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Uvod

Létani od pradavna Clovéka ptitahovalo jako néco fascinujiciho a lakavého, coz patrné
alespon CasteCn¢ pramenilo z pozorovani ptactva a snahy napodobit jej; vznést se nad zemsky
povrch a uzivat si neomezené volnosti a svobody nebes. Koneckoncii i ve slavném piibéhu z fecké
mytologie se Daidalos inspiroval u ptaki, kdyz sestrojil pro sebe a svého syna Ikara kiidla z per a
vosku, aby se mohli vydat na cestu ptes moie. V historii touha 1état lakala i1 dalsi velikany, napf. i
Leonarda da Vinci, jenz vytvofil ptes sto navrhi riznych 1étajicich zafizeni, avSak zadny z nich se
nestal skute¢nosti. Na n¢j pak, v nadsazce feceno, navazal legendarni Foglarav hrdina Jan Tleskac,
ktery dle svého dlouho pfipravovaného planu uspésné zkonstruoval 1étajici kolo — jeho vynalez se
mu ale stal osudnym. I pies n¢které méne i vice spésSné pokusy tento bajny stroj sestavit a uveést
do provozu! tak vynélez v ptivodni podobé nikdy nespatfil svétlo svéta a nedockal se takového
vyuziti, jaké jeho vynalezce ocekdval. Obliba tohoto literarniho dila a fascinace ptibéhem Jana
Tleskace snad také mohla hrat svou, byt ne tak vyznamnou roli v tom, pro¢ mé 1étani vzdy
zajimalo. Postupem ¢asu totiz tuto zvidavost nahradily diivody jiné a racionalngjsi: 1étani pro mne
totiz vzdy ptredstavovalo nejsnazsi a nejrychlejsi zpusob, jak napliiovat jednu z mych nejvétsich
zalib — cestovani. Pfi cestovani jsem se pak vicekrat setkal s riznymi nepravidelnostmi: zejména
se zpozdénymi ¢i zrusenymi lety. Tyto piipady, spolu s kurzem mezindrodniho prava soukromého
probudily milj zdjem o pravni regulaci této oblasti, ktery byl pak prohlouben pracovnimi
zkuSenostmi z advokatni kancelafe, kde jsem m¢l piileZitost pracovat na kauzach spojenych s
uplatiovanim néarokl cestujicich podle Natizeni 261/2004, a to nejen v souvislosti s lety
poznamenanymi pandemii covidu-19. I takovéto praktické zkuSenosti se pokusim v nasledujicich
¢astech této prace zohlednit.

Jsou to pravé prava cestujicich v mezinarodni letecké pieprave, na néz bychom se v této
praci chtéli zaméfit, pficemZz zohlednime 1 bezprecedentni situaci, kterou pfinesla pandemie
covidu-19. Vzhledem k tomu, ze béhem pandemie dochazelo zejména k rusSeni lett, ptipadné k
odepteni nastupu na palubu ¢i zpozdéni letil, bude pro nés relevantni zejména Natizeni Evropského
parlamentu a Rady (ES) €. 261/2004 ze dne 11. unora 2004, kterym se stanovi spole¢nd pravidla
nahrad a pomoci cestujicim v letecké dopravé v piipadé odepieni nastupu na palubu, zruSeni nebo
vyznamného zpozdéni letl a kterym se zruSuje natizeni (EHS) €. 295/91 (dale v praci jen ,,Natizeni

261%). Prave na tento predpis se tedy budeme v praci koncentrovat: cilem prace bude poskytnout

Britové naplnili sen Jana TleskacCe, sestrojili skute¢né létajici kolo. Zdrojem energie je Slapajici clovek. In:
FONETECH [online]. 25. 11. 2022. Dostupné z: https://www.fonetech.cz/britove-naplnili-sen-jana-tleskace-
sestrojili-skutecne-letajici-kolo-zdrojem-energie-je-slapajici-clovek/ [cit. 2023-04-23].



https://www.fonetech.cz/britove-naplnili-sen-jana-tleskace-sestrojili-skutecne-letajici-kolo-zdrojem-energie-je-slapajici-clovek/
https://www.fonetech.cz/britove-naplnili-sen-jana-tleskace-sestrojili-skutecne-letajici-kolo-zdrojem-energie-je-slapajici-clovek/

vhled do regulace zakotvené timto nafizenim, pficemz zohlednéna bude kromé jeho samotného
textu i bohatd judikatura, zejména Soudniho dvora Evropské unie, ale i ¢eskych a zahrani¢nich
soudd. Po analyze stavu soucasného se pak pokusime popsat, jaky vliv méla na oblast letecké
piepravy koronavirova pandemie a jak Natizeni 261/2004 obstélo pfi riznych vyzvach, které tato
doba pfinesla. Kromé¢ judikatury tuzemské i zahrani¢ni bude prace vychazet také z bohaté ceské i
cizojazycné literatury. Znamend to, ze nasi zdkladni metodou bude analyzovani zdroji, jejich
detailni popis a vzajemné srovnavani, doplnéné o vlastni komentar.

V prvni Casti této prace nastinime historicky vyvoj pravni Upravy letectvi, podivame se
mimo jiné na tzv. VarSavsky systém, hlavni pozornost v této kapitole v§ak bude vénovana pravni
upravé Montrealské umluvy — byt’ totiz bude, jak bylo uvedeno vyse, prace zaméiena na Natizeni
261/2004, povazuje autor za vhodné se alespon struéné vyjadiit i k tomuto vyznamnému pramenu
pravni upravy. Druhd, stézejni, ¢ast prace jiz bude vénovana vykladu samotného Nafizeni
261/2004: po vymezeni piisobnosti se autor ¢astecné vrati k Montrealské umluvé, a to pfi
vymezeni vzajemného vztahu téchto prameni s pfihlédnutim k slavnému rozhodnuti Soudniho
dvora Evropské unie ex parte IATA. Poté bude pozornost postupné vénovana hlavnim
nepravidelnostem, kterymi miize byt let postizen: zruseni, zpozdéni a odepieni nastupu na palubu.
Zde se autor pokusi poskytnout vyklad prav, ktera cestujicim v této souvislosti ndlezeji — neptijde
vSak o vyCerpavajici seznam, nybrz spisSe o nejdulezitéjsi ¢i nejzajimavejsi aspekty. Samostatna
podkapitola této Casti pak bude vénovana konceptu mimotradnych okolnosti, kde bude autorem
analyzovana bohatd judikatura Soudniho dvora EU.

Na druhou ¢ast této prace bude navazovat €ast tieti vénujici se vlivu pandemie covidu-19
na zkoumanou problematiku. V této Casti vyjdeme z vykladu obsazeného v ¢asti druhé, tedy prav
cestujicich podle Natizeni 261/2004. PopiSeme, jak probihala prvni faze pandemie a jaké postoje
zaujimali jednotlivi zainteresovani aktéfi a pokusime se identifikovat hlavni sporné aspekty
soucasné Upravy nafizeni, na né¢Z koronavirova krize upozornila. Zejména v této kapitole bude
problematika dopliiovéna autorovymi zkuSenostmi: osobnimi, ale pfedev§im pracovnimi. Jednim
z pripadl, na kterém mél autor moznost spolupracovat, se pak pokusime ilustrovat rozhodovaci
praxi ceskych soudt v souvislosti s uplatiovanim narokt cestujicich dle Natizeni 261/2004 v dobé
pandemie.

V zavére¢né Casti prace se bude autor vénovat navrhiim na zménu Natizeni 261/2004, jez
jsou projednavany jiz takika deset let. Pro jejich komplexni analyzu vSak nebude prostor, proto
budou zdiiraznény jen jejich hlavni, sporné nebo zajimavé aspekty. Soucasné bude v této Casti
vénovan prostor 1 kritice navrhovanych zmén, a to nejen autorovée, ale 1 ze strany odborné

literatury, a to vCetné ivah de lege ferenda.



1. Struc¢né nastinéni historického vyvoje mezinarodni pravni apravy

Byt bude v této praci hlavni pozornost vénovéana pravni upravé Nafizeni 261/2004,
povazujeme za dulezité pojednat v této kapitole alespont ve stru¢nosti i o dalSich mezinarodnich
pramenech pravni upravy civilniho letectvi, jejich historickém vyvoji a jejich vztahu ke
zminénému nafizeni. Nez vSak k tomu pfistoupime, je tieba piipomenout skute¢nost, ze oblast
civilniho letectvi je oblasti velmi komplexni, ktera ma jak dimenzi soukromopravni, tak
vetejnopravni. Civilnimu letectvi se proto vénuje jak obor mezinarodniho prava vetejného, tedy
prava, které upravuje vztahy v rdmci mezinarodniho spolecenstvi tvofeného staty (tj. suverénnimi
statnimi Utvary ovladajicimi své izemi a vykonavajicimi vefejnou moc nad obyvateli i vécmi, jez
se na daném uzemi nachazeji),? tak i mezinarodni pravo soukromé, které lze vymezit jako soubor
zvlastnich pravnich norem urenych vyluéné pro upravu soukromopravnich poméri
s mezinarodnim prvkem,’ tj. takovym prvkem, ktery zpiisobuje, Ze maji predmétné pravni poméry
urcity vztah k zahrani¢i.* Jak jiz bylo naznadeno vyse, s ohledem na to, Ze cilem této prace je
analyzovat Upravu prav cestujicich ve vztahu kleteckym dopraveim (s piihlédnutim
k dynamickému vyvoji v dobé pandemie), se bude prace koncentrovat pfevazné na upravu
mezinarodniho prava soukromého. Pravé v této kapitole a jejich podkapitolach, jejichz ucelem je
struéné predstavit historicky vyvoj pravni Upravy letectvi, bude nicméné pozornost vénovana téz
pramentm mezinarodniho leteckého prava vetejného.

Stejné jako se vyvijel letecky primysl, vyvijela se i na n¢j navazujici pravni Uprava, ktera
se postupem ¢asu stavala ¢im dal vice komplexni.’ Neni divu, Ze v rané fazi premistovani
vzduchem, kdy jesté nebylo mozné hovofit o letadlech a jedinou formou vzdu$né piepravy byly
horkovzdusné balony, jakoz i pozdéji po uspeésnych letech prvnich letadel, bylo stéZejni upravit
piredev§im pravni rezim vzduSného prostoru, tj. otdzku vetejnopravni. Tento aspekt byl také
hlavnim bodem jednani prvnich konferenci konanych za ucelem piijeti prvnich mezindrodnich
umluv upravujicich leteckou piepravu — tomu se budou podrobné&ji veénovat nasledujici

podkapitoly. Cim vic se ale letecka pieprava vyvijela a rozsifovaly se komeréni lety, tim vice do

2 CEPELKA, Cestmir a STURMA, Pavel. Mezindrodni pravo verejné. 2. vydani. Praha: C.H. Beck, 2018, s. XXIX.
ISBN 978-80-7400-721-7.

3 KUCERA, Zdenék, PAUKNEROVA, Monika a RUZICKA, Kvétoslav. Mezindrodni pravo soukromé. 9. vydani.
Plzeii: Vydavatelstvi a nakladatelstvi Ales Cenék, 2022, s. 27. ISBN 978-80-7380-889-1.

4 Tamtéz, s. 23.

5 Nékdy byva v souvislosti s prameny leteckého prava zmitiovan fimskopravni princip cuius est solum eius usque ad
coelum et ad inferos (tedy Ze ten, kdo je vlastnikem pozemku, je vlastnikem veskerého prostoru az do nebe a veskerého
prostoru az do hlubin Zem¢), nicmén¢ dle Mildeho je ptifazovani tohoto konceptu k leteckému pravu nespravné, nebot’
tento princip zadnym zpiisobem nesouvisel s vyuzitim vzdusného prostoru pro ucely prepravy, nybrz spise s tzv.
sousedskymi pravy, napt. s presahujicimi vétvemi stromu z jednoho pozemku na druhy. Vice k tomu srov. MILDE,
Michael. International air law and ICAO. Third edition. Hague, The Netherlands: Eleven International Publishing,
2016, s. 5. ISBN 978-94-6236-619-0.



poptedi vystupovaly dalsi otazky, které musela pravni uprava reflektovat, a zde uz Ize tedy hovoftit
o dimenzi soukromopravni. Takovymi otdzkami byly v prubéhu let napt. odpovédnost leteckého
dopravce vici cestujicim za imrti nebo jmu na zdravi, Skodu vzniklou v diisledku ztraty, zniceni
nebo poskozeni zavazadla, jakoz i odpovédnost viici odesilatelim ¢i piijemciim zboZi za Skodu na
ném zpusobenou, dale pak Uprava zpozdéni ¢i zruSeni letli, odepfeni nastupu na palubu a s tim
souvisejici prava cestujicich. Shrneme-li to, ¢im vice se rozvijela leteckd doprava, tim vice se
objevovalo novych vyzev a dosud nefeSenych otazek, které musela pravni uprava reflektovat.
Tento aspekt je zietelny pravé na vyvoji pravni Upravy, proto se pokusime v nasledujicich
podkapitolach jednotlivé mezindrodni timluvy analyzovat tak, aby bylo ziejmé, do jaké miry

upravovaly tu kterou z vyse zminénych oblasti.
1.1. Cesta k Parizské imluvé z roku 1919 a nasledny vyvoj

Ponechame-li stranou ranou fazi rozvoje pfemistovani vzduchem, tedy za pomoci balond,
a s tim souvisejici (pfevazng) vnitrostatni pravni upravu,® je tieba za prvni relevantni pramen
mezinarodniho leteckého prava oznacit Patizskou imluvu z roku 1919. Prvni pokusy o sjednédni
devatendcti statl s cilem uzaviit mezinarodni imluvu o letectvi. Tato snaha vSak z riiznych divodii
neskoncila uspésné€, zejména pak proto, Ze se zastupci nebyli schopni shodnout na tom, zda bude
uznana suverenita statti nad vzdusnym prostorem nad jejich izemim (k tomuto nazoru se priklanéli
zastupci Anglie), ¢i naopak ,,svoboda vzduchu®, kterou prosazovala delegace francouzska.’” Druhy
pokus vroce 1919 vsak jiz GspéSny byl a vysledkem mezinarodni konference bylo uzavieni
Umluvy o tpravé letectvi, jinak nazyvané téZ Paiizskd imluva, ktera byla zaloZena na principu,
jenz v roce 1910 prosazovala Anglie, tedy plné suverenité statu nad jeho vzdusnym prostorem.®
Stézejni princip, ktery doplioval pravidlo o suverenité vzduSného prostoru, spocival v zavazku
kazdého smluvniho statu, Ze nad svym Gzemim dovoli v dobach miru letadliim jinych smluvnich
statt pokojny prelet za podminek stanovenych tmluvou.” Umluva dale zakladala ptisobnost stalé
Mezinarodni komise pro civilni letectvi, jejiz kliCcovou pravomoci bylo provaddéni zmén a

dopliiovani piiloh imluvy,'® coz byl mj. — ve spojeni se skute¢nosti, Ze piilohy mély stejnou pravni

¢ Dle Mildeho byla letecka pieprava historicky poprvé regulovéana nafizenim pafizské policie, dle kterého vyzadoval
jakykoli let balénem ptedchozi povoleni policie, jinak byl takovy let nezdkonny — k tomu srov. MILDE, Michael. op.
cit., s. 6.

7CAPEK, Jan, KLIMA, Richard a ZBIRALOVA, Jaroslava. Civilni letectvi ve svétle prava. Praha: LexisNexis, 2005,
s. 11. ISBN 80-86199-95-9.

8 Srov. &l. 1 Umluvy o upravé letectvi, publikované pod &. 35/1924 Sb.

9 C1. 2 Umluvy o upravé letectvi.

10 C1. 34 Umluvy o tpravé letectvi



silu jako samotny text umluvy — také jeden z divodil, pro¢ Pafizskou imluvu neratifikovaly
Spojené staty americké.!!

Pokusime-li se analyzovat Patizskou imluvu z hlediska upravované materie, resp. dil¢ich
oblasti leteckého prava naznaCenych vyse, je tfeba ivodem poznamenat, ze z hlediska rozsahu
upravovanych otadzek je Pafizska umluva pomérné stroha a zameétuje se toliko na aspekty
vetejnopravni. Vénuje se predevsim jiz zminéné otazce suverenity nad vzdusnym prostorem a
pravu pokojného pieletu, naopak dalsi dil¢i otdzky jako napf. odpovédnost leteckého dopravce
ponechava zcela stranou. Tento zavér neni prekvapujici, vezmeme-li v uvahu dvé skutecnosti.
Prvnim diivodem je to, Ze se jedna o prvni umluvu svého druhu, pficemz Gprava rezimu vzdusného
prostoru byla prvni a zaroven zcela zdsadni otazkou, na které se signataiské staty musely shodnout
(a Ze jejich stanoviska k dané otazce byla rizna a mnohdy protichtidnd, o tom jiz byla fe¢ vyse).
Hlavnim divodem vSak bylo to, ze v dobé€ piijeti umluvy leteckd doprava jesté¢ nedoznala svého
nejvétsiho rozvoje, proto v tu dobu nebyly dalsi otdzky regulace relevantni. K rozvoji a rozsifovani
komeréni letecké prepravy doslo ve 20. letech, kdy vznikaly prvni svétové aerolinky, jako napf.
nejstarsi letecka spole¢nost KLM zaloZend v roce 1919 (svij prvni let uskuteénila rok poté)'? nebo
také Ceské aerolinie vzniklé jen o &tyfi roky pozdé&ji.'* Neni proto divu, Ze s rozsifenim komeréni
letecké ptepravy se do poptedi dostaly otazky soukromopravni, které dosud nebyly regulované a
na které bylo nutno reagovat, napf. jiz zminéna odpovédnost leteckého dopravce.'*

Z tohoto diivodu byla dne 12. 10. 1929 ve Varsavé sjedndana Umluva o sjednoceni
nékterych pravidel o mezinarodni letecké dopravée, dle mista uzavieni znama jako VarSavska
imluva."® Dilezitou roli pfi sjednani Umluvy hral Technicky vybor pravnich znalcti letectvi
znamy pod zkratkou CITEJA, ktery byl zfizen na Prvni mezinarodni konferenci leteckého prava
vroce 1925 v Pafizi, pficemz pravé tento vybor pfipravil navrh znéni VarSavské timluvy.'¢
Z hlediska Sife upravovanych otazek $lo o podrobné;jsi regulaci nez v pfipadé Pafizské umluvy,
nebot’ VarSavska imluva jiz regulovala civilni letectvi z pohledu soukromopravniho; nalezneme
zde jiz pomérn€ rozpracovanou problematiku prav cestujicich a povinnosti leteckého dopravce.
Cl. 3 napiiklad zaklada povinnost dopravce vydat cestujicimu jizdenku a vymezuje jeji naleZitosti,
hned v nésledujicim ¢lanku je upravena obdobnd povinnost ve vztahu k vydani pravodky pro

zavazadla. Pro Ucely této prace je vSak hlavni poukéazat na hlavu III. VarSavské umluvy, v nizZ je

"' MILDE, Michael, op. cit., s.12.

"2History of KLM. KLM Royal Dutch Airlines [online]. Dostupné z:
https://www.klm.com/information/corporate/history [cit. 2022-10-25]

13 CSA - O nas. CSA4 Ceské aerolinie [online]. Dostupné z: https://www.csa.cz/cz-cs/o-nas/ [cit. 2022-10-25].

14 CAPEK, Jan, KLIMA, Richard a ZBIRALOVA, Jaroslava, op. cit., s. 13.

15 Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké dopravé publikovana pod ¢. 15/1935 Sb.

16 MILDE, Michael, op. cit., s. 290.
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regulovana odpovédnost dopravce. Dopravee dle ¢l. 17 odpovidé za Skodu vzniklou usmrcenim,
zranénim nebo jinym poskozenim na téle cestujiciho v disledku nehody vzniklé v letadle ¢i pti
operacich souvisejicich s nastupovanim do letadla nebo vystupovanim z néj; dale dle ¢l. 18
odpovida za zniCeni, ztratu nebo poSkozeni zapsanych zavazadel, ke které dosSlo pii letecké
dopravé, jakoz i za Skodu vzniklou zpozdénim pfti dopravé cestujicich, zbozi nebo zavazadel ve
smyslu ¢l. 19. Z hlediska porovnani s Montrealskou umluvou ¢i dnes uc¢innou evropskou upravou
(o obojim bude fe¢ nize) je zajimavé upozornit na nékterd dalsi ustanoveni: jednak na limitaci
odpovédnosti do urcité Castky zakotvené v ¢l. 22, jednak na zprosténi odpovédnosti stanovené v ¢l.
20, prokéze-li dopravce, ze on sam a jeho zaméstnanci ucinili veskera nutna opatteni, aby zabranili
Skodé¢, nebo ze tak u€init nemohli, a dale pak na ¢l. 21, ktery stanovi, ze pokud dopravce prokaze,
,ze Skodu zpiisobilo zavinéni poskozené osoby, nebo k ni prispelo, miize soud podle predpisii svého
domdciho pravniho radu vylouciti nebo zmensiti odpovédnost dopravce®.

V tiicatych letech doslo k pfijeti dalSich mezindrodnich amluv upravujicich dil¢i otazky
letecké piepravy — napi. Rimska imluva o sjednoceni nékterych pravidel o ndhradé kody,
zpuisobené tfetim osobam nebo majetku na zemi cizimi letadly z roku 1933 ¢i Bruselskd timluva o
sjednoceni nékterych pravidel tykajicich se pomoci a zachrany letadel nebo letadly na mofi z roku
1938."7 Jak poznamenava Capek a kol., vtéto dob& byla vyznamna role Mezinirodniho
spoleCenstvi leteckych dopravci (IATA), jehoz Cinnost se zaméfovala na dosazeni jednotné
aplikace norem upravujicich komer¢ni a jiné vztahy mezi leteckymi spole¢nostmi. Takzvana
»stard“ IATA byla zalozena v Haagu v roce 1919, sdruzily se v ni rizné soukromé letecké
spole¢nosti,'® ale do roku 1939, kdy do ni vstoupila prvni letecka spole¢nost ze Spojenych statt,
méla toliko evropskou dimenzi.' Na jeji ¢innost pak navazala novodoba IATA, zaloZen4 v roce

1945 na Havan&®® a v soucasné dobé zasttesujici 297 leteckych spole¢nosti.?!
1.2. Chicagska umluva

Pro rozvoj leteckého primyslu byla zcela klicovym obdobim druha svétova valka; v jejim
pribéhu totiz doslo k urychlenému vyvoji leteckych technologii za Gcelem jejich vyuziti pro

véalecné Ucely. Jak poznamendva Milde, valka urychlila vyvoj letectvi do takové miry, Ze vyzkum

17 Vyznam téchto umluv pro Glely této prace neni tak velky, proto jim nebude vénovéna bliz§i pozornost, jejich
uvedenim chce autor pouze poukdazat na rozvoj letectvi v 30. letech 20. stoleti a snahu mezinarodniho spolecenstvi o
multilateralni upravu dil¢ich otazek.

18 CAPEK, Jan, KLIMA, Richard a ZBIRALOVA, Jaroslava, op. cit., s. 13.

19 JATA History - Early days. [ATA [online]. Dostupné z: https://www.iata.org/en/about/history/history-early-days/
[cit. 2022-10-25].

20 Tamtéz.

21 JATA: Current airline members. I4TA [online]. Dostupné z: https:/www.iata.org/en/about/members/airline-list/
[cit. 2022-10-25].
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a vyvoj technologii, ktery by jinak patrné trval desitky let, se smrskl do relativné kratkého obdobi®?
av povalecné dobé umoznil t€zit z vyhod téchto technologii i pro komerc¢ni tcely letecké piepravy.
Na konci druhé svétové valky mély — s ohledem na rozlozeni ekonomickych i politickych sil
nepiekvapivé — Spojené staty americké vedouci postaveni na svéte, pokud jde o konstrukei letadel
a technologickou vyspélost.* S ohledem na to, Ze b&hem druhé svétové valky se z pochopitelnych
diivodl systém komer¢ni letecké prepravy takika rozpadl, bylo na misté vytvofit jeho novy pravni
ramec. Této role se zhostily pravé Spojené staty americké, které roku 1944 svolaly do Chicaga
konferenci za ucelem projednani a piijeti nové umluvy, ktera by obsahové navazovala na
Patizskou umluvu z roku 1919 a nahrazovala ji.>* USA mély nicméné ve vztahu k Paiizské tmluve
vyhrady v tom smyslu, zZe nedostate¢né prosazovala princip ,,svobody vzduchu®, o kterém jiz byla
fe¢ vyse, a proto na Chicagské konferenci chtély tento princip zdiraznit.>> K uvedenému zdméru
ptistoupily i z diivodu své vedouci pozice v leteckém primyslu, kterd by v kombinaci s vhodné
nastavenou liberalni Gpravou vedla k tomu, Ze by Spojené staty zcela dominovaly mezinarodni
letecké piepravé, aniz by se musely potykat s vyznamnou konkurenci.?® Vyjednavani na
konferenci nebyla jednoduchd, mimo jiné pravé i kviili rozdilnym nédzortim na ,,svobody vzduchu®,
kdy proti ideji prosazované USA stala predev§im Velké Britdnie, Australie a Novy Zéland (Slo de
facto o ideové spory mezi zastanci ekonomického liberalismu a narodniho protekcionismu).?’

I pres vyse uvedené rozpory a dlouhotrvajici skepsi, zda se viibec podafi nalézt shodu,
nakonec konference skoncila uspéchem. K pteklenuti ndzorovych neshod byl zvolen systém
rozdéleni upravované materie do vice dokumentii. Takto byla podepsana samotnd Umluva o
mezinarodnim civilnim letectvi a na ni navazujici Dohoda o transitu mezinarodnich leteckych
dopravnich sluzeb (tzv. dohoda o dvou ,,leteckych svobodach*) a Dohoda o mezinarodni letecké
dopravé (tzv. dohoda o péti ,,leteckych svobodach®), pficemz se ponechalo na vili kazdého statu,
ke které dohodé se ptipoji.?®

Z hlediska obsahového je Chicagskd Umluva zaloZena na principu svrchovanosti
vzdus$ného prostoru, kdy ¢l. 1 je prakticky totozné¢ho znéni jako ¢l. 1 Pafizské timluvy. Na rozdil
od Patizské umluvy vSak Chicagskd umluva jiz neobsahovala ustanoveni tykajici se pokojného

priletu, pficemz toto pravo zakotvovaly pravé dopliujici dohody o dvou, resp. péti ,,leteckych

22 MILDE, Michael, op. cit., s.13.

2 CAPEK, Jan, KLIMA, Richard a ZBIRALOVA, Jaroslava, op. cit., s. 14.

24 WEBER, Ludwig. The Chicago Convention. In: DEMPSEY, Paul a S. JAKHU, Ram. Routledge Handbook of
Public Aviation Law. New York: Routledge, 2017, s. 9. ISBN 978-1-138-80773-0.

2 Tamtéz.

26 MILDE, Michael, op. cit., s.15.

27 Tamtéz.

28 Tamtéz, s. 16.
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svobodach®. Cast prva Umluvy dale upravuje napf. otazky registrace letadel a jejich statni
prislusnost nebo provozovani pravidelnych a nepravidelnych letd, de facto je cela cast 1. jakousi
kodifikaci leteckého mezindrodniho prava vetejného nahrazujici veskeré predchazejici timluvy
(Patizskou umluvu z roku 1919, Havanskou umluvu z roku 1928).?° Vyznamna je nicméné také
ast II. Umluvy, jejiz ustanoveni zakladaji statut Mezindrodni organizace pro civilni letectvi
Chicagska imluva, jakozto pramen kodifikujici pfevazné oblast mezinarodniho leteckého prava
vetfejného, neupravovala. Aplikovatelna byla i nadale VarSavska timluva, pozdéji ve znéni svych

novelizaci a dopliiujicich protokold, souhrnné oznac¢ovana jako Varsavsky systém.>!
1.3. Vyvoj Varsavského systému ve 20. stoleti a cesta k prijeti Montrealské amluvy

Jak bylo naznaceno na konci minulé podkapitoly, VarSavska umluva z roku 1929 prosla
v pritbéhu 20. stoleti uréitym vyvojem. Byt ¢lanek 41 VarSavské timluvy pocital s tim, Ze pfipravy
jakékoli konference s cilem mluvu novelizovat se zhosti francouzska vlada,* ujala se tohoto
tikolu po druhé svétové valce ICAO.*® Takto byla do Haagu svolana konference, na niz byl pfijat
Protokol, kterym se méni Umluva o sjednoceni nékterych pravidel v mezinarodni letecké prepravé,

béZné nazyvany jako Haagsky protokol.>*

Haagsky protokol byl novelizaci klasické podoby,
protoze upravoval, vypoustél nebo doplioval nékterd ustanoveni Varsavské umluvy, a jako takovy
tedy nemtize stdt mimo ni. Zakladnim ucelem Haagské konference (a potazmo tedy i stézejnim
bodem protokolu) byla zména limitace odpovédnosti ve vztahu k cestujicim, nebot’ tehdejsi vyse
byla (zejména ze strany Spojenych statl americkych) povaZzovéna za neudrziteln& nizkou.*>> Nad
ramec této materie novelizoval Haagsky protokol jesté¢ nckteré dil¢i otazky, uptesiioval vagni
pojmy aj.*¢

Dalsi soucasti VarSavského systému se stala v roce 1961 pfijatd Guadalajarska umluva,
ktera reagovala na nov¢ se rozsifujici praxi, pii které byla letecka pteprava uskute¢iiovana jinym
subjektem nez smluvnim dopravcem, ktery uzaviel smlouvu s cestujicim.?” S ohledem na tehde;jsi

znéni €l. 1 odst. 2 VarSavské umluvy nebyla shoda na tom, zda je viibec imluva na takové situace

2 MILDE, Michael, op. cit., 5.20.

30 Srov. ¢ast I1. Chicagské umluvy

31 MILDE, Michael, op. cit., 5.289.

32 Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké dopravé ¢. 15/1935 Sb.

33 MILDE, Michael, op. cit., s.294.

34 Protokol, kterym se méni Umluva o sjednoceni nékterych pravidel v mezinarodni letecké piepravé, publikovany
jako Vyhlaska ministra zahrani¢nich véci ¢. 15/1966 Sb.

35 MILDE, Michael, op. cit., s. 295.

36 Tamtéz.

37 Tamtéz, s. 296.
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aplikovatelna.>® Proto byla pro vyjasnéni této otazky piijata Guadalajarskd iimluva, jeZ otazku
aplikovatelnosti postavila najisto, kdyz skute¢ného dopravce Cinila odpovédnym stejné jako
dopravce smluvniho.?® Po péti letech od piijeti Guadalajarské tmluvy, v roce 1966, nastala krize
Varsavského systému: Spojené staty americké totiz ,,podminéné* vypovéd€ly VarSavskou
umluvu, a to zdivodu nespokojenosti s nizkym limitem odpovédnosti dopravce za Skodu
zpusobenou cestujicimu smrti nebo zranénim, pifiCemz v piipadé, ze by ve lhité uvedené
Spojenymi staty doslo k novelizaci zvySenim této limitace, USA by vypovéd vzaly zpét.*
Ptipadna vypovéd’ USA by méla z mezindrodniho hlediska fatalni disledky, protoze, jak trefné
poznamenava Milde, bez USA jako smluvni strany VarSavského systému by vétSina mezinarodni
letecké piepravy zlistala mimo rezim jakékoli mezindrodni tpravy.*! Neni proto divu, Ze byla
tomuto kroku USA ze strany mezinarodniho spolecenstvi vénovana zna¢na pozornost; prvni pokus
o fedeni ze strany ICAO na konferenci v roce 1966 byl neuspéiny, nicméné ,,docasné feseni*
bylo nalezeno diky IATA. Byly to prave letecké spolecnosti sdruzené v IATA, které dosahly pfi
jednani s USA kompromisu: ten spocival v soukromopravnim ujednani, smlouvé, s prisluSnymi
organy USA, kterou se aerolinky zavézaly jednak zvysit problematicky limit odpovédnosti za
Skodu zplisobenou cestujicimu smrti nebo zranénim, jednak se vzdaly moznosti zprosténi
zakotvené jiz zminénym ¢l. 20 VarSavské umluvy, to vSe ve vztahu k letiim, které se tykaly uzemi
Spojenych statt.** Védoma si docasnosti pravé uvedeného feseni, ICAO se ve snaze nalézt feeni
stalé zacala ihned vénovat mozné novelizaci VarSavské umluvy tak, aby vyhovéla pozadavkim

USA,* a za timto i¢elem pfipravila tzv. Guatemalsky protokol.**

V ném bylo jednak zakotveno
zvySeni limitu odpovédnosti (v intencich pfani USA vyjadfenych v Montrealském ujednani) a
jednak se zde projevila snaha zavést odpovédnost dopravce bez moznosti zproSténi obsazené v ¢l.
20 Var$avské imluvy.*® StéZejnim, a pro osud protokolu nakonec fatalnim, bylo relativné slozité
formulované ustanoveni ¢l. XX o nabyti G¢innosti protokolu. A¢koli to z né¢j na prvni pohled neni

zfejmé, ticinnost byla navdzana nejen na ratifikaci stanovenym poctem statii, ale také na ratifikaci

Spojenymi staty americkymi — byly to totiz prave jejich pozadavky, kterym se protokol snazil vyjit

3% GOLDHIRSCH, Lawrence B. The Warsaw Convention Annotated: A Legal Handbook. Boston: Kluwer Law
International, 2000. s. 7. ISBN 978-904-1113-641.

3 Tamtéz.

40 MILDE, Michael, op. cit., s. 298.

4 Tamtéz.

42 Slovo dodasné je v uvozovkach cilené s ohledem na to, Ze pfijaty rezim nakonec trval cca 30 let — srov. MILDE,
Michael, op. cit., s. 299.

4 MILDE, Michael, op. cit., s. 298.

4 Tamtéz, s. 299.

45 Oficialnim nazvem jde o Protokol dopliujici Umluvu o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké
dopravé, sjednanou ve Varsavé a doplnénou Haagskym protokolem.

46 MILDE, Michael, op. cit., s. 299.
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vstiic, proto byla ratifikace z jejich strany kli¢ova.*” Kdyz pak USA, piedev§im z diivodu az
premriténé vysokého a v praxi takika ,,neprolomitelného limitu odpovédnosti,*® protokol odmitly
ratifikovat, znamenalo to pro jeho dal$i budoucnost konec, a ackoli pfinasel pomérné zajimavé
myslenky, nikdy nenabyl G¢innosti.*’

Posledni vyznamnéjsi novelizaci Varsavského systému byly tzv. Montrealské protokoly
zroku 1975; celkem byly vypracovdny 4 protokoly,*® pti¢emz prvni tfi se tykaly shodné
problematiky — zavedly totiZ novou ménovou a iéetni jednotkou SDR®! (,,Special Drawing Rights*
neboli ,,Zvla§tni prava erpani®, jejichZ hodnota se odviji od primérné hodnoty mén USA, Ciny,
Evropské ménové unie, Velké Britanie a Japonska).’> Ctvrty protokol pak upravoval limit
odpovédnosti za Skodu na piepravovaném zbozi a to tak, Ze nastaveny rezim pro dopravce
zpiistoval zdkazem zvySovani stanoveného limitu, a to za zadnych okolnosti.>* Po Montrealské
konferenci z roku 1975 jiz ze strany ICAO nebyla viditelnd Z4dna vétsi snaha o vyznamnéjsi
modernizaci VarSavského systému, az na opakované vyzvy dal§im statim, aby Montrealské
protokoly ratifikovaly. VarSavsky systém proto zlstal bez vyraznéjsi zmény jesté dvacet let, az do

piijeti vyznamné Montrealské umluvy z roku 1999.54
1.4. Montrealska umluva

Ptipravy Montrealské umluvy zapocaly v roce 1995, a to na piadé¢ ICAO vytvorenim
specialni pracovni skupiny. Upravy navrhovaného znéni textu uUmluvy a diskuse nad
problematickymi aspekty>” si v8ak pro vSechny peripetie vyzadaly jesté &tyfi roky, neZ byla dne
28. 5. 1999 na kvétnové Montrealské konferenci v sidle ICAO podepsana Umluva o sjednoceni
nékterych pravidel o mezinarodni letecké prepravé, tzv. Montrealskd umluva.’® Ackoli se
v odborné literatui'e objevuji ve vztahu k Umluvé kritické poznamky — sméfujici jednak k procesu

jejtho pfijeti,’’ jednak k nékterym promarnénym piileZitostem, tj. otazkam, které Umluva

47 Tamtéz, s. 300.

4 Tamtéz.

4 GOLDHIRSCH, Lawrence B., op. cit., s. 8.

50 Tieti protokol ovsem nikdy nenabyl u¢innosti — blize k tomu MILDE, Michael, op. cit., s. 302.

S MILDE, Michael, op. cit., s. 301.

2 Special Drawing Rights. International ~Monetary Fund [online]. 29.7.2022. Dostupné z:
https://www.imf.org/en/About/Factsheets/Sheets/2016/08/01/14/51/Special-Drawing-Right-SDR [cit. 2022-11-01].
53 Vychazelo se totiZ z toho, Ze preprava zboZi obvykle v obchodnim styku je spojena s ptislusnym pojisténim, a proto
vyssi limity odpovédnosti nejsou zapotiebi — blize k tomu MILDE, Michael, op. cit., s. 302.

3 MILDE, Michael, op. cit., s. 302.

3 Vroce 1997 se napiiklad fesila problematika dilkazniho bifemene — zatimco panovala obecnd shoda na

vvvvvv

limitaci dikazni bfemeno. Podrobnéji k tomu: WEBER, Ludwig a JAKOB, Arie. The Modernization of the Warsaw
System: The Montreal Convention of 1999. Annals of Air and Space Law. 1999, Vol. 24, s. 336. ISSN: 0701-158X.
56 Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké piepravé publikovana pod &. 123/2003 Sb. m. s.

37 Napt. MILDE, Michael, op. cit., s. 306.
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opomenula®® — celkové panuje obecna shoda na tom, Ze piijeti Umluvy bylo znaénym tspéchem,
a to z vicero diivodii.>® Pfedevsim byl naplnén hlavni cil, pro ktery pfed étyfmi lety viibec prace
na nové umluve zacaly — nahradit Varsavsky systém, ktery se v priitbéhu vyvoje stal (jak je ostatné
patrno zpopisu v pfedchozi podkapitole) velmi komplikovanym, nepiehlednym a
fragmentovanym, a dile sjednotit a modernizovat pravni upravu na globalni Grovni.®® Vztah
Montrealské umluvy a VarSavského systému vyslovné upravuje ¢l. 55 Montrealské timluvy, ktery
uptednostituje pouziti Montrealské umluvy a zna¢n¢ omezuje aplikaci jednotlivych dokumentt
Varsavského systému. I piesto je ale tfeba pfipomenout, ze VarSavsky systém je nadéle platny a
u¢inny, stoji vedle Montrealské umluvy a miize byt v jednotlivych piipadech aplikovatelny.®!

Z hlediska srovnani s ptfedchazejicimi mezinarodnimi Umluvami je zajimavy c¢l. 24
Montrealské imluvy — obdobnou tpravu totiz nenalezneme ani ve Var$avské umluvé z roku 1929,
ani v jiné soucasti VarSavského systému.®> Toto ustanoveni zakotvuje rezim periodického
ptezkumu limith odpovédnosti spocivajici v tom, ze depozitat, jimz je ICAO, kazdych pét let
pfezkoumava limity srovnanim s mirou inflace, a bude-li v pétiletém mezidobi vysledek
pfezkoumani piekroceni miry inflace minimalné¢ 10 %, uvédomi smluvni strany, ze bude
provedena revize limiti odpovédnosti; pokud ve stanovené lhlit€¢ nedojde k vyjadieni nesouhlasu
vétSiny smluvnich stran, neni tfeba uzavirdni novych protokolii nebo svoldvani mezinarodni
konference a revize je ¢isté v rezii ICAO.%® K posledni revizi doslo v roce 2019,%* s ohledem na
soucasnou globalni ekonomickou krizi a mnohymi piedvidanou i v budoucnu nadéle rostouci
inflaci bude pfedmétné ustanoveni pravdépodobné relevantni i v nasledujicich letech.
odpovédnosti leteckého dopravce. Montrealska imluva rozlisuje odpovédnost dopravce v piipade:
1) usmrceni a zranéni cestujicich, i) zniCeni, ztrdty nebo poSkozeni zapsan¢ho zavazadla, ii1)
poskozeni nékladu, iv) zpoZdéni. Co se tyce usmrceni a zranéni cestujicich, odpovédnost dopravce
je dana v ptipadé, kdy nehoda, jez usmrceni ¢i zranéni zpusobila, nastala na palubé letadla nebo
v priibéhu operaci pfi nastupovani do letadla nebo vystupovani z ného.*> K tomu je tieba uvést

nekolik doplnujicich poznamek. Zaprvé, €l. 17 odst. 1 vyslovné neobsahuje ijmu psychickou, a to

8 Tamtéz, s. 307.

9 Tamtéz, s. 306.

% WEBER, Ludwig a JAKOB, Arie, op. cit., s. 335.

' SEDLACEK, Pavel. Montrealskd timluva: mezindrodni leteckd preprava: komentdr. Praha: 1. VOX a.s., 2018, s.
11. ISBN 978-80-87480-62-5.

62 Tamtéz, s. 200.

63 Tamtéz.

% 2019 Revised Limits of Liability Under the Montreal Convention of 1999. ICAO [online]. Dostupné z:
https://www.icao.int/secretariat/legal/Pages/2019 Revised Limits of Liability Under the Montreal Convention
1999.aspx [cit. 2022-11-01]

65 Cl. 17 odst. 1 Montrealské umluvy
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navzdory tomu, Ze i tato otazka byla v prib¢hu ptiprav Montrealské konference v roce 1999
fesena.%® Nahradu za zpiisobenou psychickou ujmu, neni-li p¥i¢inou zranéni nebo usmrceni, tak
nelze po dopravci zasadné pozadovat.®’ Dale, pokud jde o pojem ,,nehoda®, v Montrealské imluvé
nenalezneme jeho legélni definici, proto je jeho bliz§i vymezeni ponechano judikatufe a doktring.
Tento pojem ovSem muze byt vniman znacné rozdiln€, coz miize vést 1 k velmi extenzivnimu a
nelogickému vykladu — z tohoto divodu absenci definice nehody povazuje napt. Milde za jednu
ze zésadnich vad Montrealské imluvy.®® Sedlacek se pokousi poskytnout obecné vymezeni
nehody jako ,, neocekavané a mimoradné udalosti pusobici na cestujiciho z venku (vné) “, pricemz
definici dopliiuje demonstrativnim vyctem udalosti, které byly judikaturou vyhodnoceny jako
nehody ve smyslu ¢l. 17 MU (napt. poskozeni pneumatiky béhem startu, Gmos letadla, mohutné
turbulence pii Spatném pocasi, pad zavazadla na cestujiciho aj.) a které za nehody judikatura
nepovazuje (infarkt, bézna zména tlaku v kabiné vyvolavajici poskozeni usi, bézné stavy pfi
vzletu, pfistani, brzdéni).*’

Pokud jde o koncepci odpovédnosti dopravce v pripadé skody vzniklé usmrcenim nebo
zranénim cestujicich, ta je konstruovana v jiz zminéné ,,dvoutroviiové® podob¢, kdy dtlezita je
hraniéni ¢astka, jeZ dle upravy u¢inné ke dni odevzdani této prace ¢ini 128.821 SDR.”’ CI. 21 odst.
1 stanovi &astku, pfi jejimz nepiesazeni se dopravce nemiize ,,zbavit odpovédnosti’! (anglické
znéni pouziva presnéjsi terminy ,, exclude “ a ,, limit ‘). Nad ramec této castky je ale odpovédnostni
rezim odli$ny: dopravce totiz dle ¢l. 21 odst. 2 pism. a), b) Montrealské umluvy nebude odpovidat
v ptipad€, kdy ,prokdze, Ze ke skodé nedoslo vylucné nedbalosti nebo protipravnim cinem ci
opomenutim dopravce nebo jeho zaméstnancii ¢i agentii nebo ze ke skode doslo vylucné nedbalosti
Ci protipravnim c¢inem nebo opomenutim tieti strany ““. Pokud jde o jiZ zminéné vylouceni moznosti

dopravce zbavit se odpovédnosti ve smyslu ¢l. 21 odst. 1 Montrealské umluvy, pro lepsi

% WEBER, Ludwig a A. JAKOB, op. cit., s. 340.

67 Byt jak poznamenava Sedlacek, z toho v judikatufe existuji vyjimky — srov. SEDLACEK, Pavel, op. cit., s. 90.

% MILDE, Michael, op. cit., s. 307.

% SEDLACEK, Pavel, op. cit., s. 90.

0 Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké pierpavé publikovana pod &. 123/2003 Sb. m. s.

