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Uvod
Vymezeni tématu:

Letecka doprava je nejmlad$im masovym zplisobem dopravy. Tento dynamicky se
rozvijejici sektor zaznamenava staly nartist v poCtu piepravenych pasazéri po celém svété. To
se sebou nese 1 nutnost zvySovani jejich pravni ochrany, ktera se zacala pravné kotvit na konci
dvacatych let v podobé VarSavské umluvy. Zlom vsak nastal az v druhé poloviné dvacatého
stoleti, kdy nejdiive v USA a poté v Evrop¢ doslo k postupné deregulaci. Na tomto zaklad¢
vzniklo mnoho novych soukromych dopravci, ¢imz bylo vytvofeno konkuren¢ni prostredi
a s tim souvisejici nizsi ceny poskytly prostor pro enormni nariist poétu prepravenych osob.
Nutnost zajisténi vyss$i ochrany prav pasazéri se tak stalo zdsadnim tématem, a to nejen
z hlediska mezinarodni perspektivy, ale taktéz t€ unijni, kterd je pro tuto praci zdsadni. Prave
vyvoj legislativy EU v této oblasti a jeji vliv na proménu vnitiniho prostiedi ¢lenskych stati,
piedeviim Ceské republiky od zadatku devadesatych let az dosud, je kliGovym parametrem

vyzkumu v nize uvedeném textu.
Cile prace:

Hlavnim cilem préace je posoudit europeizaci prav cestujicich leteckych spole¢nosti
v Ceské republice. Pro i¢ely naplnéni cile byly formulovany tfi vyzkumné otazky, které by
mély byt zodpovézeny diky teoretické 1 praktické casti. V préci jsou analyzovéana jednotliva
nafizeni, mezinarodni Uprava, ale také i vyvoj letecké dopravni politiky CR. Veskera tato

podtémata by méla ptibliZit Etenafe k pochopeni zkoumaného tématu.
Vyzkumné otazky:
Prace se pokusi zodpovédét nasledujici vyzkumné otazky:

1) Jakym zpasobem a do jaké miry byla prava cestujicich leteckych spole¢nosti na uzemi
CR europeizovana?

2) Jak natizeni 261/2004 ovlivnilo ochranu prav cestujicich leteckych spole¢nosti a do jaké
miry je tato Uprava efektivni?

3) Jaka je informovanost ob&anti CR o pravech cestujicich leteckych spole¢nosti?

Aby bylo mozné odpovedét na prvni vyzkumnou otazku, je nutné, aby byl uveden koncept
europeizace z teoretického hlediska. Danou tématiku bude feSit prvni kapitola, kterd nejen
prostfednictvim Sirokého spektra definic, mechanismu pisobeni a typologie vnitinich zmén

v souvislosti s europeizacnim tlakem pfedstavi ur€ity teoreticky ramec, ¢imz pomtize Ctenafi
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danou problematiku spravné uchopit. Pro praktické uplatnéni konceptu je vSak stézejni znat
vyvoj ¢eské dopravni politiky predevSim v oblasti letectvi, o ¢emz pojednéva kapitola teti.
Aplikovanim danych teoretickych prvki do kontextu praktického vyvoje ochrany prav
cestujicich leteckych spole¢nosti v Ceské republice bude vyzkumna otizka zodpovézena

v prvni ¢asti ¢tvrté kapitoly.

Rozbor a analyza jednotlivych sekundarnich aktti Evropské unie bude obsazen v druhé
kapitole. Nejvétsi prostor logicky dostane nafizeni 261/2004, které je doposud
nejvyznamnéj$im pravnim aktem v dané oblasti. Obsah kapitoly bude fesit nejen jednotlivé
formy poskozeni cestujiciho, ale také se zaméfi na nejdiskutovanéjsi a nejspornéjsi ¢lanky,
pficemz nebude opomenuta ani procesni ¢ast a judikatura Soudniho dvora. Nésledny vystup

poskytne dostate¢né informace pro zodpovézeni druhé vyzkumné otazky.

Tieti a zaroven posledni otazka se bude zaméfovat na soucasnou obeznamenost obcanti
o pravech cestujicich leteckych spolecnosti. K tomuto tcelu bylo vytvofeno dotaznikové
Setfeni, na jehoz zaklad¢ autor zmapoval nejen celkovou informovanost, ale také nalezl dil¢i,
neproblémovéjsi aspekty, at’ uz z pohledu nejcastéjsich forem poskozeni, tak i z perspektivy
nafizeni 261/2004 a nabidnout mozné feseni.

Struktura prace:

Diplomova prace obsahuje ctyii kapitoly, jejichZ potfadi ¢tenafe postupné piiblizuje
k hlavnimu tématu. Prvni se zabyva teoretickym rdmcem europeizace, ktery je stéZejni pochopit
pro pozdé¢jsi aplikaci konkrétni oblasti na zakladé tohoto konceptu. Druhd cast zkouma
spolecnou dopravni politiku Evropské unie a jeji vyvoj v pritbéhu let, pfi¢emz se v dalSich
¢astech soustfedi na leteckou dopravu jak v mezinarodnim, tak i evropském kontextu. Nasledné
plynné ptechédzi do sféry prav cestujicich leteckych spolecnosti, kde je detailn¢ rozebrana
legislativa EU. Pfedposledni kapitola se jiz zamétuje na Ceskou republiku a vyvoj dopravni
politiky, ktery je vzhledem k tématu prace rozdélen na obdobi predvstupni a po vstupu do EU.
Duraz je z logiky véci opét kladen predevS§im na leteckou dopravu. Posledni ¢ast je taktéz
rozdélena na dva useky, pficemz ten prvni hovoii o europeizaci prav cestujicich a vychazi
z ptedchozich kapitol. Druhy tsek tvofi analyza vysledki dotaznikového Setfeni na téma

informovanosti obéanti CR o pravech cestujicich leteckych spoleénosti.



Metodologie:

Préce je ptipadovou studii, pii jejiz tvorbé byl vyuzit soubor nékolika metod. Znacny
usek teoretické ¢asti ma za kol Ctenafi piiblizit nejen koncept europeizace, ale také spole¢nou
dopravni politiku, pfi¢emz u obou pojmt je kladen diraz i na jejich vyvoj. V této Casti je tedy
vyuzita metoda deskriptivni pfipadové studie. V radmci vyzkumu nafizeni 261/2004 a aplikaci
prvkl europeizace do konkrétni oblasti je také vyuzita metoda kriticko-analytickd, kde se autor
snazi poukazat na jednotlivé problematické useky, respektive zasadit teorii do praktické roviny
ochrany prav cestujicich. Prakticka ¢ast na konci prace naopak nabizi empiricky, kvantitativni
vyzkum, kde autor na zaklad¢ deduktivni metody formuluje vystupy z dotaznikového Seteni,
ktery byl uskute¢nén za pomoci nastroje Google Forms. Sbér dat probihal v rozmezi dvou az
ttech tydna v 1ét€ 2020, skrz rozesilani odkazu majoritné pies socidlni sité. Taktéz vSak, pro
ziskani reprezentativngjSiho vzorku, bylo vyuzito prosttedi nékolika nasmlouvanych
soukromych spolecnosti, které autor predem oslovil. Celkovy pocet respondentt se ustalil na

Cisle 261.
Rozbor zdrojii:

V diplomové praci je vychdzeno zriznych forem zdroji v zavislosti na jednotlivych
kapitolach. V prvni ¢asti je dan prostor predevS$im monografiim a ¢lankiim v odbornych
Casopisech, a to od Ceskych i zahrani¢nich autori. Mezi nejvice ptfinosné Ize zaradit novou
publikaci Ondieje Filipce — Europeizace: Riamec pro analyzu a odborny &lanek Stépanky
Zemanové z roku 2007 — Vyzkum europeizace — aktualni problémy a perspektivy, které ptinaseji
uceleny pohled na koncept europeizace. Nelze vSak opomenout ani na nejvyznamnéjsi
akademiky dané oblasti, jejichZz prace byly vyuzity piedev§im k pfedstaveni rtiznorodych
definic zkoumaného konceptu. Kapitola spole¢né dopravni politiky vyuZziva Sirokého spektra
zdroji, od domacich monografii, pfes zahrani¢ni odborné piispévky casopisech, az po
dokumenty vydané Komisi, jednotlivd nafizeni, judikaturu Soudniho dvora, mezinirodni
smlouvy a internetové zdroje. Dozajista by méla byt vyzdvihnuta publikace Jititho Prisi
a kolektivu, snazvem Svét letecké dopravy, ktera byla pro praci stézejni, hlavné
v podkapitolach o letecké dopravée jako celku. Autor se k dané publikaci béhem psani prace
Casto vracel, vzhledem ke komplexnosti celé monografie. Jedinym negativnim aspektem knihy
je nevénovani dostatecného prostoru vyvoji samostatné ceské letecké dopravy. Ve treti ¢asti se
Cerpa predevsim z domadcich zdrojii a dokumentd, vzhledem k problematice feSené v kapitole.

Autor se zde v malé mife opira i o vystup diplomovych praci na podobné téma, proto by rad



vyzdvihl ptedev§im dilo Adama Kabeleho zroku 2015, ktery ve své praci, Evropeizace
dopravni politiky v CR a jeji dopady, poskytl cenné informace, které mé spravné nasmérovaly.
Posledni cast je jiz jakymsi prisec¢ikem predchozich kapitol, tudiz se nekteré zdroje opakuji,
pricemz je zde piedev§im nechan prostor pro autoriv pohled na véc. V praktické ¢asti, kterd
zakoncuje diplomovou praci, je zhodnoceno dotaznikové Setfeni, které bylo realizovano za

pomoci nastroje Google Forms a jehoz vystupy jsou subjektivné zhodnoceny autorem.
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1 Koncept Europeizace

V nasledujici kapitole bude nejdiive pomoci historického exkurzu predstavena
dynamika evropské integrace, kterd plynné navaze na zkoumany koncept europeizace. Ten
bude nejdiive obecné priblizen a rozdélen na zéklad¢é piistupi k jeho vyzkumu, pficemz
nasledn¢ budou skrz politologické pojeti predstaveny definice nejvyznamnéjSich akademikt
zabyvajicich se touto problematikou. Kapitola ve svych dalSich ¢astech feSi mechanismus
zkoumaného konceptu, teoretické vymezeni dle generaci, trojdimenzionalni pojeti, vnitini
zmény na zaklad¢é miry nesouladu a nebude opomenuta ani europeizace prava. Cilem kapitoly
je predstavit teoretickou rovinu konceptu, tak aby byla v dalSich kapitolach aplikovatelna na

konkrétni, prakticky ptiklad, v tomto ptipadé na ochranu prav cestujicich leteckych spole¢nosti.

1.1 Vyvoj a definice pojmu europeizace

Jiz od konce druhé svétové valky je patrné, ze evropské politické elity usilovaly o
uréitou formu spoluprace mezi staty. VSe vyznamné nastartovalo zalozeni Evropského
spoleCenstvi uhli a oceli, nasledovano Evropskym hospodaiskym spolecenstvim a
Euroatomem.! Tento zpiisob sblizovani jednotlivych evropskych stitli, ktery nazyvame
evropskou integraci produkoval vysledky, které zacaly byt zkoumény riznymi védeckymi
disciplinami, pocinaje kategorii mezinarodnich vztahii. Postupem casu rostl nejen vyznam ale
1 kvantita vystupli Soudniho Dvora, ktery svou ¢innosti v nemalé mife ovliviioval pravni fady
¢lenskych zemi, coZ ptitahlo zajem teoretikl taktéZ na oblast pravni védy. Také hospodaiské
sbliZzovani provazeno tvorbou jednotného vnitiniho trhu a spolecné ménové politiky rozsitilo
vyzkum 1 na ekonomickou oblast. Kone¢né 90. léta a pielom tisicileti pfinesly smlouvy z
Maastrichtu, Amsterdamu, Nice ¢i Lisabonu, které siln€ upevnily a zrychlily integra¢ni proces
do podoby v jakém ho zname dnes, coz se projevilo Sirokym vyzkumem v ramci politologie.
Presto je dulezité zminit, Ze v minulosti se k vyzkumu evropské integrace pristupovalo
vyhradné z perspektivy jednotlivych stati a jejich vlivu a motivace pro nadnarodni sblizovani.
To se diky zrychlené integraci a rostoucim kompetencim supranaciondlnich entit zacalo praveé
v obdobi 90.let ménit, jelikoz vyvstala dal$i otazka, a tedy zda Evropské unie, respektive jeji
organy puisobi na ndrodni uroven a v jakém rozsahu méni postaveni statii. Vysledky vyzkumu
prokazaly napfi€ Sirokym spektrem disciplin vyznamny vliv a zmény ve vnitinich strukturach,

diky ¢emuz se za¢al objevovat novy koncept zkoumani tohoto fenoménu, a tedy europeizace.’

'PLECHANOVOVA, Béla. 1950-1957 [online]. Euroskop.cz, [cit. 12. Gervence 2020]. Dostupné na
<https://www.euroskop.cz/8885/sekce/1950-1957/>.

2 ZEMANOVA, Stépanka. Vyzkum europeizace — aktudlni problémy a perspektivy. Mezindrodni vztahy, roé. 42,
¢. 1.2007. s. 29-30.
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Pted akademiky se tedy oteviel novy prostor pro vyzkum, jehoz spravné uchopeni bylo do jisté

miry z&vislé na spravném definovani.

Zakladnim stavebnim kamenem vétSiny vyzkumi je nutnost patiicné definice. Od
pocatku zkoumani az doposud vsak prakticky neexistuje néjaka univerzalni definice, ktera by
autorem zkoumany koncept dokonale vysvétlovala. Dokonce neni ani na misté prohlasit
europeizaci za teorii, jelikoZ nenaplnuje nutnd defini¢ni kritéria, kterymi jsou ovéfitelnost,
konzistence, predikce a schopnost vysvétlit dany jev. Proto se v akademickych kruzich spise o
europeizaci hovoii jako o netiplné teorii nebo konceptu.® Stejné tak je mozné se setkat s vicero
verzemi daného pojmu, jako evropeizace nebo dokonce europeanizace, aCkoliv sémantika
danych vyrazii ve vétsing piipadii ziistava stejna.? Jak tedy lze jednoduse vyvodit, vyzkumnici
ptichazeji s riznymi definicemi, které jsou si vice ¢i méné podobné, nejcastéji s tim rozdilem,

(24

jestlize se koncept zkouma v obecném métitku nebo z pohledu urcité védni discipliny.

Takovéto rozd€leni je mozno pouzit i pti zkoumani definic, kdy se prvni zaméteni snazi
zachytit veskeré pisobeni europeizace napiic disciplinami, at’ uz se jedna o historii, politologii,
pravni védu, kulturu, nabozenstvi az po spole¢nou identitu, ¢i Zivotni styl, s cilem tvorby
jednotné Evropy. Tento zptisob maximalistického pojeti ndm miize piiblizit definice Dancéka,
Fialy a Hlouska, ktefi ve své publikaci predstavili nutné neuzavieny vycet 9 rovin europeizace,

jak je ndzorné vidét v tabulce 1.

3 FILIPEC, Ondfej. Europeizace: ramec pro analyzu. Olomouc: Iuridicum Olomoucense, 2019. s. 15-16.
4 PILOUS, Patrik. Evropeizace a Europeizace [online]. Politicky-slovnik.cz, 6. prosince 2017 [cit. 12. ervence
2020]. Dostupné na <http://www.politicky-slovnik.cz/eu/evropeizace-europeizace/>.
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Tabulka €.1: 9 rovin evropeizace

prostiedi

Rovina Ziakladni charakteristika Souvisejici procesy
Kolonialismus,
Historicka Pronikani Evropani do christianizace, kulturni
zamofi asimilace a standardizace,
zména prostiedi
Vymezovani se vifi USA,
Nova definice role Evropy Rusku, asijskim zemim
Mezinarodni v soutasném mezinarodnim

atd., snaha vytvofit
zahraniéni a bezpetnostni
politiku EU

Mezinarodniho systému

Omezovani role stitu a nove
rovné demokratického
rozhodovani ve vaitfni

politice a mezinarodnich
vztazich

Pokles role a viznamu
narodnich stitl, post
suverénni fad

Vytvafeni a pfijimani

Doplfiovani &1 nihrada

Osobni evropské identity komunalni, regionalni,
narodnd a stitni identity
Harmonizace ekonomického
Ekonomické dopady prostfedi, adaptace podniki,
Ekonomicka existence jednotného trhu vznik jednotné evropske
v zemich EU ekonomiky, spoletna
monetarni politika
Nezbytné pfizphsobovani
Legislativni Pfejimani pravnich norem narodni legislativy a
EU pravniho prostfedi
podminkim EU
Demokraticke instituce a Institucionalni mZeniyrstvi
procesy v transformujicich podle zdpadniho vzoru,
se zemich stfednia Elenstvi v zapadnich
Tranzitologicka jihovychodni Evropy institucionalnich
napodobuji instituce a strukturach, trénink
procesy demokratickych personilu v zahranifi
zemi zapadni Evropy
Vytvafeni nového Formovani a posilovani
EU evropského politického kompetenci EU, tvorba
systému mechanismi reprezentace
na grovond EU
Piizpiisobovani vnitrostitni | Implementace evropskyich
Clenskych stathi polity, policy a politics politik, zména taktiky
zménam. které diktuje EU politickvch aktérh

Zdroj: DANCAK, Bfetislav, FIALA, Petr, HLOUSEK Vit. 2005 — vlastni iprava

Pokud se bliZe na tabulku podivame, je evidentni, ze n¢které roviny se netykaji Evropské unie,
ale Evropy jako celku, coz potvrzuje spravné zatrazeni piistupu autori do obecného méfitka
definice.’ Podobné vymezeni miizeme sledovat i u autori Fowlera a Bornemana, ktefi na
zaklad¢ antropologického pojeti, mimo jiné, koncept pfipodobniuji k amerikanizaci c¢i
sovétizaci, z ¢ehoz vyplyva, ze se jejich vyzkum neomezil pouze na Evropskou unii, ale vnima

europeizaci jako celkovou proménu potazmo sblizovani Evropy ve viech jejich podobéach.¢

SDANCAK, Bietislav, FIALA, Petr, HLOUSEK, Vit. Evropeizace. Pojem a jeho konceptualizace. In DANCAK,

Bietislav, FIALA, Petr, HLOUSEK, Vit (eds). Evropeizace. Nové téma politologického vyzkumu. Brno: TIPS.
2005. s. 14.

