ode dne kdy byla
preprava zastavena. Po marném uplynuti této dvou leté lhiity se narok poskozeného
promléuje. 1%

Montrealska umluva obdobné jako VarSavska imluva dava zalobci nékolik
moznosti volby soudu, u kterého bude moct uplatnit své naroky na nahradu Skody
vuci dopravci. Pii tolika otazkach které Montrealska imluva ponechava na uvazeni
soudu, které poté mohou rozhodovat odlisné, je pro poskozené¢ho vybér vhodné
jurisdikce pro Gispéch ve sporu ¢asto zasadni. Soudy se pii projednavani procesnich
otazek sporu fidi pravnim fadem podle hrani¢niho urcovatele lex fori. Podle ¢lanku
33 MU miize zalobce podat zalobu u t&chto souda®:

a) soudu mistné pfislusného podle sidla dopravce

b) soudu mistné ptislusného podle mista hlavniho podnikani dopravce

c) soudu mistné piislusného podle mista podnikani dopravce, ve kterém

byla uzaviena prepravni smlouva

d) soudu mistné pfislusném podle mista urCeni prepravy

V ptipadé¢ zaloby o ndhradu Skody zpisobené v disledku smrti nebo zranéni
cestujiciho méa Zalobce na vybér dalsi tzv. ,, patou jurisdikci“.!®® Timto soudem
muze byt jen takovy soud, jenz spliiuje kumulativné v§echny nasledujici podminky:

- soud se nachazi na uizemi smluvni strany

- v obvodu soudu mé¢l cestujici v dob€ nehody fixni a trvalé bydlisté

183 Clanak 22 odst. 2 MU.
184 Clanek 22 odst. 3 MU.
185 Clanek 22 odst. 5 MU.
186 Clanek 35 MU.
187 Za podminky Ze se tyto soudy nachézeji na izemi smluvni strany.
18 DIEDERIKS-VERSCHOOR, I, Pablo Mendes de LEON a M BUTLER. An introduction to air
law. 9th rev. ed. Frederick, MD: Aspen Publishers, 2012, str. 240.
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- do nebo z obvodu soudu dopravce provadi leteckou piepravu cestujicich
svym vlastnim ¢i pronajatym letadlem nebo kde vlastni ¢i pronajima

prostory, ve kterych dopravce uskute¢iiuje prepravu cestujicich.

5 Uprava odpovédnosti dopravce v pravu Evropské unie

Pfi rozboru otazky odpovédnosti dopravce a prav cestujicich je taktéz
potfeba se zminit o urcitych aspektech legislativy EU na toto téma. Dulezitost
rozsahl¢ letecké legislativy rozhodné nesnizuje fakt, ze je v zasad¢ zdvazna pouze
pro ¢lenské staty EU, nebot’ EU stéle tvoii jednu z vyznamnych ekonomickych sil
ve sveéte a Z jejich Clenskych stath pochazi jedny z nejvyznamnéjSich komercnich
leteckych spolecnosti.

Instituce EU byly velmi aktivni v pfijimani legislativy upravujici leteckou
dopravu, upravu odpovédnosti dopravce za Skodu, byla vSak problematicka v
otazce aplikovatelnosti  komunitarniho prava v  oblastech upravenych
mezinarodnimi smlouvami. Ackoliv totiz doSlo se zavedenim Shengenského
prostoru k pomyslnému odbourani vnitinich hranic a volnému pohybu osob a zbozi
mezi jednotlivymi staty a doslo k odstranéni rozdilti mezi vnitrostatni a mezindrodni
pfepravou, VarSavskd i1 Montrealskd Umluva na leteckou piepravu mezi
jednotlivymi staty nadale nahlizi jako na mezinarodni leteckou dopravu, jenz by
méla byt podiizena vylucné jejich upravé. Je vSak pochopitelné ze evropské
spole€enstvi, a posléze EU, které kladlo jiz od svého vzniku dlraz na ochranu

spotfebitele!®

, a tudiz i uZzivateli mezindrodni letecké pfepravy, bude i v této
oblasti legislativné aktivni. Pti vzniku a pfijimani evropské upravy legislativy pak
bylo potieba se vyporadat s otazkou, jakou tlohu v systému mezinarodniho
leteckého prava bude komunitarni pravo zaujimat a zda je s nim a jeho instrumenty

v souladu.®!

5.1  Nafrizeni ¢. 295/91
Jednim z prvnich pravnich pfedpisit komunitarniho prava upravujici

odpovédnost leteckého dopravee bylo Naiizeni Rady (EHS) &. 295/912, Toto

189 Clanek 33 odst. 2 a 3 MU
190 Clanek 153 Smlouvy o zalozeni Evropského spolegenstvi.
191 GUNES, Kader. Liability Of The Air Carrier: In International Law, European Law and In
Turkish Law. 2013. vyd. Ankara: Adalet Yayinevi, 2013. str. 40.
192 Celym nazvem: Naiizeni Rady (EHS) &. 295/91 ze dne 4. inora 1991, kterym se stanovi
spolecna pravidla systému néhrad za odepieni nastupu na palubu v pravidelné letecké doprave.
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nafizeni rozsifuje pravo cestujicich na nahradu a odSkodnéni i na pfipady, kdy je

cestujicimu odepten nastup na palubu letadla z dtivodu pieknihovani letu!®®

, COZ je
oblast, jez ve VarSavském systému nebyla upravena. Toto nafizeni bylo platné na
vSechny lety vSech dopravci z leti$t’ na izemi spoleCenstvi a platilo pro vSechny
cestujici s platnou letenkou a potvrzenou rezervaci, bez ohledu na jejich statni
piislusnost.’®** Upravovalo cestujicim moznost volby nahradniho feSeni a vysi
nahrad v ptipadé, ze doslo k pteknihovani letu a cestujicimu byl odepfen vstup na
palubu. Misto odpovédnosti za Skodu byl zaveden systém plo$nych kompenzaci a
uhrady nutnych néklada pro vSechny pasazéry, jimz byl odepten nastup na palubu,
at’ uz jim timto vznikla $koda nebo ne.!® Vyse t&chto kompenzaci se odvijela od

délky letu a ceny letenky. Toto nafizeni nabylo ucinnosti 8. dubna 1991 a platilo az

do 16. tinora 2005, kdy bylo nahrazeno Natizenim (ES) ¢. 261/2004.