7' SEDLACEK, Pavel, op. cit., s. 162. V komentafové literatufe neni povaha této odpovédnosti chapana zcela
jednoznacné — Giemulla zpochybiiuje nékterymi autory prosazovanou koncepci objektivni odpovédnosti a pfipomina
pfevazné smluvni povahu odpovédnosti zaloZzenou na zavinéni — blize k tomu: GIEMULLA, Elmar. Article 21 -
Compensation in Case of Death or Injury of Passengers. In: SCHMID, Ronald a GIEMULLA, Elmar. Montreal
Convention. Alphen aan den Rijn, The Netherlands: Kluwer Law International, 2006, Art. XXI —s. 3. ISBN 90-411-
2456-X. Tompkins poznamendva, ze tato ,,prvni urovei“ odpovédnosti je zaloZena na nevyvratitelné domnénce
zavinéni, mozné je pouze ponizeni ndhrady Skody s pfihlédnutim k pomémému spoluzavinéni cestujictho — srov.
TOMPKINS, George N. Liability rules applicable to international air transportation as developed by the courts in the
United States: from Warsaw 1929 to Montreal 1999. Alphen aan den Rijn, The Netherlands: Kluwer Law
International, 2010, s. 137. ISBN 978-90-411-2646-7. Prave kombinace obou uvedenych argumenti podle nas ptisobi
nejpresvedCiveji: 1ze se tedy priklonit k zdveéru, Zze jde o odpoveédnost subjektivni, s ohledem na smluvni povahu
odpovédnosti, pro niz je typické zavinéni, pficemz toto zavinéni je dle Montrealské umluvy presumovano.
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porozumeéni je nutno vychazet pravé z anglického znéni tohoto ustanoveni (;, exclude or limit its
liability”) — tento zakaz je tfeba chapat tak, Zze dopravce nemuze zaddnym ujedndnim svoji
odpovédnost limitovat nebo vyluc¢ovat tak, aby obchdzel rezim umluvy. K tomuto vykladu se
piiklani i odborna komentarova literatura, kterd pfipomina nutnost aplikovat a ¢ist toto ustanoveni
ve spojeni s ¢l. 26 Montrealské tmluvy.”? V ¢eském piekladu uzité slovo ,,zbavit“ se nejevi byt
vhodné zvolené, nebot’ evokuje spis liberaci ve vztahu k objektivni odpovédnosti, nikoli limitaci
smluvnim ujednanim. Moznost zproSténi jako takovou pfitom zakotvuje ustanoveni ¢l. 20
Montrealské umluvy: dopravce se mize odpovédnosti (zcela ¢i zEasti — podle miry spolupiisobeni
pricin) zprostit, prokaze-li, ze ,,skoda byla zpiisobena nebo k ni prispéla nedbalost nebo jiny
protipravni ¢in nebo opomenuti osoby pozadujici nahradu anebo osoby, kterd misto ni uplatiiuje
svoje prava*‘. Shrneme-li vySe uvedené, u odpoveédnosti dopravce do vyse stanovené limitni ¢astky
se zavinéni presumuje, dopravce nicméné mize prokdzat okolnost dle ¢l. 20 Montrealské imluvy
popsanou vyse, a tim se odpovédnosti zcela ¢i zc€asti zprostit. V ptipadé Skody presahujici
uvedenou ¢astku je pak dopravce odpovédny vyjma piipady, kdy prokaze okolnost uvedenou v ¢l.
21 odst. 2 pism. a) nebo b) a vysvétlenou vyse, kromé toho ma k dispozici i obranu uzitim ¢l. 20.
Zajimavé je rozloZeni diikazniho bfemene; zatimco diikaz o vysi Skody a odpovédnosti dopravce
nese zalobce,” ditkazni bfemeno ohledné zprostujicich okolnosti (at’ uz dle ¢l. 20 nebo dle ¢1. 21
odst. 2) je obracené a tizi dopravce.”

Pouzijeme-li komparativni metodu zkouméni ve vztahu k odpovédnostnimu systému
zakotvenému VarSavskou imluvou (nastinénému v kapitole 1.1.), tak ¢l. 17 Montrealské imluvy
obsahové odpovida ¢lankiim 17 a 18 VarSavské umluvy.” VarSavska umluva nicméné oproti
Montrealské imluvé ve svém clanku 22 limituje odpovédnost dopravce urcitou ¢astkou, zatimco
Montrealska imluva ve svém Clanku 21 odst. 1, jenZ byl rozebran vyse, pracuje s koncepci, kde je
dopravci umoznéno vyhnout se odpovédnosti za Skodu ve vysi presahujici stanovenou ¢astku
v pfipad€ splnéni nékteré z podminek zakotvenych v ¢l. 21. odst. 2. Takovato ,,neomezena“
odpovédnost pfipadala v reZimu VarSavské umluvy v uvahu toliko v pfipadé naplnéni podminek
¢l. 25 VarSavské umluvy; limitujici hranice zakotvena ¢l. 22 VarSavské umluvy se totiz neuplatni
pouze v ptipadé, ,.Ze Skoda vyplyva z ¢inu nebo z opomenuti dopravce nebo jeho zaméstnancii,
kterého se dopustil bud’ s umyslem zpusobit skodu nebo nerozvazné a s vedomim, Ze skoda

pravdeépodobné z toho vznikne“, za jinych okolnosti byla odpovédnost omezena onou limitujici

2 GIEMULLA, Elmar, op. cit. Art. XXI - 3.

3 SEDLACEK, Pavel, op. cit., s. 162 a TOMPKINS, George N., op. cit., s. 145.
74 GIEMULLA, Elmar, op. cit. Art. XXI —11.

S SEDLACEK, Pavel, op. cit., s. 89.
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castkou. Jde-li o dikazni bfemeno, z pravé uvedeného ¢lanku 25 VarSavské tmluvy plyne, ze to
je cestujici, ktery musi prokédzat ur€itou miru zavinéni na strané dopravce, aby byla dana
neomezend odpovédnost dopravcee, zatimco v Montrealské umluvé je bfemeno obracené ve smyslu
¢l. 21 odst. 2. Navic dle ¢l. 20 Varsavské umluvy (formulovaného velmi vyhodné pro letecké
dopravce) se mize dopravce zcela zbavit své odpovédnosti prokdzanim vynalozeni urcitého
standardu péce ze strany své a ze strany svych zaméstnancu ¢i prokdzanim nemoznosti dodrzeni
takového standardu. V rezimu Montrealské umluvy tato moznost ddna neni: dopravce muze
limitovat svoji odpovédnost pouze nad hrani¢ni ¢astkou za okolnosti ptfedvidanych ¢l. 21 odst. 2.
Nelze tedy nez souhlasit s nazorem Giemully, ze Montrealska umluva piinesla pro cestujici
vyrazné vyhodné&jsi rezim nez Varavska imluva, a to ze vSech vyse uvedenych diivodi.”® Ve
vztahu ke spoluzavinéni na stran¢ cestujiciho jsou koncepce obou imluv velmi podobné — moznost
zpros$téni (Gplného i ¢asteEného) se odpoveédnosti dopravee prokazanim spoluzavinéni cestujiciho
obsahuje jak VarSavskd tmluva (¢l. 21), tak Montrealskd tmluva (¢l. 20). Jak vyplyva
z jazykového vykladu obou ustanoveni, diikazni bfemeno v obou ptipadech lezi na dopravci. Co
se tyCe clanku 20 Montrealské timluvy, je tfeba op&tovné zduraznit, ze toto zprosténi odpovédnosti
je mozné 1 v piipadé odpovednosti ve smyslu €l. 21 odst. 1, ackoli v ném je vyslovné stanoveno,
7ze do uvedené ¢astky se dopravce nemize odpovédnosti zbavit. Vykladové komplikace jsou
zpusobeny také jiz vySe piipominanym nevhodnym piekladem a uzitim spojeni ,,zbavit se
odpovédnosti®, nicméné o zavéru, ze zproSteéni dle ¢l. 20 Montrealské tumluvy se tyka i
odpové&dnosti dle ¢l. 21 odst. 1, neni pochyb — vyplyva jednak ze samotné textace ¢l. 20
Montrealské timluvy (posledni véta daného ustanoveni), jakoz i jednoznac¢né z komentatové
literatury.””

Co se tyce odpoveédnosti dopravee za Skodu vzniklou zpozdénim letu, ta je zakotvena
ustanovenim ¢l. 19 Montrealské imluvy. Druha véta uvedeného ustanoveni doplituje situace, ve
kterych dopravce neodpovida — jedna se o ptipady, kdy prokéze, Ze ,,on sam a jeho zaméstnanci
a agenti ucinili veSkera mozna opatreni, ktera Ize spravedlivé pozadovat, aby Skodu odvratili, nebo
Ze nebylo v jejich silach, aby tak ucinili.“ Jiz z formulace tohoto ustanoveni je patrnd urcita
podobnost s ustanovenim ¢l. 20 VarSavské umluvy, jeZ bylo zminéno vyse. Rozdil je vSak velmi
vyznamny: zatimco dle ¢l. 20 VarSavské umluvy se mohl dopravce poukazem na vynaloZeni
veskerych nutnych opatfeni zprostit odpovédnosti ve vztahu k jakémukoli nadroku na ndhradu

$kody plynoucimu z Varsavské tmluvy,’® zprosténi dle ¢l. 19 véty druhé Montrealské imluvy se

76 GIEMULLA, Elmar, op. cit. Art. XXI - 2.
77 SEDLACEK, Pavel, op. cit., s. 157 & GIEMULLA, Elmar, op. cit. Art. XXI — 2.
78 GOLDHIRSCH, Lawrence B., op. cit., s. 111.
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tyka pouze odpovédnosti za Skodu zpiisobené zpozdénim, jak jasné vyplyva zuvedeného

ustanoveni.
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2. Narizeni Evropského parlamentu a Rady 261/2004

Jak bylo vyty€eno v uvodni c¢asti, cilem této prace je analyzovat problematiku letecké
pfepravy s dirazem na Natizeni 261/2004 a na ném ilustrovat vliv pandemie covidu-19 a soucasné
popsat mozné smery jeho novelizace. Je to totiz pravé Natizeni 261/2004, jez se stalo béhem
pandemie asi nejvice relevantnim piedpisem v oblasti letecké prepravy, nebot’ ¢asto dochazelo k
ruseni letd ¢i odepfeni nastupu na palubu z diitvodu nesplnéni podminek souvisejicich s aktualné
platnymi epidemiologickymi opatfenimi. V této ¢asti diplomové prace se pozornost presune jiz
praveé k evropské upraveé letecké prepravy s tim, ze se kratce zastavime u jejiho vyvoje, ¢imz
plynule navazeme na ¢ast prvni této prace, poté se vsak jiz budeme plné€ koncentrovat na Nafizeni
261/2004, které je aktualné ucinné. V jednotlivych podkapitolach postupné piijdeme od obecnéjsi
problematiky ke konkrétnimu: nejprve bude vysvétlena plisobnost nafizeni a s tim souvisejici
vztah nafizeni a Montrealské umluvy, poté budou rozebrany jednotlivé nepravidelnosti, kterymi
muze byt let postizen a stim souvisejici prava cestujicich dle uvedeného nafizeni, a to 1
s ptihlédnutim k relevantni judikatufe Soudniho dvora Evropské unie. Dillezitost evropské

judikatury pak bude patrna zejména, nikoli v§ak vyluéné, u vykladu o mimotadnych okolnostech.
2.1. Cesta k Narizeni 261/2004

Podivame-li se na historické¢ souvislosti, pfedné je tfeba uvést, ze Nafizeni 261/2004
navazuje na Nafizeni Rady (EHS) ¢. 295/91 ze dne 4. inora 1991, kterym se stanovi spolecna
pravidla systému nahrad za odepfeni nastupu na palubu v pravidelné letecké dopravé (dale v této
praci jen ,Nafizeni 295/91%). Pravé uvedené Natizeni 295/91 bylo prvnim svého druhu, nebot’
poprvé ucelené upravovalo systém nahrad pro cestujici, jimZ byl odepfen nastup do letadla. Jak
uvadi Komise ES ve svém navrhu nafizeni, motivem k regulaci byla rozsifujici se praxe tzv.
overbookingu, tj. situace, kdy letecky dopravce pro urCity let rezervuje vice mist, nez je
k dispozici. Tato praktika dle Komise prameni z existence flexibilnich letenek, u kterych jsou
smluvni podminky s ohledem na jejich vyS$si cenu nastaveny tak benevolentn€, Ze cestujicim
umoznuji nedostavit se k rezervovanému letu za soucasného zachovani prava vyuzit onu letenku
k jiné cesté& do téZe cilové destinace, a to bez jakychkoli doplatk®.”® Paklize této vyhody cestujici
s timto typem letenek vyuZzivaji, neni prekvapenim, Ze se letecké spolec¢nosti chtéji vyhnout
situacim, kdy by zlistdvala mista v letadlech pradzdna, a z tohoto diivodu tak umoznuji rezervovat

vice mist, nez je skute¢né k dispozici. V disledku toho tak miize nikoli ojedinéle nastat situace, Ze

7 Navrh Komise Evropskych spolecenstvi ze dne 24. 4. 1991 k Naiizeni Rady (EHS) ¢. 295/91 ze dne 4. unora 1991,
kterym se stanovi spolec¢na pravidla systému nahrad za odeptfeni nastupu na palubu v pravidelné letecké doprave,
recital ¢. 1. Dostupné Z: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:51990PC0099& from=EN [cit. 2022-11-10].
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se k letu dostavi vice cestujicich, nez je letadlo schopno pojmout, a proto je nékterym z cestujicich
odepfen nastup. Vzhledem k tomu, Ze se praxe leteckych dopravci v této situaci zna¢né lisila,
rozhodla se Komise pfijmout nafizeni, kterym by stanovila minimalni standard prav cestujicich
v takovych ptipadech. V divodové zpraveé si Komise kladla za cil jednak upravit zptisob urceni
priority cestujicich pii nastupu, jednak vyfesit otdzku kompenzace ve vztahu k cestujicim, jimz
byl nastup odepfen.’’ V duchu uvedenych myslenek je pak formulovano odfivodnéni pfijatého
nafizeni i jeho jednotliva ustanoveni.

Prvnimu z vySe uvedenych cilti se vénuje ¢l. 3 odst. 1 nafizeni, jenz zakotvuje povinnost
leteckého dopravce stanovit ,,pravidla, ktera bude dodrzovat pro ndstup na palubu letadla v
pripade, Ze rezervuje vice mist, nez je k dispozici* a s tim souvisejici povinnost tato pravidla sdélit
Komisi a zpfistupnit vetejnosti. Nemén¢ vyznamny je ¢lanek 4, ktery upravuje prava cestujicich
v piipad¢ odepteni nastupu na palubu, kdy je cestujicim ponechana ,,moznost volby mezi: plnym
proplacenim ceny letenky beze srdzky za cast neuskutecnené prepravy, nebo dopravenim do
konecného mista urceni pri nejblizsi prileZitosti, nebo pozdéjsim dopravenim podle potreby
cestujictho ““. Nehledé na to, kterou z alternativ si cestujici vybere, pak nafizeni v nasledujicim
odstavci téhoz ¢lanku zakotvuje povinnost dopravce zaplatit cestujicimu minimalni ndhradu, jejiz
vySe se odviji od délky letu a ¢ini 150, resp. 300 ECU (evropskd ménova jednotka). V odstavci 3
pak za splnéni stanovenych podminek nafizeni umoziuje snizeni uvedené nahrady, odstavec 4
navic zakotvuje limitaci vyse nadhrady cenou letenky. Co se tyce platby, uvedena nahrada ma byt
dle €l. 4 odst. 5 poskytnuta v hotovosti anebo v cestovnich poukézkach ¢i jinych sluzbach, to ale
pouze v piipad¢, Ze s tim cestujici souhlasi. Kazdopadné vSak musi byt nahrada poskytnuta ihned,
coz vyslovné plyne z €l. 4 odst. 2 — pravé toto ustanoveni mize byt divodem, proc se 1 v soucasné
pravni upravé Nafizeni 261/2004 operuje u odepfeni nastupu na palubu s ,neprodlenym
odSkodnénim. Prava cestujicich, jimZ byl odepien néstup na palubu, dopliuje jesté clanek 6
Naftizeni 295/1991, ktery stanovi pravo na nahradu nakladd na telefonni hovor, pfimétenou stravu
a obcerstveni, a pfedev§im pak ubytovani v hotelu, je-1i s ohledem na odepfeni nastupu tieba
pfenocovani.
jejichz regulaci si Komise v ditvodové zprave vytycila jako cil, a vytvofilo onen kyZeny minimalni
standard prav pro piipad odepfeni néastupu, ¢imz zareagovalo na absenci pravni upravy

overbookingu. Natizeni 295/1991 lze oznacit za Uspéch, nebot’ systém jim zakotveny zistal

80 Tamtéz, bod 5.
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nezménén az do prijeti Natizeni 261/2004, a to i pes n&které pokusy o novelizaci.?! Byt tedy pro
cestujici uvedené natizeni piineslo pozitivni zménu a postavilo jejich prava (alespoil v dil¢i oblasti
odepfeni ndstupu) najisto, stale se vyskytoval pomérné vysoky pocet cestujicich, jejichz let byl
dotCen nepravidelnosti, at’ uz v podobé odepteni nastupu nebo vyznamného zpozdéni. Z tohoto
davodu se Evropské spolecenstvi rozhodlo zintenzivnit snahu o zlepSeni urovné ochrany
cestujicich legislativni cestou.®? Postupné tak zapocaly prace na piipravé nového nafizeni —
Komise piijala jeho prvni ndvrh dne 21. 12. 2001, pficemz v divodové zpravé k nému
zduraziovala, ze 1 po piijeti Natizeni 295/1991 zlstava pocet cestujicich dotcenych odeptenim
nastupu nepiijatelne vysoky. Kli¢ k feseni této situace spatfovala Komise v piijeti nového nafizeni,
které by jednak upravovalo povinnost dopravct vyzyvat dobrovolniky k odstoupeni od rezervace
vyménou za razné benefity, jednak stanovilo povinnost dopravce platit kompenzace v takové vysi,
kterd by pro n&j ve vztahu k praktikdm overbookingu méla odrazujici u€inek.** Oproti Naiizeni
295/1991 se vsak rozsah upravenych otazek rozsifil i na ptipady vyrazné zpozdénych letd a leth
zrusenych bez varovani u¢inéného ve vymezené dob¢. Legislativni proces si vyzadal vice nez 2
roky; Natizeni 261/2004 bylo pfijato dne 11. 2. 2004 a v souladu s ¢l. 19 vstoupilo v platnost dne
17. 2. 2005. Natizeni 261/2004 je kazdopadné s ohledem na svou — ve vztahu k cestujicim
vstficnou az ochranaiskou — upravu dal§im potvrzenim tendence spolecné vicero oblastem
evropského prava, totiz rostouci ochran¢ spotiebitele (i slabsi strany — v tomto piipad¢ cestujicich,
jinde pacientli, subjektti osobnich udaji apod.), kteryzto jev ne¢ktera odborna literatura poeticky
nazyva ,,vzestupem spotiebitele“.®* V odborné literatufe se lze dokonce setkat i s dalsim
zajimavym pojetim Natizeni 261/2004; totiZ Ze jde vlastn€ implicitné o jakousi ,,listinu zakladnich
prav cestujicich®. Nafizeni totiz obsahuje, byt’ v pon¢kud neurovnané a chaotické podobé¢, seznam
prav a povinnosti pasazéra v letecké dopravé, pfiCemz témto pravim je poskytovana soudni

ochrana. Casanovas Ibafiez tato prava cestujicich déli do tfi oblasti (odpovidacich de facto ¢lankiim

81 DEMPSEY, Paul Stephen. Competition in the air: European Union regulation of commercial aviation. The Journal
of air law and commerce. 2001; 66(3), s. 1150. ISSN 0021-8642.

82 POLACEK, Bohumil. Kapitoly z mezindrodniho dopravniho prava I: A. Ricni pravo, B. Letecké pravo. Praha:
Wolters Kluwer, 2016, s. 181. ISBN 978-80-7552-133-0.

8 Navrh Komise Evropskych spolegenstvi ze dne 21. 12. 2001 k Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢.
261/2004 ze dne 11. tnora 2004, kterym se stanovi spole¢na pravidla ndhrad a pomoci cestujicim v letecké doprave
v ptipad€ odepteni nastupu na palubu, zruSeni nebo vyznamného zpozdéni letil a kterym se zruSuje natizeni (EHS) €.
295/91, recitél €. 4. Dostupné z: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52001PC0784
[cit. 2022-11-10].

8 Podrobngji k tomu: BENYON, Frank. Regulation 261: The Passenger Richts Framework. In: BOBEK, Michal a
PRASSL, Jeremias. Air passenger rights: ten years on. Oxford: Hart Publishing, 2015, s. 47-56. ISBN 978-1-84946-
824-4.
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7, 8 a 9 nafizeni): nahrada Skody ve smyslu ¢l. 7, proplaceni vydaji nebo pfesmérovani a

poskytnuti péce.®®
2.2. Pusobnost Narizeni 261/2004

Nez pristoupime k analyze katalogu prav cestujicich dle Natizeni 261/2004, je nezbytné si
nejprve vymezit ptisobnost uvedeného natizeni, tedy rozsah realizace a aplikace pravnich norem®®
v nafizeni obsazenych. Dle tradi¢niho déleni rozliSujeme ptsobnost uzemni (n€kdy oznacovanou
jako prostorovou®’ &i mistni), vécnou a osobni, a byt Nafizeni 261/2004 s uvedenym délenim
nepracuje a pusobnost upravuje souhrnné v ¢l. 3 Nafizeni, v nasledujicich podkapitolach se
budeme vénovat postupné jednotlivym slozkam plisobnosti. V uvedeném smyslu ostatné rozsah
aplikace nafizeni analyzuje Komise ve Sdé€leni ¢. 2016/C 214/04 ze dne 15. 6. 2014 o pokynech
pro vyklad Natizeni 261/2004.3% Ackoli tyto pokyny nemaji nahrazovat Gpravu nafizeni ani
modifikovat vyklad Soudniho dvora Evropské unie, jejich interpretacni vyznam je znacny;
motivaci k jejich vytvoteni byla dle Komise ostatn¢ pravé snaha o vysvétleni nejasnosti ohledné
n¢kterych ustanoveni a problémil, na néz upozorniovala sdruzeni cestujicich nebo vnitrostatni

subjekty odpovédné za prosazovani naiizeni ve smyslu ¢l. 16 odst. 1 natizeni.®’

2.2.1. Uzemni piisobnost

Uzemni plisobnosti je vénovan ¢&l. 3 odst. 1 nafizeni, kde jsou zakotveny dvé alternativni
situace, za kterych je Natizeni 261/2004 aplikovatelné. Dle pism. a) se jedna jednak o situaci, kdy
jde o ,cestujici odlétajici z letisté umisteného na uzemi clenského statu, na které se vztahuje
Smlouva“, dle pism. b) pak o ,, cestujici odlétajici z letiste umisténého na uzemi treti zemé na letisté
umistené na uzemi clenského statu, na které se vztahuje Smlouva, pokud neobdrzeli nahradu nebo
odskodneéni a nebyla jim poskytnuta pomoc v této treti zemi a pokud je provozujici letecky dopravce
dopravcem Spolecenstvi. “

Zaéneme-li pismenem a), zde je vyklad pomérné jasny — misto odletu u pfedmétného letu

se musi nachizet na Uzemi Clenského statu, na né&jZ se vztahuje Smlouva o Evropské unii

(déle jen ,,SEU*), resp. Smlouva o fungovani Evropské unie (dale jen ,,SFEU*). V této souvislosti

85 CASANOVAS IBANEZ, Oscar. El transporte aéreo en la Union Europea: de la liberalizacién a la proteccion de
los consumidores. Barcelona: Atelier, 2017, s. 149-155. ISBN 9788416652730.

86 GERLOCH, Ales. Teorie prava. 8. aktualizované vydani. Plzefi: Vydavatelstvi a nakladatelstvi Ales Cenék, 2021,
s. 77. ISBN 978-80-7380-838-9.

87 Tamtéz.

8 Sdéleni Komise 2016/C 214/04 - Pokyny pro vyklad nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) &. 261/2004,
kterym se stanovi spole¢na pravidla ndhrad a pomoci cestujicim v letecké dopraveé v piipadé odeptfeni nastupu na
palubu, zruseni nebo vyznamného zpozdéni letil, a natizeni Rady (ES) €. 2027/97 o odpovédnosti leteckého dopravee
v ptipad€ nehod ve znéni natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 889/2002.

% Podrobnéji srov. tivodni &ast Sdéleni Komise 2016/C 214/04.
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je relevantni ¢lanek 52 SEU a ¢l. 355 SFEU —dle ¢l. 355 SFEU se na uzemi uvedena v piiloze II.
SFEU (kam patii naptiklad Kajmanské ostrovy nebo Svatd Helena) nevztahuje pravo Evropské
unie, nybrz zvlastni rezim pfidruzeni upraveny v €asti ¢tvrté SFEU. Tato Uzemi tedy nejsou
uzemimi ¢lenského statu, na které se vztahuje Smlouva ve smyslu ¢l. 3 odst. 1, ba naopak je nutno
je povazovat za tieti zemé ve smyslu €l. 3 odst. 1 pism. b) nafizeni. Naproti tomu se Nafizeni
261/2004 bude vztahovat na zemé, jez jsou smluvnim staitem dohody o Evropském hospodarském
prostoru (tedy Island a Norsko, naopak u Lichtenstejnska s ohledem na neexistenci letisté na jeho
tizemi ztraci natizeni na relevanci), a dale pak na Svycarsko na zakladé Dohody o letecké dopravé
uzaviené mezi Evropskym spoletenstvim a Svycarskou konfederaci v roce 1999. Shrneme-li vyse
uvedené: paklize letadlo odléta z letisté umisténého na uzemi c¢lenského statu EU, na ktery se
vztahuje SFEU, resp. SEU, anebo z letisté umisténé¢ho v Norsku, na Islandu nebo ve Svycarsku,
Natizeni 261/2004 bude pouzitelné. Ustanovenim ¢l. 3 odst. 1 pism. a) se zabyval Soudni dvir
Evropské unie ve svém rozhodnuti ve véci C-173/07 Emirates. V né€m si cestujici zarezervoval u
spole¢nosti Emirates cestu z Diisseldorfu pfes Dubaj do Manily a zpét, pficemz zpatecni let
z Manily byl zrusen. Cestujici pak dovozoval aplikovatelnost Natizeni 261/2004 z jeho ¢l. 3 odst.
1 pism. a), nebot’ tvrdil, Ze let tam 1 let zpatecni jsou soucdsti t¢hoz letu, a protoze byl vychozim
mistem Diisseldorf, byl cestujici cestujicim odlétajicim z leti$té na uzemi ¢lenského statu dle ¢l. 3
odst. 1 pism. a). Soudni dviir vSak této argumentaci nepiisvédcil a spravné rozlisil mezi pojmy
Hlet“ a,cesta®, kdy za let povazoval jednu ,,operaci ¢i ,,jednotku‘ letecké prepravy, zatimco cestu
je tfeba chéapat jako zpravidla zahrnujici cestu tam a zpét a preduréenou individudlnim cilem
cestujiciho.”® Tento zavér Soudniho dvora Ize kvitovat, nebot, jak spravné dovozuje v odfivodnéni,
interpretace letu ve smyslu €l. 3 odst. 1 pism. a) zahrnujici i let zpate¢ni by byla nelogické a vedla
by k absurdnim zavériim, Ze cilové misto je shodné s mistem odletu.”!

Komplikovanéjsi je uprava €l. 3 odst. 1 pism. b), jejiz interpretace vyZaduje pozornou Cetbu
uvedeného ustanoveni. V tomto pifipadé jde o lety odlétajici z leti§t¢ mimo tizemi €lenskych statd,
tj. z tietich zemi, cilovou destinaci ovSem musi byt ,, letisté umisténé na vuzemi clenského statu, na
ktery se vztahuje Smlouva“ — co se rozumi takovym leti§t€ém, bylo vysvétleno v pfedchozim
odstavci. Kromé toho je ale tfeba kumulativni naplnéni dvou dalSich podminek. Zaprvé,
provozujici letecky dopravce — tedy ten letecky dopravce, ktery podle smlouvy provadi ¢i zamysli

t92

provést let”” — musi byt tzv. dopravcem Spolecenstvi. Definici dopravce Spolecenstvi nalezneme

% Rozsudek Soudniho dvora (&tvrtého senatu) ze dne 10. 7. 2008, Emirates Airlines — Direktion fiir Deutschland proti
Diether Schenkel, ve véci C-173/07, ECLI:EU:C:2008:400, body 13 — 16, 40 — 41.

°l Tamtéz, bod 34.

92 C1. 2 pism. b) Natizeni 261/2004. K vymezeni pojmu ,,provozujici leteckého dopravce® se vyjadioval Soudni dviir
Evropské unie v rozhodnuti Wirth a dalsi proti Thomson Airways Ltd, ve véci C-532/17, kde fesil béznou praxi
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v €l. 2 pism. ¢) Naftizeni 261/2004 — stru¢né feCeno se jedna o leteckého dopravce s platnou licenci
v nekterém Clenském staté v souladu s nafizenim Rady (EHS) ¢. 2407/92 ze dne 23. 7. 1992.
Druhou podminkou je, ze dotCeni ,, cestujici neobdrzeli nahradu nebo odskodneni a nebyla jim
poskytnuta pomoc v této treti zemi“. Pro interpretaci je vyznamny slu¢ovaci pomér mezi t€émito
vétami, nebot’ — jak poznamenava Komise — paklize byl cestujicim pfiznan jen jeden z uvedenych
naroktl, miize i nadale uplatnit druhy.”® V této souvislosti je vhodné upozornit na judikat Soudniho
dvora Evropské unie ve véci C-257/14 van der Lans proti KLM, kde se mj. feSila pravé otdzka
mistni pisobnosti Natizeni 261/2004 dle ¢l. 3 odst. 1 pism. b) — cestujici totiz méla rezervovany
let do Amsterdamu z ekvadorského Quita.”* Podminka dopravce Spoledenstvi byla naplnéna,
otazkou vSak bylo naplnéni druhé podminky (ne)obdrzeni nahrady ¢i odskodnéni a (ne)poskytnuti
pomoci v tfeti zemi. Ekvadorské pravo totiz obsahovalo vlastni Gipravu prav cestujicich, jejichz let
byl dotéen zpozdénim ¢i zruSenim. Soudni dvir EU nejprve zkoumal jazykové verze Natizeni
261/2004, z nichZ vyplynul rozdil ve vyznamu uzitych slovnich spojeni. Zatimco napt. v ptipadé
Ceského slova ,,neobdrzeli* nebo anglického ,, received *“ interpretace smétuje k zavéru o tom, ze
aplikace nafizeni je vyloucena, pouze pokud cestujici skutecné obdrzeli nahradu ¢i odskodnéni
anebo jim byla skutecné poskytnuta pomoc, Spanélské ,, disfruten de* (podobné i jiné jazykové
verze) spiSe podporuji vyklad, Ze aplikace natizeni je bez dalSiho vylou€ena i v ptipad¢, Ze pravni
rad teti zeme priznava cestujicim pravo na nahradu skody, bez ohledu na to, zda takové nahrady
nebo pomoci skutecné dosahli. Soudni dvir uzaviel, Ze 1 kdyz predmétné ustanoveni nevyzaduje
prokézani, Ze cestujicimu skute¢né byla poskytnuta pomoc nebo Ze skutecné obdrzel nahradu
Skody ve tfeti zemi, neznamend samotnd existence naroku dle prava tieti zem¢ bez dalSiho
vylouceni aplikace Natizeni 261/2004. Pied u¢inénim zavéru o neaplikovatelnosti natizeni musi

A

byt prokazano, ze ndhrada dle prava tieti zem¢ odpovida tcelu ndhrady zakotvené natizenim a Ze

leteckych spole¢nosti, tzv. wet lease, tedy smlouvu, kterou letecky dopravce jinému leteckému dopravei pronajme
letadlo v¢etné posadky. SDEU uvedl, ze se ¢l. 2 pism. b) nevztahuje na leteckého dopravce, ktery takto pronajme
letadlo s posadkou, ale sam nenese provozni odpoveédnost za lety, a to dokonce ani v piipadé¢, kdy je na potvrzeni o
rezervaci mista na letu vydaném cestujicim uvedeno, Ze let provozuje tento letecky dopravce. Piipadnou nahradu
Skody ve smyslu ¢l. 7 Natizeni 261/2004 je proto v takovém pfipadé povinen vyplatit ten letecky dopravce, ktery nese
provozni odpovédnost, a nikoli ten, ktery letadlo v¢etné posadky pronajal na zakladé wet lease. K tomu podrobng&ji
srov. Rozsudek Soudniho dvora (téetiho senatu) ze dne 4. 7. 2018, Wolfgang Wirth a dalsi proti Thomson Airways
Ltd, ve véci C-532/17, ECLI:EU:C:2018:527, body 22 a 26. Na uvedené navazuje judikatura Nejvys$siho soudu: ,,Z
uvedeného je zrejmé, Ze narok cestujiciho ve smyslu Narizeni nelze podle rozhodovaci praxe SDEU striktné vazat k
osobe, jez je primo ve smluvnim vztahu s cestujicim, nebot se podle Narizeni nejednd o nezbytnou kvalifikacni
podminku provozujiciho leteckého dopravce, jenz je povinovan k poskytnuti prislusné kompenzace. Neni tak samo o
sobé urcujici, jak je dopravce oznacen na dokumentech vystavenych k letu. Jakkoliv se miize jednat o okolnost
napomahajici ke zjisténi rozhodujicich okolnosti, je treba jeho oznaceni mit jen za jeden ze zdrojii informaci pro
potiebna zjisteni, nikoliv za jednoznacnou identifikaci povinné osoby. “ Podrobnéji srov. rozsudek Nejvyssiho soudu
ze dne 31. 8. 2022, sp. zn. 25 Cdo 2426/2021-138.

93 Sdéleni Komise 2016/C 214/04, bod 2.1.3.

%4 Rozsudek Soudniho dvora (devétého senatu) ze dne 17. 9. 2015, Corina van der Lans proti Koninklijke Luchtvaart
Maatschappij NV, ve véci C-257/14, ECLI:EU:C:2015:618, bod 8.
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podminky vzniku prava na takovou nahradu, jakoz i1 zplisoby jeho uplatnéni jsou rovnocenné
tipravé Natizeni 261/2004.°> Takovy zavér Soudniho dvora lze kvitovat: paklize ma byt jednim
z cili Naftizeni 261/2004 zakotveni ur¢itého minimalniho standardu prav cestujicich, je vhodné,
pouha existence naroku na odskodnéni nebo poskytnuti pomoci dle prava treti zem¢ znamenala
bez dalSiho neaplikovatelnost Nafizeni 261/2004, v mnohych ptipadech by uvedeny cil mohl byt
jen stézi splnén, nebot’ uroven ochrany dle prava tfeti zemé nemusi byt shodna s urovni zarucenou
nafizenim a stejné tak zptisob uplatiiovani naroktt mize byt znaéné komplikovanégjsi. Jak se zda,
v nov¢jsi judikatuie jiz Soudni dvir pracuje s interpretaci, podle niz je plisobnost nafizeni
vyloucena, jen pokud cestujici ve tieti zemi ndhradu ¢i odSkodnéni obdrzeli, resp. jim byla
poskytnuta pomoc.”®

Pokud jde o lety, které se skladaji z vice usektl, rozhodné je z hlediska piisobnosti natizeni
poloha letisté odletu a letiste ptiletu, nikoli letiste, na kterém cestujici pouze prestupuje. Natizeni
se proto nepouzije na pfimo navazujici let rezervovany v ramei jediné rezervace a slozeny ze dvou
usekd letu provozovanych leteckym dopravcem Spolecenstvi, pokud se letist€¢ odletu prvniho
useku 1 letisté priletu druhého tseku nachéazeji ve tieti zemi, pfic¢emz na Gizemi Clenského statu se
nachazi pouze letisté mezipiistani.”’ Plisobnost natizeni naopak bude dana u piipadii, kdy se letiste
odletu nachéazi na uzemi ¢lenského statu, letisté priletu na tzemi tfeti zem¢ a let ma planované
mezipiistani na izemi dal§iho statu mimo Evropskou unii.”® V piipadé, Ze je takovy let rezervovan
v ramci jedné rezervace a druhy Usek letu (tedy z mista mezipfistani v tfeti zemi do mista pfiletu
v jiné tfeti zemi) je provozovan na zakladé dohody o sdileni kodu (tzv. codesharing) dopravcem
se sidlem ve tfeti zemi a pravé na tomto useku vznikne vyznamné zpozdéni v rozsahu 3 a vice
hodin, mtze se dle Soudniho dvora cestujici domahat ndhrady Skody vuci leteckému dopravci
Spolecenstvi, ktery provozoval prvni usek letu (tedy z letisté odletu na izemi ¢lenského statu na
leti§té mezipfistani na izemi treti zem&).” Podobné& tomu bude v piipadg, kdy cestujici v ramci
jediné rezervace cestuje z letiSt¢ ve tfeti zemi na letiSt€¢ na Uzemi cClenského statu, a to

s mezipfistdnim v jiném c¢lenském staté EU. Pokud prvni tsek letu provozuje na zékladé dohody

%5 Tamtéz, body 19 az 28.

% K tomu srov. napf. Usneseni Soudniho dvora (devatého senatu) ze dne 12. 11. 2020, SP proti KLM Royal Dutch
Airlines, ve véci C-367/20, ECLI:EU:C:2020:909, bod 18 nebo Rozsudek Soudniho dvora (Etvrtého senatu) ze dne
11. 6. 2020, LE proti Transportes Aéreos Portugueses SA, ve véci C-74/19, ECLI:EU:C:2020:460, bod 33.

97 Rozsudek Soudniho dvora (¢tvrtého senatu) ze dne 24. 2. 2022, Airhelp Ltd. proti Austrian Airlines AG, ve véci C-
451/20, ECLI:EU:C:2022:123, bod 41.

% Rozsudek Soudniho dvora (osmého senatu) ze dne 31. 5. 2018, Claudia Wegener proti Royal Air Maroc SA, ve
véci C-537/17, ECLI:EU:C:2018:361, bod 25.

9 Rozsudek Soudniho dvora (devatého senatu) ze dne 11. 7. 2019, CS a dalsi proti Ceskym aeroliniim a.s., ve véci C-
502/18, ECLI:EU:C:2019:604, bod 33.
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o sdileni kodt letecky dopravce sidlici mimo Evropskou unii a pravé na tomto tseku vznikne
vyznamné zpozdéni, mize své pravo na nahradu skody podle Natizeni 261/2004 cestujici uplatnit

viici dopravcei Spoledenstvi, ktery provozoval druhy tsek letu.!%
2.2.2. Vécna piisobnost

Pro posouzeni vécné plisobnosti je relevantni jiz samotny prvni ¢ldnek Natizeni 261/2004
vymezujici pfedmét upravy; nafizeni upravuje prava cestujicich, jejichz let byl dotéen urcitou
nepravidelnosti — zruSenim, zpozdénim ¢i odepfenim nastupu na palubu. Témto jednotlivym
udalostem a praviim cestujicich s nimi spojenym se budou vénovat nésledujici kapitoly specidlné
a podrobné. Vymezeni vécné plisobnosti nicméné nasledné dopliuji ustanoveni ¢l. 3 odst. 3 az 5.
Ptedné je tifeba poukdazat na ¢l. 3 odst. 4, jenz stanovi, Ze pisobnost nafizeni je déna toliko ve
vztahu k cestujicim pfepravovanym ,,motorovym letadlem s pevné upevnénymi kridly*, coz v praxi
znamena, Ze z pusobnosti nafizeni je vynata preprava vrtulniky nebo naptiklad horkovzdusnymi
baloény ¢i vzducholod'mi. Soucasn€ z toho také plyne, ze se Nafizeni 261/2004 neuplatni ani
v pfipadech tzv. multimodalni dopravy, tj. takové, kterd zahrnuje v rdmci jedné smlouvy vice nez
jeden druh dopravy.'®! Natizeni se dale ve smyslu ¢l. 3 odst. 3 nevztahuje na ty cestujici, ktefi
cestuji beziplatné nebo za snizené ceny, pfi¢emz takovéto ceny nejsou veifejnosti pristupné — bude
se jednat napf. o ruzné benefity v podobé zlevnénych letenek poskytovanych leteckymi
spolecnostmi jejich zaméstnancim. U letenek poskytovanych leteckym dopravcem ¢i
provozovatelem soubornych sluzeb za vyhodnéjsi ceny v ramci vérnostnich ¢i jinych obdobnych
programu a akci vSak bude natizeni dle €l. 3 odst. 3 véty druhé pln¢ aplikovatelné. V ptipad¢, Ze
je cestujicim dité, které s ohledem na sviij nizky vék cestuje zadarmo, nema ptidélené sedadlo ani
palubni listek a ani jeho jméno neni uvedeno na rezervaci u¢inéné jeho rodici, piisobnost Nafizeni

261/2004 neni dana.'%?

2.2.3. Osobni piisobnost

K tomu, aby bylo vymezeni plisobnosti Natfizeni 261/2004 kompletni, je tfeba se jesté
zaméfit na jeho ¢lanek 3 odst. 2. Pisobnost dle pism. a) uvedeného ustanoveni je dana, pokud
cestujici ,, maji potvrzenou rezervaci pro dotceny let a vyjma pripady zruSeni podle clanku 5 se
prihlasi k preprave, jak je predem a pisemné (rovnéz elektronickymi prostredky) stanoveno a v

Case uvedeném leteckym dopravcem, provozovatelem soubornych sluzeb pro cesty, pobyty a

100 Usneseni Soudniho dvora ve véci KLM Royal Dutch Airlines, C-367/20, op. cit., bod 33.

101 podrobnéji k tomu srov. Sdéleni Komise 2016/C 214/04, op. cit., bod 6.

102 Usneseni Soudniho dvora Evropské unie (devatého senatu) ze dne 11. 10. 2021, YE a dalsi proti Vueling Airlines
SA., ve véci C-686/20, ECLI:EU:C:2021:859, bod 31. (JelikoZ dosud nebylo publikovdno ceské znéni tohoto
rozhodnuti, vychazi autor z jeho francouzské jazykové verze.)
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zdjezdy nebo opravnénym zprostiredkovatelem sluzeb v cestovnim ruchu, nebo, jestlize neni uveden
Cas, nejpozdeji do 45 minut pred zverejnénym casem odletu . Natizeni bude dale aplikovatelné
dle ¢l. 3 odst. 2 pism. b) v ptipadé, ze jsou cestujici ,, leteckym dopravcem nebo provozovatelem
soubornych sluzeb pro cesty, pobyty a zdjezdy bez ohledu na ditvod prevedeni z letu, ktery méli
rezervovany, na jiny let.

Shrneme-li ¢l. 3 odst. 2 pism. a) nafizeni, jsou zde stanoveny dvé podminky pro to, aby
bylo nafizeni pouZzitelné: zaprvé, cestujici musi mit potvrzenou rezervaci'® pro predmétny let a
zadruh¢ se cestujici musi pifihlasit k pieprave, a to ve vymezeném Case, jenz bude zaviset na tom,
zda byl takovy Cas cestujicimu sdé€len, ¢i nikoli. Druhd podminka logicky Casto odpada v ptipadé
zruseného letu, nebot’ ke zruseni mnohdy dochazi dfive nez na posledni chvili na letisti, a bylo by
tedy nesmyslné pozadovat po cestujicim, aby se dostavil na letiste, ackoli byl jeho let zrusen napft.
Jiz tyden pred avizovanym datem odletu. Je ale vhodné se zastavit u pojmu ,piihlésit se
k prepravé®. Toto souslovi totiz nema v oblasti letecké piepravy ustdleny vyznam a jako takové se
tolik nepouziva. Nabizi se proto vicero vykladi ve vztahu k tomu, vjaky okamzik dojde
k ,,prihlaseni* cestujiciho k preprave: zda jiz online odbavenim a vygenerovanim boarding passu,
ptichodem do letiStni haly nebo klasickym odbavenim u letiStni check-in ptepazky. Nahlédneme-
li do jinych jazykovych verzi, mizeme vyklad zptesnit: anglickd verze pouziva souslovi ,, present
themselves for check-in“, ve $pané€lsting je uzito slov ,, presentarse a facturacion . Z anglického
znéni tedy vyplyva, Ze zdkonodarce mél v piipad¢ predmétného souslovi na mysli skutecné
dostaveni se k odbavovaci ptepdzce check-inu a na stejny zavér lze usuzovat i v pifipadé
$panélského znéni. Spanélskd odborna literatura upozoriiuje na dalsi vykladovy problém
v souvislosti se souslovim ,, presentarse a la facturacion “. Dle Casanovas Ibafieze je tfeba chapat
,dostaveni se* jako okamzik, kdy se cestujici dostavi k prepazce check-inu, resp. kdy se postavi
do fronty u takové piepazky, nikoli tedy samotny okamzik check-inu a fakturace zavazadel. Mezi
obéma okamziky totiz mize byt pomérné vyznamny casovy rozdil vznikly z riznych divodi a
priditatelny leteckému dopravci, a nikoli cestujicimu.!® Prokazani toho, Ze se cestujici ptihlasil
k ptepravé vcas, ackoli samotny check-in probehl az po vymezeném casovém useku k ptihlaseni

se k pfepravé, bude zna¢né komplikované, nicméné diikazni bfemeno by mélo leZet na letecké

103 Potvrzenou rezervaci ve smyslu tohoto ustanoveni ma i cestujici, ktery obdrzel od provozovatele soubornych sluzeb
pro cesty, pobyty a zajezdy ,,jiny dikaz* ve smyslu ¢l. 2 pism. g) nafizeni (napf. dokument od cestovni kancelare),
jimz byla cestujicimu pfislibena pieprava letem, ktery je identifikovdn mistem a casem odletu i pfiletu a ¢islem letu,
a to 1 v ptipade, ze provozovatel soubornych sluzeb jeste od leteckého dopravce neobdrzel potvrzeni o Casu odletu a
priletu. Blize k tomu srov. Rozsudek Soudniho dvora (prvniho senétu) ze dne 21. 12. 2021, AD, BE, CF proti
Corendon Airlines, JG, LH, MI, NJ proti OP jako likvidatorovi Azurair GmbH, Eurowings GmbH proti flightright
GmbH a AG, MG, HG proti Austrian Airlines AG, ve spojenych vécech C-146/20, C-188/20, C-196/20 a C-270/20,
ECLI:EU:C:2021:1038 (dale jen Azurair), body 37, 38, 51.

104 CASANOVAS IBANEZ, Oscar, op. cit., s. 155.
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spolecnosti.!® Tim ale problémy spojené s uréenim okamziku ptihlaseni se k piepravé nekonéi, a
to s ohledem na vyvoj modernich technologii a systému check-in. V soucasnosti totiz check-in
velice Casto probihd online — typicky lze check-in provést v ramci jednoho az dvou dnti pted datem
letu, ptiplatkové sluzby vSak umoziuji provedeni check-inu 1 mnohem dfive. Ilustrujeme-li praveé
uvedené na ptikladu popularni nizkonadkladové letecké spolecnosti Ryanair, tato nabizi online
check-in jiz 48 hodin pfed ¢asem letu, a to az do 2 hodin pfed odletem, piicemz uvedené plati pro
vSechny cestujici, ktefi si pfi vytvotreni rezervace nepiiplatili sluzbu vlastniho vybéru sedadla. Ti,
kdo si pii rezervaci vybrali své sedadlo namisto jeho nahodného ptidéleni nebo si zvolili tarif vyssi
ttidy, vSak mohou online check-in provést jiz 60 dnii pied odletem. Zajimavosti potvrzujici vyse
uvedenou tezi o tom, Ze online check-in ¢im dal vice pfevazuje nad odbavenim na letisti, je i
skute¢nost, ze Ryanair nyni zpoplatiiuje check-in na letisti ¢astkou mezi 30 a 55 €.!% Vzhledem
k tomu, Ze tato spolecnost i dalsi aerolinky kromé toho nyni na mnohych letiStich zavadé¢ji
takzvané self-service bag drops, tj. prostory, kde si cestujici miize sdm odbavit zavazadlo, nemusi
ve vysledku cestujici po pfichodu na letisté az do ptrichodu k odletové brané pfijit do styku se
zaméstnancem letecké spolecnosti. Z uvedeného pro ucely otazky ptihlaseni se k ptepravé plyne
ziejmé komplikace — k check-inu fakticky dochézi mnohdy online, a tedy jest¢ predtim, nez se
cestujici dostavi na letisté. Jevi se proto vhodné uvazovat o novelizaci uvedeného ustanoveni tak,
aby pouzité souslovi necinilo vykladové obtize a plné reflektovalo nové technologie a zpiisoby
odbavovani. Jak bude rozebrano v ¢asti ¢tvrté této prace vénujici se moznym zménam Nafizeni
261/2004, tato zalezitost je v souvislosti s novelizaci Natizeni 261/2004 taktéz projednavana.