SBOURNEMAN, John, FOWLER, Nick. Europeanization. Annual Review of Anthropology, 10&. 26, 1997. s.
488.
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V ramci diplomové prace je vSak stéZejni zkoumat koncept piredev§im v kontextu EU, v rdmci

politologické a pravni discipliny.

1.2 Europeizace v politologickém a pravnim pojeti

Druhou moznosti zkouméni je uz mnohem konkrétnéjsi pristup k danému tématu z
pohledu jednotlivych disciplin. Hovofime tedy o vyzkumu v uz$im smyslu na zékladé
systematizovaného konceptu. Pro oblast politologie a prava se nejvétsi souvislost nabizi prave
s Evropskou unii, a tedy na “dopady evropskych integracnich procesii na domaci urovni, tedy
zmeény vyvolané integracnimi procesy v riznych sférach vnitiniho prostredi statu.” Konkrétnéji
je tedy vétSinou pro pruzkum stézejni, v jakém odvétvi ma EU vliv na staty, jakym zpiisobem
toho dosahuje a jaké efekty to na dané zem¢ ma. Existuje vSak nepfeberné mnozstvi definic
ruznych autort, ktefi se vnitinimi zménami v ramci svych praci zaobiraji vice, méné nebo
dokonce vubec. To zplsobuje piedevsim Siroky prostor pro uchopeni konceptu europeizace,
volnost pfi jejim definovani nebo napiiklad sklony ke zkoumani pojmu z pohledu vice

disciplin.’.

Pokud se podivame piimo na definice renomovanych zahrani¢nich autort, uvidime
mnoh¢ odliSnosti v pfistupech. Robert Ladrech uz v poloviné devadesatych let vysvétlil,
do té miry, zZe se “politicka a ekonomicka dynamika Evropskych spolecenstvi stava soucasti
organizacni logiky ndrodniho politického Zivota a tvorby domdcich politik.”® 7. &isté
instituciondlni perspektivy, avSak podobnym zplsobem na dané téma nahlizi i Knill s
Lemkuhlem, ktefi se domnivaji, ze, “ve své nejexplicitnéjsi formé muze policy-making na
evropskeé urovni spustit zmény na narodni urovni tim, Ze predepisuje konkrétni institucionadlni
pozadavky, kterym se museji clenské staty prizpiisobit. *° Naproti tomu Caporaso, Cowlesova a
Risse svou definici omezili na “vznik a rozvoj vyraznych struktur na vrovni viadnuti EU.'° P¥i

srovnani danych pfistupt je evidentni, ze Ladrech a Knill s Lehmkuhllem na vnitini zmény

"ZEMANOVA, Stépanka. Vyzkum europeizace — aktualni problémy a perspektivy. Mezindrodni vztahy, ro¢. 42,
¢. 1.2007.s. 32.

SLADRECH, Robert. Europeanization of Domestic Politics and Institutions: The Case of France. Journal of
Common Market Studies, ro¢. 32, ¢.1. 1994. s. 69-70.

°KNILL, Christoph, LEHMKUHL Dirk. How Europe Matters. Different Mechanisms of Europeanization.
European Integration online Papers, ro€. 3, ¢. 7. 1999. s. 1.

1"COWLES, Maria, CAPORASO, James, RISSE, Thomas. Transforming Europe: Europeanization and
Domestic Change. New York: Cornell University Press. 2001. s.3.
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vyznamné poukazuji, naproti tomu tfeti definice se jimi nezaobira, ackoliv, je autofi v dané

praci paradoxné i tak zkoumaji.'!

Své k tomu v priibéhu let fekl i jeden z nejvyznamnéjSich autort europeizace Claudio
Radaelli, ktery ji ptiblizuje jako “procesy a) konstrukce, b) rozptylovani a c)institucionalizace
formalnich  a neformalnich pravidel, procedur, politickych paradigmat stylii, zpiisobii
usporadani riznych zalezZitosti a sdileného presvédceni a norem, které nejprve definuji a
konsoliduji v politickych procesech na urovni EU a posléze dochazi k jejich vtéleni do logiky
domdciho (statniho a substdatniho) diskurzu, politickych struktur a verejnych politik”. Tato
definice sice vnitini zmény na urovni statu do sebe pojima, avSak ma piesah na evropskou
trovent, kde dochazi k jejich vzniku.'? P¥i bliz§im pohledu na viechny ¢&tyfi pojeti miizeme
vyvodit 1 dalsi ditlezity aspekt zkoumani, a to smér piisobeni europeizace. U Ladrecha, Knilla,
Lemkuhla a Raddaeliho je o¢ividné, ze proces za¢ina na unijni rovni a smefuje k jednotlivym
statim, kde se jeho efekty projevi. Naproti tomu Caporaso, Cowlesova a Risse uvadéji jako
projev utvofeni nadnédrodnich struktur, coz implikuje vznik téchto snah na ndrodni Urovni.
Hovofime tedy o smérové oboustrannych perspektivich procesu europeizace, které jsou

akademiky v prvnim piipadé pojmenovany jako top-down a v druhém bottom-up.!?

K tématu se vyjadiil i norsky akademik Johan Olsen, ktery na zéklad¢ politologického
pojeti rozliSuje 5 sektori uziti pojmu europeizace. Za prvé se jedna o proménu vnéjsich hranic,
kde uvadi jako ptiklad teritoridlni rozsifovani Evropské unie a s tim spojenou tvorbu jednotného
politického prostoru. V druhém, respektive tietim piipad€ Olsen hovoti o budovani centra ve
smyslu tvorby instituci na Grovni Evropské unie, které nasledné koordinuji své plisobeni a
prosazuji svij vliv v riznych sférach clenskych statd, v podobé rozhodnuti, na zaklade
prostiedki, které jim byly svéfeny. Za ctvrté zdlraziiuje plisobeni europeizace za vnéjSimi
hranicemi Evropské unie v podob¢ exportu politické organizace. Kone¢né za paté zdlraziuje
vzajemnou propojenost ¢tyf jiz uvedenych pojeti, pii tvorbé projektu politické unifikace, av§ak
uptesiiuje, ze ne vzdy plati korelace vySe zminénych bodu a politicky silicitho sjednocovani
Evropy.!* Pokud podrobime Olsentiv zptisob definovani stejné analyze, jako jsme udinili u

definic ptfedchozich, uvidime jistou komplexnost v pojeti norského autora. Je evidentni, ze

1ZEMANOVA, Stépanka. Vyzkum europeizace — aktudlni problémy a perspektivy. Mezindrodni vztahy, ro&. 42,
¢. 1.2007.s. 33.

12 RADAELLI, Claudio. Whither Europeanisation? Concept stretching and substantive. European Integration
online Papers, ro€. 4, €. 8. 2000. s. 3.

3 FILIPEC, Ondfej. Europeizace: rémec pro analyzu. Olomouc: Iuridicum Olomoucense, 2019. s. 20.

4 OLSEN, Johan. Many faces of Europeanization. Journal of Common Market Studies, 2002, ro¢. 40, ¢. 5, s.
923-924.
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upozoriiuje na pronikani vlivu do vnitiniho prostiedi statl, taktéz vSak poukazuje na pfistup
bottom-up. Navic jeho znazornéni zachycuje plsobeni europeizace na vSechny tii dimenze
politiky, a tedy polity, policy a politics.'> Samotny bottom-up pfistup miize plisobit rozpadits
hlavné v souvislosti s integraci, jelikoz se nabizi nespravné uziti obou pojmu jako synonyma.

O rozdilu mezi europeizaci a integraci bude pojednano nize.

Europeizace zasahuje do mnoha védeckych disciplin, z nichz ma k politologii
pravdépodobné nejblize pravo. Uz od roku 1952, kdy svou ¢innost zacal vykonavat Evropsky
soudni dvur, az po soucasnost, formuje nezmérnym mnozstvim judikati nynéj$i podobu
pravniho systému nejen vymezeného Uzemi, ale pronikd svym vlivem i za vngj$i hranice
Evropské unie. Pro tplnost je taktéZ nutné dodat, Ze nezavisle na Evropské unii funguje od 50.
let taktéz Evropsky soud pro lidska prava, ktery svym konanim taktéz samoziejmé ovlivituje
piislusné staty i Unii v oblasti, jak napovida jeho nazev.'® Jedni se viak o evropeizaci v

obecném méftitku, pfi¢emz ucelem této prace je predevsim zkoumat unijni perspektivu.

Nelze se tedy spokojit pouze s definici, kterda vnima europeizaci pravni védy jako
sjednocovani a ptiblizovani riznorodych pravnich systémil napti¢ jednotlivymi staty. Jako
nejsympatictéjsi vymezeni autor povazuje troji rozdéleni Cristiny Ferreiry, dle vyznamu pojmu:
Prvni vyznam znaci tvorbu nadnérodniho systému norem a sklada se ze ¢tyt dimenzi, kterymi
jsou instituciondalni, materialni, aplikacni a procesni. U institucionalni dimenze hovofime o
pfimém ¢i nepfimém dopadu, kdy v prvnim piipadé se jedna o formovani pravniho systému, na
zaklad¢ dlouholeté ¢innosti Soudniho Dvora, ktery je svébytny, diky ¢emuz ho nelze zaradit
ani pod mezinarodni nebo vnitrostatni pravo. Neptimy dopad je jakousi reakci na jeho existenci,
a tedy formuje na trovni ¢lenskych stati nutnost vzdélani v oblasti evropského prava. Procesni
¢ast definice Ferreiry poukazuje na vliv tohoto systému logicky v proceduralni ¢asti vykonu
prava. Pfikladem, necht’ poslouZi fizeni o predbézné otdzce, kdy vnitrostatni soud Zada o
spravné vylozeni dané formulace Evropsky soudni dvir v prubéhu fizeni, pficemZ po jeho
odpovédi se danym vystupem musi fidit. Z jiného uhlu pohledu mizeme do procesni dimenze
zahrnout také EUROJUST, a tedy neformalni spolupréci v oblasti soudu a justice. Z hlediska
aplikacni dimenze hovotfime o jistych obecnych principech v ramci vztahu evropského a

vnitrostatniho prava, bez kterych by europeizace nebyla schopna efektivné fungovat. Jedna se

15 FILIPEC, Ondfej. Europeizace: rdmec pro analyzu. Olomouc: Iuridicum Olomoucense, 2019. s. 23.
ISEUROPEAN JUSTICE. V Evropské unii ochranu zdkladnich prdv zarucuji na vnitrostdatni vurovni ustavni
systém clenskych statit a na urovni EU Listina zakladnich prav Evropské unie [online]. E-justice.europa.eu, 18.
ledna 2019 [cit. 12. Cervence 2020]. Dostupné na <https://e-justice.europa.eu/content fundamental rights-176-
cs.do>.

16


https://e-justice.europa.eu/content_fundamental_rights-176-cs.do
https://e-justice.europa.eu/content_fundamental_rights-176-cs.do

tak typicky o princip aplikacni pfednosti nebo princip ptimého uc€inku aktii prava EU. Kone¢né
¢tvrtou dimenzi tvoii materialni vystupy v podob¢ nafizeni, smérnic, rozhodnuti, doporuceni,

stanovisek nebo také neformalni dokumenty mezi které fadime napiiklad Bilé a Zelené knihy.!”

At uz se jednd o formovani vnitiniho trhu a s nim spojené Ctyfi svobody volného
pohybu, zivotni prostfedi nebo lidska prava, vzijemna interakce vyse zminénych dimenzi
pfinesla nejen v téchto tfech zminénych oblastech nemalé zmény. To mé za nasledek
europeizaci riznych pravnich odvétvi od rodinného az po trestni. Pokud se na dany fenomén
podivame z vyzkumného hlediska je nutné opét rozliSovat, zda dany jev je nasledkem
europeizace nebo ne. V tomto ohledu mtize byt ¢asto komplikované oddélit autorem zkoumany
koncept s historickou globalizaci planety na jejichz zékladé vzniklo mnoho mezindrodnich

dokumentu.

Druhy vyznam se dle Ferreiry soustfedi na miru ovlivnéni vnitrostatniho prava
europeizaci. Pravé slovo mira by mélo byt klicové pro takovyto zplsob vyzkumu. Z
teoretického hlediska by jednoduse §lo vyvodit, Ze vnitini struktury se kompletné ptizptisobi
ur¢itému tlaku a néasledné se dle toho chovaji. V praxi je vSak situace odlisnd, jelikoZ narody
maji rozdilné historické pravni kofeny a kulturu, ndsledkem c&ehoz vznikd rozdilnost

v interpretacni slozce, pticemz kazdy se mize lisit od jakéhosi idealu riznou mirou.

Posledni, ale neméné vyznamnou oblasti je proces rozSifovani plisobnosti. Na tuto
tématiku je mozné nahliZet ze dvou thlu. Za prvé Evropska unie v prubéhu let neustéle zvétsuje
rozsah oblasti, do kterych zasahuje prostfednictvim pravnich aktd, coZ vytvaii tlak ve vnitinich
strukturach stati tam, kde tomu v minulosti nebylo. Za druhé hovotime o ptisobnosti teritorialni,
kdy se europeizaéni proces spousti v kandidatskych statech, jez musi pro sviij Gspésny vstup
spliiovat nemalou sumu kritérii. Uzemni vliv se vSak neomezuje pouze na nové pfistoupivsi,
ale také na staty, které se cleny EU nikdy nemusi stat. V tomto piipadé vystupuje EU jako jisty
idedlni model pravni Gpravy, ktery vede jiné narody k inspiraci, a tedy dobrovolnému zac¢lenéni
aktli do svého vnitrostatniho pravniho tadu. Pro piiklad mizeme opét obecné poukdzat na

politiku Zivotniho prostiedi.'®

"FERREIRA, Cristina. Europeanisation of Law. In OLIVEIRA, Jorge, CARDINAL, Paulo (eds.) One County,
Two Systems, Three Legal Orders — Perspectives of Evolution. Berlin: Springer. 2009. s. 171-190.
BFERREIRA, Cristina. Europeanisation of Law. In OLIVEIRA, Jorge, CARDINAL, Paulo (eds.) One County,
Two Systems, Three Legal Orders — Perspectives of Evolution. Berlin: Springer. 2009. s. 171-190.
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Jiz bylo vicekrat feceno, ze europeizace je primarné vliv nadnarodnich struktur na
domaéci prostiedi. To bylo taktéz vétSinoveé predmétem jiz vySe zminéného textu. Jakym
zpusobem vsak zpracovat informaci, kterou nam dava Caporaso, Cowles, Risse a ¢astecné i
Radaelli, a tedy, ze na zaklad¢ konceptu vznikaji a rozviji se struktury na nadnarodni urovni?
Neni pfece dand definice spiSe obrazem integrace? Na tyto otazky miize pomoci odpovedét

rozdeleni vyzkumu z pohledu dvou generaci.

Prvni z nich se dle Zemanové formovala dokonce uz v 70. letech a svého vrcholu
dosahla v devadesatych. Jejim ukazkovym ptikladem je jiz v této diplomové praci dobie znamy
Robert Ladrech, ktery se ve svych definicich omezuje na plisobeni europeizace top-down a tedy
z trovné unijni na narodni. Proces v tomto piipad¢ je nastartovan integraci, diky které je mozné
formalné vybavit supranacionalni entity moci, jenz nasledné europeiza¢nim tlakem plisobi na
staty. Vyzkum je tedy primarné zaméfen na zménu ve vnitinich strukturach ptred a po téchto

ucincich. viz Obr.1

Obrazek ¢.1: pojeti europeizace 1. generace

EU
komunitirni orgdny

Integrace
(transfer kompetenci)

Europeizace
(adaptacni tlak)

Stit
8,: stav vnitfniho prostiedi v Case 1, s,: stav vnitfniho prostfedi v Case t,

LT 1 | -
Cas . ! -

t

1
Vnitini zmény - rozdil s, a s,
Zdroj: ZEMANOVA, Stépanka. 2007.

Naproti tomu druha generace badateld dosahuje svého zlatého véku v obdobi nového
tisicileti a zdirazniuje nejen vliv top-down, ale také plsobeni statli na unijni struktury, tzv
bottom-up pfistup, pfiCemzZ nepopira integrani proces, tedy nutnost pocatecniho transferu
pravomoci. Hlavni rozdil tkvi vSak v tom, Ze s definici pracuje na zaklad¢ ¢asového hlediska.
Jednoduse lze tedy fici, ze po formalni strance pfesunu pravomoci a nasledném pusobeni Unie
na staty pfichdzi jakasi odpovéd ndrodni tGrovné, ktera své problémy, potazmo modely

fungovani presouva zpét do nadnarodni struktury. '

19ZEMANOVA, Stépanka. Vyzkum europeizace — aktualni problémy a perspektivy. Mezindrodni vztahy, rog.
42,¢.1.2007.s. 36.
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Obrazek €.2: pojeti europeizace I1. generace

EU
komunitirni orgiany
{(vyuZivini kompetenci, tvorba euromodeli...)