5.2  Nafrizeni ¢. 2027/97 a ¢. 889/2002

Chronologicky dal§im dilezitym nafizenim bylo Nafizeni Rady (ES) ¢.
2027/97 o odpoveédnosti leteckého dopravce v ptipadé nehod ze dne 9. fijna 1997.
Za jeho pfijetim stdla snaha o upravu jiz dlouhodob& neuspokojivych pomért
V otazce limitlh odpovédnosti dopravce v mezinarodni letecké dopraveé upravované
Varsavskou umluvou a jejimi instrumenty.

Tato snaha navazovala na tzv. ,Japonskou iniciativu“ a Dohodu o
odpovédnosti vici cestujicim od organizace leteckych dopravet IATA. Rada EU
v tom, Ze toto nafizeni se vztahuje pouze na ,,dopravce spolecenstvi‘ nikoliv na
,.,dopravce” ve smyslu VU.*% Dopravcem ve smyslu natizeni neni myslen kazdy
dopravce, ale jsou mysleny pouze letecké dopravni spole¢nosti.’®” Upravuje tak
odpovédnost dopravcu spoleéenstvi za Skody zpusobené smrti, zranénim nebo

jinym télesnym poskozenim cestujiciho v ptipadé nehody.'®® Po vstupu v platnost

193CJ4nek. 2 pism. d) Natizeni (EHS) &. 295/91 :"letem, na ktery bylo rezervovano vice mist, neZ
je k dispozici" se rozumi let, kde pocet cestujicich s potvrzenou rezervaci, kteti se v¢as a pfi
dodrzeni zvlastnich podminek ptihlasili k odletu, prevySuje pocet mist, kterd jsou v daném letu
k dispozici.
194 Clanek. 1 Natizeni (EHS) €. 295/91.
195 GIEMULLA, Elmar Maria a Ludwig WEBER. International and EU aviation law: selected
issues. Frederick, MD: Aspen Publishers, Inc., c2011, str. 344.
1% GUNES, Kader. Liability Of The Air Carrier: In International Law, European Law and In
Turkish Law. 2013. vyd. Ankara: Adalet Yayinevi, 2013. str. 42.
197 GIEMULLA, Elmar Maria a Ludwig WEBER. International and EU aviation law: selected
issues. Frederick, MD: Aspen Publishers, Inc., 2011, str. 341.
198 Clanek 1 Natizeni Rady (ES) &. 2027/97.
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17. fijna 1998 pak bylo toto nafizeni pfimo aplikovatelné ve vSech statech EU a
tykalo se vSech dopravci s platnou provozni licenci vydanou ¢lenskym statem
EU.1% Na cizi letecké dopravce se ustanoveni nafizeni o zménich v odpovédnosti
nevztahovali a to ani pokud provadéli leteckou pfepravu na tizemi spolecenstvi. O
gemz vsak museli cestujici na izemi EU dostateéné informovat.?%

V roce 2002 vsak bylo toto nafizeni novelizovano Natizenim Evropského
parlamentu a Rady (ES) ¢. 889/2002 ze dne 13. kvétna 2002. Pristoupeni ¢lenskych
stati EU k Montrealské umluvé si vyzadalo revizi pavodniho natizeni ¢. 2027/97,
aby bylo dosazeno souladu s MU. Toto novelizované znéni?®* zagalo platit od 30.
kvétna 2002 a je platné dosud.

Nafizeni se tak stava jakymsi provadécim piedpisem MU pro veskerou
leteckou piepravu osob a zavazadel v ramci EU. Terminologicky vychéazi z MU,
ale zachovava rozliSeni na ,letecké dopravce SpoleCenstvi® a ostatni ,,letecké
dopravce®. Tentokrat ale natizeni pfinasi povinnosti i pro tyto ,,neevropské* letecké
dopravce, kdyz ve svém ¢lanku 6 upravuje informacni povinnost pro vsechny
letecké dopravce, ktefi ,,prodavaji své sluzby letecké dopravy ve Spolecenstvi. Ti
tak musi zajistit, aby cestujici z EU méli moznost se adekvatné¢ seznamit
s podminkami, jakymi se fidi odpovédnost dopravce za cestujici a jejich zavazadla.

Ostatni ustanoveni se jiz tykaji opét pouze leteckych dopravcet spolecenstvi
a zpresiuji néktera ustanoventi, jenz MU ponechala blize neuréené. Diky natizeni
pak dochazi k unifikaci téchto ustanoveni imluvy u vSech leteckych dopravcii
spolecenstvi, coz by mélo pomoci cestujicim v lepsi orientaci v jejich pravech a
V jistoté stejné péce v celé EU.

Podle nového ¢lanku 3a pak dopravce Spolecenstvi milZze vybirat od
cestujicich poplatky pokud ti chtéji ucinit zvlastni prohlaSeni o z4jmu na dodani
zavazadla na misto uréeni podle &l. 22 odst.2 MU. Takovy poplatek se pak musi
tidit tarifem dopravce pro dodatecné naklady na piepravu a pojisténi zavazadel.

Dale upravuje postup vydavani zaloh dopravcem Spolecenstvi opravnénym
osobam v piipad€ nehod s nasledkem zranéni nebo smrti cestujiciho podle ¢l. 28
MU. Dopravce je tak povinen nejpozdgji do patnacti dnt od zjisténi totoznosti
opravnéné osoby provést zalohovou platbu pro uspokojeni jejich okamzitych

ekonomickych potieb. Vyse platby by méla byt imérna k vysi vzniklé skody, ale

199 Clanek 1 a ¢lanek 2 odst. 1 pism. b) Natizeni Rady (ES) &. 2027/97.
200 Clanek 6 odst. 3 Natizeni Rady (ES) &. 2027/97.
201 Natizeni (ES) ¢. 2027/97 ze dne 9. fijna 1997 o odpovédnosti leteckého dopravce pfi letecké
dopravé cestujicich a jejich zavazadel.
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Vv piipadé smrti cestujiciho tato ¢astka nesmi byt mensi nez 16.000 SDR. Vyjma
ptipadu, kdy se prokaze, ze cestujici Skodu zavinil vlastnim zavinénim, je zaloha

vyplacena opravnéné osobé, nevratna.?%?

