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1 Uvod

Leteckd pteprava je nejmladSim druhem pfepravy, svym dynamickym rozvojem si
vSak na trhu vydobyla vyznamnou pozici. Jejimi hlavnimi pfednostmi jsou rychlost,
bezpec¢nost a schopnost piekonavat geografické prekazky. Naopak jeji nevyhodou byvala
tradién¢ shleddvana finanéni narocnost. To vSak jiz dnes diky silnému konkurenénimu
prostfedi nelze tvrdit, vétsi dostupnost letecké piepravy jde vSak ruku v ruce se snizenym
pohodlim.

Mezinarodni pfeprava je komplementarni vii¢i mezinarodnimu obchodu, a tak neni
divu, ze je siln¢€ ovliviiovana hospodaiskou situaci. Historicky vyvoj mezindrodni letecké
pfepravy zapocal na zacatku 20. stoleti a celkové se vyznacuje stalou vzristajici tendenci.
Vyrazny pokles zaznamenany roku 2001 byl z velké ¢éasti davan za vinu teroristickym
utokim z 11. zafi. Vroce 1929 byla letecka pfeprava negativné ovlivnéna velkou
hospodaiskou krizi a ze stejnych diivodi se nenachazi v dobré situaci ani v soucasné dobé.
Nejhlubsi propad nastal béhem roku 2009. Nyni, rok poté, se vSak zda, Ze se svétova
leteckd pteprava z krize dostava, o ¢emz svéd¢i opét stoupajici poptdvka po preprave
cestujicich i zbozi.

Mezinarodni piepravu lze definovat jako ptfepravu, jejiz misto vychozi a misto
cilové se nachédzeji na izemi riznych stati. Mezinarodni pfeprava vSak prekracuje nejen
hranice jednotlivych stati, ale soucasné také jejich pravnich fada. Soukromopravni vztahy
vznikajici v ramci mezindrodni letecké prepravy jsou tedy vztahy s mezindrodnim prvkem,
jez mezinarodni pravo soukromé upravuje pomoci norem koliznich a norem piimych.
Normy piimé obsahuji hmotnépravni upravu prav a povinnosti ucastnikli pravniho vztahu a
nejCastéji jsou sjedndvany ve form¢ mezinarodnich Umluv. Naopak normy kolizni
hmotnépravni Gpravu neobsahuji, pouze pomoci koliznich kritérii odkazuji na pravni rad
staitu, jehoz normami se dany vztah bude fidit. V soukromopravnich vztazich
z mezinarodni letecké piepravy se bézné cizich prvkll vyskytuje hned nékolik. Ur€eni
rozhodného préva podle koliznich kritérii v takovém piipadé neni jednoduché a miize vést
i k uréeni pravniho fadu, ktery k danému pravnimu vztahu nema zadny podstatny vyznam.

Prioritou se tak stalo pfijeti mezinarodni umluvy, kterd by pomoci pfimych norem
upravu mezindrodni letecké prepravy unifikovala. To se z velké ¢asti podatilo roku 1929

pfijetim VarSavské umluvy, kterd sjednotila upravu piepravnich dokumentl a



odpovédnosti dopravce, tedy kli¢ovych momentti mezinarodni ptepravy. Ta vSak nemohla
vyhovovat pozadavkiim navzdy a v roce 1999 byla nahrazena Montrealskou umluvou. Na
srovnani téchto dvou imluv, v soucasné dobé existujicich vedle sebe, je zaméfeno jadro
diplomové prace. Do Upravy vztahil vznikajicich z mezindrodni letecké ptepravy vsak stale
vyraznéji zasahuje také regulace v ramci Evropského spoleCenstvi. Na nékteré otazky
upravené¢ formou nafizeni a zejména na jejich souvislosti s VarSavskou a Montrealskou

umluvou v této praci upozoriiuji taktéz.



2 Prehled snah o unifikaci mezinarodniho
prava leteckého

2.1 Pocatky regulace mezinarodni letecké dopravy

Prvni pokusy pravni Upravy mezinarodnich letd, které se objevily koncem
19. stoleti, byly spojeny s pouZivanim baldnii k vojenskym t&elim.! Zanedlouho poté
bratii Wrightovi vyvinuli prvni letadlo a rozvoj letectvi zacal rychle stoupat. Jiz v roce
1910 byla do Patize svolana konference, jejimz cilem bylo vyfesit otazku pravniho rezimu
vzdusného prostoru. Ta ale skoncila nezdarem kvuli rozdilnym nézoriim delegaci Anglie,
prosazujici suverenitu statu nad vzdusnym prostorem, a Francie, navrhujici uznani svobody
vzduchu. Faktickym uznévanim jednotlivych statl se ale prosazovala teorie suverenity nad
vzdugnym prostorem.” Na Paiizské konferenci v roce 1919 byla ptijata Umluva o apravé
letectvi, tzv. Parizska imluva, zakotvujici princip suverenity nad vzduSnym prostorem a
pravo pokojného pieletu cizich letadel nad izemim druhych stati. Nékteré staty se znénim
Patizské tmluvy nesouhlasily, i ony si ale uvédomovaly nutnost pravni Gpravy leteckého
prava. Vzniklo tak n€kolik dalSich obsahové podobnych timluv, naptiklad Iberoamericka
umluva podepsana roku 1926 v Madridu nebo Panamericka imluva o komercnim letectvi,
znamd pod ndzvem Havanska umluva, kterou ratifikovalo jedenact stati pochéazejicich

z amerického kontinentu.

2.2 Varsavska umluva

Leteckd doprava je schopna rychle piekondvat velké vzdalenosti a tim dava
vzniknout mnoha pravnim vztahlim s mezinarodnim prvkem. Proto se jiz od vzniku
letectvi odbornici riznych zemi shodovali na tom, Ze je potieba co nejdiive sjednotit
pravni upravu jednotlivych statd. Situaci komplikovala skutecnost, Ze diky prudkému
rozvoji letecké dopravy ve dvacatych letech 20. stoleti vétSina statl jiz méla vlastni letecké
zakony. Soudy ostatnich statt aplikovaly na problematiku letecké dopravy analogicky

obecné ptedpisy obfanského prava.’

! Capek, J., Klima, R., Zbiralova, J.: Civilni letectvi ve svétle prava, LexisNexis 2005, s.11.

? Tamtéz, s.12.

> Milde, M.: Odpovédnost dopravce v mezinarodni letecké dopravé cestujicich a zbozi, Studie
z mezinarodniho prava, 1962, s. 230.



Na nutnost uUpravy mezinarodniho prava leteckého upozornil jiz vroce 1922
Konsultativné technicky vybor Spole¢nosti narodii a rok poté i Mezinarodni obchodni
komora. Z jejich iniciativy byla v fijnu roku 1926 svoldna do Pafize 1. mezinarodni
diplomaticka konference o leteckém pravu soukromém. Piedbézné schvélila Navrh tmluvy
o odpovédnosti dopravce v mezinarodni letecké dopravé a rozhodla o vytvofeni
Mezindarodniho technického vyboru pravnich znalcii letectvi (Comité Internationale
Technique d’Experts Juridiques Aériens — dale jen ,,CITEJA“), kde zasedali i delegati
ceskoslovenské vlady. CITEJA se poprvé seSel jiz roku 1926. Jeho ukolem bylo
vypracovat ndvrh mezinarodni umluvy, kterd by definovala pravidla odpovédnosti
dopravce a upravila nalezitosti prepravnich dokumenti.*

Nabizela se tfi mozna feSeni:

1) piijeti jednotné hmotnépravni Gpravy, kterd by byla ptejata i do vnitrostatni
pravni upravy jednotlivych statd a platila by jednotné ve styku
mezinarodnim i vnitrostatnim;

2) sjednoceni koliznich norem a sjednoceni pifedpisi o pravomoci a
prislusnosti soudu;

3) stanoveni jednotnych hmotnépravnich ptedpisi, jejichz platnost by byla
omezena vyluénd na otdzky mezinarodniho styku.’

Prvni mozZnost by predstavovala z hlediska unifikace nejlepsi volbu, vyzadovala by
ale zna¢né zésahy do vnitrostatni Gpravy jednotlivych stati. Druhda moznost by naopak
znamenala pouze minimalni uspéch, finalni navrh byl tedy pojat v duchu zlaté stfedni
cesty, stanoveni jednotnych hmotnépravnich ptedpist platnych pouze v obanskopravnich
vztazich s cizim prvkem. Vysledek Cinnosti CITEJA byl projednavan na II. mezinarodni
diplomatické konferenci o leteckém pravu soukromém, ktera se konala ve dnech 4. az
12. fijna 1929 ve VarSavé. V posledni den konference byla zastupci 23 statii podepséna
Var$avska imluva (Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinirodni letecké
dopravé, dale jen ,,VU*).® Jak jiz z ndzvu Gmluvy vyplyvé, neunifikuje vy&erpavajicim

vvvvvv

a to na upravu dopravnich dokumentii a jednotné vymezeni odpovédnosti dopravce. VU se

4 Matte, N. M.: International Air Transport, International Encyclopedia of Comparative Law, Vol. XII, Law
of Transport, 1982, s. 17.

> Milde, M.: Odpovédnost dopravce v mezinarodni letecké dopravé cestujicich a zbozi, Studie
z mezinarodniho prava 1962, s. 231.

6 Capek, J., Klima, R., Zbiralova, J.: Civilni letectvi ve svétle prava, LexisNexis 2005, s.13.



stala nejen zakladnim dokumentem mezinarodni letecké dopravy, ale zaroven jednim
z nejdilezitdjdich po&ind celého mezinarodniho prava soukromého. VU je podrobng
rozebrana v kapitole treti.

Rozvoj letecké dopravy vyzadoval v pribéhu let modifikace a doplnéni tipravy VU.
Jeji novelizace spolu s doplnujicimi imluvami tvofi spolu s ni samotnou tzv. VarSavsky

systém.’

2.3 Chicagska umluva

V obdobi pted II. svétovou valkou byla mezinarodni pieprava regulovana dvéma
mezinarodnimi amluvami, Patizskou (1919) a Havanskou (1928). V t¢ dobé existovalo
zhruba 50 nezavislych statd. Pafizska umluva byla ratifikovana 33 staty, Havanska umluva
pouze 11 staty, je tedy zfejmé, Ze nckteré zemé se nestaly smluvni stranou ani jedné
z téchto umluv.® V pribdhu IL svétové valky sice civilni letectvi tém&f vymizelo,
mezinarodni letectvi obecné ale zaznamenalo obrovsky rozmach a stavajici pravidla se
zacala jevit jako nedostatecna.

Z iniciativy Spojenych stati americkych (dale jen ,,USA®), které vté dobé
zaujimaly vedouci postaveni v oblasti konstrukce letadel, byla svoldna do Chicaga
konference, konajici se ve dnech 1. listopadu az 7. prosince 1944. V zavérecném aktu byly
obsazeny nasledujici dohody:

= Docasna dohoda o mezinarodnim civilnim letectvi

= Umluva o mezinarodnim civilnim letectvi

= Dohoda o transitu mezindrodnich leteckych dopravnich sluzeb (,,Two
Freedom Agreement®)

* Dohoda o mezinarodni letecké dopravé (,,Five Freedom Agreement®).

Ceskoslovensko se stalo signatarnim statem Umluvy o mezindrodnim civilnim
letectvi a Dohody o transitu mezinarodnich leteckych dopravnich sluzeb.’

Chicagska konference se stala jednou znejuspésnéjSich konferenci vibec.
Nejvyznamngj§i dokument, Umluva o mezinarodnim civilnim letectvi, tzv. Chicagska

umluva, nahradila Pafizskou a Havanskou umluvu. Stejné jako ony uznava vylu¢nou

7 Kugera, Z., Pauknerova, M., Rizicka, K., Zunt, V.: Uvod do prava mezinarodniho obchodu, Ales Cenék,
2003, s. 268.

¥ Dostupné z: http://www.icao.int/icao/en/hist/stamps/1944_the chicago_convention.htm.

’ Capek, J., Klima, R., Zbiralova, J.: Civilni letectvi ve svétle prava, LexisNexis 2005, s.14.




suverenitu statd nad vzdusnym prostorem nad svym statnim izemim. Navic upravuje dalsi
otazky, které si rozvoj letectvi vyzadal, naptiklad urceni statni ptislusnosti letadel nebo
upravu podminek, které musi letadla spliiovat, reagujice tak na snahy o zvySeni
bezpecnosti letecké dopravy. V neposledni fad¢ obsahuje také ustanoveni tvofici statut
Mezindrodni organizace pro civilni letectvi (International Civil Aviation Organization ,

dale jen ,,ICAO*)."?

2.4 Haagsky protokol

Se stoupajici Zivotni Grovni ve vétSing stath se zacala jevit nutnd zména nékterych
ustanoveni VU. Tykalo se to zejména limiti odpovédnosti dopravce, ponévadz vyse
125 000 frankd Poincaré, stanovend VU, ktera odpovida piiblizné 10 000 USD, byla jiz
nedostacujici."’

Diky iniciativé ICAO byl 28. zafi 1955 v Haagu podepsan Protokol pozménujici a
dopliujici VarSavskou umluvu, tzv. Haagsky protokol (dale jen ,,HP*). Byl prvni
piimou zménou VU. Limity odpovédnosti dopravce vigdi cestujicim v piipadé zranéni,
umrti ¢i zpozdéni se zdvojnasobily na 250 000 franki Poincaré.

HP nebyl ratifikovan vemi staty, které piijaly VU. Roztiisténost systému
zpiisobilo zejména odmitnuti ze strany USA jako vyznamného subjektu na poli letectvi.
Automaticky se smluvni stranou staly az roku 1999 ratifikaci jiné dil¢i zmény VU,
Montrealského protokolu IV. HP nabyl ucinnosti 1. srpna 1963 a podle poslednich udaji
byl ratifikovan 137 staty.'

2.5 Guadalajarska umluva

Dne 18. zai1 1961 byla na konferenci v mexické Guadalajaie podepsana Umluva o
sjednoceni n¢kterych pravidel v mezinarodni letecké preprave, provadéné jinou osobou nez
smluvnim dopravcem, tzv. Guadalajarska amluva. U¢innosti nabyla 1. kvétna 1964 poté,
co byla ratifikovana prvnimi péti staty. Umluva mize byt aplikovana pouze tehdy, pokud

, , “os . o S13
oba staty, ve kterych doprava zacind a konci, jsou smluvnimi stranami. ™ Umluva nebyla

1% Cilem ICAO, definovanym v Chicagské dohodg, je rozvoj mezinarodniho civilniho letectvi. V praxi jsou
velmi uzitecné ji definované standardy — kody letist, leteckych dopravct a typt letadel.

' Matte, N. M.: International Air Transport, International Encyclopedia of Comparative Law, Vol. XII, Law
of Transport, 1982, s. 18.

> Dostupné z: http://www.icao.int/icao/en/leb/we-hp.pdf.

13 Goldhirsch, L.: The Warsaw Convention Annotated, Kluwer Law Int., 2000, s. 7.




tak Siroce prijata jako HP, coz pfineslo dalsi problematické¢ rozdily v Gpraveé
mezinarodniho leteckého prava. Dle poslednich Gdaji byla ratifikovana 86 staty.'*

Na rozdil od HP, ktery VU piimo méni, se jedna o timluvu k ni dodatkovou.
Umluva méla za ukol doplnit text VU, ktera nedefinuje pojem dopravce, ackoli osoba
dopravce je vcelé upravé klicova. Ani Guadalajarskd umluva vSak tuto definici
neobsahuje, zavadi ale nové pojmy dopravce smluvniho a dopravce skuteéného.

Smluvnim dopravcem se rozumi osoba, kterd jako podnikatel uzaviela ptepravni
smlouvu podle VU s cestujicim nebo zasilatelem nebo s osobou jednajici jménem
cestujiciho nebo zasilatele."> Oproti tomu, skute¢nym dopravcem se rozumi osoba jina neZ
smluvni dopravce, kterd z povéteni smluvniho dopravce provadi dopravu s vylou¢enim
dopravce nasledného podle ¢l. 30 VU.'® Timto fesi problematickou otizku najjmu a
charteru letadla, tedy situaci, kdy se vyskytuje vice subjektii zataditelnych pod pojem
,,dopravce” podle VU. Guadalajarska imluva neobsahuje zadné ustanoveni o vzajemném
poméru obou dopravcli a upravuje pouze vztahy mezi uzivatelem a dopravcem. Oba
dopravci odpovidaji za $kody podle ustanoveni VU, a to smluvni dopravce za celou
dopravu, skute¢ny dopravce za tu Cast dopravy, kterou provedl. Ruceni je upraveno jako
solidarni, ackoliv tak neni vyslovné oznaceno. Ten, kdo by proved] dopravu nebo jeji ¢ast

bez povéfeni, by byl dopravcem nahodilym a byl by odpovédny piimo uzivateli.'”

2.6 Guatemalsky protokol

Dne 8. bfezna 1971 byl v Guatemala City sjednan Protokol o zméné VarSavské
timluvy, tzv. Guatemalsky protokol. Je druhym dokumentem p¥imo ménicim obsah VU.

Po vypovézeni VU ze strany USA v listopadu 1965 iniciovala ICAO revizi
stavajiciho systému. Pocatky vyjednavani obsahu umluvy byly ve znameni rozdilnych
pozadavkl delegace USA, ktera pozadovala zavedeni koncepce objektivni odpovédnosti a
zvySeni odpovédnostnich limith minimalné na ¢astku 100 000 USD, a snah evropskych

statl, které byly pro zachovani odpovédnosti zaloZzené na presumovaném zavinéni a proti

" Dostupné z: http://www.icao.int/icao/en/leb/guadalajara.pdf.

% C1. 1 b) Guadalajarské umluvy.

' Basch, J: Umluva o mezinarodni dopravé letadlem, kterou provadi jina osoba nez smluvni dopravce,
Casopis pro mezinarodni pravo, 1965, s. 93.

'" Basch, J: Umluva o mezinarodni dopravé letadlem, kterou provadi jind osoba nez smluvni dopravce,
Casopis pro mezinarodni pravo, 1965, s. 93.
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zvySovani odpovédnostnich limita dopravee.'®

Konecné znéni jasn€é opoustélo zastaralou
koncepci ochranujici letecké spolecnosti. Limit nahrady Skody se pro pifipad smrti nebo
zranéni cestujiciho zvysil na 1500 000 frankd Poincaré, koncepce odpovédnosti se
zménila z odpovédnosti za zavinéni na odpovédnost objektivni. Dopravce se stal
odpovédnym, pokud k umrti ¢i k télesné Gjme doslo z diivodu udalosti na palub¢ letadla,
béhem nastupovani nebo vystupovani. Odpovédnym ale neni, pokud k umrti nebo télesné
uyme doslo vyhradné kviili zdravotnimu stavu cestujiciho. Zprostit odpovédnosti se muze
téz v ptipadé, ze prokaze, ze Skoda byla zplsobena nedbalosti nebo jinym neopravnénym
¢inem osoby uplatiiujici narok.

Uprava piepravy zboZi a zpozdéni osob a jejich zavazadel nedoznala tak zasadnich
zmén a nadale se aplikuje koncepce odpovédnosti za zavinéni. V piipadé zpozdéni byl
stanoven limit ndhrady Skody na jednoho cestujiciho 62 500 frankid Poincaré. Pfi zniceni,
ztraté, Skod€ na zavazadle nebo zpozdéni zavazadla byl zaveden limit 15000 franka
Poincaré na jednoho cestujiciho. Dopravce byl zprostén odpovédnosti za cokoli, co nemél
moznost ovlivnit.

Protokol déle zjednodusil nalezitosti letenky, rozsifil soudni jurisdikci o moZznost
podat zalobu v misté trvalého pobytu nebo domicilu, a umoznil stathm vytvoteni dalSich
zdroju pro nahradu skod poskozenym. Zarovenl stanovil, Ze odpoveédnostni limity budou
pfezkoumany po péti a deseti letech od nabyti Gi¢innosti protokolu. K tomu je zapotiebi
ratifikace alespon 30 staty, pficemz leteckd doprava téchto zemi musi pfedstavovat
nejméné 40 procent celosvétového objemu.'® Nabyti tginnosti bylo velmi zkomplikovano
jiz tim, ze USA protokol neratifikovaly, a vzhledem k pfijeti dalsiho dokumentu,

Montrealskych protokolt, jiz neni ani realné.

2.7 Montrealské protokoly

Dne 25. zaii 1975 byly v Montrealu podepsdny c¢tyii dodatkové protokoly
k VarSavskému systému.
Montrealské protokoly I, II a III upravuji ptfechod na jinou ménovou jednotku, z

franku Poincaré na ménovou jednotku Mezinarodniho ménového fondu, tzv. SDR (z angl.

'8 Matte, N. M.: International Air Transport, International Encyclopedia of Comparative Law, Vol. XII, Law
of Transport, 1982, s. 20.
' Matte, N. M.: International Air Transport, International Encyclopedia of Comparative Law, Vol. XII, Law
of Transport, 1982, s. 20.



Special Drawing Rights — zvIastni prava &erpani),” a to Montrealsky protokol I pro
pavodni znéni VU, Montrealsky protokol II ve vztahu k VU revidované HP, a Montrealsky
protokol IIT pro VU ve znéni upraveném Haagskym i Guatemalskym protokolem.*!

Montrealsky protokol IV reaguje zejména na pfizpisobeni piepravnich
dokumentl automatizaci a opét zvySuje odpové&dnostni limity pro dopravce.”” Zasadni
zmény pfinesl do upravy dopravy zbozi, kde koncepci odpovédnosti za zavinéni nahrazuje
odpovédnosti za riziko. Limit ndhrady Skody je nové stanoven castkou 17 SDR za
kilogram. Cl. 5 protokolu vyslovné umoziiuje se souhlasem odesilatele nahradit nakladni
letecky list jinym prostiedkem, uchovavajicim zdznamy provedené dopravy.

Snahou o posileni unifikace je ustanoveni, podle kterého se stat ratifikujici
Montrealsky protokol IV automaticky stava smluvnim statem VU ve znéni upraveném HP.

Montrealské protokoly I a II se staly platnymi 15. unora 1996, Montrealsky
protokol IV ziskal potfebnych tficet ratifikaci 14. ¢ervna 1998. Zbyvajici, Montrealsky
protokol III, uc¢innosti nikdy nenabyl.

2.8 Montrealska umluva

Jak je zptedchoziho vyvoje patrné, Uprava mezinarodni letecké dopravy se
nedala oznacit za unifikovanou. Objevily se snahy o vypracovani dal§iho dodate¢ného
protokolu k Varsavskému systému, presto vyraznéjsi byly tendence k pftijeti zcela nové
umluvy, kterd by nahradila stavajici rezim. Piivodni navrh vypracovany v ramci ICAO se
stal podkladem pro jednani v Montrealu na jate roku 1997, kde byl ptijat Navrh amluvy
o sjednoceni nékterych pravidel v mezinarodni letecké prepravé. Navrh pievzal
nékterd ustanoveni Guatemalského protokolu, Montrealského protokolu IV, témét celou
Guadalajarskou umluvu a zaroveii zachovaval zaZitou strukturu VU.* Po dalsich
upravach provedenych z iniciativy jednotlivych statlh i mezindrodnich organizaci byl
findlni navrh pfedloZzen na konferenci konajici se ve dnech 10. az 29. kvétna 1999

v Montrealu, kde byla 28. kvétna 1999 schvalena a podepsana Umluva o sjednoceni

2 Hornik, J: Od Varsavy 1929 k Montrealu 1999 — Nové unifikace mezinarodni letecké prepravy, Pravnik,
2000, s. 262.

I Matte, N. M.: International Air Transport, International Encyclopedia of Comparative Law, Vol. XII, Law
of Transport, 1982, s. 22.

2 Hornik, J: Od Varsavy 1929 k Montrealu 1999 — Nové unifikace mezinarodni letecké prepravy, Pravnik,
2000, s. 263.

 Hornik, J: Od Varavy 1929 k Montrealu 1999 — Nové unifikace mezinarodni letecké prepravy, Pravnik,
2000, s. 264.



nékterych pravidel v mezinarodni letecké piepravé, tzv. Montrealska amluva (dale

jen ,,MU*). Jeji obsah bude predmétem kapitoly tieti.

2.9 Ostatni iniciativy

Koncepce odpovédnosti stanovend VarSavskym systémem byla vSeobecné
pocitovana jako ptespiiliS ochranafska vici leteckym spole¢nostem. Proto Casto sami
dopravci pfijali opatieni soukromopravni povahy, ktera modifikovala VarSavsky systém a
podminky jejich odpovédnosti zptisiiovala. Piikladem je Montrealské prozatimni ujednéni,
Japonska iniciativa nebo dohody znamé pod ndzvem IATA Carrier Agreement. Jindy byla
uprava odpovédnosti stanovend VarSavskym systémem regulovana na narodni trovni, jako
v pripad¢ Italie, kde byl v roce 1988 piijat zakon ¢. 274. Ten zvySoval limit ndhrady Skody
na 100 000 SDR v ptipadé skody vzniknuvs$i cestujicim vyuzivajicim sluzby italskych
aerolinii nezéavisle na trase, nebo vSech ostatnich dopravcii provozujicich dopravu s mistem

, v , , , , Ter1s . 24
odletu, mistem urceni nebo s planovanou zastavkou na uzemi Italie.

2.9.1 Montrealské prozatimni ujednani

Z divodu nespokojenosti s vysi limitd odpovédnosti dopravce oznamily USA
vroce 1965 vypovézeni VU. Skute¢nosti bylo, Ze tyto limity byly vyrazné nizsi nez
obdobné limity na vnitrostatnich letech.” Tento krok USA byl vzat vazné a jeho
nasledkem bylo pfijeti Montrealského prozatimniho ujednani dne 4. kvétna 1966, coz bylo
divodem k odvolani vypovézeni VU ze strany USA. Ve oviem pouze za podminky, Ze do
roku 1969 bude Umluva zménéna. Tato lhiita byla pozdéji prodlouzena do roku 1970.

Podstatou tohoto prozatimniho ujednani bylo zvySeni limitl odpovédnosti dopravce
v piipadé smrti nebo télesné jmy cestujiciho na 75 000 USD, a to pro vSechny lety
s mistem odletu, mistem uréeni nebo planovanou zastdvkou na tzemi USA. Zaroven se
dopravci zavézali vzdat se vyhod, ktera jim zarucuje ¢l. 20 odst. 1 VU, ktery stanovi, Ze
dopravce neni odpovédny, prokaze-li, Ze on sdm a jeho zaméstnanci ucinili veskera nutna

opatieni, aby zabranili §kod¢, nebo ze nemohli tak ucinit.

* Hermida, J.: The New Montreal Convention: The International Passenger’s Perspective, Air & Space Law,
vol. XXVI/3, 2001, s. 152.

* Matte, N. M.: International Air Transport, International Encyclopedia of Comparative Law, Vol. XII, Law
of Transport, 1982, s. 19.
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2.9.2 Japonska iniciativa

Jako reakci na nevyhovujici upravu odpovédnosti dopravce podle VarSavského
systému pfijaly vroce 1992 vSechny japonské aerolinie dvoustupiiovy odpovédnostni
systém, znamy pod ndzvem Japonska iniciativa. Spolecnosti se tak zavazaly k objektivni
odpovédnosti az do vyse 100 000 SDR bez moznosti uplatnéni prava podle ¢l. 20 odst. 1
VU. Ten mohly vyuzit az pro naroky prevysujici &astku 100 000 SDR.*®

2.9.3 IATA Intercarrier Agreement

Néazvem [ATA Intercarrier Agreement se oznacuje soubor tfech dohod, pfijatych
v ramei seskupeni dopraved International Air Transport Association (dale jen ,,JATA“)*
vletech 1995 az 1996. Utelem je stejné jako v piipadé Montrealského prozatimniho
ujednani a Japonské iniciativy zfeknuti se né&kterych vyhod danych VU tykajicich
se omezeni odpovédnosti dopravce pro piipad zranéni, smrti nebo jiné télesné Gjmy
cestujiciho. Dle této dohody je dopravce odpovédny bez ohledu na zavinéni do vyse
100 000 SDR, staci pouze, prokaze-li zalobce, ze Skoda byla zptisobena nehodou. Nemitize
se tedy dovolavat moznosti vyhnout se odpovédnosti dle ¢l. 20 VU odst.1. Tohoto
ustanoveni mize vyuzit pouze k vylouceni nahrady 8kody nad &astku 100 000 SDR.*®
Ptejima tak koncepci zavedenou o tfi roky diive japonskymi dopraveci.