Integrace
(formdlni transfer
kompetenci)

Europeizace
popripadé inte
(pfesun problémd,
nirodni modgly Feleni)
Europeizace
(adaptacni tlak)

Europeizace
(adaptacni tlak)

Stit
vnitini prostiedi — stav s, vnitini prostiedi - stav s

Cas } }

Y

IH

Y

Proces vnitinich zmén
Zdroj: ZEMANOVA, Stépanka. 2007.

Nelze jen konstatovat, Ze staty v rdmci integrace presunuly pravomoci a tim jejich ¢innost
kon¢i. V praxi mohou na narodni Grovni rezonovat témata, na jejichz zakladé rtizné skupiny
vyvinou v pozitivnim smyslu tlak na Unii, ¢imz akceleruji vyvoj modelu v dané oblasti. Jejich
zajmy tedy bezpochyby maji tendence ovlivnit i supranaciondlni sféru. Zde je mozné uvést
Adrienne Héritier a jeji predpoklad pieneseni narodniho modelu na ten nadnarodni.?’ Pojeti
druhé generace pracuje kromé tohoto oboustranného vertikdlniho procesu také s procesem
horizontalnim, kdy na sebe navzajem pusobi i jednotlivé staty. Na zavér je nutné dodat, ze
empirické zkoumani europeizace v pojeti druhé generace, a tedy hlavné pfistupu bottom-up je
nesmirné komplikované a prokazani kauzalniho vztahu nékdy skoro neteSitelny problém. Proto
se kazuistika majoritné ¥idi dle generace prvni.?! Autor se domniva, Ze vzhledem k neustalému
technologickému pokroku a transparentnosti rozhodovani Evropské unie je dnes uz docela
dobfe mozné empiricky zkoumat i bottom-up pfistup. Mezi typické metody by se dal zaradit
nejen monitoring legislativniho procesu, ale také zdznamy z jednani EP nebo néarodni strategie.

Ptesto je pravda, ze obzvlast’ citlivé motivy mohou ze své podstaty ziistat vefejnosti skryty.

2OHERITIER, Adrienne. ,,Leaders” and ,,Laggards in European Clean Air Policy. In van WAA RDEN, Frans,
UNGER, Brigitte (eds). Convergence or Diversity? Internationalization and Economic Policy Response.
Avebury: Aldershot, 1995, s. 275-279.

21IZEMANOVA, Stépanka. Vyzkum europeizace — aktudlni problémy a perspektivy. Mezinarodni vztahy, ro¢.
42,¢.1.2007.s. 37.
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1.3 Mechanismus europeizace
V ptedchozich podkapitolach bylo piiblizeno, co to vlastné europeizace je, co je naplni
jejiho zkoumani, jakym zptsobem Ize na ni nahlizet a jak se k ni akademicky pfistupuje. Nyni

je potfebné pfiblizit samotny proces pronikani do vnitinich struktur stata.

Evropska unie jako supranacionalni entita ve spojeni se svymi institucemi disponuje
ruznou velikosti pravomoci v jednotlivych oblastech. Formalni zptsob vzniku téchto
nadnarodnich prvki, pro¢ k ptenosu doslo a jaké jsou jeho cile zkoumaji integraéni teorie. Pro
europeizaci jsou vSak nejvice dulezité dopady onéch integracnich procest, a to piedevSim na
statnich urovnich. Unijni organy nejprve na zaklade¢ svych kompetenci a rozhodovacich procest
utvareji v jednotlivych odvétvich modely spravy, které narody nasledné musi riiznymi zpisoby
zakomponovat do vnitrostatniho fungovani. Charakter onoho modelu je ovlivnén mnohymi
proménnymi, at’ uz je to raz pravniho zakotveni, typicky pomoci nafizeni ¢i smérnice, zplisob
schvalovéni nebo jeho konkrétni obsah, ktery mtze spadat naptiklad do politiky spolecné ¢i
koordinované. Pti zvazeni téchto i1 dalSich neuvedenych faktord vykrystalizuje model striktni
nebo volnéjsi povahy. Po fazi schvaleni maji tedy dotcené narody povinnost zavést model do
narodni sféry dle zptsobu, ktery byl uren. Dany proces vyviji na staty dvé rizné formy
adaptacniho tlaku. Zemanové je rozdéluje na nepfimy a pfimy, kdy u prvniho jmenovaného
hovofime o tlaku prameniciho z povahy supranacionality, ktery byl podpisem vstupu do EU
piijat, v druhém piipadé hovotime uz o néjakém stimulu, pro ptiklad finanénim, ktery motivuje
stat k tomu, aby ocekavaného vysledku dosahl. Dopad procesu se ve vnitinim prostiedi
projevuje zmé&nami explicitnimi, které pfimo vychdzeji z konkrétniho aktu a zménami
implicitnimi, které naopak byvaji aktem pouze vyvolany nebo s nim pfimo nemusi vyznamné

souviset. Jako piiklad miize poslouZit zména vefejného minéni.?

Z politologického hlediska se nelze omezit pouze na tvrzeni, Ze koncept pausSalné
ovliviuje politiku ¢lenskych stati. Cestina bohuzel nedisponuje adekvatnim nazvoslovim, aby
byla schopna vyty¢it dimenze politik na které europeizace vyviji rizny vliv. Angli¢tina vSak
ano, pfi¢emz analytické rozdéleni pozorujeme ve tfech sférach, nazyvané polity, policy a
politics. Oblast polity se da povaZovat za staticky prvek, ktery vyjadiuje celkovy institucionalni
charakter, standard ¢i hodnotovy ramec, politics je naopak dynamicka slozka soustied’ujici se

na stfet z4jmu skupin (politickych stran) ¢i jednotlivc. Konecné dimenze policy pojima

27ZEMANOVA, Stépanka. Vyzkum europeizace — aktualni problémy a perspektivy. Mezindrodni vztahy, roé.
42,¢.1.2007. s. 34.
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materialni slozku politiky, respektive jeji vystupy (pravni akty).?* Tanja Borzel a Tomas Risse
z dimenziondlniho pojeti vychdzeji a ukazuji konkrétné, jakym zplisobem se europeizace v

danych sférach projevuje a zkouma.
Obrazek €.3: Trojdimenzionalni piisobeni europeizace

Europeanization

Processes, policies, and institutions

-~ | N

Policies Politics Polity
- standards processes of - political institutions
- instruments - interest formation - infergovernmental
- problem-solving approaches - interest aggregation relations
- policy narratives and discourses - interest representation - judicial structures
- public discourses - public administration

- stafe traditions

- ECDBDD.II.C ID.SIHUH.GHS

- state-society relations

- collective identities
Zdroj: BORZEL, Tanja, RISSE, Thomas. 2003.
Z politologického hlediska je tedy vhodné prizpisobit vyzkum europeizace konkrétnimu
tématu, které se da, dle obrazku vyse zaradit. Problémem soucasné doby je v§ak nerovnomeérné
zkoumani jednotlivych dimenzi. Divodem se zdé byt predevsim rozdilnost jiz vySe zminénych
zmén na narodni urovni v oblasti prokazatelnosti. Zatimco explicitni dopady jsou snadné&ji
pozorovatelné, tudiz vétSinoveé piitazlivéj§i pro vyzkum, u implicitnich je situace
komplikovangjsi.?* To potvrdil i Robert Ladrech ve své preformulované definici z roku 2010,
kdy na ndmi zkoumany koncept nahliZi jako na “zménu uvniti- clenského statu, jejiz motivacni
logika je svazana s politikou EU (policy) nebo rozhodovacim procesem. Primarnim zdjmem
Jjakéhokoliv vyzkumu europeizace, je tak nalezeni kauzalniho vztahu a overeni dopadu EU na
domaci zménu. ”?’ Bavime se tedy o nutnosti prokazani kauzalniho vztahu mezi unijni Girovni a
statem, pfi¢emZ je nutné brat v potaz i jiné mozZné pfi¢iny danych zmén, typicky globalizaci,
kterd v mnoha ptipadech miZe s europeizaci souviset. Podobnou optikou se na problematiku

souvislosti diva i Simon Bulmer, ktery ve svém ¢lanku odhaluje nedostatky studia europeizace,

2 INSTITUT POLITICKEHO MARKETINGU. Trojdimenziondlni pojeti politiky [online].
Politickymarketing.com, 2013 [cit. 12. Cervence 2020]. Dostupné na
<http://politickymarketing.com/glossary/polity-politics-policy>.

2 ZEMANOVA, Stépanka. Vyzkum europeizace — aktualni problémy a perspektivy. Mezindrodni vztahy, roé.
42,¢.1.2007. s. 34.

BLADRECH, Robert. Europeanization and National Politics. London: Palgrave Macmillan, 2010. s. 2.
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pfiCemz jednou znich je pravé nedostatecny metodologicky vyzkum a prokazatelnost

kauzality, coz povazuje za jeden ze &tyt z kli¢ovych problémi celého konceptu.?®

Dalsim predmétem vyzkumu navazujici na tuto tématiku je vytyceni rozdilu mezi EU a
staty v urcitych oblastech, a s tim ptfichazejici reakce na europeizacni tlaky konkrétnich modeld.
Aby bylo mozné onu reakci zkoumat, je stézejni, aby na zacatku procesu existoval jakysi
nesoulad mezi predpokladanou unijni a vnitrostatni upravou.?’” Tento nesoulad si ziskal v
akademické sféfe anglicky termin misfit. Ten muze mit riznou velikost, kterd je urcena
rozdilem zmén, které pro jednotlivé staty unijni Gprava piedstavuje. Velikost misfitu tedy mtize
vyvolavat rozdilné reakce z perspektivy stati. Tanja Borzel a Thomas Risse tvrdi, Zze “cim nizsi
kompatibilita mezi evropskymi a domdcimi procesy, politikami a institucemi, tim vetsi tlak na
adaptaci”. Definice ma hlavni nedostatek v tom, ze plisobi pausalné a nerespektuje rozdilnou
dilezitost jednotlivych oblasti pro urcité staty. Je tedy mozné tvrdit, ze existence velkého
misfitu mize byt nékdy jednoduseji smazana nez maly misfit v oblasti, ktera je pro dany narod

vyznamn4.?s

Prvni pokusy o pojmenovani onoho nesouladu a jeho vyzkum mtizeme ptifadit Adrienne
Héritier. Ta stala v poloviné devadesatych let u zrodu vyvoje tohoto pojmu, pficemz
ptedpokladala, Ze staty maji za cil zachovat neménnost svych politik, pfi¢emz aby toho doséhly,
snazi se prosazovat svou domadci praxi na unijni urovni, tak aby nasledné vytvoreny model byl
taktka totozny s jejich dosavadnim. Vysledek jejich snahy mtize byt Gispé$ny, casteCné uspesny
nebo netspésny, pficemz v prvnich dvou piikladech jsou transakéni naklady nizké, tudiz soulad
probéhne bez vétsich problémul. Pokud nastane posledni moznost, staty nebudou ochotny se

danému modelu ptizptsobit.?

ZBULMER, Simon. Theorizing Europeanization. In GRAZIANO, Paolo, P. MAARTEN Vink.
Europeanization: New Research Agendas. Basington, Hampshire: Palgrave Macmillan, 2008. s. 56-57.

27 CISAR, Ondiej. Evropeizace a obhajoba zajmi: zaklady analytického ramce. In DANCAK, Bfetislav, FIALA,
Petr, HLOUSEK, Vit (eds). Evropeizace. Nové téma politologického vyzkumu. Brno: IIPS. 2005. s. 57.

B FILIPEC, Ondfej. Europeizace: rdmec pro analyzu. Olomouc: Iuridicum Olomoucense, 2019. s. 20.

2 HERITIER, Adrienne. ,,Leaders” and ,,Laggards in European Clean Air Policy. In van WAA RDEN, Frans,
UNGER, Brigitte (eds). Convergence or Diversity? Internationalization and Economic Policy Response.
Avebury: Aldershot, 1995, s. 275-279.
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Obrazek €. 4: Vztah mezi nesouladem, europeizaci a vnitini zménou

iy w Europeizace e . _
Podatedni stav P - Vnitini zména Koneény stav
shora dolu -
V souladu Ne (neni nutnd) Ne (neni nutnd) V souladu
s euromodelem s enromodelem
V mirném nesouladu Ano Ano V souladu
s euromodelem s enromodelem
Ve vyrazném nesouladu | Ano Ne ‘e vyrazném
s modelem EU nesouladu
s modelem EU

Zdroj: HERITIER, Adrienne. 1995.
Héritier tak svym pfistupem k misfitu dle autora jasn¢ poukazuje na existenci vertikalniho

W

pusobeni europeizace bottom-up, jak jiz bylo nastinéno v diivéjsi ¢asti této prace.

Detailnéji uz na samotny princip reakce vnitiniho prostfedi nahlizi Tanja Borzel, podle
niz existuje pét riiznych variant. V prvnim ptipad¢ hovoiime o vyrazu absorpce, ktery je uzivan,
pokud model nijak zdsadn¢ neovlivni sméfovani domaci sféry v dané oblasti. Spise se jedna o
mensi zmény technického rdzu bez vyznamnégj$iho dopadu. Akomodace naproti tomu uz
obsahuje jistou rozdilnost unijnich prvki, coz implikuje vét§si zménu na statni Grovni, na druhou
stranu se ani v tomto pfipadé nejedna o elementarni obrat charakteru vyvoje. Pro dilezitou
zmeénu, kterd méni samotnou podstatu urcité sféry, se vzil pojem transformace. Zde je jiz mozné
sledovat silny posun logiky fungovani, zasadnich soucésti a odlisSny nahled na n¢. Mimo tyto
tf1 terminy, existuji vSak jest¢ dv€é moZnosti reakce na europeizaci, které mizeme pomyslné
zatadit na opacnou stranu. Jedna se o inercii a regresi, kdy v prvnim ptipadé nedochéazi k zadné
odezv€ a v druhém nastavaji tlaky, které¢ vice ¢i méné oddaluji domaci perspektivu od té
unijni.’® dynamické pojeti europeizace nam diky rozdéleni vyse ukazuje, e kazdy stat mize na
jakykoliv model vyprodukovat odlisné reakce, ¢imZ muize dochazet nejen ke sbliZzovani, ale

taktéZ ke vzdjemnému oddalovani.

Obsahem tvodni kapitoly bylo nejdtive teoreticky zaradit zkoumany pojem a nasledné
ho definovat. To se z univerzalni perspektivy ukédzalo byt nemozné, jelikoz kazdy autor vnima
podstatu europeizace vice ¢i méné odliSnym zplsobem. Nastinén byl teoreticky vyzkum
konceptl, at’ uz z perspektivy obecného meéftitka nebo urcité védni discipliny, konkrétné
politologické a pravni, vzhledem k uceliim této prace. Nebyl opomenut ani pohled na vyzkum

dle optiky generacnich pojeti, které tizce souvisi se sméry plsobeni europeizace a ukazuji rozdil

3BORZEL, Tanja, RISSE, Thomas. Conceptualizing the Domestic Impact of Europe. In FEATHERSTONE,
Kevin, RADAELLI, Claudio. (eds): The politics of Europeanization. New York: Oxford University Press, 2003.
s. 70-71.
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mezi zkoumanym konceptem a integraci. Treti ¢ast kapitoly byla vénovana mechanismu
pusobeni a reakci vnitiniho prostfedi na zmény uskute¢fiované europeiza¢nimi tlaky. Tato
teoreticka Cast prace je stézejni pro naslednou komparaci obsahlych prvkl se zménami v oblasti

prav cestujicich letecké dopravy na uzemi Ceské republiky v minulych letech.
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2 Spolecna dopravni politika EU

V této Casti prace se autor nejdiive zabyva spole¢nou dopravni politikou jako celkem,
pficemz diiraz je predevSim kladen na vyvoj v priubéhu let, soucasnd fakta, kratkodobé cile i
dlouhodobé¢ vize. Tato obecna charakteristika je diilezita pro pochopeni zakladni ideje EU
v ramci celého odvétvi, na které je logicky postaveno i sméfovani jednotlivych dopravnich
oborti. Nasledné se v pritb¢hu kapitoly prace stale zuzuje smérem ke konkrétnéjSim tématiim,
jehoz podrobna analyza zodpovi vyzkumnou otadzku: Jak nafizeni 261/2004 ovlivnilo ochranu

prav cestujicich leteckych spolecnosti a do jaké miry je tato tprava efektivni?

wewvr

Jednim z nejdilezitéjsich ciltt Evropské unie bylo dotvoteni vnitiniho trhu a pokracujici,
prohlubujici se liberalizace volného pohybu osob, zbozi, sluzeb a kapitalu. V soucasnosti je
mozné si pod tim predstavit ekonomickou integraci a kooperaci 27 statli Evropy, pficemz se
jedna o nejpokro¢ilejsi integraci, z hlediska svétové ekonomiky.?! Aby viak zakladni aspekty
vnitiniho trhu, a tedy i priméarniho prava byly naplnény, musi existovat funkcni logisticka
slozka, kterd vyznamné napomahd sprdvnému fungovani. V tomto piipadé je tato slozka
regulovéna tzv. spole¢nou dopravni politikou Evropské unie, jejiz hlavni cil je zajistit efektivni
dopravni systém napii¢ celym tizemim, tak aby trh pfepravnich sluzeb fungoval co mozna
neuc¢inngji, vzhledem k celkovému rozsahu Spoledenstvi.*?> Pro ukdzku vyznamu celého
dopravniho odvétvi je mozné uvést, ze v roce 2019 byl podil dopravy na hrubém domacim
produktu Unie okolo 5 %, pficemz v clenskych statech tento sektor tvoii pfiblizné 5%

zaméstnanosti.>?