Z procesniho hlediska je jeSt¢ na misté poznamenat, Ze cestujici musi dle ¢l. 3 odst. 2 pism.
a) Natizeni 261/2004 prokazat jak to, Ze m¢l potvrzenou rezervaci, tak to, Ze se ve vymezeném
Case piihlasil k prepravé (nejde-li o ptipad zruSené¢ho letu) — druhou podminku bude typicky
dokladat jiz zminénym palubnim listkem (at’ uz vytisSténym pfedem diky online odbaveni, nebo
vystavenym pii odbaveni na letisti). Z autorovych osobnich zkuSenosti z advokatni kancelate pti
zastupovani cestujicich v souvislosti s naroky dle Nafizeni 261/2004 plyne obecny poznatek, Ze
cestujici vétSinou palubnimi listky nedisponuyji, jelikoz je ztratili, vyhodili apod., coz z dikazniho
hlediska mnohdy ptedstavuje fatalni problém. V této souvislosti je vhodné poukazat na rozhodnuti
SDEU ve véci C-756/18 MC, LD proti easyJet Airline Co. Ltd, kde se soud mj. vénoval prave

otazce (ne)predlozeni palubniho listku. V predmétné véci §lo o spor o ndhradu Skody ve smyslu

105 Rozsudek Audiencia Provincial de las Islas Baleares (5% seccion) ze dne 14. 6. 2006 (rozsudek odvolaciho soudu
¢. 147/2006).
106 Odbaveni: Dtilezité informace k odbaveni. Ryanair [online]. Dostupné z

https://help.ryanair.com/hc/cs/articles/360017682977-Dilezité-informace-k-odbaven%C3%AD [cit. 2022-11-22]
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¢l. 7 Natizeni 261/2004 v dasledku zpozdéného letu, kde, ackoli letecky dopravce zpozdéni
presahujici 3 hodiny nepopiral, narok cestujicich odmital z divodu, ze neprokazali, zda se
piihlasili k pfepravé ve smyslu ¢l. 3 odst. 2 pism. a) analyzovaného v této podkapitole.'®” Cestujici
skute¢né nedolozili palubni listky, nicmén¢ vzhledem k tomu, Ze byli pfedmétnym (zpozdénym)
letem pfepraveni, z povahy véci zfejmym zptisobem vyplyva, ze se museli k piepravé piihlasit.
Nelze tak nez souhlasit s rozhodnutim SDEU, jenz uzavtel, ze ,, cestujicim, jejichz let byl na priletu
zpozden o tri hodiny nebo vice a kteri maji na tento let potvrzenou rezervaci, nelze nahradu skody
podle tohoto narizeni odeprit z pouhéeho ditvodu, ze v souvislosti se svym navrhem na nahradu
Skody neprokazali, Ze byli na uvedeny let prihldaseni k preprave, zejména prostiednictvim palubni
vstupenky, ledaze by se prokdzalo, zZe zpozdénym letem necestovali, coz prislusi overit

vaitrostatnimu soudu. “'%®

2.3. Vztah Narizeni 261/2004 a Montrealské umluvy s prihlédnutim k rozhodnuti SDEU ex
parte IATA

Pojednani o pisobnosti Natfizeni 261/2004 je vhodné doplnit vymezenim vztahu tohoto
nafizeni k Montrealské imluvé, jiz byla vénovéna kapitola 1.4 této prace a jez je svym obsahem
problematice upravené Natizenim 261/2004 velice blizka. Uvodem je tieba pro piehlednost
poznamenat, Ze Montrealskd umluva byla podepsana Evropskym spolecenstvim dne 9. 12. 1999,
poté bylo jeji uzavieni dne 5. 4. 2001 schvaleno rozhodnutim Rady, a vstupem v platnost dne 4.
11. 2003 se tedy stala nedilnou soucasti pravniho fadu Evropského spolecenstvi. Na Montrealskou
umluvu je tedy nutno dodnes pohliZet jako na zdvaznou soucést pravniho fadu Evropské unie, z
¢ehoz pro ucely této prace vyplyvaji zejména dva dulezité dusledky. Zaprvé miize byt Montrealska
umluva jako takova podrobena piipadnému piezkumu a vykladu soudnimi organy Evropské unie
— v tomto smyslu se SDEU vyjadfil ve velmi zndmém rozsudku ve véci C-344/04, The Queen na
7adost IATA a ELFAA (znamém téZ a dale referovaném jako ,,rozsudek ex parte IATA*),'” jenz
bude dile podrobné&ji rozebran, nebo napi. v rozsudku C-429/14 Air Baltic Corporation.'!”
Zadruhé, vzhledem k tomu, Ze evropsky zdkonodéarce upravil problematiku prav cestujicich
v letecké prepravé (mj.) vySe uvedenym Natizenim 261/2004, je potieba zkoumat, zda nejsou
uvedené prameny v rozporu a jaky je obecné jejich vztah. Pravé druhému jmenovanému aspektu

se bude vénovat tato kapitola.

197 Usneseni Soudniho dvora (osmého senatu) ze dne 24. 10. 2019, LC a MD proti easyJet Airline Co. Ltd, ve véci C-
756/18, ECLLI:EU:C:2019:902, bod 10.

108 Tamtéz, vyrokova ¢ast usnesent.

109 Rozsudek Soudniho dvora (velkého senitu) ze dne 10. 1. 2006, The Queen na zadost IATA a ELFAA proti
Department for Transport, ve véci C-344/04, ECLI:EU:C:2006:10, bod 39.

119 Rozsudek Soudniho dvora (tfetiho senatu) ze dne 17. 2. 2016, Air Baltic Corporation proti Lietuvos Respublikos
specialiyjy tyrimy tarnyba, ve véci C-429/14, ECLI:EU:C:2016:88, bod 23.

31



Pro posouzeni vztahu mezi Montrealskou imluvou a Natfizenim 261/2004 je zdhodno
pfipomenout ¢l. 29 Montrealské umluvy, jenz stanovi: ,,Pri prepravé cestujicich, zavazadel a
nakladu je jakakoli Zaloba na nahradu skody, kterda vznikla at jiz podle této umluvy nebo ze
smlouvy nebo z poruseni pravni povinnosti anebo jinak, pripustnd pouze v souladu s podminkami
a s limity odpovédnosti stanovenymi touto umluvou, aniz by doslo xk ujmée urcenych osob, které
maji pravo vznést zalobu a pri urceni jejich prislusnych prav. Ve vsech takovych zalobach jsou
represivni, exemplarni a jiné nenahraditelné skody nevymahatelné. “ Z tohoto ustanoveni vyplyva,
ze umyslem smluvnich stran umluvy bylo zakotvit pfednost ¢i 1épe feceno urcitou exkluzivitu
Montrealské umluvy. Smyslem tohoto Clanku je tedy pro pifipad nahrady Skody pii prepraveé
cestujicich, zavazadel nebo nakladu uptednostnit Montrealskou imluvu pted ndrodnim pravem (a
potazmo i pted pravem Evropské unie), pokud jde o naroky upravené touto umluvou, naopak
néaroki, které maji jiny pravni zdklad neZ upraveny Montrealskou imluvou, se imluva netyka.!'!!
Pravé toto ustanoveni hralo klicovou roli pii posuzovani souladu Narizeni 261/2004
s Montrealskou tmluvou. Tuto otazku feSil podrobn¢ Soudni dvir Evropské unie v jiz
vzpominaném rozhodnuti ex parte IATA. Predkladajici soud polozil 8 ptedbéznych otazek, jez
mély jedno spolecné: jejich smyslem bylo zpochybnit platnost Natizeni 261/2004. Otazky se
tykaly napf. 1 legality procesniho zpiisobu pfijeti navrhu textu natizeni, mozné neplatnosti ¢lanki
5 a 6 natizeni z diivodu porusSeni principu pravni jistoty a principu proporcionality nebo z diivodu
nedostate¢ného odiivodnéni, dale pak neplatnosti uvedenych clankd pro jejich diskriminacni
povahu ve vztahu k nizkonakladovym spolecnostem, které v fizeni u predkladajiciho soudu
zastupovala Zalujici organizace ELFAA (v tu dobu sdruzujici pravé nizkonakladové letecké
to, zda neni ¢lanek 6 Natizeni 261/2004 neplatny pro svij rozpor s ¢lanky 19, 22 a 29 Montrealské
tmluvy, piipadné zda touto neplatnosti neni dotéena platnost naiizeni jako celku.!'” IATA a
ELFAA, které Natizeni 261/2004 napadly, poukazovaly na to, Ze lanek 6 nafizeni klade na letecké
dopravce povinnost nabidnout cestujicim dotéenym vyznamnym zpozdénim letu pomoc a
poskytnout péci, pficemz ale uvedeny ¢lanek nepocita s moznosti se takové povinnosti zprostit
v pfipad€ mimotadnych okolnosti. Rozpor s Montrealskou imluvou byl spatfovan v ¢lancich 19 a
22 odst. 1 umluvy, které umoznuji zproSténi odpovédnosti leteckého dopravce v piipadé

mimotadnych okolnosti (¢l. 19), resp. omezuji odpovédnost dopravce za kazdého cestujiciho

' Na tom, Ze tento zavér obecné v odborné literatufe i judikatuie soudii v riiznych smluvnich stitech Montrealské
amluvy prevazuje, se shoduji napt. SEDLACEK, Pavel, op. cit., s. 211 a McCLEAN, David. EU Law and the Montreal
Convention of 1999. In: BOBEK, Michal a PRASSL, Jeremias. Air passenger rights: ten years on. Oxford: Hart
Publishing, 2015, s. 59, 60. ISBN 978-1-84946-824-4.

112 Rozsudek Soudniho dvora ve véci C-344/04, ex parte IATA, op. cit., predbézné otazky 1 az 8.
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urcitou c¢astkou (€l. 22 odst. 1). Soucasné pak bylo poukazovéno na vySe vzpominany ¢l. 29
stanovujici, Ze jakakoli zaloba na ndhradu Skody, nehledé na to, na jakém je zakladé¢, je ,,pripustna
pouze v souladu s podminkami a mezemi odpovédnosti stanovenymi timluvou '3

Soudni dvir Evropské unie pfi feSeni této otazky upozornil na text preambule Montrealské
umluvy, v niz smluvni staty uznaly dilezitost ochrany zajmu cestujicich a nutnost spravedlivého
odskodnéni, a uvedl, ze predmétna ustanoveni imluvy museji byt vykladdna v souladu s timto
ucelem. Nasledné pak Soudni dvir pracoval s konceptem rozdé€leni ujem vzniklych v disledku
vyznamného zpozdéni letu na dva druhy. Prvnim z nich je Gjma, kterd je zplisobena v takika
totozné vysi vSem cestujicim, piic¢emz tato mtize byt zpravidla nahrazena okamzité, a to urcitym
standardizovanym zptisobem (poskytnuti jidla, piti, pfenocovani, telefonniho hovoru apod.).
Druhou je pak Gjma, ktera mize vzniknout kazdému cestujicimu v rizné vysi a podobé s ohledem
na konkrétni okolnosti, a z povahy véci je tedy individualizovana — souvisi zejména s ic¢elem cesty
konkrétniho cestujiciho, jeho ptfipadnym zmeSkanym programem v cilové destinaci apod. Tato
druha kategorie je dale typickd tim, Ze — na rozdil od prvni skupiny — nemuize byt zpravidla
nahrazena ihned a standardizovanym zptisobem, nybrz dodate¢né a individualné viici kazdému
z dotcenych cestujicich. Zatimco Montrealskd umluva v uvedenych ustanovenich upravuje druhou
zminovanou skupinu tykajici se individualizované népravy, Nafizeni 261/2004 v ¢lanku 6
upravuje prvni skupinu, tj. standardizovanou napravu skody. Tuto podobu skody, kterou utrpi
zpravidla vSichni cestujici podobné, Soudni dviir oznacuje za ,, nepohodli “, pti¢emz poznamenava,
ze z Zadného z ustanoveni Montrealské iimluvy neplyne zamér smluvnich statli omezit moZnost
pfipadné piijeti dals$i pravni Upravy zaru€ujici poskytnuti standardizované a okamzité napravy
ujmy spocivajici v uvedeném nepohodli zplisobeném zpozdénim. Dle SDEU tedy ustanoveni ¢l. 6
zakotvuje opatifeni k napraveé nepohodli, ktera jsou okamzité a standardizované povahy a ktera je
potieba chapat jako predchazejici textu Montrealské imluvy. Proto Soudni dviir Evropské unie
uzaviel, Ze napadené ustanoveni Natizeni 261/2004 neni v rozporu s Montrealskou imluvou a
ostatn¢ ani samotné poskytnuti péce dle Cl. 6 nebrani tomu, aby ptipadné cestujici kromé toho
uplatnili 1 narok na ndhradu individualizované Skody za podminek stanovenych Montrealskou
timluvou.'* K pravé uvedenému odtivodnéni lze mit urcité vyhrady. V ¢l. 6 odst. 1 bod iii) totiz
nafizeni stanovuje v ptfipadé€ zpozdéni trvajiciho alespont 5 hodin povinnost poskytnout pomoc dle
¢l. 8 odst. 1 pism. a), coZ znamena povinnost leteckého dopravce poskytnout cestujicimu refundaci
pofizovaci ceny letenky za ¢ast €1 ¢asti neuskutecnéné cesty a za ¢asti uskute¢néné cesty, pokud

let uz neslouzi ucelu pivodniho cestovniho planu, k tomu piipadny zpatecni let do ptavodniho

113 Tamtéz, body 37 a 38.
114 Rozsudek Soudniho dvora ve véci C-344/04, ex parte IATA, op. cit., body 43 — 48.
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mista odletu pii nejbliz§i ptilezitosti. Takovato pomoc pak jen stézi splituje charakteristiku
napravy okamzité, nebot’ refundace bude zpravidla urcitou dobu trvat (dle ¢l. 8 odst. 1 pism. a) ma
byt ndhrada ceny poskytnuta do sedmi dni, v praxi ovSem dle autorovych zkusenosti vyplaceni
vétsinou trva podstatné delsi dobu). Jak poznamenava Balfour, kromé toho, ze takova nahrada tedy
neni okamzitd, nemusi byt vlastné¢ ani standardizované povahy, ani stejné vySe pro vsechny
cestujici — cena letenek, ktera ma byt refundovéana, mize byt riizné z vicero divodu (diivéjsi koupé
letenky ¢i naopak koupé letenky na posledni chvili nebo letenka zahrnujici i navazujici let).!'?
Odborna literatura se ovSem stavi kriticky i k samotné distinkci mezi druhy Skod — McClean 1
Balfour shodn€ poznamenavaji, ze nechdpou, pro¢ by ztrata ¢asu a nepohodli souvisejici se
zpozdénim nemély byt hodnoceny jako Skoda zpiisobend zpozdénim (ve smyslu ¢l. 19
Montrealské timluvy).!' Podobné& kriticky je ve vztahu k tomuto postoji Soudniho dvora i
Tompkins.'!”

Vztahu Montrealské imluvy a Natizeni 261/2004 se Soudni dvir Evropské unie vénoval i
v nov¢jsi judikature, vyznamné je rozhodnuti ve spojenych vécech C-581/10 a C-629/10, Nelson
a dalsi.!® Ve véci C-581/10 argumentovala Lufthansa v souvislosti s letem, jenZ byl zruen a poté
se uskutecnil o den pozdéji, tim, Ze ve skutecnosti §lo o let zpozdény, nikoli zruseny, proto
nepiislusela nahrada Skody dle Natizeni 261/2004. Soudni dvir nasledné fizeni prerusil oekéavaje
rozhodnuti ve véci Sturgeon a dalsi; tomuto rozsudku se budeme podrobné vénovat pozdéji v této
¢asti prace, pro ucely této podkapitoly postaci uvést, ze timto rozsudkem SDEU pfiznal pravo na
nahradu Skody ve smyslu ¢l. 7 Natizeni 261/2004 i tém cestujicim, jejichz let byl zpozdén tak, ze
do cilového mista uréeni dorazili se zpozdénim tii nebo vice hodin.!'” V diisledku uvedeného
rozhodnuti pak Lufthansa ve véci Nelson a dal$i argumentovala tim, Ze pravo na ndhradu Skody
v ptipadé zpozdéného letu je v rozporu s Gipravou nahrady $kody dle Montrealské umluvy.!?°
V ptedbéznych otdzkach se tedy predkladajici soud tizal na slucitelnost obou uprav a vztah mezi
pravem na ndhradu Skody dle ¢l. 7 Naftizeni 261/2004, které dle rozhodnuti Sturgeon pfislusi 1
cestujicim vyznamné zpozdénych letli, a pravem na néhradu Skody zptsobené zpozdénim dle ¢l.

19 Montrealské umluvy, to vSe s ohledem na ¢l. 29 Montrealské umluvy. Soudni dvir pak

15 BALFOUR, John. Luxembourg v. Montreal: Time for The Hague to Intervene. In: BOBEK, Michal a PRASSL,
Jeremias. Air passenger rights: ten years on. Oxford: Hart Publishing, 2015, s. 67. ISBN 978-1-84946-824-4.

116 McCLEAN, David. In: BOBEK, Michal a PRASSL, Jeremias, op. cit., s. 61.

17 TOMPKINS JR., George N. Are the Objectives of the 1999 Montreal Convention in Danger of Failure? Air and
Space Law. 2014; 39(3), s. 203-214. ISSN 0927-3379.

118 Rozsudek Soudniho dvora (velkého sendtu) ze dne 23. 10. 2012, Nelson proti Deutsche Lufthansa AG a The Queen
na zadost TUI Travel plc, British Airways plc, easyJet Airline Company Ltd, International Air Transport Association
proti Civil Aviation Authority, ve spojenych vécech C-581/10 a C-629/10, ECLLI:EU:C:2012:657.

119 Rozsudek Soudniho dvora (¢tvrtého senatu) ze dne 19. 11. 2009, Sturgeon proti Condor Flugdienst GmbH a Bock,
Lepuschitz proti Air France SA, ve spojenych vécech C-402/07 a C-432/07, ECLI:EU:C:2009:716, vyrok 2.

120 Rozsudek Soudniho dvora ve spojenych vécech Nelson a dalsi, C-581/10 a C-629/10, op. cit., body 17, 18, 19, 42.
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ztrata je ,,nepohodlim* ve smyslu Natizeni 261/2004, které ma byt dle tohoto nafizeni napraveno,
naopak ji nelze kvalifikovat jako ,,8kodu zplisobenou zpozdénim* ve smyslu ¢l. 19 Montrealské
umluvy. Z tohoto divodu tak dosel ke stejnému zavéru jako v rozhodnuti ex parte TATA:
povinnost nahradit Skodu dle Natizeni 261/2004 je slucitelnd s Montrealskou umluvou, nebot’
dopliuje jeji clanek 29 a rezimu umluvy fakticky pfedchazi (obdobné argumentace jako v bod¢ 46
rozsudku ex parte IATA). Cestujici se tak mohou domahat nahrady Skody dle Natizeni 261/2004 a
krom¢ toho téz nahrady piipadné individualizované Skody za podminek Montrealské tmluvy.
V této souvislosti je relevantni i ¢I. 12 Natizeni 261/2004, ktery umozinuje soudu ulozit leteckému
dopravci povinnost k ndhradé skody i na jiném pravnim zékladé, nez je nafizeni — typicky dle
Montrealské imluvy nebo vnitrostatniho prava.'?! Zajimavou kritickou poznamku k ¢l. 12 odst. 1
nafizeni uvadi McClean, kdyz upozoriiuje na vétu druhou uvedeného ustanoveni, dle které se
nahrady poskytnuté dle Natizeni mohou od dalSich nahrad odecist. Uvedenou konstrukei vidi jako
nelogickou, pokud — dle argumentace SDEU ve véci ex parte IATA — Montrealska umluva
neupravuje Skody fesené Natizenim 261/2004.%

Pokud jsme vySe uvadéli vyhrady, které se objevuji vii¢i argumentaci Soudniho dvora ve
véci ex parte [ATA, v ptipad¢ rozsudku Nelson a dalsi je kritika ze strany odborné vefejnosti jesté
vyrazngj$i a dle naseho ndzoru opravnéna. Argumentaci Soudniho dvora EU je vycitana
nesystemati¢nost rozliSovani mezi ,,nepohodlim* a ,,Skodou‘, nebot’ samotny soud v rozsudku
vymezuje Skodu pravé za pouZiti slova ,nepohodli®. Déle je kritizovano tvrzeni, Ze pausalni
kompenzace nevyzaduje individualni posuzovani riznych okolnosti u jednotlivych cestujicich —
dle Balfoura je tomu opacéné, nebot’ kazdy z cestujicich miize mit s ohledem na rtizné navazujici
lety jinou cilovou destinaci, z ¢ehoz vyplyva i1 rozdilnd délka letu, s tim souvisejici zpozdéni pii
ptiletu do cilové destinace riizné délky a potazmo pak rozdilna vyse fixni kompenzace. Kone¢né
rozsudku ex parte IATA: v ném totiz soud jako vyznamné rozliSujici kritérium uvad¢l, Zze zatimco
Montrealska umluva fesi napravu ex post, Natizeni 261/2004 se vénuje poskytnuti okamzité péce

a napravy. '

12 Tamiéz, body 46-59.
122 McCLEAN, David. In: BOBEK, Michal a PRASSL, Jeremias, op. cit., s. 62.
123 BALFOUR, John, In: BOBEK, Michal a PRASSL, Jeremias, op. cit., s. 71.
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2.4. Prava cestujicich dle Narizeni 261/2004 ve svétle judikatury Soudniho dvora Evropské
unie

V této ¢asti budeme v jednotlivych podkapitolach analyzovat prava, kterd jsou Nafizenim
261/2004 cestujicim ptiznana. Jak napovida samotny nazev natizeni, jakoz i ustanoveni ¢lanku 1
odst. 1, pfedmétem Upravy nafizeni jsou prava cestujicich v ptipadé: odepieni nastupu na palubu
proti vuli cestujiciho, zruSeni letu a zpozdéni letu. V tomto smyslu budou také clenény nasledujici
podkapitoly, pficemz bude zachovano potadi, v némz jsou jednotlivé udalosti upraveny v nafizeni
— nejprve se tedy budeme vénovat odepieni nastupu na palubu, nésledné zruSeni a zpozdéni letu.
Pfi pojednani o jednotlivych uddlostech, jakoz i o souvisejicich pravech cestujicich bude bran
zietel na relevantni judikaturu, zejména Soudniho dvora Evropské unie, jez néktera ne zcela jasna
ustanoveni zptesiiuje a kterou lze v tomto ohledu nepochybné kvitovat, soucasné€ vSak v nékterych
ptipadech budi opravnéné rozpaky, jak jiz bylo naznaceno vyse. Na nékterych mistech tedy bude

judikatura také kriticky hodnocena, a to i s ohledem na autorovu osobni zkusSenost z praxe.
2.4.1. Odepreni nastupu na palubu

Prvni z udalosti, kterou miize byt let cestujiciho postizen, je odepfeni nastupu na palubu.
Jak jiz bylo uvedeno vySe v kapitole 2.1, motivaci k pfijeti prvotni pravni upravy, tj. Nafizeni
295/91, jakozto predchiidce Nafizeni 261/2004, bylo postavit najisto prava cestujicich pravé
v souvislosti s touto udalosti. Vyse jiz také bylo podrobné rozebrano, ze nejcastéjsi pricinou
odepteni byl tzv. overbooking (tedy pokud letecky dopravce pro uréity let rezervuje z obchodnich
diivodll vice mist, neZ je k dispozici), pficemz Naftizeni 295/91 pod pojmem odepieni néstupu na
palubu rozumélo vyhradné odepieni v diisledku této praxe leteckych spole¢nosti.'**

Natizeni 261/2004 definuje odepteni nastupu na palubu ve svém ¢l. 2 pism. j), dle néjz jde
o ,,odmitnuti prepravit cestujici leteckou dopravou, prestoze se prihlasili k ndastupu na palubu za
podminek stanovenych v ¢l. 3 odst. 2, s vyjimkou pripadu, kdy zde jsou primérené ditvody odeprit
jim nastup na palubu, napriklad zdravotni duvody, divody bezpecnosti nebo ochrany nebo
nedostatecné cestovni doklady. “ Z uvedeného vymezeni je patrné, Ze na rozdil od vzpominaného
¢l. 1 Natizeni 295/91 soucasna pravni Gprava definici odepfeni nastupu na palubu nevaze jen a
pouze na overbooking. Tento zavér potvrzuje 1 rozhodnuti SDEU ve véci C-22/11, Finnair proti
Timy Lassooy, dle které¢ho definice v ¢l. 2 pism. j) nafizeni nevaze odepfeni nastupu na palubu na
pfipady nadmérného poctu rezervaci, nybrz se tyka i jinych divodi, jako jsou naptiklad provozni

dtvody.'?> Soudni dvir v uvedeném rozhodnuti spravné poznamenava, Ze v pfipadé omezeni

124 C1. 1 Natizeni 295/91.
125 Rozsudek Soudniho dvora (tietiho senatu) ze dne 4. 10. 2012, Finnair Oyj proti Timy Lassooy, ve véci C-22/11,
ECLI:EU:C:2012:604, body 17, 22, 26.

36



definice odepfeni nastupu na palubu toliko na ptipady overbookingu by byla odepifena pravni
ochrana téch cestujicich, jimz byl ndstup na palubu odepten z jinych divodu, pficemz tito by
neméli pravo na nahradu Skody dle ¢l. 7, resp. pravo na pomoc v souladu s ¢lanky 8 a 9, na které
¢l. 4 odst. 3 odkazuje.'?® Druha a tieti otazka piedkladajiciho soudu se tykala toho, zda miize byt
vznik mimotadnych okolnosti, pro které byl let zruSen a pro které byly nasledujici lety
reorganizovany, divodem pro odepteni nastupu na palubu nékterého z cestujicich let s pozdéjsim
odletem a zda je v takovém piipad¢ (s ohledem na mimotadné okolnosti) letecky dopravce
zpro$tén povinnosti odskodnit takoveé cestujici podle €l. 7. V této souvislosti je tieba pfipomenout,
ze o odepieni nastupu na palubu dle ¢l. 2 pism. j) nafizeni nepijde v ptipadech nesplnéni podminek
dle ¢l. 3 odst. 2 a dale tehdy, kdyz jsou dany pfimétené diivody nastup na palubu odepfit, pficemz
uvedené ustanoveni obsahuje jejich demonstrativni vycet: zdravotni ditvody, diivody bezpecnosti
¢i ochrany nebo nedostate¢né cestovni doklady. V projednavané véci nepochybné neslo o
nesplnéni podminky v €l. 3 odst. 2 a diivod, pro ktery byl néastup cestujicimu odepten, nelze dle
Soudniho dvora zatadit ani mezi ony ,,pfiméfené divody*, nebot takovy provozni diivod povahou
neni podobny tém demonstrativné uvedenym.'?” Ohledné mimotadnych okolnosti SDEU uvadi,
7e ani z Cl. 2 pism. j), ani z €l. 4 neplyne v piipad¢ odepteni ndstupu na palubu moznost zprosténi
se povinnosti odSkodnit cestujiciho z ditvodu zapficinéni mimofaddnymi okolnostmi. V odpovédi
na otazku tedy uzavtel, ze ,,vznik ,,mimoradnych okolnosti* vedoucich leteckého dopravce k
reorganizaci letit po vzniku mimoradnych okolnosti nemize odivodnit ,, odepreni ndastupu na
palubu “ letadel s pozdejsim odletem, ani zprostit tohoto dopravce povinnosti odskodnit na zaklade
¢l. 4 odst. 3 téhoz narizeni cestujiciho, kterému odeprel nastup na jeden z téchto letit vypravenych
po uvedenych okolnostech “.!?

V souvislosti s odepfenim nastupu na palubu zminme jesté jedno rozhodnuti Soudniho
dvora Evropské unie, a to ve véci Rodriguez, C-321/11. Cestujici méli zakoupené letenky z La
Corufii do Santa Dominga s pfestupem v Madridu, pficemz prvni let mél zpozdéni hodinu a dvacet
pét minut, leteckd spolecnost proto piedpokladala, Ze cestujici se nestihnou vcas dostavit
k odletové brané druhého letu, a tak palubni vstupenky cestujicich zrusSila a jejich mista obsadili
jini cestujici. I pfes uvedené zpozdéni prvniho letu se vSak dotCeni cestujici dostavili k odletové

brané¢ druhého letu v¢as, ovSem nastup na palubu jim byl z diivodu zruSenych palubnich listkli a

126 Tamtéz, bod 24.
127 Tamtéz, bod 33.
128 TamtéZ, bod 40.
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obsazenych mist odepien a do cilové destinace se dostali s 27hodinovym zpozdénim.'?’ PoloZena
predbézna otdzka byla obdobna prvni otazce ve vyse analyzované véci Finnair proti Lassooy, totiz
zda pod definici odepfeni ndstupu na palubu spadaji 1 situace jako ta v ptredmétném fizeni. Soudni
dvir EU dosel ke stejnému zavéru jako ve véci Finnair proti Lassooy a ptidrzel se i podobné
argumentace. Jestlize se €l. 2 pism. j) nevaze vyluéné na overbooking, je na mist¢ uvedeny
skutkovy stav pod definici subsumovat.!*® S timto ndzorem se miizeme ztotoznit, protoze, jak
poznamenava SDEU, opacny zavér by vedl k odebrani ochrany cestujicim, ackoli by odepieni bylo
pricitatelné jednoznacné¢ dopravci, ktery bud zpozdéni prvniho letu zpusobil, nespravné
vyhodnotil, Ze cestujici pfestup nestihnou, nebo prodaval letenky na navazujici lety, u nichz byl
&as na piestup nedostateény.'>!

Dva pravé vysvétlené rozsudky Soudniho dvora Evropské unie doplnime tfetim judikatem
ve véci C-584/18 Blue Air, ktery se tyka mj. pfiméfenych ditvoda pro odepteni ndstupu ve smyslu
¢l. 2 pism. j) Nafizeni 261/2004 a jejich posuzovani ze strany letecké spolecnosti. Skutkové v ném
Slo o to, Ze cestujicimu byl odepien nastup pro — dle tvrzeni leteckého dopravce — nedostate¢né
cestovni doklady, s ¢imz cestujici nesouhlasil a obratil se na soud. V fizeni o predbézné otazce
SDEU konstatoval, Ze odepte-li z divodu udajnych nedostatecnych cestovnich dokladi dopravce
cestujicimu nastup na palubu, neni tim cestujici bez dalSiho zbaven ochrany dle Natizeni 261/2004
a je véci prislusného soudu, nikoli letecké spolecnosti, aby zavazné posoudil pfimétenost diivodi
pro odepieni nastupu na palubu ve smyslu ¢l. 2 pism. j) nafizeni. Souc¢asné se Soudni dviir vyjadril
1 k vykladu ¢l. 15 nafizeni upravujici vylou€eni zprosténi odpovédnosti, kdy postavil najisto, ze
uvedené ustanoveni brani takovym ustanovenim v§eobecnych podminek leteckého dopravce, ktera
by omezovala nebo vylucovala jeho odpovédnost v pifipadé odepifeni nastupu pro tvrzené
nedostate¢né cestovni doklady.!*?

Poté, co jsme si vymezili obsah samotného pojmu odepieni nastupu na palubu, jak jej
definuje samotné Natizeni 261/2004 a dopliluje (resp. potvrzuje jeho Siroky vyklad) judikatura
Soudniho dvora Evropské unie, je na Case se zastavit u jednotlivych prav cestujicich v ptipadé
odepteni. Ta jsou upravena primarné v €l. 4 nafizeni, ktery ale ve svém tfetim odstavci odkazuje
na ¢l. 7, 8 a 9. Zacneme-li postupné, €l. 4 odst. 1 nafizeni upravuje postup v ptipad¢, Ze letecky

dopravce ocekava odepteni nastupu na palubu. V souladu s tim, co Komise pozadovala v navrhu

129 Rozsudek Soudniho dvora (tfetiho senatu) ze dne 4. 10. 2012, Rodriguez Cachafeiro a de los Reyes Martinez-
Reboredo Varela-Villamor proti Iberia, Lineas Aéreas de Espafia SA, ve véci C-321/11, ECLI:EU:C:2012:609, body
10-13.

130 Tamtéz, bod 27.

31 Tamtéz, bod 34.

132 Rozsudek Soudniho dvora (tfetiho senatu) ze dne 3. 4. 2020, D.Z. proti Blue Air — Airline Management Solutions
SRL, ve véci C-584/18, ECLI:EU:C:2020:324, body 97, 98, 103.
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nafizeni z roku 2001 analyzovaného v kapitole 2.1, je na letecké¢ dopravce kladena povinnost
nejprve vyzvat dobrovolniky k tomu, aby od svych rezervaci odstoupili vyménou za nahradu
poskytnutou v souladu s podminkami dohodnutymi mezi t€émito cestujicimi a dopravcem. Tato
upravy meli podle ¢l. 3 odst. 3 Natizeni 295/91 letecti dopravci stanovit pravidla pro pripady
overbookingu, ktera by ,,méla obsahovat i moznost vyzvy dobrovolnikiim nenastoupit na palubu
letadla.“ Jinymi slovy, difive $lo o moznost, kterou mohly upravovat podminky stanovené
dopravcem, nyni musi dopravce tuto vyzvu uskutecnit jiz na zaklad¢ ¢l. 4 odst. 1 Natizeni
261/2004. Dobrovolniktim, ktefi pfistoupi na nabidku odstoupeni od rezervace, ma byt pak
poskytnuta kromé smluvené nahrady i pomoc podle ¢l. 8.13% Pokud by vyzva dobrovolnikiim ve
smyslu €l. 4 odst. 1 nafizeni nevedla k vyfeSeni a i nadale by pocet dostavivsich se cestujicich
s platnou rezervaci ptevySoval kapacitu letadla, je dle ¢l. 4 odst. 2 letecky dopravce opravnén
odepfit cestujicim nastup na palubu proti jejich vuli. Prava cestujicich, jimz byl nastup odepien
proti jejich vili (jak bylo rozebrano vyse, pri¢inou nemusi byt jen overbooking, ale i jiné diivody),
zakotvuje €l. 4 odst. 3. Dle n&j maji byt cestujici neprodlen¢ odskodnéni ve smyslu ¢l. 7 a dale jim
ma byt poskytnuta pomoc dle ¢l. 8 a 9.

Prvni z odkazovanych ustanoveni, ¢lanek 7, stanovuje pravidla pro urceni pausalni ¢astky,
ktera ma byt cestujicim poskytnuta jako ndhrada Skody. Vyse ndhrady Skody je pak urcena
s ohledem na délku letu, ptfic¢emz se vychazi z posledniho mista uréeni. U leti o délce maximalné
1.500 kilometrti ¢ini vySe ndhrady 250 € na osobu, u letdl v ramci Evropské unie delSich nez 1.500
km a u ostatnich leth o délce 1.500 az 3.500 km je vySe néhrady 400 € a u ostatnich letl
(nespadajicich ani pod jednu z moznosti vyse) pak 600 €.!** Uvedené vzdalenosti se ve smyslu ¢l.
7 odst. 4 vypocitaji podle metody tzv. ortodromické drahy letu (v anglictin€ tzv. the great circle
route method, pivodné z latinského ortodroma), jez spoCiva v geograficky nejkrat§i mozné
spojnici mezi dvéma body na zemékouli vedené po jejim povrchu.'*> V piipadg, Zze dojde
k pfesmérovani podle vySe rozebran¢ho ¢l. 8 odst. 1 a Cas priletu u pfesmérované¢ho letu
nepiekracuje planovany ¢as priletu pivodniho o dvé hodiny u letti do 1.500 km délky, o tii hodiny
u letl v rdmci EU delSich nez 1.500 km a ostatnich leti o délce mezi 1.500 a 3.500 km a o c¢tyfi
hodiny v piipadé ostatnich letd, je letecky dopravce opravnén snizit vysi nahrady skody o 50 %.!3°

Co se tyce doby, ve které méa byt uvedené odSkodnéni vyplaceno, zde se lze domnivat, ze si

133 C. 4 odst. 1 Nafizeni 261/2004.

134 C1. 7 odst. 1 Nafizeni 261/2004.

135 Great circle route: Navigation. Encyclopedia Britannica [online]. 13. 4. 2017. Dostupné z:
https://www.britannica.com/technology/great-circle-route [cit. 2022-11-30].

136 (. 7 odst. 2 Natizeni 261/2004.
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Natizeni 261/2004 ve svych €l. 4 odst. 3 a 7 odst. 3 odporuji: prvni jmenované ustanoveni totiz
stanovi, ze letecky dopravce odskodni cestujici v souladu s ¢l. 7 ,neprodlené”, z ¢ehoz lze
vysuzovat, ze by k vyplaceni mélo dojit ihned na letisti.'3” Naproti tomu odkazovany ¢l. 7 ve svém
tretim odstavci pfi vymezeni zplsobil vyplaceni nahrady vyjmenovava jednotlivé moznosti, kde
krom¢ hotovostni metody najdeme i elektronicky bankovni pievod, bankovni ptikaz nebo
bankovni Sek, tedy zpisoby platby, pfi jejichz vyuziti dojde k samotnému vyplaceni zpravidla
pozd¢ji. Uvedené ustanoveni pak umoznuje i odSkodnéni ve formé voucherii ¢i jinych sluzeb,
nicméné takovy zptisob je mozny pouze v piipadé pisemné dohody s cestujicim;'*® k této otazce
se podrobnéji vratime v kapitole o dopadech koronavirové pandemie na letecky prtimysl.

Pokud jde o pomoc upravenou v ¢l. 8, dle n¢j mé byt cestujicim nabidnuta moznost volby
mezi tfemi variantami. V piipad€ prvni z nich je cestujicim poskytnuta nahrada potizovaci ceny
letenky, v ptipad€ navazujicich letd téz spolu s piipadnym zpate¢nim letem do pivodniho mista
odletu pifi nejbliz§i prilezitosti. Nahrada ceny letenky se poskytuje za Cast nebo c&asti
neuskuteénéné cesty, a pokud jiz let neslouzi ucelu vztahujicimu se k piivodnimu cestovnimu
planu cestujiciho, pak i za ¢ast jiz uskuteénéné cesty. Jak poznamenava Komise ve vykladovych
pokynech, let zpravidla plivodnimu tcelu nebude slouzit v piipadech, kdy se cestujici rozhodne
vratit na leti§té odletu.!*® Dal§imi variantami, které jsou cestujicim dany na vybér, jsou pak
., presmeérovani za srovnatelnych dopravnich podminek* pti nejblizsi ptilezitosti, resp. v dobé
pozd¢jsi, pokud si tak cestujici preje a pokud je to mozné s ohledem na dostupnost mist. Otazku,
zda jsou v konkrétnim piipadé dopravni podminky nabidnutého presmérovani srovnatelné
s ptivodnimi podminkami, je tfeba posuzovat ad hoc s ohledem na okolnosti. Komise v citovanych
pokynech uvadi nékterd doporuceni, kterd by méla byt dodrZzena pro zachovani srovnatelnosti
cestujiciho vést k dodate¢nym nakladiim, celkovy Cas piepravy by se mél pfiblizn€ bliZit ¢asu
plivodné naplanované prepravy aj.'*’ Zajimavy je i tieti odstavec ¢l. 8, ktery stanovi, Ze v piipadé
mista, mésta nebo regionu s vice letiSti nabizi letecky dopravce let na jiné letist€¢ nez uvedené
v rezervaci, nese ndklady na pfepravu z tohoto letisté na letisté¢ pivodné uvedené nebo na jiné

ujednané misto letecky dopravce.'*! Shrneme-li ale pravo cestujicich dle ¢l. 8 odst. 1, cestujici

137 ROSSI DAL POZZO, Francesco, op. cit., s. 163.

138 Pisemnou formu smlouvy lze vyvozovat z pouzitého slova ,,podepiSe” v ¢l. 7 odst. 3 Nafizeni 261/2004. Ke
shodnému zaveru se kloni i odborna literatura, napi. CASANOVAS IBANEZ, Oscar, op. cit., s. 147.

139 Sdéleni Komise 2016/C 214/04, op. cit., bod 4.2.

140 Tamtéz.

141V této souvislosti je vhodné doplnit, ze uvedené pojmy ,,misto, mésto nebo region* je dle judikatury potfeba vnimat
spiSe fakticky, tedy jako tizemi vyznacujici se tim, ze se v jeho bezprostiedni blizkosti nachazeji letisté, Soudni dvir
naopak odmita vyklad opirajici se o spravni jednotky. Podrobnéji k tomu Rozsudek Soudniho dvora (Etvrtého senatu)
ze dne 22. 4. 2021, WZ proti Austrian Airlines, AG, ve véci C-826/19, ECLI:EU:C:2021:318, body 19-24.
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musi mit mezi uvedenymi variantami vZzdy na vybér. Letecky dopravce tedy nemutze jednostranné
urcit n€kterou z variant, aniz by poskytl uvedenou moznost volby — pokud by tak ucinil a napf.
jednostranné rozhodl o proplaceni vydaji, ma dle Komise cestujici ,, narok na dalsi proplaceni
rozdilu v cené oproti nové letence za srovnatelnych dopravnich podminek*.'*> Byt by tedy
teoreticky méli letecti dopravci vzdy umoznit volbu mezi jednotlivymi variantami, v praxi tomu
tak nebyva, nebot’ Casto nemohou nabidnout vlastni alternativni let za srovnatelnych podminek, a
proto jsou cestujici mnohdy nuceni zvolit refundaci. Tento aspekt je jesté znatelnéjsi u nekterych
aerolinek: zatimco tradi¢ni velké letecké spole¢nosti mohou cestujicim nabidnout presmérovani
letem provozovanym jinymi leteckymi dopravci, a to diky vyhodné nastavenym smluvnim
vztahlim, mensi a nizkonakladové aerolinie takovéto smluvni vztahy nemaji, a proto by musely
letenky za ti¢elem presmérovani dotéenych cestujicich od jinych leteckych dopravet kupovat za
béZné, trzni ceny, coz by pro né bylo z dlouhodobého hlediska ekonomicky neudrzitelné.!*’

Co se tyce ustanoveni ¢lanku 9, to se vénuje péci, kterd ma byt dot€enym cestujicim ze
strany leteckého dopravce poskytnuta. Letecky dopravce ma cestujicim zdarma nabidnout
obcerstveni a jidlo v rozsahu odpovidajicim ¢ekaci dob¢, dale ubytovani v hotelu, a to v ptipad¢,
kdy je pfenocovani nezbytné (napt. pokud ndhradni let odlétd aZ nasledujici den), a také prepravu
mezi leti§tém a mistem ubytovani.'* Cl. 9 odst. 2 dale doplituje, Ze maji byt cestujicim nabidnuty
zdarma dva telefonni hovory a dvé zpravy faxem nebo elektronickou postou. Toto ustanoveni mélo
v dob¢ pfijeti nafizeni jisté svou relevanci, nicmén¢ se lze domnivat, Zze s ohledem na vyvoj
technologii, jakoZ i telekomunikacnich sluzeb a regulace v této oblasti, ztraci sviij vyznam, nebot’
alespont v ramci Evropské unie jiz komunikace napfi¢ staty neptedstavuje zvySené obtiZe ani

vyznamné naklady.
2.4.2. ZruSeni letu

Dalsi nepravidelnosti, kterou mize byt let postizen, je zruSeni. Ackoli by se mohlo zdat, ze
vymezeni pojmu zruSeni by nemélo predstavovat Zadny problém, ve skute€nosti tomu tak uplné
neni. Definici zruSeni podava ¢l. 2 pism. 1) Nafizeni 261/2004, dle n¢hoZ se zruSenim rozumi
,, neuskutecneni letu, ktery byl diive planovan a na ktery bylo rezervovano alespor jedno misto “.
Uvedenou definici je ovSem tfeba doplnit rozhodnutimi Soudniho dvora Evropské unie, ktera ji
doplnuji a reflektuji nékteré situace, ke kterym muze v praxi dochazet. Jednim znich je jiz

zminované rozhodnuti ve véci Sturgeon, jez bude podrobné rozebrano v nasledujici kapitole

142 Sdéleni Komise 2016/C 214/04, op. cit., bod 4.2.

143 ROSSI DAL POZZO, Francesco. EU Legal Framework for Safeguarding Air Passenger Rights. Cham,
Switzerland: Springer International Publishing Switzerland, 2015. s. 160. ISBN 978-3-319-08089-5.