5.3  Nafrizeni ¢. 261/2004

Natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 261/2004, které stanovi
spole¢na pravidla ndhrad a pomoci cestujicim Vv letecké dopravée v ptipadé odepteni
nastupu na palubu, zruSeni nebo vyznamného zpozdéni letd, a kterym se zruSuje
natizeni (EHS) ¢. 295/91 (dale jen jako ,,nafizeni ¢. 261/04) vstoupilo v platnost 17.
unora 2005 a jak je jiz z nazvu patrné, nahradilo do té doby platné nafizeni ¢.
295/91, jez jiz prestalo odpovidat podle minéni Komise EU potiebam doby.
Nedostatecné se piedevs§im jevily financni limity poskytovanych nahrad, jez jiz
svoji vysi nesplitovaly pozadavky na vysokou uroven ochrany cestujicich. Dal§im
omezenim piedchoziho nafizeni byl jeho omezeny rozsah pouze na pravidelnou
leteckou dopravu.?®® Vysledkem jednani Komise, Rady a Evropského parlamentu
pak bylo praveé nafizeni ¢. 261/04, které bylo ptijato 11. unora 2004.

Jelikoz nafizeni ¢. 261/04 v dusledku vyznamného posileni prav cestujicich,
znamenalo nardst povinnosti pro leteckého dopravce, setkalo se hned od poc¢atku
s jejich odporem. Aktivni v tomto sméru byla predev§im organizace IATA, jakozto
nejvyznamngéjsi zastupce leteckych dopraved na mezinarodni scéné. Jejim cilem
tedy bylo iniciovat pfezkum platnosti nafizeni, mimo jiné i pro neslucitelnost jeji
&asti s Montrealskou imluvou. IATA spolu s organizaci ELFAA2% proto podali
k britskému High Court of Justice dvé zaloby proti britskému ministerstvu dopravy
pro piezkum platnosti ¢lank 5, 6 a 7 Natizeni ¢. 261/04 a potazmo celého nafizeni.
Britsky soud se poté obrétil na Soudni dviir Evropské unie pro posouzeni sedmi?®

predb&znych otazek tykajicich se argumentil navrhovatelf.?%

vvvvv

udajnou neplatnosti ¢lanku 6 nafizeni 261/04, které stanovuje povinnost dopravce

poskytnout cestujicimu pomoc v ptipadé vyznamného zpozdéni, a to bez moznosti

202 Clanek 1 odst. 7 Natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) &. 889/2002.
203 CAPEK, Jan, Richard KLIMA a Jaroslava ZBIRALOVA. Civilni letectvi ve svétle préva.
Praha: LexisNexis CZ, 2005, str. 89.
204 European Low Fares Airline Association.
205 Soud predlozil k posouzeni piedb&znych otazek osum, ale pouze sedum z nich se tykalo adajné
neplatnosti natizeni ¢. 261/04. Osma otazka se tykala procesnich podminek piedkladani
piedbéznych otazek k SDEU.
206 The Queen na zadost IATA a ELFAA v. Department for Transport, ze dne 10. ledna 2006, C-
344/04.
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zpro§téni se této odpovédnosti. Zalobci namitali nesluditelnost s Montrealskou
umluvou a potazmo i s VarSavskou umluvou, z ditvodu rozporu s ¢lanky 19 a 22
MU, které moznost zpro$téni nebo omezeni odpovédnosti piipoustdji. SDEU se
k této otdzce vyjadiil v tom smyslu, e $koda upravena v &lanku 19 MU je
individualni Ujyma cestujiciho v disledku zpozdéni, jenz musi byt posuzovana u
kazdého ptipadu zvlast, ¢lanek 6 natfizeni 261/04 naproti tomu upravuje skodu, jez
vznikd v§em cestujicim stejné v disledku nepohodli vzniklého zpozdénim. Jedna
se tedy o dva rtizné druhy $kod. TaktéZ nebylo umyslem autor MU chranit letecké
dopravce od jakychkoliv jinych zasahti do jejich povinnosti mimo ty jenz jsou v MU
vyslovné uvedené. Clanek 6 natizeni 261/04 tedy neni v rozporu s MU, nebot’
upravuje odligné povinnosti dopravce.?%’

I ohledné ostatnich Sesti predbéznych otdzek SDEU rozhodnul v neprospéch
IATA a ELFAA a , neodhalil Zadnou skutecnost, kterou by mohla byt dotcena
platnost ustanoveni clankii 5, 6 a 7 narizeni ¢. 261/2004.<?% Toto rozhodnuti pak
SDEU zopakoval jesté nékolikrat, nebot’ predbéznou otazku o neplatnosti nebo

neslucitelnosti natizeni s MU fesil jesté nékolikrat.

5.3.1 Rozsah pisobnosti Narizeni ¢. 261/04
Natizeni ¢. 261/04 ma na jednu stranu omezenéjSi rozsah pusobnosti
vV mezinarodni letecké piepraveé nez Montrealskd umluva nebo VarSavsky systém,
ale na druhou stranu je platné i pro vnitrostatni leteckou pfepravu na tizemi EU.
Samotné vymezeni rozsahu piepravy, na které nafizeni se uplatni, je vSak o néco

1. leteckou ptepravu,

o Je vyslovné specifikovano, ze se musi jednat o leteckou pifepravu
provadénou vyhradné motorovymi letadly s pevnymi k¥idly.2%®
Jedna se tedy o znaén& uzsi pojeti ,letadla” neZ jak ho zna MU a
WU. Jsou tedy z ptisobnosti nafizeni vylou¢eny piedevsim kluzaky,

vzducholodé ¢i helikoptéry.?t°

2. 0sob a zavazadel,

207 The Queen na zadost IATA a ELFAA v. Department for Transport, C-344/04, bod 36-46.
208 The Queen na zadost IATA a ELFAA v. Department for Transport, C-344/04, bod 100.
209 Clanek 3 odst. 4 Natizeni &. 261/04.
210 Je otazkou, jak by toto nafizeni nahliZelo na moderni hybridni helikoptéry, jeZ taktéZ disponuji
pevnymi kiidly.
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o Pro aplikovatelnost nafizeni musi cestujici mit podle ¢lanku 3 odst.
2 natizeni 261/04 potvrzenou rezervaci na prislusny let a musi se
ptihlasit k pfepravé nejpozdeji 45 minut pred planovany odletem
nebo pokud dopravce nestanovi néco jiného. Toto vSak neplati,
pokud je let zrusen.