Ackoliv dnes fadime dopravni sektor spolecné se zemédélskym, obchodnim a ménovym
do spole¢nych politik, nad kterymi ma Unie jiz velkou kontrolu, existuje zde stale mnoho
oblasti, které si Clenské staty v rdmci své kompetence reguluji samy. Neni proto jednoduché
dosahnout jakéhosi idedlu, ktery by zcela odstranil veSkera omezeni na cesté k bezchybnému
fungovani. Nepomahé tomu ani riznorodost celého sektoru, ktery je tvoien riiznymi zpisoby

dopravy, a tedy silni¢ni, leteckou, Zelezni¢ni, vodni ¢i potrubni. Hlavnimi problémy, se kterymi

3'URBAN, Ludg&k. Zdkladni informace o vnitinim trhu [online]. Euroskop.cz, [cit. 2. Eervence 2020]. Dostupné
na <https://www.euroskop.cz/8739/sekce/zakladni-informace-o-vnitrnim-trhu/>.

22FOJTIKOVA, Lenka, LEBIEDZIK, Marian. Spolecné politiky Evropské unie. Praha: C.H. Beck, 2008. s. 119-
120.

3EUROSKOP. Doprava [online]. Euroskop.cz, [cit. 2. ervence 2020]. Dostupné na
<https://www.euroskop.cz/8949/sekce/doprava/>.
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Unie svadi boj, je neustaly riast, neefektivita a nekompaktnost celého sektoru. V praxi to
znamend, ze pribyvajici frekvence dopravy zatézuje nedostateCnou infrastrukturu, kterd
nasledn¢ zaznamenava hospodarské ztraty a spotiebou pohonnych hmot navic znecistuje
zivotni prostfedi vice, neZ je nezbytné nutné.>* Z textu je dle autora vyvoditelné, Ze dopravni
sektor je stale se vyvijejici slozka, na jejiz fungovani a problémy reaguje Unie operativné od
samého pocatku utvareni této spolecné politiky. Posledni upravou, kterd definuje soucasné cile
SDP a kli¢e k uskuteénéni, je dokument Doprava 2050 z roku 20113° a nejnovéjsi Bila kniha:
Plan jednotného evropského dopravniho prostoru. Mezi hlavni ukoly patii dotvoreni
transevropskych siti s multimodalnimi uzly, vymyceni vozidel s konven¢nim palivem ve
meéstech o polovinu do roku 2030 respektive uplné do roku 2050, prostfednictvim investic do
vyzkumu, snizeni emisi o0 40 % v lodni dopravé, uzivani nizkouhlikovych paliv v letectvi, a to
v fadu necelé poloviny celého odvétvi, a taktéz presun meziméstské a stfedné dlouhé silni¢éni
dopravy na zeleznici i lod€ o celych 50 %. Pokud se tyto velice naro¢né cile podafi do roku
2050 splnit, mé¢lo by to vést nejen ke kvalitni optimalizaci, ale taktéz k vyznamné podpoie

zaméstnanosti, hospodatskému riistu a ke snizeni celkovych emisi z dopravy o 60 %.*°

2.1 Vyvoj spolecné dopravni politiky

Historickym milnikem pro vznik SDP je povaZzovana Rimska smlouva (Smlouva o
zalozeni EHS) z roku 1957. Od svého pocatku aZ dodnes proslo toto odvétvi komplikovanym
vyvojem, pficemz tento oficidlni dokument ukazoval zakladni sméry, kterymi by se mél
dopravni sektor v nésledujicich letech ubirat. Jednalo se ptfedevSim o zdravé konkuren¢ni
prostfedi vSech zplsobl dopravy bez preferenci, nulovou diskriminaci dopravct na zaklade
statni prisluSnosti, povoleni kabotaZe, a také snaha o liberalizaci, spojend s utvorenim
spolecnych pravidel pro staty EHS. Vysledkem méla byt posilend konkurence, a s tim logicky

souvisejici snizeni nakladu.>” Dnes se v8ak neda fict, Ze by prvni roky tohoto projektu byly

BEUROPEAN COMMISSION. Transport in the European Union Current Trend and Issues [online].
Ec.europa.com, duben 2018 [cit. 12. cervence 2020]. Dostupné na
<https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/2018-transport-in-the-eu-current-trends-and-issues.pdf>.
3EUROPEAN COMMISSION. Transport 2050: Commission outlines ambitious plan to increase mobility and
reduce emissions [online]. Ec.europa.com, 28. bfezna 2011 [cit. 12. ¢ervence 2020]. Dostupné na
<http://Transport 2050 Commission outlines ambitious plan to increase mobility and reduce emissions.p
df>.

3 EUROPEAN COMMISSION. Bild kniha: Plan jednotného evropského dopravniho prostoru — vytvoreni
konkurenceschopného dopravniho systému ucinné vyuzivajiciho zdroje [online]. Mdcr.cz, 28. bfezna 2011 [cit.
19. Cervence 2020]. Dostupné na <https://www.mdcr.cz/getattachment/Dokumenty/Evropska-unie/Zakladni-
dokumenty/Bila-kniha-Plan-jednotneho-evropskeho-dopravniho/Bila-kniha-Plan-jednotneho-evropskeho-
dopravniho-prostoru-%E2%80%93-vytvoreni-konkurenceschopneho-dopravniho-systemu-ucinne-vyuzivajiciho-
zdroje.pdf.aspx>.

37Smlouva o zaloZeni Evropského hospodafského spolecenstvi ze dne 25. biezna 1957, ¢l. 7-8; 33-36.
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uspésné. Prakticky az do poloviny osmdesatych let nebylo dosazeno takového pokroku, ktery
byl ocekavan, a to hlavné z ditvodu neochoty ¢lenskych stath, které tehdy nemeély zéjem pienést
pravomoci do supranaciondlni sféry a spiSe se samy soustfedily na svou vnitrostatni dopravu.
Jednak zde byla pfekazka monopolu, a byla do nich investovavana velkd porce vetejnych
investic. Za druhé hrala svou roli i geograficka lokace jednotlivych ¢lenti Spolecenstvi, pfi¢emz
ti na okraji sice logicky apelovali na liberalizaci dopravy, avSak silné Némecko nebo Italie
davaly piednost harmonizaci jinych politik, které¢ v tu chvili byly pro né, jakozto suverény,
Komise. Ta béhem této ne pfilis produktivni éry vytvortila, naptiklad Schaussovo memorandum
z roku 1961, kde poprvé ukazala praktickou realizaci cili Rimské smlouvy. Navzdory dal§im
pokustim této instituce v nasledujicich letech jsme se ale vétSiho pokroku nedockali. Nic na tom

nezménil ani vstup novych ¢lenii a reformulace cild v 70. letech.®

Situace vyeskalovala az v roce 1983, kdy byla podéana zaloba Evropskym parlamentem
na Radu EU za ne¢innost. O dva roky pozd&ji bylo potvrzena Evropskym soudnim dvorem® a
v roce 1986 vznikl i Jednotny evropsky akt, ktery jako prvni revidoval Rimské smlouvy od
svého vzniku.** Tomu piedchézela Bila kniha o dokondeni vnitiniho trhu z roku 1985, ktera
vymezila zékladni nedostatky, které je nutné napravit k efektivnimu fungovani vnitiniho trhu
do roku 1993, pii¢emz pravé dopravni liberalizace byla dileZitou soucasti.*' JEA vedl k
rychlému sledu udalosti, pfedev§im diky efektivngj$imu hlasovani v Radé¢ EU, formou
kvalifikované vétSiny. Béhem nasledujicich tii let byla tedy postupné do SDP zapojena ndmoini
1 leteckd doprava, a navic liberalizovana nakladni automobilova doprava. Soubézn¢ s témito
udalostmi zacalo dochazet k progresivnéjSimu ruSeni riznych omezeni, které byly v rozporu s
efektivnim vnitfnim trhem, jmenovité naptiklad se jednalo o zruSeni kontroly zboZi na
hranicich, volny pohyb osob vSech kategorii nebo tieba zptistupnéni statnich zakazek firmam
z jin¢ho Clenského statu. Tato léta se daji povazovat za velice Gsp&s$na, jelikoz v roce 1993 bylo
splnéno zhruba 90 % ukola z Bilé knihy, diky ¢emuz je dany letopocet spojovan se skutecnym

dotvorenim vnitiniho trhu.** Dopad téchto ¢inu se v dopravé projevil predeviim rozvojem

3FOJTIKOVA, Lenka, LEBIEDZIK, Marian. Spolecné politiky Evropské unie. Praha: C.H. Beck, 2008. s. 138-
139.

3¥Soudni dvir: Rozsudek ze dne 22. kvétna 1985, Evropsky Parlament v Rada Evropskych spolecenstvi, 13/83,
bod 70.

40Single European Act ze dne 29. dervna 1987, ¢l. 6-29.

Y 'EUROPEAN COMMISSON. Bild kniha: Dokoncent vnitiniho trhu [online]. Eur-lex.europa.eu, 28-29. ¢ervna
1985 [cit. 19. Cervence 2020]. Dostupné na <https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:51985DC0310&from=EN>.

“URBAN, Lud&k. Historie vnitiniho trhu [online]. Euroskop.cz, [cit. 2. Servence 2020]. Dostupné na <
https://www.euroskop.cz/8732/sekce/historie-vnitrniho-trhu/ >.
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infrastruktury, zvySenim konkurence, snizenim cen a kvalitnéj$§im propojenim odlehlych tsekt

se zalidnénymi oblastmi.

V roce 1992 je vydana dals$i Bila kniha a poté podepsana Maastrichtska smlouva,
pro vyvoj dopravy nasledujicich let, pficemz zaklad pro jejich plnéni spocival v pieneseni
pravomoci na supranacionalni uroven. Z konkrétné vymezenych boda lze hovofit o snaze
liberalizovat veSkera dopravni odvétvi, tvorbé spolecnych podminek pro mezinarodni dopravu,
vystavbé transevropskych siti za ucelem optimalizace nebo také snizeni znecisténi, které tento
obor produkuje. Poprvé byl kladen vyznamny diraz také na zvySeni bezpecnosti na silnicich,
v ramci spole¢né regulace.*® ** Na prelomu tisicileti neslo jednoznaéné tict, zda by se SDP dala
povazovat za Uspés$ny projekt. Nazory byly riizné, na jednu stranu rokem 1985 zacaly staty s
unijnimi organy spolupracovat, a hlavn¢ definovat, jak by méla dopravni politika v budoucnu
vypadat, pti¢emz rozvoj byl progresivni. Na druhou stranu odbornici pfiznavaji, ze tato snaha
ptiSla velice pozdé, a to hlavné v zavislosti obrovského rlstu dopravy, na ktery nebyla
infrastruktura pfipravena. To se samoziejmé promitlo do ekonomicky nadbytecnych nékladi a

Yo7 v

nadmérného znecisténi Zivotniho prostredi.*’

S ukoncenim Akéniho planu pfichazi na scénu dalsi Bila kniha, tentokrat s podtitulem
“Evropska dopravni politika pro rok 2010: Cas rozhodnout”. Jak ndzev napovida, dokument se
opét vénuje nekolika desitkam ukoli, které mély byt splnény do vysSe zminéného data. Mezi né
1ze zatadit naptiklad celkovou optimalizaci, usmérnéni letecké dopravy, podporu lodni dopravy
nebo revitalizaci Zeleznic. Vzhledem k cilim je patrné, ze spoleénym ptivodcem je podpora
udrzitelného rozvoje, a tedy ochrana Zivotniho prostfedi.*® Usp&$nost imyslii této knihy z roku
2001 byla po poloviné doby platnosti pfezkoumana, ptfi¢emz hlavni tskali z ptedchozich
dokumentil stale zlstavala. Naopak se vSak jiz povedlo vytvofit nékteré transevropské site,
dokoncit podminky pro spravedlivou obchodni soutéz, zah4jit projekt Jednotné evropské nebe

1 posilit prava cestujicich leteckych spole¢nosti, kterym bude s ohledem na tuto diplomovou

YEUROPEAN COMMISSION. Bild kniha: The Future Development of Common Transport Policy: A Global
Approach to the Construction of a Community Framework for Sustainable Mobility [online]. Aei.pitt.edu, 2.
prosince 1992 [cit. 19. cervence 2020]. Dostupné na<
http://aei.pitt.edu/1116/1/future_transport policy wp COM 92 494 pdf>.

4“Maastrichtsk4 smlouva o Evropské unii ze dne 29. ¢ervna 1992, ¢l. 75; 129.

$SEOJTIKOVA, Lenka, LEBIEDZIK, Marian. Spolecné politiky Evropské unie. Praha: C.H. Beck, 2008. s. 140-
141.

4EUROPEAN COMMISSION. Bild kniha: Evropska dopravni politika pro rok 2010: Cas rozhodnout. [online].
Ec.europa.com, 12. zafi 2001 [cit. 19. ¢ervence 2020]. Dostupné na
<https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/strategies/doc/2001 white paper/Ib_texte complet e
n.pdf>.

28


http://aei.pitt.edu/1116/1/future_transport_policy_wp_COM_92_494.pdf
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/strategies/doc/2001_white_paper/lb_texte_complet_en.pdf
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/strategies/doc/2001_white_paper/lb_texte_complet_en.pdf

praci logicky vénovdna samostatna ¢ast nize.*’ V roce 2011 pfisla, jiz vySe predstavend,
doposud posledni Bild kniha “Plan evropského jednotného dopravniho prostoru-vytvoreni
konkurenceschopného dopravniho systému ucinné vyuZivajictho zdroje”, ktera ukazuje
praktickou naplii toho, jak by mélo byt cilii strategie Doprava 2050 dosazeno.*® I tato kniha
byla v mezidobi prezkoumana, pricemz se potvrdilo tak jisto jako v minulych letech, ze zasadni

problémy stéle pretrvavaji.*

Dopravni politika prosla od svého zacatku az k dneSnimu dni velkym vyvojem. Bylo
dosazeno vyznamnych pokrok v oblasti technologie i bezpecnosti, pomérové se snizilo
zneCisténi ovzdusi, doslo k odstranéni mnoha omezeni, kterd branila efektivnimu fungovani
vnitiniho trhu a taktéz se zlepSily podminky pracujicich v dopravnim odvétvi. I tak je ale pred
zavislost na ropé€, pretizeni nékterych odvétvi, nerovnomérny rozvoj infrastruktury, nebo stale
nedostacujici ochrana zivotniho prostfedi. Zda se do roku 2050 podafi dosahnout vymezenych

cilti je vSak nemozné dnes fict, jelikoz samotnd Unie oznacuje tento kol za extrémné narocny.

2.2 Letecka doprava

Leteckd doprava zazivd v poslednich desetiletich veliky rozmach. Dokumentuje i
statistika poctu prepravenych cestujicich v EU, kterd v roce 2017 poprvé prekonala hranici
jedné miliardy.°Tento progresivné rostouci dopravni obor je upfednostiiovan jednak diky
rychlosti a komfortu, ktery nabizi, ale dnes jiZ taktéz kvili atraktivni cené. Rostouci trend
muzeme pifisoudit dvéma zékladnim faktoriim, a to technologickému pokroku a liberalizaci,
ktera zapficinila vznik silné konkurence, ktera tlaci na pokles cen letenek. Nezanedbatelnou roli
hraje samoziejmé i bezpe&nost tohoto odvétvi, kterd je statisticky nejvétsi.>! V této ¢asti prace

bude piiblizen vyvoj letecké dopravy v mezindrodnim kontextu s vétS§im diirazem na prava

YFOJTIKOVA, Lenka, LEBIEDZIK, Marian. Spolecné politiky Evropské unie. Praha: C.H. Beck, 2008. s. 143.
“BEUROPEAN COMMISSION. Bild kniha: Plan jednotného evropského dopravniho prostoru — vytvoreni
konkurenceschopného dopravniho systému ucinné vyuzivajiciho zdroje [online]. Mdcr.cz, 28. bfezna 2011 [cit.
12. ¢ervence 2020]. Dostupné na <https://www.mdcr.cz/getattachment/Dokumenty/Evropska-unie/Zakladni-
dokumenty/Bila-kniha-Plan-jednotneho-evropskeho-dopravniho/Bila-kniha-Plan-jednotneho-evropskeho-
dopravniho-prostoru-%E2%80%93-vytvoreni-konkurenceschopneho-dopravniho-systemu-ucinne-vyuzivajiciho-
zdroje.pdf.aspx>.

“EUROPEAN PARLIAMENT. Zprdva o provadeéni bilé knihy o dopravé z roku 2011: hodnoceni a cesta k
udrzitelné mobilité [online]. Europarl.europa.eu, 29. Cervence 2015 [cit. 19. Cervence 2020]. Dostupné na
<https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/A-8-2015-0246 CS.html>.

S)EUROPEAN COMMISSION. Statistika piepravy cestujicich [online]. Ec.europa.com, 8. ledna 2020 [cit. 21.
Cervence 20201]. Dostupné na <https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-
explained/index.php?title=Passenger transport_statistics/cs&oldid=456673#Cestuj.C3.ADc.C3.AD v leteck.C3
.A9 doprav.C4.9B>.

SIPRUSA, Jiti a kol. Svét letecké dopravy. 2. vydani. Praha: Galileo Training, 2015. s. 38.
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cestujicich. Nasledn¢ bude obdobny princip aplikovan i na perspektivu spole¢né dopravni
politiky, pfi¢emz zde bude do detailu rozebrana legislativni ¢innost Evropské unie vzhledem

k tématu prace.