144 C1. 9 odst. 1 Natizeni 261/2004.
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tykajici se zpozdéni letu, pro ucely tohoto pojednani je nicméné dulezitd odpovéd’ SDEU na prvni
otazku. Soudni dvir se zde jednoznacné vyslovil, Zze zpozdény let, ackoli muze jit o zpozdéni
vyznamné, musi byt kazdopadné povazovan za zpozdeény, a nikoli zruseny ve smyslu ¢l. 2 pism.
1) natizeni.'* V rozhodnuti ve véci C-83/10, Sousa Rodriguez a dal3i proti Air France SA, se
Soudni dvir zabyval otazkou, zda se zruSenym letem rozumi i let, u né¢hoz po vzlétnuti doslo pro
technické problémy letadla k navratu do mista odletu a nasledné byla ¢ast cestujicich nucena
vyuzit letu do jiného mésta s ndslednou dopravou do piivodniho mista pfiletu pomoci taxisluzby,
jini cestujici byli pfesmérovani letem nasledujiciho dne.'*® Soudni dvir se nejprve zabyval definici
je nutno chapat jako jednu operaci letecké dopravy, jakousi jednotku dopravy provedenou
leteckym dopravcem, ktery uréuje jeji letovy ¥ad.'*” Pojem letovy fad pak podle Soudniho dvora
oznacuje planovanou trasu, kterou ma letadlo uskutecnit z letisté odletu do letisté ptiletu, v souladu
s Casovym harmonogramem. Z toho pak vyplyva, Ze aby se dalo hovofit o letu uskute¢néném,
nestaci, aby letadlo pouze vzlétlo a néasledné se vratilo zpét na misto odletu, jako tomu bylo
v ptipadé projednavaném ve véci Sousa Rodriguez. Kromé toho Soudni dvir dopliuje, ze pro to,
aby byl let posouzen jako zruSeny, neni nezbytné vyslovné rozhodnuti o jeho zruseni, nybrz postaci
pouhé neuskute¢néni.!*® Na zakladé vyse uvedené argumentace pak Soudni dviir EU dospél pfi
odpovédi na uvedenou otdzku k zavéru, ze ¢l. 2 pism. 1) nafizeni musi byt interpretovan tak, ze
zrusenim letu je tieba rozumét nejen situaci, kdy letadlo nevzlétne viibec, ale i situace, kdy letadlo
vzlétne a nasledné je (nehled¢ na to, z jakého dlivodu) nuceno vrétit se na letiSté odletu a letecky
dopravce cestujici z tohoto letu pievede na lety jiné.!*’

V této souvislosti je vhodné zminit 1 judikat ve véci C-32/16, Wunderlich, ve kterém své
uvahy z rozhodnuti Sousa Rodriguez Soudni dvir doplnil. V této véci slo o let, ktery byl z divodu
technickych potizi neplanované nucen k mezipfistani a cilového mista urceni doséhl se zpozdénim
2 hodin a 20 minut. Z t&chto skutkovych okolnosti pak n&kteti cestujici — s odkazem na rozhodnuti
Sousa Rodriguez — usuzovali, ze se let (s ohledem na odchyleni se od planované trasy)
neuskutecnil a byl zruSen ve smyslu ¢l. 2 pism. 1) natizeni, proCez pozadovali ndhradu Skody podle

¢l. 7.15% Soudni dviir v této véci oviem dosel k zavéru, Ze takovy let nelze povaZovat za zruSeny,

145 Rozsudek Soudniho dvora ve véci Sturgeon, C-402/07 a C-432/07, op. cit., vyrok 1.

146 Rozsudek Soudniho dvora (tietiho senatu) ze dne 13. 10. 2011, Sousa Rodriguez a dalsi proti Air France SA, ve
veéci C-83/10, ECLLI:IEU:C:2011:652, prvni otazka.

147 Rozsudek Soudniho dvora ve véci Emirates Airlines, C-173/07, op. cit., bod 40.

148 Rozsudek Soudniho dvora ve véci Sousa Rodriguez, C-83/10, op. cit., bod 28, 29.

199 Tamtéz, bod 35.

130 Usneseni Soudniho dvora (osmého senatu) ze dne 5. 10. 2016, Ute Wunderlich a dal3i proti Bulgarian Air Charter
Limited, ve véci C-32/16, ECLI:EU:C:2016:753, bod 7-11.
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nebot’ mista odletu 1 ptiletu byla v souladu se stanovenym planem a jedinou nepravidelnosti bylo
vynucené mezipfistani, navic pak u zadného z cestujicich nedoslo k pfesunu na jiny let.!>!
S uvedenym zavérem se lze ztotoznit, hoden pozornosti je i dalsi bod argumentace — totiz ze
piipadnym piiznanim prava na nahradu Skody dotéenym cestujicim ve smyslu ¢l. 7 by byla
porusena zasada rovného zachazeni. V takovém piipad¢ by totiz byli tito cestujici, ktefi byli

dotéeni zpozdénim mensim nez tii hodiny, zvyhodnéni, nebot’ jim by byl narok na nahradu skody

wrwe

dtivodem, nikoli.">?

V souvislosti s definici zruseni letu je dal$i zajimavou otazkou k posouzeni to, jakym
zplisobem je tfeba vnimat let, ktery je odklonén na jiné letisté. Chapeme-li letovy tad jako ,, trasu,
kterou ma letadlo uskutecnit z letisté odletu na letisté priletu podle stanoveného casového
planu 133 je logické, Ze paklize bude letisté priletu u odklonéného letu odlisné od ptivodniho, jez
bylo uvedeno v rezervaci, nebude mozné takovy let povazovat za uskute¢nény a zadsadné na ngj
tedy bude tieba pohliZet jako na zrugeny ve smyslu ¢l. 2 pism. 1) natizeni.'** Specialnim piipadem
bude situace, kdy se letisté, na které je let odklonén, nachazi v témze misté, mesté nebo regionu
ve smyslu €l. 8 odst. 3 nafizeni. Ve véci C-826/19, Austrian Airlines §lo pravé o takovéto skutkove
okolnosti, nebot’ predmétny let byl divertovan z leti§té Berlin — Tegel na letisté Berlin — Schonfeld
(nachazejici se sice nedaleko piivodniho letisté, ale v jiné spolkové zemi, Braniborsku).!> Zde
soud zaujal vcelku logicky postoj a uvedenou situaci odliSil od obecného piipadu odklonéni
s poukazem na to, Ze povazovat bez dal§iho let odklonény na letiSte¢ ve stejném mésté, resp.
regionu jako pivodni letisté za let zruSeny by bylo v rozporu se zdsadou rovného zachazeni. Takto
by totiZ cestujici, jejichz let byl sice odklonén na jiné letisté v témze regionu, avSak po vyuziti
dalSiho zpusobu piepravy se na puvodni letiSté dostali se zpozdénim krat§im nez tii hodiny, byli
opravnéni zadat ndhradu Skody ve smyslu €l. 7, zatimco cestujicim, jejichz let sice odklonén nebyl,
avSak do cilového letisté dorazili s totoznym zpozdénim (a zazili si tedy obdobné nepohodli), by
tento narok nesvédéil.!>® Shrneme-li uvedené zavéry, piipady odklonéni letu na jiné leti§té, neZ je
to uvedené v rezervaci puvodné, je nutné vykladat jako zruSeni letu ve smyslu ¢l. 2 pism. 1)
nafizeni, ledaZe se jedna o odklonéni na letiste, které je ve stejném mésté ¢i regionu ve smyslu ¢l.

8 odst. 3. V tomto druhém piipad¢ tak zasadné dot€enym cestujicim nendlezi nahrada Skody dle

51 Tamtéz, bod 18.

152 Tamtéz, bod 25.

153 Rozsudek Soudniho dvora ve véci Sousa Rodriguez, C-83/10, op. cit., bod 28.
154 Rozsudek Soudniho dvora ve véci Austrian Airlines, C-826/19, op. cit., bod 36.
155 Tamtéz, body 11-13.

156 Tamtéz, bod 42.
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¢l. 7, takové pravo jim vSak mtize ptisluSet v ptipad¢, Ze se do cilového mista urceni dostanou se
zpozdénim ve vysi tii nebo vice hodin oproti planovanému &asu piiletu. !>’ Téchto zavéri se Soudni
dviir Evropské unie pfidrzel i v dalsi, recentni judikatuie.'>®

V praxi muze v nékterych ptipadech dochazet téz k uspiSeni lett. I tuto eventualitu je tieba
fesit a posoudit, zda, resp. v jakych ptipadech je nutné povazovat takovyto uspiSeny let za zruSeny
ve smyslu ¢l. 2 pism. 1) nafizeni. Otazku uspiSeni letu Natizeni 261/2004 vyslovné neupravuje,
proto tuto zalezitost musel postavit najisto Soudni dvir Evropské unie. Ten trefn€¢ upozoriiuje na
nepohodli, které mtize takové uspiSeni letu cestujicim zptsobit a které mtze byt ve vysledku stejné
jako nepohodli zptisobené zpozdénim.'*® Cestujici musi v diisledku zpozdéni pieorganizovat své
Casové plany — musi si naptiklad pfizptisobit cestu na letisté (coz mize byt v pripadé€ cestujicich,
kteti se na letist¢ odletu dopravuji z vétsi dalky, znacné nepiijemné), reorganizovat plan cesty,
jakoz i naplanovany program po pfiletu do cilového mista ur€eni. Je vSak tfeba posoudit, jaké
uspiSeni, tedy o kolik hodin, je vyznamné a jaké nikoli — nebot’ nepohodli spojené s uspiSenim
bude logicky ruast, ¢im vétsi uspiseni bude, a naopak v pripadé drobného uspiseni bude nepohodli
takika zanedbatelné. Soudni dvir tuto referencni hranici stanovil na jednu hodinu; je-li tedy let
uspiSen o vice nez jednu hodinu, je tfeba takovy let povazovat za zruSeny ve smyslu ¢l. 2 pism. 1)
nafizeni.'®® Tento sv{ij zavér Soudni dviir potvrzuje i ve své dalsi rozhodovaci praxi.'®! Kromé
uspiSeni lett letecti dopravei v praxi v urcitych situacich ptistupuji také k odlozeni lett — této
situaci se Soudni dvir vénoval v rozhodnuti ve véci C-395/20, Corendon Airlines. V ptivodnim
fizeni v projednavané véci letecky dopravce odloZil ¢as odletu o méné nez tii hodiny, k zadné jiné
zméné tykajici se tohoto letu nedoslo. Dle Soudniho dvora pak takovy let nelze povaZovat za
zruseny dle ¢l. 2 pism. 1) Natizeni 261/2004.16>

Préava cestujicich v pfipadé zruSeni letu upravuje zejména €l. 5 Natizeni 261/2004, ktery
ale odkazuje 1 na jind ustanoveni nafizeni. Pfedné je tak letecky dopravce povinen nabidnout
cestujicim pomoc podle ¢lanku 8 natizeni,'®® ktery byl podrobné& rozebran v predchozi kapitole

2.4.1. Zjednodusen¢ feceno ma cestujici dle tohoto ustanoveni moznost volby mezi: 1) ndhradou

137 TamtéZ, bod 44.

158 Usneseni soudniho dvora (devatého senatu) ze dne 6. 10. 2021, FI a RE proti TUIfly GmbH, ve véci C-253/21,
ECLI:EU:C:2021:840. (Jelikoz dosud nebylo publikovano Ceské znéni tohoto rozhodnuti, vychdzi autor z jeho
francouzské jazykové verze.)

159 Rozsudek soudniho dvora ve véci Azurair, spojené véci C-146/20, C-188/20, C-196/20 a C-270/20, op. cit., bod
76.

160 Tamtéz, body 84, 87.

161 Rozsudek soudniho dvora (prvniho senatu) ze dne 21. 12. 2021, Airhelp Limited proti Laudamotion GmbH, ve
véci C-263/20, ECLI:EU:C:2021:1039, bod 35.

162 Rozsudek soudniho dvora (prvniho senatu) ze dne 21. 12. 2021, EP, GM proti Corendon Airlines Turistik Hava
Tasimacilik A. S., ve véci C-395/20, ECLLI:EU:C:2021:1041, bod 23.

163 C1. 5 odst. 1 pism. a) Natizeni 261/2004.
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pofizovaci ceny letenky (za ¢ast neuskutecnéné cesty, za stanovenych podminek i za ¢ast cesty jiz
uskute¢néné) spolu s piipadnym zpate¢nim letem do piivodniho mista odletu, ii) pfesmérovanim
pfi nejblizsi piilezitosti za srovnatelnych dopravnich podminek a iii) pfesmérovanim dle piani
cestujiciho za srovnatelnych dopravnich podminek. Pokud jde o ndhradu pofizovaci ceny letenky,
je na misté se blize podivat na to, co se pod ,,pofizovaci cenou® rozumi. V praxi totiz byva bézné,
ze si cestujici letenky zakoupi pies zprostiedkovatele, ktery si k cené, za kterou letenku koupi od
letecké spolecnosti, ptida provizi — vyvstava pak otazka, zda i tato provize je soucasti pofizovaci
ceny letenky. Dle Soudniho dvora Evropské unie ano, ale s urcitou vyhradou s ohledem na zajmy
leteckych dopravct: ,, Do ceny letenky, kterou je tieba vzit v uvahu pro ucely urceni vyse nahrady,
Jiz ma letecky dopravce zaplatit cestujicimu v pripade zruseni letu, je zahrnut rozdil mezi castkou,
kterou tento cestujici zaplatil, a castkou ziskanou timto leteckym dopravcem, odpovidajici provizi
osoby, jez jednala jako zprostredkovatel mezi cestujicim a leteckym dopravcem, ledaze byla tato
provize urcena bez védomi uvedeného leteckého dopravce, coz prislusi overit predkladajicimu
soudu. <14

Déle ma letecky dopravce cestujicim zdarma nabidnout jednak jidlo a dalsi obcerstveni
v mnozstvi pfiméfeném dobé ¢ekani, jednak dva telefonni hovory ¢i faxové, resp. elektronické
zpravy a konec¢né, pokud je let pfesmérovan a Cas nového odletu je stanoven (nejdiive) na
nasledujici den, i ubytovani v hotelu a pfepravu mezi leti§tém a timto ubytovanim. !> Kone&né pak
maji za stanovenych podminek dotceni cestujici pravo na nahradu Skody podle ¢l. 7 natizeni —
tomuto ustanoveni byla vénovéana pozornost v pfedchozi kapitole, na kterou na tomto misté plné
odkazujeme. Lze jen stru¢né zopakovat, Ze v zavislosti na délce letu a tom, zda se jedna o let
v ramci Evropské unie, ¢i nikoli, obdrzi cestujici ndhradu §kody ve vysi 250, 400 nebo 600 €.1%6
MozZnost provozujiciho leteckého dopravcee sniZit odskodné az o 50 % je navazana na ptipady, kdy
Cas pftiletu presmérovaného letu neptekracuje ptivodné planovany c¢as ptiletu o urcitou dobu (ta je
nafizenim stanovena v zavislosti na délce letu). V této souvislosti je vhodné doplnit, ze v ptipadé
letu, u kterého byl ¢as odletu uspisen a v disledku toho vznika cestujicimu pravo na ndhradu skody
ve smyslu €l. 7 odst. 1 natizeni, nema provozujici letecky dopravce pravo ponizit vysi odskodného
v souladu s ¢l. 7 odst. 2 s odkazem na to, Ze se Cas pfiletu uspiSeného letu nachdzi v rozmezi

stanoveném v tomto ustanoveni — tento ¢lanek se tedy pro takové ptipady nepouzije.'¢’

164 Rozsudek soudniho dvora (osmého senatu) ze dne 12. 9. 2018, Dirk Harms a dalsi proti Vueling Airlines S. A., ve
véci C-601/17, ECLI:EU:C:2018:702, bod 16 a 20.

165 C1. 5 odst. 1 pism. b) ve spojeni s ¢l. 9 odst. 1 pism. a) a odst. 2, resp. s ¢l. 9 odst. 1 pism. b) a ¢) Nafizeni 261/2004.
166 1. 7 odst. 1 Nafizeni 261/2004.

167 Rozsudek soudniho dvora ve véci Azurair, spojené véci C-146/20, C-188/20, C-196/20 a C-270/20, op. cit., bod
94.
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Prévo na ndhradu skody dle ¢l. 7 vSak vznika pouze v piipad¢€, Ze cestujici neni o zruSeni
informovan v intervalech stanovenych nafizenim. Cestujici tak nebude mit pravo na nahradu
Skody ve smyslu uvedeného ustanoveni, pokud bude o zruseni letu informovan miniméln¢ dva
tydny pied planovanym ¢asem odletu.'®® Pravo na nahradu $kody nevznikne ani v piipadé, kdy
lhiita dle predchozi véty sice dodrZena neni, ale cestujici je o zruSeni informovan ve 1hité od dvou
tydnti do sedmi dnti pfed planovanym casem odletu a sou¢asné mu je nabidnuto presmérovani
umoziujici mu odletét nejpozdéji 2 hodiny pied planovanym casem odletu a do cilového mista
uréeni dorazit nejpozdéji se étyfhodinovym zpozdénim oproti ptivodnimu planu.'® V piipads, Ze
je cestujici informovan o zruseni ve lhité kratS$i nez 7 dnl pfed planovanym casem odletu a
soucasné je mu nabidnuto piesmérovani umoziujici odletét nejpozdéji hodinu pred planovanym
casem odletu a do cilového mista dorazit s maximalné dvouhodinovym zpozdénim ve srovnani
s piivodnim planem, pravo na ndhradu $kody nevznika ani zde.!”® Z uvedenych pravidel vyplyva,
ze ,,nepohodli, které¢ je zplisobeno zrusenim letu, nedosahuje dle normotvirce v ptipadech, kdy
je o zruSeni cestujici s dostateCnym piedstihem informovan, takového vyznamu, aby za néj
nalezelo odSkodnéni ve smyslu ¢l. 7. Jak vyplyva z porovnani bodu ii) a iii) ¢lanku 5 odst. 1 pism.
¢) nafizeni, ¢im krat$i je lhlta, ve které je cestujici o zruSeni informovan, tim vyssi jsou naroky
kladené na nabidku pfesmérovani. Zamér normotvirce je zfejmy — v ptipadé€, ze je cestujici
informovan o zruSeni relativné kratkou dobu pfed planovanym casem odletu, méla by mu
kompenzace dle ¢l. 7 v zasadé¢ nélezet, nicmén¢ pokud mu je nabidnuto pfesmérovani, u néhoz je
rozdil oproti planovanému odletu a pfiletu zanedbatelny, pravo na nahradu skody ve smyslu ¢l. 7
nevznikd. V této koncepci je viditelnd snaha normotviirce setrvat na ochrané prav cestujicich na
stran¢ jedné a zaroven se vyvarovat situace, kdy by byla na letecké dopravce kladena nepfimétrena
finan¢ni zatéz 1 v pripade, kdy cestujicimu vyjdou vstiic a nabidnou mu srovnatelny zplsob
ptfesmérovani. Jak stanovi ¢l. 7 odst. 4, ditkazni bfemeno o tom, jestli a kdy ptesné byl cestujici
informovan o zruSeni letu, leZi na provozujicim leteckém dopravci. Toto ustanoveni je velmi
dualezité, nebot’ paklize provozujici letecky dopravce odmita narok cestujicich na nahradu Skody
ve smyslu ¢l. 7 natizeni s poukazem na informovani v dostate¢ném piedstihu, musi tuto skutecnost
prokézat. Na tomto misté je zajimavé poukazat i na souvislost s ptipady, kdy si cestujici zakoupi
letenku pies zprostiedkovatele — tato praxe je v soucasnosti pomérn€ bézna (velmi populérni jsou
rizné internetové portaly, které nabizeji vyhledani a koupi letenek za vyhodné ceny — napf.

www.kiwi.com, www.kayak.com nebo www.scyscanner.com). V praxi pak mtiZe nastat situace,

168 (:31. 5 odst. 1 pism. ¢) bod i) Nafizeni 261/2004.
19 CL. 5 odst. 1 pism. ¢) bod ii) Nafizeni 261/2004.
170 Cl. 5 odst. 1 pism. ¢) bod iii) Nafizeni 261/2004.
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kdy provozujici letecky dopravce informuje ve lhité delsi nez 2 tydny pied planovanym cCasem
odletu pravé zprostfedkovatele s tim, aby tuto informaci ptedal cestujicimu (na kterého mnohdy
letecky dopravce ani nema kontakt), nicméné zprostiedkovatel poté cestujiciho informuje
s prodlevou a po uplynuti uvedené lhiity. Vyvstava tedy otdzka, zda byl cestujici informovan ve
smyslu ¢l. 5 odst. 1 pism. ¢) nafizeni, nebo zda ma v takov¢ situaci pravo na ndhradu Skody dle ¢l.
7. Soudni dvur Evropské unie v této véci vydal dvé diilezitd, na sebe navazujici rozhodnuti: ve
véci Krijgsman, C 302/16,!"! a jiz vyse citovany rozsudek ve véci Airhelp, C-263/20. Ve smyslu
druhého jmenovaného rozhodnuti je tak tfeba na cestujiciho, ktery si let zarezervoval
prostiednictvim zprostfedkovatele a ktery tohoto zprostiedkovatele soucasné nezmocnil
k pfijimani informaci od provozujiciho leteckého dopravce, nahlizet jako na cestujiciho, ktery
nebyl o zruseni letu informovan ve lhaté dle €l. 5 odst. 1 pism. ¢) bod 1), ackoli provozujici letecky
dopravce v dvoutydenni lhaté pred planovanym casem odletu informoval zprostfedkovatele a
tento zprostiedkovatel v uvedené lhiité cestujiciho o zruseni informovat nestihl.'”> Soudni dvtir
spravné dodava, ze uvedenym zavérem neni dotéena moznost provozujiciho leteckého dopravce
uplatnit vici tfeti osobé — v tomto ptipadé tedy zprostfedkovateli — regresni narok na néhradu
skody.!”

Aby bylo pojednani o zruSeni letu ucelené a kompletni, je tfeba zminit jesté institut tzv.
mimotadnych okolnosti, jimz se vénuje ¢l. 5 odst. 3 Nafizeni 261/2004. Dle néj totiz provozujici
letecky dopravce neni povinen k ndhradé Skody ve smyslu ¢l. 7, prokaze-li, ze bylo zruseni
zpiisobeno ,, mimordadnymi okolnostmi, kterym by nebylo mozné zabranit, i kdyby byla vSechna
primérend opatient prijata“.'’ JelikoZ je problematika mimofadnych okolnosti oblasti pomérné
sloZitou, ve které¢ je nutno reflektovat bohatou judikaturu Soudniho dvora Evropské unie, bude ji

veénovana separatni kapitola €. 2.4.4., na kterou na tomto misté¢ odkazujeme.
2.4.3. Zpozdéni letu

Pojem zpozdéni neni natizenim vyslovné definovan, praviim s nim spojenym je vénovan
¢lanek 6. Jak jiz ale bylo vySe naznaCeno a jak detailnéji vysvétlime v této kapitole, do této
problematiky vyznamné¢ promluvila judikatura Soudniho dvora Evropské unie. PfidrZime-li se ale
v tuto chvili textu natfizeni, v €l. 6 odst. 1 je zpozdeéni chépano jako zpozdéni pfi odletu. Pokud

provozujici letecky dopravce ocekava opozdéni odletu o urcitou dobu, kterd je vazana na délku

171 Rozsudek soudniho dvora (osmého sendtu) ze dne 11. 5. 2017, Bas Jacob Adriaan Krijgsman proti Surinaamse
Luchtvaart Maatschappij NV, ve véci C-302/16, ECLI:EU:C:2017:359.

172 Rozsudek soudniho dvora ve véci Airhelp, C-263/20, op. cit., bod 56.

173 Tamtéz, bod 54.

174 C1. 5 odst. 3 Natizeni 261/2004.
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letu,'”® je provozujici letecky dopravce povinen nabidnout cestujicim uréitou formu pomoci.
Konkrétné jde o nabidku stravy a obcerstveni v piiméfeném mnozstvi, dvou telefonnich hovort,
zprav faxem nebo elektronickou postou.'’® V p¥ipadg, Ze je v diisledku zpozdéni ¢as odletu
ocekavany o den pozdé&ji nez cas ptivodné oznameny, pak je letecky dopravce povinen nabidnout
i ubytovani v hotelu a pfepravu mezi ubytovanim a leti§tém.!”” Pokud zpozdéni trva minimalng 5
hodin, ma cestujici pravo na ndhradu pofizovaci ceny letenky spolu s ptipadnym zpate¢nim letem
ve smyslu &l. 8 odst. 1 pism. a).!”® Jak plyne z pravé uvedeného i ze samotného pohledu na ¢lanek
6 Narizeni 261/2004, uprava prav cestujicich spojenych se zpozdénim se takto jevi — striktné dle
textu Nafizeni 261/2004 — jako kompletni. Vyznamnym posunem v této oblasti byl vsak jiz
vzpominany rozsudek ve véci Sturgeon z listopadu 2009, ktery chépani této oblasti radikalné
zmenil.

V uvedeném rozhodnuti jsou dilezité zejména dva aspekty: jednak rozliSeni pojmi
zpozdéni a zruSeni letu, jednak otdzka ndhrady Skody ve smyslu ¢l. 7 u zpozdénych letd. Pokud
jde o skutkovy stav, v obou vécech, které byly pro ucely fizeni o predbézné otdzce pied Soudnim
dvorem spojeny, Slo o to, ze let cestujicich byl zpozdén o velmi vyznamnou dobu. Takovéto
pfipady ostatné nebyly vyjimecné: letecti dopravcei totizZ méli tendenci nerusit lety, které byly
vyznamné zpozdény, nybrZ nechat cestujici ¢ekat (jako v pifipad€ Sturgeon klidn& dvacet pét
hodin), aby nemuseli vyplacet nahradu Skody ve smyslu ¢l. 5 ve spojeni s ¢l. 7 nafizeni za zruseni
letu.!” Z tohoto kontextu Soudni dviir pfi rozhodovani v uvedené véci vychézel.

Prvni z pfedbéznych otazek (jejichZ znéni si vSak Soudni dvir preformuloval) sméfovala
na vztah pojmil zruSeni a zpozdéni, tedy zda nema byt zpozdéni letu, které je svoji délkou
vyznamneé, povaZzovano za zruseni letu ve smyslu €l. 2 pism. 1) a ¢l. 5 natizeni. Soudni dviir nejprve
poznamenal, Ze ¢l. 6 vénujici se zpozdéni upravuje toliko zpozdeéni na odletu, kdy zbylé prvky
ovlivityjici let ziistdvaji nezménény. Naproti tomu zruSeni letu je chapéano jako jeho neuskute¢néni
ve smyslu €l. 2 pism. 1) (s pfihlédnutim k judikatufe popsané v ptedchozi kapitole). Z uvedeného
vyplyva, Ze tyto pojmy maji odliSny vyznam a nelze je zaméiovat, a to ani kdyby zpozdéni bylo

vyznamné — ani vyznamné zpozdény let tedy nemize byt povazovan za zruseny, pokud u n¢j doslo

175V ptipadé letd o délce maximalng 1.500 km jde o dvé hodiny, u letd v ramci Evropské unie delSich nez 1.500 km
a ostatnich letti o délce 1.500 az 3.500 km o tfi hodiny a u letti nespadajicich do pravé uvedenych kategorii je zpozdéni
stanoveno na ¢tyfi hodiny. Srov. ¢l. 6 odst. 1 pism. a), b), ¢) Nafizeni 261/2004.

176 1. 6 odst. 1 bod i) ve spojeni s &l. 9 odst. 1 pism. a) a 9 odst. 2 Nafizeni 261/2004.

177 C1. 6 odst. 1 bod ii) ve spojeni s ¢l. 9 odst. 1 pism. b), pism. ¢) Natizeni 261/2004. Zde autor upozorfiuje na
pisatskou chybu v ¢eském znéni natizeni, nebot’ to ve svém ¢l. 6 odst. 1 bod¢ ii) odkazuje mylné€ na ¢l. 9 odst. 1 pism.
a) namisto pism. b). Uvedena chyba se v jinych jazykovych verzich neobjevuje.

178 (1. 6 odst. 1 bod iii) ve spojeni s &l. 8 odst. 1 pism. a) Natizeni 261/2004.

17 VAN DAM, Cees. Air Passenger Rights after Sturgeon. Air and Space Law. 2011; 36(4/5), s. 260. ISSN 0927-
3379.
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k odletu podle ptivodné stanoveného planu.'®® Ohlednég kritérii, ktera mohou napovédét, zda jde
v daném ptipad¢ o zruSeny, i zpozdény let, nelze v zdsad¢ vychazet z toho, Ze se na informacni
tabuli na letisti objevila informace o zruSeni ¢i zpozdéni, nebo Ze si cestujici jiz vyzvedli zpét sva
zavazadla z pasu ¢i obdrzeli nové palubni listky. O zruSeni naopak v zasad¢ ptjde, pokud je
zpozdény planovany let pfesunut na jiny let, to znamend, Ze cestujici ptivodniho letu jsou
pfevedeni na jiny planovany let.!8! Odpovéd’ na tuto otazku zadné velké kontroverze nevyvolala a
1 autofi, ktefi vi¢i rozhodnuti Sturgeon jinak zaujimaji velice kriticky postoj, tento zaver kvituji a
hodnoti jej jako rozumny.'#?

Pravé uvedena poznamka o kladném pfijeti odpovédi na prvni predbéznou otazku rozhodné
neplati o odpovédi na dalsi ¢ast predbéznych otdzek. V ni se Soudni dvir zabyval otazkou, zda
nalezi nahrada Skody dle ¢l. 7 i v ptipad¢ zpozdéni — kritici mu vytykaji, Ze takovou otazku
predkladajici soudy nepolozily a Ze si ji Soudni dviir pfeformuloval k obrazu svému.'®* K této
otazce totiz Soudni dviir zaujal ptekvapivy postoj, Ze cestujici, kteti v disledku zpozdéni utrpi
ztratu ¢asu tii nebo vice hodin, maji pravo na nadhradu skody ve smyslu ¢l. 7 Nafizeni 261/2004,
ledaze letecky dopravce prokaze, ze toto vyznamné zpozdéni bylo zplisobeno mimoradnymi
okolnostmi.'®* Tento zavér byl skuteéné& nedekany, nebot, jak bylo naznadeno vyse, takové pravo
z doslovného jazykového vykladu litery nafizeni vycteme jen stézi. Soud svoji argumentaci
postavil na n¢€kolika argumentech — pfedev§im nékteré z nich jsou pak odbornou literaturou
pfijimany s notnou davkou kritiky, u jednotlivych bodl argumentace budeme tedy reflektovat i
tuto skutecnost.

Soud se nejprve zabyval kontextem pfijeti Natfizeni 261/2004 a cili sledovanymi touto
pravni upravou. Opfel se proto o €l. 5 odst. 3 upravujici mimoradné okolnosti, tedy institut, jehoz
prostiednictvim se mize letecky dopravce zprostit pravé povinnosti platit nahradu skody dle ¢l. 7.
Ackoli je tento institut upraven jen ve vztahu ke zruseni letu, Soudni dviir poukéazal na 15. recital
Natizeni 261/2004, ktery stanovi, Ze se lze mimotadnych okolnosti dovolavat i1 v pfipadé, kdy
rozhodnuti letového provozu vztahujici se k jednotlivému letu v ur€ity den ,, vyvola velké zpozdeni,

zpozdéni do dalsiho dne...“.'** S odkazem na tento kontext podle Soudniho dvora z uvedeného

180 Rozsudek Soudniho dvora ve véci Sturgeon, spojené véci C-402/07 a C-432/07, op. cit., body 31 az 35.

181 Tamtéz, body 36 a 37.

182 BALFOUR, John. Airline Liability for Delays: The Court of Justice of the EU Rewrites EC Regulation 261/2004.
Air and Space Law. 2010; 35(1), s. 73. ISSN 0927-3379.

183 Tamtéz.

184 Rozsudek Soudniho dvora ve véci Sturgeon, spojené véci C-402/07 a C-432/07, op. cit., bod 69.

185 15. bod odlivodnéni Naiizeni 261/2004. Velkému zpozdéni vyvolanému rozhodnutim letového provozu se vénoval
Nejvyssi soud v rozhodnuti z roku 2021, v némz potvrdil, ze rozhodnuti se musi vztahovat k jednotlivému letadlu,
v disledku néhoz dojde k velkému zpozdéni jednoho nebo vice letii tohoto letadla, takové zpozdéni na odletu pak
musi ¢init minimaln€ dvé hodiny. Podrobnéji k tomu srov. rozsudek Nejvyssiho soudu ze dne 25. 3. 2021, sp. zn. 25
Cdo 2932/2020-125.

49



vyplyva, ze zékonodarce ptiznal pravo na nahradu Skody dle ¢l. 7 i pro piipady vyznamného
zpozdéni. Pro stejny zavér pak hovoii i prvni ¢tyfi body odivodnéni, zejména pak bod druhy,
z n¢hoz Soudni dviir vyvozuje, Ze at’ uz jde o zruSeni, zpozdéni nebo odepieni nastupu na palubu,
je zptsobené nepohodli v zasadé podobné.!¢ Dalsim dileZitym bodem argumentace pak byla
zéasada rovného zachazeni jako soucast primarniho prava Evropské unie. V navaznosti na to pak
Soudni dviir srovnéaval situaci cestujicich dotcenych zpozdénim letu a téch, jejichz lety byly
zruseny. Vzhledem k tomu, Ze jednim z cili Natizeni 261/2004 je napravit ijmu, ktera spociva ve
ztraté Casu a kterou z povahy véci nelze napravit jinak nez piiznanim nahrady Skody, je pfi
uvedeném porovnani potieba piihlédnout praveé k tomuto aspektu. Lze pak uzavfit, Ze ztratu Casu
utrpi vSichni cestujici, jejichz cesta trva delSi dobu nez stanovenou dopravcem — to znamena
cestujici lett zruSenych i1 zpozdénych, ptfi¢emz tyto dvé skupiny cestujicich se proto nachézeji
ve srovnatelné situaci.'®” Tuto argumentaci pak soud rozviji dileZitymi poznamkami ve vztahu
k ¢l. 5 odst. 1 pism. ¢) bodu iii) nafizeni: cestujici, kteti jsou pfesmérovani dle tohoto ustanoveni,
totiz mohou byt v extrémni situaci o zruseni svého letu informovani az na letisti a jejich situace je
tedy de facto stejna jako u cestujicich, jejichz let byl zpozdén. Nejen Ze jsou obé skupiny
informovény az na posledni chvili, ale navic, ackoli cilového mista uréeni nakonec doséhnou,
dorazi se zpozdénim a utrpi srovnatelnou ztratu ¢asu. Podivame-li se pozorn€ na ustanoveni ¢l. 5
odst. 1 pism. c) bod iii), zjistime, ze cestujici pfesmérovani podle tohoto ustanoveni maji pravo na
nahradu skody dle ¢l. 7 v pfipadé, ze nejsou presmérovani na let, ktery odléta nejdiive jednu
hodinu pfed planovanym ¢asem odletu a soucasné dorazi do cilového mista ur¢eni nejpozdéji dve
hodiny po planovaném case pfiletu. Jinymi slovy, narok na nahradu Skody je u téchto cestujicich
dan, pokud v disledku pfesmérovani jejich celkovi ztrata Casu €ini nejméné 3 hodiny v porovnani
s pavodnim planem. Pfipomeneme-li vySe uvedenou premisu, ze se cestujici zpozdénych a
zruSenych letlh nachédzeji ve srovnatelném postaveni, a pfipustili-li bychom soucasné zavér, Ze
nahrada Skody nenélezi cestujicim, kteti v diisledku zpozdéni utrpéli ztratu nejméné 3 hodin, bylo
by s touto skupinou cestujicich zachdzeno méné pfiznivym zptsobem, aniz by pro to byl jakykoli
objektivni diivod.'®® Tato konstrukce pak také stoji za (mnohymi autory kritizovanym
Larbitrarnim*) uréenim hranice 3 hodin jako relevantni ¢asové ztraty.

Jak jiz bylo uvedeno vyse, pravé tato ¢ast rozhodnuti Sturgeon vyvolala bouflivou reakci
— at’ uz ze strany leteckych spolecnosti, pro které rozhodnuti samoziejmé piedstavovalo velmi

nepiijemnou zpravu s vyznamnymi ekonomickymi disledky, nebo ze strany odborné literatury.

186 Rozsudek Soudniho dvora ve véci Sturgeon, spojené véci C-402/07 a C-432/07, op. cit., body 43, 44.
187 Tamtéz, body 48 — 54.
188 Tamtéz, body 55-61.
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Kritickych ¢lank ve vztahu k rozhodnuti Sturgeon lze nalézt nespocet,'®

pokusme se nyni
shrnout jejich spolecné nejpodstatnéjsi argumenty a soucasné reflektovat i protiargumenty
zastancll uvedeného rozhodnuti. Velmi zajimavym zdrojem pro ucely této kapitoly budiz i
prispévek Jifiho Malenovského, jakozto soudce zpravodaje ve véci Sturgeon, ve sborniku Bobka
a Prassla, kde, jak sam pfiznava, vyuzil jedineCnou moznost ,,obhdjit“ néktera rozhodnuti
Soudniho dvora, véetné rozhodnuti Sturgeon. '

Obecné je rozhodnuti Sturgeon vytykdno neptfesvédCivé oduvodnéni. Balfour
poznamenava, ze reflektovat cil a el natizeni spolu s recitaly a principy evropského prava je jisté
v poradku, ovSem misto pro takovy postup je pouze v pifipadech, kde je vyznam konkrétniho
ustanoveni problematicky nebo nejasny — coz dle néj neni tento ptipad. I v pfipadé, Ze by tomu tak
bylo a sporné ustanoveni natizeni by byla shledana jako rozporné s obecnymi principy evropského
prava a primarnim pravem EU, disledkem by méla byt neplatnost takového ustanoveni. Soudni
dviir by tedy nemél ,,piepisovat* text pravniho piedpisu dle svého uvazeni.'®! Garben jde v kritice
jeste dal a expresivnim vyjadienim shrnuje obé€ praveé uvedené vyhrady tak, ze je rozsudek krasnym
ptikladem, kdy jde soudni aktivismus ruku v ruce s nepfesvédcivym odivodnénim. Namitd, ze
doslo k poruSeni principu délby moci, jelikoz soud zasdhl do jedné z vyhradnich pravomoci
volenych legislativnich organti, pfic¢emz tento zasah je jesté patrnéjsi s ohledem na velmi chabé
odtivodnéni rozsudku.!®> Malenovsky se této kritice pochopiteln& brani: s ohledem na nemoZznost
disentnich stanovisek ptedstavuje odiivodnéni rozsudku vzdy to, o ¢em mezi soudci panuje obecna
shoda, nikoli v§ak v§echny podstatné argumenty. Navic je dle Malenovského podstatnd ¢ast kritiky
rozsudku zpGisobena jeho ne zcela pozornym &tenim nebo nespravnym pochopenim.!”® Jednim
z hojn¢ kritizovanych aspektli odivodnéni je odkaz Soudniho dvora na 15. recitdl Nafizeni
261/2004. Garben vini soud, ze klade pftiliSny dliraz na odivodnéni natfizeni, aby nésledné na
zakladé tohoto argumentu dospél k zavéru rozpornému se samotnym textem natfizeni. Zatimco
v rozsudku ex parte IATA soud pii odivodnéni zddnou nejednoznacnost v ¢lancich 5 a 6 nafizeni
neshledal, nyni jim i na zakladé odtivodnéni natizeni ptitkl vyznam, ktery z jejich textu nevyplyva.

Pokud by normotviirce zamyslel ptiznat kompenzaci i v ptipadech zpozdénych letil, jednoznacné

18 Jako piiklad Ize uvést GARBEN, Sacha. Sky-high controversy and high-flying claims?: the Sturgeon case law in
light of judicial activism, euroscepticism and eurolegalism. Common Market Law Review. 2013; 50(1), s. 15-45. ISSN
0165-0750 nebo jiz citovany BALFOUR, John. Airline Liability for Delays: The Court of Justice of the EU Rewrites
EC Regulation 261/2004. Air and Space Law. 2010; 35(1), s. 71-75. ISSN 0927-3379.

19 MALENOVSKY, Jiii. Regulation 261: Three Major Issues in the Case Law of the Court of Justice of the EU. In:
BOBEK, Michal a PRASSL, Jeremias. Air passenger rights: ten years on. Oxford: Hart Publishing, 2015, s. 25. ISBN
978-1-84946-824-4.

Y BALFOUR, John, op. cit., s. 73.

192 GARBEN, Sacha, op. cit., s. 25.

193 MALENOVSKY, Jiti. In: BOBEK, Michal a PRASSL, Jeremias, op. cit., s. 23.

51



by tak uéinil v ¢lanku 6."* K podloZzeni argumentu o imyslu zdkonodarce nezakotvit pravo na
néhradu $kody u zpozdénych leti odkazuje Garben'®® i Balfour'®® na sdé&leni Komise k navrhu
Natizeni 261/2004,"7 resp. divodovou zpravu k tomuto navrhu,'”® ve kterych Komise vyslovng
uvedla, ze predmétnd kompenzace u zpozdénych letl nendlezi. S touto argumentaci nesouhlasi
van Dam, ktery poukazuje na to, Ze uvedené dokumenty nemaji zddnou pravni zdvaznost a navic
kritici, ktefi t¢émito dokumenty argumentuji, ¢asto nedomysleji, ze to neni Komise, kterd v rdmci

199 Malenovsky

legislativniho procesu pfijima nafizeni, nybrz Evropsky parlament a Rada.
dopliuje, ze zédvazné je jen piijaté znéni nafizeni, zatimco odkazované dokumenty Ctenarim
poskytuji pouhou pfedstavu o nazorech jednotlivych instituci Evropské unie zapojenych do
legislativniho procesu. Nizky vyznam i pomijivost tehdejSitho nézoru Komise doklada i
skute¢nosti, e Komise v soucasnosti za zavéry judikitu Sturgeon pevné stoji.’”’ Pokud jde o
kritiku smétujici k tomu, Ze se Soudni dviir opfel i o recitdl 15. natizeni, van Dam poznamenava,
ze tento bod je pouze jednim z vice argumentii odiivodnéni rozsudku Sturgeon, navic ne zcela
zdsadnim.?®! S touto poznamkou lze dle naseho nazoru souhlasit, navic je-li vy3e citovanymi
kritiky rozhodnuti poukazovéano na nizkou relevanci oditvodnéni Natizeni 261/2004, jimi citované
dokumenty Komise maji vyznam jest¢ mensi.

V reakci na tvrzeni o rozporu zavéri rozhodnuti Sturgeon s textem €l. 6 a 7 Natizeni
Malenovsky de facto opakuje argumentaci z odtivodnéni rozsudku popsanou vyse. Uvadi, ze ¢l. 6
upravuje toliko zpozdéni na odletu, a dopliuje, Ze proto nelze bez dal§iho uzavfit, ze nasledky
pfiletu do cilového mista ur¢eni po planovaném case jsou upraveny vylucné ¢l. 6. Poukazuje i na
zasadu rovného zachazeni a jeji aplikaci na cestujici zruSenych letl pfesmérované dle €l. 5 odst. 1
pism. c¢) bodu ii1) a cestujici zpozdénych letd. I s odkazem na bod 15. odiivodnéni pak opakuje, Ze
kompenzace dle ¢l. 7 sleduje vynahradit nepohodli. Nez aby Soudni dviir uzaviel, ze je Giprava
nafizeni v rozporu se zdsadou rovného zachazeni, vyloZil mezeru €l. 5 odst. 1 pism. c) bodu iii)
tak, Ze timto ustanovenim zakonodarce zamyslel pfiznat pravo na nahradu Skody dle ¢l. 7 1

cestujicim, jejichz let byl dotéen vyznamnym zpozdénim piedvidanym timto ustanovenim.?’?

19 GARBEN, Sacha, op. cit., s. 22.

195 Tamtéz, s. 21.

19 BALFOUR, John, op. cit., s. 74.

197 Sdéleni Komise Spolecenstvi ze dne 21. 6. 2000, Communication from the Commission to the European Parliament
and the Council Protection of air passengers in the European Union, bod 45. Dostupné z: https:/eur-
lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52000DC0365&from=EN [cit. 2022-12-13].

198 Navrh Komise Evropskych spolegenstvi ze dne 21. 12. 2001 k Naiizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢.
261/2004 ze dne 11. inora 2004, op. cit., bod 23.

199 VAN DAM, Cees, op. cit., s. 265.

200 MALENOVSKY, Jiii. In: BOBEK, Michal a PRASSL, Jeremias, op. cit., s. 35-36.

201 VAN DAM, Cees, op. cit., s. 265.

202 MALENOVSKY, Jifi. In: BOBEK, Michal a PRASSL, Jeremias, op. cit., s. 36-39.
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Pravé na urceni oné rozhodné hranice tii hodin sméfovala dalsi vina kritiky ze strany odborné
literatury, vici niz se Malenovsky vymezuje: odmitd, Ze by tato hranice byla ur¢ena arbitrarné, na
zakladé¢ volné uvahy soudu, naopak uvadi ze soud vychdazel z jiz citovaného €l. 5 odst. 1 pism. c)
bod iii) nafizeni, ktery operuje s celkovou ztratou Casu 3 a vice hodin. Balfour argumentaci
Soudniho dvora oponuje, kdyz uvadi, ze predmétné ustanoveni operuje se zpozdénim na piiletu
do cilové destinace ve vysi dvou hodin, nikoli tf1.2%* Na toto tvrzeni vyslovné reaguje Malenovsky,
ktery upozoriiuje na Balfourovo nepochopeni rozdilu: zatimco rozsudek Sturgeon tfihodinovou
hranici vaZe na ztratu ¢asu, Balfour hovoii o zpozdéni na ptiletu.?%*

Dalsim vyznamnym aspektem, ktery je piitomen ve vSech kritickych reflexich rozhodnuti
Sturgeon, je princip pravni jistoty. Je totiz zfejmé, Ze pfiznanim prava na ndhradu Skody
cestujicim, jejichz let byl oproti plivodné planovanému casu pfiletu opozdén o tfi hodiny nebo
vice, Soudni dviir na ptehlednosti Natizeni 261/2004 rozhodné neptidal. Van Dam v tomto smyslu
dopliuje, Ze ackoli Soudni dvir v rozsudku s principem pravni jistoty nepracuje, patrné pred nim
pii svych Givahach dal prednost principu rovného zachézeni.?*> Zajimavé a nikoli nepodstatné je
se také zamyslet nad tim, co by nastalo v ptipad¢, kdyby Soudni dviir dot¢end ustanoveni prohlasil
za neplatnd. Letecké spolecnosti by mély do doby pfijeti nové pravni upravy dosti vyhodnou
pozici, kdy by nemély povinnost platit kompenzace dle €l. 7 ani cestujicim vyznamné zpozdénych
letdl, ani cestujicim letl zrusenych.?°® Jak dlouho by takova situace trvala, nelze odhadnout.
Nicmén¢ piihlédneme-li k tomu, jak dlouho trva legislativni proces navrhu novelizace Natizeni
261/2004 (o némZ bude pojedndno v ¢asti Ctvrté této prace), jak rozli€né z4jmy reprezentované
lobbisty z vice stran se v oblasti letecké dopravy stfetavaji, lze se domnivat, Ze by neslo o
kratkodobou zaleZitost.