3. provadénou za Uplatu,

o Preprava musi byt provadéna za uplatu, za ceny uréené vetejnosti,
nebo i bezuplatn€, pokud je vSak takova bezplatna cesta provedena
v ramci zakaznického nebo jiného obchodniho programu.?!t

4. 7z letisté na tizemi ¢lenského statu EU,

o Toto nafizeni se nove vztahuje na vSechny pravidelné i nepravidelné
lety?!2 viech dopravet odlétajicich z letisté, jenz se nachazi na uzemi
&lenského statu EU.%1

5. nebo i z letist¢ mimo uzemi EU, pokud misto pfiletu je na tizemi EU a
let provozuje dopravce Spoledenstvi.?t4

o Toto neplati, pokud jiz cestujicim byla poskytnuta pomoc a
nabidnuta ndhrada podle pravidel této tieti zemé.?!® Natizeni jiz viak
nefesi piipad, kdy nabidnuta nahrada nebo pomoc podle pravidel
tietich zemi bude vyrazné niz$i, nez nahrada podle nafizeni ¢&.

261/04. Tim podle autora prace nedochazi k naplnéni pozadavkd na

vysokou Uroven ochrany cestujicich.

Pii splnéni vySe uvedenych podminek pak nafizeni ¢. 261/04 stanovuje

minimalni rozsah prav cestujicich v ptipade¢:

a)
b)
c)
d)

odepieni ndstupu na palubu letadla proti jejich vili;

zruSeni letu;

vyznamného zpozdéni letu®!®

zmény letové tfidy na nizsi**’

V zavislosti na tom, kterd z téchto moznosti nastane, pfiznava natizeni ¢.

261/04 dotéenym cestujicim podle ¢lanku 7, 8 a 9 néktera z téchto minimalnich

prav:

211 Clanek 3 odst. 3 Natizeni &. 261/04.

212 GIEMULLA, Elmar Maria a Ludwig WEBER. International and EU aviation law: selected
issues. Frederick, MD: Aspen Publishers, Inc., 2011, str. 345.

213 Clanek 3 odst. 1 pism. a) Naiizeni &. 261/04.

214 Dopravce Spoledenstvi mé zde stejny vyznam jako v Natizeni ¢. 2027/97.

215 Clanek 3 odst. 1 pism. b) Naiizeni ¢. 261/04.

216 Clanek 1 odst. 1 Natizeni &. 261/04.

217 Clanek 10 odst. 2 Natizeni &. 261/04.
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1) pravo na finan¢ni odSkodnéni cestujiciho;

) pravo na nahradu ceny letenky nebo pravo na nahradni let do mista

urceni;

1)  pravo na bezplatné sluzby pro cestujiciho.

Je potieba se vSak jesté zminit o pojmu ,,let”. Ackoliv tento termin neni
definovan v ¢lanku 2 natizeni ¢. 261/04, nelze ho ale pro ucely natizeni vykladat
ve smyslu Montrealské imluvy. Toto judikoval SDEU ve svém rozsudku ve véci
Emirates Airlines v. Schenkel?'8, kde se zabyval rozhodovanim o piedb&zné otazce
ohledné vykladu ¢lanku 3 odst. 1 pism. a) nafizeni ¢. 261/04 v ptipad¢, kdy pan
Schenkel si zarezervoval cestu z Diisseldorfu do Manily s mezipfistanim v Dubaji
a zpét, ale zpatecni let z Manily byl zrusen. Dopravce Emirates Aerlines vSak odmitl
vyplatit cestujicimu nahradu podle natfizeni ¢. 261/04 s tim, Ze neni pfepravcem
Spolecenstvi a zpate¢ni cesta nemize byt povazovana za jeden let z a do jednoho a
toho samého mista, ale musi byt povazovan za dva odlisné lety. SDEU pak
v rozsudku rozhodl, ze pojem let je pak ve smyslu nafizeni ¢. 261/04 potieba
vykladat jako jednu operaci letecké piepravy provedené piepravcem, ktery uréuje
jeji trasu.?!® Zpate¢ni cesta se pak sklada ze dvou téchto operaci: let do mista uréeni
a let zpatky do pivodniho mista odletu. To, Zze tyto operace byly rezervovany

soucasné V ramci jedné cesty, zde nema vliv.?%

5.3.2 Odepreni nastupu na palubu letadla

K odepieni nastupu na palubu letadla cestujicimu podle ¢lanku 4 natizenti €.
261/04, ktery ma platnou rezervaci na prislusny let a v¢as se prihlasil k pieprave,
muze dojit jednak z dtvodu pieknihovani letu dopravcem, ale také z provoznich
nebo jinych divodi.??

Pti hrozici moZnosti odepieni nastupu je dopravce povinen ucinit vyzvu
smérem k potencionalnim dobrovolniktim 0 tom, zdali neni nékdo ochoten se vzdat
svého mista za zvlastni kompenzace, jenZ jsou predmétem dohody mezi cestujicim

a dopravcem. Témto dobrovolnikiim pak mimo jiné vznika pravo na nahradu ceny

letenky nebo na presmérovani letu podle ¢l. 8 nafizeni ¢. 261/04.2%2 Paklize se

218 Emirates Airlines — Direktion fiir Deutschland v. Diether Schenkel, ze dne 10. &ervence 2008,
C-173/07.
219 Emirates Airlines v. Schenkel, C-173/07, bod 40 a 41.
220 Emirates Airlines v. Schenkel, C-173/07, bod 50.
221 Viz Finnair Oyj v. Timy Lassooy, ze dne 4. f{jna 2012, C-22/11, bod 26.
222 Clanek 4 odst. 1 Natizeni ¢. 261/04.
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nenajde dostatek dobrovolnikii, muZze dopravce odmitnout piislusnému poctu
cestujicim, o ktery je pfevysena kapacita letu, nastup na palubu letadla.??