2.2.1 Letecka doprava v mezinarodnim kontextu

Vznik leteckého dopravniho odvétvi datujeme na pocatek 20. stoleti. V tu dobu jiz bylo
uskutecnéno nékolik prvnich pokust o prelet. Ve chvili, kdy technologie umoznila letadlim
piekroCit hranici vlastniho statu, byla nutna pravni mezinarodni regulace. Prvnim takovym
dokumentem byla Pafizska umluva z roku 1919, ktera byla ratifikovana 33 staty vcetné
Ceskoslovenska. Ve svém obsahu fedila suverenitu stitu nad vzdu$nym prostorem a
bezproblémovy prelet nad cizim Gzemim. Smlouva taktéz zalozila Mezinarodni komisi pro
civilni letectvi a stala se jakymsi vzorem pro dals$i dokumenty pfijaté za podobnym ucelem.
Zanikla v roce 1944, kdy byla nahrazena Chicagskou umluvou.>* S rostouci tendenci daného
odvétvi bylo nutné zacit fesit i odpovédnost dopravce za zpisobenou Skodu. Zde na scénu
vstupuje pravé VarSavska umluva z roku 1929, kterd unifikovala nevyvazenost pravidel tykajici
se odpovédnosti mezi staty. Obsahové se dokument zabyva osobami, zavazadly a zboZim,
pfi¢emz je z povahy zavazna pouze pro své signatafe. Z hlediska vyznamnosti je tato smlouva
povazovana za samotny vrchol. Nejenze je stale platnd, ale dodnes byla ratifikovana 152 staty,
coz z ni déla jednu z nejrozSifenéjSich mezinarodnich smluv vibec. V roce 1999 byla
novelizovéana tzv. Montrealskou tmluvou, kterd ji méla pro svou aktudlnost prakticky ve vSech
aspektech nahradit.” Jelikoz v§ak nebyla MU ratifikovana ve viech statech, je ta VarSavska

stale platna.>*

KdyZz se pokusime na moment pominout veskerd negativa, které 2. svétova valka
pfinesla, zjistime, ze toto obdobi bylo velice pfinosné pro technologicky pokrok v letecké
dopravé. To zptisobilo jeji enormni nartist, na coz tehdejsi pravni uprava nebyla dostate¢na. V
roce 1944 byla tedy uskutecnéné Chicagska konference s ti€asti 52 statii, jejiz nejvyznamnéjSim
vystupem byla Umluva o mezinarodnim civilnim letectvi (Chicagska tmluva). Tento
dokument, ktery byl doposud osmkrat novelizovan, nahradil Patfizskou smlouvu, je povazovan

za zakladni stavebni kédmen soucasného civilniho letectvi, pficemz fteSil harmonizaci

S2CAPEK, Jan, KLIMA, Richard, ZBIRALOVA Jaroslava. Civilni letectvi ve svétle prdva. Piibram: LexisNexis
CZ,2005.5.12-14

STRUXAL. Steven. Air carrier liability and air passenger rights: a game of tug of war?. Journal of International
and Comparative Law, ro¢. 4, ¢.1. 2017. s. 4-6.

SYHORNIK, Jifi. Historie, regulace a pravo v letecké dopravé, role letecké dopravy v globdlnim svété [online].
Flying-revue.cz, 24. Cervence 2018 [cit. 12. ¢ervence 2020]. Dostupné na <https://www.flying-revue.cz/svet-
letecke-dopravy-2>.
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technickych parametrti pro kontrolovany vyvoj, a tudiz stabilni ekonomicky rozvoj. Za ti¢elem
dohledu nad vyvojem mezindrodniho letectvi byla dokumentem ziizena i organizace ICAO
(Mezinarodni organizace pro civilni letectvi).”> Umluva méla i dal$i vystupy z nichZ se jeden
tykal ponechani rozhodovani o suverenité vzduSného prostoru jednotlivym statim. Tento krok
prakticky znamenal zacatek dvoustrannych dohod v letecké doprave, coz zptsobilo tvrdou
regulaci tohoto odvétvi a vyznamné oddéleni potencilni liberalizace.’® V 50. az 80. letech
minulého stoleti mezinarodni letecka doprava stale rostla, a pocet pfepravenych osob nadale
stoupal. Na tadu opét piisla otdzka odpovédnosti za Skodu, respektive VarSavska umluva.
Ackoliv tato prava stale plati, byla ve zminénych letech doplnéna fadou dokumenti. Mezi
pozménovaci je mozné zatradit Haagsky protokol z roku 1955, 4 Montrealské protokoly z roku
1975 (3 platné) nebo Guatemalsky protokol z roku 1971, ktery nakonec nevstoupil v platnost.
Vsechny jmenované se z nejvetsi Casti vénovaly veEtsi ochran€ spotiebitele, coz bylo
demonstrovano navySenim limitt odpoveédnosti v kazdém z nich. Nemé¢la by byt opomenuta
ani Guadalajarska umluva z roku 1961, kterda VU pouze dopliiovala, a to v souvislosti
ptesnéjSich definic a rozSifenim odpovédnosti na smluvni strany, které neposkytuji sluzbu
pfimo. Viechny vyse zminéné dokumenty fesici odpovédnost dopravee spoleénd s VU tvoii
tzv. VarSavsky systém.>’ Tento systém se ale postupem ¢asu stava teréem kritiky predevsim z
diavodu jeho neucelenosti. Kazda zména nebo dopln€k byl pfijiman s ur¢itou mirou skepse, coz
se promitlo v jejich nepodepsani u nékterych statli. Vzhledem k dale trvajicimu rastu odvétvi
1 technologickému pokroku bylo nutné na tuto situaci adekvatné reagovat a vytvofit sjednoceny
ramec. To se povedlo v kvétnu roku 1999, kdy byla podepsana Umluva o sjednoceni nékterych
pravidel v mezinarodni letecké doprave (tzv. Montrealska umluva). Novy dokument zachovava
formu VU a piebira mnohé prvky, které byly obsazeny v protokolech Var$avského systému.
Zakladem je samoziejmé aktualizace smlouvy smérem k u¢innéjsi pouZzitelnosti v dneSni dobé
a unifikace jednotlivych dokumentl. Obsahové je smlouva kogentniho charakteru a upravuje
odpovédnost za zplisobené Skody na zavazadlech, za zpozdéni letu a za smrt ¢i zranéni
cestujiciho. Jeji pouziti je uplatnéno v piipadech, kdy misto odletu a misto piiletu je
uskutecnéno ve statech, které jsou smluvnimi stranami. Evropska unie je jednim ze signatatii

této imluvy, coZ tedy uklada ¢lenskym statéim povinnost se ji fidit.*®

35JONES, Helen. Amending the Chicago Convention and Its Technical Standards — Can Consent of All Member
States Be Eliminated. Journal of Air Law and Commerce, roc. 16, €. 2. 1949. s. 185-186.

S6CAPEK, Jan, KLIMA, Richard, ZBIRALOVA Jaroslava. Civilni letectvi ve svétle prdva. Piibram: LexisNexis
CZ,2005.s.14-15.

STPRUSA, Jiti a kol. Svét letecké dopravy. 2. vydani. Praha: Galileo Training, 2015. 5.63-64.

$Umluva o sjednoceni nékterych pravidel pro mezinarodni leteckou dopravu ze dne 28. kvétna 1999.
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Vyvoj mezinarodni letecké dopravy v kontextu pravnich pramenti proSel mnohymi
zménami a vyznamné ovlivnil spole¢nou dopravni politiku EU. Ta samoziejmé v leteckém
odvétvi prijimala vlastni predpisy nejcastéji ve forme natizeni, které vSak vzdy musely byt v
souladu s platnou vySe nastinénou mezinarodnépravni upravou. O vyvoji letecké dopravni

politiky v Evropské unii a o piedpisech, které ji upravuji, je pojednano v nasledujici kapitole.

2.2.2 Letecka doprava jako souc¢ast SDP

Jak je jiz vySe napsano, ackoliv byla spolecnd dopravni politika zakotenéna jiz v
Rimskych smlouvach, jeji efektivni prakticka realizace za¢ala az v poloving 80. let. I kdyz
Rimské smlouvy ve svém obsahu hovoii o za¢lenéni viech druhi dopravy, v praxi byla ta
leteckd vynata, jelikoZ se ji neptikladala takova dilezitost jako jinym odvétvim, které ji mohli
1épe suplovat v tak malém” evropském prostoru. Navic byl tento sektor prakticky vSude pod
statnim aparatem, a tudiz silné regulovan.>® Samotna nutnost jednomyslnosti pii rozhodovani
Rady ministrii o tomto odvétvi jesté vice upevnila pozici narodnich statt. Jiz Chicagska imluva
z roku 1944, ptes veSkerd pozitiva, ktera méla, prakticky pomohla nastolit podminky pro
bilateralni dohody mezi zemémi, coz de facto nastavilo téZce regulované prostfedi. Nejen na
evropském, ale i svétovém trhu tehdy nebylo velké mnozstvi leteckych spolecnosti. Naprosta
vétSina z nich byla pod kontrolou vlady a v kazdém staté byl casto pouze jeden dopravce, ktery
vykonaval toto monopolni postaveni. Pfistup na trh byl velice sloZity, jelikoz byly regulovany
kapacitni limity, obchodni prava na letové trasy a samoziejmé i ceny.®® Argumentem pro
ponechani regulace byl ptredevS§im strach z projevii konkurenéniho boje, které¢ by vzhledem
k tehdejsi nedostatecné technologické vybavenosti, mohl zplsobit jisty moralni hazard

v podobé sniZeni bezpecnosti.®!

V 70. letech se situace zac¢ind ménit v USA a Kanadé, kde dochazi k prvnim nédznakiim
deregulace.®? Tyto dvé velmoci zacaly uzavirat nové liberalizacni bilaterdlni dohody s jinymi
staty, ¢imZ stimulovali rychly rist tohoto sektoru, coz zpisobilo pokles cen letenek a celkové
rozvoj trhu. Prave tento vystup ovlivnil EU a jeji ¢lenské staty, které si zacaly uv€domovat, Ze

pokud nedojde ke zméné i u nich, stanou se brzy nekonkurenceschopné.®>V osmdesatych letech

SYBUSINESSINFO. Spolecnd dopravni politika [online]. Businessinfo.cz, 14. bfezna 2011 [cit. 2. Eervence 2020].
Dostupné na <https://www.businessinfo.cz/navody/spolecna-dopravni-politika-eu/>.

SOpRUSA, Jiii a kol. Svét letecké dopravy. 2. vydani. Praha: Galileo Training, 2015. s. 63-64

'DONGO, Kim. The Effects of Airline Deregulation: A Comparative Analysis. Journal of Business Economics
and Environmental Studies, roc. 6, €. 3. 2016. s. 5-10.

2MARADA, Miroslav. Dusledky deregulace letecké dopravy. Geografické rozhledy, roé. 20, £.5.2011. s. 8-9
SBURGHOUWT, Guillame. Deregulation and Consequences for Airport Planning in Europe. DISP, ro€. 39, €.
154.2003.s. 37
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se tedy evropské zemé zacali snazit o totéz, pficemz prvni pomyslnou vlastovkou byla dohoda
mezi Velkou Britanii a Nizozemskem, ktera deregulovala leteckou dopravu mezi t€émito dvéma
staty. Tento krok byl pfirozené nasledovan i dalSimi celky na evropském uzemi, coZ motivovalo

Spoledenstvi k rozsahlé upravé, i pres sloZitost procesu vzhledem k jeho pravomocim.

Prvnim vyznamnym dokumentem, ktery, mimo jiné, ovlivnil leteckou dopravu byl
Jednotny evropsky akt z roku 1986. Hlasovani v Radé¢ se az na vyjimky zmeénilo z
jednomyslného na systém kvalifikované vétSiny, coz vyznamné odstranilo blokaci dopravniho
rozvoje a unifikaci dopravnich pfedpisu na komunitarni tirovni. Mimo tuto vyznamnou zménu
je nutné zminit i hlavni cil JEA, a to dokongeni vnittniho trhu do roku 1993.% Diky tomuto
pozitivnimu ultimétu, jehoz soucasti byla 1 deregulace letecké dopravy se zacaly délat kroky k
uplné liberalizaci v podobé tfech balickil. Do té doby cilené upfednostiiovany narodni zdjem
statli se najednou dostava do pozadi pred celounijnim smefovanim. Liberaliza¢ni balicky byly
produkovany postupné, a to v letech 1988, 1990 a 1993. Absolutni deregulace ale bylo dosazeno
az roku 1997, jelikoz posledni z nich vyzadoval revizi. Roku 1988 spatiuje svétlo svéta tedy
ten prvni, ktery potvrzuje spadani letecké dopravy pod Rimské smlouvy a vystavuje toto
odvétvi volné soutézi. Balicek svym obsahem zvySuje kapacitni limity a umoznuje dopravciim
s jistymi omezenimi v podobé multilateralnich bariér stanovovat ceny letenck. O dva roky
pozdéji byl vydan dalsi, jehoZ obsah piedesla opatfeni prohlubuje. DlleZitym vystupem byl
predevsim zisk 3., 4. a 5. svobody vzduchu vSech dopravcii na Gzemi Unie u vétSiny tras.
Pomyslnym vrcholem téchto liberaliza¢nich fazi byl balicek ¢islo 3, ktery mél na deregulaci
nejvetsi vliv. Uz samotné datum jeho platnosti 1.1.1993 Casove koreluje s Maastrichtskou
smlouvou a jejim vystupem v podob¢ dokonceni vnitiniho trhu, statutu evropského obcanstvi a
nové politiky ochrany spotiebitele, coz tlak na Uplnou liberalizaci leteckého odvétvi jeste
zvysilo.®® Mimo kompletni odstranéni kapacitnich limitu a absolutni volnosti pfi tvorbé cen,
také zakazuje jakoukoliv diskriminaci z hlediska statni ptisluSnosti, povoluje 9. kvazi svobodu

vzduchu, pfedepisuje finan¢ni a technicka kritéria pro vykon sluzby a rusi nutnost registrace

4K AJTMAN, Jan, MELICHAR, Vlastimil. Deregulace a liberalizace letecké dopravy [online]. dk.upce.cz, 2016
[cit. 12. Cervence 2020]. Dostupné na
<https://dk.upce.cz/bitstream/handle/10195/67694/Kajtman.pdf?sequence=1&isAllowed=y>.

5Single European Act ze dne 29. ¢ervna 1987, ¢l. 6-29.

K AWAGOE, Maho. Air Transport Deregulation in the EU: Study from the Europeanization Perspective.
Hokkaido journal of new global law and policy, roc. 2, ¢.1. 2009. s.169—-174.
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leteckého dopravce v zemi vlastnika. V roce 1997 jesté doslo k revizi posledniho balicku, a to

predeviim z diivodu bezpeénosti.®”’

Veskera tato uvoliovaci opatieni zptisobila obrovsky boom leteckého odvétvi, pficemz
od 90. let je mozné na trhu pozorovat rust dopravy a konkurence, nové obchodni modely, vznik
nizkonakladovych spole¢nosti, vznik partnerstvi a alianci, rozsifeni sortimentii o nadstandardni
zpusob piepravy i vznik novych regionalnich letist, z davodu levnéjSich cen a preplnénych

kapacit.

Jak jiz bylo napsano na zacatku kapitoly, letecké odvétvi rostlo nejen diky liberalizaci,
ale také technologickému pokroku. Od novych zplsobii odbavovani cestujicich, pfes zavedeni
elektronickych letenek, az k dnesnimu prodeji pies internet, letecky primysl stale expandoval,
coz si na konci devadesatych let vyzadalo negativni dusledky. Jednalo se pfedevsim o trvaly
nariist objemu, roztfisténost leteckého prostoru a nesjednocené fizeni provozu. Tato fakta
vy$$imi naklady na pohonné hmoty a na navigaéni systémy nebo také zpozdénim leti%® Pravé
tyto dvody byly stimulaci pro Evropskou Komisi, ktera v roce 1999 vyhlasila reformu fizeni
letového provozu jako prioritu, pficemz jiz o rok pozdé¢ji byla vytvofena expertni skupina
zabyvajici se feSenim této problematiky.®*Vysledkem unijni snahy byl v roce 2004 soubor
nékolika nafizeni, kterd jakoZto obsahovy pilif byla sdruzena pod projekt s nazvem Jednotné
evropské nebe (SES). Dnes jedna z nejznamé;jSich iniciativ Evropské unie byla zaloZena s cilem
zefektivnit letovy provoz a navigacni sluZzby pomoci integrace vzduSného prostoru. Jeji
dokoncenti je velice hrubé odhadovéano na rok 2035, a hlavni cile, o které projekt usiluje uz od
roku 2004 jsou zvySeni bezpecnosti, snizeni znecisténi Zivotniho prostiedi o 10 %, snizeni
nakladu na fizeni letového provozu o 50 %, a ztrojnasobeni vzdu$ného prostoru.’® Vyvojové se
uprava z roku 2004 stala nedostatecnou o pét let pozdéji, kdy byl tento ramec reformovan z
divodu neefektivity tzv. funkénich letovych oblasti (FAB), a s pfidanim natfizeni upravujici

nejen mechanismus vykonnosti, zacal projekt vystupovat pod nazvem Jednotné evropské nebe

’KAJTMAN, Jan, MELICHAR, Vlastimil. Deregulace a liberalizace letecké dopravy [online]. dk.upce.cz, 2016
[cit. 12. cervence 2020]. Dostupné na
<https://dk.upce.cz/bitstream/handle/10195/67694/Kajtman.pdf?sequence=1&isAllowed=y>.