Tento dvoustupiiovy systém umozioval zajistit alespont ¢asteCnou finanéni
kompenzaci v ptipadech, ve kterych se za vinika nehody nedal oznacit letecky dopravce.
Takovou situaci mize byt nehoda v disledku teroristického utoku, naptiklad zésah letadla
raketou, tedy situace, kterou dopravce v zadném piipadé nemize ovlivnit. C1. 20 odst. 1
VU by dopravce zprostil odpovédnosti, a tim by cestujici ¢i rodiny obéti byli ponechani
bez jakékoli financni kompenzace. IATA Intercarrier Agreement v tomto ptipadé zajistuje

" “ o 29
alespon omezenou finan¢ni nahradu.

% Hermida, J.: The New Montreal Convention: The International Passenger’s Perspective, Air & Space Law,
vol. XXVI/3, 2001, s. 152.

T TATA je sdruzeni 230 leteckych spole¢nosti, které maji celkem 93% podil na mezinarodni letecké
pieprave.

8 pickelman, M. R.: Draft Convention for the Unification of Certain Rules for international Carriage by Air:
The Warsaw Convention Revisited for the Last Time?, JALC vol. 64, 1998, s. 289.

¥ Ortino, F., Jurgens, G.: The IATA Agreements and the European Regulation: The Latest Attempts in the
Pursuit of a Fair and Uniform Lability Regime for International Air Transportation, JALC vol. 64/1999, s.
392.
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3 Srovnani Varsavské a Montrealské umluvy

Podle aktualnich tidaji byla VU*® za dobu své vice nez osmdesatileté existence
ratifikovana 152 staty.”! MU ziskala za mnohem krat$i dobu 97 ratifikaci,’* coz se da
povazovat za uspéch. A¢ se da odekavat, ze rezim MU v budoucnosti zcela nahradi
VarSavsky systém, v dneSni dobé existuji vedle sebe, a proto 1 VarSavsky systém je jesté

nutno brat v potaz.

3.1 Pudsobnost

VU v ¢l 1 odst. 1 stanovi, Ze se vztahuje na veskerou mezinarodni dopravu osob,
zavazadel nebo zbozi, provozovanou letadlem za tplatu.

V odst. 2 dale vyslovn€ uvadi, Ze mezinarodni dopravou ve smyslu tmluvy je
kazda doprava, pfi které podle ujednani stran lezi misto odletu a misto ur€eni, at’ jiz dojde
k pteruseni dopravy nebo k ptekladani ¢i nikoliv, bud’ na Gzemi dvou smluvnich stran,
nebo na Gzemi pouze jedné smluvni strany, je-li stanovena zastavka® na tzemi jiného
statu, 1 kdyZ tento stat neni smluvni stranou. Obcanstvi nebo bydlisté cestujiciho neni
rozhodné, stejné tak jako statni piislusnost letecké spolegnosti.’* Pro povahu smlouvy je
urCujici, co bylo mezi stranami ujednano, zména vyplyvajici z viile pouze jedné strany
nemiize zménit mezinarodni charakter smlouvy.”> Smluvni stranou se rozumi stat, ktery
VU ratifikoval, nestaéi pouze podepsani umluvy.

VU se vztahuje na dopravu osob, zavazadel nebo zboZ. A& pojmy osob a
zavazadel ne€inily v praxi potize, u terminu zboZzi se vyskytly diskuze, zda se pod tento
pojem fadi ziva zvifata. Dle pouziti pojmu ,,marchandises” v autentickém francouzském

znéni umluvy se dovozuje, e se umluva na Ziva zvifata vztahuje.*®

30V nasledujicim vykladu je ozna¢enim ,,VU* myslena VU tak, jak byla revidovana HP, pokud z textu
nevyplyva néco jiného.

3! Viz ptiloha &. 1.

32 Viz piloha &. 2.

33 Zastavkou se rozumi misto dohodnuté ve smlouvé, kde letadlo pfistane b&hem vykonu dohodnuté
prepravy, nezavisle na ucelu takového pfistani.

34 Goldhirsch, L.: The Warsaw Convention Annotated, Kluwer Law Int., Hague 2000, s. 14.

35 Matte, N. M.: International Air Transport, International Encyclopedia of Comparative Law, Vol. XII, Law
of Transport, 1982, s. 27.

36 Goldhirsch, L.: The Warsaw Convention Annotated, Kluwer Law Int., Hague 2000, s. 10.

12



Pojmovym znakem dopravy, na kterou se vztahuje VU, je i doprava provozovana
letadlem. Definici letadla text imluvy nestanovi, v roce 1944 to ale napravila ICAO
v ramci Chicagské umluvy, kde v Priloze ¢. 7 stanovi, Ze za letadlo se povaZuje zafizeni
schopné vyvozovat sily nesouci jej v atmosféfe z reakci vzduchu, které nejsou reakcemi
vici zemskému povrchu. Za letadla Ize tak povazovat i balony, vzducholodé, vrtulniky ¢i
kluzaky, ale ne vznasedla nebo zafizeni s raketovym pohonem.”’

Uréujicim znakem dopravy pod ptsobnosti VU je také jeji uplatnost. VU se
vztahuje na uplatnou dopravu a dale také bezplatnou, kterou provadi letecky podnik.
Judikatura vyvodila, ze na zaméstnance leteckého podniku se imluva nevztahuje, jsou-li
ve vykonu pracovni ¢innosti. Pokud se ale letadlem dopravuji na smluvené misto vykonu
sluzby, nebo se naopak po jejim skonceni dopravuji zpét, jejich postaveni s mnohem vice
blizi cestujicim a tmluva se pouzije. D¢licim kritériem pro urceni uplatnosti je Casto
letenka, deklarujici uzavieni smlouvy; naptiklad na dopravu zaméstnance vyuzivajiciho
volné lety se VU nepouzije, jinak tomu ale bude, pokud mu byla vydana letenka. Uplatnost
vSak nemusi vzdy spocivat ptimo v zaplaceni urcité financni ¢astky. V konkrétnim piipadé
soud bere v potaz i jiné odmény a sluzby za poskytnutou dopravu a zdanlivé bezplatnou
dopravu posoudit jako uplatnou a aplikovat VU.*®

VU se vztahuje na dopravu provozovanou statem nebo jinymi pravnickymi
osobami vefejného prava.’” Podle &l. 2 odst. 2 se viak tmluva nevztahuje na dopravu
listovni poSty a poStovnich baliki. Toto ustanoveni je zcela opodstatnéné z divodu
specialni upravy v Londynské postovni konvenci, vznikajici ve stejné dobé jako VU.*
Vzhledem knovosti letecké dopravy a absenci propracovanych technologii byly
z ptisobnosti pavodniho znéni VU vyloudeny prvni pokusné lety dopravel za Gdelem
zfizeni novych leteckych linek. Stejné tak se imluva neaplikovala na dopravu provadénou
za mimotadnych okolnosti mimo rdmec normalniho leteckého provozu. V dobé piijeti HP
uz byla situace jina, tzv. prizkumné lety jiz nemély své opodstatnéni a tudiz byly z textu
VU odstranény. Co se ty¢e letd provadénych za mimofadnych okolnosti, jako jsou

napiiklad lety pomdhajici pti Zivelné pohromé, stile jsou podrobeny zvlaStnimu rezimu,

37 Hornik, J.: Vyklad nékterych pojmii pravni Gpravy mezinarodni letecké prepravy, EMP 6/1999, s. 41.

3¥ Matte, N. M.: International Air Transport, International Encyclopedia of Comparative Law, Vol. XII, Law
of Transport 1982, s. 29.

¥ L. 2 odst. 1 VU.

“Milde, M.: Odpovédnost dopravce v mezinrodni letecké dopravé cestujicich a zbozi, Studie
z mezinarodniho prava 1962, s. 236.
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ale jiz ne tak, Ze viibec nespadaji do ptisobnosti VU, pouze se na né nevztahuji ustanoveni
¢l. 3 az 9 o dopravnich dokumentech.

V ¢l. 1 odst. 3 VU je upravena doprava postupnd, tedy doprava provedena
postupné nckolika dopravei, kterd je zamysSlena jako jediny vykon. Na tato ustanoveni
navazuje ¢l. 30, podle n¢hoz podléha kazdy takovy postupny dopravce pravidlim umluvy,
a pro cast dopravy, provedenou pod jeho dozorem, je povazovan za smluvni stranu
dopravni smlouvy. Dle ¢l. 31 se timluva vztahuje na tu ¢ast kombinované dopravy, ktera je

provozovéna letadlem a spliluje ostatni podminky.

MU piesné kopiruje strukturu piedchozi umluvy a v &lanku 1 nevymezuje zadné
vyznamné zmény oproti predeslé upraveé. Za povSimnuti stoji zména ustiedniho terminu
v textu obou umluv. Pojem ,,doprava®, pouzivany v textu VU, je nahrazen terminem
»preprava“. Doprava byva charakterizovdna jako <cinnost spjatd s cilevédomym
premistovanim osob a hmotnych predmétii v nejriznéjSich objemovych, Casovych a
prostorovych souvislostech za pouziti réiznych dopravnich prostfedkt a technologii.!
Oproti tomu vyraz pfeprava je uzsi, oznacuje uskuteciiovani premisténi osob nebo ndkladu
z hlediska ucelu a vysledku. Ptesto je pravdépodobné, ze touto zmeénou nebyly sledovany
zadné zmény, pouze byl termin pieprava vyhodnocen jako pfesn€jsi pro ucel umluvy. Ke
zméné doslo pii vymezeni subjektu provozujiciho bezplatnou piepravu pod ptisobnosti MU
— misto vyrazu letecky podnik pouzivda MU slovni spojeni podniky a organizace zabyvajici
se leteckou dopravou. Tento vyraz je nepochybné S$ir§i a zahrnuje naptiklad i lety
provozované soukromymi spole¢nostmi v ramci sluzeb svym klientiim, na které by VU
aplikovana nebyla.

Jelikoz si MU vyty¢ila za cil co nejvice moznou unifikovanou tpravu letecké
prepravy, doslo k integraci mirn¢ upravenych ustanoveni Guadalajarské imluvy pifimo do
jejiho textu. Tak ¢l. 1 odst. 4 MU stanovi, ze Umluva plati téZ pro leteckou piepravu
provadénou jinou osobou, nez je smluvni dopravce, které je vénovana hlava V.

Ani MU se nepouZije pii pfepravé postovnich zasilek, pouze nové v &l. 2 odst. 2
upfesiiuje, ze dopravce pii takové prepravé odpovida pouze pfislusné posStovni spraveé

podle jejich specifickych pravidel.

! pernica P., Novak R., Zeleny L., Svoboda V., Kavalec K.: Doprava a zasilatelstvi, ASPI Publishing, 2001,
s. 27.
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Uprava postupné i kombinované piepravy byla s nepatrnymi odchylkami pievzata

z textu VU,

3.2 Prepravni dokumenty

3.2.1 Letenka

Dle VU je letenka dokumentem, ktery je dopravce povinen vydat pfi dopravé
cestujicich. Nedostatek nerevidovaného znéni VU, spatfovany v absenci pravni kvalifikace
pojmu letenky, byl napraven HP, ktery stanovil, Ze letenka je dikazem o uzavieni a
podminkach dopravni smlouvy. Neni tedy cennym papirem, ale legitimacnim dokladem.
Podrobnéjsi pravni vymezeni upravuje IATA, z ¢ehoz Cerpaji jednotlivi letecti dopravcei ve
svych vieobecnych dopravnich podminkach pro dopravu cestujicich, zavazadel a zbozi.**

Cl. 3 odst. 1 VU obsahuje minimum néleZitosti, které musi mit kazda vydana
letenka. Jsou jimi:

1) oznaceni mista odletu mista urceni;

2) lezi-li mista odletu a urceni na tzemi jediné smluvni strany a predvida-li se
jedna nebo nékolik zastavek na uzemi jiného statu, oznaceni alespon jedné
z t€chto zastavek;

3) oznameni, kterym se upozoriiuje na moznost platnosti VU, ktera upravuje a
ve veétsing pripadt omezuje odpovédnost dopravce za usmrceni nebo uhonu
na téle, jakoz i za ztratu nebo poskozeni zavazadel.

Odst. 2 dale upravuje situace, kdy dojde ke ztraté¢ letenky, letenka je
nespravnd ¢i zcela chybé&jici. Ani tyto okolnosti nemaji dle amluvy vliv na existenci a
platnost dopravni smlouvy. Jinak je to ale v pfipad¢€ poruSeni povinnosti dopravce tim, ze
letenka neobsahuje oznameni, kterym se upozoriiuje na moznost platnosti VU, & necha
nastoupit na palubu letadla se svym souhlasem osobu, které letenku vibec nevydd. Tim
dopravce piichazi o moznost dovolavat se ustanoveni ¢l. 22 VU, tedy limitd své vlastni
odpovédnosti. V historii soudnich rozhodnuti mizeme najit nékolik zajimavych ptipadd,
tykajicich se nalezitého doruceni letenky, nebo jejiho vyhotoveni. Jednou z prvnich
spornych otdzek se ukazala byt v€asnost doruceni letenky. Je-li letenka dorucena az

bezprostfedné pred ndstupem do letadla nebo dokonce aZ na palubg, je sice naplnéna litera

2 Milde, M.: Odpovédnost dopravce v mezinarodni letecké dopravé cestujicich a zbozi, Studie
z mezinarodniho prava 1962, s. 238.
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umluvy, ale postrada svij ucel, kterym je moznost reagovat na skuteCnosti na letence
uvedené. Tak bylo v piipadu Mertens v. Flying TigerLine 16. unora 1964 rozhodnuto, ze
pro vydani letenky vsouladu s¢&l. 3 odst. 2 VU musi byt cestujicimu doruéena
s dostate¢nym pfedstihem tak, aby mél moznost zareagovat na ustanoveni vyrazné
omezujici odpovédnost dopravce a zvazit tak mozné pripojisténi cesty. V duchu tohoto
rozhodnuti bylo dale pokracovano i v rozsudku ve véci Warren v. Flying Tiger Line z
25. ¥ijna 1965.%

Problémem se také ukézala byt velikost pisma pouzitého na letence. Pod
hrozbou vylouéeni limitd odpovédnosti VU pozaduje uvedeni upozornéni o aplikaci
umluvy, letecti dopravci ale toto oznameni nékdy vyznacili zpisobem, ktery hranicil
s moznosti bé&zného cestujictho vibec takovy ndpis precist. Prilomovym v této
problematice se stal pfipad Lisi v. Alitalia, vedeny u newyorského soudu v roce 1966, kdy
upozornéni uvedené pismem velikosti 4 bylo oznaeno za necitelné a prakticky
neviditelné. Stejné stanovisko nésledné zaujalo mnoho americkych soudt, s prekvapenim
se poté setkalo az rozhodnuti ve véci Chan v. Korean Airlines z roku 1989, kdy soud zaujal
zcela jiny postoj, opirajice se o ustanoveni ¢l. 3 odst. 2 VU. Ten stanovi, Zze chybgjici
letenka ani jeji nespravnost nema vliv na existenci nebo platnost dopravni smlouvy. Dle
soudu také ustanoveni Montrealského prozatimniho ujednani, pozadujici pismo minimalni
velikosti 10, neni spojeno s zadnou sankci v piipadé jeho nesplnéni.** Je vsak tieba
podotknout, Ze tento piipad se zabyval otdzkou citelnosti a vyraznosti pisma velikosti 8,

tedy nesrovnateln& v&tsi nez tomu bylo v piipadé Lisi v. Alitalia.*

r~r W

Uprava letenky v MU piindsi nékolik zmén. Pojem ,letenka“ je nahrazen
»prepravnim dokumentem®, ktery mize byt individuélni, ale nové téz hromadny, coz by
mohlo byt vyhodné v ptipadé charterovych leti.*® Zasadni zménu zavadi €. 3 odst. 2, ktery
umoznuje dopravei pouzit misto klasického piepravniho dokumentu jakykoli jiny
prostiedek, v némz budou obsazeny pozadované informace. Ty jsou dle umluvy nezbytné

uz jen dve, a to:

# Matte, N. M.: International Air Transport, International Encyclopedia of Comparative Law, Vol. XII, Law
of Transport, 1982, s. 42.

4 Goldhirsch, L.: The Warsaw Convention Annotated, Kluwer Law Int., Hague 2000, s. 13.

45 Abeyratne, R.: E-Commerce and the Airline Passenger, JALC vol. 66, 2001, s. 1361.

* Mendes de Leon, P., Eyskens, W.: The Montreal Convention: Analysis of Some Aspects of the Attempted
Modernization and Consolidation of the Warsaw System, JALC vol. 66, 2001, s. 1159.
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1) oznaceni mista odletu a mista urceni;

2) vyznaceni nejméné jedné zastavky v ptfipadé, Ze jsou misto odletu a misto
uréeni na uzemi jedné smluvni strany a byla dohodnuta jedna nebo nékolik
zastavek na uzemi jiného statu.

Jelikoz v ptipadé pouziti jiného nez klasického piepravniho dokumentu, napf.
c¢arového koédu nebo magnetické karty, nejsou piechovavané udaje pro cestujiciho
zjistitelné pouhym pohledem, musi dopravce cestujicimu vydat pisemné potvrzeni o
informacich v ném obsazenych.?” Zavedeni moznosti nahradit prepravni dokument jinym
prostfedkem byla bezpochyby reakci na nardstajici globalni elektronizaci. Vyskytl se tak
fenomén elektronické letenky (tzv. ETIX), zprvu tvofici malou ¢ast z celkového poctu
vydanych ptfepravnich dokumentt. Pro letecké spolecnosti predstavovala moznost vydani
elektronické letenky namisto papirové moznost uspory nékladii, na kazdé letence v fadu az
n¢kolika set CZK. Snazily se proto motivovat cestujici rozdilem v cenach, kdy
k elektronické letence nebyl uctovan zadny, nebo alesponn niz$i servisni poplatek, nez
v piipad¢ vydani papirové letenky. Z tohoto pokroku tedy profitovali také cestujici, jelikoz
snizené naklady pocitili 1 na cen¢ letenky. Nejvétsi vyhodou pro né je ovSem fakt, Ze
elektronickou letenku nelze ztratit, ani ji nelze odcizit. Po nakupu letenky online cestujici
emailem obdrzi potvrzeni rezervace, obsahujici rezervacni kod, udaje identifikujici
cestujici a itineraf cesty. Pfi odbaveni se cestujici prokazuje timto potvrzenim a
identifika¢nim dokladem, nej€astéji pasem ¢i obCanskym prikazem. Jelikoz elektronicka
letenka je ulozena v databazi letecké spolecnosti, problémem neni, ani pokud se cestujici
dostavi bez zaddaného potvrzeni rezervace. Dle rozhodnuti IATA byl 31. kvéten 2008
poslednim dnem, kdy se smély vydavat papirové letenky, a pocinaje ¢ervnem 2008
zapocalo vyhradni vydavani elektronickych letenek. Ty uz v té dobé ale nebyly ni¢im
vyjimecnym, z celkového poctu prodanych letenek vitézily nad papirovymi v poméru 9:1 a

vétSina nizkonakladovych dopravcei jiz fadu let ani jinou formu letenky nenabizela.

3.2.2 Zavazadlovy listek

Dopravce musi pocitat s tim, Ze pieprava osob bude pravdépodobné zahrnovat

téz prepravu jejich zavazadel. Jejich pravni Uprava se liSi podle toho, zda se jednad o

*" Hornik, J: Od Varavy 1929 k Montrealu 1999 — Nov4 unifikace mezinarodni letecké prepravy, Pravnik
2000, s. 267.
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drobnéjsi predméty, které si nechéva cestujici béhem piepravy u sebe, ¢i je preda
k odbaveni. V terminologii VU tak, jak byla revidovana HP, to odpovida jejich rozd&leni
na zavazadla zapsand, tedy zavazadla, kterd jsou po dobu letu uloZena v zavazadlovém
prostoru letadla, a nezapsana, tedy ta, ktera zlstavaji v péci pasazéra, ktery za né¢ odpovida
po celou dobu piepravy.

VU sama nedefinuje pojem zavazadel ani jeho odliseni do pojmu zboZi. Tento
nedostatek napravuji VSeobecné podminky IATA a na nich zalozené VSeobecné dopravni
podminky pro dopravu cestujicich, zavazadel a zboZi jednotlivych dopravci.* Oproti
zbozi, které je dopravovdno podle zvlastniho tarifu a vétSinou nédkladnimi letadly, se
preprava zavazadel obvykle provadi stejnym letadlem jako pieprava cestujicich.

Pii pfepravé zapsanych zavazadel je na dopravci vyZadovéano, aby vydal
zavazadlovy listek (ve VU ,privodka pro zavazadla®). Pokud neni spojen s letenkou, nebo
v ni pfimo obsazen, musi uvadét minimalné tyto udaje:

1) oznaceni mista odletu a ur¢ent,

2) lezi-li mista odletu a urceni na Gzemi jediné smluvni strany a predvida-li se
jedna nebo né¢kolik zastavek na uzemi jiného statu, oznaceni alesponi jedné
z té€chto zastavek;

3) oznameni, kterym se upozoriuje, ze pro dopravu, jejiz kone¢né urceni nebo
zastavka lezi v jiné zemi neZ v zemi odletu, miize platit VU, ktera upravuje
a ve vetSiné piipadi omezuje odpovédnost dopravece za ztratu nebo
poskozeni zavazadel .*’

Oproti nerevidovanému znéni umluvy z roku 1929, které vyzadovalo dalsi
nalezitosti, jako napt. misto a dobu vydani zavazadlového listku, jméno a adresu dopravce
¢1 pocet a vahu zavazadel, HP vyrazné snizuje ndroky na obsah tohoto dokumentu. Ke
zméné tu dosSlo 1 v ¢l. 4 odst. 2. Oproti revidovanému znéni, které vyvozuje nasledek
nemoznosti dovolavat se limitl odpovédnosti dopravce pouze z nevydani zavazadlového
listku nebo chybgjiciho ustanoveni o aplikaci VU, v ptivodnim znéni tmluvy byla s timto
disledkem spojovéna i1 absence taxativné uvedenych zdkladnich nélezitosti zavazadlového

listku. Ac¢ toto ustanoveni bylo vypusSténo, zdalo se byt pomérné logické, protoze

* Milde, M.: Odpovédnost dopravee v mezinarodni letecké dopravé cestujicich a zbozi, Studie
z mezinarodniho prava, 1962, s. 240.
¥ (1. 4 odst. 1 VU.
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neuvedeni zdkladnich udaji na zavazadlovém listku se ve svém dusledku mize s jeho
nevydanim téméft rovnat.

Protokol nové vyslovné kvalifikuje pravni povahu zavazadlového listku —
pokud nebude prokazan opak, je dikazem o zapisu zavazadel. Chybéjici pravodka, jeji
nespravnost nebo ztrata nema vliv ani na existenci ani na platnost dopravni smlouvy, pro

kterou budou i nadale platit predpisy umluvy.

MU jiz nevénuje problematice zavazadlového listku samostatny &lanek, ale
zaclefiuje ho do ¢l. 3, vé€novaného taktéZz pravni upravé letenky. Odstavec tfeti zminéného
¢lanku umluvy stanovi, ze dopravce musi cestujicimu vydat zavazadlovy listek pro kazdy
kus zapsaného zavazadla. V porovnani s VU se jedna o zp¥isnéni povinnosti, jelikoZ nova
uprava jiz neumoziiuje dopravci zahrnout obsah zavazadlového listku do spoleéného
dokumentu s letenkou. Nijak bliZe obsah ani povahu zavazadlového listku MU nestanovi.

Letecké spolecnosti bézné poskytuji urcity vahovy limit pfepravy zapsanych
zavazadel zdarma, za jeho prekrocCeni si uctuji zvlastni poplatky. VysSe tohoto limitu je
uréena individualné kazdou spolecnosti, zavisi ale také na tfid¢ zakoupené letenky i1 na
destinaci, napi. u evropskych dopravcti je bézny vyssi vahovy limit zapsanych zavazadel
poskytovany pii zaocednskych letech ve srovnani s lety v ramci Evropy. Nejvétsi Ceska
letecka spole¢nost, CSA, ma vcené své letenky zahrnutou bezplatnou piepravu
odbaveného zavazadla v rdmci Evropy a Blizkého vychodu o vaze nepiekracujici 30 kg
pro cestujici v tfidé Business a 20 kg ve tfidé Economy; pfi letech do/z USA ¢i Kanady
jsou to ve vyssi tfidé dva kusy zavazadel o vaze kazdého z nich maximalné€ 32 kg, pro nizsi
ttidu plati limit 23 kg, pfi splnéni n¢kolika podminek navic vznikd narok na odbaveni
druhého zavazadla dané hmotnosti zdarma. Jina je ale taktika vétSiny nizkondkladovych
dopravci, ktefi zpravidla neumoziiuji odbaveni zavazadla zdarma a neni vyjimkou, pokud
poplatek za zapsané zavazadlo ptevysi cenu zakoupené letenky.

Kazdému cestujicimu musi byt vydano pisemné oznameni upozoriiujici na to,
ze v piipad¢ aplikace umluvy se podle ni fidi a mize byt omezena odpoveédnost dopravel
za usmrceni nebo zranéni osob, zniCeni nebo ztratu nebo poskozeni zavazadel a za

v 1~ 7 50 v o v , v r
zpozdéni,™ a to bud’ samostatné, nebo miize byt obsazeno v letence nebo na zavazadlovém

0 C1. 3 odst. 4 MU.
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listku.”' Piekvapujicim ustanovenim je ale ¢l. 3 odst. 5 MU, dle kterého nesplnéni tohoto
pozadavku, ale i vSech ostatnich nélezitosti prepravniho dokumentu, jiného prostiedku jej

nahrazujiciho i zavazadlového listku, nema vliv na existenci a platnost piepravni smlouvy.

3.2.3 Letecky nakladni list

VU vénuje leteckému nakladnimu listu &lanky 5 az 16, tedy prostor mnohem

4

Sirsi, nez-li je tomu v ptipad¢ letenky a zavazadlového listku. Rozsahlejsi upravu vyzaduje
jiz skutecnost, ze na prepravé zboZzi se podileji tfi hlavni strany — odesilatel, dopravce a
pifijemce zbozi. VéEtSina ustanoveni se zabyva predpisy stanovujicimi hmotnépravni Gipravu
vzajemnych prav a povinnosti odesilatele zbozi, dopravce a ptijemce zbozi, jen mensi ¢ast
je vénovéna piimo Gpravé leteckého nakladniho listu.”? Dle &l. 5 odst. 1 VU vyhotovuje
letecky nakladni list odesilatel zbozi a kazdy dopravce ma pravo zéadat, aby ho vyhotovil a
jemu odevzdal. Kazdy odesilatel mé4 naopak pravo zddat od dopravce jeho piijeti. Na
74dost odesilatele mize byt nakladni letecky list vyhotoven také dopraveem.”