V ptipad¢ odepteni piepravy pak cestujicimu piislusi vSechna prava podle
¢lanka 7, 8 a 9 natizeni €. 261/04. Tyto prava vsak cestujicimu nepiislusi, pokud
mu byl odepfen nastup na palubu ze zdravotnich divodii nebo bezpecnostnich
divodi nebo pro nedostatky v jeho cestovnich dokumentech nebo z jinych
pfiméfenych divodi.??

Pokud letecky dopravce odmitne vpustit na palubu vSechny opravnéné

cestujici, nejedna se jiz o odepieni nastupu na palubu letadla, ale o zruSeni letu.

5.3.3 ZruSeni letu
Za zruSeni letu se ve smyslu nafizeni ¢. 261/04 povazuje neuskutecnéni
planovaného letu, na které bylo rezervovano alesponi jedno misto.??® Pokud ke
zruseni dojde, mé cestujici narok na proplaceni ceny letenky nebo si zvolit
pfesmérovani na alternativni let do mista urCeni. Zarovenn dopravce musi
cestujicimu zdarma nabidnout jidlo a piti a taktéZ moznost komunikace v podob¢
telefonatu nebo elektronické posty. V ptipadé, ze se cestujici s dopravcem
domluvili na nahradnim letu, jehoz ptedpokladany cas odletu je nejdiive
nasledujicitho dne, ma cestujici taktéz pravo na bezplatné zajisténi ubytovani a
prepravy k tomuto ubytovani a zpét na letiste.
Pfi zruSeni letu ma cestujici taktéZ pravo na finan¢ni kompenzaci od
dopravce podle ¢lanku 7 natizeni 261/04, a to vZdy, pokud:
a) nejsou informovani o zruseni letu nejméné dva tydny pied planovanym
¢asem odletu nebo
b) nejsou informovani o zruseni letu v obdobi od ¢trnacti do sedmi dnu pied
S odletem nejpozdéji dveé hodiny pied pldnovanym ¢asem odletu zruseného
letu a jenZ dosahne mista urceni né déle neZ Ctyfi hodiny po planovaném
ptiletu zruseného letu nebo
€) nejsou informovani o zruseni letu ve lhuteé kratsi sedmi dnt pred
planovanym Casem odletu a neni jim nabidnuto piesmérovani na diivejsi let

S odletem nejpozdéji jednu hodinu pied planovanym casem odletu

223 C APEK, Jan, Richard KLIMA a Jaroslava ZBIRALOVA. Civilni letectvi ve svétle praiva.
Praha: LexisNexis CZ, 2005, str. 89.
224 Clanek 2 pism. j) Natizeni ¢. 261/04.
225 Clanek 2 pism. 1) Nafizeni ¢. 261/04.
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zruSen¢ho letu, a jenZz dosdhne mista urceni né déle nez dvé hodiny po
planovaném piiletu zruseného letu.??®

Mimo tyto divody se dopravce miize zprostit povinnosti vyplacet finanéni
okolnostmi, jimz dopravce nemohl zabranit, i kdyby pfijal veskerd pfiméiena
opatfeni.??’ Demonstrativni vy&et, co za takovéto ,,mimoradné udalosti* povazovat,
nam davaji ¢lanky 14 a 15 Gvodnich odivodnéni nafizeni ¢. 261/04 a jsou to
naptiklad:

- ptipady politické nestability

- Spatné povétrnostni podminky

- bezpecénostni rizika

- neocekavané nedostatky letové bezpecnosti
- stavky

- rozhodnuti fizeni letového provozu a jiné.

Technickd zavada na letadle, ktera je spojena s normalnim provozem
letadla, v§ak ale neni povazovana za mimoiadnou okolnost, ,,s vyjimkou situace,
kdy je dand zavada zpiisobena uddlostmi, které svou povahou ¢i pitvodem nejsou
viastni béznému vykonu cinnosti dotceného leteckého dopravce a vymykaji se jeho
lic¢inné kontrole. %

V pifipadé mimotadnych udalosti se vSak dopravce nemiiZze zprostit
povinnosti uvedenych v ¢lanku 5 odst. 1 pism. a) a b) nafizeni 261/04, a musi tak

poskytovat cestujicim pé¢i klidng i nékolik dni.??®

5.3.4 Vyznamné zpoZdéni letu

Pfesné vymezeni pojmu ,,zpozdéni letu” a ani jeho jednozna¢na distinkce
od pojmu ,,zruseni letu” neni v nafizeni uvedena, a je tedy potieba ho vykladat ve
svétle judikatury SDEU. Ten se v rozsudku o pfedbéznych otazkach ve spojeném

piipadé Sturgeon v. Condor Flugdienst a Bock a Lepuschitz v. Air France?°

226 Clanek 5 odst. 1 pism. ¢) Naiizeni ¢. 261/04.
227 Cléanek 5 odst. 3 Nafizeni ¢. 261/04.
228 7 rozsudku ve véci Friederike Wallentin-Hermann v. Alitalia — Linee Aeree Italiane SpA, ze
dne 22. prosince 2008, C-549/07.
229 Blize k tomu rozsudek SDEU ve véci Denise McDonagh v. Rynair Ltd., ze dne 31. ledna 2013,
C-12/11, ve kterém SDEU potvrdil Ze i tak zavazna udalost jako nékolikadenni zastaveni letového
provozu v dasledku erupce sopky Eyjafjallajokull nezbavuje dopravce povinnosti poskytnout péci
cestujicim jejichz lety byly zruseny nebo opozdény.
230 Christopher Sturgeon, Gabriel Sturgeon a Alana Sturgeoni v. Condor Flugdienst GmbH, C -
402/07. spojeno s Stefan Bock a Cornellia Lepuschitz v. Air France SA, C - 432/07, oboji ze dne
19. listopadu 2009.
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vyjadiil v této véci tak, ze ke zpozdéni dojde, ,, jestlize je uskutecnén v souladu
S puvodné stanovenym planem a j.estlize je skutecny cas jeho odletu opozdeén oproti
planovanému casu odletu. “*3! Podstatny uréovatel je tedy to, zda byl dodrzen
puvodni letovy plan dopravce. Pokud ano, tak i pfes velmi vyznamné zpozdéni
nelze let povazovat za ,,zruseny*, nebot’ tim by v tomto piipadé byl ,, pouze tehdy,
pokud letecky dopravce zajisti prepravu cestujicich jinym letem, jehoz piivodni plan
se lisi od piivodniho planu piivodniho letu. “*%