Boufliva reakce na rozhodnuti Sturgeon pfiSla samoziegmé 1 ze strany leteckych
spole¢nosti, které se s ,,novou* povinnosti nechtély smifit. Letecti dopravci se z tohoto divodu
snazili ve sporech ptfed vnitrostdtnimi soudy tyto soudy piimét k tomu, aby pokladaly predbézné
otazky k Soudnimu dvoru Evropské unie v marné snaze dosdahnout zmény postoje Soudniho

dvora.?’’ K takovému postupu ostatné nepiimo vyzyvala i ¢ast odborné literatury?®s

a prijeti
vnitrostatnich soudt skute¢né zprvu nebylo zcela jednoznacné.?® Nyni uz lze kazdopadné i pres

vSechny vyhrady, které lze vici rozhodnuti Sturgeon mit, konstatovat, Ze bylo akceptovano,

203 BALFOUR, John, op. cit., s. 74.

204 MALENOVSKY, Jiii. In: BOBEK, Michal a PRASSL, Jeremias, op. cit., s. 40-41.
205 VAN DAM, Cees, op. cit., s. 265.

206 GARBEN, Sacha, op. cit., s. 35.

207 Podrobné k tomu GARBEN, Sacha, op. cit., s. 9-19.

208 BALFOUR, John, op. cit., s. 75.

209 MALENOVSKY, Jifi. In: BOBEK, Michal a PRASSL, Jeremias, op. cit., s. 42.
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Soudni dviir Evropské unie jeho zavéry opakované ve své judikatuie potvrdil,>!° a ty se tedy staly
béznou soucasti rozhodovaci praxe.

Nésledné musel Soudni dvir Evropské unie vyklad obsazeny v rozhodnuti Sturgeon
reflektovat 1 ve vztahu k navazujicim letim, a to v rozhodnuti ve véci Folkerts, C-11/11. Zde méla
cestujici Folkerts rezervovany let z Brém do Asuncionu pies Pafiz a Sdo Paulo. Let z Brém do
Patize byl na odletu zpozdén o pfiblizné dvé a pil hodiny, v disledku ¢ehoz cestujici zmeskala
navazujici let z Pafize do Sdo Paula a nésledné¢ i piivodné pldnovany let ze Sao Paula do
Asuncionu, kam v konecném duasledku doletéla s jedenactihodinovym zpozdénim oproti
planovanému casu priletu. Podstatou predbézné otazky pak bylo, zda nalezi cestujicim
kompenzace dle clanku 7 1 v ptipade€, ze sice do cilového mista urceni dorazili se zpozdénim
v rozsahu 3 nebo vice hodin, avsak pfi odletu byl let opozdén o méné nez tfi hodiny, tj. zpozdéni
na odletu neptesahlo hranici stanovenou v ¢&l. 6 odst. 1 nafizeni.?!! Soudni dviir pak v navaznosti
na rozhodnuti Sturgeon uvedl, Ze v rezimu Natizeni 261/2004 existuji dva druhy zpozdéni — jednak
zpozdéni letu oproti planovanému c¢asu odletu dle ¢l. 6 a jednak zpozdéni letu pti priletu do
cilového mista urceni. Pojem cilového mista urceni je pfitom nutno chapat ve smyslu definice dle
¢l. 2 pism. h) natizeni jako , misto urceni na letence predlozené na prepdzce pro registraci k
prepravé mnebo misto urceni posledniho letu v pripadeé primo navazujicich letii®. Z pravé
uvedeného pak vyplyva, ze pro tcely nadhrady Skody dle ¢l. 7 je relevantni pouze zpozdéni pti
priletu oproti piivodné planovanému Casu pfiletu, pfi¢emz u navazujicich letd je cilovym mistem
uréeni misto urceni posledniho useku letu. Naopak ve vztahu ke kompenzaci dle €l. 7 neni
relevantni (ne)piekroceni prahovych hodnot zpoZdéni pii odletu ve smyslu €l. 6 nafizeni.
Z uvedenych diivodt Soudni dvir uzaviel, ze narok na nahradu skody dle ¢l. 7 je dan u cestujicich,
jejichz let s meziptistanim(i) byl pfi odletu zpozdén, aniz by takové zpozdéni dosdhlo hodnot
v ¢lanku 6 nafizeni, ale do cilového mista urceni dorazili se zpozdénim 3 a vice hodin po
planovaném ¢ase priletu.?!?

Pro tcely posouzeni existence naroku na nadhradu Skody v ptipad€ vyznamného zpozdéni
je v kazdém ptipad¢ nutno peclivé posuzovat, zda cestujici z divodu zpozdéni ,, dosahli cilového

mista urceni ti nebo vice hodin po case priletu piivodné planovaném leteckym dopravcem *.*'?

210 Rozsudek Soudniho dvora ve spojenych vécech C-581/10 a C-629/10, Nelson a dalsi, op. cit., které bylo podrobné
rozebrano v kapitole 2.3. Dale Usneseni Soudniho dvora (devatého senatu) ze dne 18. 4. 2013, Germanwings GmbH
proti Thomas Amend, ve véci C-413/11, ECLI:EU:C:2013:246, v némz SDEU neshledal rozpor se zasadou délby
moci.

211 Rozsudek Soudniho dvora (velkého senatu) ze dne 26. 2. 2013, Air France SA proti Folkerts, ve véci C-11/11,
ECLI:EU:C:2013:106, body 16-18, 25.

212 Tamtéz, body 28-30, 34, 35, 38, 47.

213 Rozsudek Soudniho dvora ve véci Sturgeon, C-402/07 a C-432/07, op. cit., odpovéd’ 2).
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Vzhledem k tomu, Ze ptekroceni této prahové hodnoty tfi hodin miize nékdy zaviset na pouhych
minutdch, je potieba presné vymezit rozhodujici pojmy — tedy planovany cas priletu a skutecny
Cas priletu, jez jsou pro vypocet zpozdéni kliové. Otazkou skuteéného Casu priletu se Soudni dvir
zabyval v rozhodnuti Germanwings z roku 2013, kde pfiznani nahrady Skody zaviselo pravé na
minutach a pfesném urceni okamziku priletu a kde bylo predkladajicim soudem nabidnuto hned
nékolik variant vykladu tohoto pojmu (jako okamzik dosednuti letadla na plochu, tj. fouchdown,
okamzik ukonceni pojizdéni a zatazeni parkovacich brzd, nebo otevieni dvefi letadla ¢i okamzik
dohodnuty mezi smluvnimi stranami).?!'* Je ziejmé, Ze aby bylo zaji$téno jednotné uplatiiovani a
vyklad nafizeni v ramci EU, musi byt pojem skutecného Casu piiletu vyklddan jednotné, proto
nelze pfijmout tezi o definici tohoto pojmu smluvnimi stranami na zakladé autonomie viile.?!?
Vychdazeje z vykladu ¢l. 7 jako nédhrady Skody za nevratnou ¢asovou ztratu, Soudni dviir uvedenou
koncepci rozvedl. Béhem letu jsou cestujici z povahy véci omezeni uzavienym prostorem letadla,
jakoZ 1 nutnosti dbat pokynt persondlu letecké spole¢nosti, soucasné je logicky omezena i jejich
moznost vénovat se svym osobnim, socialnim nebo pracovnim zélezitostem, a to az do doby
ukonceni letu. Pojem skutecného Casu priletu tak musi byt vykladan tak, ze odpovida chvili, kdy
uvedend omezujici situace pro cestujici skon¢i. Tato situace se pak v zadsadé nezméni okamzikem
touchdownu ani okamzikem, kdy letadlo dorazi na své parkovaci stanovist¢ nebo kdy jsou
zatazeny jeho parkovaci brzdy — cestujici v tu chvili totiz i nadéle podléhaji vySe popsanym
omezenim. Naopak v pfipadé, kdy se oteviou alespont jedny dveie letadla, mohou cestujici
v zasadé opustit letadlo a pfedmétnd omezeni konci. Z tohoto ditvodu je dle Soudniho dvora tfeba
chépat okamzik skute¢ného ¢asu piiletu jako okamzik otevieni alespon jednéch dveii letadla.?'®
Ohledné souladu nékterych z t€chto argumentti s uvedenym zavérem lze ale dle naseho nazoru
pochybovat: pokud totiz SDEU argumentoval tim, Ze az do doby otevieni dvefi letadla je cestujici
omezen napt. v komunikaci s okolnim svétem, to neni tak Gplné pravda, nebot’ po pfistani letadla
je cestujicim jiz zpravidla povoleno uzivat mobilni telefony a internet. Minimalné tento aspekt
omezeni tedy odpada diive nezZ teprve s otevienim dveti letadla. DalSi nevyhodou uvedené¢ho
zaveéru je problematické urceni piesného okamziku otevieni dvefi. Jako rozumné se (nejen
z diikazniho hlediska) jevi doporuc¢eni Komise, aby letecti dopravci evidovali ¢as pfiletu napt.
podepsanymi prohlédsenimi letové posadky. Informace o skute¢ném case ptiletu by pak mél letecky

dopravce na zadost zdarma poskytnout cestujicim i vnitrostditnimu Ufadu odpovédnému za

214 Rozsudek Soudniho dvora (devatého senatu) ze dne 4. 9. 2014, Germanwings GmbH proti Ronnymu Henningovi,
ve véci C-452/13, ECLI:EU:C:2014:2141, bod 11.

215 Tamtéz, body 17, 18.

216 Tamtéz, body 19-25.
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prosazovani Natizeni 261/2004.2!7 Otazkou je oviem mira diivéryhodnosti takového dikazu pied
soudem, nebot’ vytvoteni tohoto potvrzeni by bylo Cisté na zaméstnancich leteckého dopravce,
jelikoz tento okamzik neni zaznamenavan automaticky zadnou z technologii letadla. Uvedené
zavéry je vhodné doplnit judikaturou Ustavniho soudu Ceské republiky, ve které se Ustavni soud
vénoval otazce prokdzani délky zpozdéni letu. S ohledem na zajem na ochrané cestujicich jako
slabsi strany (coz je ostatn¢ jeden z cilii Natizeni 261/2004) nelze akceptovat postup, kdy za jediny
a klicovy dikaz k prokazani délky zpozdéni slouzi zaznam o provedeni letu, ktery byl vypracovan
provozujicim leteckym dopravcem a do néhoz miize letecky dopravce volné zasahovat. Cestujici
by v takovém ptipadé neméli zadnou moznost k prokdzani délky zpozdéni letu, napt. informacemi
z leti§té, vypisy z riiznych externich zdrojii atp.>!

U skute¢ného casu priletu je zajimavé ucinit jesté jednu dopliujici poznamku k piipadu,
kdy je let odklonén na letisté obsluhujici stejné mésto, aglomeraci nebo region ve smyslu ¢l. 8
odst. 3 nafizeni. Paklize je takovy let zpoZdén a posuzuje se, zda bylo zpozdéni vyznamné, tj. jestli
presahlo 3 hodiny, musi se zohlednit ¢as, kdy cestujici po ukonceni letecké prepravy fakticky
dorazi na letist€¢ uvedené v ptivodni rezervaci, resp. na piipadné jiné nedaleké misto ur€eni na
zakladé dohody s provozujicim leteckym dopravcem.?!’

Pokud jde o planovany ¢as pfiletu, ten je tfeba chépat jako cCas, ktery je uveden na letence
cestujiciho a ktery je stanoven v letovém planu, jinymi slovy jde o cas, ve kterém by za normalnich
okolnosti — nebyl-li by let zpozdén — letadlo pfistalo. Pii zjistovani délky zpozdéni je tedy tieba
vypocitat dobu, kterd uplynula mezi timto planovanym casem pfiletu a skutecnym €asem pfiletu
(vymezenym judikatem Germanwings).?*’ Planovany &as piiletu pfitom nemusi vyplyvat nutné
z letenky, ale i z ,,jiného dikazu* ve smyslu ¢l. 2 pism. g) Natizeni 261/2004. Takovymto diikazem
muze byt podle okolnosti napt. cestovni pfihlasSka od provozovatele soubornych sluzeb pro cesty,
pobyty a zajezdy.?!

Vyse pausalni nahrady Skody zavisi na délce letu ve smyslu ¢l. 7 odst. 1 natizeni, ktery byl
vysvétlen v pfedchozich kapitolach. Na tomto misté je ovSem vhodné se kratce zastavit u

navazujicich letil, nebot’ zde zpocatku nepanovala shoda na tom, jak délku letu urcit — jestli jako

vzdalenost dle ortodromické metody mezi mistem odletu a mistem pfiletu (nehledé¢ na

217 Sdéleni Komise 2016/C 214/04, op. cit., bod 3.3.3.

218 Nalez Ustavniho soudu ze dne 7. unora 2022, sp. zn. II. US 2226/21, bod 18. odtivodnéni, potvrzeno nalezem
Ustavniho soudu ze dne 25. fijna 2022, sp. zn. I. US 1768/22.

219 Rozsudek Soudniho dvora ve véci Austrian Airlines, C-826/19, op. cit., body 45-49.

220 Usneseni soudniho dvora (osmého senatu) ze dne 1. 10. 2020, FP Passenger Service GmbH proti Austrian Airlines
AG, ve véci C-654/19, ECLI:EU:C:2020:770, body 25, 26, 31, 32.

221 Rozsudek Soudniho dvora ve véci Azurair, spojené véci C-146/20, C-188/20, C-196/20 a C-270/20, op. cit., body
65, 66, 68.
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meziptistani), nebo jako soucet vzdalenosti mezi mistem odletu a mistem mezipfistani a
vzdalenosti mezi mistem mezipfistani a mistem pfiletu. Soudni dviir Evropské unie vysel pfi feSeni
této otazky ze zasady rovného zachazeni a stanovil, ze u letd vyznamné zpozdénych se pii vypoctu
vzdalenosti musi postupovat stejné jako u letti zrusenych. Nepohodli, které je ndhradou podle ¢l.
7 kompenzovano, je dle Soudniho dvora zasadné stejné, at’ uz cestujici dosadhnou cilového mista
uréeni pfimym letem nebo letem s mezipfistanim. Na zéklad¢ toho je pak tieba uzaviit, Ze pro
urceni vyse nadhrady Skody je rozhodna toliko vzdalenost mezi mistem prvniho odletu a cilovym
mistem urceni, bez ohledu na meziptistani. Takovou vzdalenost pak bude nutno vypocitat za
pomoci ortodromické metody.???> Na tomto zavéru pak nic neméni ani skuteénost, Ze se zpozdéni

tyka jen posledniho tseku z navazujicich letd,??

nebo ze je zpozdéni zplsobeno zruSenim
navazujiciho useku letu, ktery mél byt operovan jinym leteckym dopravcem nez tim, se kterym
cestujici uzavreli smlouvu.??* I v té&chto ptipadech je tedy pfi vypoétu vyse nahrady $kody nutno
vyjit ze vzdalenosti mezi prvnim mistem odletu a cilovym mistem urceni.

K tématu nahrady skody za zpozdéni letu je vhodné zminit jeste jedno rozhodnuti Soudniho
dvora Evropské unie, a to ve véci C-832/18, Finnair. V projednavané véci Slo o situaci, kdy byl let
cestujicich zrusen a nésledné byl let, na néjz byli cestujici pfesmérovani, dotéen vyznamnym
zpozdénim o vice nez 3 hodiny.??* Soudni dvir v této véci konstatoval, Ze cestujicim, kterym byla
poskytnuta nahrada v disledku zruSeného letu ve smyslu ¢l. 7 Natizeni 261/2004 a jejichz let, na
n¢jz byli pfesmérovani, byl vyznamné zpozdén, nalezi nadhrada skody podle ¢l. 7 1 za zpozdéni
tohoto presmérovaného letu. Cilem nafizeni je totiZ napravit obtiZze a nepohodli a cestujici jako ti
v dotéeném piipadé, jsou onomu nepohodli vystaveni hned dvakrat — jak u zruSeného letu, ktery
si ptivodné zarezervovali, tak u letu, ktery byl dotéen vyznamnym zpozdénim. Soudni dvur pak ke
stejnému zaveéru dospél 1 za pouziti argumentu a contrario: z zadného ustanoveni Natizeni
261/2004 neplyne, Ze by méla byt ndhrada dle ¢€l. 7 v piipadech, jako je ten v pfedmétné véci,

omezena.>%°

222 Rozsudek Soudniho dvora (osmého senatu) ze dne 7. 9. 2017, Bossen, GriBmann proti Brussels Airlines SA/NV,
ve véci C-559/16, ECLI:EU:C:2017:644, body 17-19, 22-24, 28, 29, 33.

223 Usneseni Soudniho dvora (osmého senatu) ze dne 30. 4. 2020, Flightright GmbH proti Eurowings GmbH, ve véci
C-939/19, ECLI:EU:C:2020:316, body 20-22. (Jelikoz nebylo publikovano ¢eské znéni tohoto rozhodnuti, vychazi
autor z jeho francouzské jazykové verze.)

224 Usneseni Soudniho dvora (devatého senatu) ze dne 22. 4. 2021, NT a dalsi proti British Airways plc, ve véci C-
592/20, ECLI:EU:C:2021:312, body 35-36. (Jelikoz nebylo publikovano ¢eské znéni tohoto rozhodnuti, vychazi autor
z jeho francouzské jazykové verze.)

225 Rozsudek Soudniho dvora (osmého senatu) ze dne 12. 3. 2020, A a dalsi proti Finnair Oyj, ve véci C-832/18,
ECLI:EU:C:2020:204, body 9-13.

226 Tamtéz, body 27-31.
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2.4.4. Zprosténi povinnosti k ndhradé skody podle ¢l. 7 v pripadé mimoradnych okolnosti

Povinnosti platit ndhradu Skody podle ¢l. 7 se mize provozujici letecky dopravce zprostit,
pokud prokéze, ze zruseni je zptisobeno mimoiadnymi okolnostmi a t¢émto okolnostem by nebylo
mozné zabranit ani pfijetim vSech pfiméfenych opatieni. Tato moznost zprosténi plati jak pro
piipady kompenzace za zruseni letu,??’ tak pro ptipady vyznamného zpozdéni.’*® Problematika
mimotadnych okolnosti je pomérné¢ komplikovana a pii jejim vykladu je nutno vychazet nejen
z textu nafizeni, nybrz i z bohaté judikatury Soudniho dvora Evropské unie. Jak vyplyva z vyse
citovaného ¢l. 5 odst. 3 Natizeni 261/2004, jakoz i z judikatury, kterd bude nize rozebrana, ke
zprosténi povinnosti ndhrady Skody podle €l. 7 je tedy tfeba kumulativni splnéni nésledujicich
podminek: 1.) vyznamné zpozdéni nebo zruseni letu bylo zpiisobeno mimoiadnou okolnosti, 2.)
mezi takovouto mimotfadnou okolnosti a vyznamnym zpozdénim, resp. zruSenim letu musi byt
pfima pfic¢innd souvislost, 3.) mimotadnym okolnostem nemohlo byt zabranéno, ani kdyby byla
piijata vechna pfiméfena opatieni.’*

Pokud jde o pojem mimotadnych okolnosti, tento neni samotnym nafizenim definovan.
Mimotadnym okolnostem se vénuji recitaly 14. a 15. natizeni. Bod 14. demonstrativnim zptisobem
vyjmenovava, ve kterych situacich se takové okolnosti mohou vyskytnout: ptipady politické
nestability, povétrnostni podminky neslucitelné s provedenim letu, bezpecnostni rizika,
neoc¢ekavané nedostatky letové bezpecnosti, stdvky postihujici provozujiciho leteckého dopravce.
Tento vycet miiZze slouzit pouze jako pomocné kritérium a uvedené udélosti neznamenaji vzdy
mimoiadné okolnosti, nybrz mohou takovéto okolnosti zptisobit. 2° V kazdém piipadé vsak plati,
7ze mimoradné okolnosti jsou odchylkou od obecného pravidla platit kompenzaci podle ¢l. 7
interpretaci Soudni dvir Evropské unie. V nasledujicich odstavcich se budeme postupné vénovat
riznym udalostem, které mohou postihnout let a u nichz Soudni dviir Evropské unie posuzoval,
zda jde o mimotadnou okolnost, ¢i nikoli.

Zcela stézejnim rozhodnutim byl rozsudek ve véci Wallentin-Hermann, v némZz Soudni
dvir upfesnil pojem mimofadnych okolnosti v kontextu technickych poruch. Pro posouzeni, zda
jde v konkrétnim piipadé¢ o mimoiadnou okolnost ve smyslu ¢l. 5 odst. 3 nafizeni, je tfeba u

posuzované udalosti zkoumat dva aspekty. Obecné totiz technicka zdvada neptedstavuje

227 C1. 5 odst. 3 Natizeni 261/2004.

228 Rozsudek Soudniho dvora ve véci Sturgeon, C-402/07 a C-432/07, op. cit., bod 69.

229 PAZOS, Ricardo. The Extraordinary Circumstances Defence in Regulation (EC) 261/2004 Air and Space Law.
2021; 46(6), s. 760, ISSN 0927-3379.

230 Rozsudek Soudniho dvora (&tvrtého senatu) ze dne 22. 12. 2008, Wallentin-Hermann proti Alitalia — Linee Aeree
Italiane SpA, ve véci C-549/07, ECLI:EU:C:2008:771, bod 22.

231 Tamtéz, bod 20.
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mimotadnou okolnost, ,,s vjimkou situace, kdy je danda zavada zpiisobena udalostmi, které svou
povahou ¢i puvodem nejsou vlastni beznému vykonu cinnosti dotceného leteckého dopravce a
vymykaji se jeho ucinné kontrole**?. Zaprvé je tedy tieba posoudit, zda ma porucha p¥i¢inu
v udalosti, ktera je pro svoji povahu bézn¢ a pravidelné spojena s ¢innosti leteckého dopravcee, a
zadruh¢, zda se takovéto udalosti vymykaji jeho uc¢inné kontrole. Soudni dvir dale poukazuje na
podminky, za kterych je letecka pieprava provozovéna a na technologickou komplexnost letadel.
S ohledem na praveé uvedené se totiz letecti dopravei bézné setkavaji s nejriznéjsimi technickymi
zédvadami a ve snaze takovéto zavady vcas odhalit jsou pak letadla povinné podrobovana velmi
piisnym kontroldm. Pokud je zavada odhalena pfi takovéto udrzbé nebo je zplisobena praveé
nedostatkem takové udrzby, musi byt oprava takové poruchy povazovana za vlastni béznému
vykonu ¢innosti leteckého dopravce.?**> Mimotadnou okolnosti neni dle Soudniho dvora EU ani
ptipad, kdy je porucha vyvoléna pfed¢asnym selhanim nékterych soucasti letadla. V tomto ptipadé
sice neni sporu, Ze jde o uddlost nepfedvidatelnou, nicméné porucha je wvnitiné spjata
s komplexnim systémem fungovani letadla. Kromé toho je tieba pocitat s tim, ze zddna ze soucasti
letadla neni bezporuchova, a to i s pfihlédnutim k extrémnim povétrnostnim a teplotnim
podminkam, za nichz byvaji letadla uzivana. Je to pravé letecky dopravce, kdo ma zajistit idrzbu
letadel i nahrazeni pred¢asné vadné soucasti.?** Mimoradnou okolnost zasadné nepiedstavuje ani
zavada na tzv. on condition dilu letadla, tj. takovém, ktery se nahrazuje pouze z diivodu zavady na
puvodnim dilu. U takového dilu ma letecky dopravce vzdy k dispozici ndhradni kus, a tedy i zde
jde o udalost vlastni béZnému vykonu ¢innosti leteckého dopravce a soucasné se pfedchézeni
poruse i jeji nasledna oprava nevymykaji u¢inné kontrole leteckym dopravcem.?* Pro dokresleni
toho, jaké dalSi udalosti nejsou povaZzovany za mimotfadné okolnosti, miizeme uvést nékteré
ptiklady ze Spané€lské judikatury. Obchodni soud v Mélaze naptiklad jako mimotadnou okolnost
neposoudil naraz do pietlakové kabiny letadla, jehoz povahu a piivod nebylo moZné specifikovat,
v jehoz disledku letadlo nemohlo odletét az do nésledujiciho dne. Pokud neni moZzné zjistit ptivod
ani pficinu poruchy, jen téZko lze uzavtit, zda je takova udalost vlastni béznému vykonu ¢innosti
leteckého dopravce, pficemz ditkazni bfemeno navic vzdy tizi leteckého dopravce.?*® Stejné tak za

mimotadnou okolnost nelze povazovat mechanickou zévadu, ktera se projevi brzy po vzlétnuti

232 Tamtéz, odpovéd’ 1).

233 Tamtéz, body 24, 25.

234 Rozsudek Soudniho dvora ve v&ci van der Lans, C-257/14, op. cit., body 41-43.
235 Rozsudek Soudniho dvora ve véci Finnair Oyj, C-832/18, op. cit., body 42, 43.
236 Rozsudek Juzgado de lo Mercantil nim. 1 de Mdlaga, ze dne 19. brezna 2009.
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letadla, ale jejiz pficina zlstane nezndma s ohledem na neprokéazani ze strany zZalované letecké
spole¢nosti.?’

Tyto zaveéry jsou jiz na prvni pohled pro letecké dopravce piisné, nebot’ nenechéavaji piilis
prostoru pro posouzeni technické zdvady jako mimotadné okolnosti. I pfesto je vSak mozné, aby
urcitd technicka zavada jako mimotadna okolnost shleddna byla. Jako ptiklad Ize uvést Skody na
letadlech zptisobené sabotazi nebo terorismem, piipadné odhaleni konstruktéra letadel tvoticich
flotilu leteckého dopravce, ze jiz do provozu uvedend letadla maji skrytou vyrobni vadu ohrozujici
letovou bezpeénost.?*® Cetnost vyskytu pfedmétnych zavad naopak sama o sob& nepostaduje pro
rozhodnuti, zda jde, ¢i nejde o mimoifadnou okolnost.?** Rozhodnuti Wallentin-Hermann bylo
mnohymi autory kritizovano — mj. proto, ze se podle nich Soudni dvir dostate¢né nevyporadal
s predbéZznou otazkou a pojem mimotadnych okolnosti nevyjasnil. I nadéle totiz zlstava na
vnitrostatnich soudech, aby v jednotlivych vécech posuzovaly zna¢né abstraktni otazky: co je
,»Vvlastni béZznému vykonu ¢innosti leteckého dopravee® a co se ,,vymyka G¢inné kontrole*. Kromég
toho je poukazovano i na dalSi dusledek: vzhledem k absenci pfesné definice mimotadnych
okolnosti se letecti dopravci budou vzdy snazit zprostit povinnosti poskytnout kompenzaci
poukazem na mimofadné okolnosti, cestujicim nezbude nez své prava uplatnit soudné a ve
vysledku utrpi pravni jistota.?** Pied touto kritikou brani postup Soudniho dvora Malenovsky,
ktery oponuje tim, ze poskytnuti podrobného nebo dokonce taxativniho vyctu udalosti, které by
spadaly pod pojem mimotadnych okolnosti, by bylo nerozumné i neobvyklé. Jako podplrny
argument uvadi, Ze i ndvrh na zménu Natizeni 261/2004, k némuZz se dostaneme ve Ctvrté Casti
této prace, se opira o vymezeni mimotadnych okolnosti v rozhodnuti Wallentin-Hermann.?*!

Ackoli 1ze rozhodnuti Wallentin-Hermann interpretovat tak, Ze test v ném pouzity byl
patrné zamyslen k aplikaci toliko na ptipady technickych zédvad, Soudni dvir jej pouziva i v jinych
piipadech. Jednim z nich je i1 posuzovani stavky jako diivodu zruSeni ¢i vyznamného zpozdéni
letu. Po dlouhou dobu neexistovalo rozhodnuti Soudniho dvora Evropské unie, které by otazku,
zda je stdvka mimotadnou okolnosti, postavilo najisto.?*? Diisledkem toho byl riznorody piistup

narodnich soudli v rdmci Evropské unie: zatimco francouzské a holandské soudy zaujimaly

pomérné striktni postoj a v zésadé stavku jako mimotfaddnou okolnost neuznévaly, soudy

237 Rozsudek Audiencia Provincial de Barcelona, ze dne 14. kvétna 2009.

238 Rozsudek Soudniho dvora ve véci Wallentin-Hermann, C-549/07, op. cit., bod 26.

239 Tamtéz, bod 36.

240 ARNOLD, Kinga a MENDES DE LEON, Pablo. Regulation (EC) 261/2004 in the Light of the Recent Decisions
of the European Court of Justice: Time for a Change? Air and Space Law. 2010; 35(2), s. 107. ISSN 0927-3379.

21 MALENOVSKY, Jiii. In: BOBEK, Michal a PRASSL, Jeremias., op. cit., s. 33.

242 PAZOS, Ricardo, op. cit., s. 748.
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v Némecku, Italii a Spanélsku se piiklanély k opaénému zavéru.?*? Prvnim rozhodnutim Soudniho
dvora Evropské unie, které se stavkou detailné zabyvalo, byl rozsudek ve spojenych vécech
Kriisemann a dalsi proti TUIfly GmbH (déle jen ,,rozhodnuti Kriisemann®). Ackoli je stavka
uvedena ve 14. recitalu Natizeni 261/2004 jako jeden z piipadii, ve kterych miiZe jit o mimotadnou
okolnost, Soudni dvir ptipomnél, Ze okolnosti uvedené v tomto bod¢ odiivodnéni nevedou bez
dalsiho ke zprosténi povinnosti platit kompenzaci dle ¢l. 7 nafizeni. Nasledné pifi posuzovani
pristoupil k aplikaci testu z rozsudku Wallentin-Hermann popsaného vyse.?** V predmétné véci
Slo o tzv. wildcat strike, tedy divokou stavku, kterd spocivala ve spontanni nepiitomnosti podstatné
casti leteckého persondlu, jez byla reakci na neCekané oznameni leteckého dopravce o
restrukturalizaci jeho podniku. Vysoké procento zaméstnancti takto cerpalo volno z divodu
nemoci, a to nikoli v disledku vyzvy ze strany odbort, ale spontdnné. Cilem téchto krokt ze strany
zaméstnancll bylo uplatnéni jejich pozadavkl vztahujicich se k ozndmené restrukturalizaci.
Soudni dvir pak pfi aplikaci testu zrozsudku Wallentin-Hermann doSel k zavéru, ze
restrukturalizace je piikladem bézného opatieni pfi spravé podniku a soucasn¢ byva spojena i
s nesouhlasem a protesty zaméstnancu. Rizika vyplyvajici z disledkt restrukturalizace jsou tedy
vlastni béZznému vykonu cinnosti leteckého dopravce. Soucasné je ziejmé, Ze divoka stavka
v pfedmétném ftizeni méla piivod pravé v rozhodnuti leteckého dopravce, ve vysledku byla pak
ukonc¢ena na zakladé dohody leteckého dopravce a zaméstnanci, jinymi slovy se takova stavka
nevymyka u¢inné kontrole leteckého dopravce. Dle Soudniho dvora je tedy po aplikaci obou krokt
testu Wallentin-Hermann tfeba uzaviit, Ze divoka stdvka nepfedstavuje mimotadnou okolnost,
pfi¢emZ pro tento zavéer je zcela irelevantni, zda je stavka dle vnitrostatniho prava legalni, ¢i
nikoliv.>* Uvedena argumentace se v odborné literatuie setkala s ne zcela souhlasnym piijetim.
Kucko poznamenava, Ze poukézat na skuteCnost, ze stavka byla nakonec ukoncena na zakladé
dohody dopravce a zastupcli zaméstnanct, a z ni vyvodit zaver o tom, Ze se udalost ,,nevymyka
ucinné kontrole* dopravce, je absurdni, nebot’ divokeé stavky jsou z povahy véci nekontrolovatelné.
V kone¢ném disledku pak takovyto postoj legitimizuje taktiku ,,vydirani“ a predkladani
piehnanych pozadavki ze strany zéastupcti zaméstnanci.?*¢

I ptes uvedenou kritiku se Soudni dvir EU drzi stejné linie argumentace 1 v dalSich

rozhodnutich tykajicich se stdvek. Proto ani stavka zaméstnancti leteckého dopravce zahajena na

23 Podrobnéji k tomu srov. KUCKO, Magdalena. The Decision in TUIfly: Are the Ryanair Strikes to Be Seen as
Extraordinary Circumstances? Air and Space Law. 2019; 44(3), s. 327-329. ISSN 0927-3379.

244 Rozsudek Soudniho dvora (tfetiho senatu) ze dne 17. 4. 2018, Kriisemann a dal3i proti TUIfly GmbH, ve spojenych
vécech C-195/17, C-197/17 az C-203/17, C-226/17, C-228/17, C-254/17, C-274/17, C-275/17, C-278/17 az C-286/17
a C-290/17 az C-292/17, ECLI:EU:C:2018:258, body 33, 34.

245 Tamtéz, body 38-47.

246 KUCKO, Magdalena, op. cit., s. 332.
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vyzvu odborové organizace a prosazujici zvySeni mezd piloti nebo upravu pracovni doby,
nepiedstavuje mimoradnou okolnost. Zaprvé je takova stdvka pro zaméstnavatele predvidatelna,
nebot’ je zpravidla pfedem ozndmena. Zadruhé je zaméestnavatel s ohledem na tuto predvidatelnost
schopen se na stavku pfipravit a do jisté miry snizit jeji dopady, a to 1 v ptipadé, ze jsou pozadavky
stavkujicich nepfiméfené nebo Ze stavkujici odmitli nabizené kompromisy.?*” Soudni dvir také ve
vztahu k pojmu mimotadnych okolnosti rozliSuje udalosti, jejichz pivod je ,,vnitini“ a udalosti,
jejichz piivod je ,,vnéjsi“ ve vztahu k leteckému dopravei. Pokud normotviirce v bod¢ 14.
odiivodnéni Nafizeni 261/2004 uvedl stavku jako jeden z moznych ptipadl vyskytu mimoradnych
okolnosti, m¢l na mysli zejména stavky ,,vnéjSiho* charakteru, tedy ty, které nejsou vnitin€ spjaty
s ¢innosti leteckého dopravee — napf. stavku zaméstnancii letisté nebo fidicich letového provozu.
V téchto ptipadech se tak skute¢n¢ miize jednat o mimotadnou okolnost. Naproti tomu v ptipadé
,vnitini udalosti, tedy stavky vlastnich zaméstnancl leteckého dopravce, zpravidla o
mimotadnou okolnost neptijde.>*® Obecné déleni stavek dle kritéria, zda jde o stavky zamé&stnancti
letecké spolecnosti, nebo stavky externiho personalu, pfejima i odborna literatura a stalo se tak
jakymsi prvnim krokem pro posouzeni, zda ptijde o mimofadnou okolnost, &i nikoli.>*

Pravé popsanou linii argumentace lze nalézt i v judikatufe Nejvyssiho soudu Ceské
republiky: mimotadnou okolnosti tak neni fadn€ vyhldSena stdvka zaméstnancl souvisejici
s okolnostmi, které jsou ve sféfe provozovatele letecké dopravy, s vyjimkou ptipadi, kdy by
stavkujici vznaseli pozadavky, jez mohou splnit pouze organy vetfejné moci a které se proto
zpovahy véci vymykaji G¢inné kontrole provozujictho leteckého dopravce.”*® V pozdéjsi
judikatute Nejvyssi soud dopliiuje, ze pokud mimotadnou okolnost nepiedstavuje divoka stavka,
tim spiSe ji nebude stivka pfedem ohlasend.?>!

Pomérné ptisny postoj Soudniho dvora EU ke stdvkam a rozliSovani vnitinich a vnéjSich
prvki stavek je kritizovano ¢asti odborné literatury. Prosazovan je 1 nazor, Ze interni stavky, tedy
stavky zaméstnancli leteckého dopravce konané na zdkladé¢ tadného oznameni odborové
organizace, by mély byt povazovany za mimotadnou okolnost.?>> Croon a Verbeek kritizuji mj.

uziti testu z rozsudku Wallentin-Hermann — tento test byl dle jejich ndzoru koncipovan pro ucely

247 Rozsudek Soudniho dvora (velkého senatu) ze dne 23. 3. 2021, Airhelp Ltd. proti Scandinavian Airlines System
Denmark — Norway — Sweden, ve véci C-28/20, ECLI:EU:C:2021:226, body 28-38.

248 Tamtéz, body 39-44.

2% FLAQUER RIUTORT, Juan. El concepto de "circunstancias extraordinarias" en el transporte aéreo de pasajeros
y su interpretacion en el marco del Reglamento (CE) num. 261/2004. Cizur Menor, Navarra: Thomson Reuters
Aranzadi, 2021. s. 70. ISBN 9788413900728.

230 Rozsudek Nejvyssiho soudu ze dne 24. 6. 2021, sp. zn. 25 Cdo 1271/2021-172, pravni véta.

251 Rozsudek Nejvyssiho soudu ze dne 25. 8. 2021, sp. zn. 25 Cdo 2110/2021-142.

252 CROON, Jochem a VERBEEK, Fina. Regulation (EC) 261/2004 and Internal Strikes Under Article 5.3: ‘It‘s All
About Control, Stupid’. Air and Space Law. 2019; 44(6), s. 486. ISSN 0927-3379.
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posuzovani technickych zavad a udrzby, nikde v odtivodnéni rozsudku Wallentin-Hermann neni
fe¢ o jinych okolnostech, a jeho aplikace na stavky je tedy nepiipadnd. Kromé toho je Soudnimu
dvoru vytykéna i vagnost stézejnich pojmut obou krokii — tedy ,,i¢inné kontroly* a otdzce, zda je
udalost ,,vlastni b&Zznému vykonu ¢innosti dopravee®.?>® V souvislosti s touto kritikou je ostatné
zajimavé poukazat na skutecnost, Ze generalni advokat Pikamde ve svém stanovisku k véci C-
28/20 Airhelp prosazoval opa¢ny zavér, nez nakonec ptijal Soudni dvir Evropské unie — totiz, ze
by interni stavky pilotd za podminek jako v pGvodnim fizeni mély byt posuzovany jako
mimoiadna okolnost.?>*

Podivejme se nyni na néktera rozhodnuti Soudniho dvora, ktera se vénuji udalostem, pro
n¢z je charakteristicky ,,vnéjsi* prvek — jednani tfeti osoby, jiného leteckého dopravce, subjektu
zasahujiciho do letistni ¢innosti ¢i piisobeni piirodnich vlivii.?>> Jednim z takovych ptipadi byla
kolize letounu s ptdkem: takovy stiet dle Soudniho dvora neni vnitiné spjat se systémem fungovani
letadla, vymyka se ucinné kontrole, a musi byt proto posouzen jako mimotadna okolnost, a to
nehledg k tomu, zda stiet zplisobil na letounu $kodu, ¢&i nikoli.>>® Slusi se ptitom podotknout, Ze
generalni advokat Yves Bot mél odlisné stanovisko: stfet s ptakem povazuje za bézny risk spojeny
s leteckou dopravou a z tohoto diivodu navrhoval pfijeti zavéru, Ze takova kolize je vnitiné spjata
s ¢innosti leteckého dopravee.?’ Uvedené rozhodnuti je dale zajimavé ve vztahu k tomu, jak musi
letecky dopravce prokazat, ze mimotadnym okolnostem nebylo mozné zabranit pomoci vSech
opatfeni ptfiméfenych situaci. Pokud kviili stfetu letadla s ptakem letecky dopravce necha provést
»duplicitni® kontrolu odbornikem dle vlastniho vybéru poté, co jiz predtim kontrolu provedl
odbornik opravnény na zaklade€ ptisluSnych piedpisl, nelze takovouto druhou kontrolu hodnotit
jako pfimétené opatteni. Vyznamné zpozdéni zptisobené touto druhou kontrolou tak nelze hodnotit
jako zptisobené mimoiadnymi okolnostmi.?® Pokud je déivodii vyznamného zpozdéni vicero,
z nichZ nékteré jsou mimofaddnymi okolnosti a jiné nikoli, je pro ucely posouzeni, zda nalezi

nahrada podle €l. 7 nafizeni, tfeba odecist zpoZdéni zplisobené mimofadnymi okolnostmi od

253 Tamtéz, s. 495, 496.

254 Stanovisko generalniho advokata Pikamiea ze dne 16. 3. 2021, véc C-28/20, Airhelp Ltd proti Scandinavian
Airlines System SAS, ECLI:EU:C:2021:203.

255 Rozsudek Soudniho ve véci Airhelp, C-28/20, op. cit., bod 39-41.

256 Rozsudek Soudniho dvora (tfetiho senatu) ze dne 4. 5. 2017, Peskova, Peska proti Travel Service, a.s., ve véci C-
315/15, ECLI:EU:C:2017:342, body 24-25.

257 Generalni advokat ve svém stanovisku odkazuje na studie o ¢etnosti vyskytu kolizi letadel s ptactvem a poukazuje
na to, ze pred vydanim osvédceni o letové zpusobilosti kazdé letadlo prochazi detailnim testovanim, jehoz soucasti je
i simulace takovych stfetil s ptactvem. Podrobnéji k tomu: Stanovisko generalniho advokata Bota ze dne 28. 7. 2016,
véc C-315/15, Peskova, Peska proti Travel Service, a.s., ECLI:EU:C:2016:623, body 28-34. Bé&znosti vyskytu
takovych kolizi si v§ima i odborna literatura - PAZOS, Ricardo, op. cit., s. 747.

258 Rozsudek Soudniho dvora ve véci Peskova, Peska, C-315/15, body 32-37.
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celkové doby zpozdéni letu.?>® O mimotadnou okolnost piijde dle judikatury i v piipadé, kdy dojde
k poskozeni pneumatiky letadla narazem ciziho pfedmétu nachézejiciho se napt. na letiStni draze
(v projednavané véci Slo o poskozeni na draze volné lezicim Sroubem). Takovéa porucha neni
nerozlucné spjata s fungovanim letadla, navic se tato okolnost zcela vymyka uc¢inné kontrole
leteckého dopravce, mimo jiné proto, e udrzba letistnich drah nespada do jeho piisobnosti.?®
Stejny postoj Soudni dviir zaujal i v ptipadé benzinu vylitého na letistni draze, v disledku ¢ehoz
je draha uzaviena: pokud pfedmétny benzin nepochazi z letadla dopravce dotéeného letu, jedna se
o mimotadnou okolnost. Z povahy véci takova okolnost totiz neni vlastni béznému vykonu
¢innosti leteckého dopravce a vymyka se jeho u¢inné kontrole, a to z tychz ditvodt jako v posledné

¢l Mimofadnou okolnost

jmenovaném rozhodnuti tykajicim se ciziho predmétu na draze.’
predstavuje i ptipad, kdy do vyskového kormidla (,.klapky* letadla nachazejici se v zadni ¢asti
ocasnich ploch) zaparkovaného letadla na letiStni ploSe narazi winglet (mala plocha na konci
kfidla) jiného letadla, které se po plose pohybuje.2®? Opaény zavér ale bude platit v situaci, kdy do
letadla narazi mobilni nastupni schiidky patfici letisti. Takové schiidky nebo miustky jsou pfi
letecké dopravé pouzivany bézné€, protoze jimi cestujici nastupuji do letadla a vystupuji z ngj.
Letecti dopravei musi byt pfipraveni na situace vznikajici pfi pouzivani takovych schidk, a to
vcetné jejich narazu do letadla — takov4 situace je tedy vlastni béznému vykonu ¢innosti leteckého
dopravce a nemiize byt kvalifikovéna jako mimofadna okolnost.?%® V jiném piipadé Soudni dvir
posuzoval situaci, kdy bylo zpozdéni letu zptsobeno tim, Ze letecky dopravce musel béhem cesty
neplanované odklonit let, aby vysadil cestujiciho, ktery jiného cestujiciho pokousal a ¢leny letové
posadky 1 dalsi cestujici napadal. Takové ruSivé chovéani cestujiciho nepochybné piedstavuje
ohroZeni bezpec€nosti a opraviiuje velitele letadla pfijmout ptislusna opatieni véetné odklonéni letu
a vysazeni doty¢ného cestujiciho. Takové udalost a postup neni vlastni béznému vykonu ¢innosti
leteckého dopravce, nebot’ popsané chovani cestujicitho nelze bézné od cestujicich ocekavat.
Soucasné takové chovani neni zpravidla piedvidatelné a leteckym dopravcem ovladnutelné, navic
ma letova posadka na palubé letadla jen omezené moznosti k ngpravé chovani takového

cestujiciho. Z uvedenych divodi je tfeba vyznamné zpozdéni vyvolané odklonénim letu a

2% Tamtéz, body 50, 54.

260 Rozsudek Soudniho dvora (tetiho senatu) ze dne 4. 4. 2019, Germanwings GmbH proti Wolfgangu Pauelsovi, ve
véei C-501/17, ECLI:EU:C:2019:288, body 16, 23-26, 34.

261 Rozsudek Soudniho dvora (Stvrtého sendtu) ze dne 26. 6. 2019, André Moens proti Ryanair Ltd., ve véci C-159/18,
ECLI:EU:C:2019:535, body 18-22.

262 Usneseni Soudniho dvora (devatého senatu) ze dne 14. 1. 2021, Airhelp Limited proti Austrian Airlines AG, ve
véci C-264/20, ECLI:EU:C:2021:26, body 24-26. (Jelikoz dosud nebylo publikovéano ¢eské znéni tohoto rozhodnuti,
vychdazi autor z jeho francouzské jazykové verze.)