Pivodni znéni umluvy bez dodatkovych zmén vyzadovalo sedmnact
nalezitosti leteckého ndkladniho listu, pficemz deset z nich bylo obligatornich a s jejich
nesplnénim byla spojena sankce nemoznosti dovolavat se odpovédnostnich limiti danych
VU. Témito nalezitostmi byly: misto a datum vyhotoveni nakladniho listu; mista odletu a
uréeni; stanovené zastavky; jméno a adresa odesilatele; jméno a adresa prvniho dopravce;
jméno a adresa pfijemce, je-li toho tieba; povaha zbozi; pocet, zplsob baleni, zvlaStni
znamky nebo c¢isla zasilek; védha, mnozstvi, objem nebo rozméry zbozi a nakonec
upozornéni, 7e pro danou dopravu plati rezim odpovédnosti stanoveny VU. Stejny
nasledek jako nesplnéni vySe jmenovanych ndlezitosti mélo i nevydani nakladniho listu.
HP se stejn¢ jako v ptipad¢ predeslych prepravnich dokument snazil omezit piiliSny
formalismus a odstranil nalezitosti ndkladniho leteckého listu, které jiz nebyly povazovany
za nutné a zbyteéné zvysovaly naklady na vypracovani dokumentace. V novém znéni VU
jiz byly zanechany pouze tfi nezbytné nalezitosti, kterymi jsou:

1) oznaceni mist odletu a uréent;

>! Hornik, J: Od Varsavy 1929 k Montrealu 1999 — Nova unifikace mezinarodni letecké prepravy, Pravnik,
2000, s. 267.

*>Milde, M.: Odpovédnost dopravce v mezinirodni letecké dopravé cestujicich a zbozi, Studie
z mezinarodniho prava, 1962, s. 242.

3ClL 6 odst. 5 VU.
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2) lezi-li misto odletu a urCeni na uzemi jediné smluvni strany a
predvida-li se jedna nebo nékolik zastavek na uzemi jiného statu,
oznaceni alespoi jedné z téchto zastavek;

3) oznameni, kterym se upozoriiuje, Ze pro dopravu, jejiz kone¢né uréeni
nebo zastavka lezi v jiné zemi nez v zemi odletu, mize platit VU,
ktera upravuje a ve vétsin¢ pripadi omezuje odpovédnost dopravcl za
ztratu nebo poskozeni zbozi.™*

Dle ¢l. 9 VU je sankce ztraty vyhod danych &l. 22 odst. 2, spoéivajicich

v omezeni odpoveédnosti dopravce, spojovana jen se dvéma skute¢nostmi. Prvni z nich je

nalozeni zbozi do letadla bez vystaveni leteckého listu, druhou potom chybéjici upozornéni

o mozné¢ aplikaci imluvy. Toto zmirnéni nasledkli nesplnéni ndleZitosti zavedené¢ HP

nebylo necekané, nebot’ tomu nasvédCoval vyvoj soudni praxe piedeslych let. Dobrym

ptikladem toho mtize byt rozhodnuti Supreme Court of New York County z roku 1954 ve

véci American Smelting and Refining Corp. v. Phillipine Airlines Inc. Po havarii letadla a

zniceni zboZzi se Zalobce domahal nadhrady skody ve vysi presahujici limity dané imluvou z

divodu nesplnéni jedné z obligatornich ndlezitosti leteckého nakladniho listu, uvedeni

zastavek. Jeho narok soud zamitl s odiivodnénim, Ze mezindrodni charakter ptfepravy je
ziejmy jiz zuvedeni mista odletu, kterym byl americky Oakland, a mista urceni,

Hongkongu. Dale dle soudu jiz ze vzdalenosti mezi obéma misty, 13 000 km, muselo byt

ziejmé, Ze k zastivee na této trase musi dojit jiz kvili doplnéni paliva.™

Nékladni list letecky se vydava ve tfech vyhotovenich; pro dopravce, pro
prijemce a posledni, ktery podepisuje dopravce a odevzdava odesilateli po prevzeti zbozi,®
pficemz kazdy z nich se povazuje za original. Piepravuje-li se vice zasilek, ma dopravce
zbozi pravo zadat, aby odesilatel vyhotovil odpovidajici pocet pfepravnich dokument.”’

Umluva déle obsahuje specialni odpovédnostni ustanoveni v ¢&l. 10, podle kterého

odesilatel ruci za presnost udaji a prohlaSeni o zbozi, jez zapiSe do nakladniho leteckého

listu. Pokud by tyto udaje byly nespravné, nepiesné nebo nelplné, odesilatel by byl
odpovédny za kazdou Skodu, kterou by utrpél dopravce nebo kterdkoli jind osoba, vii¢i niz

je dopravce odpovédny.

L8 VU.

> Milde, M.: Odpovédnost dopravce v mezindrodni letecké dopravé cestujicich a zbozi, Studie
z mezinarodniho prava, 1962, s. 244.

0 C1. 6 odst. 2 VU.

7 CL7 VU
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Clanky 12 az 14 upravuji prava odesilatele a pifjemce zbozi vi¢i dopravei,
nedotykaji se ale pomérti mezi odesilatelem a ptijemcem, ani poméru tfetich osob, jejichz
prava jsou odvozena od odesilatele nebo pifijemce. Odesilatel mé pomérné Siroké moznosti
nakladani se zbozim; je opravnén vzit je zpét v misté odletu nebo urceni, zadrzet na cesté
pii pfistani, vydat je na cest¢ i v misté¢ urceni jiné osobé nez uréené v ndkladnim listu a
prikédzat vraceni zbozi do mista odletu. Dodatecné vydaje takto vzniklé musi ovSem
zaplatit sam odesilatel. Na nemoznost provedeni téchto piikazi musi byt odesilatel
dopravcem ihned upozornén. Pti uposlechnuti odesilatelovych ptikazi je dopravce povinen
vyzadat si nakladni list vydany odesilateli; v opacném ptipadé bude odpovédny za skodu
zpusobenou fadnému drziteli pfepravniho dokumentu. Opravnéni odesilatele zanikaji
v okamziku vzniku prav pfijemce zbozi. Ten mé& pravo zddat na dopravci odevzdani
nakladniho listu a zbozi, a to za ptedpokladu zaplaceni domluvené financni castky a
dodrzeni smluvnich podminek danych pfepravnim dokumentem. Dojde-li ke ztrat€¢ zbozi
nebo nedorazi-li zbozi do sedmi dnl po planovaném datu dojiti, je dopravce opravnén
uplatiiovat viici dopravei prava plynouci z dopravni smlouvy. Tato ustanoveni nemaji
kogentni charakter, 1ze se od dané upravy odchylit, vzdy vSak musi byt takovd zména
zaznamenana v nakladnim listu.

Dle &l. 11 odst. 1 VU je letecky néakladni list diikaznim prostiedkem o
uzavieni smlouvy, pfijeti zbozi a podminkach dopravy, neni-li prokazan opak. Neni tedy
cennym papirem oproti konosamentu pouzivanému v dopravé namoini. Bylo vedeno
mnoho diskuzi ohledné pravni povahy leteckého nékladniho listu a jeho pievoditelnosti.
Vzhledem k rychlosti letecké dopravy se v§ak zména jeho charakteru nezdala odtivodnéna,
jelikoz zbozi zpravidla dojde na misto uréeni soucasné s ndkladnim listem. Otdzku
prevoditelnosti originalni znéni VU neobsahovalo, proto HP z diivodu jasnosti piidal k ¢l.
15 odst. tfeti, ve kterém stanovil, Ze nic nebrdni tomu, aby nebyl vydan ptfevoditelny

letecky nakladni list. Dali uprava jiz byla svéfena vnitrostatnimu zakonodarstvi.”®

MU zachovava v upravé nakladniho leteckého listu jazyk a casto i strukturu
dané¢ VU, nckterd ustanoveni ale pifind$i zmény, vétSinou prevzaté z Montrealského

protokolu IV z roku 1975.

** Milde, M.: Odpovédnost dopravce v mezindrodni letecké dopravé cestujicich a zbozi, Studie
z mezinarodniho prava, 1962, s. 245.
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Stejné jako v ptipad¢ letenky, i nakladni list mize byt nahrazen jakymkoli
jingm prostiedkem, obsahujicim pozadované informace o piepravé nakladu.® V tom
ptipadé je dopravce povinen vydat odesilateli na jeho zadost potvrzeni o prevzeti ndkladu
k prepravé, umoziujici identifikaci ndkladu a pfistup k informacim obsazenym v takovém
jiném prostfedku. Povinnymi nalezitostmi nakladniho leteckého listu a potvrzeni o pievzeti
nakladu jsou:

1) vyznaceni mist odletu a urcent;

2) vyznaceni nejméné jedné zastdvky v piipad€, Ze jsou mista odletu a
uréeni na tzemi jedné smluvni strany a byla dohodnuta jedna nebo
vice zastavek na tizemi jiného statu;

3) vyznaceni druhu a hmotnosti nakladu.®

Oproti tpravé ve VU doslo tedy k pfidani pozadavku uvedeni druhu a
hmotnosti nakladu, pfevzatého z Montrealského protokolu IV, naopak ale bylo upusténo
od vyzadovéni upozornéni o omezené odpovédnosti dle VU.

Letecky nékladni list se i nadale vyhotovuje ve tfech prvopisech. Prvni z nich
je oznacen ,,pro dopravce® a podepsan odesilatelem. Druhy, oznaceny ,, pro pfijemce®, je
podepsan odesilatelem 1 dopravcem. Treti vyhotoveni je podepsano dopravcem a
odevzdano odesilateli po prevzeti nakladu k pfepravé. Dopravce a odesilatel mohou
podpisy nahradit razitkem nebo tiskem.®' V p¥ipads zasilky &itajici vice kust ma stéle
dopravce pravo vyzadovat vystaveni nakladniho listu pro kazdy kus zbozi, nebo nové
potvrzeni o prevzeti ndkladu k pfepravé pro kazdy jednotlivy kus. Nové je ustanoveni v ¢l.
6, dle kterého ma odesilatel na pozadani celnich, policejnich nebo jinych statnich organt
predlozit dokument o povaze nakladu.

Za velmi vyrazny posun lze povazovat ¢l. 9, dle kterého se nesoulad
s ustanovenimi o pfepravnich listinach nijak neprojevi vlivem na existenci ani platnost
prepravni smlouvy. Jedna se tedy o upravu mnohem mirné&j§i oproti piedchozi VU, ktera
s porusenim nékterych povinnosti spojovala ztratu vyhod danych umluvou v podobé
nemoznosti dovolavat se limiti odpovédnosti dopravce.

Koncepce odpovédnosti za vadné udaje v dokladech ziistava zachovana s tim

rozdilem, ze se toto ustanoveni pouzije i v pripad¢, kdy osoba jednajici v zastoupeni

¥ Cl. 4 odst. 2 MU.
60 Cl. 5 MU.
81 ¢1. 7 MU.
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odesilatele je zaroven agentem dopravce. Odpovédnost za Skody takto vzniklé zistava viuci
VU nezménéna. Novinkou je &l. 10 odst. 3 MU, dle kterého dopravce odpovida odesilateli
za Skody zpiisobené nespravnosti, neptesnosti nebo neuplnosti udaji a prohlaSeni
uvedenych v potvrzeni o prevzeti nédkladu k pfepravé nebo v zaznamech uloZenych pomoci
jinych prostredki.”® Letecky nakladni list je dikazem o uzavieni piepravni smlouvy,
prevzeti nakladu a podminkach piepravy, nové ma stejné postaveni i potvrzeni o pievzeti
nakladu k pfeprav€. Zachovana je dikazni hodnota vybranych udaji; ty, jez se tykaji
hmotnosti, rozmért a obalu zboZzi a tdaje o poctu kusi jsou pfimym dikazem o uvedenych
skute¢nostech.®’

Ustanoveni tykajici se dispozice se zbozim ztistala totozna s upravou VU.

3.3 Odpovédnost dopravce

3.3.1 Smluvni odpovédnost v oblasti mezinarodni
prepravy
Uprava odpovédnosti piedstavuje kliGovou problematiku v oblasti smluv z
mezinarodni pfepravy. Pfi formovani nové pravni upravy dochazi vzdy k tlaku nékolika
skupin subjektl, z nichz kazdy se pochopitelné snazi prosadit koncepci pro n¢ho vice
vyhodnou. Na vysledné odpovédnostni koncepci jsou tak zainteresované nejen strany
prepravni smlouvy, tedy dopravce na jedné stran¢ a cestujici ¢i odesilatel zbozi na strané
druhé, ale 1 tfeba banky a pojisStovny. Dalsi protichiidné tendence vychazeji
z mezinarodniho charakteru smluv z mezinarodni pfepravy, jelikoz cilem je najit takovou
pravni systémy, politické uspotadani a v neposledni fadé ekonomickou troven.
Smluvni odpovédnost, tedy sankci za poruSeni smluvné stanovené pravni
povinnosti, 1ze charakterizovat péti pfedpoklady:
1) smluvni povinnost;
2) poruseni smluvni povinnosti;
3) vznik skody;

4) pticinna souvislost mezi porusenim zévazku a vznikem skody;

62 ¢1. 10 MU.
8 CL. 11 odst. 2 MU.
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5) fakultativné zavinéni.**

Praveé existence ¢i neexistence posledné zminéného znaku odpovédnosti, tedy
zavinéni, ma zasadni vliv na podobu odpovédnosti. Lze rozliSovat dvé zakladni koncepce
odpovédnosti — odpovédnost za zavinéni, kde zavinéni je nezbytnym piedpokladem pro
jeji vznik, a odpovédnost objektivni, také nazyvand odpovédnosti za vysledek. V tomto
ptipadé se zavinéni nevyzaduje, ke vzniku staci pouze naplnéni skutecnosti predvidanych
pravni normou. V pravnich Upravach pfepravni smlouvy se v Cisté podobé ani jedna
zkoncepci témét nevyskytuje. Odpovédnost za zavinéni byva doplnéna institutem
presumpce zavinéni dopravce, kdy se potom u odpovédného subjektu zavinéni
predpokladd. Ten se muze vyvinit naplnénim tzv. exkulpacni klauzule. I v pfipadé
odpovédnosti objektivni existuje moznost zbaveni se odpovédnosti, a to pomoci tzv.
libera¢nich divodi. Pokud by vSak tyto nebyly pfipustény, jednalo by se o odpoveédnost
nejpiisnéjsi, odpovédnost absolutni.

U odpovédnosti za zavinéni dochazi k urcité objektivizaci pouzivanim
exkulpaénich klauzuli obsahujicich pomérné objektivni kritéria. Naopak na strané
odpovédnosti objektivni jsou liberacni divody vyjadieny casto také nékterymi
subjektivnimi prvky.” Dochazi tak ke stirani rozdild mezi jednotlivymi principy, a to
dokonce az do té miry, ze u nékterych Uprav neni zcela ziejmé, na které koncepci jsou
postaveny. Odpovédnost za presumované zavinéni a odpoveédnost objektivni jsou shodné
vtom, 7Z¢ u obou nastupuje na zdkladé¢ objektivniho poruseni smluvni povinnosti
domnénka odpovédnosti piislusného subjektu, ktery se ji snazi vyvratit. AC v piipade
odpovédnosti za presumované zavinéni sta¢i k vylouceni odpovédnosti prokazani, ze
Skodu nezavinil, v pfipadé¢ objektivni odpovédnosti Ize odpovédnost vyloucit pouze
uplatnénim kvalifikovanych skutecnosti predstavujicich urcity liberani diivod. V praxi se
vSak lze setkat 1 stim, Ze se uplatnéni liberatniho divodu podmiiiuje prokazanim
nezavinéni, a naopak prokazani nezavinéni u odpovédnosti za zavinéni je zaloZeno na
naplndni ur¢ité skutkové podstaty.®® Formulace diivodt vyludujicich odpovédnost tak miize
dané odpovédnostni koncepce vyrazné priblizit, miize vSak také ptispét k obtiznému a tim
padem i nejednotnému a tézko ptredvidatelnému soudnimu vykladu. Zvlastnim liberacnim

divodem je piipad tzv. vy$§i moci, pravni teorii definovanou jako neodvratitelnou udalost,

64 Pauknerova, M.: Smluvni odpovédnost v mezinarodni pfepraveé, Academia Praha, 1985, s. 14.
% Tamtéz, s. 15.
66 Tamtéz, s. 20.
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které nelze zabranit ani pfi vynalozeni veSkerého mozného usili, které je spravedlivé
v dané situaci pozadovat. Interpretace pojmu vyssi moci taktéz ¢inila problémy, a tak se
v mezinarodni pfepraveé zacal tento termin nahrazovat normativnim opisem, pojmem tzv.
nevyhnutelnych okolnosti.

Nejen volba odpovédnostniho principu, ale taktéz dalsi souvisejici prvky,
tvotici celkovy rezim odpovédnosti, hraji vyznamnou roli v celkovém pojeti
odpovédnosti v konkrétnim piipad€é. Patii sem zejména pravni vymezeni divodi
vylucujicich odpovédnost, jak jiz bylo naznaceno vySe, dale kritéria k posouzeni jednani

odpovédného subjektu, stanoveni pravnich domnének a také limity nahrady skod.

3.3.2 Rezim odpovédnosti

3.3.2.1 Varsavska aumluva

Rezim odpovédnosti dopravce za smrt, zranéni nebo jinou télesnou Gjmu cestujiciho, za
Skodu vzniklou na zapsanych zavazadlech a zbozi, i Skodu vzniklou jejich zpozdénim,
upraveny VU, Ize charakterizovat tfemi hlavnimi rysy, kterymi jsou:

» odpovédnost dopravce zalozena na zavinéni,

= presumpce zavinéni dopravce;

v . - I 4 - 67
» rozsah odpovédnosti dopravce je omezen pevnymi Castkami.

3.3.2.1.1 Zavinéni a presumpce zavinéni

V dobé zrodu VU byly vedeny bouilivé diskuze tykajici se koncepce
odpovédnosti dopravee. Pod vlivem evropskych statli, zejména Francie, se tvirci amluvy
rozhodli pro odpovédnost zaloZenou na principu zavinéni, zfejmé z diivodu, Ze letecka
doprava ve dvacatych letech 20. stoleti jesté nebyla na tak vysoké urovni a odpoveédnost za
veskera rizika by pro dopravce mohla mit znicujici nasledky. Jelikoz tato volba znéla jasné
ve prospéch leteckych dopravei, uréitym kompromisem, zpiisitujicim postaveni leteckého
dopravce, byla specifikace tohoto principu, tedy Ze toto zavinéni se presumuje.

Klicovym je ustanoveni &l. 20 odst. 1 VU, podle kterého dopravce neni
odpovédny, prokaze-li, ze on sam i jeho zaméstnanci ulinili veSkerd nutnd opatieni
k zabranéni skody, nebo Ze tak nemohli ucinit. Dopravce tedy zdsadné odpovidé za Skody a

je na ném, aby prokdzal skutecnosti, kter¢ ho odpovédnosti zbavuji nebo ji omezuji.

67 Capek, J., Klima, R., Zbiralova, J.: Civilni letectvi ve svétle prava, LexisNexis 2005, s.145.
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Preneseni dikazniho bfemene na dopravce se zdd logické i1 ztoho duvodu, ze
v sofistikovaném svéte letectvi a jeho technologii by bylo pro laickou vetejnost obtizné
dokazovat dopravci pochybeni. StéZejni, ale problematicky je termin ,,veSkerd nutna
opatieni® (,,all necessary measures®). Doslovny vyklad by se téméf rovnal nastoleni
principu objektivni odpovédnosti. Pokud by dopravce opravdu vynalozil veSkera nutna
opatieni, ke Skod¢ by ani nemohlo dojit, exkulpace dopravce z tohoto diivodu by tedy byla
nemyslitelnd. Jedinou moZnosti zprosténi se odpoveédnosti by ziistala tzv. vyssi moc. Toho
ale jist& necht&li dosdhnout tviirci VU, jelikoz jeden z hlavnim autorts VU, N. Pittard, na 1.
pafizské konferenci leteckého soukromého prava vroce 1925 prosazoval vyklad
odpovidajici vynalozeni péce korespondujici pfiméienym a béznym opatifenim fadného
dopravce.®® Uvedena interpretace byla potvrzena nckolika soudnimi rozhodnutimi,
zejména z brzké doby poté, co VU vstoupila v platnost. Piikladem mtize byt rozhodnuti
Tribunal Civil v Toulouse ve véci Csillag v. Air France ze dne 10. tnora 1938. Soud
dopravce v plném rozsahu zprostil odpovédnosti v ptipadé zranéni cestujici béhem silnych
turbulenci s odivodnénim, Ze letecky dopravce nemusi prokazat, ze se on ani jeho
zaméstnanci nedopustili zddnych opomenuti, staci, pokud prokaze, ze vynalozili péci
dobrého otce rodiny a uéinili viechna nutna opatieni k zabranéni $kody.” Naroky na
opatieni ze strany leteckych dopravcl se postupem casu zvySovaly, zejména s tim, jak rostl
technicky pokrok umoznujici ¢im dal vétsi kontrolu nad technickym stavem letadel, a také
lepsi kvalitou meteorologickych predpovédi, které umoznovaly eliminovat riziko nehody
z diivodu neptiznivého pocasi. Jednim z prvnich soudnich rozhodnuti opirajicich se o
restriktivni interpretaci &l. 20 VU bylo rozhodnuti Flohr v. KLM z 8. biezna 1939, kdy byl
dopravce uzndn odpovédnym za Skodu, jelikoz bezprostiedni pfi¢ina nebyla bez
pochybnosti prokazana.”’ Trend restriktivniho vykladu ¢l. 20 VU a tedy posunu celé
koncepce odpovédnosti smérem k odpovédnosti objektivni pokracoval i nadale, ¢ehoz
dikazem je napft. rozhodnuti francouzského Tribunal de Commerce Seine z 12. tinora 1961
ve sporu Jugoslovenski Aéro-transport v. Gati. Soud odsoudil leteckou spole¢nost
k ndhradé Skody manzeliim, ktefi byli zranéni a navic pfisli o sva zavazadla pti nehodé,

ktera se udala z neobjasnénych pficin. Dopravce nebyl schopny prokazat, ze ucinil veskera

58 Pauknerova, M.: Koncepce odpovédnosti dopravee v mezinarodnich tmluvach o prepravé zbozi, Pravnik,
1981, s. 195.

% Pauknerova, M.: Smluvni odpovédnost v mezinarodni piepraveé, Academia Praha, 1985, s. 65.

" Tamtéz, s. 65.
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nezbytna opatieni k zabranéni $kody.”' Apelaéni soud v PafiZi potvrdil rozhodnuti soudu
prvni instance a tim pokracoval neptiznivy trend pro letecké spole¢nosti v piipadé nehod,
jejichz pticina zlstala neznama.

V pivodni verzi VU obsahoval ¢l. 20 odst. 2, vztahujici se pouze k piepravé
zavazadel a zbozi. Podle ného nebyl dopravce odpovédny v piipadé tzv. nautického
zavinéni, tedy prokazal-li, Ze Skoda nastala chybou v ovladani letadla, ve vedeni letadla
nebo v navigaci, a ze ve vSech ostatnich ohledech on i jeho zaméstnanci ucinili veskera
nutnd opatfeni k zabranéni Skody. Vzhledem ktomu, ze zavazadla byla zpravidla
piepravovana stejnymi stroji jako cestujici a ani preprava zbozi v letadlech ptepravujicich
osoby nebyla zpoc¢atku vyjimecnd, argumentace timto ustanovenim by méla pro dopravce
paradoxni nésledky; v pfipadé nehody by se odvolanim na &l. 20 odst. 2 VU zbavil
moznosti zpro§téni se odpovédnosti na zakladé &l. 20 odst. 1 VU, tedy vzhledem
k odpovédnosti za smrt nebo zranéni cestujicich by nemohl dolozit, ze ucinil vSechna
nezbytnd opatieni k zabranéni Skody. Dals$i nevyhodou ustanoveni bylo problematické

dokazovani nautického zavinéni. Nasledkem toho bylo toto ustanoveni zruSeno HP.

3.3.2.1.2 Omezeni odpovédnosti

Institut omezeni odpovédnosti dopravce, vymykajici se béznym zasaddm
nahrady $kody, je zejména pro dopravce nejdilezitéjsim rysem VU. Divody jeho zavedeni
nejsou jasné stanovené, a tak se objevily vice ¢i méné odiivodnéné teorie. Jednou z nich je
analogie s upravou namoiniho prava. Mezinarodni imluva o sjednoceni urcitych pravidel
ve véci konosamentil, tzv. Haagskd pravidla, pouzivad institut omezené odpovédnosti
dopravce pro piipad ztraty nakladu. Vzhledem k tomu, Ze byla sjednana roku 1924, tedy
pouhych 5 let pfed VU, dala by se inspirace jinym druhem dopravy piedpokladat.
Opodstatnény zaklad lze najit 1 v dalSich dvou teoriich, zabyvajicich se vztahem limith
odpovédnosti a pojisténi. Prvni z nich vychazi ze skutecnosti, Ze omezena odpoveédnost
umoznuje dopravcei pojistit svou odpovédnost na pevnou ¢astku, coz pro ného znamena
pravdépodobné nizsi pojistné a usporu nakladl. Dalsi skupina nazor poukazuje na to, ze
pfedem dané limity odpovédnosti mohou byt vyhodné i pro dalsi subjekty, a to cestujici a

odesilatele. Ti mohou pfedem redln¢ odhadnout vysi hrozici Skody, a pii pfedem zndmych

limitech odpovédnosti dopravce se mohou rozhodnout ptipadny rozdil pfipojistit, na

! Matte, N. M.: International Air Transport, International Encyclopedia of Comparative Law, Vol. XII, Law
of Transport, 1982, s. 64.
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nékterych velkych mezindrodnich letiStich je dokonce mozno sjednat piipojisSténi
jednoduSe vhozenim minci do automatu. Dal§im moznym divodem zavedeni limitd
nahrady Skody je rozdéleni rizika katastrofy tak, aby ho nenesl jen letecky dopravce. Prof.
Milde tuto teorii dirazné¢ odmitd s poukazem na to, Ze existuje fada potencionalné
nebezpecnych odvétvi, napt. zeleznice, a Ze kazdy podnikajici subjekt je povinen sam nést
rizika.”* Pfesto se musi vzit v potaz, e v dobé tvorby VU byla situace Zelezni¢ni a letecké
dvacatych letech 19. stoleti, kdeZto prvni uspéSny pokus o let se uskute¢nil az na pocatku
20. stoleti. Letecka doprava je tedy vyrazné mladsi, a tedy pravdépodobné i rizikovéjsi,
navic v pripad¢ nehody letadla byvaji nasledky obvykle zavazné&jsi nez v ptipadé nehody
na zeleznici. Odivodnéni vysvétlujici zavedeni omezené odpovédnosti dopravce, které je
naopak vSeobecné sdileno, je snaha o omezeni soudnich sporti a umoznéni rychlého
vyrovnani. V praxi se skuteéné osvédcCilo, ze dopravce radéji poskytne ndhradu Skody
v maximalni vysi dané VU, ¢imz se vyhne zdlouhavym a nakladnym soudnim sportim, pii
kterych navic miize dojit k ohrozeni jeho povésti.”

Dopravce se viak ¢l. 22 VU, tedy limiti omezujicich jeho odpovédnost,
nemuze dovolavat za vSech okolnosti. Ztratu téchto vyhod Ize shledat ve tfech ptipadech:

= pfi absenci obligatornich nalezitosti pfepravnich dokumentli (viz
kapitola 3.2);

* pokud Skoda vzejde z dopravcova zlého umyslu (angl. willful
misconduct) nebo ze zavinéni, které je dle legis fori kladeno na roven
zlému umyslu (viz kapitola 3.3.2.1.3.);

®" pokud je uzaviena zvlaStni smlouva, kterou se zvySuje hranice
odpovédnosti dopravce.”* Pro piepravu osob ma formu specialni
dohody mezi dopravcem a cestujicim, pii piepravé zapsanych
zavazadel a zbozi se jedna o prohldseni o z4jmu na dodéani. V obou
pripadech musi cestujici nebo odesilatel zaplatit ptislusny poplatek.
Specialnimi dohodami l1ze odpovédnost dopravce jen zvysit, snizeni

nebo zpro§téni odpovédnosti ¢l. 23 odst. 1 VU vyslovné zakazuje.