Cestujicimu vSak nevznika pravo na pomoc ¢i nahradu pii kazdém
zpozdéni, ale pouze pii vyznamném zpozdéni oproti planovanému ¢asu odletu nebo
piiletu.?*® Doba, od které se zpozdéni povazuje za vyznamné, se pii zpozdéni na
odletu, odviji od délky ortodromické drahy letu a jsou stanoveny tii kategorie.
Cestujici ziska pravo na nékteré bezplatné sluzby podle ¢lanku 9 natizeni €. 261/04,
kdyz zpozdéni oproti planovanému ¢asu odletu jsou:

1. dvé hodiny nebo vice pii vech letech do vzdalenosti 1500 km?* nebo

2. tii hodiny nebo vice pfi letech na izemi Spolecenstvi delSich nez 1500 km
a v8ech ostatnich letech do vzdalenosti od 1500 km do 3500 km nebo

3. Ctyii hodiny a vice u vSech ostatnich leta.

Pii zpozdéni alespon péti hodin na oproti pldnovanému casu odletu, ma
cestujici narok na néhradu ceny letenky podle ¢lanku 8 odst. 1 pism. a) natizeni €.
261/04.2%

Nad ramec tohoto SDEU judikoval, Ze na cestujici, jejichz let byl oproti
planovanému casu piiletu zpozdén o tii a vice hodin, 1ze nahlizet stejné, jako kdyby
jejich let byl zruSen, a ptislusi jim tedy 1 pravo na financni kompenzaci podle ¢lanku
7 nafizeni 261/04. Tyto kompenzace vSak neni dopravce povinen vyplacet, pokud
prokdze, Ze vyznamné zpozdéni bylo zpisobeno mimotfadnymi okolnostmi, jez se

vymykaji G¢inné kontrole dopravce?®

231 Sturgeon v. Condor Flugdienst, C-402/07 a Béck a Lepuschitz v. Air France, C-432/07, bod 32.
232 Sturgeon v. Condor Flugdienst, C-402/07 a Béck a Lepuschitz v. Air France, C-432/07, bod 35.
233 7Za &as priletu se pro tcely naiizeni 261/04 povazuje okamzik, kdy jsou otevieny prvni dveie
letadla a cestujici jsou opravnéni opustit palubu letadla. Viz rozsudek ve véci Germanwings
GmbH v. Ronny Henning, ze dne 4. zaii 2014, C-452/13.
23 pPodle nazoru autora toto rozlideni nespliiuje zcela naroky nafizeni na vysoky standart ochrany
cestujicich, nebot cestujicim nemusi byt vzdy znamo, ackoliv ma dopravce povinnost cestujici
aktivné informovat, jaka je délka jeho letu v km a navic nepohodli cestujicich vznika stejné
nezavisle na délce letu.
255 Clanek 1 Nafizeni ¢. 261/04.
236 Viz rozsudek ve véci Christopher Sturgeon, Gabriel Sturgeon a Alana Sturgeoni v. Condor
Flugdienst GmbH, C - 402/07. spojeno s Stefan Bock a Cornellia Lepuschitz v. Air France SA, C -
432/07, oboji ze dne 19. listopadu 2009 a ve véci Air France v. Heinz-Gerke Folkerts a Luz-
Tereza Folkers, ze dne 26. unora 2013, C-11/11.
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5.3.5 Nahrada Skody
Finanéni kompenzace, tak, jak se na né¢ odkazuje v natizeni 261/04, jsou
upravené v ¢lanku 7 téhoZz nafizeni. Vyse této kompenzace se odviji od délky drahy
letu obdobné, jako tomu bylo pfi uréovani vyznamného zpozdéni, zde existuji tii
kategorie kompenzaci:
1. pro vSechny lety do 1500 km ¢ini ndhrada Skody 250 EUR
2. pro vSechny lety v ramci Spole¢enstvi v délce od 1500 km do 3500 km ¢ini
nahrada Skody 400 EUR
3. pro vSechny ostatni lety nespadajici do 1. a 2. kategorie ¢ini vySe nadhrady
Skody 600 EUR
Dopravce miize tuto ¢astku snizit o 50%, pokud cestujicimu nabidne
pfesmérovani na let, jenZ neptekracuje Cas ptiletu ptivodné planovaného letu o dvé
hodiny pro prvni kategorii, tfi hodiny pro druhou kategorii a ¢tyfi hodiny pro lety
spadajici do tieti kategorie.?®’
Na zéklad¢ rozhodnuti SDEU z jiz zminiovaného piipadu IATA a ELFAA
v. Depatment of transport, kde soud dospél k zavéru, Ze $koda, za kterou upravuje
odpovédnost dopravce nafizeni ¢. 261/04, je odlisna od Skody, za kterou je
odpovédny dopravce podle Montrealské umluvy, je nutné uvést, ze i naroky
cestujicich na ndhradu této skody jsou na sob¢ nezavislé. Cestujici tak mize byt za
zpozdéni odskodnén dvakrat. Jednou za individualni $kodu podle MU, jenz mu
vznikla v dasledku zpozdéni, a podruhé za pausalni $kodu v dusledku nepohodli
podle natizeni ¢. 261/04. Takovyto vyklad potvrdil i SDEU v bodech 26 a 27 svého

rozhodnuti ve véci Reheder v. Air Baltic.2®®

5.4  Navrh C7-0066/2013

Naftizeni €. 261/04 bylo velkym tspéchem v oblasti politiky EU na zvySeni
ochrany spotiebiteld. Z pohledu leteckych dopravct vsak jiz o zadny uspéch nejde.
Zvlaste pro nizkonakladové dopravce, kterym mohou v jeho dusledku enormné
narUst vydaje, které nikterak neodpovidaji cenam jejich letenek. Tento odpor ze
strany dopravcti vedl k mnohym sportim o vyklad, ptisobnost a platnost natizeni €.