263 Usneseni Soudniho dvora (patého senatu) ze dne 14. 11. 2014, Siewert proti Condor Flugdienst GmbH, ve véci C-
394/14, ECLI:EU:C:2014:2377, body 19-23.
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meziptistanim za ucelem vysazeni cestujiciho s popsanym problémovym chovanim chépat jako
zpusobené mimotradnymi okolnostmi.?** Jinak by tomu bylo v piipadg, ze by letecky dopravce
k ruSivému chovani cestujictho bud’ sdm pfispél nebo by jej byl schopen piedvidat a piijmout
piiméfend opatieni. To si lze predstavit v situaci, kdy jiz pfed nastupem na palubu letadla nebo pii
ném cestujici jevi znamky takového problematického chovani a dopravce jej presto nechd na
palubu nastoupit. V takovych pripadech by chovani cestujiciho totiz bylo dopravcem ovladnutelné
a nepiedstavovalo by mimoifadnou okolnost.?%

Soudni dviir EU ve své rozhodovaci praxi fesil 1 situaci z roku 2010, kdy v dusledku erupce
sopky Eyjafjallajokull doslo k paralyze letecké dopravy a uzavieni ¢asti evropského vzdusného
prostoru. Takova udalost predstavuje mimotradnou okolnost, ktera leteckého dopravce zbavuje
povinnosti poskytnout kompenzaci podle ¢l. 7 Natizeni 261/2004, nicmén¢ i nadale trva povinnost
leteckého dopravce poskytnout péci dle €l. 5 odst. 1 pism. b) a €l. 9 — na tuto povinnost leteckého
dopravce tak nema erupce sopky vliv. Soudni dvir tak odmitl koncept jakychsi silnéjSich,
,,obzvlaste mimotradnych® okolnosti, které by leteckého dopravce zbavovaly vSech povinnosti,
véetné t&ch z ¢l. 9. 2%° Je pochopitelné, Ze se leteckym spolenostem nechtélo poskytovat pééi ve
smyslu ¢l. 9 (zejména ubytovani v hotelu), jelikoz finanéni zatéz pro né byla s ohledem na dobu
trvani uzavieni vzdusného prostoru znacnd. Jak ale spravné poznamendva Soudni dvur, cilem
zakonodarce bylo, aby letecky dopravce poskytoval péci dle €l. 9 nafizeni nehledé na udalost, ktera
zpusobila zruseni letu. Poskytovani péce pak nema zadné Casové ani finan¢ni omezeni a péce musi
byt cestujicim poskytovana po celou dobu, kdy cestujici musi ¢ekat na pfesmérovani — i ubytovani
v hotelu tedy musi byt cestujicim poskytnuto zdarma po nezbytnou dobu.?¢’

Kromé toho, Zze musi byt zruseni ¢i vyznamné zpozdéni letu zptisobeno mimotadnou
okolnosti, musi byt mezi takovou mimofadnou okolnosti a vyznamnym zpozdénim, resp. zruSenim
letu pticinna souvislost. Provozujici letecky dopravce se miize dovolavat mimofadné okolnosti,
kterou byl dotcen pfedchozi let, avSak pouze za splnéni dvou podminek. Zaprvé tento zpozdény ¢i
zruSeny let musi byt leteckym dopravcem uskute¢nén tim stejnym letadlem jako ptedchazejici let,
k némuz se vztahuje mimotadné okolnost, jiz se dopravce dovoldva. Zadruhé, mezi vznikem této
mimotadné okolnosti a zruSenim, resp. vyznamnym zpozdénim nésledujiciho letu musi byt

,.pHima‘ pticinna souvislost.?®® Jiz citovany ¢lanek Pazose uvedené zavéry hodnoti jako logické,

264 Rozsudek Soudniho dvora (&tvrtého senatu) ze dne 11. 6. 2020, LE proti Transportes Aéreos Portugueses SA, ve
véci C-74/19, ECLI:EU:C:2020:460, body 39-43, 48.

265 Tamtéz, body 45-47.

266 Rozsudek Soudniho dvora (téetiho senatu) ze dne 31. 1. 2013, Denise McDonagh proti Ryanair Ltd, ve véci C-
12/11, ECLLI:EU:C:2013:43, body 30-34.

267 Tamtéz, body 40-43.

268 Rozsudek Soudniho dvora ve véci Transportes Aéreos Portugueses SA, C-74/19, op. cit., body 53-55.
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vezmeme-li v potaz, ze tytéz letouny jsou casto uzivany k postupnému uskute¢néni vice letl
s relativné¢ kratkymi Casovymi postupy. Dopliiuje ale, ze uvedené rozhodnuti zanechalo
nezodpovézené dveé otdzky: zda se mimoradna okolnost musi vztahovat k letu bezprostredné
piedchazejicimu a zda je podminkou, aby letadlo uskutecnovalo let na stejné trase, jen v opacném
sméru.?® Odpovéd’ na prvni otazku piineslo az dalsi rozhodnuti Soudniho dvora, kde se k prvné
jmenovanému problému vyjadiil soud v tom smyslu, Ze se mimoiadna okolnost nemusi vztahovat
k bezprostiedn¢ prechdzejicimu letu. Aby ale zistal zachovan pfimy kauzalni nexus, musi jit vzdy
o stejné letadlo.?”°

Aby se letecky dopravce zprostil povinnosti platit ndhradu dle ¢l. 7, musi byt dale v souladu
s ¢l. 5 odst. 3 prokazano, Zze mimotfddnym okolnostem nemohlo byt zabranéno, ani kdyby byla
pfijata vSechna pfiméfena opatieni. Letecky dopravce proto musi pti planovani letu pfiméiené
ptihlédnout k riziku zpozdéni v disledku ptipadného vyskytu mimotaddnych okolnosti. Aby
zabranil tomu, Ze by jakékoli (i nevyznamné) zpozdéni vedlo rovnou ke zruseni letu, musi letecky
dopravce naplanovat vcas své prostiedky k vytvoreni urCité Casové rezervy, aby mohl podle
okolnosti uskute¢nit let poté, co mimotadné okolnosti pominou. Pokud Zaddnou takovou ¢asovou
rezervu dopravce nemd, pak pozadavku pfijeti vSech pfimcfenych opatfeni dle ¢l. 5 odst. 3
nedostal. Casova rezerva se nicméné bude posuzovat individualng v kazdém jednotlivém piipadg,
a nelze tedy urcit nediferencovanou ¢asovou rezervu, kterou by letecti dopravci méli za vSech
okolnosti obecné dodrzovat. Rozsah ¢asové rezervy by navic nemél zpisobit, ze bude dopravce
nucen ¢&init netinosné ob&ti s ohledem na kapacity svého podniku.?’! Ve vztahu k technickym
poruchdm se pak Soudni dvir vyjadfil, Ze pouhé dodrZzeni minimalnich pravidel drzby letadla
samo o sob& neznamena, ze byla pfijata vSechna pfiméfena opatfeni ve smyslu ¢l. 5 odst. 3.
Letecky dopravce musi prokdzat, Ze ackoli pouzil vSechny finan¢ni, personalni a hmotné
prostiedky, jimiZ disponoval, nemohl zjevné mimotadnym okolnostem zabranit, aniz by byl nucen
pristoupit k netinosnym obé&tem.?’? Napiiklad v jiz zmitiované situaci poskozeni pneumatiky volné
lezicim objektem na letiStni draze tak musi letecky dopravce prokazat, ze pouzil veskerych zdrojt,
aby zabrénil tomu, ze vyména pneumatiky povede k vyznamnému zpozdéni (napt. uzavienim

smluv o prioritni vyméné pneumatik).?’”® V piipadé uzavieni letidtni dréhy v disledku vylitého

269 PAZOS, Ricardo, op. cit., s. 753, 754.

270 Rozsudek Soudniho dvora ve véci Austrian Airlines, C-826/19, op. cit., body 53-57.

21 Rozsudek Soudniho dvora (tietiho senatu) ze dne 12. 5. 2011, Eglitis a Ratnieks proti Latvijas Republikas
Ekonomikas ministrija, ve véci C-294/10, ECLI:EU:C:2011:303, body 27-31, 35.

272 Rozsudek Soudniho dvora ve v&ci Wallentin-Hermann, C-549/07, op. cit., body 41-43.

273 Rozsudek Soudniho dvora ve véci Germanwings, C-501/17, op. cit., body 31, 32.
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benzinu pak letecky dopravce nema jinou moznost nez vyckat vycisténi drahy a rozhodnuti o

znovuotevieni drahy, a ve vysledku tedy nema moznost z4dn4 pfiméfena opatieni piijmout.?’*

274 Rozsudek Soudniho dvora, ve véci Moens, C-159/18, op. cit., bod 28.
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3. Pandemie covidu-19 a jeji vliv na FeSenou problematiku

3.1. Diisledky pandemie covidu-19 pro leteckou piepravu osob

Kdyz se na poc¢atku roku 2020 zacaly objevovat prvni zpravy o $ificim se viru covid-19,
jen malokdo ¢ekal, jak vyznamné budou jeho disledky, a to pro vSechny oblasti lidského zivota,
turismus a leteckou pfepravu osob nevyjimaje. Jiz v bfeznu 2020 zacaly jednotlivé staty postupné
zavadéet riiznd protiepidemickd opatfeni, ktera se tykala pravé cestovani do cizich zemi. Tato
opatteni méla rizné striktni podobu: Slo o doporuceni tykajici se cestovani, zakaz cestovani vyjma
nezbytnych cest (pfi¢emz ,,nezbytnost™ cesty byla v jednotlivych statech interpretovana riizn¢),
zékaz cestovani pro piislusniky cizich statii, nebo dokonce iplny zdkaz cestovani do zahraniéi.?”
Kdyz k tomuto omezeni pficteme i skutenost, ze mnoho lidi se s ohledem na hrozbu nezndmé a
dosud neprozkoumané nemoci jednoduse balo cestovat (nejen do zahranici, ale dokonce i v ramci
vlastniho statu), neni ptekvapivé, ze leteckd pfeprava byla pandemii de facto ochromena.
Statistickd analyza dopadii pandemie na letecky priimysl je mimo moznosti této prace (a to jak co
do rozsahu, tak co do zaméfeni), pfesto na tomto mist¢ dokreslime pravé uvedené tvrzeni
n¢kterymi daty. Dle dat ICAO doslo ve svétovém méfitku v roce 2020 v porovnani s rokem 2019
k padesatiprocentnimu ubytku nabizenych sedadel a pocet cestujicich oproti roku 2019 poklesl o
60 %. Celkova ztrata hrubych provoznich pifijml leteckych spole€nosti z piepravy cestujicich
dosahla za rok 2020 piiblizné 372 miliard americkych dolart.?’® Pokud jde o Evropskou unii, dle
zpravy Evropského ucetniho dvora byl dopad pandemie na cestujici jesté vyznamnéj$i nez v jinych
¢astech svéta. Napt. v dubnu 2020 bylo v Evropské unii provedeno o 88 % méné letl neZ o rok
diive, pocet cestujicich v EU za mésic klesl ze 70 milionti v lednu a tnoru 2020 na 1 milion
v dubnu 2020, coZ je o celych 99 % méné nez o rok diive, v dubnu 2019.277

Pro jesté lepsi pochopeni dopadi pandemie na leteckou dopravu se podivejme na nize
uvedeny Graf 1 vypracovany v jiz citované zpravé ICAO.?”® V ném je zobrazen vyvoj podtu
ptepravenych cestujicich od roku 1945 do roku 2020. Zéaroven jsou v grafu vyznaceny vyznamné

Jo 4

sveétove udalosti, které mély vliv na leteckou ptepravu — napf. teroristicky utok z 11. zafi 2001,

25 Detailni informace o opatienich zavedenych v prvni poloviné roku 2020 jednotlivymi staty lze nalézt
v prehledovém dokumentu Evropské komise, Generalniho feditelstvi pro migraci a vnitini véci ze dne 18. kvétna 2020
nazvaném ,Shrnuti opatieni na statnich hranicich c¢lenskych stath — COVID 19“. Dostupné online:
https://www.sepe.es/SiteSepe/contenidos/personas/encontrar_empleo/encontrar_empleo_europa/pdf/2020/mayo/Ove
rview_table COVID-19_measuresMS.pdf [cit. 2023-03-31].

276 [CAO: Effects of Novel Coronavirus (COVID-19) on Civil Aviation: Economic Impact Analysis, Year 2020/2021
results: World total passenger traffic, Montréal, Canada, 27. 1. 2023, s. 5. Dostupné online:
https://www.icao.int/sustainability/Documents/COVID-19/ICAO_Coronavirus_Econ_Impact.pdf [cit. 2023-03-31].
277 Zvlastni zprava Evropského udetniho dvora 15/2021, Prava cestujicich v letecké dopravé b&hem pandemie
COVID-19: navzdory usili Komise neni zajisténa ochrana hlavnich prav, ISBN 978-92-847-6368-9, bod 10.

28 ICAO: Effects of Novel Coronavirus (COVID-19) on Civil Aviation, op. cit., s. 6.
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epidemie SARS nebo svétova finan¢ni krize probihajici pfiblizné v letech 2007 az 2014. Ackoli
vSechny uvedené udalosti znamenaly pro svét letecké prepravy znacné komplikace a pokles poctu
cestujicich, z grafu je ziejmé, ze v porovnani s pandemii covidu-19 byl jejich efekt velmi maly. I
na tomto porovnani je tedy patrné, jak dramatické byly (a jsou) disledky pandemie pro letecky
prumysl a pro letecké spole¢nosti, jejichz ekonomické ztraty byly obrovské, a pro nékteré dokonce
likvidaéni.?” Ekonomické problémy leteckych spolecnosti a reakce ze strany stati spocivajici
v poskytovani masivnich statnich podpor pak vyvolaly dokonce i debaty o mozné kompletni
zmeén¢ systému regulace leteckého pramyslu. Kritika sméfuje zejména k dlouhodobé
neudrzitelnosti sektorti zavislych na statnich podporach, jakoz i1 k neefektivnosti takového
pristupu, zejména vezmeme-li v potaz také nutnost soucasné reflektovat v souvislosti s leteckym

priimyslem i klimatické otazky.*°

World passenger traffic evolution
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Graf 1: Vyvoj poctu cestujicich (miliony) v letech 1945-2020 (prevzato z: ICAO: Effects of Novel Coronavirus
(COVID-19) on Civil Aviation: Economic Impact Analysis, Year 2020/2021 results: World total passenger traffic).

279 Dle vefejné dostupnych zdrojii z diivodu pandemie ukonéilo sviij provoz pies 60 leteckych spole¢nosti.
BUCKLEY, Julia. How the pandemic killed off 64 airlines. In: CNN: travel [online]. 11. 2. 2023. Dostupné z:
https://edition.cnn.com/travel/article/pandemic-airline-bankruptcies/index.html [cit. 2023-03-31].

280 podrobngjsi ekonomicka analyza fungovéani leteckého primyslu, jakoZ i systém statnich podpor nespada do
zaméfeni této prace: podrobngji k tomu srov. MUNARI, Francesco. Lifting the Veil: COVID-19 and the Need to Re-
consider Airline Regulation. European Papers. 2020; 5(1), s. 533-559.
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3.2. Souvislosti: protiepidemicka opatieni covid-19 jako mimoradna okolnost?

Jak bylo uvedeno vySe, pandemie covidu-19 meéla pro letecké spolecnosti zcela
bezprecedentni ekonomické disledky: kromé béznych a nevyhnutelnych ztrat souvisejicich
s naprostym ochromenim turismu a cestovani se potykaly jesté s dalsim problémem, totiz nutnosti
vyplacet refundace cestujicim, jejichz lety byly z diivodu epidemiologickych opatieni zruSeny.
Neni proto divu, Ze se, zejména na pocatku pandemie, letecké spolecnosti snazily svych povinnosti
refundovat letenky zprostit nebo jejich plnéni alespon co nejvice oddalit. Z autorovy pracovni
zkusenosti vyplyva, ze letecké spole¢nosti mnohdy dokonce refundaci odmitaly s ohledem na vis
maior, resp. jakousi ,,vy$$i mimotadnost okolnosti. S podobnym piistupem (dokonce mnohem
podivnéj§im) ma autor prace osobni zkuSenost z pocatku pandemie v souvislosti s zadosti o
refundaci vlastnich letenek u spole¢nosti TAP Air Portugal — jeji argumentace se opirala pravé o
vy$§i moc: zruSeni z divodu opatieni souvisejicich s pandemii neni pficitatelné letecké spolec¢nosti
a z této skute¢nosti pak letecka spolecnost velmi kreativné vyvozovala zavér o neaplikovatelnosti
celého Narizeni 261/2004 na uvedenou véc. Takovato argumentace samoziejmé postradala
jakykoli smysl €1 pravni zaklad, nicméné jejim pravym ucelem bylo patrné co nejvice oddalit
samotné vraceni ceny letenek — a tohoto cile uvedenou strategii letecka spolecnost doséhla. Prave
zminény piipad jsme uvedli pro ilustraci chaosu, ktery zejména na pocatku pandemie panoval.
V oblasti letecké ptepravy se ale vyskytovaly jiné otazky, o jejichz feSeni nepanovala jistota; mimo
jiné lze uvést nasledujici ptiklady. Je v pfipad¢€ zruSeni letu z diivodu protiepidemickych opatieni
dan néarok na ndhradu Skody ve smyslu ¢l. 7 nafizeni, nebo se mize provozujici letecky dopravce
zprostit odkazem na mimotfadné okolnosti? Jak je to s moznosti zvolit si variantu pfesmérovani
,,pT1 nejblizsi pilezitosti* ve smyslu ¢l. 8 odst. 1 pism. b) natizeni? Je provozujici letecky dopravce
povinen poskytnout cestujicim péci ve smyslu €l. 9 natizeni? Za Gcelem vyjasnéni téchto i dalSich
otazek vydala Komise sdéleni nazvané Pokyny pro vyklad natizeni EU o pravech cestujicich v
souvislosti s vyvojem situace nakazy covid-19, které sice neni zdvazné povahy, ale jehoz vyznam
je znacny.

V souvislosti s moZnosti cestujicich zvolit si pfesmérovani pii nejblizsi ptilezitosti ve
smyslu ¢l. 8 odst. 1 pism. b) natizeni Komise spravné poznamenala, Ze v diisledku pandemie muize
byt pro dopravce nemozné piresmérovat cestujiciho tak, aby se do cilové destinace dostal

281

v relativné kratké dobé¢,”®" nebot’ v dobé masivniho ruSeni leti nikdo netusil, jak dlouho budou

restrikce trvat a kdy bude opét mozné obnovit letovy provoz. Proto je volba cestujiciho ve smyslu

281 Sdgleni Komise 2020/C 89 1/01 ze dne 18. 3. 2020 — Pokyny pro vyklad nafizeni EU o pravech cestujicich v
souvislosti s vyvojem situace nakazy Covid-19, bod 2.1 a 3.2. Dostupné z: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/CS/ALL/?uri=CELEX:52020XC0318(04) [cit. 2023-03-31].
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¢l. 8 prakticky v zdsadé omezena toliko na zbylé varianty: ndhradu pofizovaci ceny letenky a
pfesmérovani za srovnatelnych dopravnich podminek v pozdéjsi dobé dle ptani cestujiciho.

Jesté vyznamnéjsi otazkou, ke které se Komise v uvedeném sdéleni vyjéadrila, bylo
piipadné pravo na nahradu skody ve smyslu €l. 7 nafizeni v souvislosti se zruSenym letem. Komise
uvodem poznamenala, ze opatieni pfijata organy vefejné moci jednotlivych ¢lenskych stata za
ucelem boje s pandemii covidu-19 nelze povazovat za vlastni béznému vykonu ¢innosti leteckého
dopravce a soucasné se vymykaji jeho i¢inné kontrole (ve smyslu testu Wallentin-Hermann).$
S takovym zavérem se lze ztotoznit, Erotokritou a Grigorieff si spravné vS§imaji jesté jednoho
aspektu svédciciho o ,,mimotadnosti* situace: i kdyz jsme se v historii mohli setkat s uzavérami
leteckého prostoru z rozli¢nych divodi, vzdy Slo spiSe o lokalni zalezitosti. Naproti tomu mnoho
tydni az mésici trvajici takika celosvétové cestovni restrikce jsou néco naprosto
bezprecedentniho, a tézko Ize tedy takovou situaci hodnotit jako soucast bézného vykonu ¢innosti
leteckého dopravce.?®?

Pfipomenime si nyni, Ze provozujici letecky dopravce neni povinen nahradu Skody dle ¢l.
7 platit v ptipadé, kdy prokaze, ze je zruseni letu zplisobeno mimoradnymi okolnostmi, kterym by
nebylo mozné zabranit, i kdyby byla pfijata viechna piiméfena opatteni.’®* Komise v citovaném
sdéleni uvedla celkem 3 situace, ve kterych tato podminka dle jejiho ndzoru mize byt splnéna,
resp. ve kterych by se méla povazovat za splnénou (tyto piiklady jsou samoziejmé pouze
demonstrativni, jak ostatné upozornuje i sama Komise). Zaprvé, pokud organy vetejné moci piimo
zakazi ur€ité lety nebo pohyb osob takovym zplisobem, Ze je fakticky vylouceno uskute¢ni daného
letu, uvedend podminka by méla byt povazovana za splnénou, a kompenzace podle ¢l. 7 tedy
nenalezi.’® S timto zdvérem se lze ztotoZnit, nebot pozadovat v takovychto piipadech po
leteckych dopravcich kompenzaci by nebylo odpovidajici a kladlo by na né¢ nepfiméfenou zatéz,
v rozporu s principem proporcionality. Druha situace je jiz ponékud komplikovanéjsi. V piipade,
ze je let zruSen za okolnosti, kdy pohyb osob neni zcela zakazan, nybrz jen omezen na osoby, které
splnuji podminky stitem stanovenych vyjimek (napt. statni piislusnici ¢i osoby, které maji
v daném staté povoleni k pobytu), mlze byt za ur¢itych okolnosti vySe uvedena podminka splnéna.
Pokud by Z4dna osoba splitujici tyto podminky na let nenastoupila, let by zlstal prazdny, pokud

by nebyl zruSen. V takovém piipadé je mozné, aby letecky dopravce let zrusil, a to s dostatecnym

282 Tamtéz, bod 3.4.

283 EROTOKRITOU, Chrystel a GRIGORIEFF, Cyril-Igor. EU Regulation No 261/2004 on Air Passenger Rights:
The Impact of the COVID-19 on Flight Cancellation and the Concept of Extraordinary Circumstances. Air and Space
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piedstihem bez nutnosti ¢ekat se zruSenim do posledni chvile. I v takovychto ptipadech by pak
podle okolnosti mohlo byt uvedené zruseni chapano jako zruseni zplisobené opatfenim organu
vefejné moci, tedy jako zruSeni zplsobené¢ mimofaddnymi okolnostmi ve smyslu ¢l. 5 odst. 3
Natizeni 261/2004.2% Cilem popsané konstrukce je nepochybné uleh¢it leteckym spole¢nostem a
alespon Castecné je uchranit od dalsich neptiznivych ekonomickych disledkii pandemie. Je ale na
miste se ptat, zda takova interpretace neni v rozporu s cilem samotného Natizeni 261/2004. Kritiku
tohoto postoje Komise nalezneme i v odborné literatuie: Steiert poznamenava, ze je sice
pochopitelné pokusit se pomoci leteckym spole¢nostem, avSak nemélo by se tak dit v neprospéch
cestyjicich. Tento zavér navic dle Steierta predstavuje do budoucna ohrozeni ochrany prav
spotiebiteli zaru¢ené evropskym pravem.?®” Posledni ze situaci uvedenych v demonstrativnim
vyctu Komise se tyka piipadu, kdy letecky dopravce opravnéné piistoupi k rozhodnuti o zruseni
letu z divodu ochrany zdravi posadky: takova situace by taktéZ méla byt povazovana za zruSeni
zplisobené mimoiadnymi okolnostmi.?®® Zavérem je tieba kazdopadné piipomenout, Ze otazku
naplnéni vSech podminek dle ¢l. 5 odst. 3 Natizeni 261/2004, tj. zda se provozujici letecky
dopravce muize zprostit povinnosti nahrady Skody dle ¢l. 7, bude tfeba posuzovat vzdy piipad od
ptipadu, podle konkrétnich okolnosti. Vykladové pokyny Komise v tomto ohledu poskytuji pouze
dopliujici interpretaéni pomicku.

Dalsi oblasti, ke které¢ se Komise v citovaném sdé€leni vyjadfila, byla otazka prava na
poskytnuti péce ve smyslu ¢l. 9 Natizeni 261/2004. Toto ustanoveni bylo podrobné rozebrano
v druhé ¢asti této prace, na tomto misté jen stru¢né pripomeneme, Ze cestujici dotceni zruSenim
letu maji dle tohoto ustanoveni pravo na poskytnuti péfe ze strany provozujiciho leteckého
dopravce, ktera spociva ve strave a obCerstveni a pfipadné t€Z ubytovani v hotelu a prepravé mezi
letistém a mistem ubytovani.?®® Uvedené pravo dle Komise trvéa jen tehdy, zvoli-li si cestujici
presmérovéni pii nejblizsi piileZitosti ve smyslu 1. 8 odst. 1 pism. b).2*° Dale je tieba pfipomenout
to, k cemu se vyjadioval 1 Soudni dvlr Evropské unie v judikétu tykajicim se vybuchu sopky
Eyjafjallajokull, ktery byl podrobné rozebran v ptedchozi Casti prace a ve kterém bylo uzavieno,
ze zadné ,,zvIast mimoradné okolnosti® zbavujici provozujici letecké dopravce vSech povinnosti,

v&etn& povinnosti poskytnout pé¢i dle ¢l. 9, neexistuji.>! I piesto, Ze tato otazka tedy jiz diive byla
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zodpovézena Soudnim dvorem, Komise pro jistotu uvedeny zavér ve svém sdéleni zopakovala:
provozujici letecky dopravce je povinen poskytnout cestujicim uvedenou péci, 1 kdyz je zruseni
zpusobeno mimoradnymi okolnostmi a i kdyz ¢ekani trva dlouhou dobu. Doplnila ovSem, ze
rozsah odpovidajici péCe bude tieba posoudit podle konkrétnich okolnosti, s ohledem na potieby

cestujicich a ¢ekaci dobu.?*?

3.3. Dalsi diisledky: uplatiiovani prav podle Natizeni 261/2004 v dobé pandemie
3.3.1. Problémy spojené s uplatiiovanim prav u leteckych spolecnosti

Jak jiz bylo zminéno vyse, nastup pandemie covidu-19 ptedstavoval pro fungovani letecké
dopravy naprosté ochromeni a zejména prvni vina pandemie byla charakteristicka znacnym
chaosem. Letecké spolecnosti byly jiz od prvnich dni pandemie zahlceny dotazy cestujicich
ohledné jejich let: zda budou lety uskute¢nény, pokud ne, jakym zpisobem bude pristoupeno
k refundaci, kdy lze ocekavat vraceni ceny letenek apod. Neni proto divu, ze takika vSechny
komunikac¢ni kandly aerolinek byly ochromeny — autorova osobni zkuSenost z pocatku pandemie
tuto skutecnost potvrzuje. Webové stranky portugalské spolecnosti TAP Air Portugal jako prvni
informaci zobrazovaly pouceni o tom, ze komunikace byla omezena na telefonickou linku,
ptfi¢emz spolec¢nost soucasné rovnou upozornovala na obzvlasté dlouhou ¢ekaci dobu na této lince.
Velmi rychle pak takika vSechny letecké spolecnosti ptistoupily k dalSimu strategickému kroku:
veskeré naroky (v souvislosti s lety dotéenymi pandemii covidu-19, ale i jiné) bylo mozné
uplatiiovat vyhradné prostfednictvim webového formulafe na internetovych strankach spolec¢nosti.
S tim souvisi 1 skute¢nost, Ze emailovd komunikace leteckych spolecnosti byla zcela zrusena. Do
té doby dostupné kontaktni emailové adresy byly z webovych stranek stazeny a v piipadé, Ze se
pfece jen emailovy kontakt podafilo najit, po odeslani emailu pisatel obdrzel automatickou
odpovéd’ odkazujici na webovy formular stim, Ze na emailové zpravy nebude reagovéano.
Motivace aerolinek vedouci k tomuto postupu patrné zahrnuje vicero slozek. Je ziejmé, zZe
takovato uprava komunikacnich kanalli je pro letecké spoleCnosti vyhodna z divodu vétsi
prehlednosti, snazs§iho vyfizovani Zadosti, jakoz i patrné menSich narokli na personalni kapacity.
Vyplni-li totiz cestujici formulatr dle pokynli a uvede-li vSechny poZadované informace, odpada
nutnost dal$i komunikace s cestujicim v souvislosti s vyzddanim opomenutych udaji a mize byt
rovnou pristoupeno k vécnému vyhodnoceni zadosti. Dalsi vyhodou tohoto postupu pro letecké
spole¢nosti miiZze byt i to, Ze uplatiiovani narokl prostiednictvim webovych formulafi ztézuje

vyuzivani sluzeb tfetich stran, které se zejména béhem pandemie stalo Castym fenoménem.
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Specializované spolec¢nosti na sebe nechavaji postupovat pohledavky dle Natizeni 261/2004 s tim,
ze namisto cestujiciho tyto pohledavky uplatiiuji soudné. Z vlastni pracovni zkuSenosti autora
plyne, Ze zruseni emailovych adres leteckych spole¢nosti znacné komplikuje uplatiiovani takovych
narokt a vypliiovani webovych formuléit predstavuje, vezmeme-li v potaz velké mnozstvi klient
a uplatinovanych pohledavek, dalsi administrativni zaté¢z. Kone¢né pak muze byt vypliiovani
webovych formulafii pro nékteré technicky méné zdatné cestujici faktorem odrazujicim od
uplatnéni jejich prava — pro tuto hypotézu sice neexistuji data, nicméné autor vychazi z osobnich
zkuSenosti, jak pracovnich, tak rodinnych. V konecném dusledku tedy i toto mutze byt jeden
z faktorti vyhodnych pro letecké spolecnosti, nebot’ urcité, i kdyz velmi malé, procento cestujicich
muze v disledku omezeni komunikac¢nich kanalli na uplatnéni svych prav zcela rezignovat.

K potizim cestujicich v souvislosti s uplatiiovanim jejich prav se vyjadiil v jiz citované
zvlastni zpravé 1 Evropsky ucetni dvir: dle jeho analyzy cestujici, zejména v ranych fazich
pandemie, nebyli dostatecné informovéani o svych pravech, i proto byli ¢asto nuceni pfijimat
cestovni poukazy namisto vraceni penéz za zrusené letenky (tomu se budeme podrobné vénovat
v nasledujici kapitole). Soucasti problému prosazovani prav cestujicich v letecké doprave je dle
Evropského ucetniho dvora i skutecnost, Ze neexistuje vykazovaci povinnost leteckych spole¢nosti
— nelze tak napf. ziskat pfesny pocet cestujicich pozadujicich vraceni penéz. Do budoucna
zajimavou ideou zminénou ve zvlastni zprave je i moznost navazani statni podpory pro letecké
spolecnosti na to, zda tyto dostatecné chrani prava cestujicich — k tomuto kroku staty nepfistoupily,

a¢ tak ucinit mohly.?*?

3.3.2. Vouchery

DalS§im jevem provazejicim (zejména) prvni fazi pandemie byla snaha leteckych
spole¢nosti nabizet cestujicim namisto vraceni penéz za letenky vouchery, lépe fe¢eno cestujicim
tyto vouchery prezentovat jako jedinou moZnou variantu. Tuto snahu lze sohledem na
ekonomickou krizi a nedostatek likvidity leteckych dopravet pochopit. Jak si dale ukazeme, hlasy
volajici po tom, aby byl takovy postup akceptovatelny, byly silné a ptichazely z vicero stran: nejen
od leteckych spolecnosti, ale téZ od nékterych Elenskych stati Evropské unie, a zaznivaly i v
odborné literature. Vzhledem k tomu, ze otdzka voucherii byla velmi palciva a diskuse o ni méla
delsi vyvoj, rozhodli jsme se tuto otazku vyc¢lenit do specialni kapitoly.

Podivame-li se na tuto problematiku z hlediska pravni Gipravy, relevantnim ustanovenim je
¢l. 8 odst. 1 pism. a) odrazka prva ve spojeni s ¢l. 7 odst. 3 Natizeni 261/2004. Prvni citovany

clanek zakotvuje pravo cestujiciho zvolit si ndhradu pofizovaci ceny letenky, kterou je tieba

293 Zvlastni zprava Evropského ugetniho dvora 15/2021, op. cit., body 75-76.
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vyplatit do sedmi dni s tim, Ze zpiisob vyplaty stanovi prave €l. 7 odst. 3. Jeho ceské znéni vypada
nasledovné: ,, Nahrada skody uvedena v odstavci 1 se vyplati hotove, elektronickym bankovnim
prevodem, bankovnimi prikazy nebo bankovnimi Seky nebo, v pripadé dohody podepsané
cestujicim, cestovnimi poukazy nebo jinymi sluzbami. *“ Pro Ucely této problematiky je relevantni
posledni ¢ast véty, ktera umoziuje vyplatu formou voucheru, resp. jinymi sluzbami, nicméné
dilezité je zakotveni nutnosti dohody podepsané cestujicim. Jiz z jazykového vykladu tohoto
ustanoveni tedy dle naseho ndzoru plyne jednoznaény zéavér: vyplaceni formou cestovniho
poukazu je mozné jen a pouze tehdy, kdy s tim souhlasi cestujici, a to dokonce ve formée pisemné
dohody. Stejny zavér lze nalézt i v (pfedpandemické) odborné literature: Casanovas Ibafiez

zdtiraziluje, Ze vybér varianty a piipadné rozhodnuti pro cestovni poukaz je vzdy na spotiebiteli.?**

Je ovSem tieba doplnit, ze Spanclské jazykové znéni je jeSté jednoznaéné€jsi nez Ceské, kdyz
pouziva slovni spojeni previo acuerdo, tedy predchozi dohoda. V citovanych pokynech Komise
ze dne 18. 3. 2020 byl tento postoj potvrzen. Pokud cestujici zrusi cestu z vlastniho rozhodnuti,
vyporadani bude zaviset na konkrétnich smluvnich podminkach a voucher miize ptipadat v uvahu
jako jedina varianta. Pokud je ale let zrusen dopravcem, ten sice poukaz muze nabidnout, ale
takovéa nabidka nema vliv na pravo cestujiciho zvolit si nahradu ceny letenky.>*

I ptesto se vSak otazka voucherii na po¢atku pandemie i dale dlouze feSila: hlavni impulz
vychazel samoziejm¢ od leteckych spolecnosti, které zjiz naznacenych divodi vystavovani
poukazii preferovaly. K nim se ale ptidaly i n¢které staty: napt. v Nizozemi zaujala ministryné
infrastruktury Cora van Nieuwenhuizen vici aerolinkdm vstiicny postoj, kdyz vyzvala vetejnost
k akceptovani voucherii a pfipravovala strategii umoznujici leteckym dopraveiim poskytovat
cestujicim misto vraceni penéz vouchery s platnosti 1 rok pod podminkou, Ze v ptipadé jejich
nevyuziti bude cestujicim predmétnd &astka vyplacena.?’® Tento plan nicméné ztroskotal u
komisarky Evropské unie pro dopravu, Adiny Valean, kterd zdlraznila, Ze cestujicim muize byt
nabidnuta nahrada formou voucheru, ale je vzdy na jejich rozhodnuti, zda na tento zpisob
piistoupi. Potvrdila tak dosavadni vyklad ze strany Evropské unie s tim, ze doplnila, Ze sice chape

problémy aerolinek s likviditou a Ze Evropska unie se v této véci pokusi leteckym spole¢nostem

pomoci, aviak nesmi na tom tratit spotiebitelé — cestujici.?’’
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Poslednim projevem snahy pfece jen zménit postoj Evropské unie k poskytovani voucherti
byla iniciativa n¢kolika ¢lenskych statti Evropské unie (jiz zminéného Nizozemska, ale mj. také
Portugalska, Francie nebo Ceské republiky), které 29. dubna 2020 vydaly k tomuto tématu
spole¢né prohlaseni. V ném apelovaly na Evropskou komisi, aby navrhla novelu, jez by alespoi
doCasn¢ umoznila aerolinkam namisto okamzit¢ ndhrady ceny letenky v penézich vyuziti
cestovnich poukazii, resp. aby alesponn vydala nové pokyny k interpretaci nafizeni v tomto
smyslu.??® Jak vyplyva ze shrnujici zpravy z videokonference ministrii dopravy ¢lenskych stati,
jez se konala téhoz dne, ostatni Clenské staty se vii¢i vyse uvedené iniciativé postavily negativné
a zdiiraziiovaly legitimni odekavani cestujicich.?®® Dne 13. kvétna 2020 pak Komise ptijala
doporuceni specificky fesici problematiku voucherti, v némz ale sviij ptedchozi postoj potvrdila,
dale ptidala n&ktera doporuceni pro letecké dopravce tak, aby byly vouchery pro cestujici
atraktivngjsi, a proto si je Cast&ji vybirali.**® Jak ale vyplyvéa ze zvlastni zpravy Evropského
icetniho dvora, letecké spole¢nosti se uvedenymi doporu¢enimi nefidily.>"!

Uvedeny setrvaly postoj Komise se stal tercem kritiky 1 ze strany odborné literatury.
Erotokritou a Grigorieff pfipominaji, ze pokud bude na letecké spolecnosti kladena neptiméiena
zatéz v podobé& nutnosti okamzité vyplacet ceny letenek u zruSenych letd, povede to k insolvenci
a ukonceni provozu mnoha (zejména nizkonékladovych) aerolinek. Z takové situace pak nebudou
tézit ani cestujici, nebot’ v jejich z4jmu je vybirat si z Siroké nabidky letenek od riznych leteckych
dopravcti v ramei fungujiciho trhu, tedy nikoli trhu, kde se aerolinky ocitaji v insolvenci.’*?
Fernandez Cortés zastava stejny — vici leteckym dopravciim piiznivy — nazor a zduraziuje, Ze
pozadovat po leteckych spolecnostech okamzitou vyplatu v penézich je v rozporu s principem
proporcionality.’® S ndzorem uvedenych autori se podle naseho nazoru lze ztotoznit: jak vyplyva

z vyse popsané¢ho a zejména z dat uvedenych na zacatku této ¢asti, ekonomické dopady pandemie

298 Member States (BE, BG, CY, CZ, EL, FR, IE, LV, MT, NL, PL, PT)’ joint statement on airline vouchers [online].
29. 4. 2020. Dostupné z: https://www.permanentrepresentations.nl/documents/publications/2020/04/29/joint-
statement-on-airline-vouchers [cit. 2023-04-01].

29 Croatian Presidency of the Council of the European Union: Presidency Summary of the Informal Videoconference
of Transport Ministers. In: EU2020HR [online]. 29. 4. 2020. Dostupné z: https://eu2020.hr/Home/OneNews?id=263
[cit. 2023-04-01].

300 Doporuceni Komise (EU) 2020/648 ze dne 13. 5. 2020 o poukazech nabizenych cestujicim jako alternativa k
vraceni penéz za zrusené souborné cestovni a prepravni sluzby a v souvislosti s pandemii COVID-19, bod 1. Dostupné
z: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/PDF/?uri=CELEX:32020H0648 &from=FR [cit. 2023-04-01].

301 Pravé problematika voucher byla jednim z aspektd, se kterym Evropsky Gcetni dvir nebyl v auditu prav
cestujicich spokojen: upozornuje zejména na nerespektovani doporuceni Komise a s tim souvisejici nerovné zachazeni
s cestujicimi. Podrobnéji k tomu: Zvlastni zprava Evropského ucetniho dvora 15/2021, op. cit., body 37-39.

302 EROTOKRITOU, Chrystel a GRIGORIEFF, Cyril-Igor, op. cit., s. 140, 141.

303 FERNANDEZ CORTES, Jaime. COVID-19: non-application of reimbursement obligations under EU Flight Delay
Compensation Regulation. In: [International Law Office, Lexology [online]. 15. 7. 2020. Dostupné z:
https://www.lexology.com/commentary/aviation/european-union/augusta-abogados/covid-19-non-application-of-

reimbursement-obligations-under-eu-flight-delay-compensation-regulation [cit. 2023-04-01].
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byly pro letecky primysl zcela bezprecedentni. Ztraty, které letecké spoleCnosti zaznamenaly, byly
znacéné, stejné tak i problémy s likviditou — a pravé v tomto ohledu mtize nutnost okamzité vyplaty
ceny zrusenych letenek predstavovat fatalni ranu. Pokud by byl naopak pfijat systém docasné
akceptace vouchert, které by v ptipad¢ nevyuziti umoznovaly cash-in, tedy vyplatu predmétné
castky, bylo by rozlozeni vzajemnych prav a povinnosti mezi cestujicimi a leteckymi spole¢nostmi

vice proporciondlni.
3.3.3. Rozhodovaci praxe a dalsi souvislosti

Pokusme se nyni na vySe popsané souvislosti diisledkii pandemie pro prava cestujicich
podle Nartizeni 261/2004 podivat pohledem rozhodovaci praxe soudi. Dosud bohuzel neni
dostupna judikatura vyssich soudi Ceské republiky, natoz pak judikatura Soudniho dvora
Evropské unie, kterd by reflektovala pandemii covidu-19, proto budeme vychéazet z ponckud
omezenych zdroji. Zajimavy vhled do rozhodovaci praxe némeckych a rakouskych narodnich
soudt ndm poskytuje Dr. Wiebke Seyffert, advokatka zaméfujici se na spory souvisejici s leteckou
pfepravou osob. Ve svém pojednani nazvaném ,Komentaf ze soudni siné™ se Seyffert
s povzdechem zamysli nad piistupem némeckych a rakouskych soudl k nadrokiim uplatiovanym
cestujicimi podle Natizeni 261/2004. Ve vztahu k letim dotéenym pandemii kritizuje mechanicky
a smysl postradajici postoj soudcti ve vztahu k obran¢ leteckych spole¢nosti odkazem na
mimoiadné okolnosti podle ¢l. 5 odst. 3 Natizeni 261/2004. Jeden z aspektt, ktery soudim vytyka,
je nepfesnd interpretace skute¢ného stavu pandemie v jejich jednotlivych fazich — s odstupem ¢asu
st dle Seyffert soudci ¢asto urcité obdobi pandemie spojuji s lepSimi podminkami pro cestovani,
neZ jaké ve skutecnosti panovaly. Nejvyznamngjsi kritiku vSak Seyffert smétuje k obecnému a —
dle jejiho nazoru v soucasnosti pievazujicimu — pfistupu némeckych a rakouskych soudi, které
chidpou vétSinu zruSeni letd v disledku pandemie jako cisté obchodni rozhodnuti letecké
spole¢nosti, za které ma nést odpovédnost.>**

Se striktnim pozadavkem soudd, aby letecti dopravci pro G¢innou obranu mimotradnymi
okolnostmi dle €l. 5 odst. 3 nafizeni prokdzali kauzalni nexus mezi protiepidemickymi opatienimi
a zruSenim letu, se miizeme setkat 1 u ¢eskych soudu. Ilustrujme si nyni onen striktni ptistup soudii
na konkrétnim piipadé: v dobé sepsani této prace bohuzel autor nema ptistup k vétSimu mnozstvi
pravomocnych a relevantnich rozsudki, nicméné jako dobry ptiklad pro ptipadovou studii 1ze
uvést rozsudek Obvodniho soudu pro Prahu 6 ze dne 22. 9. 2022, €. j. 20 C 115/2021-65 potvrzeny
rozsudkem odvolaciho M¢éstského soudu v Praze ze dne 18. 1. 2023, ¢.j. 19 Co 363/2022-88.

304 SEYFFERT, Wiebke. EU261: A comment from the courtroom. In: Airlines for Europe. [online]. 30. 5. 2022.
Dostupné z: https://ade.eu/a-comment-from-the-courtroom/, https://ade.eu/eu261-a-comment-from-the-courtroom-
part-ii/ [cit. 2023-04-01].
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Skutkovy stav v daném ptipad¢ spocival v tom, Ze byl let cestujicich z Prahy do Vidné v 1ét¢ 2020
zrusen, a to 3 dny pied planovanym datem odletu. Cestujicim byly letenky refundovany, nicméné
nad ramec toho cestujici pozadovali jesté zaplaceni ndhrady Skody ve smyslu ¢l. 7 nafizeni.
Zalovana leteckd spole¢nost Austrian Airlines AG uvadéla, 7e divodem zruSeni byla
protiepidemicka opatteni, coz dokladala tabulkou historie letu, kde jako divod figuroval ,,covid-
19%, a s odkazem na ¢l. 5 odst. 3 nafizeni a mimoiadné okolnosti narok cestujicich odmitala. Kdyz
byla ale zalovanad prvoinstanénim soudem vyzvana k prokdzani pfi¢inné souvislosti mezi
opatienimi souvisejicimi s pandemii covidu-19 na tizemi Ceské republiky a Rakouska a zru$enim
predmétného letu, uvedla pouze to, Ze zhruba tyden pfed zruSenim letu byla v Rakousku zavedena
opatfeni spocivajici v povinnosti nosit rousky ve vetejné dopravé, obchodech a sluzbach a
v souvislosti s tim klesla ochota cestujicich cestovat do Rakouska. Dale uvedla, ze média
v pfedmétné dobé informovala o tom, Ze mnoho Cechtl se nakazi pravé v Rakousku. Nésledné pak
Austrian Airlines doplnila, Ze obsazenost pfedmétného letu z uvedenych divodu ¢inila pouze 4
cestujici. Obvodni soud pro Prahu 6 na zéklad¢ vyse uvedeného a provedené¢ho dokazovani dospél
k zavéru, ze ackoli zalovand zruseni oduivodiiovala mimofadnymi okolnostmi, let byl ve
skute¢nosti zrusen z ryze ekonomickych divodi na strané€ zalované — totiz nizké obsazenosti letu.
Leteckd spole¢nost naopak neprokazala, Ze by byla v dob¢ letu platna takova opatieni, kterd by
zabranila uskute¢néni pfedmétného letu, neprokazala tedy kauzalni nexus mezi protiepidemickymi
opatfenimi a zruSenim letu. Navrhy na doplnéni dokazovani listinami tykajicimi se prumérné
obsazenosti predmétného letu v letech 2017-2019 soud zamitl pro nadbyte¢nost.>*®> V odvolacim
fizeni letecka spolecnost argumentovala mj. pravé tim, Ze navrhovanymi diikazy méla byt zjiSténa
pfi¢inna souvislost mezi protipandemickymi opatienimi a zruSenim letu. Odvolaci soud ale
prisvédcil zavéru prvoinstan¢niho soudu a ve vztahu k navrhovanym ditkaziim uvedl, ze jejich
provedeni by na véci nic neménilo. Skutecnosti, které jimi mély byt prokazany — tedy, ze
irelevantni. Dle odvolaciho soudu zadné z platnych protiepidemickych opatfeni zminénych vyse
nebranilo uskutecnéni daného letu. Pokud tento let uskute¢nén nebyl, pravym divodem byla jeho
nizka obsazenost, kterou zmiflovala zalovana a kterd jednoduse nechtéla provést let se ztratou.
Meéstsky soud pak zavérem konstatoval: ,, Pokud se tedy sama Zalovana za danych okolnosti
rozhodla let zrusit, pak jde vskutku jen o jeji vlastni obchodni rozhodnuti vzeslé z uvahy, pri niz
nepochybné pomerovala naklady souvisejici jak s realizaci predmétného letu, tak i s jeho zrusenim.

At byla tato uvaha chybna ¢i spravna, muze jeji nasledky ve své sfére nést toliko zZalovana coby

305 Rozsudek Obvodniho soudu pro Prahu 6 ze dne 22. 9. 2022, &. j. 20 C 115/2021-65, body odivodnéni 10, 16-17.

78



podnikatel, ktery dané obchodni rozhodnuti prijal, a nikoli cestujici, kteri je nemohli jakkoli
ovlivnit. Na této podstaté veci pak nemiize niceho zménit, jestlize zkoumané rozhodnuti zalované
bylo prijato na pozadi svétové pandemie, nebot ani tato pandemie sama o sobé, ani v souvislosti
s ni prijimana rozhodnuti prislusnych instituci, realizaci predmétného letu — jak bylo popsdno
shora — nijak nebranily. 3% Uzavieme-li, Ze pfi¢inou zruseni letu bylo obchodni rozhodnuti
zalované, nemuze jit o mimoradnou okolnost podle ¢l. 5 odst. 3 nafizeni, kterd by leteckého
dopravce zbavovala povinnosti nadhrady skody dle ¢l. 7 natizeni.