SSEUROPEAN PARLIAMENT. Leteckd doprava: jednotné evropské nebe [online]. Europarl.europa.com, Unor
2020 [cit. 12. cervence 2020]. Dostupné na <https://www.europarl.europa.eu/factsheets/cs/sheet/133/letecka-
doprava-jednotne-evropske-nebe>.

LAWALLE, Chantal. The Single European Sky: a window of opportunity for EU-NATO relations. European
Security, roc. 26, ¢.3.2017. s. 416.

EUROPEAN PARLIAMENT. Leteckd doprava: jednotné evropské nebe [online]. Europarl.europa.com, Unor
2020 [cit. 12. ¢ervence 2020]. Dostupné na <https://www.europarl.europa.eu/factsheets/cs/sheet/133/letecka-
doprava-jednotne-evropske-nebe>.
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II. (SES II). Zatim posledni vyznamnou zménou je spusténi aktualizace SES 2+ Evropskou
komisi v roce 2013, diky ¢emuz by me¢lo dochazet k rychlejsi a efektivnéj$i implementaci
nafizeni.) Nedilnou soucasti celé této iniciativy je jeji technologicky-provozni pilif, projekt
SESAR. Tato vysoce moderni technologie, jejiz vyvoj je soucasti SES skoro od pocatku, by
méla byt dokonéena roku 2020 a slouzit jako u¢inny nastroj fizeni letového provozu, respektive

pro praktické splnéni vyse zminénych cilt.”!

Pfestoze je tento ambicidzni projekt dozajista obrovskym posunem doptfedu v ramci
celé spolecné dopravni politiky, k dokonalosti ma daleko. Z jedné strany je asi nejvétSim
problémem pomaly progres celé iniciativy, z té druhé naopak odpiirci uvadeji negativni
externality v podobé ztraty pracovnich mist nebo omezeni suverenity nad vzduSnym prostorem.
Pozitiva vSak v tomto piipad¢ drtivé prevazuji. Kapitoly vySe stile poukazuji na strmé
expandujici letecky pramysl, ktery vyuziva stdle vice a vice zédkaznikd. To se sebou nese
dilezitost jejich pravni ochrany, na coz Unie dba nejen dodrzovanim pravidel vyplyvajicich
z ratifikovanych mezinarodnich smluv, ale taktéz na zdkladé své normotvorné ¢innosti, o které

bude hovoteno v nésledujici ¢asti.

2.2.3 Prava cestujicich leteckych spolec¢nosti

Alfou a omegou kazdého dopravniho odvétvi jsou cestujici. Se zvySujicim se poctem
prepravenych osob v letecké dopravé roste také mnoZstvi poskozenych pasazérii. Je tedy na
misté, aby se pravni Uprava soustfedila na ochranu slabsi strany, coZ cestujici ve vztahu k
leteckym spole¢nostem bezpochyby je. Pfedchozi ¢ast se predevsim zabyvala, z mezindrodni 1
prameny. V nasledujicich fadcich se autor jiz vénuje konkrétné aktim evropského prava
formujicim ochranu cestujicich a jejich ptisobnost. Detailn¢ budou zmapovany 2 nafizeni, které
pfedchazely natizeni 261/2004, kterému bude vénovan nejvétsi prostor. Nasledné budou

pfinejmensim uvedeny dalsi diilezité akty s platnosti po roce 2004.
Narizeni 295/91

Prvnim vyznamnym pravnim aktem, ktery vymezoval ochranu zdkaznika leteckych
spolecnosti bylo natizeni z roku 1991, “kterym se stanovi spolecnda pravidla systému ndahrad za

odepieni nastupu na palubu v pravidelné letecké dopraveé”.”? V praktické roviné je to ochrana

"LAWALLE, Chantal. The Single European Sky: a window of opportunity for EU-NATO relations. European
Security, ro€. 26, ¢.3. 2017. s. 416

"2Natizeni Rady 295/91 ze dne 4. Gnora 1991, kterym se stanovi spole¢na pravidla systému nahrad za odepieni
nastupu na palubu v pravidelné letecké dopravé. Ut. vést. L 36, 8. tnora 1991 s. 5-7.
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proti tzv. overbookingu, kdy bylo standardem leteckych spolecnosti prodat na urcity let vice
mist, nez bylo schopné letadlo pojmout. Zde spolecnosti sleduji sviij finan¢ni zajem, aby dana
linka méla naplnénou kapacitu. Vychazeji pfitom ze svych internich analyz, které pocitaji s
uréitou sumou pasazéri, ktefi se primérné na let nedostavi.”® Nasledné vraceni penéz za letenku
a odlisny pfistup ke kompenzacim vedl pravé Evropskou unii ke sjednoceni uvedeného
systému. Aby narok vznikl musel mit zdkaznik platnou zakoupenou letenku, byt piitomny v
pozadovaném ¢&ase pfi boardingu.”* TaktéZ se muselo jednat o let, ktery odlétal z ¢lenského
statu EU, pfi¢emz narodnost pasazéra a misto piiletu byly nediilezité.”> Poskozena osoba méla
v prvé fad¢ moznost na proplaceni letenky, pfesmérovani na pozd¢jsi let nebo néastup na jiny
let dle své potieby, pficemz, nezdvisle na tomto vyrovnani, vznikl také narok na kompenzaci,
ktera byla vymezena délkou letu 3500 km, a to 150 ECU do této hranice a 300 ECU nad danou
vzdalenost.”® Nafizeni také ddva povinnost dopravci poskytnout spotfebiteli stravu a
obcerstveni, telefon nebo fax do mista ureni, poptipadé i ubytovani v hotelu, pokud je to
nutné.”” Na druhou stranu je nutné dodat, Zze pokud dopravce bude schopen zajistit klientovi
nahradni spojeni, které dorazi na misto ur¢eni maximaln¢ o dvé, respektive ¢tyti hodiny pozdéji,
dle jiz specifikované délky letu, ma moZnost snizit kompenzaci o 50 %.” Ackoliv tato prvni
vlastovka unifikujici upravy EU v oblasti letecké ochrany spotiebiteli byla velkym krokem
kuptedu, zamétovala se pouze na jeden velice konkrétni problém. To se zménilo nafizenim
261/2004, které tesi autorem zkoumanou tématiku mnohem komplexnéji. Pro Gplnost je tieba

dodat, 7e naiizeni 295/91 bylo zruseno a nahrazeno vyse zminénym aktem.”
Narizeni 2027/97

Vystupy Maastrichtské smlouvy 1 nasledna Bil4 kniha nasmérovaly spole¢nou dopravni
politiku na cestu prohlubujici se liberalizace, diky c¢emuZz dalSi uprava prav cestujicich z pera

EU na sebe nenechala dlouho ¢ekat. V roce 1997 tak vzniklo natizeni o odpovédnosti leteckého

BPARKISIMO. Overbooking — Nepustia Vs do lietadla? Mdte prdvo na ndhradu $kody [online]. Parkisimo.com.
16. ledna 2019 [cit. 12. Cervence 2020]. Dostupné na
<https://www.parkisimo.com/sk/magazin/cestovanie/overbooking-nepustia-vas-do-lietadla-mate-pravo-na-
nahradu-skody>.

"¥Natizeni Rady 295/91 ze dne 4. tinora 1991, kterym se stanovi spole¢na pravidla systému nahrad za odepieni
nastupu na palubu v pravidelné letecké dopravé. Ut. vést. L 36, 8. tinora 1991 s. 5-7. &.2.

75 Tamtéz“ ¢l.1.

76 Tamtéz* ¢1.4.

77 Tamtéz* ¢l.5.

78 Tamtéz*“ ¢l.4.

"Natizeni Evropského parlamentu a Rady 261/2004 ze dne 11. tnora 2004, kterym se stanovi spole¢na pravidla
néhrad a pomoci cestujicim v letecké dopravé v piipadé odepfeni nastupu na palubu, zruSeni nebo vyznamného
zpozdéni letu. Ut. vést. L 46, 17. Ginora 2004, s. 1-8.
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dopravce v pripadé nehod.®® Unie shledala ochranu Var$avskou smlouvu, ktera danou oblast
do t¢ doby upravovala, jako nedostateCnou piedevsim z hlediska jeji neaktudlnosti vici
soucasnym podminkam. Obsah tohoto sekundarniho aktu fesil sjednoceni predpist v ptipadé
nehod, které mély za nasledek smrt, zranéni ¢i jiné ublizeni na zdravi, a to pfi nastupovani,
vystupovani nebo pfimo na palubé letadla. Taktéz byly urCeny pojistovaci pozadavky na
dopravce a bez limitni odpovédnost za Skodu, jejiz vycislend hranice pro vznaseni namitek
dopravcem proti vzniklym naroktim byla nastavena na 100 000 ZPC (zvlastnich prav &erpani).®!
V roce 1999 vsak byla podepsana Montrealska vimluva o odpovédnosti leteckého dopravce®,
kterd wvytvotila skoro totozny systém regulace, jelikoz se jeji obsah taktéz zabyval
problematikou natizeni 2027/97.)%® Nadfazenost mezinarodniho dokumentu piinutil Unii
novelizovat zminény sekundarni pravni akt, tak aby byl v souladu s Montrealskou tmluvou.

Vysledkem bylo nové natizeni 889/2002, které ochranu cestujicich unifikovalo rozsifenim

plisobnosti Montrealské umluvy do vnitrostatni sféry.®*

2.2.3.1.1 Narizeni 261/2004

Pocatkem nového tisicileti dosahovala integrace vrcholu z pohledu teritoridlniho
rozsifovani své pusobnosti. Pfistup 10 novych zemi do Spolecenstvi v praxi znamenal
vyznamné zvétSeni jednotného vnitiniho trhu a v kombinaci se stale se zvySujicim zpozdénim
a zastaralym nafizenim 295/91, opét vstoupila do popiedi potieba posileni ochrany prav slabsi
strany v letecké dopravé.®® Vystupem bylo natizeni 261/2004, “kterym se stanovi spolecnd
pravidla nahrad a pomoci cestujicim v letecké dopravé v pripadé odepreni nastupu na palubu,
zruseni nebo vyznamného zpozdeéni letii’*5 Az do dne$ni doby je mozné povazovat tento pravni
akt za nejzasadnéjsi pocin Evropského parlamentu a Rady v oblasti ochrany pasazért. Dle
autora této prace je to predevsim ze dvou hlavnich diivodi. Za prvé se nafizeni mimo jiné tyka
oblasti zruSeni letu a vyznamného zpoZzdéni, coZ jsou problémy, které se v praxi vyskytuji
relativné velice Casto narozdil naptiklad od odpovédnosti v ptipade nehod. Diky Cetnosti téchto

pfipadi je pak natizeni pod neustalym drobnohledem nejen samotnych fyzickych osob, ale také

$0Natizeni Rady 2027/97 ze dne 9. fijna 1997 o odpovédnosti leteckého dopravee v piipadé nehod. Ut. vést. L 285,
17. fijna 1997, s. 1-3.

81 Tamtéz* &l. 3.

82Umluva o sjednoceni nékterych pravidel pro mezinarodni leteckou dopravu ze dne 28. kvétna 1999.

83PRUSA, Jiii a kol. Svét letecké dopravy. 2. vydani. Praha: Galileo Training, 2015. s. 64-65.

84Nafizeni Evropského parlamentu a Rady 889/2002 ze dne 13. kvétna 2002, kterym se méni nafizeni Rady
2027/97 o odpovédnosti leteckého dopravee v pripadé nehod. Ut. vést. L 140, 30. kvétna 2002, s.2-5. Preambule
odst. 8.

8SpRUSA, Jiii a kol. Svét letecké dopravy. 2. vydani. Praha: Galileo Training, 2015. s. 66.

8Natizeni Evropského parlamentu a Rady 261/2004 ze dne 11. tnora 2004, kterym se stanovi spole¢na pravidla
néhrad a pomoci cestujicim v letecké dopravé v piipadé odepfeni nastupu na palubu, zruSeni nebo vyznamného
zpozdéni letu. Ut. vést. L 46, 17. Gnora 2004, s. 1-8.
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pravniki, médii nebo firem specializujicich se €ist¢ na vymahani naroku ze vzeslé ujmy.
Druhym divodem je jeji postaveni na zaklad€ pravnich systémt, a to konkrétné pii porovnani
s Montrealskou umluvou. Tento o par let star§i mezinarodni dokument, k jehoz dodrzovéani se
EU zavazala, upravuje dozajista vyssi mnozstvi aspektli nez zkoumané natizeni. Jednim z
témat, ve kterych se prekryvaji je oblast zpozdéni a zruseni letu, coz vytvofilo mezi témito
dvéma akty jistou duplicitu. Tento status vedl Mezinarodni asociaci pro leteckou dopravu
(IATA) k napadeni unijniho nafizeni pro neplatnost, vzhledem k rozporu, ktery zde organizace
shledavala vice nez patrnym. Evropsky soudni dviir byl vSak opa¢ného nézoru, piicemz svym
rozhodnutim odlisil systém nahrad MU od kompenzaci na zékladé natizeni 261/2004, ¢imz v
praxi umoznil poskozenym osobdm vyuZit oba akty pii uplatnéni svych vzniklych prav.?’
Ackoliv byla tato situace rozhodnutim ESD vyfeSena, nelze fict, Ze by od té doby natfizeni
bezproblémové fungovalo. Ba naopak, béhem svého piisobeni se ukazala nejasnost tohoto
pravniho aktu v praxi, coz mélo za nasledek dal$i zdsahy Evropského soudniho Dvora. Mezi ty
nejvyznamngjsi, o kterych bude pojednano nize fadime rozsudek Sturgeon z roku 2009,

nejasnost pojmu “mimoiadné okolnosti” a také Gastou nejasnost procesni aplikace.®

Jak jiz bylo feceno, hlavnim cilem bylo posileni prav cestujicich ve vztahu k leteckym
dopravcim. Natizeni nejdiive konstatuje nedostate¢nou efektivitu predeslého natizeni 295/91,
které, ackoliv bylo zaméfeno pouze na odepteni ndstupu na palubu, nedosahovalo patficnych
vysledkll ani v dané oblasti. Stejné tak je upozoriiovadno na vysoké mnoZstvi cestujicich, jez
postihla zkuSenost se zruSenym ¢i vyznamné zpozdénym letem. Natizeni tak rozSifuje svou
pusobnost za prvé na nepravidelné linky, dale pak cestujici pro uplatnéni svych narok nemusi
odlétat pouze z Gizemi ¢lenského statu, ale taktéZ ze treti zem¢, pokud je misto urceni na tizemi
¢lenského statu a dopravce je zaregistrovan ve Spolecenstvi. Stejné€ jako v piipad€ natizeni
295/91 se pravni akt vztahuje na fyzické osoby, které¢ méli fadné rezervovany let na ptepravu
za uplatu, pomoci motorového letadla, pii¢emz pokud neni staveno jinak, musi se piihlasit
nejpozdéji 45 minut pied odletem. V neposledni fad¢ je taktéZ povinnost dopravce pii poruSeni
prav piedat cestujicimu formuldf o moznostech nadhrady Skody s kontaktem na instituci v dané
zemi, kterd ptipady fesi. Mimo vySe vymezené€, natizeni taktéZ upravuje neocekédvanou zmeénu

letovych t¥id a zpiisob piistupu piepravé hendikepovanych.®

$PRUSA, Jiii a kol. Svét letecké dopravy. 2. vydani. Praha: Galileo Training, 2015. s. 67.

8Soudni dviir: Rozsudek ze dne 19. listopadu 2009, Sturgeon and Bock v Condor Flugdienst GmbH, C-402/07 a
C-432/07.

8Natizeni Evropského parlamentu a Rady 261/2004 ze dne 11. (inora 2004, kterym se stanovi spole¢na pravidla
néhrad a pomoci cestujicim v letecké doprave v piipadé odepieni nastupu na palubu, zruseni nebo vyznamného
zpozdéni letu. UT. vést. L 46, 17. tinora 2004, s. 1-8.
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Odepreni nastupu na palubu

Téma odepieni nastupu primarné z diivodu overbookingu jiz bylo podrobnéji popsano
v fadcich vySe. Novym aspektem v ramci tohoto fenoménu je pojem “dobrovolnik™. Nastane-
li tedy situace, kdy kapacita letadla nedokdze pojmout vSechny pasazéry s platnou letenkou, je
letecky dopravce povinen oslovit jednotlivee, zda by dobrovolné neodstoupili z daného letu,
pricemz kompenzace se fesi domluvou mezi obéma subjekty. Paklize cestujici nebudou ochotni
opustit své misto v letadle a problém bude pietrvavat, ma dopravce pravo odepfit ptistup proti
jejich vili. V tomto ptipadée se odskodnéni fidi samotnym natizenim, diky kterému ma cestujici
pravo pozadovat proplaceni letenky nebo presmérovani letu na nejbliz§i moznou ptilezitost.
Dale pak, pokud dojde k onomu ptesmérovani, ma narok na stravu a obc¢erstveni béhem ¢ekani
na dalsi let, hotelovy pokoj, pokud je to nezbytné a dva telefonni hovory, fax i email. Kone¢né
ma poskozeny pravo také na financni kompenzaci. Jeji vySe je dle natizeni zavisla na délce letu,
pricemz do 1500 km se jedna o 250 EUR, nad 1500 km uvniti Spolecenstvi 400 EUR, mezi
1500 a 3500 km u lett, které piekonévaji hranice Spolecenstvi taktéz 400 EUR a ve zbylych
ptipadech 600 EUR. Dopravce ma moznost snizit vyplacenou kompenzaci o 50 % v ptipade
pfesmérovani, pokud dany let dorazi na misto urceni se zpozdénim maximaln¢ dvou, tfi nebo
tyf hodin oproti pavodnimu odekdvanému doletu. Cas zpozdéni samoziejmé koreluje s

uvedenou délkou trasy od nejnizsi po nejvyssi. %

Zruseni letu

Dalsi nepiijemnou zkuSenosti, kterd muze potkat klienta letecké dopravy, je zruSeni
planovaného letu. Do pfijeti zkoumaného natizeni vSak nebyla unifikovana pravni ochrana proti
takové skuteCnosti a poSkozeni se zpravidla orientovali na Montrealskou tmluvu, ktera
vymezuje jednotnou kompenzaci pro zrusSeni, zpozdéni a odepfeni nastupu v hodnoté 4150
zvlastnich prav &erpani (ZPC).°' Nafizeni z roku 2004 si predevsim kladlo za cil zmirnit
nepiijemnosti klientli spojené se zruSenym letem, proto pienesli na dopravce povinnost oznadmit
zruseni letu dostatecné s predstihem, a to ve lhiité stanovené nafizenim, ktera ma zakladni
méiitko dva tydny.”?> Pokud vsak dopravce nedodrzi svou povinnost, vznika zde narok na

finan¢ni kompenzaci, kterd se fidi dle stejného métitka délky trasy, ktera byla popsana vyse.