261/04, které povétsinou SDEU rozhodl v ramci odpovédi na predbéZznou otazku

237 Clanek 7 odst. 2 Natizeni &. 261/04.
238 pPeter Reheder v. Air Baltic Corporation, ze dne 9. Eervence 2009, C-204/08.
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Vv jejich neprospéch. Zvlasté kontroverzni v tomto ptipad¢ byl rozsudek v ptipadu
Sturgeon v. Flugdienst GmbH a Bock a Lepuschitz v. Air France, ve kterém SDEU
dosel k velmi extenzivnimu vykladu prav na ndhradu skody v pfipadé vyznamného
zpozdéni. To vedlo k tomu, ze se dopravci snazili vV praxi t¢émto povinnostem
vyhybat, coz v piipadech, kdy znacnéd Cast cestujicich stale neni obezndmena
s pravy, které ji pii letecké preprave nalezi, zvlasté pokud pak navic dopravce ani
nedostoji své informacni povinnosti, nemusi byt ani nic slozitého. Nebo v piipadé,
kdy dopravce odmita s cestujicim jednat, ¢i se nepravdivé odvolava na mimoradné
okolnosti. V mnoha takovych piipadech pak nema cestujici jinou moznost nez
domahat se 2®svych prav zpétn& u soudu, coz ale taktéz fada z nich neni ochotna
podstoupit.
Evropska komise si byla védoma nedostatkll, jez se pii provadéni natizeni
v praxi objevily. Komise tedy zacala ve spolupraci s dopravci i zastupci spotiebitell
pracovat na novém legislativni navrhu, jenz by tyto nedostatky odstranil, zahrnul
nejdulezitéjsi vysledky judikatury SDEU, zvysil G€innou ochranu prav cestujicich,
ale zarovenl zmirnil negativni ekonomicky dopad na dopravce. Vysledkem byl
Névrh natizeni Evropského parlamentu a rady o zméné natizeni (ES) ¢. 261/2004,
kterym se stanovi spole¢na pravidla ndhrad a pomoci cestujicim v letecké doprave
Vv pfipad¢é odepieni nastupu na palubu, zruSeni nebo vyznamného zpozdéni letd, a
natizeni (EHS) ¢. 2027/97 o odpovédnosti leteckého dopravcee pfi letecké doprave
cestujicich a jejich zavazadel.
Cilu tohoto nového natizeni ma byt dosazeno pomoci:
a) Upftesnéni hlavnich zasad
b) Zajisténi jednotnych a u€¢innych sankci
¢) Uprava limitii odpovédnosti
d) Zajisténi vétsi proporcionality odpovédnosti dopravce
e) Zajisténi efektivnéjsiho prosazovani prav cestujicich a to i v oblasti
pfepravy zavazadel
Mezi hlavni zmény obsazené v navrhu mimo jiné patii naptiklad:
- Definice ,,mimofadnych okolnosti*, ma byt nové aktualizovana v souladu
s rozhodnutim SDEU ve véci Wallentin-Hermann v. Alitalia®*? a také zavést

SirSi demonstrativni vycet udalosti, jeZ se za mimotadné okolnosti povazuji,

2389 Cislo navrhu C7-0066/2013.
240 Friederike Wallentin-Hermann v. Alitalia — Linee Aeree ltaliane SpA, ze dne 22. prosince
2008, C-549/07.
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a dale taktéz demonstrativni vycet udalosti, jez se za n¢ nepovazuji. Mezi
mimoiaddné okolnosti jsou nové v ndvrhu zahrnuty napiiklad pracovné
pravni spory nebo akutni zdravotni problémy, které si vynucuji preruseni
nebo odchyleni piislusného letu.

- Dale je nové zavedeni jednotné lhiity dvou hodin zpozdéni pro poskytnuti
bezplatné péce u letl vSech vzdalenosti.

- Césteény zdkaz omezovani ,,no-show* politiky. Dopravce nesmi odepfit
cestujicimu nastup na palubu se zpatecni letenkou jen proto, ze nevyuzil let
tam. Dopravce si vSak za toto mize uctovat dodatecné poplatky.

-V souladu s judikaturou SDEU zavést pravo na nahradu Skody i v pfipadé
vyznamnych zpozdéni a pravo na poskytnuti péce pii zmeskani
navazujiciho letu, ktery je soucésti pfepravni smlouvy, v diisledku zpozdéni
piedchoziho letu.

-V pfipad¢ mimotadnych okolnosti vedoucich ke zruseni nebo zpozdéni let,
je povinnost dopravce poskytovat cestujicim ubytovani omezena na tii dny.
Pravo cestujiciho na ndhradu Skody vznikd az pti zpozdéni, které je delsi
nez pét, devét nebo dvanact hodin v zavislosti na druhu letu a vzdalenosti.
Tento vycet zmén neni Uplny, ale pouze orientac¢ni, nebot navrh C7-

0066/2013 nebyl dosud piijat a je tudiz mozné, ze dojde ke zménam. Bude-li vSak
schvdlen v této podob¢, bude to jist¢ krok spravnym smérem k posileni
proporcionality mezi zajmy cestujicich a zajmy leteckych dopravcu. Avsak, podle
nazoru autora, sebedetailnéjsi pravni uprava ochrany cestujicich nikdy nebude zcela
ucinna, pokud se spotiebitelé nebudou sami zajimat a informovat o svych pravech
a nebudou se u dopravci dozadovat jejich dodrzovani. V tomto ohledu je tedy
predevsim potieba zvazit, zda neni taktéZ na misté Giprava politiky spotiebitelskych
center, jejichz jednim z ukoll je pravé tvofit a provozovat osvétové kampané o

pravech spottebitelt.
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Zavér

Cilem této prace byl rozbor mezinirodni pravni Upravy odpovédnosti
dopravce v mezinarodni letecké piepravé cestujicich, zavazadel a zbozi, s dirazem
na prava cestujicich, jez z této odpovédnosti vyplyvaji.