S vyse uvedenym postojem prvoinstan¢niho i odvolaciho soudu se 1ze dle naseho ndzoru
ztotoznit: argumentace zalované totiz skutecné svéd¢i o tom, ze zruSeni letu bylo prostym
obchodnim rozhodnutim zalované, ktera si uvédomila, Ze by pii tak nizké obsazenosti byl let
ztratovy. Aby se zprostila povinnosti k ndhradé skody dle ¢l. 7 nafizeni, musela by prokézat, ze
v disledku protiepidemickych opatieni bylo provedeni letu nemozné. Skutkové situace nespada
ani pod zadny z piikladd uvedenych ve vykladovych pokynech Komise z 18. 3. 2020 a
rozebranych v kapitole 3.2. Lety mezi Prahou a Vidni nebyly organy vefejné moci zakazany,
nebylo ani prokazano, ze by byl pohyb omezen na osoby spliiujici urcité kritéria (statni ptisluSnost
apod.) a ztohoto divodu poklesla obsazenost letadla. Leteckd spolecnost pak netvrdila ani

neprokdazala, ze by rozhodnuti o zruseni ucinila z ditvodu ochrany zdravi své posadky.

306 Rozsudek Méstského soudu v Praze ze dne 18. 1. 2023, &.j. 19 Co 363/2022-88, body odGivodnéni 12-14.
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4. Budoucnost Narizeni 261/2004: role pandemie v debaté o zméné narizeni

4.1. Cesta Kk rozhodnuti novelizovat Narizeni 261/2004 a stru¢né nastinéni pribéhu
legislativniho procesu

Jak vyplynulo z pfedchozich ¢asti této prace, o Natizeni 261/2004 se rozhodné neda fici,
ze by bylo dokonalym dilem evropského normotviirce, ba naopak: jednotlivych bodl kritiky jsme
se dotkli v prislusnych ¢astech ptedchozich kapitol. Shrneme-li obecné poznatky: ackoli nafizeni
jisté prispélo k lepsi ochrané prav cestujicich, ti v praxi pii uplatiiovani svych prav i tak zazivaji
vyznamné obtiZe a setkavaji se s nerespektovanim nafizeni ze strany leteckych spolecnosti. Nadto
konstrukce Nafizeni 261/2004 obsahuje n€které méné ¢i vice vyznamné nedostatky a Sedé zony,
které jeho aplikaci taktéZ zt&zuji.>*” Neni proto divu, Ze kdyz Evropska komise v 13. 3. 2013 pfisla
s navrhem nafizeni novelizujicim Natizeni 261/2004 (déle jen ,,Navrh EK®), byl tento zamér
vSeobecné kvitovan. Na nutnosti pfijeti nové pravni Upravy se shodovali v podstaté vSichni
zainteresovani aktéfi, nicmén¢ s jistou davkou nadsazky se da fici, Ze tam ona shoda koncila.
Jakmile totiz pfislo na debatu ohledné¢ samotného obsahu navrhu, kazdy z téchto subjekth
prosazoval sviij vlastni postoj: zastupci spotiebitelll pozadovali zakomponovani zavéra judikatury
svédcicich ve prospéch cestujicich do textu nafizeni, letecké spolecnosti prosazovaly zménu ve
prospéch vétsi vyvazenosti vzajemnych prav a povinnosti a uleh&eni po ekonomické strance.’%®
Zajimaveé je, ze kromée snahy o posileni ochrany prav cestujicich a pravni jistoty ve svém navrhu
Komise zdlraznuje jako jeden zmotivi reflektovat 1 vysokou finanéni zatéz leteckych
dopravci.>*” Zakladni cile uvedeného Navrhu EK se pak daji shrnout do tii skupin: zaprvé napravit
nedostatky a Sedé zony nafizeni, zadruhé posilit povinnosti narodnich subjektti odpovédnych za
prosazovani nafizeni a podnitit jejich proaktivni pfistup a konecné pak zachovat vysoky standard
ochrany prav cestujicich.?!?

Samotny fadny legislativni proces byl a bohuZel stale je dosti zdlouhavy a plny komplikaci,
pro kter¢ lze jen stézi odhadovat, v jaké podobé¢ a zda se novely vitbec dockame. K navrhu EK ze

dne 13. 3. 2013 zaujal Evropsky parlament dne 5. 2. 2014 stanovisko (dale v této Casti prace

307 DRAKE, Sara. Delays, cancellations and compensation: Why are air passengers still finding it difficult to enforce
their EU rights under Regulation 261/2004? Maastricht Journal of European and Comparative Law. 2020; 27(2), s.
232,233, ISSN 1023263X.

308 GASCON MARCEN, Ana. Propuesta de reforma de los derechos de los pasajeros aéreos en la Union Europea. In:
Actas Congreso Internacional de Turismo de Zaragoza 26-27 jun 2014. Zaragoza: Escuela de Turismo Universitaria
de Zaragoza, 2014, s.129. ISBN 978-84-606-8396-4.

309 N4vrh Nafizeni Evropského parlamentu a Rady o zméné nafizeni (ES) &. 261/2004, kterym se stanovi spole¢na
pravidla ndhrad a pomoci cestujicim v letecké dopravé v pifipadé odepfeni nastupu na palubu, zruSeni nebo
vyznamného zpozdéni letll, a natizeni (EHS) ¢. 2027/97 o odpovédnosti leteckého dopravce pfi letecké doprave
cestujicich a jejich zavazadel, ze dne 13. 3. 2013, COM (2013) 130 final. Dostupné z: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/CS/TXT/?uri=COM%3A2013%3A0130%3AFIN [cit. 2023-04-03].

310 DRAKE, Sara, op. cit., s. 246.
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wstanovisko EP*), v némZ navrhl nékteré zmény.’!' V nasledujicim obdobi se ale bohuZel
legislativni proces zastavil, a to z diivodu vleklého sporu mezi Spojenym kralovstvim Velké
Britanie a Severniho Irska se Spané&lskem o to, zda ma byt natizeni v novelizovaném znéni
aplikovatelné téz na Gibraltar. V tomto smyslu pak byl paradoxné vitanou zpravou Brexit v roce
2020, ktery predznamenal nadéji v opétovné obnoveni legislativniho procesu. Pod vedenim
chorvatského predsednictvi v Radé pak skute¢né doslo k dal§im drobnym posuntim, nebot’ vznikl
dal§i navrh, o némz Pracovni skupina pro leteckou dopravu Rady EU diskutovala v bfeznu 2020.%!2
Dalsi ranou pro legislativni prace na novelizaci nafizeni byla pandemie covidu-19, ktera cely
proces op¢t takika zastavila. I kdyz je tedy obecné novelizace vnimana jako priorita, a to jak
v ramci Komise,>" tak v rdmci Evropského parlamentu,®'* je otazkou, jak realné pfijeti novely

skute¢né je.
4.2. Diléi aspekty moZné novelizace narizeni: (pokus o) vyjasnéni nékterych otazek

Jak bylo uvedeno vyse, pfi pojednani o mozné zmén¢ natizeni je nutno reflektovat nékolik
dokumenti: zejména jde o Navrh EK z roku 2013 a o stanovisko Evropského parlamentu k nému.
Zohlednime vSak 1 zminény navrh vznikly na ptidé Rady EU (pro zjednoduseni déle v této ¢asti
prace ,,Navrh Rady*) v rdmci chorvatského ptedsednictvi, ktery je sice mensiho vyznamu nez
prvni dva dokumenty, i tak nam ale poskytuje zajimavy pohled na to, jak se v rdmci diskuzi uvnitt
Rady o fe$ené problematice diskutuje.’'> V této ¢asti nebudeme komplexné analyzovat navrh
novely, a to z nékolika dlivodl: zaprvé to neni pro ucely této prace vhodné ani potiebné, zadruhé

to s ohledem na komplexnost navrhu (at’ uz jde kteroukoli z podob ve zminénych dokumentech)

311 Legislativni usneseni Evropského parlamentu ze dne 5. unora 2014 o navrhu nafizeni Evropského parlamentu a
Rady o zméné¢ natizeni (ES) ¢. 261/2004, kterym se stanovi spole¢na pravidla nahrad a pomoci cestujicim v letecké
dopravé v ptipad¢ odepfeni nastupu na palubu, zruSeni nebo vyznamného zpozdéni letdi, a natizeni (ES) €. 2027/97 o
odpovédnosti leteckého dopravce pti letecké doprave cestujicich a jejich zavazadel (COM(2013)0130 — C7-0066/2013
—2013/0072(COD)). Dostupné z: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/?uri=celex%3A52014AP0092 [cit.
2023-04-03].

312 KISS, Monika. Revision of regulation 261/2004 on air passenger rights and of regulation 2027/97 on air carrier
liability in respect of the carriage of passengers and their baggage by air. In: Furopean Parliament: Legislative Train
Schedule [online]. 20. 3. 2023. Dostupné z: https://www.europarl.europa.cu/legislative-train/theme-a-europe-fit-for-
the-digital-age/file-common-rules-on-compensation-to-passengers?sid=6801 [cit. 2023-04-01].

313 Tamtéz.

314 LANKASOVA, Markéta. Aerolinky necht&ji platit za zpozdéni letu. Kompromis by mohl ptinést fond. In: MF
DNES [online]. 13. 10. 2022. Dostupné z: https://www.idnes.cz/ekonomika/doprava/cestovani-evropa-let-zpozdeni-
letenka-cekani-letiste.A221012 190133 _domaci_vapo [cit. 2023-04-01].

315 Zprava o Navrhu Naiizeni Evropského parlamentu a Rady o zmé&né naiizeni (ES) ¢. 261/2004, kterym se stanovi
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neni kviili rozsahu prace mozné a zatfeti je s otaznikem, zda ma navrh v n¢které z podob viibec
nadéji byt pfijat. Proto se spiSe pokusime o stru¢né nastinéni nékterych aspektti navrhu, které
mohou byt zajimavé, pfinaseji néco nového anebo vyjasiuji otazky, které dosud zcela vyieseny

nebyly ¢i ke kterym jsme se v prabehu prace kriticky vyjadrovali.
4.2.1. Vyjasnéni problematickych pojmii

Zacneme-li od vyjasnéni nékterych pojmil a spornych otazek, mizeme se ivodem vratit ke
kapitole 2.2.2. této prace, kde jsme se vénovali vécné plisobnosti a uvedli, Ze se Natizeni 261/2004
s ohledem na znéni ¢l. 3 odst. 4 v souCasné podob¢ nevztahuje na multimodalni piepravu a
napiiklad ani na pfepravu vrtulniky. Dle Navrhu EK by jiz byla multimodélni pieprava
reflektovdna: uskutecnila-li by se totiz dle pfepravni smlouvy ¢ést cesty jinym druhem piepravy
anebo prave vrtulnikem, nafizeni by bylo aplikovatelné na celou cestu, ptfi¢emz pro ucely natizeni
by byl usek uskuteénény jinym druhem piepravy povaZzovan za navazujici let.>'® Arnold ve vztahu
k tomuto ustanoveni spravné poukazuje na potencialni problém, ze dopravci u jinych druhi
pfepravy se budou muset seznamit s principy regulace letecké ptepravy. Navic si klade otazku, co
vede normotviirce k upfednostnéni letecké prepravy pred ostatnimi druhy piepravy.’!” V kapitole
2.2.3. této prace bylo také upozornéno na jazykovou nejasnost sou¢asného znéni v souvislosti s ¢l.
3 odst. 2 pism. a), konkrétné slovniho spojeni ,,ptihlasit se k prepravé”. VSechny vykladové
nejasnosti, jakoZ 1 negativni disledky byly podrobné rozebrany v piislusné kapitole, na tomto
misté 1ze pouze kvitovat nové znéni navrhované Komisi. To totiz nahrazuje vagni ,,pfihlaSeni se
k prepravé” novym kritériem, a to ,,dostavenim se k nastupu na palubu®.>!® Nové by tedy mél byt
rozhodujici nikoli okamzik check-inu, nybrz dostaveni se k odletové bran¢, pticemz tato zména by
méla vykladové nejasnosti vyteSit. Dalsi vitanou zménou by byla Uprava definice ,,zruSeni letu*
v ¢L. 2 pism. 1), ktera by dle Navrhu EK obsahovala novou vétu nésledujiciho znéni: ,,Let, pri nemz
letadlo vzlétlo, ale z néjakého diivodu bylo nasledné prinuceno pristat na jiném letisti, nez je letisté
mista urceni, nebo se vratit na letisté odletu, se povazuje za zruseny. ' Je evidentni, Ze
navrhovana zména reflektuje relevantni judikaturu Soudniho dvora EU, konkrétné rozhodnuti ve
véci Sousa Rodriguez. Oproti zavérim tohoto rozhodnuti v§ak Navrh EK rozsitfuje definici i o
pfipady, kdy letadlo pfistane na jiném leti$ti, neZ je leti§t¢ mista urceni (tedy nikoli pouze navrat

na letisté odletu jako ve véci Sousa Rodriguez). Arnold proto toto rozsiteni kritizuje s poukazem

316 Navrh EK, €l. 1 odst. 2 pism. b), s. 17.

317 ARNOLD, Kinga. EU Air Passenger Rights: Assessment of the Proposal of the European Commission for the
Amendment of Regulation (EC) 261/2004 and of Regulation (EC) 2027/97. Air and Space Law. 2013; 38(6), s. 412.
ISSN 0927-3379.

318 Navrh EK, ¢l. 1 odst. 2 pism. a), s. 17.

319 N4vrh EK, ¢l. 1 odst. 1 pism. d), s. 16.
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na hypotetickou situaci, kdy letadlo pfistane namisto na letiSti London Gatwick na londynském
Heathrow. Takovéa situace by dle Arnold neméla byt vnimana jako zruSeni letu a cestujici by
nemé¢li mit narok na nédhradu Skody dle ¢l. 7 nafizeni. Postac¢i pokud, v pfipadé potieby, letecky
dopravce zdarma dopravi cestujici na misto piivodné uréeného letiste.>?° S timto zavérem se lze
ztotoznit: bylo by zdhodno, pokud by Komise definici rozsitila pouze ve smyslu zavért rozhodnuti

Sousa Rodriguez.
4.2.2. Mimoradné okolnosti

Jednim =z pal¢ivych témat projedndvané novelizace Natizeni 261/2004 je otazka
mimotradnych okolnosti. Podivame-li se na Navrh EK, dulezitou novinkou je zakotveni jejich
definice: ,,0kolnosti, jez svou povahou ani piivodem nejsou vlastni béznému vykonu cinnosti
dotceného leteckého dopravce a jsou mimo jeho skutecnou kontrolu. “ **! Je evidentni, e definice
ptebird zaveéry rozsudku ve véci Wallentin-Hermann, kromé toho vSak definice odkazuje na vycet
mimotadnych okolnosti stanovenych v pfiloze navrhu. Jak je explicitn€ uvedeno, jedna se o vycet
demonstrativni, kde nalezneme mj. nasledujici situace: ,,pfirodni katastrofy znemoznujici bezpecny
provoz letu, rizika spojend s ochranou pred protipravnimi ciny, sabotaz nebo teroristicky cin
znemoznujici bezpecny provoz letu, Zivot ohrozujici zdravotni rizika nebo akutni zdravotni
problémy, které si vynucuji preruseni nebo odchyleni prislusného letu nebo technické problémy,
které nejsou viastni béznému provozu letadla, napr. zjisténi zavady behem prislusného letu, ktera
brani v jeho normdlnim pokracovani, nebo skryta vyrobni vada odhalena vyrobcem ci prislusnym
uradem, kterd ma dopad na bezpecnost letu“.>**> Soudasné Navrh EK obsahuje i piiklady dvou
situaci, které mimotadnou okolnost neptedstavuji, a to nedostupnost letové posadky a technické
problémy spojené s normalnim provozem letadla (napt. vada objevend pii bézné udrzb& nebo
piedletové prohlidce).>** Popsand koncepce je piijimana nejednoznaéné: Prassl napi. pochybuje,
zda navrhované ustanoveni skuteén& povede k vyjasnéni tohoto pojmu,*** s &¢imz Ize souhlasit,
nebot’ definice i nadale vyuziva pomérné abstraktni formulace. Dal§im tématem diskuse je otdzka
uzavienosti vy¢tu — v tomto smyslu je zajimavé porovnat Navrh EK se stanoviskem Evropského

parlamentu. Ten totiz navrhl, aby byl vy¢et mimotadnych okolnosti taxativni,*** se stejnou zménou

320 ARNOLD, Kinga, op. cit., s. 407.

321 Navrh EK, €. 1 odst. 1 pism. €), s. 16.

322 Navrh EK, s. 29.

323 Tamtéz.

324 PRASSL, Jeremias. Reforming Air Passenger Rights in the European Union. Air and Space law. 2014; 39(1), s.
74,75. ISSN 0927-3379.

325 Soucasné, v souladu s logikou uzavienosti vyétu, EP navrhl vyskrtnuti seznamu udalosti, které mimofadnou
okolnost neptedstavuji — srov. Stanovisko EP, pozménovaci navrh €. 45, s. 8, pozménovaci navrhy ¢.160-168, s. 28,
29.
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po¢ita i zminény navrh projednavany v ramci Rady v roce 2020.32¢ Kazd4 z alternativ si v najde
své zastance. Defossez kvituje taxativni vycet s ohledem na pravni jistotu a mimo jiné predpovida,
ze diky snazsi orientaci v konceptu mimotadnych okolnosti by cestujici nebyli nuceni tak ¢asto
vyuZzivat sluzeb spole¢nosti, jimz své pohledavky postupuji k jejich uplatnéni pred soudem.*?” Byt
se da souhlasit, Ze by taxativni vycet patrné ptispé€l k vétSimu vyjasnéni a pravni jistoté, takové
feSeni se z n€kolika diivodi nejevi byt rozumné. Taxativni vycet s sebou totiz vzdy nese riziko
opomenuti a nezahrnuti nckterého z relevantnich ptipadd. To plati o to vic ve svété letecké
piepravy, kde miize byt letadlo dotceno Sirokym spektrem udalosti, s ¢imz souvisi dalsi divod
sveéd¢ici o nevhodnosti uzavieného vyctu: letecky pramysl se neustale vyviji a denné celi novym
vyzvam. Je tedy mozné, ze se objevi udalost zcela nova; piikladem ostatné budiz i pandemie
covidu-19 a sni souvisejici opatfeni. K demonstrativnimu vyctu se tak (nejen zuvedenych
diivodti) priklani i vétsi ast odborné literatury.?®

Dalsim aspektem, v némz se Navrh EK 1i$i od stanoviska Evropského parlamentu je
samotna definice mimotadnych okolnosti: Evropsky parlament totiz navrhuje odstranit kritérium
obsazené¢ v testu Wallentin-Herman a namisto toho za mimoiadné okolnosti povazuje ty, ,, které
jsou pri vykonu cinnosti leteckého dopravce mimo jeho skutecnou kontrolu a vymykaji se
povinnostem souvisejicim s dodrzovanim platnych bezpecnostnich pravidel “.**° Na rozdil od vyse
rozebraného navrhu uzavienosti vycétu lze tuto iniciativu Evropského parlamentu kvitovat —
minimalné pro ucely debaty o definici mimotadnych okolnosti nam totiz poskytuje zajimavou
alternativu, a to zejména s ohledem na zahrnuti aspektu dodrZzovani bezpecnostnich norem. Byt
neni jasné, o jaka konkrétni pravidla by se jednalo, miiZeme nepochybné ocenit, Ze definice
akcentuje bezpecnost jako jednu z dulezitych charakteristik letecké piepravy a umoziuje zohlednit
soulad postupu leteckého dopravce s bezpecnostnimi pravidly.

Jednozna¢né pozitivné pak lze hodnotit upfesiiujici zménu v Navrhu EK, dle které jiz
dopravce neprokazuje, Ze nebylo mozné zabranit mimotddné okolnosti, nybrz samotné
nepravidelnosti (zruSeni, zpozdéni).>*® Ponékud striktng se vSak jevi véta druha ¢l. 5 odst. 3
nafizeni dle Navrhu EK, podle které se 1ze mimotadnych okolnosti dovolavat jen v piipadé, ze
maji vliv na dotCeny let nebo piedchozi let uskutecnény stejnym letadlem, nebot’ nepravidelna

udélost se mize dotknout i dalsich letli, nejen bezprostfedné nasledujiciho letu.
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327 DEFOSSEZ, Delphine. Proposed revisions of regulation 261/2004: Endangering passengers’ rights and going
against the international trend? Journal of air transport management. 2021; Vol. 91, s. 3. ISSN 0969-6997.

328 Napt. FLAQUER RIUTORT, Juan, op. cit. s. 106 nebo ARNOLD, Kinga, op. cit., s. 408.

329 Stanovisko EP, pozméhovaci navrh &. 45, s. 8.

30 Navrh EK, ¢l. 1, odst. 4 pism. b), s. 18.

84



4.2.3. Nahrada Skody pri vyznamném zpoZdéni: odpovéd’ na Kkritiku rozhodnuti Sturgeon?

Navrh EK déle reflektuje také pielomové rozhodnuti Sturgeon, a to tak, ze v novém znéni
¢l. 6 odst. 2 zakotvuje pravo na nahradu Skody ve smyslu ¢l. 7 v ptipad¢ vyznamného zpozdéni
presahujiciho stanovené limity. Zajimavé je si povSimnout toho, ze Komise navrhuje zménu

31 Samotné

hrani¢ni doby zpozdéni na 5, 9, respektive 12 hodin v zavislosti na délce letu.
zakotveni prava na kompenzaci Ize kvitovat v tom ohledu, ze tim odpada (alespoii) jeden z bodu
kritiky rozhodnuti Sturgeon, a totiz skutecnost, Ze uvedené pravo zakotvil Soudni dvtr EU, a nikoli
legislativni organ.**? Piekvapivé se ale jevi zminéné zvyseni hrani¢ni doby zpozdéni: Prassl tento
krok hodnoti jako odchyleni se od vysokého principu ochrany spotfebiteldi,*** Gascon Marcén
odhaduje, Ze pfi¢inou mohla byt snaha zohlednit zvysené naklady leteckych spoleénosti.’**
Komise podle ni méla dvé moznosti: bud’ rozsifit definici mimotadnych okolnosti, nebo zvysit
hranici relevantniho zpozdéni tak, aby vznikalo pravo na kompenzaci u mensiho mnozstvi letti —
zvolena byla pravé druh4 z uvedenych variant.>** Evropsky Parlament viak s uvedenym zvysenim
nesouhlasil a svymi pozménovacimi navrhl snizeni pfedmétnych hrani¢nich hodnot zpozdéni na
3,5 a7 hodin v zavislosti na délce letu.**® Navrh projedndvany na pidé Rady v roce 2020 nicméné
opétovné pocita se zvysenim hranic na hodnoty stanovené v pivodnim Navrhu EK, tedy 5, 9 a 12
hodin.*7 Jiz na zaklad& popisu postoje jednotlivych navrhii je evidentni, Ze stanoveni hrani¢ni
hodnoty zpozdéni, od které bude cestujicim vznikat pravo na ndhradu Skody ve smyslu ¢l. 7, bude,
bude tlak a lobbing ze strany leteckych spolecnosti i subjektli zastupujicich spottebitele nejsilngjsi
a prave zde bude nutno peclivé vyvazovat zajmy obou subjekti.

Evropsky parlament se svym stanoviskem také pokusil zménit vysi kompenzace, ktera
nalezi u nejkratsich leti — namisto soucasnych 250 € by mélo cestujicim ptipadnout 300 €33
Navrh Rady viak uZ s touto zménou nepracuje a vraci se k ptivodni ¢astce.**” De lege ferenda pak

lze souhlasit s navrhem Arnold, aby normotviirce zakotvil lhitu, ve které ma dojit k vyplaceni

kompenzace — ten by mél byt stanoven rozumné tak, aby soucasné zlepsil pozici cestujiciho a
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soucasn¢ poskytl leteckym spole¢nostem dostatek Casu pro vySetfeni a posouzeni, zda Slo o
nepravidelnost zpiisobenou mimotfadnymi okolnostmi.>*

Zaveérem se vsak jesté slusi kratce poznamenat, ze uvedené zmény nefesi vytykany
(mozny) nesoulad mezi timto ustanovenim nafizeni a Montrealskou umluvou — kritika popsana
v kapitolach 2.3. a 2.4.3. této prace de facto neni zohlednéna. Arnold proto odhaduje, ze dojde
prostfednictvim institutu predbézné otazky k dalsimu pokusu o zpochybnéni tohoto souladu pied

Soudnim dvorem EU — je vsak velice nepravdépodobné, Ze by jej Soudni dviir shledal.>*!

4.2.4. Poskytnuti péce

Podstatnych zmén by dle Navrhu EK doznalo i pravo cestujicich na poskytnuti péce ve
smyslu €l. 9. Letecky dopravce by totizZ mohl omezit celkovou cenu za ubytovani poskytované
cestujicimu podle €l. 9 na 100 € za noc a cestujiciho, navic nejvyse na tfi noci, a to v ptipad¢, kdy
prokaze, ze zruSeni ¢i zpozdéni bylo zptisobeno mimotadnymi okolnostmi a zruSeni ¢i zpozdéni
by nebylo mozné zabrénit ani pfijetim vSech pfiméfenych opatieni.>** Uvedenym postojem se
Komise de facto odchylila od zavérta rozhodnuti McDonaugh popsanych v predchazejicich ¢astech
této prace, nebot’ piivodné neomezenou povinnost poskytnout péci omezila. Zvolené konstrukce
se ale nejevi byt vhodna: predpokladem omezeni poskytnuti péce je totiz prokazani mimotradnych
okolnosti, které nepravidelnost letu zptisobily. V praxi ale bude vysetieni a zjisténi, zda byla
nepravidelnost skute¢né zptisobena mimoiadnymi okolnostmi, trvat urcitou dobu, zdaleka ne vzdy
pujde o rychly proces. Naopak poskytnout cestujicim ubytovani ve smyslu ¢l. 9 natfizeni bude
muset letecky dopravce neprodlené poté, co se nepravidelnost letu vyskytne. V tu dobu patrné
nebude schopen urcit, natoz prokazat, Ze byla nepravidelnost zptisobena mimotadnymi okolnostmi
— moznost leteckych dopravcil omezit poskytnuti péce dle nové navrhovaného ustanoveni by tedy
byla zna¢né omezena. Evropsky parlament pozménovacim navrhem preferuje omezeni péce toliko
dny — konkrétné na 5 dnti. V ptipadé, Ze si cestujici zajisti vlastni ubytovani, mohl by dopravce
omezit naklady na ubytovani na 125 € za noc a cestujiciho. VySe kritizovana podminka
mimoiadnych okolnosti viak ziistava i v piipadé stanoviska Evropského parlamentu zachovana**
a pocita s ni i Navrh Rady z roku 2020.%*

I kdyZ lze tedy obecné kvitovat snahu zdkonodarce spravedlivéji rozlozit financéni zatéz a

ulehcit leteckym spole¢nostem, je namisté pochybovat, ze by uvedena konstrukce méla az takovy
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efekt. Naopak by bylo zdhodno uvaZzovat o zakotveni finan¢niho limitu ceny ubytovani na
cestujictho na noc, a to mozna nejen v piipadé nepravidelnosti zplsobené mimoradnymi
okolnostmi — tento krok navrhuje i ¢ast odborné literatury.>#®

Na druhou stranu ale ptisobi pomérné zvlastné Komisi navrhované ustanoveni, dle néhoz
by se povinnost nabidnout ubytovani neuplatnila v pfipadé leti kratSich 250 km nebo
naplanovanych letadlem s maximalni kapacitou 80 sedadel nebo mén&.>*® Uvedené ustanoveni
navrhoval Evropsky parlament svym pozméhovacim navrhem vyskrtnout,>*” Navrh Rady z roku
2020 s nim ale opét pocita, resp. ponechava moznost takového vynéti této povinnosti na rozhodnuti
jednotlivych ¢lenskych stat.>*® Uvedené ustanoveni — at’ uz v podobé Navrhu EK nebo Navrhu
Rady — se nejevi byt rozumné: zaprvé by mohlo vést k nerovnému zachazeni s cestujicimi.
Zadruhé se zda, ze samotné kritérium postrada smysl: cestujici totiz mize jen tézko ovlivnit
velikost letadla, ¢asto o této skutenosti ani nemusi mit informace. Pokud jde o délku letu, neni
odlvodnitelné, proc by cestujici, jehoZz (ac kratky) let byl zrusen, a ktery je proto nucen stravit noc

¢ekanim, nem¢l mit pravo na ubytovani.
4.3. Vyhled do budoucna

Jak vyplynulo z ptechozich ¢asti, ndvrh na zménu Natizeni 261/2004, at’ uz v podobé
navrzené Komisi, nebo ve znéni pozménovacich navrhti Evropského parlamentu ¢i verze
diskutovana na pud¢ Rady v roce 2020, ma sva pozitiva i negativa. Pfijetim by se podaftilo vyjasnit
nekteré otazky v souladu s dosavadni judikaturou Soudniho dvora EU; jako napt. definice
zrusené¢ho letu nebo podminka plisobnosti nafizeni vdzana na dostaveni se k odletové brané
nahrazujici dosud nejasnou formulaci prihlaseni k preprave. Ocenit je tieba 1 snahu zdkonodérce
vyjasnit koncept mimotadnych okolnosti a zakotvit jeho definici — ohledné jejiho pfesné¢ho znéni
je ovSem tieba pecliveé zvazit vSechny dosud pfedestiené varianty, pficemz jako vhodné se jevi byt
zohlednéni souladu postupu leteckého dopravce s bezpecnostnimi pravidly, jak navrhoval
Evropsky parlament. Kvitovat lze i pfedestfeni demonstrativniho vyctu mimotadnych okolnosti,
jenz nepochybné alespon Castecné piispéje k pravni jistoté. Razantné odmitnout je ovSem dle
naseho nazoru nutné ideu vyctu taxativniho, ktery je pro tyto Ucely zcela nevhodny — jak bylo
rozebrano vyse. Jednou z nejvice diskutovanych otazek pak je (a bude) pravo na nadhradu Skody
ve smyslu ¢l. 7 nafizeni: cilem legislativniho procesu by meélo byt ulehceni finan¢ni zatéze

leteckych spolecnosti, ktera je nyni znacna, za soucasného zachovani vysokého standardu ochrany
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prav cestujicich. Reseni je vicero, nejvice se ale nabizi rozsifit moznost obrany prostiednictvim
konceptu mimotadnych okolnosti ¢i zvysit hrani¢ni hodnoty zpozdéni zakladajiciho pravo na
nahradu Skody. Druhy jmenovany zplsob je logicky, nicméné soucasné je tfeba mit na paméti
vysoky standard ochrany prav spotiebitelii a hranici neposouvat ptilis: napt. hranice péti, deviti a
dvanacti hodin projednavané v roce 2020 v Radé se jevi byti nepfiméiené¢ vysoké. Soucasné je
jisté na misté diskuse o vysi kompenzace dle ¢l. 7 Natizeni 261/2004 — otazkou je, zda zachovat
fixni vysi, €1 se zamyslet nad systémem vypoctu zohlednujicim cenu letenky. V soucasné dobé se
totiz, zejména u nizkonakladovych leteckych spolecnosti, v rdmci Evropy Casto setkdme s cenami
zpatecnich letenek pohybujicich se kolem 20 az 40 €. V ptipadé, ze je let dotCen nepravidelnosti
zakladajici pravo na nédhradu skody ve smyslu ¢l. 7 Natizeni 261/2004, pak cestujici obdrzi
kompenzaci ve vysi nejméné 250 €, tedy vysi vysoce piesahujici nejen cenu letenky, nybrz patrné
1 celkovy vyznam, ktery cestujici cesté prikladd. Urceni vySe kompenzace urcitym procentem
zceny letenky by patrné bylo vice proporcionalni, nicméné zéroven by nepochybné
zkomplikovalo srozumitelnost pravni upravy pro cestujici, jakoz i samotny proces uplatnéni
naroku u leteckého dopravce.

I zrozbori toliko dil¢ich aspektli ndvrhu zmény Natizeni 261/2004 vyplynulo, Ze se
nejedna o dokonalou préci, ba naopak: na mnoha mistech navrhovana regulace postrada smysl ¢i
nedostatecné reflektuje povahu a vyvoj letecké dopravy. Soucasné se ale i odborna literatura
shoduje na jednom pozitivnim zévéru: i tak by novelizace vedla k preklenuti nejvyznamnéjsich
mezer a zlepSeni sou¢asného stavu a v debaté je tieba kazdopadné pokragovat.>*® Jak ale napovida
i pohled na ¢asovou osu legislativniho procesu, samotné ptijeti navrhu bude velmi slozité. Na jedné
stran€ je totiZ tfeba mit stale na paméti vysoky standard ochrany cestujicich, na stran¢ druhé stoji
snaha leteckych spole¢nosti plisobit co nejvice ve prospéch omezeni své financni zatéze
v disledku povinnosti uloZenych Nafizenim 261/2004. Pravé tyto motivy vedly normotviirce
k navrZzeni nékterych zmén popsanych vySe, které byly ale velmi nelibé pfijaty ze strany
spottebitell a organizaci zastieSujicich jejich zajmy — zejména v reakci na ndvrh projednavany na
ptdé Rady v roce 2020.%>° Zakonodérce bude muset pfijit s navrhem akceptovatelnym pro obé tyto
zajmové skupiny, predstavujicim spravedlivé uspofadani povinnosti.

Do debaty o navrhu na zménu Nafizeni 261/2004 razantn¢ promluvil i covid-19: v prvé
fad¢ zejména tim, Ze op€tovné zastavil, resp. zpomalil veskeré legislativni prace, ale také tim, Ze
odhalil nové otdzky a problémy, které byly rozebrany v tteti casti této prace. Evropsky ucetni dvir

na zaklad¢ auditu shrnul, ze pravni ramec Natizeni 261/2004 neni odolny krizi a vyzaduje novelu

39 DRAKE, Sara, op. cit., s. 249 nebo PRASSL, Jeremias, op. cit., s. 81
330 DEFOSSEZ, Delphine, op. cit., s. 1, 12.
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—stejné jako Navrh EK z roku 2014 reagoval na krizi spojenou s vybuchem sopky Eyjafjallajokull,

musi novy névrh reflektovat pandemii covidu-19.%%!

351 Zv1astni zprava Evropského ugetniho dvora 15/2021, bod 71.
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Zavér

Podivame-li se na historii letectvi, je tieba vyzdvihnout jeden aspekt, ktery je pro tuto
oblast charakteristicky: béhem relativné kratké doby v ni totiz doslo k az neuvéfitelnému rozvoji.
Od vzniku prvnich komer¢nich leteckych spolecnosti ve dvacatych letech 20. stoleti se komeréni
letectvi proménilo ve svétovy fenomén a v podstaté rok co rok piekondvalo statistiky
piepravenych cestujicich z let minulych. Ruku v ruce s tim se rozvijela a nadale rozviji i regulace
vzajemnych prav a povinnosti mezi leteckymi dopravci a cestujicimi.

Jak jsme si ukézali v druhé ¢asti této prace, prijeti Natizeni 261/2004, jehoz tprava je
hlavnim pfedmétem naseho zkoumani, bylo projevem snahy zékonodarce posilit pravni postaveni
cestujicich, zajistit vysoky standard ochrany jejich prav a obecné tento text odpovida unijnim
tendencim chranit slabsi stranu. Pfestoze $Slo jist¢ o chvalyhodny pokus, z analyzy provedené v této
praci zcela zfejmé vyplyva, ze toto nafizeni neni idedlnim dilem normotvurce; ba naopak, lze
nalézt mnoho aspekti, které mu je mozné vytknout. Prvnim znich je mozny nesoulad
s Montrealskou umluvou, ktery se sice Soudni dvir EU pokusil pfeklenout judikaturou, nicméné
pochyby i1 nadale zlstavaji. Pravé rozhodovaci praxe Soudniho dvora je dalsi otdzkou k zamysleni.
Mnozstvi mezer a spornych otazek, které jsou podrobeny soudnimu vykladu, je totiz enormni.
V nékterych ptipadech Ize s judikaturou Soudniho dvora souhlasit, nékdy k ni 1ze mit dle naseho
nazoru opravnéné vyhrady a nékde je rozhodovaci ¢innost vylozené sporna, a to i s ohledem na
zakladni principy pravniho statu jako je délba moci — tak tomu bylo v pfipad¢ rozhodnuti Sturgeon.
KaZdopadné je ale otdzkou, zda pravni pfedpis, k jehoZ spravnému a uplnému pochopenti je tieba
velmi rozsahlé judikatury Soudniho dvora, je viibec s to plnit sviij icel. Mimo jiné tak paradoxné
muze dojit k tomu, Ze cestujici, jejichZ ochrana byla piivodné ultimatnim cilem pfijeti natizeni,
nebudou s ohledem na slozitou a rozsahlou judikaturu viitbec schopni pochopit, jakd prava jim
nafizeni pfiznava. V druhé ¢asti prace byla poskytnuta velmi podrobné analyza této rozhodovaci
¢innosti Soudniho dvora EU, pficemz byla zohlednéna 1 néktera recentni rozhodnuti, jeZ dosud
nebyla nikde zpracovéna, ba dokonce dosud nebyla zvefejnéna ve vSech jazykovych variantach.
V tomto smyslu by tedy prace méla ptfindSet do zkoumané oblasti novy vhled. Zkoumana
rozhodnuti se tykala riznych oblasti: od vymezeni plisobnosti, definice pojmii nebo mimotadnych
okolnosti. Prave posledné jmenovaného konceptu se tykala zna¢nd ¢ast analyzovanych rozhodnuti,
a to z n€kolika divodi. Zaprvé, vyklad tohoto pojmu patii k otdzkam nejCastéji pokladanym
Soudnimu dvoru v souvislosti s Natfizenim 261/2004. Zadruh¢ jde o problematiku velmi diileZitou,
nebot’ jak vyplyva zautorovych pracovnich zkuSenosti, pravé argumentace mimotradnymi

okolnostmi je nej€astéjSim divodem, pro¢, minimalné zpocatku, letecké spole¢nosti odmitaji
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naroky uplatiované cestujicimi. Konecné pak jde dle autorova nazoru o otdzku velmi zajimavou,
kterd si zaslouzi dostateCny prostor. Tam, kde to bylo na misté, autor vyklad jednotlivych
rozhodnuti Soudniho dvora doplnil o kritické hodnoceni, a to véetné reflexe relevantni cizojazycné
odborné literatury.

Jak jsme si ukazali (nejen) v tieti Casti prace, i ptes rychly vyvoj a kazdoroc¢ni riist poctu
cestujicich neni pro letecky primysl vse zcela tak rizové, jak by se mohlo zdat. Je potfeba zminit
vyzvy, kterym tato oblast, zejména v poslednich letech, postupné celila a ¢eli. Tou nejaktudlng;jsi
je pandemie covidu-19, ktera svét letecké prepravy v podstaté ze dne na den zcela ochromila.
V Casti tieti jsme nejprve analyzovali, jaky vliv méla pandemie na svét letecké piepravy — na
datech bylo prokazéano, pro€ se z historického hlediska jedna o zcela bezprecedentni udalost. Na
zaklad€ osobnich i pracovnich zkusenosti jsme strucné popsali prvni fazi pandemie, jez byla
charakterizovéana paralyzou komunika¢nich kanali leteckych dopravcei, ale i nejasnostmi ohledné
nékterych ustanoveni natizeni. Popsali jsme rovnéz, jak byly tyto nejasnosti feSeny a jak k t€émto
otazkam pristupovaly letecké spolecnosti, Clenské stity a Komise. V tomto smyslu stoji za
upozornéni zejména otdzka voucher, kterd se v prvni vin¢ pandemie fesila takika denné — autor
se na zaklad¢ reflexe argumentli vSech zucastnénych subjekti a odborné literatury piiklonil
k ndzoru, Ze by bylo vhodné cestovni poukazy v urcité, na prisluSném misté predestiené podobé
akceptovat, a to za ucelem ulehéeni finan¢ni zatéze leteckych spolecnosti v této kritické dob¢ a
vyvazeni vzajemnych prav a povinnosti mezi cestujicimi a leteckymi dopravci. Tento zavér je
paradoxni, nebot’ autor v rdmci své ¢innosti v advokatni kancelafi hled€l na tuto otdzku optikou
cestujicich, tedy ,,druhé stranu“ této debaty. Upozornéno bylo také na otdzku poskytnuti péce ze
strany leteckého dopravce, a to s pfihlédnutim k rozhodnuti McDonaugh — opétovné tak bylo

k(19

zdaraznéno, Ze neexistuje zadna ,,zvIast* mimotadna okolnost umoziujici zprostit se povinnosti
poskytnout péci. Cast tfeti pak kone¢né obsahuje i drobnou studii jednoho piipadu, na némz mél
autor piileZitost se podilet a ve kterém jiZz disponuje pravomocnym rozsudkem potvrzenym
odvolacim soudem. Uvedeny ptiklad totiz ilustruje pomémé typicky priibéh spori o kompenzaci
z diivodu zruSeni letu v dobé pandemie i argumentaci mimoifadnymi okolnostmi, vcetné
zdiiraznéni dilkazniho bfemena leZiciho na provozujicim leteckém dopravci ohledné prokédzani
ptic¢inné souvislosti mezi epidemiologickymi opatfenimi a jeho rozhodnutim zrusit let. S ohledem
na novost analyzovaného rozhodnuti i skute¢nost, ze dosud neni — alespoil pokud je autorovi prace
znamo — mnoho pravomocné prosouzenych piipadll z doby pandemie, by 1 tato ¢ast prace mohla
poskytnout zajimavy a novy pohled do oblasti zkoumané problematiky.

Kritické poznamky, které jsme na jednotlivych mistech prace smétovali vici pravni tpraveé

nafizeni, se snazi reflektovat evropsky zakonodarce, a to ndvrhem na zménu nafizeni. Jedna se
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nicmén¢ o proces velmi zdlouhavy se znacné nejistym koncem, jak bylo popséno v Casti Ctvrté.
V ni jsme zkoumali rizné podoby projednavanych navrhli na zménu: ptivodni navrh Komise,
zmény navrhované Evropskym parlamentem a déle také relativné novy navrh zroku 2020
projednavany na pudé Rady. Pfi analyze téchto navrha jsme se vénovali toliko aspektim, které
byly jako problematické oznaceny v ptedchozich ¢astech prace. Zatimco nékteré prvky navrhu lze
kvitovat — jako napf. zptesnéni n¢kterych formulaci jako ,,pfihléseni se k pfepravé nebo definice
zruseni letu —, jiné navrhy jsou pochopitelné jen stézi, zejména snaha Evropského parlamentu
zavést taxativni vycet mimoiradnych okolnosti. Dalsi z klicovych otazek bude otazka kompenzace
podle €l. 7 nafizeni v ptipad€ zpozdéni letu — jak vyplyva z komparace jednotlivych navrha, kazdy
k této otazce pristupuje trochu odlisné. Zajimavé je, Ze nejnovejsi ze zkoumanych podob névrh,
tj. ten diskutovany na ptidé Rady v roce 2020, pracuje se zvySenim hrani¢ni doby zpozdéni, od
které by kompenzace nalezela. I tento aspekt potvrzuje, Ze uvedeny navrh je celkové orientovany
spiSe ve prospéch leteckych spole¢nosti, ¢imz se odchyluje od pivodni pro-spotiebitelské upravy.
V jaké podobé a zda viibec vSak navrh na zménu Natizeni 261/2004 bude pfijat, je ovSem tézké
odhadnout.

Celkové lze shrnout, ze ackoli byl motiv pfijeti Narizeni 261/2004 chvéalyhodny, jeho
soucasna podoba obsahuje mnoho nedostatktl, které by bylo zdhodno fesit jeho zménou. Kromé
toho navic nékteré dalsi mezery a nejasnosti, jez by bylo vhodné reflektovat, odhalila i pandemie
covidu-19. Pravé posledni pandemické roky navic znovu upozornily na charakteristicky rys
leteckého primyslu, totiZ nutnost celit novym vyzvam, na né€Z musi promptné reagovat. Nova
pravni uprava by vSechny tyto faktory méla reflektovat. S ohledem na posledné jmenovany
argument by proto bylo vhodné, kdyby se zdkonodarce nesnazil postihnout vS§echny mozné situace,
které mohou potencialné pii letecké prepraveé nastat (coz ostatné takika neni mozné), nebot’ by to
vedlo k vytvofeni kazuistického a nepfehledného predpisu. Pfijeti nové podoby nafizeni by
kazdopadné meéla predchazet Sirokd debata se vSemi zGcCastnénymi aktéry za soucasného
naslouchani nazorim odbornikd a zastupcl z fad autord odborné literatury. Vysledna podoba by
dle naseho nazoru méla, pokud mozno, ponékud vyvazit dosud ptisné rozlozeni povinnosti vici
leteckym dopraveiim, avSak za soucasného zachovani ochrany prav cestujicich. Zavérem se hodi
poznamenat, zZe nelze opomenout dalsi aspekt, kterému jsme se sice v této praci nevénovali, ale
ktery do otazky regulace leteckého primyslu celkové bude stile vice promlouvat, totiz otazku
ochrany zivotniho prostiedi a ekologicky udrzitelného cestovani. To mize byt dalsi aspekt, ktery

uz tak dlouhé¢ a problematické diskuse souvisejici s pravni regulaci letectvi jesté vice zkomplikuje.
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Seznam pouzitych zkratek

CITEJA Technicky vybor pravnich znalct letectvi

EU Evropska unie

Guatemalsky Protokol dopliujici Umluvu o sjednoceni nékterych pravidel o

protokol mezinarodni letecké dopravé, sjednanou ve VarSavé a doplnénou
Haagskym protokolem

Haagsky protokol | Protokol, kterym se méni Umluva o sjednoceni nékterych pravidel v

mezinarodni letecké prepravé (Vyhlaska ministra zahrani¢nich véci €.

15/1966 Sb.)

Chicagska aumluva

Umluva o mezinarodnim civilnim letectvi &. 147/1947 Sb.