Nehled¢ na dodrZeni lhtty, je dopravce pii jakémkoliv zruSeni letu povinny nechat cestujiciho

0 Tamtéz“¢l. 4,7,8,09.

"Umluva o sjednoceni nékterych pravidel pro mezinarodni leteckou dopravu ze dne 28. kvétna 1999. ¢l. 22,
odst. 1.

2Natizeni Evropského parlamentu a Rady 261/2004 ze dne 11. (inora 2004, kterym se stanovi spole¢na pravidla
néhrad a pomoci cestujicim v letecké doprave v piipadé odepieni nastupu na palubu, zruseni nebo vyznamného
zpozdéni letu. UT. vést. L 46, 17. tinora 2004, s. 1-8. ¢L. 5.
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vybrat mezi refundaci pofizovaci ceny letenky a presmérovanim. Stejné jako v ptipad€ odepteni
ptistupu na palubu ma klient pifi pfesmérovani narok na servis v podob¢ stravy, obCerstventi,
telefonni hovory, fax, email. Stejné tak I na hotelovy pokoj, pokud je novy let ur¢en minimalné
na nasledujici den.”® Evropské struktury byly pii formovani tohoto aktu ptisné viici dopravci i
v pfipad¢, kdy je prodejcem letenky zprostiedkovatel. Pokud dojde ke zrusSeni letu a
zprostiedkovatel nekontaktuje ve vymezeném obdobi cestujiciho, i pfesto, ze byl dopravcem
spravn¢ a v¢as informovan, nafizeni se 1 v tomto ptipad¢ pouzije proti dopravci. Navzdory vSem
témto faktim, existuje vSak 1 moznost, kterd zprosti dopravce ze svych zavazkl vuci
poskozenym klientim, co se finanéni kompenzace tyce, prostiednictvim vyskytu tzv.

mimotadnych okolnosti, které budou podrobné&ji rozebrany nize.”*

Zpozdeni letu

Pravdépodobné nejcastéjsim neSvarem leteckého cestovani je zpozdéni letu, které je
taktéZz oSetfeno natizenim 261/2004, 1 kdyz ve svém pivodnim znéni nedosahovalo takové
urovné ochrany, jako zbylé dvé€ udélosti. Tviirci nejprve vyjadfili ¢asovy horizont, kdy se o
zpozdéni ve smyslu tohoto sekundarniho aktu jedna, a to konkrétné€ dvé hodiny v piipade letu
kratsiho nez 1500 km, tfi hodiny v pfipad¢ letu uvniti Spolecenstvi, respektive do 3500 km u
ostatnich letl a ¢tyfi hodiny ve vSech ostatnich pifipadech. Pti splnéni téchto kritérii mize
cestujici uplatnit narok poskytnuti servisu viz vySe. Pokud vSak jakékoliv zpozdéni protne
hranici péti hodin, je mozné 7adat také o refundaci letenky.”” Naiizeni ve svém znéni u zpozdéni
letu nepocitalo s moZnosti finan¢ni kompenzace, coz se vSak k nelibosti dopravct zménilo v
roce 2009 rozhodnutim v ptipadu Sturgeon, kde ESD dovodil, Ze “pro ucely uplatnéni naroku
na nahradu Skody Ize na cestujici zpozdeénych letit nahlizet stejné jako na cestujici zrusenych
letit, a ze se tedy mohou dovolavat naroku na nahradu Skody podle clanku 7 uvedeného
narizeni, jestlize z ditvodu zpozdeni letu utrpi ztratu casu t7i nebo vice hodin, po Case priletu
piivodné planovaném leteckym dopravcem”.* Judikat tedy opét posilil prava pasazér, kdy
zpozdéni zafadil do stejné kategorie, a tedy umoZnil poSkozenym ndrokovat financni

kompenzaci, na zaklad¢ parametrti jako zruSeni letu a odepieni nastupu na palubu. I zde vSak

3 Tamtéz“ ¢l 7, 8, 9.

% Tamtéz* ¢l. 5.

%Natizeni Evropského parlamentu a Rady 261/2004 ze dne 11. tinora 2004, kterym se stanovi spole¢né pravidla
nahrad a pomoci cestujicim v letecké dopravé v ptipadeé odepieni nastupu na palubu, zruseni nebo vyznamného
zpozdéni letu. Ut. vést. L 46, 17. Gmora 2004, s. 1-8. ¢1. 6.

%Soudni dviir: Rozsudek ze dne 19. listopadu 2009, Sturgeon and Bock v Condor Flugdienst GmbH, C-402/07 a
C-432/07.
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plati moZnost argumentace dopravce na zakladé mimotfadnych udalosti, které jsou jednim z

nejrozporuplnéjsich témat po celou dobu uc¢inku zkoumaného natizeni.

Mimoradneé okolnosti

vvvvvv

“mimotadna okolnost”. Jak jiz bylo napsano, tato slovni formulace umoziuje v nékterych
piipadech zprostit leteckého dopravce od finan¢ni kompenzace ze svych zavazkt vici
poskozenému klientovi. Jak definuje samotné nafizeni, mimofddnou okolnosti se rozumi
udélosti, “kterym by nebylo mozné zamezit i kdyby byla prijata vSechna primeérend
opatieni.”” Jednoduse by se tedy dalo konstatovat, Ze pokud dopravce ptes veskeré tisili nema
kapacitu predvidat a ndsledné vyfesit urcitou uddlost, mize se tento pojem aplikovat. Situace
je vSak v mnohém komplikovanéjsi, jelikoz se neda teoreticky ukotvit veskeré mozné ptipady
a ani nelze uplné presné pausalné zaradit typické znaky urcitych udalosti do kategorii. V praxi
tedy velice Casto neni jasné, zda dopravce mize vyuzit daného terminu. Natfizeni samo o sobé
vykazuje velice skromny demonstrativni vycet ptipadii, které mohou vest k vyskytu

I3

mimoiradnych okolnosti. Dé&je se tak, zejména v pripadech politické nestability,
povetrnostnich podminek neslucitelnych s uskutecnénim dotceného letu, bezpecnostnich rizik,
neocekdavanych nedostatkii letové bezpecnosti a stavek,...”.”® Nedostate¢na konkretizace
daného pojmu plodi také neSvar s tim spojeny, jelikoz pravé letecky dopravce mé financni
zajem svadét co mozna jakekoliv pfic¢iny zpoZdéni nebo zruSeni letu na mimotfadnou okolnost.
To dle autora mize vzbuzovat v cestujicich rezignovany postoj ve snaze domoct se svych
finan¢nich ndhrad. ESD je v této oblasti pravidelné¢ zasobovan spornymi piipady. Pro ilustraci
by mohl poslouzit sporny ptipad Peskovd, kdy se letoun stietl s ptadkem a nasledna kontrola
neporusenosti zpiisobila zpozdéni naplitujici podminky finanéni ndhrady pro cestujici.
Generalni advokat svym nazorem dal najevo, ze pravidelné testy nejcitlivéjSich Casti letadla
pocitaji s takovouto mozZnosti, tudiZ naslednd kontrola nebyla nutna, diky ¢emuz skutek
nenapliiuje podminky mimofadné okolnosti.”® Naproti tomu viak ESD stanovisko nevzal do
Givahy a vyjadiil se zcela naopak, s odivodnénim nepredvidatelné exogenni udélosti.!” Zde je

A

tedy patrné, Ze 1 po dlouhé ucinnosti natfizeni a mnoha judikatech v této oblasti neni nékdy

9"Natizeni Evropského parlamentu a Rady 261/2004 ze dne 11. inora 2004, kterym se stanovi spole¢na pravidla
nahrad a pomoci cestujicim v letecké dopravé v ptipadeé odepieni nastupu na palubu, zruseni nebo vyznamného
zpozdéni letu. Uk. vést. L 46, 17. (inora 2004, s. 1-8. &l. 5.

% Tamtéz“ Preambule, odst. 14.

»Stanovisko Generalniho advokata Yvese Bota ze dne 28. &ervence 2016, Peskova v Travel Service, C-315/15,
bod 49.

10Soudni dviir: Rozsudek ze dne 4. kvétna 2014, Peskova v Travel Service, C-315/15.
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vibec jasné, zda udélost napliiuje charakter mimofadné okolnosti, a to ani na piidé Soudniho

Dvora.

Procesni uplatneéni narizeni

Mimo hmotnou ¢ast prava natizeni 261/2004 je stézejni poukazat i na tu procesni.
Dilezitost efektivniho fungovani jejiho mechanismu je taktéz klicové ve sféfe letecké dopravy.
Natizeni 261/2004 byva dost Casto kritizovano pravé za tuto oblast, jelikoZ neposkytuje
odpovéd’ na jisté konkrétni procesni otazky. V§e by do budoucna méla zménit jeho novelizace,
jejiz ndvrh z roku 2014 ma za cil mimo jiné i legislativné zatadit ptislusné judikaty, které byly

produkovany od samého pocatku nafizeni.'*!

Aby se mohl jedinec domahat svych prav, jsou dle nafizeni vSechny cClenské staty
povinny vytvofit na svém tzemi dozoréi organ, soustfed’ujici se na danou tématiku. “Clenské
staty by mély zajistit a kontrolovat vSeobecné dodrzovani tohoto narizeni jejich leteckymi
dopravci a urcit vhodny orgadn k provadeni téchto kontrolnich uikolii.” Dalsi cast oficidlniho
dokumentu pak hovofii o nutnosti sankcionovani dopravce v ptipadé konzistentniho porusovani
261/2004. Ony sankce vSak musi byt “ucinné, primérené a odrazujici.”'’’V piipadé Ceské
republiky tato napli prace piesla na Utad pro civilni letectvi (UCL). Cely proces z pohledy
poskozeného je vSak ponckud komplikovangj$i. Za prvé ma cestujici povinnost nejprve
kontaktovat leteckého dopravce ve snaze o odSkodnéni. Pokud tento zpisob neoficidlni
komunikace vyjde nazmar, at’ uz z divodu nulové nebo neuspokojivé reakce, mize cestujici za
Sest tydnil podat stejnou stiznost jiz na UCL. Problémem jsou viak kompetence UCL, ktery ma
sice pravo dopravni spole¢nost sankcionovat, av§ak nemtliZze vymahat finan¢ni kompenzaci pro
jednotlivce. Zkratka a dobfe, cestujicimu nezbyde nic jin¢ho nez fesit situaci oficidlni cestou, a
tedy u ptislusného soudu.!®® Takova praxe dle autora miize vést k tomu, Ze pasazér ¢asto cely
proces podani stiznosti k UCL vynechava, ¢imz paradoxné muize ulehéit dopravei, ktery se
vyhne piipadné sankci. 1 tak viak lze dle vyro¢ni zpravy UCL z roku 2018 soudit, Ze

obezndmenost obCanil se svymi pravy neustale nartsta (viz graf ¢.1), o cemz svéd¢i skoro

10IN4vrh nafizeni Evropského parlamentu a Rady o zmé&né nafizeni ¢. 261/2004, kterym se stanovi spole¢na
pravidla ndhrad a pomoci cestujicim v letecké dopraveé v piipad€ odepieni nastupu na palubu, zruSeni nebo
vyznamného zpozdéni letl, a natizeni (EHS) ¢. 2027/97 o odpovédnosti leteckého dopravcee pfi letecké doprave
cestujicich a jejich zavazadel

102Natizeni Evropského parlamentu a Rady 261/2004 ze dne 11. tnora 2004, kterym se stanovi spole¢né pravidla
nahrad a pomoci cestujicim v letecké dopravé v ptipadeé odepieni nastupu na palubu, zruseni nebo vyznamného
zpozdéni letu. Uk. v&st. L 46, 17. (inora 2004, s. 1-8. Preambule. odst. 21, 22.

1BEVROPSKE SPOTREBITELSKE CENTRUM. Prava cestujicich v letecké dopravé — formuldr stiznosti
[online].  Evropskyspotrebitel.cz ~ 16. srpna 2017 [cit. 12. cervence 2020]. Dostupné na
<https://evropskyspotrebitel.cz/letecka-doprava/prava-cestujicich-v-letecke-doprave-formular-stiznosti/ >.
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dvojnasobné stoupajici ¢islo stiznosti kazdy rok. Pro upfesnéni jich bylo za dany rok ptes 1500,

pfi¢emz nejéastéj$im tématem bylo zpozdéni, nasledovano zrusenim letu.'%*

Dalsi moznosti, kterou cestujici mé je obratit se na jednu z pobocek Evropského
spotiebitelského centra, kterd sidli v kazdé zemi Evropské unii. Jeji predstavitele pak mohou
bezplatn¢ zastupovat cestujiciho pti komunikaci s leteckym dopravcem, avsak i zde narazime
na obdobny problém jako u UCL, a tedy nedostatenou kompetenci vymahat individualni

kompenzace.'%

Tieti a zaroven uzivatelsky nejjednodussi varianta je obratit se na soukromou firmu,
kter4 se piimo na danou oblast specializuje. Pro n¢které cestujici je mnohdy proces zadéani o
kompenzaci slozity, ¢asove naro¢ny a vycerpavajici, diky ¢emuz nakonec zaujmou rezignovany
postoj a finan¢ni nahradu radéji ozeli. Na tom ostatné i dopravci profituji. Na zaklad¢ této praxe
vzniklo nespocet spolecnosti, zabyvajici se €isté timto byznys modelem, jmenovité naptiklad
Click2Claim. Cestujici ji postoupi svou Zadost s patfiénymi dokumenty a ta nasledné fesi v jeho
zastoupeni veskerou komunikaci s dopravcem, tak dlouho a na jakékoliv irovni, jak je to nutné,
pricemz pozitivni externalitou je 1 fakt, ze dopravci dané spolecnosti ze zkusSenosti jiz znaji,
diky ¢emuz je ziskani ndhrady pravdépodobnéjsi. Logicky se nasledné vSak cestujici musi
rozloucit s urcitou Casti vymozené Castky, zpravidla v rozmezi 20 az 30 %, kterou si firma
vétSinou pouze z UspeéSné realizace zadosti uctuje. TaktéZ je nutné se piipravit na delSi dobu

vyfizeni kompenzace.'%

104JRAD PRO CIVILNI LETECTVI. Vyrocni zprdava 2018 [online]. Caa.cz 2. 2018 [cit. 12. &ervence 2020].
Dostupné na <https://www.caa.cz/wp-content/uploads/2019/07/VZ_UCL 2018 _final.pdf >.

10SEVROPSKE SPOTREBITELSKE CENTRUM. Prdva cestujicich v letecké dopravé — formuldr stiznosti
[online]. Evropskyspotrebitel.cz 16. srpna 2017 [cit. 12. ¢ervence 2020]. Dostupné na
<https://evropskyspotrebitel.cz/letecka-doprava/prava-cestujicich-v-letecke-doprave-formular-stiznosti/ >.
16CLICK2CLAIM. Cenik. [online]. Click2claim.cz. [cit. 12. ¢&ervence 2020]. Dostupné na
<https://www.click2claim.eu/cs/cenik>.
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Graf ¢.1:
Stiznosti podle NaFizeni 261/2004
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Zdroj: Vyroéni zprava UCL 2018
Situace po narizeni 261/2004

Ani po prelomovém roce 2004 neustéla tviiréi ¢innost Evropské unie v oblasti ochrany
pasazéri. Hned ve stejném roce bylo pfijato nafizeni 785/2004 o povinnosti pojistného kryti,
jehoz minimalni vySe byla v roce 2010 jeste zvySena, a které chranilo pasazéry predevsim pied

hypotetickym tpadkem spole¢nosti.'?’

o dva roky pozdéji piislo na fadu natizeni 1107/2006
“o pravech osob se zdravotnim postizenim a osob s omezenou schopnosti pohybu a orientace v
letecké dopravé”, &imz se posilila prava hendikepovanych.'%® V roce 2009 bylo naopak nutné,
s rostoucimi transakcemi skrz online prosttedi, respektive pocitacovy rezervacni systém (CRS),
regulovat i toto odvétvi, vzhledem k €astému klamani spottebitele naptiklad netplnou cenou,
za Ucelem upfednostiiovani prodeje letenek urcitého dopravce. Tento zplisob hraniCici s
narusenim hospodaiské soutéze byl nasledné upraven v natizeni 80/2009, “o kodexu chovani
pro pouzivani pocitacovych rezervacnich systému”, jehoZ nasledkem byl dopravce povinen

vzdy zveiejiiovat plnou cenu letenky s veskerymi poplatky navic.'” V soucasné dobé se jiz

dlouho oc¢ekava novela nafizeni 261/2004, ktera by méla, dle jiz vySe zminéného navrhu z roku

107Natizeni Evropského parlamentu a Rady 785/2004 ze dne 24. dubna 2004 o poZadavcich na pojisténi u
leteckych dopravei a provozovateld letadel. Ut. vést. L 138, 30. dubna 2004, s. 1-6.