V prvni kapitole jsem nastinil historicky vyvoj pravni upravy leteckého
prava se zaméfenim na ty pravni dokumenty, jez upravuji odpovédnost dopravce.

V kapitole druhé jsem se zaméfil na charakteristiku mezindrodniho
leteckého prava a strucné rozebral jeho prameny.

Ve treti kapitole jsem se zabyval VarSavskou umluvou a instrumenty
VarSavského systému. VarSavska tumluva z roku 1929, jakkoliv jiz mize byt
v dnesni dobé povazovéana za zastaralou, je ale presto stale platnou a uzivanou
mezinarodni smlouvou, ktera jednak stanovuje nalezitosti pfepravnich dokumentd,
ale hlavné upravuje odpovédnost dopravce za Skody nastalé usmrcenim, zranénim
nebo jinym télesnym poskozenim cestujiciho, nebo za Skody vzniklé zni¢enim,
ztratou nebo poskozenim zavazadel ¢i nékladu. Taktéz do jeji piisobnosti spadaji
individualni skody vzniklé v disledku zpozdéni letecké piepravy.

Zivotnost Varsavské umluvy byla prodluZovana postupnym piijetim fady
dodatk, jez se ji, se znacné rozdilnymi Gspéchy, snazily revidovat a aktualizovat.
Tyto dodate¢né instrumenty, jez spolu s VarSavskou umluvou tvori VarSavsky
systém, nebyli jiz vSak Sifeji pfijimadny smluvnimi stranami pivodni tmluvy a
zacinalo dochazet K roztfisténi rezimu odpovédnosti, coz bylo zcela v protikladu
puvodnim cilem umluvy, kterym byla unifikace.

Cela ctvrta kapitola pojednava o Montrealské umluvé z roku 1999. Za
vznikem Montrealské tmluvy stala snaha vymanit se z nepiehledného VarSavského
systému a cestou nové Umluvy opét na mezinarodni Urovni unifikovat rezim
odpovédnosti v mezinarodni letecké pieprave. Tento kol vSak nebyl dosud zcela
naplnén, neb pocet statl, jenz tuto umluvu ratifikovalo je stdle mensi nez pocet
smluvnich stran ptivodni VarSavskeé umluvy.

Montrealska umluva svou systematikou navazuje na VarSavsky systém,
jehoz obsah se snazi ptinést v modernizované podobé tak, aby obstal nejen v dnesni
dobé ale i v blizké budoucnosti. Nejvétsi prednosti umluvy lze spatiovat ve
znacném zjednoduSeni pozadavkli na prepravni dokumenty, zavedeni
dvoustupniového rezimu odpovédnosti dopravce v piipadé smrti nebo zranéni
cestujicich, ale hlavné zavedeni pravidelné revize vySe limitl ndhrad v pétiletych
intervalech, ktera ma zarucit, Ze nedojde v tomto ohledu k zastaravani tmluvy.

61



Na montrealskou umluvu je vSak potieba klast vétsi naroky, nebot’ jeji tviirci
meéli pfi jeji tvorbé k dispozici rozsahlou judikaturu, jenz vznikla po né€kolik
desetileti platnosti VarSavského systému a mohli se tak poucit, jaka ustanoveni
Cinila v praxi nejvétsi potize. Z tohoto duvodu se pak za nejveétsi zklamani amluvy
musi povazovat absence vyslovné upravy odpovédnosti dopravce za imaterialni
Skody.

V paté kapitole jsem se zabyval nékterymi vyznamnymi pravnimi
dokumenty EU, upravujici odpovédnost dopravce a to v chronologickém pofadi,
podle roku jejich vzniku.

Natizeni ¢. 2027/97 pivodné upravovalo odpovédnost dopravee v piipadé
nehod. S piijetim Montrealské tmluvy v§emi staty Evropské unie vsak toto natizeni
pozbylo sviij ucel a bylo novelizovano natfizenim ¢. 889/2002. V soucasné dob¢ tak
plni funkeci provadéciho a doplitujiciho ustanoveni Montrealské timluvy v letecké
dopravé Spolecenstvi.

Nejvyznamngj$im pravnim dokumentem SpoleCenstvi, ktery v soucasné
dobé upravuje odpovédnost dopravce a prava cestujicich je jednoznacné natizeni €.
261/04. Toto nafizeni upravuje odpovédnost dopravce viici cestujicim pii odepieni
nastupu na palubu, zruseni letu nebo vyznamného zpozdéni letu. Toto nafizeni
velmi vyznamné posiluje prava cestujicich, dopravcim vsak pifinasi n¢kdy az
neptiméfené financni naklady.

Na zavér prace jsem se vénoval navrhu ¢islo C7-0066/2013V, ktery je v
soucasné dob¢ Vv procesu schvalovani Evropskym parlamentem, jehoz cilem je
odstranit nedostatky nafizeni ¢. 261/04 a ¢. 2027/97 a dostat zavazkiim 0
navySovani ochrany prav spotiebitel. Dosud vsak neni zcela jisté, zda, kdy a

Vv jakém ptesném znéni navrh vstoupi v platnost.
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Resumé

Content of this diploma thesis deals with issue of liability of an air carrier
and rights of passenger in international air transport. At the beginning it gives light
excursion on historic development of international aviation law and also definition
of international aviation law. However in next chapters this thesis more specifically
deals with liability of an air carrier for damages in international air transport of
passengers, baggage and cargo, how is established by Warsaw Convention and its
amendments and by Montreal Convention. It also deals with most important
regulations of The European Commission on the topic of liability of an air carrier,
especially regulation n. 2027/97 and regulation n. 261/04. It tries to examine the
most important aspects of these legal documents, their aplicability in legal practice
and their interpretation in light of jurisprudence.
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