IATA Mezinarodni spolecenstvi leteckych dopravcii

ICAO Mezinarodni organizace pro civilni letectvi

Komise Evropska komise

Montrealska Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké

umluva prepravé publikovana pod ¢. 123/2003 Sb. m. s.

Narizeni 261/2004 | Natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) €. 261/2004 ze dne 11.
unora 2004, kterym se stanovi spole¢nd pravidla nahrad a pomoci
cestujicim v letecké dopraveé v piipadé odepfeni nastupu na palubu,
zruseni nebo vyznamného zpozdéni let a kterym se zruSuje nafizeni
(EHS) ¢. 295/91

Narizeni 295/91 Natizeni Rady (EHS) €. 295/91 ze dne 4. unora 1991, kterym se stanovi

spole¢nd pravidla systému nahrad za odeptfeni nastupu na palubu v

pravidelné letecké dopravé

Parizska amluva

Umluva o upraveé letectvi ¢. 35/1924 Sb.

Rada

Rada Evropskeé unie

SDEU, Soudni
dvur, Soudni dviir

EU

Soudni dviir Evropské unie

SFEU

Smlouva o fungovani Evropské unie

VarsSavska amluva

Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezindrodni letecké

dopravée €. 15/1935 Sb.

Varsavsky systém

VarSavskd imluva ve znéni svych novelizaci a dopliujicich protokoll

93




Seznam pouzitych zdroji

1.

Seznam pouzité literatury

ARNOLD, Kinga. EU Air Passenger Rights: Assessment of the Proposal of the European
Commission for the Amendment of Regulation (EC) 261/2004 and of Regulation (EC)
2027/97. Air and Space Law. 2013; 38(6), s. 403-438. ISSN 0927-3379.

ARNOLD, Kinga a MENDES DE LEON, Pablo. Regulation (EC) 261/2004 in the Light of
the Recent Decisions of the European Court of Justice: Time for a Change? Air and Space
Law. 2010; 35(2), s. 91-112. ISSN 0927-3379.

BALFOUR, John. Luxembourg v. Montreal: Time for The Hague to Intervene. In: BOBEK,
Michal a PRASSL, Jeremias. Air passenger rights: ten years on. Oxford: Hart Publishing,
2015, s. 65-74. ISBN 978-1-84946-824-4.

BALFOUR, John. Airline Liability for Delays: The Court of Justice of the EU Rewrites EC
Regulation 261/2004. Air and Space Law. 2010; 35(1), s. 71-75. ISSN 0927-3379.

BENYON, Frank. Regulation 261: The Passenger Richts Framework. In: BOBEK, Michal a
PRASSL, Jeremias. Air passenger rights: ten years on. Oxford: Hart Publishing, 2015, s. 47-
56. ISBN 978-1-84946-824-4.

CASANOVAS IBANEZ, Oscar. El transporte aéreo en la Union Europea: de la
liberalizacion a la proteccion de los consumidores. Barcelona: Atelier, 2017. 307 s. ISBN
9788416652730.

CROON, Jochem a VERBEEK, Fina. Regulation (EC) 261/2004 and Internal Strikes Under
Article 5.3: “It‘s All About Control, Stupid’. Air and Space Law. 2019; 44(6), s. 485-498.
ISSN 0927-3379.

CAPEK, Jan, KLIMA, Richard a ZBIRALOVA, Jaroslava. Civilni letectvi ve svétle prava.
Praha: LexisNexis, 2005. 362 s. ISBN 80-86199-95-9.

CEPELKA, Cestmir a STURMA, Pavel. Mezindrodni pravo verejné. 2. vydani. Praha: C.H.
Beck, 2018. 584 s. ISBN 978-80-7400-721-7.

DEMPSEY, Paul Stephen. Competition in the air: European Union regulation of commercial
aviation. The Journal of air law and commerce. 2001; 66(3), s. 979-1153. ISSN 0021-8642.

DEFOSSEZ, Delphine. Proposed revisions of regulation 261/2004: Endangering passengers’
rights and going against the international trend? Journal of air transport management. 2021;
Vol. 91, 17 s. ISSN 0969-6997.

DRAKE, Sara. Delays, cancellations and compensation: Why are air passengers still finding
it difficult to enforce their EU rights under Regulation 261/2004? Maastricht Journal of
European and Comparative Law. 2020; 27(2), s. 230-249. ISSN 1023263X.

EROTOKRITOU, Chrystel a GRIGORIEFF, Cyril-Igor. EU Regulation No 261/2004 on Air
Passenger Rights: The Impact of the COVID-19 on Flight Cancellation and the Concept of
Extraordinary Circumstances. Air and Space Law. 2020; 45(specialni vydani), s. 123-141.
ISSN 0927-3379.

FLAQUER RIUTORT, Juan. E!l concepto de 'circunstancias extraordinarias" en el
transporte aéreo de pasajeros y su interpretacion en el marco del Reglamento (CE) num.
261/2004. Cizur Menor, Navarra: Thomson Reuters Aranzadi, 2021. 197 s. ISBN
9788413900728.

94



GARBEN, Sacha. Sky-high controversy and high-flying claims?: the Sturgeon case law in
light of judicial activism, euroscepticism and eurolegalism. Common Market Law Review.
2013; 50(1), s. 15-45. ISSN 0165-0750.

GASCON MARCEN, Ana. Propuesta de reforma de los derechos de los pasajeros aéreos en
la Unién Europea. In: Actas Congreso Internacional de Turismo de Zaragoza 26-27 jun 2014.
Zaragoza: Escuela de Turismo Universitaria de Zaragoza, 2014, s.123-134. ISBN 978-84-
606-8396-4

GERLOCH, Ales. Teorie prava. 8. aktualizované vydani. Plzen: Vydavatelstvi a
nakladatelstvi Ales Cengk, 2021. 341 s. ISBN 978-80-7380-838-9.

GIEMULLA, Elmar. Article 21 - Compensation in Case of Death or Injury of Passengers. In:
SCHMID, Ronald a GIEMULLA, Elmar. Montreal Convention. Alphen aan den Rijn, The
Netherlands: Kluwer Law International, 2006, Art. XXI —s. 1-14. ISBN 90-411-2456-X.

GOLDHIRSCH, Lawrence B. The Warsaw Convention Annotated: A Legal Handbook.
Boston: Kluwer Law International, 2000. 625 s. ISBN 978-904-1113-641.

KUCERA, Zden&k, PAUKNEROVA, Monika a RUZICKA, Kvétoslav. Mezindrodni prdavo
soukromé. 9. vydani. Plzen: Vydavatelstvi a nakladatelstvi Ales Cenék, 2022. 448 s. ISBN
978-80-7380-889-1.

KUCKO, Magdalena. The Decision in TUIfly: Are the Ryanair Strikes to Be Seen as
Extraordinary Circumstances? Air and Space Law. 2019; 44(3), s. 321-336. ISSN 0927-3379.

MALENOVSKY, Jiti. Regulation 261: Three Major Issues in the Case Law of the Court of
Justice of the EU. In: BOBEK, Michal a PRASSL, Jeremias. Air passenger rights: ten years
on. Oxford: Hart Publishing, 2015, s. 25-45. ISBN 978-1-84946-824-4.

McCLEAN, David. EU Law and the Montreal Convention of 1999. In: BOBEK, Michal a
PRASSL, Jeremias. Air passenger rights: ten years on. Oxford: Hart Publishing, 2015, s. 57-
65. ISBN 978-1-84946-824-4.

MILDE, Michael. International air law and ICAO. Third edition. Hague, The Netherlands:
Eleven International Publishing, 2016. 449 s. ISBN 978-94-6236-619-0.

MUNARI, Francesco. Lifting the Veil: COVID-19 and the Need to Re-consider Airline
Regulation. European Papers. 2020; 5(1), s. 533-559.

PAZOS, Ricardo. The Extraordinary Circumstances Defence in Regulation (EC) 261/2004
Air and Space Law. 2021; 46(6), 739-762, ISSN 0927-3379.

POLACEK, Bohumil. Kapitoly z mezindrodniho dopravniho prava I: A. Ricni prdvo, B.
Letecké pravo. Praha: Wolters Kluwer, 2016. 386 s. ISBN 978-80-7552-133-0.

PRASSL, Jeremias. Reforming Air Passenger Rights in the European Union. 4ir and Space
law. 2014; 39(1), s. 59-81. ISSN 0927-3379.

ROSSI DAL POZZO, Francesco. EU Legal Framework for Safeguarding Air Passenger
Rights. Cham, Switzerland: Springer International Publishing Switzerland, 2015. 363 s. ISBN
978-3-319-08089-5.

SEDLACEK, Pavel. Montrealskd iimluva: mezindrodni leteckd preprava: komentdr. Praha:
1. VOX a.s., 2018. 444 s. ISBN 978-80-87480-62-5.

TOMPKINS, George N. Liability rules applicable to international air transportation as
developed by the courts in the United States: from Warsaw 1929 to Montreal 1999. Alphen

95



aan den Rijn, The Netherlands: Kluwer Law International, 2010. 432 s. ISBN 978-90-411-
2646-7.

TOMPKINS JR., George N. Are the Objectives of the 1999 Montreal Convention in Danger
of Failure? Air and Space Law. 2014; 39(3), s. 203-214. ISSN 0927-3379.

VAN DAM, Cees. Air Passenger Rights after Sturgeon. Air and Space Law. 2011; 36(4/5), s.
259-274. ISSN 0927-3379.

WEBER, Ludwig. The Chicago Convention. In: DEMPSEY, Paul a S. JAKHU, Ram.
Routledge Handbook of Public Aviation Law. New York: Routledge, 2017, s.9-31. ISBN 978-
1-138-80773-0.

WEBER, Ludwig a JAKOB, Arie. The Modernization of the Warsaw System: The Montreal
Convention of 1999. Annals of Air and Space Law. 1999, Vol. 24, s. 333-353. ISSN: 0701-
158X.

Seznam pouzitych internetovych zdroju

Britové naplnili sen Jana Tleskace, sestrojili skutecné 1étajici kolo. Zdrojem energie je
Slapajici  cloveék. In:  FONETECH [online].  25. 11.  2022.  Dostupné  z:
https://www.fonetech.cz/britove-naplnili-sen-jana-tleskace-sestrojili-skutecne-letajici-kolo-
zdrojem-energie-je-slapajici-clovek/ [cit. 2023-04-23].

BUCKLEY, Julia. How the pandemic killed off 64 airlines. In: CNN: travel [online]. 11. 2.
2023. Dostupné zZ: https://edition.cnn.com/travel/article/pandemic-airline-
bankruptcies/index.html [cit. 2023-03-31].

Croatian Presidency of the Council of the European Union: Presidency Summary of the
Informal Videoconference of Transport Ministers. In: EU2020HR [online]. 29. 4. 2020.
Dostupné z: https://eu2020.hr/Home/OneNews?id=263 [cit. 2023-04-01].

CSA — O nas. CSA Ceské aerolinie [online]. Dostupné z: https://www.csa.cz/cz-cs/o-nas/[cit.
2022-10-25].

Europe blocks Dutch plan to let airlines give vouchers for canceled flights. NLA#TIMES
[online]. 2. 4. 2020. Dostupné z: https://nltimes.nl/2020/04/02/europe-blocks-dutch-plan-let-
airlines-give-vouchers-canceled-flights [cit. 2023-04-01].

FERNANDEZ CORTES, Jaime. COVID-19: non-application of reimbursement obligations
under EU Flight Delay Compensation Regulation. In: International Law Office, Lexology
[online]. 15. 7. 2020. Dostupné z: https://www.lexology.com/commentary/aviation/european-
union/augusta-abogados/covid-19-non-application-of-reimbursement-obligations-under-eu-
flight-delay-compensation-regulation [cit. 2023-04-01].

Great circle route: Navigation. Encyclopedia Britannica [online]. 13. 4. 2017. Dostupné z:
https://www.britannica.com/technology/great-circle-route [cit. 2022-11-30].

History of KLM. KLM  Royal Dutch  Airlines [online]. Dostupné z:
https://www.klm.com/information/corporate/history. [cit. 2022-10-25].

IATA History - Early days. 1ATA [online]. Dostupné z:
https://www.iata.org/en/about/history/history-early-days/. [cit. 2022-10-25].

IATA: Current airline members. IATA [online]. Dostupné z:
https://www.iata.org/en/about/members/airline-list/ [cit. 2022-10-25].

KISS, Monika. Revision of regulation 261/2004 on air passenger rights and of regulation
2027/97 on air carrier liability in respect of the carriage of passengers and their baggage by

96


https://www.fonetech.cz/britove-naplnili-sen-jana-tleskace-sestrojili-skutecne-letajici-kolo-zdrojem-energie-je-slapajici-clovek/
https://www.fonetech.cz/britove-naplnili-sen-jana-tleskace-sestrojili-skutecne-letajici-kolo-zdrojem-energie-je-slapajici-clovek/
https://edition.cnn.com/travel/article/pandemic-airline-bankruptcies/index.html
https://edition.cnn.com/travel/article/pandemic-airline-bankruptcies/index.html
https://eu2020.hr/Home/OneNews?id=263
https://www.csa.cz/cz-cs/o-nas/
https://nltimes.nl/2020/04/02/europe-blocks-dutch-plan-let-airlines-give-vouchers-canceled-flights
https://nltimes.nl/2020/04/02/europe-blocks-dutch-plan-let-airlines-give-vouchers-canceled-flights
https://www.lexology.com/commentary/aviation/european-union/augusta-abogados/covid-19-non-application-of-reimbursement-obligations-under-eu-flight-delay-compensation-regulation
https://www.lexology.com/commentary/aviation/european-union/augusta-abogados/covid-19-non-application-of-reimbursement-obligations-under-eu-flight-delay-compensation-regulation
https://www.lexology.com/commentary/aviation/european-union/augusta-abogados/covid-19-non-application-of-reimbursement-obligations-under-eu-flight-delay-compensation-regulation
https://www.britannica.com/technology/great-circle-route
https://www.klm.com/information/corporate/history
https://www.iata.org/en/about/history/history-early-days/
https://www.iata.org/en/about/members/airline-list/

air. In: European Parliament: Legislative Train Schedule [online]. 20. 3. 2023. Dostupné z:
https://www.europarl.europa.eu/legislative-train/theme-a-europe-fit-for-the-digital-age/file-
common-rules-on-compensation-to-passengers?sid=6801 [cit. 2023-04-01].

LANKASOVA, Markéta. Aerolinky necht&ji platit za zpozdéni letu. Kompromis by mohl
piinést fond. In: MF DNES [online]. 13. 10. 2022. Dostupné z:
https://www.idnes.cz/ekonomika/doprava/cestovani-evropa-let-zpozdeni-letenka-cekani-
letiste.A221012 190133 domaci_vapo [cit. 2023-04-01].

Odbaveni:  Dilezit¢  informace k  odbaveni. Ryanair [online].  Dostupné¢  z:
https://help.ryanair.com/hc/cs/articles/360017682977-Diilezité-informace-k-
odbaven%C3%AD [cit. 2022-11-22]

PSARA, Maria a GILL, Joanna. 'Legislation for passengers rights is clear,' says Transport
Commissioner. In: Euronews [online]. 2. 4. 2020. Dostupné zZ:
https://www.euronews.com/my-europe/2020/04/02/legislation-for-passengers-rights-is-
clear-says-transport-commissioner [cit. 2023-04-01].

SEYFFERT, Wiebke. EU261: A comment from the courtroom. In: Airlines for Europe.
[online]. 30. 5. 2022. Dostupné z: https://ade.cu/a-comment-from-the-courtroom/,
https://ade.eu/eu261-a-comment-from-the-courtroom-part-ii/ [cit. 2023-04-01].

Special Drawing Rights. International Monetary Fund [online]. 29.7.2022. Dostupné z:
https://www.imf.org/en/About/Factsheets/Sheets/2016/08/01/14/51/Special-Drawing-Right-
SDR [cit. 2022-11-01].

STEIERT, Marc. Little Man, what now? How COVID-19, the Commission and EU consumer
protection interact. In: EUldeas. [online]. 11. 6. 2020. Dostupné z:
https://euideas.cui.eu/2020/06/11/little-man-what-now-how-covid-19-the-commission-and-
eu-consumer-protection-interact/ [cit. 2023-03-31].

2019 Revised Limits of Liability Under the Montreal Convention of 1999. ICAO [online].
Dostupné Z:
https://www.icao.int/secretariat/legal/Pages/2019 Revised Limits_of Liability Under the
Montreal _Convention_1999.aspx [cit. 2022-11-01]

Seznam pouzitych pravnich predpist

Umluva o upravé letectvi &. 35/1924 Sb.

Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké dopravé &. 15/1935 Sb.
Umluva o mezinarodnim civilnim letectvi &. 147/1947 Sb.

Protokol, kterym se méni Umluva o sjednoceni nékterych pravidel v mezinarodni letecké
pfepravé, publikovany jako Vyhlaska ministra zahrani¢nich véci €. 15/1966 Sb.

Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké prepravé provadénou jmou
osobou nez smluvnim dopravcem, dopliiujici VarSavskou timluvu, podepsana v Guadalajate
18. zati 1961, publikovana jako VyhlaSka ministra zahrani¢nich véci €. 27/1968 Sb.

Protokol, kterym se dopliiuje Umluva o sjednoceni n&kterych pravidel o mezinarodni letecké
dopravé, podepsana ve VarSave 12. fijna 1929, ve znéni Protokolu podepsané¢ho v Haagu 28.
zati 1955, podepsany v Guatemala City 8. bfezna 1971.

Doplikové protokoly €. 1 az 3 a Montrealsky protokol ¢. 4, kterymi se dopliiuje VarSavska
umluva ve znéni Haagského protokolu nebo VarSavska imluva ve znéni Haagského protokolu
a protokolu z Guatemala City, podepsané v Montrealu 25. zati 1975.

97


https://www.europarl.europa.eu/legislative-train/theme-a-europe-fit-for-the-digital-age/file-common-rules-on-compensation-to-passengers?sid=6801
https://www.europarl.europa.eu/legislative-train/theme-a-europe-fit-for-the-digital-age/file-common-rules-on-compensation-to-passengers?sid=6801
https://www.idnes.cz/ekonomika/doprava/cestovani-evropa-let-zpozdeni-letenka-cekani-letiste.A221012_190133_domaci_vapo
https://www.idnes.cz/ekonomika/doprava/cestovani-evropa-let-zpozdeni-letenka-cekani-letiste.A221012_190133_domaci_vapo
https://help.ryanair.com/hc/cs/articles/360017682977-Důležité-informace-k-odbaven%C3%AD
https://help.ryanair.com/hc/cs/articles/360017682977-Důležité-informace-k-odbaven%C3%AD
https://www.euronews.com/my-europe/2020/04/02/legislation-for-passengers-rights-is-clear-says-transport-commissioner
https://www.euronews.com/my-europe/2020/04/02/legislation-for-passengers-rights-is-clear-says-transport-commissioner
https://a4e.eu/a-comment-from-the-courtroom/
https://a4e.eu/eu261-a-comment-from-the-courtroom-part-ii/
https://www.imf.org/en/About/Factsheets/Sheets/2016/08/01/14/51/Special-Drawing-Right-SDR
https://www.imf.org/en/About/Factsheets/Sheets/2016/08/01/14/51/Special-Drawing-Right-SDR
https://euideas.eui.eu/2020/06/11/little-man-what-now-how-covid-19-the-commission-and-eu-consumer-protection-interact/
https://euideas.eui.eu/2020/06/11/little-man-what-now-how-covid-19-the-commission-and-eu-consumer-protection-interact/
https://www.icao.int/secretariat/legal/Pages/2019_Revised_Limits_of_Liability_Under_the_Montreal_Convention_1999.aspx
https://www.icao.int/secretariat/legal/Pages/2019_Revised_Limits_of_Liability_Under_the_Montreal_Convention_1999.aspx

Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké pfepravé publikovana pod ¢.
123/2003 Sb. m. s.

Natizeni Rady (EHS) ¢. 295/91 ze dne 4. inora 1991, kterym se stanovi spole¢na pravidla
systému nahrad za odepieni nastupu na palubu v pravidelné letecké doprave.

Natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 261/2004 ze dne 11. tinora 2004, kterym se
stanovi spole¢na pravidla ndhrad a pomoci cestujicim v letecké dopravé v ptipadé odepieni

nastupu na palubu, zruSeni nebo vyznamného zpozdéni letli a kterym se zruSuje nafizeni
(EHS) ¢. 295/91.

Smlouva o fungovani Evropské unie
Smlouva o Evropské unii
Dohoda o Evropském hospodéiském prostoru

Dohoda o letecké dopravé uzaviend mezi Evropskym spolecenstvim a Svycarskou
konfederaci

Natizeni Rady (EHS) ¢. 2407/92 ze dne 23. cervence 1992 o vydavani licenci leteckym
dopravctim

Seznam pouzité judikatury
Judikatura Soudniho dvora Evropské unie

Rozsudek Soudniho dvora (Etvrtého senatu) ze dne 10. 7. 2008, Emirates Airlines — Direktion
fiir Deutschland proti Diether Schenkel, ve véci C-173/07, ECLI:EU:C:2008:400.

Rozsudek Soudniho dvora (tfetiho senatu) ze dne 4. 7. 2018, Wolfgang Wirth a dalsi proti
Thomson Airways Ltd, ve véci C-532/17, ECLI:EU:C:2018:527.

Rozsudek Soudniho dvora (devétého senatu) ze dne 17. 9. 2015, Corina van der Lans proti
Koninklijke Luchtvaart Maatschappij NV, ve véci C-257/14, ECLI:EU:C:2015:618.

Usneseni Soudniho dvora (devatého senatu) ze dne 12. 11. 2020, SP proti KLM Royal Dutch
Airlines, ve véci C-367/20, ECLI:EU:C:2020:909.

Rozsudek Soudniho dvora (Etvrtého senétu) ze dne 11. 6. 2020, LE proti Transportes Aéreos
Portugueses SA, ve véci C-74/19, ECLI:IEU:C:2020:460.

Rozsudek Soudniho dvora (¢tvrtého senatu) ze dne 24. 2. 2022, Airhelp Ltd. proti Austrian
Airlines AG, ve véci C-451/20, ECLI:IEU:C:2022:123.

Rozsudek Soudniho dvora (osmého senétu) ze dne 31. 5. 2018, Claudia Wegener proti Royal
Air Maroc SA, ve véci C-537/17, ECLL:EU:C:2018:361.

Rozsudek Soudniho dvora (devétého sendtu) ze dne 11. 7. 2019, CS a dalsi proti Ceskym
aeroliniim a.s., ve véci C-502/18, ECLI:EU:C:2019:604.

Usneseni Soudniho dvora Evropské unie (devatého senétu) ze dne 11. 10. 2021, YE a dalsi
proti Vueling Airlines SA., ve véci C-686/20, ECLI:EU:C:2021:859.

Rozsudek soudniho dvora (prvniho senétu) ze dne 21. 12. 2021, AD, BE, CF proti Corendon
Airlines, JG, LH, MI, NJ proti OP jako likvidatorovi Azurair GmbH, Eurowings GmbH proti
flightright GmbH a AG, MG, HG proti Austrian Airlines AG, ve spojenych vécech C-146/20,
C-188/20, C-196/20 a C-270/20, ECLLI:LEU:C:2021:1038.

98



Usneseni Soudniho dvora (osmého senatu) ze dne 24. 10. 2019, LC a MD proti easyJet Airline
Co. Ltd, ve véci C-756/18, ECLI:EU:C:2019:902.

Rozsudek Soudniho dvora (velkého senatu) ze dne 10. 1. 2006, The Queen na zadost IATA a
ELFAA proti Department for Transport, ve véci C-344/04, ECLI:EU:C:2006:10.

Rozsudek Soudniho dvora (tietiho senatu) ze dne 17. 2. 2016, Air Baltic Corporation AS proti
Lietuvos Respublikos specialiyjy tyrimy tarnyba, ve véci C-429/14, ECLI:EU:C:2016:88.

Rozsudek Soudniho dvora (velkého senatu) ze dne 23. 10. 2012, Nelson a dalsi proti Deutsche
Lufthansa AG a The Queen na zadost TUI Travel plc, British Airways plc, easyJet Airline
Company Ltd, International Air Transport Association proti Civil Aviation Authority, ve
spojenych vécech C-581/10 a C-629/10, ECLI:EU:C:2012:657.

Rozsudek Soudniho dvora (Ctvrtého senatu) ze dne 19. 11. 2009, Sturgeon proti Condor
Flugdienst GmbH a Bock, Lepuschitz proti Air France SA, ve spojenych vécech C-402/07 a
C-432/07, ECLI:EU:C:2009:716.

Rozsudek Soudniho dvora (tietiho senatu) ze dne 4. 10. 2012, Finnair Oyj proti Timy Lassooy,
ve véci C-22/11, ECLLI:IEU:C:2012:604.

Rozsudek Soudniho dvora (tietiho senatu) ze dne 4. 10. 2012, Rodriguez Cachafeiro a de los
Reyes Martinez-Reboredo Varela-Villamor proti Iberia, Lineas Aéreas de Espafia SA, ve véci
C-321/11, ECLI:EU:C:2012:609.

Rozsudek Soudniho dvora (tfetiho senatu) ze dne 3. 4. 2020, D.Z. proti Blue Air — Airline
Management Solutions SRL, ve véci C-584/18, ECLLI:EU:C:2020:324.

Rozsudek Soudniho dvora (¢tvrtého senétu) ze dne 22. 4. 2021, WZ proti Austrian Airlines,
AG, ve véci C-826/19, ECLI:IEU:C:2021:318.

Rozsudek Soudniho dvora (tfetiho senétu) ze dne 13. 10. 2011, Sousa Rodriguez a dalsi proti
Air France SA, ve véci C-83/10, ECLLI:EU:C:2011:652.

Usneseni Soudniho dvora (osmého senatu) ze dne 5. 10. 2016, Ute Wunderlich a dalsi proti
Bulgarian Air Charter Limited, ve véci C-32/16, ECLI:EU:C:2016:753.

Usneseni soudniho dvora (devatého senatu) ze dne 6. 10. 2021, FI a RE proti TUIfly GmbH,
ve véci C-253/21, ECLI:EU:C:2021:840.

Rozsudek soudniho dvora (prvniho senatu) ze dne 21. 12. 2021, Airhelp Limited proti
Laudamotion GmbH, ve véci C-263/20, ECLI:EU:C:2021:1039.

Rozsudek soudniho dvora (prvniho sendtu) ze dne 21. 12. 2021, EP, GM proti Corendon
Airlines Turistik Hava Tasimacilik A. S., ve véci C-395/20, ECLLI:EU:C:2021:1041.

Rozsudek soudniho dvora (osmého senatu) ze dne 12. 9. 2018, Dirk Harms a dalsi proti
Vueling Airlines S. A., ve véci C-601/17, ECLLI:EU:C:2018:702.

Rozsudek soudniho dvora (osmého senatu) ze dne 11. 5. 2017, Bas Jacob Adriaan Krijgsman
proti Surinaamse Luchtvaart Maatschappij NV, ve véci C-302/16, ECLI:EU:C:2017:359.

Usneseni Soudniho dvora (devatého senétu) ze dne 18. 4. 2013, Germanwings GmbH proti
Thomas Amend, ve véci C-413/11, ECLLI:EU:C:2013:246.

Rozsudek Soudniho dvora (velkého senétu) ze dne 26. 2. 2013, Air France SA proti Folkerts,
ve véci C-11/11, ECLL:EU:C:2013:106.

Rozsudek Soudniho dvora (devatého senatu) ze dne 4. 9. 2014, Germanwings GmbH proti
Ronnymu Henningovi, ve véci C-452/13, ECLI:EU:C:2014:2141.

99



Usneseni soudniho dvora (osmého senatu) ze dne 1. 10. 2020, FP Passenger Service GmbH
proti Austrian Airlines AG, ve véci C-654/19, ECLI:EU:C:2020:770.

Rozsudek Soudniho dvora (osmého senatu) ze dne 7. 9. 2017, Bossen, Grilmann proti
Brussels Airlines SA/NV, ve véci C-559/16, ECLI:EU:C:2017:644.

Usneseni Soudniho dvora (osmého sendtu) ze dne 30. 4. 2020, Flightright GmbH proti
Eurowings GmbH, ve véci C-939/19, ECLI:EU:C:2020:316.

Usneseni Soudniho dvora (devatého senatu) ze dne 22. 4. 2021, NT a dalsi proti British
Airways plc, ve véci C-592/20, ECLI:EU:C:2021:312.

Rozsudek Soudniho dvora (osmého senatu) ze dne 12. 3. 2020, A a dalsi proti Finnair Oyj, ve
véci C-832/18, ECLI:IEU:C:2020:204.

Rozsudek Soudniho dvora (¢tvrtého senatu) ze dne 22. 12. 2008, Wallentin-Hermann proti
Alitalia — Linee Aeree Italiane SpA, ve véci C-549/07, ECLLI:EU:C:2008:771.

Rozsudek Soudniho dvora (tfetiho senétu) ze dne 17. 4. 2018, Kriisemann a dal$i proti TUIfly
GmbH, ve spojenych vécech C-195/17, C-197/17 az C-203/17, C-226/17, C-228/17, C-
254/17, C-274/17, C-275/17, C-278/17 az C-286/17 a C-290/17 az C-292/17,
ECLLI:EU:C:2018:258.

Rozsudek Soudniho dvora (velkého senatu) ze dne 23. 3. 2021, Airhelp Ltd. proti
Scandinavian Airlines System Denmark — Norway — Sweden, ve véci C-28/20,
ECLIL:EU:C:2021:226.

Rozsudek Soudniho dvora (tfetiho senatu) ze dne 4. 5. 2017, Peskova, Peska proti Travel
Service, a.s., ve véci C-315/15, ECLLI:IEU:C:2017:342.

Rozsudek Soudniho dvora (tfetiho senatu) ze dne 4. 4. 2019, Germanwings GmbH proti
Wolfgangu Pauelsovi, ve véci C-501/17, ECLI:EU:C:2019:288.

Rozsudek Soudniho dvora (¢tvrtého senatu) ze dne 26. 6. 2019, André Moens proti Ryanair
Ltd., ve véci C-159/18, ECLI:EU:C:2019:535.

Usneseni Soudniho dvora (devatého senatu) ze dne 14. 1. 2021, Airhelp Limited proti Austrian
Airlines AG, ve véci C-264/20, ECLI:EU:C:2021:26.

Usneseni Soudniho dvora (patého senatu) ze dne 14. 11. 2014, Siewert proti Condor
Flugdienst GmbH, ve véci C-394/14, ECLLI:EU:C:2014:2377.

Rozsudek Soudniho dvora (¢tvrtého senatu) ze dne 11. 6. 2020, LE proti Transportes Aéreos
Portugueses SA, ve véci C-74/19, ECLLI:EU:C:2020:460.

Rozsudek Soudniho dvora (tfetiho senatu) ze dne 31. 1. 2013, Denise McDonagh proti
Ryanair Ltd, ve véci C-12/11, ECLLI:EU:C:2013:43.

Rozsudek Soudniho dvora (tfetiho sendtu) ze dne 12. 5. 2011, Eglitis a Ratnieks proti Latvijas
Republikas Ekonomikas ministrija, ve véci C-294/10, ECLI:EU:C:2011:303.

Judikatura ceskych soudu

Nalez Ustavniho soudu ze dne 7. tnora 2022, sp. zn. II. US 2226/21.

Nalez Ustavniho soudu ze dne 25. #ijna 2022, sp. zn. I. US 1768/22.

Rozsudek Nejvyssiho soudu ze dne 24. 6. 2021, sp. zn. 25 Cdo 1271/2021-172.
Rozsudek Nejvyssiho soudu ze dne 25. 8. 2021, sp. zn. 25 Cdo 2110/2021-142.

100



Rozsudek Nejvyssiho soudu ze dne 31. 8. 2022, sp. zn. 25 Cdo 2426/2021-138.
Rozsudek Nejvyssiho soudu ze dne 25. 3. 2021, sp. zn. 25 Cdo 2932/2020-125.
Rozsudek Obvodniho soudu pro Prahu 6 ze dne 22. 9. 2022, ¢. j. 20 C 115/2021-65.
Rozsudek Méstského soudu v Praze ze dne 18. 1. 2023, ¢.j. 19 Co 363/2022-88.

Judikatura zahranicnich soudii

Rozsudek Audiencia Provincial de las Islas Baleares (5% seccion) ze dne 14. 6. 2006 (rozsudek
odvolaciho soudu ¢. 147/2006).

Rozsudek Juzgado de lo Mercantil nim. 1 de Malaga, ze dne 19 bfezna 2009.

Rozsudek Audiencia Provincial de Barcelona, ze dne 14. kvétna 2009.

Seznam ostatnich zdroji

Dokument Evropské komise, Generalniho feditelstvi pro migraci a vnitini véci ze dne 18.
kvétna 2020 nazvany ,,Shrnuti opatfeni na statnich hranicich ¢lenskych stati — COVID 19%,
dostupné zZ:
https://www.sepe.es/SiteSepe/contenidos/personas/encontrar_empleo/encontrar_empleo_eur
opa/pdf/2020/mayo/Overview_table COVID-19_measuresMS.pdf [cit. 2023-03-31].

Doporuceni Komise (EU) 2020/648 ze dne 13. 5. 2020 o poukazech nabizenych cestujicim
jako alternativa k vréceni penéz za zruSené souborné cestovni a piepravni sluzby a v
souvislosti s pandemii COVID-19. Dostupné z: https://eur-lex.europa.cu/legal-
content/CS/TXT/PDF/?uri=CELEX:32020H0648 & from=FR [cit. 2023-04-01].

ICAO: Effects of Novel Coronavirus (COVID-19) on Civil Aviation: Economic Impact
Analysis, Year 2020/2021 results: World total passenger traffic, Montréal, Canada, 27. 1.
2023, s. 5. Dostupné z: https://www.icao.int/sustainability/Documents/ COVID-
19/ICAO_Coronavirus_Econ_Impact.pdf [cit. 2023-03-31].

Legislativni usneseni Evropského parlamentu ze dne 5. Unora 2014 o navrhu natizeni
Evropského parlamentu a Rady o zméné natizeni (ES) €. 261/2004, kterym se stanovi spole¢na
pravidla nahrad a pomoci cestujicim v letecké doprave v ptipadé odepteni nastupu na palubu,
zru$eni nebo vyznamného zpozdéni letd, a natizeni (ES) €. 2027/97 o odpovédnosti leteckého
dopravce pii letecké dopravé cestujicich a jejich zavazadel (COM(2013)0130 — C7-0066/2013
— 2013/0072(COD)). Dostupné zZ: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/CS/TXT/?uri=celex%3A52014AP0092 [cit. 2023-04-03].

Member States (BE, BG, CY, CZ, EL, FR, IE, LV, MT, NL, PL, PT)’ joint statement on
airline vouchers. 29. 4. 2020. Dostupné Z:
https://www.permanentrepresentations.nl/documents/publications/2020/04/29/joint-
statement-on-airline-vouchers [cit. 2023-04-01].

Navrh Komise Evropskych spolecenstvi ze dne 24. 4. 1991 k Naftizeni Rady (EHS) ¢. 295/91
ze dne 4. tinora 1991, kterym se stanovi spole¢nd pravidla systému nahrad za odepteni nastupu
na palubu v pravidelné letecké dopravé. Dostupné z: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:51990PC0099&from=EN [cit. 2022-11-10].

Navrh Komise Evropskych spolecenstvi ze dne 21. 12. 2001 k Nafizeni Evropského
parlamentu a Rady (ES) €. 261/2004 ze dne 11. unora 2004, kterym se stanovi spole¢na
pravidla ndhrad a pomoci cestujicim v letecké dopravé v ptipadé odepieni nastupu na palubu,

101


https://www.sepe.es/SiteSepe/contenidos/personas/encontrar_empleo/encontrar_empleo_europa/pdf/2020/mayo/Overview_table_COVID-19_measures_MS.pdf
https://www.sepe.es/SiteSepe/contenidos/personas/encontrar_empleo/encontrar_empleo_europa/pdf/2020/mayo/Overview_table_COVID-19_measures_MS.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/PDF/?uri=CELEX:32020H0648&from=FR
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/PDF/?uri=CELEX:32020H0648&from=FR
https://www.icao.int/sustainability/Documents/COVID-19/ICAO_Coronavirus_Econ_Impact.pdf
https://www.icao.int/sustainability/Documents/COVID-19/ICAO_Coronavirus_Econ_Impact.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/?uri=celex%3A52014AP0092
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/?uri=celex%3A52014AP0092
https://www.permanentrepresentations.nl/documents/publications/2020/04/29/joint-statement-on-airline-vouchers
https://www.permanentrepresentations.nl/documents/publications/2020/04/29/joint-statement-on-airline-vouchers
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:51990PC0099&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:51990PC0099&from=EN

zruSeni nebo vyznamného zpozdéni letl a kterym se zruSuje nafizeni (EHS) ¢. 295/91.
Dostupné z: https://eur-lex.europa. eu/legal-
content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52001PC0784 [cit. 2022-11-10].

Névrh Natizeni Evropského parlamentu a Rady o zméné natizeni (ES) €. 261/2004, kterym se
stanovi spolecna pravidla ndhrad a pomoci cestujicim v letecké dopravé v piipadé odepieni
nastupu na palubu, zruseni nebo vyznamného zpozdéni letl, a natizeni (EHS) ¢. 2027/97 o
odpovédnosti leteckého dopravce pii letecké dopravé cestujicich a jejich zavazadel, ze dne
13. 3. 2013, COM (2013) 130 final. Dostupné z: https://eur-lex.europa.cu/legal-
content/CS/TXT/?uri=COM%3A2013%3A0130%3AFIN [cit. 2023-04-03].

Sdéleni Komise 2016/C 214/04 - Pokyny pro vyklad natizeni Evropského parlamentu a Rady
(ES) ¢. 261/2004, kterym se stanovi spolecna pravidla nahrad a pomoci cestujicim v letecké
dopravé v piipadé odepteni nastupu na palubu, zruSeni nebo vyznamného zpozdéni letl, a
nafizeni Rady (ES) ¢. 2027/97 o odpovédnosti leteckého dopravce v ptipadé nehod ve znéni
natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 889/2002.

Sdéleni Komise Spolecenstvi ze dne 21. 6. 2000, Communication from the Commission to the
European Parliament and the Council Protection of air passengers in the European Union, bod
45. Dostupné Z: https://eur-lex.europa.cu/legal-
content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52000DC0365&from=EN [cit. 2022-12-13].

Sdéleni Komise 2020/C 89 I/01 ze dne 18. 3. 2020 — Pokyny pro vyklad natizeni EU o pravech
cestujicich v souvislosti s vyvojem situace nakazy Covid-19. Dostupné z: https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/CS/ALL/?uri=CELEX:52020XC0318(04) [cit. 2023-03-31].

Stanovisko generalniho advokata Bota ze dne 28. 7. 2016, véc C-315/15, Peskova, Peska proti
Travel Service, a.s., ECLIIEU:C:2016:623.

Stanovisko generalniho advokata Pikamiea ze dne 16. 3. 2021, véc C-28/20, Airhelp Ltd proti
Scandinavian Airlines System SAS, ECLI:EU:C:2021:203.

Zprava o Navrhu Natizeni Evropského parlamentu a Rady o zméné natizeni (ES) €. 261/2004,
kterym se stanovi spole¢nd pravidla ndhrad a pomoci cestujicim v letecké dopraveé v piipadé
odepfeni nastupu na palubu, zruseni nebo vyznamného zpozdéni letdl, a natizeni (EHS) ¢.
2027/97 o odpovédnosti leteckého dopravcee pii letecké doprave cestujicich a jejich zavazadel,
ze dne 12. 2. 2020, interinstitucionalni dokument ¢. 2013/0072(COD), ¢. dokumentu 7615/13.
Dostupné z: https://www.politico.eu/wp-content/uploads/2020/02/SKM_C45820021313150-
1.pdf?7utm_source=POLITICO.EU&utm_campaign=ad4{f6d8cb-

EMAIL_CAMPAIGN 2020 02 14 05_59&utm_medium=email&utm_term=0_10959edeb
5-ad4{f6d8cb-190504897

Zvlastni zprava Evropského tUcetniho dvora 15/2021, Prava cestujicich v letecké dopravé
béhem pandemie COVID-19: navzdory Usili Komise neni zajiSténa ochrana hlavnich prav,
ISBN 978-92-847-6368-9.

102


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52001PC0784
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52001PC0784
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/?uri=COM%3A2013%3A0130%3AFIN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/?uri=COM%3A2013%3A0130%3AFIN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52000DC0365&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52000DC0365&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/ALL/?uri=CELEX:52020XC0318(04)
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/ALL/?uri=CELEX:52020XC0318(04)
https://www.politico.eu/wp-content/uploads/2020/02/SKM_C45820021313150-1.pdf?utm_source=POLITICO.EU&utm_campaign=ad4ff6d8cb-EMAIL_CAMPAIGN_2020_02_14_05_59&utm_medium=email&utm_term=0_10959edeb5-ad4ff6d8cb-190504897
https://www.politico.eu/wp-content/uploads/2020/02/SKM_C45820021313150-1.pdf?utm_source=POLITICO.EU&utm_campaign=ad4ff6d8cb-EMAIL_CAMPAIGN_2020_02_14_05_59&utm_medium=email&utm_term=0_10959edeb5-ad4ff6d8cb-190504897
https://www.politico.eu/wp-content/uploads/2020/02/SKM_C45820021313150-1.pdf?utm_source=POLITICO.EU&utm_campaign=ad4ff6d8cb-EMAIL_CAMPAIGN_2020_02_14_05_59&utm_medium=email&utm_term=0_10959edeb5-ad4ff6d8cb-190504897
https://www.politico.eu/wp-content/uploads/2020/02/SKM_C45820021313150-1.pdf?utm_source=POLITICO.EU&utm_campaign=ad4ff6d8cb-EMAIL_CAMPAIGN_2020_02_14_05_59&utm_medium=email&utm_term=0_10959edeb5-ad4ff6d8cb-190504897

Prava cestujicich v mezinarodni letecké prepravé s prihlédnutim k vlivu
pandemie COVID-19
Abstrakt

Préce je vénovana pravni upravé vztahu mezi cestujicimi a leteckymi dopravci pfi letecké
prepravé osob. Vyklad je zasazen do obecného historického ramce, ktery ilustruje prudky rozvoj
letecké dopravy od 20. let minulého stoleti do soucasnosti se zvlastnim dirazem na moderni dobu.
Jednim z cila je ukazat, jak slozité je pro normotvlrce reagovat na rychly vyvoj oboru a také na
necekané udalosti, jakou byla napf. pandemie covidu-19. Hlavnim tématem je pak analyza
Natizeni Evropského parlamentu a Rady ¢. 261/2004, tedy jednoho z nejvyznamnéjSich pramenti
pravni upravy vztahu mezi cestujicimi a leteckymi dopravci. Prace predstavuje systém regulace
zakotvené timto nafizenim, jeho silné a slabé stranky — a to s ptfihlédnutim k bohaté judikatute
Soudniho dvora Evropskeé unie — a téz ukazuje vliv zminované pandemie v této oblasti (ruSeni letil
v disledku protiepidemickych opatfeni totiz vedlo k Casté aplikaci Natizeni 261/2004 a
k intenzivnim diskusim o nékterych nové se objevivsich spornych otazkach). Prace upozornuje, ze
problematickych aspektt kritizovanych Sirokou odbornou vetejnosti je v upraveé nafizeni pomérné
mnoho, coz mize byt disledkem zminéné sloZitosti problematiky. V analyze uc¢inné upravy
Natizeni EP a Rady 261/2004 prace vychazi nejen ze samotné litery nafizeni, ale téZ z pocetné
judikatury Soudniho dvora Evropské unie. Rozhodnuti, z nichz néktera jsou recentni a dosud nikde
nekomentovand, autor podrobuje analyze a kritickému hodnoceni a pfinasi nejen ndzory odbornikt
pfevzaté z odborné literatury, ale 1 vlastni feSeni. Samostatna kapitola je vénovana vlivu pandemie
covidu-19 na feSenou problematiku: zohlednéna jsou pfitom jednak stanoviska Komise, ¢lenskych
stat a leteckych spolecnosti, jednak i osobni a pracovni zkusenosti autora (na konkrétnim ptipade
je ilustrovan ptistup ¢eskych soudi a pomérné typicky prubeéh soudnich sporti o prava dle Nafizeni
261/2004 v dob¢ pandemie). V zavérecné Casti prace jsou analyzovany jednotlivé podoby navrhii
na zménu nafizeni, a to zejména s piihlédnutim k aspektiim, které byly v pribéhu prace

kritizovany.
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Rights of passengers in international air transport and the influence of COVID-
19 pandemic

Abstract

The thesis is devoted to the legal regulation of the relationship between passengers and air
carriers in air passenger transport. The text is set in a general historical framework, which
illustrates the rapid development of air transport from the 1920s to the present day, with special
emphasis on the modern era. One of the aims of the study is to show how difficult it is for the
legislator to respond to ongoing changes in the industry as well as unexpected events such as the
COVID-19 pandemic. The central theme is then the analysis of Regulation 261/2004 of the
European Parliament and of the Council, one of the most important pieces of legislation on the
relationship between passengers and air carriers. The thesis presents the system of regulation
enshrined in this Regulation, its strengths and weaknesses - taking into account the extensive case
law of the Court of Justice of the European Union - and shows the impact of the above-mentioned
pandemic in this area (the common cancellations of flights due to anti-epidemic measures led to
frequent application of Regulation 261/2004 and to heated debates on some of the newly emerging
controversial issues). It is pointed out that the problematic aspects of the Regulation criticised by
the jurists and general public are quite numerous, which may be a consequence of the complexity
of the issue. In the analysis of the current Regulation 261/2004 of the European Parliament and of
the Council, the thesis draws not only on the text of the regulation itself, but also on the numerous
case law of the Court of Justice of the European Union. The author studies the decisions, some of
which are recent and have not been commented on as of yet, and presents not only the opinions of
jurists expressed in the literature, but also his own insight. A separate chapter is dedicated to the
impact of the COVID-19 pandemic on the issue at hand: the opinions of the Commission, Member
States and airlines are each taken into account, as well as the author's personal and professional
experience (the approach of the Czech courts and the relatively typical course of litigation over
rights under Regulation 261/2004 during the pandemic are illustrated on a specific case). The final
part of the thesis analyses various proposals for amending the Regulation, with a particular focus

on the aspects that have been criticised in the course of the thesis.
Keywords:

passenger rights, COVID-19 pandemic, Regulation No 261/2004 of the European Parliament and
of the Council
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