2 Milde, M.: Odpovédnost dopravce v mezinarodni letecké dopravé cestujicich a zbozi, Studie
z mezinarodniho prava, 1962, s. 249.

7 Tamtéz, s. 250.

™ Milde, M.: Odpovédnost dopravee v mezinarodni letecké dopravé cestujicich a zboZi, Studie

z mezinarodniho prava, 1962, s. 255.
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Takova dolozka by byla pravné neucinna, nepisobila by vSak
neplatnost smlouvy. ZvySeni limiti odpovédnosti neni mozné

v pfipadé€ nezapsanych zavazadel.

3.3.2.1.3 Kvalifikované zavinéni

Cl. 25 VU obsahuje tpravu tzv. kvalifikovaného zavinéni dopravce. Podle ného nebude
dopravce opravnén dovolavat se ustanoveni, kterd vylucuji nebo omezuji jeho
odpovédnost, vzejde-li Skoda zjeho zlého Umyslu nebo ze zavinéni, které je podle
pravniho fadu soudu, na néjz byla véc vznesena, kladeno na roven zlému umyslu.
Problémy vznikajici ztohoto ustanoveni maji puvod zejména v rozdilné pravni
terminologii  jednotlivych smluvnich statd. Pojem ,dol*“ pouzity v autentickém
francouzském textu VU pro zly umysl nema ekvivalent v anglo-americkém pravu, proto
v anglickém piekladu byl pouzit pojem nejblizsi, ,,willful misconduct®. Na rozdil od pojmu
,»dol®, vyzadujiciho umysl, ,,willful misconduct™ nemusi byt nutn¢ zamérny ¢in a zahrnuje
jak umysl, tak tzv. hrubou nedbalost, jejiz dokdzani pted soudem si lze mnohem sndze
pfedstavit. Hrubd nedbalost je v nc¢kterych pravnich fadech stavéna na roven zavinéni
umyslnému a pravdépodobné i takto byl smysl ustanoveni myslen pii jeho tvorbé, jelikoz
umyslné zavinéni v letecké dopravé je velmi ojedinélym, extrémnim piipadem. AC se
zavery vysetfovacich tymi rozchazely, jednim z takovych piipadi pravdépodobné byl pad
letounu spolecnosti EgyptAir na trase Los Angeles — New York — Kahira. Let 990 se dne
31. fijna 1999 ptl hodiny po startu z newyorského letiste zfitil do vod Atlantského oceanu,
vSech 210 osob na palubé zahynulo. Zavérecné vySetfovaci zpravy se ale co do vysledku
rozchézely; zatimco Egyptian Civil Aviation Autority odmitla zimérné navedeni letadla na
hladinu ocednu a za pfi¢inu nehody uvedla nezndmou mechanickou zavadu, americka
National Transportation Safety Board oznacila za pfic¢inu nehody jednani prvniho
dastojnika. Poukazovaly na to zdznamy z Cerné skiinky, kdy po odchodu kapiténa letadla
z pilotni kabiny prvni distojnik odpojil autopilota, nacez bez jediného nouzového volani
prestaly bézet motory a letadlo zacalo prudce klesat. Naslednd nahravka konverzace
kapitdna letadla a prvniho dastojnika pomérné piesvédCivé potvrzuje stanovisko

o o 4TS
amerického vysetfovaciho tymu.

7 Dostupné z: http://en.wikipedia.org/wiki/EgyptAir_Flight 990.
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Prestoze by se dalo cekat, ze bude termin zly umysl (,,willful misconduct®)
nebo zavinéni kladené mu na rovenn soudy posuzovan hlavné v zavislosti na statu, kde se
soudni fizeni kona, to se nepotvrdilo a spiSe se utvoril okruh ptipadi podle vécné materie.
Mnoho pfipadii souviselo s meteorologickymi podminkami, napt. rozhodnuti Butler v.
Aeromexico zroku 1985, kdy byla posadka letounu shledana vinnou, jelikoz vypnula
radar, ktery by Spatné pocasi mohl zachytit. Dalsi skupina spadd obecné pod chybu
posadky; naptf. Korean Airlines v. State of Alaska, rok 1989. Posadka v rozporu
svycvikem 1 piiruckou nepotvrdila smér letu na fidicim palubnim pocitaci.
Nezpochybnitelny zly imysl lze spatiovat v kradezi nakladu (napt. Générale d’Electrolyse
du Calais v. Sabena, 1982). Dalsim okruhem jsou piipady zpozdéni a ztraty zavazadel a
zbozi, jako tomu bylo ve véci Kupferman v. Pakistan International Airlines z roku 1981,
kdy dopravce odmitl zddost Zzalobce spravné oznacit zavazadlo, nésledné¢ odmitl
zkontrolovat, ze zavazadlo skutecné je na palubé letadla a pifes ujiSténi, ze ztracené
zavazadlo dorazi druhy den, bylo zpozdéno o 15 dni. Dalsi vyskytnuvsi se kauzy maji spise
individualni charakter a nelze je zatadit do zadné skupiny.’®

Ptivodni nerevidované znéni ¢l. 25 VU obsahovalo i dal$i, neméné rozpacité
ustanoveni. Kvalifikované zavinéni totiz nejenze branilo dovolani se limitl odpoveédnosti
dopravce, ale zaroven také okolnosti odpovédnost vylucujicich. To vsak vedlo k absurdnim
disledkiim, jakym byla napf. nemoznost dovolat se skutecnosti, které¢ dokladaji
spoluzavinéni poskozeného. Tento problém byl odstranén HP; dle nového znéni ¢l. 25 VU
se dopravce nemuze dovolévat hranic odpovédnosti danych ¢l. 22 v ptipadé, Ze vznikla
Skoda vyplyva z ¢inu nebo z opomenuti dopravce nebo jeho zaméstnanct, kterého se
dopustil bud’ s umyslem zptisobit Skodu nebo nerozvazné a svédomim, ze Skoda
pravdépodobné ztoho vznikne. Nésledek kvalifikovaného zavinéni uz je tedy pouze
nemoznost dovoldvat se omezeni ndhrady Skody. Autofi si navic byli védomi problémil
vzniklych pouzitim pravniho pojmu, ktery nemda ve svéteé jednotny vyklad (,,willful
misconduct®), a nahradili ho popisem lidského jednani.

V ptipadé kvalifikovaného zavinéni dikazni bfemeno nelezi na dopravci, ale
na Zalobci. Ten musi prokézat pfi¢inu nehody; tvrzené protipravni jednani; to, Ze dopravce

veédél, nebo mohl védét, ze mize zpusobit Skodu; pfi¢innou souvislost mezi tvrzenym

76 Goldhirsch, L.: The Warsaw Convention Annotated, Kluwer Law Int., Hague 2000, s. 156-162.
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jednanim a $kodou a vznik $kody.”” V p¥ipads, Ze se nepodaii spolehlivé objasnit vznik

Skody, bude v tomto sméru tedy negativné zasazen zalobce.

3.3.2.1.4 Spoluzavinéni poSkozeného

Prokaze-li dopravce, zZe skodu zpiisobilo zavineni poskozené osoby, nebo k ni
prispéelo, miize soud podle predpisit sveho domaciho pravniho radu vyloucit nebo snizit
odpovédnost dopravce.“™ Dovolavat se tohoto Glanku vsak nemize dopravece, ktery
nevydal pfepravni dokumenty splitujici povinné nélezitosti. Cl. 21 VU neobsahuje
hmotnépravni Gpravu, pouze odkazuje na pravni fad soudu, u kterého je podana zaloba. HP

nezménil znéni upravy spoluzavinéni poskozeného.

3.3.2.2 Montrealska aumluva

O nutnosti zmény koncepce odpovédnosti svéd¢i skute¢nost, ze kazda
z dil¢ich tmluv & protokoltl, revidujicich VU, se snazila reagovat na silici hlasy volajici po
nové upravé odpovédnosti. N&které jejich ¢asti jsou piimo pouzity v textu MU, zejména
nékterd ustanoveni Montrealského protokolu IV. Struktura umluvy zistavd z prevazné
¢asti nezménéna, avsak, jak se jiz projevilo v upraveé prepravnich dokumentti, nova imluva
meéni systematické uspotfadani a odpovédnost za Skody na zavazadlech dale jiz neupravuje
spole¢né¢ se zbozim, ale pfesouvd ji do stejného clanku jako upravu vztahujici se
k cestujicim. Novy rezim Iépe vystihuje podstatu jednotlivych pteprav, jelikoz preprava
cestujicich a jejich zavazadel tvofi zpravidla nedilny celek, oproti tomu pieprava zbozi je

provadéna zpravidla samostatne.

3.3.2.2.1 Dvoustupiiovy odpovédnostni systém

MU zavadi zvlastni dvoustupiiovy odpovédnostni systém pro piipad
usmrceni nebo zranéni cestujicich. V prvnim stupni stanovi absolutni odpovédnost
dopravce do vyse 100 000 SDR, bez ohledu na to, zda dopravce nehodu zavinil ¢i nikoli.
Piisnost odpovédnosti je zmirména pouze &l. 20 MU, obsahujicim moZnost zpro§téni se
odpovédnosti, aplikovatelnym na vSechna ustanoveni o odpovédnosti. Podle ného bude
dopravce zprostén zcela nebo zcasti své odpovédnosti, pokud prokaze, ze Skoda byla

zpusobena nebo k ni pfispéla nedbalost nebo jiny protipravni ¢in nebo opomenuti osoby

7 Goldhirsch, L.: The Warsaw Convention Annotated, Kluwer Law Int., Hague 2000, s.162.
L 21 VU.

32



pozadujici ndhradu Skody nebo osoby misto ni uplatiujici prava. Obecna exkulpacni
klauzule dle ¢1. 20 VU, ktera umoziiovala dopravci vyvinéni, pokud prokazal, Ze on sam a
jeho zaméstnanci a agenti ucinili veSkerd mozna opatieni, kterd Ize spravedlivé pozadovat
k odvraceni Skody, nebo Ze odvraceni Skody nebylo v jejich sildch, zlstala zachovéana
pouze ve vztahu k odpovédnosti za §kodu vzniklou zpozdénim.”

Druhy stupen odpovédnosti je ureny pro nahrady skod ptesahujici 100 000
SDR. Pii projednavani této Casti se vyskytla prekvapivé vétsi riznorodost nazor nez pii
projedndvani absolutni odpovédnosti do castky 100 000 SDR. Prvni skupina statd,
zahrnujici zastupce vyspélych stati véetné USA, Kanady, Japonska a ¢lenskych statti EU,
prosazovala odpoveédnostni koncepci za zavinéni, ovSem s dikaznim bfemenem na strané
dopravce. Druhd skupina zastupcii pfevazné rozvojovych statl oproti tomu pozadovala
dikazni bfemeno na stran€ poSkozeného. Ze strany ceské delegace zaznél 1 nadéjny navrh
na vytvoreni ur¢ité prechodové vrstvy s hranici okolo 250 000 SDR, pod niz by dilkazni
bfemeno bylo na stran& dopravce a nad ni by se presouvalo na stranu poskozeného.*
Skupina vyspélych statl si nakonec prosadila sviij navrh a druha uroven odpovédnosti je
tedy zaloZena na presumpci zavinéni ze strany dopravce. Zadny horni limit odpovédnosti
nebyl stanoven. Stejné jako ve VU je neplatné jakékoli ujednani, jehoz Gdelem je zbavit
dopravce odpovédnosti nebo stanovit nizs$i limity odpovédnosti, nez je predepsano

’ ’ v ’ v ’ . o7 . : '+ 81
tmluvou. Tim oviem neni naru$ena platnost smluvniho ujednani ani aplikace MU.®

3.3.2.2.2 Zprosténi odpovédnosti

Clanek 20 MU stanovi: ,,Jestlize dopravce prokdze, ze Skoda byla zpiisobena
nebo k ni prispéla nedbalost nebo jiny protipravni cin nebo opomenuti osoby pozadujici
nahradu a nebo osoby, ktera misto ni uplatiuje svoje prava, bude dopravce zcela nebo z
casti zprosten své odpovédnosti v té mire, jak takova nedbalost nebo protipravni ¢in nebo
opomenuti zpiisobily Skodu nebo k ni prispely. “ Pod timto jednoduchym konstatovanim se
skryva rozsahla diskuze Gcastnikti Montrealské konference. Jejim vysledkem bylo doplnéni

puvodné navrzeného textu o velmi diilezité ustanoveni, dle n¢hoz se ¢l. 20 MU vztahuje na

79 ,
CL 19 MU.
% Zaruba, P.: Nova Montrealska imluva (1999) o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké
piepravé, Pojistné rozpravy 7, s. 29.
1 CL 26 MU.
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v , v ’ r v v v 2
veskera odpovédnostni ustanoveni umluvy, véetnd odst. 1 &l. 21.°

Predstavuje tak jedinou
moznost prolomeni absolutni odpovédnosti pti nahrad¢ $kod za usmrceni nebo zranéni

cestujicich.

3.3.2.2.3 Kvalifikované zavinéni

Podle ¢l. 25 VU se dopravce nemize dovolavat odpovédnostnich limitd,
vznikla-li $koda zjednani nebo opomenuti dopravce nebo jeho zastupcii, kterého se
dopustili s umyslem Skodu zplsobit nebo nerozvazné s védomim, Ze Skoda miiZze nastat.
Toto ustanoveni se v MU vztahuje jiZ jen k odpovédnosti za $kody vzeslé ze zpozdéni a na
Skody na zavazadlech. V souvislosti s odpovédnosti za Skody zpiisobené cestujicimu smrti
nebo teélesnou Gjmou a na Skody na zbozi bylo zruSeno jako vyjadieni urcitého

. e < T y 83
kompromisu vzhledem k navySeni odpovédnostnich limitd pro pfepravu osob.

3.3.2.2.4 Pojisteni

Ustanoveni &l. 50 MU nemé predchidce v tGpravé VU, ani v zadném
z ostatnich dokumentl tvoficich VarSavsky systém. Dle vyse uvedeného ¢lanku budou
smluvni strany umluvy pozadovat na svych dopravcich uzavieni vhodného pojisténi na
kryti své odpovédnosti. Jelikoz timluva neuvadi doporucenou ¢Eastku pojistného kryti
odpovédnosti, zareagovala na tuto skute¢nost ECAC,* a k naplnéni ¢l. 50 MU v rezoluci z
13. prosince 2000 stanovila pro vSechny clenské staty doporuc¢ené minimalni ¢astky
pojistného kryti odpovédnosti vii€i cestujicim na 250 000 SDR za jednoho cestujiciho. U
odpovédnosti vici tfetim osobam mimo letadlo bylo pouzito odstupiiovani podle
maximalni vzletové vahy letadla vrozmezi 1500000 az 90 000 000 SDR.* CI. 50
umoznuje statu, ve kterém dopravce pusobi, pozadovat po dopravci piedlozeni potvrzeni o
uzavieni odpovidajiciho pojisténi na kryti svoji odpovédnosti. Negativni jev, ktery s sebou
ustanoveni povinného pojisténi pfinasi, je zvySeni nékladii dopravce a jeho promitnuti do

cen prepravného.

82 Zaruba, P.: Nova Montrealska imluva (1999) o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké
preprave, Pojistné rozpravy 7, s. 34.

¥ Hornik, J: Od Varsavy 1929 k Montrealu 1999 — Nové unifikace mezinarodni letecké pepravy, Pravnik
2000, s. 271.

# European Civil Aviation Conference (ECAC) je mezivladni organizaci sdruzujici 44 evropskych statt,
Ceska republika je smluvnim statem.

% Zaruba, P.: Pojisténi leteckych rizik ,,Den poté“, Pojistné rozpravy 11, s. 65.
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3.3.3 Ménové otazky

Aby se vyhnuli riziku devalvace b&zné mény, rozhodli se autofi navrhu VU
vyjadfit miru odpovédnosti dopravce zlatym standardem. Ménovou jednotkou se tak stal
francouzsky zlaty frank, tzv. frank Poincaré. Sami tviirci VU jeho hodnotu definovali v ¢&l.
22 odst. 4 pavodniho znéni VU tak, Ze se svou hodnotou rovna Sedesati pdti a pil
miligramu zlata o ryzosti deviti set tisicin. V dobé stanoveni standardu byla hodnota franku
Poincaré shodna s hodnotou doméci francouzské mény, francouzského franku.*® Kromg
ustanoveni o moznosti prevedeni franku Poincaré do jakékoli statni mény se dale
ménovym otazkam VU z roku 1929 nevénuje. Pfevedeni do jiné mény taktéz kryté zlatem
nepusobilo problémy; v opa¢ném piipad¢ bylo nutno vychézet z piepocitavacich kurzii
vici francouzskému franku nebo jeho protihodnoté v jiné méné. Pochybnosti vSak
vzbuzovala hlavné otdzka okamziku rozhodujiciho pro stanoveni ptepocitaciho kurzu na
domaci ménu.”” V Gvahu piipadaly tii moznosti: okamzik vzniku $kody, okamzik vyneseni
soudniho rozhodnuti a den platby. Zejména z divodu revize ustanoveni tykajicich se limit
odpovédnosti leteckych dopravci byla svolana Haagskd konference. Kromé zvySeni
odpovédnostnich limitli rozebiranych dale vSak HP zasdhl i do ménovych otazek.
V revidovaném ¢l. 22 odst. 5 VU se uvadi, Ze nejde-li o zlaté statni mény, prevedou se
¢astky nahrady Skod podle hodnoty téchto mén ve zlat¢ v den rozsudku. V tomtéz
ustanoveni lze najit zménu 1 ve vyjaddieni hodnoty mény — jiz neni odkazovéno na
francouzsky frank s hodnotou Sedesati pcti a plil miligramu zlata o ryzosti deviti set
tisicin, ale jednoduse na ménovou jednotku o stejné hodnoté. HP tak pomérné zdarné

objasnil otazky plsobici v praxi potize.

MU pouziva k vyjadieni limiti odpovédnosti zvlasitni ménovou jednotku
SDR, ktera byla vytvofena v roce 1969 Mezinarodnim ménovym fondem. Vlastni hodnota
je sestavovana na zdkladé kose Ctyf mén, kterymi jsou americky dolar, euro, japonsky yen
a britska libra. Ke dni 26. dubna 2010 byla hodnota 1 SDR 1, 51296 USD. Ustanoveni
univerzalni jednotky zavedené Montrealskym protokolem IV ma zabranit znehodnocovani
vyse limitd v disledku inflace. Pfevod SDR na nidrodni ménu se provadi podle kurzu v den

vyneseni rozsudku. Novym opatienim je pravidelné prezkoumdvani vyse odpovédnostnich

86 Goldhirsch, L.: The Warsaw Convention Annotated, Kluwer Law Int., Hague 2000, s. 123.
¥ Milde, M.: Odpovédnost dopravee v mezinarodni letecké dopravé cestujicich a zboZi, Studie
z mezinarodniho prava 1962, s. 254,
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limith ve vztahu kinflaci, které provadi ICAO kazdych pét let. Piekroci-li inflace
desetiprocentni hranici, je ICAO povinna upravit vysi limitl a oznamit to smluvnim

statim. V pfipad€ nesouhlasu bude zvyseni limitl feSeno cestou diplomatické konference.

3.3.4 Odpovédnost za Skody zpusobené cestujicim

,,Dopravce odpovida za Skodu, ktera nastala tim, Ze cestujici byl usmrcen,
zranén nebo utrpél jakékoli jiné poskozeni na téle, stala-li se nehoda, kterd zpusobila
Skodu, v letadle nebo pri jakychkoli operacich spojenych s nastoupenim do letadla a
vystoupenim z ného. “**

Vyklad tohoto zdsadniho ustanoveni je slozity zejména z diivodu obtizného
definovani nékolika klicovych pojmu. Prof. Milde poklada za ,,nehodu* (,,accident™) jen
takovou Skodlivou udalost, kterd nejen ze souvisi s leteckou dopravou, ale pfimo zni
vznika.* Postupem doby viak byla n&kterymi soudy za nehodu povazovéana jednani, ktera
tomuto ndzoru zSedesatych let 20. stoleti nevyhovuji. Vyznamnym rozhodnutim
zabyvajicim se interpretaci pojmu ,,nehoda“ je rozsudek Supreme Court of the United
States ve véci Air France v. Saks z roku 1985, kde Zalobce pozadoval odskodnéni za ztratu
sluchu na jedno ucho, kterd byla zptsobena poklesem tlaku v kabiné pfi béZzném klesani
letadla. Nehodu zde soud definoval jako néco zpusobeného neocekavanou nebo
neobvyklou udalosti nebo udalost cestujicimu vnéjsi, coz nebylo v tomto piipadé shledano
a nahrada $kody byla zamitnuta.”® Pfitom ale soud nevyzadoval, aby nehoda vzesla z rizika
majici svllj piivod v letecké dopravé, ani nemusela byt spojena s provozem letadla.
Navzdory rozhodnuti Supreme Court ¢inil vyklad pojmu ,,nehoda“ problémy i nadale a
v USA byly pfijaty i rozsudky v rozporu s interpretaci nadiizeného soudu.

K vykladu pojmu ,,operace, spojené s nastoupenim do letadla a vystoupenim
z ného* existovalo taktéZ vice ndzorii. V praxi dominuje pojeti, které za pocatek téchto
operaci povazuje okamzik, kdy cestujici pod vedenim dopravcova zaméstnance opousti

letistni budovu a vstupuje na letistni plochu; za ukonceni je potom povazovano opusténi

1. 17 VU.

% Milde, M.: Odpovédnost dopravce v mezinarodni letecké dopravé cestujicich a zbozi, Studie

z mezinarodniho prava 1962, s. 273.

% Goldhirsch, L.: Definition of ,,Accident*: Revisiting Air France v. Saks, Air & Space Law, vol. XXVI/2,
2001, s. 86.
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letistni plochy a vstup do budovy letists.”’ Zadné dalsi &innosti, jako doprava na leti§te
nebo pobyt v letiStni budové, nelze do tohoto pojmu zaradit.

Oproti termintim smrt a zranéni, jejichz vyklad nevzbuzuje pochybnosti, se
stal vyraz ,jiné ublizeni na téle“ (,bodily injury*) pfedmétem mnoha diskuzi. Usttedni
otazkou je, zda se do odpoveédnosti dopravce da zahrnout také psychicka ijma. Do 70. let
20. stoleti nebyla vznesena zadnad Zzaloba dozadujici se nahrady Skody za utrpénou
psychickou ujmu. Prvni spory, kterymi se v USA soudy zabyvaly, vytvofily dvé nazorové
linie. Prvni z nich byla zaloZena na rozhodnuti Burnett v. TWA (District Court of New
Mexico, 1973) a Rosman and Herman v. TWA (The New York Court of Appeals, 1974).”*
Soud zde stanovil, Ze pouze psychickd ujma ptimo vyplyvajici z Gjmy télesné muize byt
nahrazena. Druhy, roz§itujici vyklad vychazel z rozhodnuti
District Court for the Southern District of New York ve véci Husserl v. Swiss Air z roku
1972. Soud zde zaujal stanovisko, e uéelem VU neni nahrada $kody pouze ve
vymezenych druzich ujmy, ¢l. 17 by se tedy mél vykladat extenzivné a m¢l by zahrnout i
odSkodnéni v ptipadé Ujmy psychické. Souboj mezi dvéma sméry feSil vroce 1990
Supreme Court of the United States ve véci Eastern Airlines v. Floyd. Po dikladném
studiu originalniho francouzského textu Umluvy dospél k nazoru, ze Gcelem &l. 17 VU
neni kompenzovat ¢isté psychickou wjmu. Rozhodné se vSak neda fici, Zze by toto
rozhodnuti definitivné vyfesilo slozitou otazku psychické Gjmy. Dokladem je napiiklad
rozhodnuti z roku 2000 ve sporu Philips King v. Bristow Helicopters. Dle minoritniho vota
je zde sice stale zastoupen néazor, ze u¢elem VU neni nahrazovat $kodu za utrpénou
psychickou ujmu bez spojitosti s Gjmou télesnou, piesto prevazilo stanovisko, ze takova
jma kompenzovatelné je.”> Vyskytla se viak i rozhodnuti zastavajici nézor, ze zalezi na
pravnim fadu soudu, ktery spor rozhoduje, které druhy Gjmy jeho pravo uznava.”* V tomto
ptipadé bylo rozhodnuto o kompenzaci psychické ijmy na zakladé spojeni ¢l. 17 VU
s¢l. 24 VU.

Mezi nehodou a utrpénou Skodou musi byt dana pfi¢inna souvislost.

Dopravce tak nepochybné neodpovidd za Skodu, kterd vychdzi z nehody, jezZ nemd sviyj

' Milde, M.: Odpovédnost dopravce v mezinarodni letecké dopravé cestujicich a zbozi, Studie
z mezinarodniho prava, 1962, s. 272.

2 Mercer, A.: Lability of Air Carriers for Mental Injury under the Warsaw Convention, Air & Space Law,
Vol. XXVIII/3, 2003, s. 148.

% Mendes de Leon, P.; Eyskens, W.: The Montreal Convention: Analysis of Some Aspects of the Attempted
Modernization and Consolidation of the Warsaw System, JALC vol. 66, 2001, s. 1166.

% Zicherman v. Korean Air Lines Co. Ltd., 516 U.S. 217 (1996).
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puvod v leteckém provozu (napt. srdecni zachvat béhem letu), nebo za zranéni, zplisobena
cestujicimu jinym pasazérem.

Vysi nahrady $kody zptisobené pii dopravé osob omezuje ¢l. 22 odst. 1 VU
¢astkou 125 000 franki Poincaré. Z diivodi vys$i bezpecnosti letecké dopravy a nizsi
kupni sily penéz silily hlasy pro zvyseni této hranice, kterou provedl HP a zvysil limit na
250 000 franka Poincaré na kazdého cestujiciho. Tato zména se nezdala dostatecna USA a
dodatkovy protokol proto neratifikovaly. UmozZiluje-li lex fori stanovit ndhradu Skody ve
formé diichodu, nesmi dle vySe uvedeného ustanoveni souhrnna castka ptekrocit dany
limit.

Ustanoveni VU tykajici se odpovédnosti dopravce za 8kody vzniklé
usmrcenim nebo zranénim cestujiciho bylo s minimélnimi, nepodstatnymi odchylkami
pievzato do textu MU.”” Otazkou je, zda by definovani nebo zména nékterych pouzitych
pojmi nebyla zejména z hlediska problematické interpretace piinosngjsi. MU tak stale
nedefinuje pojem ,,operace pii nastupovani a vystupovani z letadla®. Stejné tak MU
pfejimé termin ,,nehoda®, ktery vyvolal mnoho diskuzi a ziejmé tak i nadale bude jeho
vyklad upfesiiovan judikaturou. Zda se, Ze trend nastoleny rozhodnutim Air France v. Saks
z roku 1985 se ménit nebude. Potvrzuje to naptiklad rozhodnuti soudu ve véci Rafailov v.
El Al Izrael Airlines, Ltd. z roku 2008, vyzadujici u ,,nehody* prvek neocekavanosti nebo

neobvyklosti.”®

MU bohuzel neujasnila ani slozité otazky odpovédnosti dopravce za
psychickou tjmu. Znéni &l. 17 MU bylo hlavnim tématem Montrealské konference. V
pvodnim navrhu &l. 17 MU, inspirovaném Guatemalskym protokolem, se s odpovédnosti
za psychickou ujmu pocitalo. Velky podil na jejim zahrnuti mély USA, jelikoz v anglo-
americkém systému je odikodiiovani mentalni 4jmy b&Znym jevem.”’ V zavére¢né fazi
uprav bylo toto ustanoveni vypusténo, zaroven vSak ale ani nebylo stanoveno, ze by se
s psychickou jmou, vzniknuvsi samostatné bez ujmy fyzické, nepoéitalo. Reseni tak bylo
opét ponechano na soudni interpretaci. Jak se zda, pfevazujicim trendem poslednich let je
stanovisko, ze za samostatnou psychickou jmu nenese dopravce odpovédnost. V kvétnu

2006 rozhodl New York Eastern District Court ve véci Booker v. BWIA West Indies

% C1. 17 MU.

% Rafailov v. El Al Izrael Airlines, Ltd., 32 Avi. 16,372 (S.D.N.Y. 2008).

7 Hornik, J: Od Vargavy 1929 k Montrealu 1999 — Nova unifikace mezinarodni letecké prepravy, Pravnik,
2000, s. 273.
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Airways tak, Ze stejné jako v ptipadé VU, ani MU neumoziiuje nahradu $kody za mentalni
ujmu. Podobn¢ ve sporu Kruger v. United Air Lines, Inc. (N.D. Cal. 2007) soud dovodil,
Ze ndhrada mentéalni 4jmy pfichézi v uvahu pouze v ptipade€, ze ptimo souvisi s utrpénym
fyzickym zranénim. Absenci definovani klicovych pojma povazuji za znaény nedostatek
MU. A¢ bylo deklarovano, Ze cilem je stanovit neomezenou odpovédnost dopravce za
Skody na zdravi az do urcité¢ vySe, samotné piizndni nihrady Skody je zavislé na
interpretaci zasadnich pojmi, coZ pii ne zcela ustdlené soudni judikatuie miize pfinaset i
velmi ptekvapujici rozsudky.

Jak jiz bylo uvedeno vyse, pro pfepravu cestujicich byl zcela zménén systém
odpovédnostnich limiti. Do vySe ndhrady skody 100 000 SDR zavadi dle ¢l. 21 odst. 1
MU témét absolutni odpovédnost dopravce, s jedinou moznosti zpro§téni se odpovédnosti
v ptipadé spoluzavinéni poskozeného dle &l. 20 MU. Za $kody piesahujici ¢astku 100 000
SDR nebude dopravce odpovidat, podafi-li se mu prokazat, ze:

= ke Skodé nedoslo vylucné nedbalosti, protipravnim cinem nebo
opomenutim jeho samého, jeho zaméstnancti nebo agent;

= ke Skod¢ doSlo vylucné nedbalosti nebo jinym protiprdvnim ¢inem
nebo opomenutim tfeti strany.”

Piinosem oproti tpravé VU je zavedeni poskytovani zaloh na pokryti
okamzitych ekonomickych potteb v ptipad¢ leteckych nehod, pti nichz doslo k usmrceni
nebo zranéni osob. Zaloha bude vyplacena jim nebo osobdm, které maji pravo na
odSkodnéni. VySe takové zalohy bude zaleZet na vnitrostatni pravni Upravé a odecita se od

kone¢né nahrady.”

3.3.5 Odpovédnost za Skody zplisobené na nezapsanych
zavazadlech
Pokud jde o predméty, které si cestujici opatruje sam, neobsahuje VU zadné
ustanoveni o zakladu odpovédnosti. Tuto otazku je tedy nutno fesit dle koliznich kritérii,
v tomto pripadé se bude pravd&podobné Fidit pravnim Fadem dopravcova sidla.'® Clanek
22 odst. 3 pouze omezuje odpovédnost dopravce ¢astkou 5000 frankl Poincaré na jednoho

cestujiciho.

* C1. 21 odst. 2 MU.

* (1. 28 MU.

1% Milde, M.: Odpovédnost dopravce v mezinarodni letecké dopravé cestujicich a zbozi, Studie
z mezinarodniho prava, 1962, s. 275.
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Nova umluva jiz oproti pifedchozi neponechava urceni zakladu odpovédnosti
na koliznich kritériich, ale sama ho vymezuje v &l. 17 odst. 2 MU. Dopravce dle ného
odpovid4 za Skody na nezapsanych zavazadlech i osobnich pfedmétech cestujicich, ale
pouze v ptipadé, Ze vznikly jeho vinou nebo vinou jeho zaméstnanct ¢i agentli. Ditkazni
bfemeno nese cestujici.

Limity odpovédnosti za Skodu na zavazadlech nerozliSuji pojmy zapsand a
nezapsana zavazadla. Dle &l. 17 odst. 4 MU se vztahuji tato ustanoveni na oba druhy
zavazadel. Odpovédnost dopravce v piipadé Skody na nezapsanych zavazadlech je tedy

omezena ¢astkou 1 000 SDR pro kazdého cestujiciho.

3.3.6 Odpovédnost za Skody zpusobené na zapsanych
zavazadlech a zbozi

Podle ¢l. 18 odst. 1 VU je dopravce odpovédny za $kodu vzniklou znienim,
ztratou nebo poskozenim zapsanych zavazadel a zbozi, stala—li se udélost, jez zptsobila
Skodu, za letecké dopravy.

Odstavec druhy téhoz ¢lanku déle specifikuje, co se povazuje v tomto piipadé
za ,,leteckou dopravu®. Je to ¢asové obdobi, kdy jsou zavazadla nebo zboZi pod dozorem
dopravce, ale pouze v pripad¢, nachazi-li se na letisti, v letadle nebo kdekoli jinde pii
pristani mimo letisté. Odstavec tieti pokrauje negativnim vymezenim, dle kterého se do
doby letecké dopravy nezapocitdva doprava pozemni, ndmoini nebo fi¢ni, provadénd mimo
letisté. Jinak by tomu ale bylo, pokud by se takové doprava provadéla za ti¢elem nakladani,
dodani nebo ptekladani; potom by se Skoda vzesla z takové udalosti povazovala za Skodu
pii letecké dopravé, pokud by nebyl prokazan opak. Obecné lze za pocatek ,letecké
dopravy* oznacit tedy okamzik doruc¢eni zavazadla nebo zbozi na letisté odletu a za konec
okamzik opusténi letist€¢ urceni. Pokud by se rozhodna udalost stala mimo vymezenou
dobu ,,letecké dopravy*, odpovédnost za skody by se fidila vnitrostatnim pravem ur¢enym
koliznimi normami.

Oproti upravé odpoveédnosti vi€i cestujicim, kde je ke vzniku naroku na
nahradu Skody vyzadovana ,,nehoda®, v ptipad¢ odpoveédnosti na zapsanych zavazadlech a
zbozi sta¢i pouze, dojde-li k ,,udalosti* (,,occurence®). Je tedy vici dopravei bezpochyby

prisnéjsi. Diky této upravé je dopravce odpovédny i v pripadeé, kdy nedoSlo k zadné
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vyjimecné situaci, kterd by se dala povazovat za nehodu, ale zbozi ¢i zavazadla byla
poskozena naptiklad neopatrnou manipulaci.

Néhrada Skody je v ptipadé zapsanych zavazadel a zbozi omezena ¢l. 22 odst.
2a) VU ¢&astkou 250 franki Poincaré na jeden kilogram. Zadnd zména limitu HP nebyla
provedena, byl ale pfidan odstavec 2b) urCujici pravidla pro pocitdni rozhodné vahy
v piipad¢ ztraty, poskozeni nebo zpozdéni Casti zapsanych zavazadel nebo ndkladu, ¢i
jakéhokoli ptedmétu v nich obsazeného. V takovém piipad€ se piihlizi pouze k celkové
vaze piisluSné zésilky. Jestlize vSak bude ztratou, poSkozenim nebo zpozdénim Casti
zapsanych zavazadel nebo zbozi ovlivnéna hodnota jinych zésilek krytych stejnou
pravodkou pro zavazadla nebo stejnym leteckym nakladnim listem, musi se pii stanoveni

hranice odpovédnosti ptihlizet k celkové vaze téchto zasilek.

Podle MU odpovida dopravce za vzniklou $kodu na zapsanych zavazadlech
v pfipadé zniceni, ztraty nebo poSkozeni, jestlize se udalost, kterd zptsobila zniceni, ztratu
nebo poskozeni, stala na palub¢ letadla a nebo kdykoli v dobé, kdy zapsané zavazadlo bylo

101 s o7’ " C oy Lo . ,
MU upousti od vymezeni Casové plisobnosti normy pomoci

pod kontrolou dopravce.
slovniho spojeni ,,za letecké dopravy*, ale stanovi, Ze dopravce odpovida vzdy, je-li zbozi
pod jeho dozorem, nezavisle na misté, kde se zbozi nachazi. Dale odst. 2 ¢l. 17 stanovi, ze
dopravce za skodu neodpovida vitbec nebo pouze v omezené miie, pokud byla zpisobena
vlastni vadou, kvalitou nebo nedokonalosti zavazadla. Zbaven odpovédnosti by ale
dopravce nebyl, pokud by Skoda vznikla v disledku vadného zabaleni.'” V piipadg, kdy
dopravce uzna ztratu zavazadla nebo zavazadlo nedojde do jednadvaceti dnt ode dne, kdy
dojit mélo, je cestujici opravnén uplatnit vici dopravei vSechna prava vyplyvajici
z piepravni smlouvy.'”

,,Dopravce odpovida za vzniklou Skodu v pripadeé zniceni nebo ztraty nebo
poskozeni prepravovaného ndkladu pouze za podminky, zZe se uddlost, ktera zpiisobila

takové poskozeni, stala v pribéhu letecké piepravy. “'**

Pro pfepravu nakladu tedy nova
umluva nadale pouziva ¢asové vymezeni pomoci slovniho spojeni ,,za letecké ptepravy®,

kterou se dle odst. 3 ¢l. 18 MU rozumi doba, po kterou je naklad v pé¢i dopravce. MU jiz

"' CL. 17 odst. 2 MU.

192 Mendes de Leon, P.; Eyskens, W.: The Montreal Convention: Analysis of Some Aspects of the Attempted
Modernization and Consolidation of the Warsaw System, JALC vol. 66, 2001, s. 1174.

"9 (1. 17 odst. 3 MU.

"% C1. 18 odst. 1 MU.
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tedy nezuzuje vyklad pojmu pozadavkem, Ze se tak musi dit na letisti, v letadle ¢i jinde pfi
pfistani mimo letiitd, jak to &inila VU. Stejné jako v predchozi tmluvé, doba letecké
pfepravy nezahrnuje pfepravu pozemni, ndmoini nebo vnitrozemskou vodni provadénou
mimo letiSté; pokud by se ale takova doprava provadéla za Gcelem nakladdani, dodani nebo
prekladani, potom by se Skoda vzesla z takové udalosti povazovala za skodu pii letecké
dopravé, pokud by nebyl prokazan opak.'® Nové& je upravena také situace, kdy dopravce
bez souhlasu odesilatele pouzije jiny zplsob piepravy pro celou nebo ¢ast prepravy, ktera
mela byt podle smlouvy provedena letecky. Takova pieprava se taktéZ povazuje za
prepravu leteckou a logicky i odpovédnost dopravee se bude ¥idit MU. Takovou piepravu
je nutno odlisit od piepravy kombinované, kde rtzné druhy piepravy jsou ujednany
smluvné.

Podle ¢l. 18 odst. 2 MU za vzniklou $kodu dopravce neodpovida viibec nebo
pouze v omezené mife, jestlize prokdze, ze byla skoda zpiisobena vlastni vadou, kvalitou
nebo nedokonalosti pfepravovaného nakladu; vadnym balenim nékladu, které provedla
osoba jina nez dopravce, jeho zaméstnanci nebo agenti; valkou nebo nasledky ozbrojen¢ho
konfliktu; nebo zasahem ufedniho organu v souvislosti s pfichodem, odchodem nebo
tranzitem nakladu. Toto ustanoveni je piejato z Montrealského protokolu IV, pii jeho
pouziti v MU doslo vak k jedné vyznamné zméné. A& Montrealsky protokol IV vyzadoval
ke zprosténi se odpovédnosti dopravce, aby skoda vznikla vyhradné z nékteré z uvedenych
picin, text MU je k dopravci mirngjsi a umoziiuje omezeni nebo zbaveni se odpovédnosti i
v piipad¢, Ze nékterd z vySe uvedenych pficin byla pouze ¢astecné odpovédna za vzniklou
Skodu.

Limit odpovédnosti za Skody na zapsanych zavazadlech je stanoven stejné
jako v pfipad¢ zavazadel nezapsanych, podle ¢l. 22 odst. 2 na ¢astku 1 000 SDR pro
kazdého cestujiciho. Hlavnim rozdilem oproti upravé VU je upusténi od stanoveni limitu
na zaklad¢ hmotnosti zavazadla.

Pti ptepravé nakladu je odpovédnost dopravce omezena ¢astkou 17 SDR za

kilogram nakladu, pokud nedojde k specidlnimu prohlédseni o z4jmu na dodani a uhrazen

195 1. 18 odst. 4 MU.
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prisludny poplatek.' Limit zfistava tedy piiblizng stejny jako v ptipadé VU, jelikoz ¢astka
250 frank® Poincaré odpovida piiblizng 17 SDR.'"

MU pirejiméa ustanoveni ¢l. 22 odst. 2 b) VU o poéitani rozhodné vahy do
svého ¢l. 22 odst. 4, tentokrat vSak uz jen logicky vzhledem k ndkladu, hmotnost

zapsanych zavazadel je jiz dle MU pro odpovédnost dopravce irelevantni.

3.3.7 Odpovédnost za Skodu zplisobenou zpozdénim

,,Dopravce je odpovédny za Skodu, ktera vzmikla zpozdeénim pri letecké
dopravé cestujicich, zavazadel a zboZi. «108 7alobce prokazuje existenci zpozdéni, ze doslo
ke Skodé a Ze zpozdéni bylo bezprostifedni pti¢inou vzniklé Skody. Dopravce vSak neni
odpovédny, pokud prokaze, ze ptijal vSechna nutna opatfeni k zabranéni skody. Ke svému
prospéchu miize pouzit i ustanoveni ¢l. 21 VU, pokud prokéaZe, Zze ke $kodé piispélo
spoluzavinéni poSkozené osoby. Pro dopravce je vSak velmi obtizné zbavit se
odpovédnosti za zpozdéni, i v pfipadech stavek zaméstnancli nebo technickych problémut
jsou CGasto odpovédni za vzniklé $kody.'” Rychlost je pro leteckou dopravu
charakteristickd, zaroven je také kompenzovana vyssi cenou oproti jinym druhiim dopravy.
To si uvédomovali jiz tviirci VU a zafadili do jejiho textu upravu odpovédnosti dopravce
za zpozdéni. Bohuzel jde o upravu velmi struénou. Nikde v textu VU neni uvedena
definice pojmu ,,zpozdéni; chapat ho lze jako pozdni dopraveni do mista urceni. Neni
vSak nikde dano, jak velky by mél byt ¢asovy rozdil mezi planovanym a skute¢nym
dostavenim se do mista ureni. VSeobecné podminky IATA vyslovné stanovi, ze Casy
odletu a priletu nejsou soucasti prepravni smlouvy. Dle IATA musi dopravce dodrzovat
letovy ¥ad ,,pfiblizng«.'"

Umluva neobsahuje specialni limit nahrady $kody pro piipad zpozdéni.
Z toho vyplyva, ze cestujici mlze uplatiiovat stejny narok jako v ptfipad¢ smrti, zranéni
nebo jiné Ujmy na téle, tedy 125 000 frankd Poincaré (respektive 250 000 frankii Poincaré

po revizi HP), pfi dopravé zapsanych zavazadel a zbozi potom miZze cestujici nebo

odesilatel zadat az 250 franki Poincaré na 1 kilogram vahy. Takové ustanoveni se da

1% 1. 22 odst. 3 MU.

197 Koning, I.: Liability in Air Carriage. Carriage of Cargi under the Warsaw and Montreal Conventions, Air
& Space Law, vol. XXXIII/4-5, 2008, s. 6.

%119 VU.

109 Goldhirsch, L.: The Warsaw Convention Annotated, Kluwer Law Int., Hague 2000, s. 102.

"% Diederiks-Verschoor, I. H. PH.: The Lability for Delay in Air Transport, Air & Space Law, vol. XXVI,
2001, s. 301.
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povazovat za velice pfisné, kdyz povazime skuteCnost, ze umoznuje stejné¢ vysoké

odskodnéni za zpozdéni i za smrt cestujiciho.

Podle &l. 19 MU odpovida dopravce za $kody zptisobené zpozdénim letecké
dopravy cestujicich, zavazadel a ndkladu. V zdkladnim ustanoveni tedy nenachdzime
7adny podstatny posun. Cl. 19 MU umoziuje dopravci zprostit se odpovédnosti
prokazanim, ze ucinil veskera mozna opatieni, kterd po ném lze spravedlivé pozadovat
k odvraceni Skody, anebo Ze Skodu odvratit nemohl. Obecna exkulpac¢ni klauzule obsaZena
v &l. 20 VU zuistala pfipusténa pouze pii odpovédnosti za kody vzniklé zpozdénim. Autoti
se bohuZel nepougili nedostatkem VU a opét nedefinuji pojem ,,zpozdéni®.

MU jiz také stanovi limity nahrady $kody stanovené specialné pro piipad
zpozdéni. Oproti piisné upravé VU se po vzoru Guatemalského protokolu snizuje limit pro

pfepravu cestujicich na 4 150 SDR.'!

Pro ptipad Skody na zavazadlech je stanoven limit
1 000 SDR na jednoho cestujiciho. Stejné jako v piipadé VU toto omezeni neplati, pokud
cestujici ucini zvlaStni prohlaSeni o zdjmu na dodani a zaplati ptisluSny poplatek. Pfti
ptepravé nékladu je odpovédnost dopravce omezena ¢astkou 17 SDR za kilogram, i tady
vSak odesilatel miiZze ucinit zvlastni prohlaseni o z4jmu na dodéni.

Ob¢ umluvy shodné stanovi, ze uvedené limity odpovédnosti nebrani soudu,
aby podle svého platného pravniho fadu ptiznal navic ndhradu celych nebo ¢asti soudnich

vyloh nebo jinych procesnich vydaji, které vynalozil Zzalobce, véetng aroki.''

3.3.8 Uplatnéni naroku

Dle ¢l. 28 odst. 1 VU jsou dany étyii soudni jurisdikce. Zalobce si smi vybrat,
poda-li zalobu:
1) u soudu bydlisté dopravce;
2) u soudu hlavniho sidla dopravce;
3) u soudu mista, kde mé& dopravce provozovnu, jejimz prostfednictvim
byla smlouva sjednéna;

4) u soudu mista uréeni.

"1, 22 odst. 1 MU.
12 C1. 22 odst. 4 VU, &l. 22 odst. 6 MU.
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Vzdy se viak musi jednat o soud na tizemi jedné ze smluvnich stran VU.
Volba soudu muze mit zasadni G¢inky na vysledek soudniho fizeni, jelikoz dle odst. 2
&l. 28 VU se fizeni fidi pravnim fadem soudu, u kterého byla zaloba podana. Dle legis fori
se tak bude posuzovat napiiklad otazka, jaké zavinéni se stavi na roveil Umyslu.
Ustanoveni tykajici se soudni pfislusnosti a ureni pravniho fadu maji kogentni charakter,
dle ¢l. 32 VU se od nich nelze zadnym ujednanim odchylit. Jedinou vyjimkou je
piipustnost arbitrazniho fizeni pfi dopraveé zbozi, a to pod podminkou, ze se rozhod¢i fizeni
bude vést v nékterém ze soudné piisluSnych mist.

Zalobu je nutno podat v prekluzivni lhité dvou let, ktera se pocitd od
prichodu na misto uréeni, ode dne, kdy mélo letadlo priletét nebo od zastaveni dopravy.'"
Aby Zaloba byla pfipustnd, musi pfi poskozeni zavazadel nebo zbozi zaslat piijemce
stiznost dopravci, a to do sedmi dnl v piipadé zavazadel a do Ctrnacti dna pii prepravé
zbozi od jeho piijeti.''* P¥ zpozdéni &ini lhita pro stiznost jednadvacet dni ode dne
predani zavazadel nebo zbozi. Podle odst. 4 ¢l. 26 VU lze k prominuti tdchto lhit dojit
pouze pii podvodném jednani dopravce.

V textu VU chybi ustanoveni o vykonatelnosti soudnich rozhodnuti. Lze se

ztotoznit s nazorem prof. Milde, Ze timto nedostatkem je hodnota unifikace snizena.'"

Ohledné jurisdikce piejima odst. 1 ¢l. 33 MU z VU ustanoveni o &tyfech
mistech soudu, kde mize zalobce podat zalobu. Mohutné diskuze vSak vyvolal odst. 2
¢l. 33 MU, ktery ke stivajicim &tyfem mistim pfifazuje tzv. patou jurisdikci, ktera
umoznuje zalovat o ndhradu skody zpiisobenou usmrcenim nebo zranénim cestujiciho pred
soudem statu, kde mél poskozeny v dob¢ nehody své hlavni a trvalé bydlisteé. Zaroven vSak
také musi dopravce provozovat leteckou dopravu se vztahem k tomuto mistu, at jiz
letadlem vlastnim ¢i letadlem jiného dopravce podle obchodni smlouvy, a taktéz musi
dopravce uskuteciiovat leteckou piepravu cestujicich v provoznich prostorach vlastnich,
pronajatych nebo prostorach jiného dopravce na zdkladé obchodni dohody. Na vlozeni

tohoto ustanoveni mély eminentni zadjem USA, davaly dokonce najevo, ze nezavedeni dalsi

"3 C1.29 odst. 1 VU.

" C1 26 odst. 2 VU.

'3 Milde, M.: Odpovédnost dopravce v mezinarodni letecké dopravé cestujicich a zbozi, Studie
z mezinarodniho prava, 1962, s. 288.
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jurisdikce by pro n& pravdépodobnd znamenalo nepodpofeni nové umluvy.''® Obavy
z ustanoveni o paté jurisdikce naopak pocitovaly téméf vSechny ostatni staty, vcetné
mnoha ¢lenskych stati EU, jejichZ strach pramenil z hrozby moZnosti soudnich fizeni pred
americkymi soudy, zpravidla pfisuzujicimi vysoké ¢astky ndhrad Skod. Vysledny text byl
do urcité miry kompromisem, jelikoz patou jurisdikci soudu sice pripoustél, ale dalsi
podminky stanovené v &l. 33 odst. 2 MU jeji moznost omezovaly.

VétSina Upravy tykajici se uplatnéni narokd zistdva nezménéna. Nové je
v &l. 29 MU stanoveno, Ze se zalobou nelze domahat nahrady $kody s trestnim postihem,
exemplarniho potrestani nebo jiného postihu, ktery nema charakter kompenzacni nahrady
$kody.''"” Déale MU reaguje na stoupajici oblibu arbitrazniho fizeni a moZnosti jeho

R v vrow e P v r o 118
uplatnéni pfi pfepraveé zbozi vénuje oproti tmluvé predchozi vice prostoru.

3.3.9 VSeobecna a zavérecna ustanoveni

V hlavé paté VU je upraven proces ratifikace, technické otazky tykajici se
vyhotoveni timluvy a jejiho uloZeni, vyklad nékterych pojmii a ustanoveni omezujici
smluvni volnost stran dopravni smlouvy.

Jediné autentické znéni VU, které je sepsano ve francouzském jazyce, ziistane

. . , .. oy « 11
ulozeno v archivu polského ministra zahrani¢nich véci.'”

K nabyti ucinnosti je
vyzadovana ratifikace pouze péti statl; mezi nimi dojde k nabyti ucinnosti devadesatym
dnem po uloZeni paté ratifikace.'*’ C1. 38 VU demonstruje, Ze timluva je oteviena piistupu
vSech statli. K nabyti Gi¢innosti mezi nove pfistoupivsi smluvni stranou a staty, které jiz
ratifikovaly, dochazi taktéz devadesatym dnem po ulozeni ratifikacni listiny. Kazda
smluvni strana ma vSak také pravo umluvu vypovédét. To Ize provést zaslanim oznameni
vladé Polské republiky; vypovéd nabyva ucinnosti uplynutim Sesti mésici po jejim
oznameni.'*!

VU vstoupila v platnost dne 13. unora 1933, pro tehdejsi Ceskoslovensko

15. tnora 1935. Ve Sbirce zdkont a nafizeni byla publikovana pod ¢islem 15/1935.

16 Tompkins Jr, G. N.: The Montreal Convention 1999, the Fifth Jurisdiction in the United States and the
Doctrine of Forum Non Conveniens, Air & Space Law, vol. XXXIII/3, 2008, s. 306.

"7 Hornik, J: Od Varsavy 1929 k Montrealu 1999 — Nova unifikace mezinarodni letecké piepravy, Pravnik,
2000, s. 273.

18 €1 34 MU,

9136 VUL

120 (1. 37 odst. 2 VU.

QL 39 VU,
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Zavéretna ustanoveni MU doznala oproti VU pomérné mnoho zmén.

Cl. 55 uréuje prednost MU pied viemi tmluvami a protokoly tvoficimi
VarSavsky systém. Depozitdfem umluvy jiz neni stat, na jehoz uzemi probihala konference
vedouci k podepsani dané Umluvy, ale mezinarodni organizace — ICAO. Vyzadovany
minimélni podet ratifikaci k nabyti uéinnosti byl oproti VU vyrazné zvysen a pozaduje
ratifikaci tficeti statt.'** Smluvni stranou MU se miiZe stat i mezinarodni organizace'*’; jeji
ratifikace se vSak nezapocitdvd do minimalniho vyZadovaného poctu k nabyti u¢innosti.
Umluva nabyva G¢innosti $edesaty den po uloZeni t¥icaté ratifikaéni listiny. Vypovédni
lhiita ziistava piiblizné stejnd — oproti Sesti mésicam stanovenych VU uvadi MU
vypovédni lhitu 180 dni. Autentické znéni timluvy jiz neni pouze francouzské, ale za
rovnocenné jsou oznaceny i texty umluvy vyhotovené v anglicting, arabsting, ¢insting,
rusting a Span¢lsting.

MU vstoupila v platnost dne 4. listopadu 2003, soucasné i pro Ceskou

republiku. Ve Sbirce mezinarodnich smluv byla publikovana pod ¢islem 123/2003.

122 (1. 53 odst. 6 MU.
123 (1. 53 odst. 2 MU.
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4 Pravni uprava v ramci EU

4.1 Dopravni politika Spole¢enstvi

Dobte fungujici, rychld a levna pifeprava je nezbytnym faktorem pro
formovani jednotného trhu, a tudiz je jeji regulace pfedmétem pozornosti ze strany EU.
Odvétvi dopravy dnes vytvari deset procent hrubého domaciho produktu EU, vzristajici
objem vSak s sebou pfindsi i nevyhody v podobé nedostateénych kapacit dopravnich
systémi, zatéze na Zivotni prostfedi a rostouci pozadavky na bezpec¢nostni opatfeni.

PretiZeni je spatfovano zejména v ramci silni¢nich siti a leteckych cest.

Dopravé je vénovana hlava V Smlouvy o Evropském spolecenstvi (dale jen
»SES), obsahuje vSak Upravu pomérné stru¢nou. Integrace dopravy byla dlouhou dobu
opomijena zejména pro svou komplikovanost, spocivajici v silné intervenci jednotlivych
stati 1 obrovskych rozdilech v tirovni dopravni infrastruktury, podilu jednotlivych doprav a
riznch formdm podnikani. Rozvoj integrace zapocal zietelnéji az v druhé poloviné
osmdesatych let poté, co Evropsky soudni dvur (déle jen ,,ESD*) ve svém rozsudku z roku

124
Pro

1985 vyslovné konstatoval ne€innost Rady na poli spolecné dopravni politiky.
dopravu leteckou urcuje hlava V SES pouze zékladni kdmen, na jehoz zéklad¢ lze integraci
letecké dopravy dale rozvijet. Clanek 80 SES (byvaly &lanek 84) vyslovné stanovi, Ze
ustanoveni hlavy V se vztahuji pouze na dopravu zelezni¢ni, silni€ni a vnitrozemskou
vodni. Dale vSak dava zmocnéni Radé, ktera mize kvalifikovanou vétSinou rozhodnout,
zda, do jaké miry a jakym postupem bude mozno stanovit vhodna ustanoveni pro dopravu
namoini a leteckou. Do vydani Jednotného evropského aktu v roce 1986 mohla Rada ve
véci dopravni politiky rozhodovat pouze jednomysing¢, zména na rozhodovani
kvalifikovanou vétSinou tedy zna¢n€ usnadnila moZnosti vyraznéjsiho pokroku upravy.
Spory o to, zda se na leteckou dopravu vztahuje obecny rezim SES, ukon¢il
az Evropsky soudni dvir (dale jen ,,ESD*) rozsudkem z roku 1974 ve véci Komise v.

Francouzska republika. Soud zde dovodil, Ze na dopravu obecné jsou aplikovatelnd i

obecna ustanoveni SES, pokud zvlaStni ustanoveni nestanovi jinak. Co se tyce letecké

124 pauknerovéa, M.: Pravo EU a doprava, Pravni rozhledy 8, 1998, s. 2.
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dopravy, tak soud dospél k ndzoru, ze na ni spolecné s dopravou namoini se obecna

ustanoveni SES vztahuji taktéZ, nepodléhaji ale ustanovenim hlavy V.'®

AC by se dalo fici, ze v minulosti byla oblast letecké dopravy v ramci aktivit
EU pomérné opomijena, dnes je naopak predmétem znacné pozornosti a EU vyviji v rdmci
jeji regulace znacnou ¢innost.

Ve snaze o co moznd nejvyssi bezpecnost letecké dopravy byla nafizenim
Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 1992/2002 zaloZzena Evropska agentura pro
bezpecnost letectvi (EASA), s pivodnim poslanim poskytovat technické odborné znalosti
Evropské Komisi a vykonavat ne€které vykonné funkce vztahujici se k oblasti bezpe¢nosti
letectvi, jako je osvédCovani leteckych vyrobkt. V roce 2008 byla jeji plisobnost podstatné
rozsifena Nafizenim Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 216/2008, a to o letecky
provoz, vydavani licenci leteckym posddkdm a vydéavani opravnéni pro provozovatele ze
tietich zemi.

Vyznamnou iniciativou poslednich let je projekt Single European Sky. Jde o
soubor nafizeni, ktera si kladou za cil zlepsit vykonnost evropského leteckého systému v
klicovych oblastech, jako je bezpecnost, kapacita, lety, ndkladova efektivita a
environmentalni udrzitelnost, a to prostfednictvim koordinace letecké piepravy
jednotlivych ¢lenskych stati a dohledu nad ni. Soucasny stav, kdy pod EU spada 27
vzdusnych prostorii a provoz je kontrolovan 65 stiedisky letového provozu, brani
plynulému pohybu na leteckych cestdch a nuti letadla prodluZzovat trasy a tim i zvySuje
emise. Propojeni vSech center v jeden integrovany systém by zcela jisté uSettilo provozni
naklady a zaroven by pfispélo k feSeni aktudlniho problému, jimz je vzrastajici pocet
zpozdénych lett. Dokonceni projektu je plné podporovano i ze strany IATA. Jak upozornil
Giovanni Bisignani, generalni feditel IATA, fungovani takového planu jako je tento by
umoznilo mnohem lépe zvladat krizové situace, jakou se v nedavné dobé&, v dubnu 2010,
stalo paralyzovani letecké dopravy ve znaéné casti Evropy vlivem vybuchu sopky a
nasledného sope&ného prachu nachézejiciho se nad velkou ¢asti kontinentu.'*®

EU se zapojuje 1 do otazky zivotniho prostfedi, a to predev§im pomoci
projektu Clean Sky JTI. Program byl zahdjen roku 2008, ukonen ma byt v roce 2014.

Cilem je ptredevsim skokové zvySeni kvality technologii letecké dopravy a snizeni dopadu

> Tamtéz, s. 3.
126 Full Support to Accelerate Single European Sky, IATA Press Releases, &. 17.
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letecké dopravy na zivotni prostfedi, zejména pomoci snizeni emisi, hluku a spotieby
letadel. Projekt ma rozpocet 1, 6 miliardy euro, pficemz polovinu tvoii dotace EU a druha
&ast je financovéna ze soukromého sektoru zdroji pramyslu.'?’
se stala Open Skies Agreement, dohoda uzavienda mezi EU a USA, jez vstoupila
v platnost 30. biezna 2008. Do té doby mohly evropské letecké spole¢nosti provozovat lety
do USA pouze ze svych domovskych zemi. Open Skies Agreement umoziiuje dopraveim
1état z jakéhokoli €lenského statu EU do jakéhokoli mista v USA, ¢imZ umoZituje mnohem
uzsi spolupraci v ramcei dvou nejvétsich leteckych trhti, zahrnujicich 60% svétové letecké
dopravy.'?®

Jednou z hlavnich ndplni komunitdrniho prédva je ochrana spotiebiteld,
opirajici se ptfedevsim o ¢l. 153 SES. Pod pojem spotiebitelé se fadi i cestujici v letecké
dopravé. Ochrana jejich prav upravend VU, respektive MU, se nejevila jako plné
dostacujici, a proto bylo na urovni EU piijato nékolik nafizeni, jejichz cilem bylo ochranu

prav rozsifit. Obsah téchto natfizeni je pfedmétem dalsi kapitoly.

4.2 Narizeni Rady (EHS) ¢. 295/91

Cilem leteckych dopravcil je naplnit kapacitu letadla a co moznd nejvice
eliminovat ztraty trzeb z diivodu neobsazenych mist na palubé. Proto se od osmdesatych let
20. stoleti stal oblibenym prostfedkem leteckych dopravei k dosazeni takového zdméru
tzv. overbooking, tedy praxe, kdy je na konkrétni let potvrzeno vice rezervaci, nez je
kapacita daného letu. Dopravce v takovém piipad€ pocita s tim, Ze se nekteti cestujici vCas
k odletu nedostavi, nebo ze piipadné presune nékteré cestujici do zpravidla méné obsazené
upravu nasledki takového pocinani dopravce neobsahovala. To se v ramci EU jevilo jako
nedostatecné, a pravé kvili ochrané pied takovymi praktikami bylo 4. tinora 1991 pfijato
natizeni Rady (EHS) €. 295/91, kterym se stanovi spole¢na pravidla systému nahrad
za odepieni nastupu na palubu v pravidelné letecké dopravé (dale jen “Nafizeni

¢. 295/91%).

127 Dostupné z: http://www.cleansky.eu/index.php?arbo_id=83&set_language=en.
128 Dostupné z: http://ec.europa.cu/ceskarepublika/press/press_releases/0808474 cs.htm.
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Jak bylo uvedeno v preambuli nafizeni, tehdejsi praxe v oblasti ndhrad za
odepfeni nastupu na palubu se mezi leteckymi dopravci zna¢né lisila, nafizeni si proto
kladlo za cil tuto Gpravu sjednotit. Podminkou pusobnosti byl odlet z leti§t€ umisténého na
uzemi Clenského statu. Naopak irelevantni byla skutecnost, ve kterém staté byl dopravce
usazen, statni prislugnost cestujiciho i misto urdeni.'” V piipadé odepfeni nastupu na
palubu dava nafizeni cestujicimu moznost volby mezi plnym proplacenim ceny letenky,
dopravenim do kone¢ného mista ureni pii nejblizs§i pfilezitosti nebo pozd¢jSim
dopravenim podle potieby cestujiciho. V kazdém piipadé¢ byl vSak dopravce povinen
zaplatit cestujicimu minimalni ndhradu vy vysi 150 ECU pro lety do 3 500 km, respektive
300 ECU pro lety nad tuto vzdalenost. Pokud vSak dopravce nabidl moznost dopraveni se
do kone¢ného mista uréeni ndhradnim letem, jehoz Cas pfiletu nepiesahoval ptvodné
planovany cas pfiletu o vice nez dvé hodiny pro lety do 3500 km nebo o ¢tyfi hodiny pro
lety nad 3500 km, byl dopravce opravnén tuto nahradu snizit o 50%. Vyse nahrady mohla

1 v r v v s .
3% Kromé uvedeného odskodnéni byl dopravce povinen

byt omezena také cenou letenky.
také poskytnout cestujicimu pfistup ke komunikacnim prosttedkiim, stravu a obcerstveni
pfiméiené cekaci dobé, a pfi nutnosti pfenocovani rovnéz ubytovani v hotelu.

Postupné zacinala byt ochrana cestujicich obsazena timto nafizenim vniméana
jako nevyhovujici, proto bylo zruSeno nafizenim Evropského parlamentu a Rady (ES)
€. 261/2004, které se krome feseni nasledkti praxe overbooking vénuje také problematice

vyznamnych zpozdéni a zruSeni leti.

4.3 Narizeni Rady (ES) ¢. 2027/97

Vznik naFizeni Rady (ES) ¢. 2027/97 o odpovédnosti leteckého dopravce
v pripadé nehod ze dne 9. fijna 1997 spadd do obdobi, kdy se drtiva vétSina mezinarodni
letecké dopravy Fidila n&kterou z verzi VU, ale jiz byla vcelku jednozna¢né spatiovana
nutnost jejiho nahrazeni. Ta se vriznych castech svéta projevovala vznikem
soukromopravnich & vnitrostatnich iniciativ, které modifikovaly nejpal&ivéjsi ¢ast VU,
v té dob¢ jiz zastaralou upravu odpovédnosti leteckého dopravce.

Podobné jako nékteré jiné iniciativy, i nafizeni €. 2027/97 zavadé€lo objektivni

odpovédnost za Skody na zdravi do ¢astky 100 000 SDR. Taktéz zavadélo tzv. zalohové

129 ¢1. 1 nafizeni Rady (EHS) & 295/91.
139 ¢1. 4 natizeni Rady (EHS) & 295/91.
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plnéni na pokryti okamzitych ekonomickych potfeb opravnénych osob, které v ptipade
smrti poskozené osoby nesmélo byt niz§i nez 15 000 SDR. Uginnosti nabylo 17. ¥ijna 1998
a zfejm¢ bylo diivodem odloZeni pocatku diplomatické konference ICAO, na které se
projednavalo znéni budouci MU. Jeho vyznam byva spatiovan ve sjednoceni nazorii
&lenskych stati EU pravé pro projednavani nové mezinarodni umluvy. "’

Z diivodu neslu¢itelnosti nékterych ustanoveni s MU bylo po jejim pijeti
zménéno narizenim Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 889/2002 ze dne 13.
kvétna 2002, kterym se méni narizeni Rady (ES) ¢. 2027/97 o odpovédnosti leteckého

dopravce v pripadé nehod.

4.4 Narizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) é.
261/2004

Narizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 261/2004 ze dne
11. inora 2004, kterym se stanovi spoleéna pravidla nahrad a pomoci cestujicim
v letecké dopravé v pripadé odepreni nastupu na palubu, zruseni nebo vyznamného
zpoZdéni letd (dale jen ,,Nafizeni ¢. 261/2004) rusi a nahrazuje vyse rozebirané nafizeni
Rady €. 295/91. Na rozdil od nafizeni pfedchoziho se vSak nezabyva pouze ochranou
cestujicich v pfipad¢ odepteni nastupu na palubu letadla, ale podobnou zdvaznost spatfuje
také v ruseni nebo vyznamnych zpozdénich letl, které taktéz reguluje. Proces jeho piijeti
nebyl viibec jednoduchy; na podobu natizeni mély rizny nazor Komise, Rada i Evropsky
parlament, shody bylo dosazeno az v tzv. dohodovacim fizeni na zakladé ¢l. 251 odst. 3-5
SES."** Nabyti u¢innosti bylo stanoveno aZ na den 17. tmor 2005.

Piisobnost nafizeni se oproti nafizeni €. 295/91 rozsifila a zahrnuje nejen lety
z leti$té¢ umisténého na tzemi Spolecenstvi, ale i1 lety z Gzemi tfetiho statu na letiSté na
izemi &lenského statu, pokud je letecky dopravee dopraveem SpoleGenstvi.'>® Pokud se
jednd o pfepravu z mista odletu na tizemi SpoleCenstvi a misto ur€eni nelezi na Gzemi
Clenského statu Spolecenstvi, dochédzi k situaci, kdy prvni let spadd pod pisobnost
Nafizeni, ale zpatecni let jiz ne. To bylo potvrzeno i rozhodnutim ESD ve véci Emirates

Airlines - Direktion fiir Deutschland v. Diether Schenkel ze dne 10. srpna 2008. Soud

131 Zaruba, P.: Nova Montrealska umluva (1999) o sjednoceni n&kterych pravidel o mezinarodni letecké
preprave, Pojistné rozpravy 7, s. 27.

2 Hornik, J.: Evropska unie vyznamné posilila prava cestujicich v letecké doprave, Pravni rozhledy
15/2004, s. 570.

133 C1. 3 odst. 1 nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) &. 261/2004.
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navic uvedl, Ze okolnost, ze lety byly rezervovany spolecné, nemé zadny vliv na vyklad
tohoto ustanoveni.

Piisobnost nafizeni jiz neni omezena pouze na cestujici na pravidelnych
linkéch. Jak je uvedeno v bod¢ 5 preambule, rozdil mezi pravidelnou a nepravidelnou
dopravou se zmensuje, a tudiz by cestujicim méla byt poskytovana adekvatni ochrana pii
obou druzich letd. Podle ptfedchoziho nafizeni mohla byt nahrada Skody v piipadé¢
charterovych letl pozadovéna pouze tim, kdo ji organizoval, tedy zpravidla cestovni
kancelafi, a ta nasledné poskytovala odSkodnéni cestujicim.

V ptipad¢ odepteni prepravy cestujiciho proti jeho wvili, zruSeni letu i
vyznamného zpozdéni je cestujicimu prfiznano jedno nebo vice z nasledujiciho prav, pokud
na n¢ho odkazuje ptislusné ustanoveni:

1) pravo na nahradu Skody ve vysi zavislé na délce planovaného letu, a
to 250 EUR pro lety do 1 500 km, 400 EUR pro lety v délce 1 500 az
3 500 km a 600 EUR pro lety delsi nez 3 500 km. Stejné jako
v nafizeni €. 295/91 miZze dopravce odskodné snizit o 50%, pokud
bude cestujici dopraven do mista urceni ndhradnim letem, pokud tento
pfesmérovany let nepiekracuje planovany cas priletu plivodné
rezervovaného letu o dvé hodiny v ptipadé leti o délce 1 500 km,
respektive o tfi a Ctyfi hodiny v zavislosti na délce letu podle vyse
uvedeného schématu. Jiz vSak neplati, Ze by vysSe odSkodnéni mohla
byt omezena cenou zakoupené letenky.'**
2) Pravo na nahradu pofizovaci ceny letenky spolu s pripadnym
zpateCnim letem do ptuvodniho mista odletu, nebo presmérovani
na nejbliz§i moZny let do mista urceni za srovnatelnych
dopravnich podminek, nebo presmérovani do cilového mista
uréeni v pozdéjsi dobé dle prani cestujiciho, dle volby
cestujiciho.'’
3) Pravo na poskytnuti bezplatné péce, zahrnujici stravu a obcerstveni

v rozsahu zavislém na c¢ekaci dobé¢, ptipadné pfenocovani v hotelu a

1** C1. 7 natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) €. 261/2004.
135 1. 8 natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) &. 261/2004.
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pfeprava mezi letisSttm a hotelem, a pfistup je komunika¢nim
prosttedkiim (dva telefonni hovory, faxy & emaily).'*°

Podminkou pro uplatiiovani vySe uvedenych prav je potvrzena letenka a
vyjma ptipadil zrusSeni letu také ptihlaSeni se k pfepravé, a to v Case uréeném dopravcem a

neni-li tak uc¢inéno, nejpozdéji 45 minut pied casem odletu.

= QOdepreni nastupu na palubu
Novym prvkem je povinnost dopravce v piipadé davodnych obav
z nedostatecné kapacity vyzvat nejdiive dobrovolniky k odstoupeni od jejich rezervaci, a to
za dohodnutou nahradu a s proplacenim letenky nebo pfesmérovanim letu. Pokud se vSak
nepiihlasi dostate¢ny pocet dobrovolniki, je nucen dopravce odepfit nastup na palubu
nekterym cestujicim proti jejich vili, a tim mu vznikd povinnost neprodlené¢ho finanéniho
odskodnéni dle ¢l. 7, povinnost nahradit cenu letenky nebo pfesmérovat let dle ¢l. 8, a

zarovei povinnost poskytnout bezplatné sluzby dle ¢1. 9.’

= ZruSeni letu

V ptipadé€ zruSeni letu je cestujicim nabidnuta pomoc spocivajici v proplaceni
ceny letenky nebo pfesmérovani letu, stravy a obcCerstveni a pfistupu ke komunikaénim
prostiedkiim; v pfipad¢€, ze presmérovany let je naplanovan nejdiive na nasledujici den, je
dopravce povinen poskytnout i ubytovani a zajistit k nému dopravu. Zaroven je
poskytovano finanéni odskodnéni, této povinnosti je vSak dopravce zbaven, informuje-li
cestujiciho o zruSeni letu: nejméné dva tydny pted planovanym odletem; nebo v obdobi od
dvou tydni do sedmi dnli a zaroveit mu nabidne ndhradni let, ktery mu umoznuje odletét
ne dfive nez dv¢ hodiny pted pivodné planovanym odletem a dostat se do mista urceni ne
pozdéji nez Ctyti hodiny po pivodné planované dobé¢ priletu; nebo méné nez sedm dni pied
planovanym odletem a zarovenn mu nabidne néhradni let, ktery mu umozni opustit misto
odletu ne dfive nez jednu hodinu pied piivodné planovanym odletem a dostat se do mista
uréeni nejpozd&ji dvé hodiny po pivodné naplanované dobé priletu.'*®

Dopravce vSak neni povinen platit finan¢ni odSkodnéni dle ¢l. 7 v ptipad¢, ze

muze prokazat, Ze zruSeni letu je zplisobeno mimoFadnymi okolnostmi, kterym nebylo

13 1. 9 natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) &. 261/2004.
137 ¢1. 4 natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) &. 261/2004.
138 1. 5 natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) &. 261/2004.
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mozné zabrénit, i kdyby byla piijata viechna pfimétena opatfeni.'>” Pojmem mimotadnych
okolnosti se nafizeni zabyva jiz v preambuli. Obsahuje demonstrativni vycet situaci, které
lze pod tento pojem podiadit, jako politickou nestabilitu, povétrnostni podminky
neslucitelné s uskute¢nénim dotéeného letu, bezpecnostni rizika, neo¢ekavané nedostatky
letové bezpecnosti nebo stavky postihujici provoz leteckého dopravce. Za zvlastni piipad
s roz$ifenou aplikovatelnosti oznacuje situaci, kdy je velké zpozdéni, zpozdéni do dalsiho
dne nebo zrusSeni letu zpiisobeno rozhodnutim fizeni letového prostoru. K piesné takové
situaci doSlo v druhé poloviné dubna 2010 v dasledku jiz zminéné sopecné erupce na
Islandu a naslednému uzavieni vzdusnych prostori a letist. Letecky dopravce muze
v tomto piipadé pomérn¢ bez obtizi dolozit, Ze zruSeni letu bylo zptisobeno mimoiadnou
okolnosti, pak neni povinen vyplatit cestujicimu finan¢ni kompenzaci dle ¢l. 7 natfizeni €.
261/2004. Pomérn¢ spornd se mi vSak jevi otdzka povinnosti dopravce dle ¢l. 8 a 9
natfizeni. Cl. 5 odst. 3 umoziiuje dopravci zbavit se povinnosti uhrazeni finanéniho
odskodnéni dle €l. 7, o povinnostech vyplyvajicich z ¢l. 8 a 9 v této souvislosti nehovofi.
Body 14 a 15 preambule vSak hovoii o omezeni ¢i vylouceni povinnosti leteckych
dopravct v piipadé mimotadnych okolnosti, neodkazuji tedy pouze na finanéni odSkodnéni
dle ¢l. 7. Bude tedy pravdépodobné zajimavé sledovat, jak se s touto situaci vypotadaji

soudy v piipad¢ zalob vychazejicich z této udalosti.

=  Zpozdéni

Natizenim je sankcionovano pouze zpozdéni, které dosahlo urcité doby,
v zéavislosti na délce letu. U nejkratSich letl se jedna o dvé hodiny, u letl v rozmezi 1 500
az 3 500 km o tfi hodiny a pro lety nejdelsi byla stanovena hranice ¢tyii hodiny.
V takovych piipadech je dopravce povinen poskytnout jidlo, obclerstveni a pfistup ke
komunika¢nim prostfedkiim, je-li let zpozdén aZ do nésledujiciho dne, tak 1 ubytovani a
snim spojenou dopravu. Bez ohledu na délku letu ma cestujici pravo na ndhradu
pofizovaci ceny letenky, trva-li zpozdéni alespon pét hodin. Z toho vyplyva, ze nafizeni
povazuje zpozdéni za situaci zpusobujici cestujicim nejméné zavazné potize ze vSech jim

S e o, - : < 1~ 140
upravenych, jelikoz s nim nespojuje sankci finanéni kompenzace dle ¢l. 7.

= Zména cestovni tridy

139 @l. 5 odst. 3 nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) €. 261/2004.
10 ¢1. 6 natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) &. 261/2004.

55



2

Natizeni ¢. 261/2004 upravuje i situaci, kdy byla cestujicimu zménéna
cestovni tfida. V tomto ptipad¢ pochopitelné nevznikaji cestujicimu stejna prava jako pfi
odepfeni ptepravy, zruseni letu ¢i zpozdéni. AC tato oblast necinila v praxi Zadné potize,'"!
bylo shleddano potiebnym sjednotit postup dopravcti. Vyslovné se v ¢l. 10 stanovi, ze
dopravce nesmi pozadovat zadnou dodate¢nou platbu v ptipadé, Ze cestujiciho piesune do
vyssi cestovni tiidy, nez do jaké byla zakoupena letenka. V piipadée presunuti do t¥idy nizsi
musi byt cestujici odSkodnén Eastkou vyjadiujici procentudlni podil ceny letenky, a to
v zavislosti na délce letu podle stejného schématu jako v predeslych ptipadech, od 30%
ceny letenky pro lety nejkratsi, 50% pro stiedné dlouhé trasy, az po 75% pro lety nejdelsi.

Odpovédnost viici cestujicim vyplyvajici z nafizeni nesmi byt omezena ani se
ji nelze zprostit, a to ani smluvnim ujednanim. Dopravce ma navic podle ¢l. 14 povinnost
informovat cestujici o jejich pravech, a to bud napisem u registrace k pfepravé, nebo
pisemnym oznamenim. Podle ¢l. 12 se poskytnuti odSkodnéni nedotykd jakéhokoli jiného
prava na nahradu Skody. Z toho lze vyvodit, Ze odSkodnéni dle tohoto nafizeni se nijak
nedotyka naroku na nahradu $kod na zékladé VU nebo MU, rozebiranych dfive, ani nahrad
na zéklad€ vnitrostdtniho prava. Nahrady poskytnuté dle natfizeni lze vSak od ostatnich
nahrad odecist.

Cl. 16 vyzaduje, aby staty ur¢ily subjekt odpovédny za prosazovani tohoto
nafizeni, ktery miize podle potieby piijmout nezbytna opatieni k zajisténi dodrzovani prav

cestujicich. V Ceské republice je timto subjektem Utad pro civilni letectvi.'**

Natizeni pfinds$i cestujicim spoustu novych oprdvnéni a tudiz neni
piekvapenim, ze z jejich strany bylo pfijato s povdékem. Logicky opac¢ny nazor ale maji
samotni dopravci, zejména nizkonakladovym dopravciim je trnem v oku ustanoveni, podle
n¢hoZz nemd cena letenky zadny vliv na vysi financniho odSkodnéni. Proti nafizeni ¢&.
261/2004 se dirazné postavilo seskupeni dopravcli IATA. Generdlni feditel IATA
Giovanni Bisignani jesté¢ pred pfijetim nafizeni upozornioval na nevhodné rozsahly obsah,
spojujici v jeden dokument zcela rozdilné situace odeptfeni néstupu na palubu, kdy tato
udélost zasahuje pouze n¢kolik cestujicich daného letu, a zruSenych nebo zpozdénych letd,

kdy je nutné poskytnuti asistence velkému mnozstvi lidi najednou, a bude pravdépodobné

! Hornik, J.: Evropska unie vyznamng posilila prava cestujicich v letecké doprave, Pravni rozhledy
15/2004, s. 572.
12 Dostupné z: http://ec.europa.cu/transport/passengers/air/doc/national_enforcement_bodies.pdf.
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vést ke zmatku na letiStich. Dale upozoriiuje, ze tato opatfeni povedou ke zvySeni cen
letenek, coz zcela jisté neni v zajmu cestujicich. Podle jeho slov je charakter natizeni vice
sankéni nez kompenzaéni.'* Kritika ze strany IATA neustavala ani po jeho pfijeti.
V dubnu roku 2004 Bisignani uvedl, Ze letecti dopravci akceptuji potfebu nahradit Skodu
vzniklou cestujicim v disledku odepfeni nastupu na palubu, ale nemohou nahrazovat
Skody, které vznikaji zcela mimo jejich kontrolu. ,Jestlize vlady skutec¢né chtéji omezit
vyskyt zpozdéni, spiSe nez se nespravedlivé zaméfovat na letecké dopravce by se mély
zaméfit na plnéni projektu Single European Sky.*“ Dale také upozorniuje na neslucitelnost
natizeni s MU. Podle Bisignaniho existuji vedle sebe dva rozdilné pravni predpisy, kterymi
se dopravci musi fidit, pfiCemz moudrost obsazend v mezinarodni umluvé by podle n€ho

méla byt zakladem a globalnim standardem.'**

Natizeni v €l. 17 stanovi povinnost Komise predlozit Evropskému parlamentu
a Rad¢ zpravu o uplatiiovani a vysledcich tohoto natfizeni, mapujici zejména vliv natizeni
na ¢etnost vyskytu odepfeni néastupu na palubu a vyskyt zpozdénych a zruSenych letd.
Ohledné ptipadl odepteni pfepravy se nepodaftilo ziskat mnoho informaci, jelikoz aerolinie
odmitaly poskytovat tyto informace s odiivodnénim, ze tvoii soucast obchodni strategie
spoleCnosti. Co se zpozdéni a zrusSeni tyCe, zprava se odvolavd na to, Ze neexistuje
spolehlivy zdroj poskytujici tyto informace. Dale upozoriiuje na skutecnost, ze dopravci
zaménuji zruSeni leth s vyznamnym zpozdénim, a tim se snazi vyhnout povinnosti
poskytnout finanéni odSkodnéni. Zavérem zprava uvadi, ze nafizeni je u€inné teprve dva
roky, a proto je tézké jednoznacné urcit, zda doSlo k pokroku a omezeni vySe
diskutovanych nezadoucich jevil. Z tohoto nejasného zavéru lze vsak spiSe usuzovat, ze

natizeni &. 261/2004 v prvnich dvou letech svého ptisobeni nepfineslo zadany uéinek.'®

3 JATA Opposes New EU Denied Boarding Regulation, IATA Press Releases, &. 1/2004.

4 JATA Challenges EU on Flawed Regulation Airlines Can’t Make the Sunshine, IATA Press Releases, ¢.
8/2004.

45 KOM (2007) 168 v kone¢ném znéni, dostupné z: http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2007:0168:FIN:CS:HTML.
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4.4.1 Rozsudek ESD ve véci C-344/04: The Queen, na
zadost International Air Transport Association and
European Low Fares Airline Association v.
Department for Transport
Sdruzeni dopravct IATA vyjadfovalo od samého pocatku nespokojenost
s nafizenim ¢. 261/2004, co se otazek zruSeni letl a vyznamnych zpozdéni tyce. Ve snaze
vyhnout se soudnimu fizeni zaslalo dne 25. unora 2004 dopis komisafce pro dopravu

Loyole de Palacio, bohuZel se vsak nedockalo odpovédi.'*®

Proto se IATA spolecné
s European Low Fares Airline Association (dale jen ,,ELFAA*) '*’ rozhodly podat k High
Court of Justice (England & Wales), Queen’s Bench Division dvé zaloby proti Department
for Transport vlady Spojeného kralovstvi a Severniho Irska za ucelem soudniho prezkumu

4."* High Court povazoval argumenty Zalobci

tykajiciho se provedeni nafizeni ¢. 261/200
za opodstatnéné a dne 14. Cervence 2004 ptedlozil ESD sedm otazek zpochybiujicich
platnost uvedeného nafizeni. U Sesti z nich Department for Transport nezastavalo nazor,
ze by tyto otazky mohly zpochybnit platnost nafizeni. To ndsledné dalo zaklad otdzce
osmé, jelikoz High Court si pral védét, jaké kritérium musi byt splnéno nebo jaka mez
musi byt prekroCena, aby otazka tykajici se platnosti aktu Spolecenstvi musela byt
polozena ESD na zékladé ¢l. 234 druhého pododstavce SES. Touto zadosti o rozhodnuti o
pfedbézné otazce piestala byt véc zalezitosti pouze leteckého prava a natizeni ¢. 261/2004,

ale zabyvala se 1 kritérii, za jakych miize soud ¢lenského statu predbéznou otazku vibec

vznést. Dne 10. ledna 2006 se k predlozenym otazkdm rozsudkem vyslovil nasledovné:

Otazkou, kterou soud své rozhodovani =zacdinal, byla otiazka osma,
zabyvajici se Kritérii, které musi vnitrostatni soud pouZzit p¥i rozhodovani o tom, zda
polozit otazku ESD podle ¢l. 234 druhého pododstavce SES. Generdlni advokat L. A.
Geelhoed upozornil zejména na dva diivéjsi rozsudky, které se touto materii jiz zabyvaly.
Ve véci Foto-frost, bylo jiz diive shledano, ze v ptipadé, kdy se ucastnici fizeni dovolavaji
neplatnosti aktu Spole€enstvi, vnitrostatni soud miize sim rozhodnout, Ze akt je platny

v plném rozsahu, v Zddném ptipad€¢ ale nesmi rozhodnout o jeho neplatnosti. Takova

"¢ JATA Challenges EU on Flawed Regulation Airlines Can’t Make the Sunshine, IATA Press Releases, ¢.
8/2004.

17 Sdruzeni zaloZené roku 2004 zastupujici zajmy 10 evropskych nizkonakladovych dopravei, ktefi

v soucasnosti maji 35% podil na celkovém objemu letecké dopravy na evropskych trasach.

8 Dle ¢l. 16 natizeni ¢. 261/2004 musi kazdy &lensky stat uréit subjekt odpovédny za prosazovani tohoto
natizeni, ve Velké Britanii je jim Ministerstvo dopravy.
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pravomoc nalezi vyhradné ESD. Jak bylo vylozeno v druhém relevantnim rozhodnuti, ve
véci CILFIT, ¢l. 234 SES nepiedstavuje procesni prostfedek ucastnikii fizeni pted
vnitrostatnim soudem, je vZdy na soudu, zda uvazi, Ze vyvstala otazka dle ¢l. 234 SES.
Soud tedy rozhodl tak, Ze pokud se vnitrostatni soud domniva, Ze je dan diivod neplatnosti
aktu Spolecenstvi, at’ jiz na navrh ucastniki ¢i bez ného, je povinen prerusit fizeni a obratit

se na ESD v fizeni o predbézné otazce o posouzeni platnosti.

Otazka prvni znéla, zda je ¢l. 6 narizeni neplatny zdivodu své
nesluditelnosti s MU, konkrétné s jejimi ¢lanky 19, 22 a 29, a zda je s touto
skute¢nosti dotéena platnost narizeni jako celku. Jednd se tedy o Upravu zpozdéni,
obsazenou jak v MU, tak v nafizeni. DileZitym rozdilem, na kterém postavily Zalujici
strany svou argumentaci ve prospéch neslucitelnosti obou ptedpisti je, Ze v ptipad€ Gpravy
dle MU dopravce za $kodu neodpovida, pokud prokéaze, Ze on sam a jeho zaméstnanci a
agenti ucinili veskerd mozna opatieni, ktera lze spravedlivé pozadovat, aby skodu odvratili,
nebo Ze nebylo v jejich silach, aby tak u¢inili.'* Navic ¢l. 22 odst. 1 MU omezuje
odpovédnost dopravce za zpozdéni pii prepravé osob ¢astkou 4 150 SDR. Oproti tomu
povinnosti, které vznikly zpozdénim, se podle ¢l. 6 natfizeni nemize dopravce zprostit ani
v ptipadé mimofadnych okolnosti, kterym nebylo mozné zabranit. Cl. 29 MU navic
stanovi, ze jakéakoli zaloba na ndhradu Skody, ktera vznikla at’ jiz podle této imluvy nebo
ze smlouvy nebo z poruseni pravni povinnosti anebo jinak, je pfipustna pouze v souladu
s podminkami a mezemi odpovédnosti stanovenych umluvou.

Soud vSak konstatoval, Ze pfi zpoZdéni vznikaji cestujicim Skody dvou typu.
Prvnim z nich jsou Skody téméft totozné v pripadé vSech dotéenych cestujicich, tedy prilis
dlouhé ¢ekani na letisti a s tim spojené jmy. Ty vSak lze nahradit standardizované, tedy
formou obcerstveni, stravy, ubytovani nebo pfistupem k telekomunika¢nim prostiedkiim.
Cestujicim vSak muze vzniknout i jind Skoda, v zavislosti na diivodu cesty. Tento druhy
typ v8ak musi byt posuzovéan individualng. Z ustanoveni ¢lanku 19, 22 a 29 MU dle soudu
jasn¢ vyplyva, ze tato ustanoveni se omezuji na Upravu podminek, za nichz mohou
cestujici zpozdéného letu podat Zaloby z titulu individualizované $kody, tedy ze se MU
vztahuje pouze k jednomu z t&chto dvou druhii §kod. MU tak nebrani zasahu zdkonodarce

SpoleCenstvi a stanoveni podminek, za kterych ma byt napravena ona ujma vzniknuvsi

49 ¢1. 19 MU.
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témer totozné vSem cestujicim. Jak vyslovné soud v rozsudku uvadi, standardizovana
pomoc dle nafizeni nebrani tomu, aby mohli cestujici na zadkladé téhoz zpozdéni zalovat o
nahradu $kody vzniklé v jejich konkrétnim ptipadé na zikladé MU. Opatieni dle MU a

nafizeni tak Soudni dvir shledal slu¢itelnymi.

Uvedené rozhodnuti bylo pfijato s velkou kritikou, mnoho odbornikl jej
oznacilo za vylozené nespravné a uvadeli diivody na podporu svého tvrzeni.

Jak soud vyslovné uvedl v bodé¢ 40 rozsudku, podle ustalené judikatury musi
byt mezinarodni smlouva vykladdna podle svého znéni a ve svétle svych cilt. Jak uvadi
Jorn J. Wegter, cilem &l. 29 MU nebylo piipustit vedle nahrady $kody zptisobené
zpozdénim jestd nahradu $kody jinou, zaloZenou na odlisném piedpise.””® Cl. 29 MU
vychazi z &l. 24 VU, ktery stanovi, Ze v piipadech uvedenych v ¢lancich 18 a 19 (¢lanek 19
upravuje odpovédnost za zpozdéni) miize kazdd Zaloba z odpovédnosti, at’ z jakéhokoli
pravniho diivodu, byt podana jen za podminek a v mezich stanovenych amluvou. Cl. 29
MU zni: ,,PFi pFepravé cestujicich, zavazadel a nékladu je jakdkoli Zaloba na néhradu
skody, ktera vznikla at’ jiz podle této umluvy nebo ze smlouvy nebo z poruseni prdavni
povinnosti anebo jinak, pripustna pouze v souladu s podminkami a s limity odpovédnosti
stanovenymi touto umluvou, aniz by dosSlo k ujmé urcenych osob, které maji pravo vznést
zalobu a pri urceni jejich prislusnych prav.” Podle George N. Tompkinse Jr., ktery se
Gicastnil formovani navrhu MU, zamérem piidané véty ,.at’ jiz podle této umluvy nebo ze
smlouvy nebo z poruseni pravni povinnosti anebo jinak* nebylo zménit smysl ¢l. 24 VU,
ti¢elem bylo ujasnit, ze tam, kde je dana ptisobnost MU, jsou zalobni diivody na zakladé
Clanka 17, 18 a 19 vyhradni a vylucuji jiné, at’ jiz zaloZené na vnitrostatnim, nebo

jakémkoli jiném préavu.

V otazce druhé soud reSil, zda pri zméné ¢l. 5 narizeni béhem posuzovani
navrhu textu dohodovacim vyborem nebyl porusen postup dle ¢l. 251 SES. Soud tento
argument odmitl s tim, ze dohodovaci vybor, svolany v ramci spolurozhodovaciho procesu
z divodu nesouhlasu Rady se zménami navrzenymi Parlamentem, neptekroCil své

pravomoci.

1 Wegter, J.: The ECJ Decision of 10 January 2006 on the Validity of Regulation 261/2004: Ignoring the
Exclusivity of the Montreal Convention, Air & Space Law, vol. XXX1/2, 2006, s. 136.
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Soud se vyjadroval zaroven Kk otdzce tieti a otazce Ctvrté, tazajici se na
neplatnost ¢lanka 5 a 6 narizeni z divodu nesouladu se zisadou pravni jistoty a
z diivodu nedostate¢ného, pripadné Zadného odiivodnéni. Soud vSak uvedl, Ze uvedena

ustanoveni shledava formulovana zcela jasné a pfesné a bez jakychkoli nejednoznacénosti.

V otazce paté soud posuzoval, zda jsou ¢lanky 5 a 6 neplatné z diivodu
svého nesouladu se ziasadou proporcionality pouzitelné na vSechna opatfeni
Spolecenstvi. Podle soudu jsou opatieni stanovena nafizenim pfiméfend k uskute¢néni
svého cile, kterym je ochrana cestujicich, jimz je zptisobena tjma v disledku vyznamného

zpozdéni nebo zruSeni letu.

Otazka Sesta se tazala na moZnou neplatnost ¢lankd 5 a 6 narizeni
z diivodu diskriminace zejména €lenii ELFAA. Soud vSak poukéazal na to, Ze ujmy
vzniklé cestujicim v pfipad¢ zruSeni nebo vyznamného zpozdéni letii jsou obdobné bez

ohledu na typ spolecnosti, se kterou uzavieli smlouvu, a jeji cenovou politiku.

V odpovédi na otazku sedmou se soud vyjadioval k navrhované neplatnosti
¢l. 7 nafizeni v souvislosti s pevné¢ stanovenou odpoveédnosti v piipad¢ zrusSeni leth
z diivodd, které nejsou kryty vylou€enim odpovédnosti z divodu mimotadnych okolnosti,
a to z divodu diskrimina¢niho charakteru €l. 7, nesplnéni poZzadavku proporcionality
nebo nedostatecného odiivodnéni. V zadné ze zasad nenalezl soud pochybeni, finan¢ni
nahradu poskytovanou v pfipadé pozdniho informovani o zruseném letu povazuje za
pfiméfenou, taktéZ upozorfiuje na existenci ustanoveni o mimotfadnych okolnostech,
kterého se dopravei sméji dovolavat a které vylucuje jejich odpovédnost v piipadé

zruSeného letu.

Ze strany IATA bylo rozhodnuti piijato s pochopitelnym zklamanim.
Giovanni Bisignani jej okomentoval slovy: ,,Je fo smutny den pro Evropu, pro spotiebitele,
pro mezinarodni pravo i pro letecky primysl.“ Kromé toho, ze IATA stile povazuje
nafizeni ¢. 261/2004 za zcela nepovedeny piedpis, poukazuje také na to, Ze ignorovanim

exklusivity MU ponechéva Evropa oteviené dvefe 1 jinym ud¢lat to samé, a tim vyrazné

61



naruSuje teprve nedavno pfijatou, avsak slibné se rozvijejici unifikovanou tpravu danou

MU 151

4.4.2 Rozsudek ESD ve véci C-204/08 Rehder v. Air Baltic
Corporation

Dne 9. cervence 2009 vynesl ESD rozsudek do znac¢né ¢ésti vychdzejici z
diskutovaného rozhodnuti IATA and ELFAA v. Department for Transport (C-344/04), a
opét tak rozvifil debaty o spravnosti ¢i nespravnosti zvoleného trendu.

Vrozsudku se Soudni dvir zabyval otizkou, kde miZe cestujici Zalovat
dopravce, pokud uplatituje prava vznikld zpozdénim nebo zruSenim letu na zaklad¢
nafizeni ¢. 261/2004. Soudnimu dvoru byly piedlozeny nasledujici predbézné otazky:

1) Musi byt ¢l. 5 bod 1 pism. b) druhd odrdzka narizeni (ES) ¢. 44/2001 o
prislusnosti a uzndvani a vykonu soudnich rozhodnuti v obcanskych a
obchodnich vécech (dale jen ,,narizeni ¢. 44/2001 “) vykladan tak, ze i
pri letech z jednoho clenského statu Spolecenstvi do jiného clenského
statu je nutno predpokladat jednotné misto plnéni veskerych
smluvnich  zavazku v misté hlavniho plnéni urceném podle
hospodarskych kritérii?

2) Je-li treba urcit jednotné misto plnéni: jaka kritéria jsou rozhodujict
pro jeho urceni; bude jednotné misto plnéni urcovano zejména mistem
odletu, nebo mistem priletu?

Jelikoz natizeni €. 261/2004 samo neupravuje otazky soudni pfislusnosti,
musel Soudni dviir nejdiive urcit, zda se pfislusnost posuzuje vyluéné¢ podle nafizeni €.
44/2001, anebo zda ptichazi v ivahu piislusnost podle MU. Soud navazuje na rozhodnuti
ve véci IATA and ELFAA v. Department for Transport, podle n¢hoz zacaly byt naroky
cestujicich v dasledku zpozdéni letu rozliSovany na naroky pausSalni a naroky individudlni
povahy, pficemz kazdy z nich ma jiny hmotnépravni zaklad. Jelikoz v tomto piipade
uplatiioval Peter Rehder pouze narok pausalni povahy na zdklad¢é natfizeni ¢. 261/2004,
soudni pfislusnost méla byt urcena na zakladé natizeni €. 44/2001.

Dale se tedy ESD zabyval uréenim konkrétni soudni ptislusnosti dle natizeni

¢. 44/2001. Podstatou je vyklad slovniho spojeni ,,misto na uzemi ¢lenského statu, kde

SITATA Condemns Absurd European Court Ruling, IATA Press Releases, ¢. 1/2006.
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sluzby podle smlouvy byly nebo mély byt poskytovany, obsazeného v ¢l. 5 bod€ 1 b)
druhé odrazce natizeni ¢. 44/2001 v piipad¢ letecké dopravy osob zjednoho ¢lenského
statu do druhého ¢Elenského statu. Soudni dvir postupoval v souladu s rozhodnutim Color
Druck ze dne 3. kvétna 2007, kdy se soud zabyval vykladem obdobného ustanoveni, prvni
odrazky stejného bodu znéjicim ,,misto na uzemi clenského statu, kam podle smlouvy
zbozi bylo nebo mélo byt dodéno.” Podobné jako v rozhodnuti Color Druck, i v ptipadé
Rehder Soudni dvir urcil, Ze je tfeba najit misto, které zajiStuje nejuzs$i vztah mezi
dotéenou smlouvou a pfislusnym soudem, zejména misto, kde podle této smlouvy musi
dochazet k hlavnimu poskytovani sluzeb. Soud dale uvedl, Zze misto sidla a hlavni
provozovny dotcené letecké spolecnosti nepifedstavuje nezbytnou uzkou vazbu se
smlouvou. Za sluzby cestujicim lze vtomto smyslu povazovat registraci, nastup
cestujicich, pfijeti na palubé, odlet letadla, pfepravu cestujicich a jejich zavazadel,
zaopatieni béhem letu a nakonec bezpecny vystup. Za jedind mista s pfimou vazbou na
uvedené sluzby tak lze v ptipadé letecké dopravy povazovat pouze misto odletu a misto
ptiletu, a to ta, kterd byla sjednana ve smlouvé. Soud rozhodl, ze ¢l. 5 bod 1 pism. b) druha
odrazka natizeni €. 44/2001 ma byt vykladan v tom smyslu, ze v ptipad¢ letecké dopravy
osob z jednoho clenského statu do jiného clenského statu uskutectiované na zaklade
smlouvy uzaviené s jedinou leteckou spolecnosti, kterd je skute¢nym dopravcem, je
soudem pfislusnym k rozhodnuti o navrhu na nahradu skody - ktery se zaklada na této
smlouvé o prepravé a nafizeni ¢. 261/2004 — na zaklad¢ volby Zalobce soud, v jehoz
obvod¢ se nachazi misto odletu nebo misto pfiletu letadla, kterd jsou sjedndna v uvedené
smlouve.

Jak jiz bylo uvedeno vyse, rozsudek Soudniho dvora pokracuje v duchu
rozhodnuti ve véci IATA and ELFAA v. Department for Transport. Soud v ném dovodil,
7e rezim nahrad §kod zavedeny MU a nafizenim &. 261/2004 jsou postaveny na rozdilném
hmotnépravnim zakladu. Z rozsté€peni typt skod zptisobenych zpozdénim na pausalizované
dle nafizeni ¢. 261/2004 a individualizované dle MU Soudni dviir dovozuje, Ze natizeni
&.261/2004 nepopira exkluzivitu MU. Pfesné v tomtéz rozd&leni typi $kod vsak jini
popieni exkluzivity MU spatiuji. Cl. 19 MU vyslovné upravuje povinnosti vznikajici
dopravci z divodu zpozdéni. Dalo by se tedy usuzovat, ze pojmy asistence a péce dle
natizeni ¢. 261/2004 spadaji pod pojem $kody ve smyslu &l. 19 MU. Proto ma jisté své

opodstatnéni i nazor, Ze rozdeleni Skod vznikajicich zpozdénim na Skody dvou rGznych
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povah je jednoduse §patné.">* Rozsudek ve véci Peter Rehder situaci komplikuje navic tim,
7e se uréenim mistni piislusnosti soudu rozchazi s obecnymi pravidly dle &l. 33 MU. Tim
Soudni dvirr do znaéné miry vytésiiuje MU z vnitrostatni aplikace v &lenskych statech
Spolecenstvi.'>

Pro cestujici je vSak rozhodnuti bezesporu piinosem. V ptipadech, kdy je
mistem odletu letisté v EU, nebo kdy se letiste ptiletu nachazi v EU a dopravce mé zaroven
své sidlo na izemi EU, rozhodnuti vyznamné usnadni pravni postaveni cestujicich pfi
vymahani narokl z mezistatni pfepravy v ramci EU. Nezfidka totiZz dochézi k situacim,
kdy se misto odletu a misto pfiletu nachazeji ve statech odliSnych od statu, jehoz
prisluSnost mé letecky dopravce. Pokud by byl v podobnych piipadech ¢l. 5 odst. 1
nafizeni vyloZen tak, ze mistem plnéni je v tomto ptipad€ misto sidla poskytovatele sluzby,
moznost Zaloby na ndhradu Skody proti dopravci by se stala tak obtiznou, Ze by si
pravdépodobné vétSina cestujicich vzneseni zaloby rozmyslela. Vyklad, ze mistem plnéni
je v tomto ptipad¢ dle volby zalobce jak misto odletu, tak misto priletu, Ize vSak povazovat
viidi cestujicim za velice velkorysy.'>*

Naznaceny kurz je velmi téZké hodnotit. Zamérem pftistupu EU je zajisté
maximalni mozna ochrana cestujicich. Letecké dopravce vSak zejména v této pro letecky
pramysl velmi tézké dobé muze trend ¢im dal vysSich a komplexnéjSich néhrad Skody
postavit do nefesitelné financni situace. Hlavnim diivodem, pro¢ nepovazuji ndzor ESD
vysloveny ve sporech IATA/ELFAA a Rehder za pfili§ Stastny, je skutecnost, Ze se timto
pfistupem velmi rychle zagina bortit sjednocena tiprava dosazena MU. Bude-li tento trend
takto pokracovat, budeme se moci ¢asem potykat s podobné roztiisténym rezimem, jako

tomu je u Varsavského systému.

4.4.3 Rozsudek ESD ve spojenych vécech C-402/07
Sturgeon v. Condor a C-432/07 Bock a Lepuschitz v.
Air France
Pomérné piekvapivy zpusob interpretace nékterych kliCovych pojml

obsazenych v nafizeni ¢. 261/2004 pfinesl rozsudek ve spojenych vécech C-402/07 a C-

132 Wegter, J.: The ECJ Decision of 10 January 2006 on the Validity of Regulation 261/2004: Ignoring the
Exclusivity of the Montreal Convention, Air & Space Law, vol. XXX1/2, 20006, s. 146.

133 Bobek, M.: Soudni dviir Evropskych spole&enstvi: Rehder, Soudni rozhledy 2/2010, s. 73.

"** Tamtéz, s. 73.

64



432/07 ze dne 19. listopadu 2009, jejichz predmétem jsou zadosti o rozhodnuti o
predbézné otazce na zékladé ¢l. 234 SES, podané némeckym a rakouskym soudem.

Prvni z otazek, kterou se soud zabyval, spocivala v uréeni, zda je pro vyklad
pojmu ,,zruseni“ rozhodujici, jestli bylo upusténo od ptiivodné planovaného letu, a za
jakych okolnosti jiZ nelze zpoZzdéni planovaného letu povaZovat za zpozdéni, ale jiZ za
zruSeni? Soud uvedl, Ze nezéavisle na délce zpozdéni je let povazovan stile za zpozdény,
pokud je proveden v souladu s ptivodnim letovym pldnem. Pokud je vSak pfeveden na jiny
zpozdéni, zda je cestujicim vydana jind palubni vstupenka ani na tom, zda cestujici
pozd&jsiho letu jsou totozni s cestujicimi letu pivodn& planovaného.'>®

Ve druhé otazce se soud vyjadiil k naroku na nahradu Skody v pripadé
zpozdéni. Nafizeni €. 261/2004 vyslovné pfizndva pravo na financni odSkodnéni
cestujicim zruSenych leti. ESD vSak, vychdzeje predevSim z odivodnéni uvedeného
nafizeni, které si klade za cil vysokou uroven ochrany cestujicich, timto rozsudkem
pfizndva pravo na financéni odSkodnéni i cestujicim zpozdénych letl, pokud utrpi ztratu
casu nejméné tii hodiny. Doklddd to tim, ze situace cestujicich zpozdénych letd je
srovnatelnd se situaci téch, jejichz let byl zruSen; vSichni cestujici utrpi 4jmu ve formé
ztraty Casu. Pokud by tedy cestujici zpozdénych leti neziskali narok na nahradu $kody,
bylo by snimi zachdzeno méné piiznivym zpusobem. Zaroveil také soud timto
rozhodnutim pfiznavd dopravci pravo zprostit se povinnosti poskytnout ndhradu Skody,
pokud prokaze, Ze vyznamné zpozdéni bylo zpisobeno mimofadnymi okolnostmi, kterym
nebylo mozné zabranit, i kdyby byla piijata vSechna pfiméfena opatfeni. Umoziiuje mu
tedy zbavit se povinnosti nahradit $kodu, coz nafizeni vyslovné upravuje pouze v ptipadé
nahrady Skody za zruSeny let.

O spravnosti tohoto rozhodnuti 1ze pochybovat. Soud zde s odvolanim na tcel
nafizeni rozsifuje prava cestujicich. Otazkou vsak je, zda by se vykladu odkazujiciho na
ucel sledovany predpisem nemélo uzivat pouze v pripadech, kdy je vyznam ustanoveni
nejasny. V piipadech, kdy uprava nebudi zadné pochybnosti, by vSak interpretaci nemélo
dochazet ke zméné dané Upravy. Navic jak uvadi J. Balfour, soud v tomto pfipad¢ jasné
ignoroval zamér zakonodarce. Ve vysvétlujicim prohlaSeni Komise, piipojeném

k ptivodnimu névrhu natizeni ¢. 261/2004, Komise dala najevo, ze na rozdil od odepfeni

'3 Balfour, J.: Airline Lability for Delays: The Court of Justice of the EU Rewrites EC Regulation 261/2004,
Air & Space Law, vol. XXXV/2010, s.71.
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nastupu na palubu a zruseni letu, v ptfipad¢ zpozdéni letu neni Casto dopravce za tuto
skute¢nost odpovédny, a proto by nemél byt povinen hradit finanéni odskodnéni.'*®

Ve tieti otazce se ESD zabyval pojmem mimoradnych okolnosti a zda se
pod tento pojem fadi technicka zdvada na letadle. Soud odkézal na rozsudek Wallentin-
Hermann stim, ze technickd zavada nespadd pod pojem mimoiadnych okolnosti,
s vyjimkou situace, kdy je dana zédvada zpusobena udalostmi, které svou povahou nejsou

vlastni béznému vykonu ¢€innosti leteckého dopravee a vymykaji se jeho tc¢inné kontrole.

Takovy vyklad se jevi jako spravny a nepodnécuje k vyraznéj$im diskuzim.

1% COM (2001) 784, dostupné z: http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2001:0784:FIN:EN:PDF
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5 Zaveér

VarSavska umluva vytvotila jiz v raném obdobi mezinirodni letecké piepravy
zakladni standard, ktery se dal povazovat za uspéch. Je pfirozené, ze postupné zacinal byt
vniman jako nedostacujici, coz se projevilo piijetim nékolika instrumentd, jejichz cilem
bylo obsah Var§avské umluvy revidovat. Nasledkem byl velice rozttistény systém, jehoz
jedinym feSenim se stalo pfijeti nové mezinarodni umluvy. Montrealska iimluva se snazila
reagovat na pozadavky vyjadiené v dodatkovych protokolech k VarSavské umluvé a
mnoho jejich ustanoveni piejala do svého textu. Jeji vyznam spatiuji predevsim ve znovu
nastolené unifikaci Upravy mezinarodni letecké piepravy. Kromé zasadniho ptevratu
v koncepci odpovédnosti byla cilem nové umluvy zména ustanoveni, které Cinily v textu
své predchidkyné problémy, projevujici se rozsahlou judikaturou. V tomto sméru
shleddvam, Ze Montrealskd umluva spiSe neobstala. AC si kladla za cil stanovit
neomezenou odpovédnost dopravce v pfipadé smrti a zranéni cestujicich, pouzitim
nejasnych termint, které stejné€ jako VarSavska nedefinuje, zlstava prakticky odpoveédnost
do jist¢ miry omezena. Pojem ,,nehoda® tak bude stale diivodem soudnich rozepii stejné
jako otazka finan¢ni kompenzace psychické ujmy cestujicich. Bohuzel nedoslo ani
k urCeni, jaky Casovy posun mezi planovanou dobou pfiletu do mista uréeni a dobou
skute¢nou lze jiz povazovat za ,,zpozdeéni“. Za jednoznacny uspéch vSak povazuji vlozeni
ustanoveni o pravidelném prezkoumévani odpoveédnostnich limitt.

Evropska unie se Siroce zaméfuje na ochranu spotiebitelii jako slabsich smluvnich
stran. V jejim ramci piijala také nékolik pravnich ptedpisti, majicich za cil ochranu
cestujicich v mezindrodni letecké pfepravé. Klicovym se stalo natizeni ¢. 261/2004, piijaté
pomérné kratce po Montrealské Umluvé. JeSt¢ pied nabytim jeho ucinnosti bylo
poukazovano na jeho neslucitelnost s Montrealskou umluvou. Vztahem téchto dvou
predpist se jiz opakované zabyval Evropsky soudni dvir, ktery vSak neshledal tvrzeny
nesoulad. Zéasah do vylu¢nosti Montrealské iimluvy povazuji za pomérné ztetelny, proto se
mi dal$i judikatura k tomuto tématu jevi jako pravdépodobna. K nartstu soudnich sporii

bude patrné prispivat také existence n¢kterych nejasnych ustanoveni v textu nafizeni.
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6 Seznam zkratek

Patizska iumluva — Umluva o tipravé letectvi, sjednana v Pafizi dne 13. ¥jna 1919
Var$avska imluva - Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké
dopravé, podepsand ve Varsave dne 12. fijna 1929

Chicagska amluva - Umluva o mezinarodnim civilnim letectvi , sjednana dne 7. prosince
1944

Haagsky protokol — Protokol, kterym se méni Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o
mezinarodni letecké dopravé, podepsand ve VarSaveé dne 12. fijna 1929, sjednany v Haagu
dne 28. zafi 1955

Guadalajarska imluva - Umluva o sjednoceni nékterych pravidel v mezinarodni letecké
pfepravé, provadéné jinou osobou nez smluvnim dopravcem, dopliujici VarSavskou
umluvu, sjednana v Guadalajate dne 18. zati 1961

Guatemalsky protokol — Protokol o zméné VarSavské umluvy jak byla doplnéna v Haagu
r. 1955, sjednana 8. biezna 1971 v Guatemala City

Montrealsky protokol I — Dodatkovy protokol &. 1, kterym se dopliiuje Umluva o
sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké dopraveé, podepsand ve VarSavé dne
12. fijna 1929, podepsany v Montrealu dne 25. zati 1975

Montrealsky protokol II - Dodatkovy protokol &. 2, kterym se doplituje Umluva o
sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké dopraveé, podepsand ve VarSavé dne
12. fijna 1929, doplnéna v Haagu protokolem podepsanym 28. zati 1955, podepsany
v Montrealu dne 25. zaii 1975

Montrealsky protokol III - Dodatkovy protokol &. 3, kterym se dopliiuje Umluva o
sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké dopraveé, podepsand ve VarSavé dne
12. fijna 1929, doplnénd v Haagu protokolem podepsanym 28. zatfi 1955 a v Guatemala
City 8. bfezna 1971, podepsany v Montrealu dne 25. zati 1975

Montrealsky protokol IV - Dodatkovy protokol & 4, kterym se dopliiuje Umluva o
sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké dopraveé, podepsand ve VarSavé dne
12. fijna 1929, doplnéna v Haagu protokolem podepsanym 28. zatfi 1955, podepsany
v Montrealu dne 25. zafi 1975

Montrealska imluva - Umluva o sjednoceni n&kterych pravidel v mezinarodni letecké

pieprave podepsana dne 28. kvétna 1999 v Montrealu
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Natizeni €. 295/91 — Narizeni Rady (EHS) ¢. 295/91, kterym se stanovi spolecna pravidla
systému nahrad za odepieni nastupu na palubu v pravidelné letecké preprave

Narizeni ¢. 44/2001 - Nafizeni Rady (ES) ¢. 44/2001, o pfislusnosti soudu a uznani a
vykonu rozhodnuti v obCanskych a obchodnich vécech

Natizeni ¢. 261/2004 - Natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 261/2004 ze dne
11. unora 2004, kterym se stanovi spole¢na pravidla nahrad a pomoci cestujicim v letecké
dopravé v piipad¢ odepieni nastupu na palubu, zruSeni nebo vyznamného zpozdéni letl a
kterym se zruSuje natfizeni (EHS) €. 295/91

CITEJA - Comité Internationale Technique d’Experts Juridiques Aériens (Mezinarodni
technicky vybor pravnich znalct letectvi)

TATA — International Air Transport Association

ICAO - Mezinarodni organizace pro civilni letectvi

ELFAA — European Low Fares Airline Association

EU — Evropska unie

SES — Smlouva o Evropském spolecenstvi

SDR — Special Drawing Rights - Zv1astni prava Cerpani

ESD — Evropsky soudni dviir

ECU - Evropska ménova jednotka

JALC — Journal of Air Law and Commerce
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8 Seznam priloh

Priiloha &, 1 — Piehled smluvnich stati VarSavské umluvy a Haagského protokolu

Cerpano z: http://www.icao.int/icao/en/leb/we-hp.pdf.

Piiloha ¢. 2 — Piehled smluvnich statu Montrealské umluvy

Cerpano z: http://www.icao.int/icao/en/leb/mtl99.pdf.
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9 Pfilohy

CONTRACTING PARTIES TO THE CONVENTION FOR THE UNIFICATION OF
CERTAIN RULES RELATING TO INTERNATIONAL CARRIAGE BY AIR

SIGNED AT WARSAW ON 12 OCTOBER 1929

AND THE PROTOCOL MODIFYING THE SAID CONVENTION

SIGNED AT THE

HAGUE ON 28 SEPTEMBER 1955

Convention

Entry into force

The Convention entered into force on 13 February 1933,

Status:

152 Parties.

Protocol

Entry into force

The Protocol entered into force on 1 August 1963,

Status:

137 Parties.

This list, including the footnotes and reservations, reproduces the information received from the
depositary, the Government of the Republic of Poland.

States WARSAW CONVENTION THE HAGUE PROTOCOL
Signature | Ratification. Date of Signature Ratification. Date of
Adherence or | entry mto Adherence or entry info
Succession (s) | force Succession (s) force
Afghanistan 20/2/69 21/5/69 20/2/69 21/5/69
Algeria 2/6/64 31/8/64 2/6/64 31/8/64
Angola 10/3/98 8/6/98 10/3/98 8/6/98
Argentina 21/3/52 19/6/52 12/6/69 10/9/69
Armenia 25/11/98 23/2/99
Australia (1) 2/10/29 30/10/35 | 12/7/56 1/8/63
Austria 12/10/29 27/12/61 24/6/71
Azerbajan 23/4/00 23/4/00
Bahamas (2) 10/7/73 10/7/73
Bahrain 10/6/98 10/6/98
Bangladesh (3) 1/3/79 (s) 26/3/71 26/3/71
Barbados (4) 29/1/70(s) | 30/11/66
Belarus 26/9/59 25/12/59 | 9/4/60 17/1/61 1/8/63
Belgum 12/10/29 13/7/36 11/10/36 | 28/9/55 27/8/63 25/11/63
Benin (5) 27/1/62 (5) 1/8/60 27/1/62 (s) 1/8/63
Bolivia 29/12/98 29/3/99
Bosmia and 3/3/95 (s) 6/3/92 3/3/95 (s) 6/3/92
Herzegovina (6)
Botswana (7) 21/3/77(s) 30/9/66
Brazil 12/10/29 1 13/2/33 28/9/55 16/6/64 14/9/64
Brunei Darussalam (8) 28/2/84 (s) 1/1/84
Bulgaria 25/6/49 23/9/49 14/12/63 13/3/64
Burkina Faso 9/12/61 9/3/62
Cambaodia 12/12/96 12/3/97 12/12/96 12/3/97
Cameroon (9) 2/9/61 (s) 1/1/60 2/9/61 (s) 1/8/63
Canada 10/6/47r 8/9/47 16/8/56 18/4/64 17/7/64
Cape Verde 7/2/02 8/5/02 7/2/02 8/5/02
Chile 2/3/791 31/5/79 2/3/79 31/5/79
China {10) 20/7/58 18/10/58 f 18/11/75
Colombia 15/8/66 13/11/66 13/11/66
Comoros 11/6/91 9/9/91
Congo (11) 19/1/621 (s) 15/8/60 1/8/63
Costa Rica 10/5/84 8/8/84 8/8/84
Céte d'Ivoire (12) 22/2/62 (s) T/8/60 1/8/63
Croatia (13) 14/7/93 (3) 8/10/91 §/10/91
Cuba 21/7/64r 19/10/64 28/11/65
Cyprus (14) 8/5/63 (s) 16/8/60 21/10/70




Warsaw Convention (1929) and

The Hague Protocol (1935)

i
(%]
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States WARSAW CONVENTION THE HAGUE PROTOCOL
Signature Ratification, Date of Signature Ratification, Date of
Adherence or | entry into Adherence or entry into
Succession (s) | force Succession (s) force
Czech Republic (15) 29/11/94 (s) | 1/1/93 29/11/94 (s) 1/1/93
Democratic People’s 1/3/61 30/5/61 4/11/80 2/2/81
Republic of Korea
Democratic Republic of 1/12/62 (s) 30/6/60
the Congo (16)
Denmark 12/10/29 3/7/37 /10/37 16/3/57 3/5/63 1/8/63
Dominican Republic 25/2/72 5/5/72 25/2/72 25/5/72
Ecuador 1/12/69 1/3/70 1/12/69 1/3/70
Egypt (17) 6/9/55 5/12/55 | 28/9/55 26/4/56 1/8/63
El Salvador 28/9/55 17/9/56 1/8/63
Equatornial Guinea 20/12/88 19/3/89
Estonia 16/3/98 14/6/98 16/3/98 14/6/98
Ethiopia 14/8/50r 12/11/50
Fiji (18) 15/3/72 (s) | 10/10/70 15/3/72 (s) 10/10/70
Finland 3/7/37 1/10/37 25/5/77 23/8/77
France 12/10/29 15/11/32 13/2/33 28/9/55 19/5/59 1/8/63
Gabon 15/2/69 16/5/69 15/2/69 16/5/69
Germany (19) 12/10/29 30/9/33 29/12/33 | 28/9/55 27/10/60 1/8/63
Ghana 11/8/97 9/11/97 11/8/97 9/11/97
Greece 12/10/29 11/1/38 11/4/38 28/9/55 23/6/65 21/9/65
Grenada 15/8/85 13/11/85
Guatemala (20) 3/2/97 4/5/97 28/7/71 26/10/71
Guinea 11/9/61 10/112/61 9/10/90 7/1/91
Honduras 27/6/94 25/9/94
Hungary 29/5/36 27/8/36 28/9/55 4/10/57 1/8/63
Iceland 21/8/48 19/11/48 | 3/5/63 3/5/63 1/8/63
India (21) 9/2/70 (s) 15/8/47 14/2/73 15/5/73
Indonesia (22) 21/2/52 (s) 17/8/45
Iran (Islamic Republic B/7/75 6/10/75 B/7/75 6/10/75
of)
Iraq (23) 28/6/72 26/9/72 28/6/72 26/9/72
Ireland 20/9/35 19/12/35 | 28/9/55 12/10/59 1/8/63
Istael 8/10/49 6/1/50 28/9/55 5/8/64 3/11/64
Ttaly 12/10/29 14/2/33 15/5/33 28/9/55 4/5/63 2/8/63
Japan 12/10/29 20/5/53 18/8/53 2/5/56 10/8/67 8/11/67
Jordan (24) 8/12/69 (s) 25/5/46 15/11/73 13/2/74
Kazakhstan 30/8/02 28/11/02
Kenya (25) 7/10/64 (s) | 12/12/63 6/7/99 4/10/99
Kuwait 11/8/75 9/11/75 11/8/75 9/11/75
Kyrgyzstan 9/2/00 9/5/00 9/2/00 9/5/00
Lao People’s 9/5/36 (s) 19/7/49 28/9/55 9/5/56 1/8/63
Democratic Republic
(26)
Latvia 12/10/29 15/11/32 13/2/33 2/10/98 31/12/98
Lebanon (27) 20/4/62 () 22/11/43 10/5/78 8/8/78
Lesotho (28) 12/5/75(s) | 4/10/66 17/10/75 15/1/76
Liberia 2/5/42 31/7/42
Libyan Arab Jamahiniya 16/5/69 14/8/69 16/5/69 14/8/69

II



Warsaw Convention (1929) and
The Hague Protocol (1933)

States WARSAW CONVENTION THE HAGUE PROTOCOL
Signature Ratification, Date of Signature Ratification, Date of
Adherence or | entry into Adherence or entry info
Succession (5) | force Succession (s) force
Liechtenstein 9/5/34 7/8/34 28/9/55 3/1/66 3/4/66
Lithuania 21/11/96 19/2/97
Luxembourg 12/10/29 | 7/10/49 5/1/50 28/9/55 13/2/57 1/8/63
Madagascar (29) 27/8/62 (s) | 26/6/60 27/8/62 (s) 1/8/63
Malawi 271077 25/1/78 9/6/71 7/9/71
Malaysia (30) 16/12/70 (s) | 16/9/63 20/9/74r 19/12/74
Maldives 13/10/95 11/1/96 13/10/95 11/1/96
Mals 26/1/61 26/4/61 16/8/62 30/12/63 29/3/64
Malta (31) 19/2/86 (s) | 21/9/64
Mauritania 6/8/62 4/11/62
Mauritius 17/10/89 15/1/90 17/10/89 15/1/90
Mexico 14/2/33 15/5/33 28/9/55 24/5/57 1/8/63
Monaco 9/4/79 8/7/79
Meongolia 30/4/62 29/7/62
Montenegro (57) 1/4/08 (s) 3/6/06 1/4/08 (s) /6/06
Merocco 3/1/58 5/4/58 31/5/63 17/11/75 15/2/76
Myanmar (32) 2/1/32 (s) 4/1/48
Nauru (33) 16/11/70 (s) | 31/1/68 16/11/70 (s) 31/1/68
Nepal 12/2/66 13/5/66 12/2/66 13/5/66
Netherlands (34) 12/10/29 1/7/33 29/9/33 28/9/53 21/9/60 1/8/63
New Zealand (35) 6/4/37 5/7/37 19/3/58 16/3/67 14/6/67
Niger (36) 8/3/62 (s) 3/8/60 8/3/62 (s) 1/8/63
Nigeria (37) 15/10/63 (s) | 1/10/60 1/7/69 29/9/69
Norway 12/10/29 | 3/7/37 1/10/37 3/5/63 1/8/63
Oman 6/8/76 411/76 4/8/87 2/11/87
Pakistan (38) 30/12/69 (s) | 14/8/47 8/8/60 16/1/61 1/8/63
Panama 12/11/96 10/2/97 12/11/96 10/2/97
Papua New Guinea (39) 12/12/75 (s) 16/9/75 12/12/75 16/9/75
Paraguay 28/8/69 26/11/69 28/8/69 26/11/69
Peru 5/7/88 3/10/88 5/7/88 3/10/88
Philippines 9/11/30r 7/2/51 /9/55 30/11/66 28/2/67
Poland 12/10/29 | 15/11/32 13/2/33 /9/55 23/4/56 1/8/63
Portugal (40) 20/3/47 18/6/47 28/9/53 16/9/63 15/12/63
Qatar 22/12/86 22/3/87 22/12/86 22/3/87
Republic of Korea 13/7/67 11/10/67
Republic of Moldova 20/3/97 19/6/97 20/3/97 19/6/97
Romamia 12/10/729 | 8/7/31 13/2/33 3/12/58 1/8/63
Russian Federation (41) | 12/10/29 20/8/34 18/11/34 25/3/57 1/8/63
Rwranda (42) 16/12/64 (s) 1/7/62 27/12/90 27/3/91
Saint Vincent and the 3/12/01 (s) 27/10/79 312/ 3/3/02
Grenadines
Samoa (43) 20/1/64 (s) 1/1/62 16/10/72 14/1/73
Saudi Arabia 27/1/69 27/4/69 27/1/69 27/4/69
Senegal 19/6/64 17/9/64 19/6/64 17/9/64
Serbia (44) 18/7/01 (s) 27/4/92 18/7/01 (s) 27/4/92
Seychelles 24/6/80 22/9/80 24/6/80 22/9/80
Sierra Leone (43) 2/4/68 (s) 27/4/61
Singapore 4/9/71 312/71 6/11/67 4/2/68
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Warsaw Convention (1929) and

The Hague Protocol (1953)

States WARSAW CONVENTION THE HAGUE PROTOCOL
Signature Ratification, Date of Signature Ratification, Date of
Adherence or | enfry mto Adherence or entry into
Succession (s) | force Succession () force
Slovakia (46) 24/3/95 (s) | 1/1/93 24/3/95 (s) 1/1/93
Slovenia (47) 7/8/98 (s) 25/6/91 7/8/98 (s) 25/6/91
Solomen Islands (48) 9/9/81 (s) 7778 9/9/81 (s) 717178
South Africa 12/10/29 22/12/54 22/3/55 18/9/67 17/12/67
Spain 12/10/29 31/3/30 13/2/33 6/12/65 6/3/66
Sn Lanka (49) 2/5/51 (s) 4/2/48 21/2/97 22/5/97
Sudan 11/2/75 12/5/75 11/2/75 12/5/75
Suriname 30/6/03 28/9/03 19/10/04 17/1/05
Swaziland 20/7/71 18/10/71
Sweden 3/7/37 1/10/37 28/9/55 3/5/63 1/8/63
Switzerland 12/10/29 | 9/5/34 7/8/34 28/9/55 19/10/62 1/8/63
Syrian Arab Republic 3/6/64 (s) 2/3/59 3/6/64 (s) 1/8/63
(50)
The former Yugoslav 1/9/94 (s) 17/9/91 1/9/94 (s) 17/9/91
Republic of Macedonia
(5D
Togo 2/7/80 30/9/80 2/7/80 30/9/80
Tonga (52) 2172177 (s) 4/6/70 21/2/77 22/5/77
Trimidad and Tebago 10/5/83 (s) 31/8/62 10/5/83 8/8/83
(53
Tunisia 15/11/63 13/2/64 15/11/63 13/2/64
Tutkey 25/3/78 23/6/78 25/3/78 23/6/78
Turkmenistan 21/12/94 20/3/95
Uganda 24/7/63 22/10/63
Ukraime 14/8/59 12/11/59 | 13/1/60 23/6/60 1/8/63
United Arab Emurates 4/4/86 3/7/86 18/10/93 16/1/94
United Kingdom (54) 12/10/29 14/2/33 15/5/33 23/3/56 3/3/67 1/6/67
United Kingdom for the 3/12/34 3/3/35 3/3/67 1/6/67
following territones:
- Bermuda
- British Antarctic
Territory
- Cayman, Turks, and
Caicos Islands
- Akrotin and
Dhekelia
- Falkland Islands and
Dependencies
- Hong Kong
- Montserrat
- St. Helena and
Ascension
Umited Republic of 7/4/65 6/7/65
Tanzania
Umited States 31/7/34r 29/10/34 | 28/6/56 15/9/03 14/12/03
Truguay 47779 2/10/79
Uzbekistan 27/2/97 28/5/97 27/2/97 28/5/97
Wanuatu 26/10/81 24/1/82 26/10/81 24/1/82
Venezuela 15/6/55 13/9/55 28/9/55 26/8/60r 1/8/63
Viet Nam 11/10/82 9/1/83 11/10/82 9/1/83
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Warsaw Convention (1929) and
The Hague Protocel {1933)

States WARSAW CONVENTION THE HAGUE PROTOCOL
Signature Ratification, Date of Signature Ratification, Date of
Agdherence or | enfry info Adherence or entry into
Succession (s) | force Succession () force
Yemen 6/5/82 4/8/82 6/5/82 4/8/82
Zambia (55) 25/3/70 (s) 24/10/64 25/3/70 23/6/70
Zimbabwe (36) 27/10/80 (s) 18/4/80 27/10/80 25/1/81
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CONVENTION FOR THE UNIFICATION OF CERTAIN RULES

FOR INTERNATIONAL CARRIAGE BY AIR
DONE AT MONTREAL ON 28 MAY 1999

Entry into force:

The Convention entered into force on 4 November 2003%.

Status: 97 parties.
Date of deposit of
instrument of
ratification,
acceptance (A),
Date of approval (AA) or Date of entry

State signature accession (a) into force
Albania 20/10/04 (a) 19/12/04
Argentina (22) 16/12/09 (a) 14/02/10
Armenia 16/04/10 (a) 15/06/10
Australia 25/11/08 (a) 24/01/09
Austria (10) 29/04/04 (a) 28/06/04
Bahamas 28/05/99

Bahrain 02/02/01(a) 04/11/03
Bangladesh 28/05/99

Barbados 02/01/02 (a) 04/11/03
Belgium (1)(15) 28/05/99 29/04/04 28/06/04
Belize 2 /99 24/08/99 04/11/03
Benin 5/99 30/03/04 29/05/04
Bolivia 28/05/99

Bosnia and Herzegovina 09/03/07 (a) 08/05/07
Botswana 28/03/01 (a) 04/11/03
Brazil 03/08/99 19/05/06 18/07/06
Bulgaria 10/11/03 (a) 09/01/04
Burkina Faso 28/05/99

Cambodia 28/05/99

Cameroon 27/09/01 05/09/03 04/11/03
Canada (6) 01/10/01 19/11/02 04/11/03
Cape Verde 23/08/04 (a) 22/10/04
Central African Republic 25/09/01

Chule (21) 28/05/99 15/03/09 19/05/09
China (18) 28/05/99 01/06/05 31/07/05
Colombia 15/12/99 28/03/03 04/11/03
Cook Islands 22/05/07 (a) 21/07/07
Costa Rica 20/12/99

Cate d'Ivoire 28/05/99

Croatia 23/01/08 (a) 23/03/08
Cuba 28/05/99 14/10/05 13/12/05
Cyprus 20/11/02 (a) 04/11/03
Czech Republic (3) 16/11/00 04/11/03
Denmark (1)(11) 29/04/04 28/06/04
Dominican Republic 21/09/07 20/11/07
Ecuador 27/06/06 (a) 26/08/06
Egypt 24/02/05 (A) 25/04/05
El Salvador 07/11/07 (a) 06/01/08
Estomia 04/02/02 10/04/03 04/11/03
Finland (4) 09/12/99 29/04/04 28/06/04
France (1) 28/05/99 29/04/04 28/06/04
Gabon 28/05/99

Gambia 10/03/04 09/05/04
Germany (1)(12) 8/05/99 29/04/04 28/06/04
Ghana 28/05/99

Greece (1) 28/05/99 22/07/02 04/11/03
Hungary 08/11/04 (a) 07/01/05
Iceland 28/05/99 17/06/04 16/08/04
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Convention for the Unification of -
Certain Rules for International Carriage by Air
Montreal, 28 May 1909

Date of deposit of
instrument of

ratification,
acceptance (A),
Date of approval (AA) or Date of entry

State signature accession (a) into force
India 01/05/09 (a) 30/06/09
Ireland (1) 16/08/00 29/04/04 28/06/04
Italy (1) 28/05/99 29/04/04 28/06/04
Tamaica 28/05/99 07/07/09 05/09/09
Japan (8) 20/06/00 (A) 04/11/03
Jordan 05/10/00 12/04/02 04/11/03
Kenva 28/05/99 07/01/02 04/11/03
Kuwait 28/05/99 11/06/02 04/11/03
Latvia 17/12/04 (A) 15/02/05
Lebanon 15/03/05 (a) 14/05/05
Lithuania (17) 28/05/99 30/11/04 29/01/05
Luxembourg (2) 29/02/00 29/04/04 28/06/04
Madagascar 28/05/99 28/12/06 26/02/07
Malaysia (20) 31/12/07 (a) 29/02/08
Maldives 31/10/05 (a) 30/12/05
Malr 16/01/08 (a) 16/03/08
Malta 28/05/99 05/05/04 04/07/04
Mauritius 28/05/99

Mexico 28/05/99 20/11/00 04/11/03
Monaco 28/05/99 18/08/04 17/10/04
Mongolia 05/10/04 (a) 04/12/04
Montenegro (23) 15/01/10 (a) 16/03/10
Morocco 15/04/10 (a) 14/06/10
Mozambique 28/05/99

Namibia 28/05/99 27/09/01 04/11/03
Netherlands (14) 30/12/99 29/04/04 28/06/04
New Zealand (5) 13/07/01 18/11/02 04/11/03
Niger 28/05/99

Nigena 28/05/99 10/05/02 04/11/03
Norway 29/04/04 (a) 28/06/04
Oman 28/05/07 (a) 27/07/07
Pakistan 28/05/99 19/12/06 17/02/07
Panama 28/05/99 13/09/02 04/11/03
Paraguay 17/03/00 29/03/01 04/11/03
Peru 07/09/99 11/04/02 04/11/03
Poland 28/05/99 17/01/06 18/03/06
Portugal (1) 28/05/99 28/02/03 04/11/03
Qatar (16) 15/11/04 (a) 14/01/05
Republic of Korea 30/10/07 (a) 29/12/07
Republic of Moldova 17/03/09 (a) 17/05/09
Romania 18/11/99 20/03/01 04/11/03
Saint Vincent and the Grenadines 29/03/04 (a) 28/05/04
Saudi Arabia 28/05/99 15/10/03 14/12/03
Senegal 28/05/99

Serbia 03/02/10 (a) 04/04/10
Singapore (19) 17/09/07 (a) 16/11/07
Slovakia 28/05/99 11/10/00 04/11/03
Slovenia 28/05/99 27/03/02 04/11/03
South Africa 28/05/99 22/11/06 21/01/07
Spain (13) 14/01/00 29/04/04 28/06/04
Sudan 28/05/99

Swaziland 28/05/99
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State

Sweden (1)

Switzerland

Syrian Arab Republic

The former Yugoslav Republic of Macedonia
Togo

Tonga

Turkey

Ukraine

United Arab Emuirates
Umted Kingdom (1)

Umted Republic of Tanzama
Umnited States (7)

Umguay

Vanuatu

Zambia

Date of
signature

27/08/99
28/05/99

28/05/99

28/05/99
09/06/99

28/05/99

Convention for the Unification
of Certain Rules for International Carniage by Air
Montreal, 28 May 1900

Date of deposit of
instrument of

ratification,
acceptance i.-k), )
approval (A4) or Date of entry
accession (a) into force
29/04/04 28/06/04
07/07/05 05/09/05
18/07/02 (a) 04/11/03
15/05/00 (a) 04/11/03
20/11/03 (a) 19/01/04
06/03/09 (a) 06/05/09
07/07/00 (a) 04/11/03
29/04/04 28/06/04
11/02/03 (a) 04/11/03
05/09/03 04/11/03
04/02/08 04/04/08
09/11/05 (a) 08/01/06
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Recent Issues of Regulation of International Carriage by Air

Crucial words:
= (Carriage (preprava)
»  Aviation (letectvi)

» International (mezindrodni)

Summary

The purpose of my thesis is the analysis of regulation of international carriage by air where
currently co-exist two regimes based on different international conventions. The Warsaw
Convention was the first instrument that unified body of rules governing the international
carriage by air, especially the most important areas: the arrangement of documents of
carriage and the carrier’s liability. Its most significant feature is the limited liability for
sustained damages in case of death, wounding or any other bodily injury of passengers, in
addition based on fault. It has been considered as deeply protective to air carriers. The only
character in favor of passengers is the shifted burden of proof so that the airlines are
presumed liable unless they can meet the necessary measures standards. Huge discontent
with this regulation led to entering into arrangements that modified the Warsaw
Convention. Non-uniformity of this regime has been the cause of adoption of new
Montreal Convention which incorporates most of relevant norms contained in
arrangements which modified the Warsaw Convention. Thus the Montreal convention
contains some provisions of the Guatemala Protocol, the Guadalajara Convention and
Montreal Protocols III and IV. The new convention substantially changes the liability
regime imposing two-tiered liability system — the liability without proof of fault up to
100.000 SDRs and fault liability regime to unlimited amount. However, the Montreal
Convention did not retrieve any insufficiency of the previous convention. Neither the
Warsaw Convention nor the Montreal Convention defines terms “accident”, “bodily
injury” or “delay”.

The European Union accepted some regulations in order to ensure rights of passengers.
The most significant one, the Regulation No. 261/2004, has been claimed to be ignoring
the exclusivity of the Montreal Convention. The European Court of Justice ruled on that

there is consistency with the Montreal Convention nevertheless.
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