108Nafizeni Evropského parlamentu a Rady 1107/2006 ze dne 5. ervence 2006 o pravech osob se zdravotnim
postizenim a osob s omezenou schopnosti pohybu a orientace v letecké dopravé. Uf. vést. L 204, 26. &ervence
2006, s. 1-9.

1Natizeni Evropského parlamentu a Rady 80/2009 ze dne 14. ledna 2009 o kodexu chovéani pro pouZivani
poéitaovych rezervaénich systémis. Ut. vést. L 35, 4. tnora 2009, s. 47-5
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2014, mimo jiné, hlavné piesnéji definovat pojem mimoiadnych okolnosti s rozsifenym

demonstrativnim vyctem a zefektivnit procesni ¢ast nafizeni.

Pro Uplné ukonceni kapitoly je na misté¢ odpoveédét na vyzkumnou otazku: Jak natizeni
261/2004 ovlivnilo ochranu prav cestujicich leteckych spole¢nosti a do jaké miry je tato uprava

efektivni?

Dle autora je nezpochybnitelnd neustale rostouci snaha Evropské unie chranit slabsi
stranu v leteckém odvétvi. Natizeni 261/2004 je doposud bezpochyby nevyznamngj$im
poc¢inem evropskych instituci v oblasti ochrany pasazért, piicemz svou silu bezpochyby ziskalo
hlavn¢ diky relativné $t€drému kompenzaénimu systému. Druhym nezpochybnitelnym faktem
je neustaly rist obeznamenosti SirSi vetejnosti s timto zdvaznym ptedpisem, a to predevsim
diky jeho Sifeni skrz technologicky stale vyspélejsi online prostiedi. Nejveétsi zasluhu na tom
pravdépodobné maji soukromé spole¢nosti, které cilenou reklamou nabizeji své sluzby v oblasti
vymahéni plynoucich narokii. Z opaéné stranky ma nafizeni i své zjevné nedostatky, a to
pfedevs§im v nedisledném definovani pojmu mimotradnych okolnosti, které zptsobuji nejistotu
nejen mezi leteckymi dopravci a cestujicimu, ale také na ptidé Soudniho dvora, kde generalni
advokat muze byt opa¢ného nazoru nez Soudni dviir i po 12 letech platnosti natizeni. Druhym
problémem je stale nedokonalé procesni uplatnéni, kdy nejkompetentnéjsi narodni instituce
v dané oblasti nemaji pravo ndrokovat individudlni kompenzace, piicemz poSkozenym nezbyde
Jind moznost, nez se soudit (pfipadné vyuzit sluzby drahé soukromé spolecnosti) vétSinou ve
dlouhotrvajicim sporu, pokud dopravce neni ochoten se mimosoudné vyrovnat. Vzhledem k
trvajicimu nartistu letecké dopravy a dalsi ocekavané expanzi je dozajista na misté novela, ktera
vSak jiz 6 let od svého oficialni navrhu stale neexistuje. Dle autora je tedy ptes urcité klady
nafizeni 261/2004, spravnym krokem, ne-li dokonce nezbytnym revize aktu. 1. kvétna 2004 se
béhem nejvétsiho rozsifovani stala ¢lenem Evropské unie i Ceska republika. O tom, jakym
zpiisobem a jak vyrazné se zménila leteckd doprava a prava pasazérii u nas, bude pojednano v

dalsi kapitole.
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3 Dopravni politika CR

Vznik plurdlni demokracie a piechod na trzni hospodaistvi. Tak by autor velice stru¢né a
vystizng definoval razantni zménu fungovani celého statu, tehdy jesté Ceskoslovenska, ktera
zapocala Sametovou revoluci v roce 1989. Po par letech urcité nejistoty a nasledném vzniku
samostatné Ceské republiky vroce 1993 mifila nase zemé prozapadnim smérem, jehoZ
konkrétnim obrysem se stala Evropska unie. To se sebou vSak neslo mnohd tuskali v podobé
propastného dosavadniho rozdilu nejen ve smysleni, ale i u vyvoje riiznych odvétvi, kde
dopravni politika nebyla vyjimkou. Nasledujici kapitola je rozdélena na tfi ¢asti, z toho prvni
&ast charakterizuje dopravni politiku CR jako celek. Druh4 a tieti je rozdélena na obdobi pied
a po vstupu do Evropské unie, pfi¢emz zkouma ¢eskou leteckou dopravu v zavislosti na daném

obdobi, opét s prihlédnutim i na prava pasazérii leteckych spole¢nosti.

Strategie a cile dopravni politiky jsou majoritn€ dlouhodobého charakteru, hlavné co se
tyka vystavby infrastruktury. I proto Ceska republika méla od svého pocatku az dodnes pouze
4 respektive 5 zékladnich koncepcnich dokumentt, které byly vymezeny na urcité obdobi.
V roce 1993 byl schvélen prvni z nich ,, Dopravni politika pro devadesata léta*, ktery se
logicky zaméfoval na nastartovani aspektii trzniho hospodaistvi.'!? Nasledné byla predstavena
vize na roky 1997-2000, ktera jiz ¢astecné, ale ne dostate¢né reflektovala unijni smétrovani, coz
se zmenilo v roce 1998, kdy vesla v platnost aktualizovand verze z pera ufedni vlady Josefa
ToSovského, kterd svym ¢asovym ramcem do roku 2005 jiz zacala vyznamné akcentovat
probihajici predvstupni jednani do Evropské unie, v podobé cilli o propojeni dopravni soustavy
a rudeni existujicich pravnich piekazek.!'! Nutno podotknout, ze Ceska republika jiz méla od
roku 1996 podanou zadost o Clenstvi a jiz zaCatkem devadesatych let Cerpala prosttedky
prostfednictvim néstrojii pfedvstupni pomoci Phare, SAPARD a ISPA.''?> Rok po vstupu CR
do EU vznikl jiZ tfeti koncept, tentokrat pro obdobi 2005 - 2013, ktery jiZ pln€ nasledoval vize
spole¢né dopravni politiky EU'!3, stejné tak jako jeho zatim posledni pokracovatel pro obdobi

2014 az 2020 svyhledem do roku 2050, ktery bude vice rozebran vzhledem k jeho

K YLOUSEK, Jakub. Dopravni politika. In BALIK, Stanislav a kol. (eds). Verejné politiky v Ceské republice
v letech 1989-2009. Brno: CDK. 2010. s. 123.

WKABELE, Adam. Evropeizace dopravni politiky v CR a jeji dopady. Olomouc: Univerzita Palackého, 2015.
s.15

2EUROSKOP. Predvstupni pomoc. [online]. Euroskop.cz, [cit. 2. Cervence 2020]. Dostupné na:
<https://www.euroskop.cz/168/sekce/predvstupni-pomoc/>.

IBMINISTERSTVO DOPRAVY. Dopravni politika CR pro léta 2005-2013 [online]. Databaze-strategie.cz, [cit.
12. ¢ervence 2020]. Dostupné na
<https://www.dataplan.info/img_upload/7bdb1584e3b8a53d337518d988763f8d/dopravni-politika-

2005 2013.pdf >.
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oy ee

podporu financovani prostfednictvim strukturalnich fondt EU, jez jsou vyznamnou soucasti

celkové sumy investic nasi zemé do dopravni politiky.'!>

Jak jiz bylo uvedeno vyse, zatim posledni koncept je hlavnim strategickym materialem
pro vyvoj zkoumaného odvétvi. Zastitén ministerstvem dopravy, svym obsahem plynule
navazuje na predchozi obdobi a formuluje cile ke splnéni, které pro CR vyplyvaji
s mezinarodnich zdvazki nebo na zdklad¢ vlastni kreativni ¢innosti. Jadrem DP je obecné
definovany hlavni cil, ktery hovofi o tvorbé kvalitni dopravni infrastruktury postaveny na
optimalizaci jednotlivych slozek v souladu s hospodafskou soutézi a ochranou zdravi a
zivotniho prostredi. Od dané vrcholné definice se odviji hierarchicka struktura, jez se nejprve
Stépi na 9 priorit, které nasledné obsahuji vlastni specifické cile, opatieni k jejich plnéni a
gestora. Priority jsou rozdéleny sektorové na uzivatele, provoz a bezpecnost, zdroje,
infrastrukturu, vyzkum a vyvoj, ochranu zdravi a ZP, socialni slozku, budouci sméfovani a
taktéZz na subsidiarni odpovédnost.''® Enormni rozsah specifickych cili DP v dokumentu
vychazi pfedevs§im z unijniho smétovani, respektive upravy, pricemz v prvni fad¢ stoji obecna,
v§e pojimajici strategie Evropa 2020. Nasledovnik Lisabonské strategie, jehoz hlavnim bodem
je trvale udrzitelny rist, byvad nékterymi autory do znacné miry kritizovan pro svou
neredlnost.!'” Cisté dopravni odvétvi pak uz ovliviwuje, jiz v pfedchozich kapitolach
charakterizovana, Bild kniha zroku 2011. Co se tyce naopak vnitrostatnich vychodisek,
hovotime predevSim o strategiich udrzitelného rozvoje, mezinarodni konkurenceschopnosti,
regiondlniho ¢i izemniho rozvoje nebo koncepci energetické, cestovniho ruchu a politiky
zivotniho prostiedi. Nejudernéjsi téma pro tuto diplomovou praci je mozné vidét hned u prvni
priority, kterd soustfedi sviij zdjem na koncového uzivatele. Dokument pisemné rozviji
dlouholetou snahu EU o spole¢né prvky zajisténi ochrany prav cestujicich, napfic¢ vSemi

dopravnimi sektory, spolecné s cilem posileni prav v procesni sféfe, pfiCemz vystupem by mél

4MINISTERSTVO DOPRAVY. Dopravni politika CR pro obdobi 2014-2020 s vyhledem do roku 2050
[online]. Mdecr.cz, [cit. 12. ¢ervence 2020]. Dostupné na
<https://www.mdcr.cz/getattachment/Dokumenty/Strategie/Dopravni-politika-a-MFDI/Dopravni-politika-CR-
pro-obdobi-2014-2020-s-vyhled/Dopravni-politika-CR-2014-%E2%80%93-2020.pdf.aspx>.
HSHSKYLOUSEK, Jakub. Dopravni politika. In BALIK, Stanislav a kol. (eds). Verejné politiky v Ceské
republice v letech 1989-2009. Brno: CDK. 2010. s. 123.

HOMINISTERSTVO DOPRAVY. Dopravni politika CR pro obdobi 2014-2020 s vyhledem do roku 2050
[online]. Mdecr.cz, [cit. 12. ¢ervence 2020]. Dostupné na
<https://www.mdcr.cz/getattachment/Dokumenty/Strategie/Dopravni-politika-a-MFDI/Dopravni-politika-CR-
pro-obdobi-2014-2020-s-vyhled/Dopravni-politika-CR-2014-%E2%80%93-2020.pdf.aspx>.

WERIXON, Fredrik. The Europe 2020 strategy: time for Europe to think again. European View, 10¢. 9, &. 1.
2010. s. 29.
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byt pozvolny prechod s individualni, na hromadnou dopravu. A¢ je postoj CR k této tematice
veskrze kladny, je dle autora trochu benevolentnéjsi v opatieni, které sice deklaruje nutnost
dalSiho zajistovani prav, avSak také apeluje na rovnovahu mezi rozsahem prav slabsi strany a
konkurenceschopnosti té silngjsi. Zde je tedy Gaste¢né patrné, ze CR v tomto aspektu
neprojevuje takovy razantni postoj ochrany jako nadnarodni instituce typu Evropského

soudniho dvora.''®

Financovéni dopravni politiky je stéZejnim kritériem pro uspéSnou realizaci strategie.
V Ceské republice za provadéni této ¢innosti odpovida Statni fond dopravni infrastruktury
(SFDI), do kterého proudi pfijmy nejen z narodni sféry, v podob¢ trzeb z mytného, dalni¢nich
znamek Ci spotfebni dané, ale také z evropskych strukturdlnich fondd, bez kterych by se dnes
CR jen tézko obesla.'" P¥isluiné finance z Unie jsou ziskavany prostiednictvim Zadosti
subjektti na zéklad¢ prioritnich os obsazenych v Opera¢nim programu Doprava 2014-2020.
Tento dokument vychéazejici z vySe charakterizovaného konceptu dopravni politiky CR je
odeslan k posouzeni Komisi, kterd na jeho zaklad¢ pfidéluje finan¢ni prostiedky. Pro soucasné
obdobi se jednd o 123 mld. K¢&.!**Mimo tyto dva, co do hodnoty, nejvyznamn&jsi zpiisoby
financovani, dale existuje evropsky nastroj CEF, ktery je zaméfen na vyvoj transevropskych
siti, Public Private Partnership, fungujici na bazi kooperace veiejného a soukromého sektoru
s moznou pomoci erpani uveérd Evropské investiéni banky.!?! Z perspektivy roku 2020 je dle
dostupnych statistik celkova suma vycislena na 17.1 mld K¢ pochazejicich z EU a 70.2 mld.

K& z vnitrostatnich zdroji. Dohromady by tedy mélo byt vyuzito 80.3 mld. K¢&.!?

SMINISTERSTVO DOPRAVY. Dopravni politika CR pro léta 2005-2013 [online]. Databaze-strategie.cz, [cit.
12. Cervence 2020]. Dostupné na
<https://www.dataplan.info/img_upload/7bdb1584e3b8a53d337518d988763f8d/dopravni-politika-

2005 2013.pdf>.

9HORELICA, Zbyn&k. Financovani dopravni infrastruktury z rozpoctu SDFI a implementace BIM [online].
Asb.portal.cz, 23. bfezna 2018 [cit. 12. ¢ervence 2020]. Dostupné na <https://www.asb-
portal.cz/stavebnictvi/inzenyrske-stavby/doprava/financovani-dopravni-infrastruktury-z-rozpoctu-sfdi-a-
implementace-bim>.

1200PERACNI PROGRAM DOPRAVA. Programové dokumenty [online]. opd.cz, 20. Gervna 2018 [cit. 12.
cervence 2020]. Dostupné na: <https://www.opd.cz/slozka/programove-dokumenty>.

2IEVROPEAN COURT OF AUDITORS. Partnerstvi veiejného a soukromého sektoru v EU: roz§ifené
nedostatky a omezené prinosy [online]. Eca.europa.com, 2018 [cit. 12. Cervence 2020]. Dostupné na:
<https://www.eca.europa.eu/Lists’ECADocuments/SR18 09/SR_PPP_CS.pdf>.

12 KNOTTOVA, Radka. Vyjadreni k rozpoctu SDFI na rok 2020 [online]. Sdruzeni-silnice.cz, 2. zati 2019 [cit.
12. Cervence 2020]. Dostupné na: <https://www.sdruzeni-silnice.cz/Rozpocet-SFDI-na-rok-2020-
cln10917.aspx>.
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3.1 Letecka doprava pied vstupem do EU

Nejmladsi odvétvi dopravni politiky je charakteristické piekonavanim dlouhych
vzdalenosti za relativné kratky ¢asovy usek. Proto bylo uz od samého pocatku dulezité nahlizet
na toto odvétvi pfedevsim v mezinarodnim kontextu, zejména pravni upravy (viz kapitola 2).
Leteckou dopravu Ize tedy ve své podstaté povazovat za jeden z klicovych znakl prohlubujici
se globalizace. Jak jiz bylo také feceno, do druhé poloviny 80. let bylo spolecnym znakem
evropskych statii silné monopolni postaveni statnich firem na trhu letecké prepravy, piicemz
socialistické Ceskoslovensko nebylo vyjimkou. Rozdil mezi Evropskym spolegenstvim a
Ceskoslovenskem, jakozto stitem vychodniho bloku tedy nebyl v mife liberalizace, ale v poétu
pfepravenych cestujicich a technickém stavu.'?* Prava cestujicich CR byla jiz dlouhou dobu
oSetfena VarSavskou timluvou jejiz pisobnost se z povahy dokumentu vztahovala pouze na
mezinarodni dopravu, coz v 50. a 60. letech, vzhledem k omezené svobodé cestovani a
orientace socialistické CSSR piedeviim na vnitrostatni linky, pozbyvalo efektivniho t¢inku'?*
Naproti tomu v sedmdesatych letech jiz bylo Ceskoslovenskymi aeroliniemi, v postaveni
monopolniho statniho dopravce, zfizeno vice jak 50 linek skoro po celé planeté. Urcity pokles
zagal v osmdesatych letech, jelikoz CSSR stanovila limity spotieby paliv v zavislosti na ropné
krizi. Omezeni se vSak paradoxné zacala dotykat ve vétsi mite linek vnitrostatnich, jelikoz v tu
dobu jiz byly dalkové lety prioritou. Stejny trend logicky nastal i co se tyka piepravenych
pasazéri, jejichz primérny pocet se v obdobi zacatku osmdesatych let pohyboval na hranici
jednoho milionu, coz piedstavovalo vyznamny rozdil oproti téméf dvojnasobnému poctu,
z druhé poloviny let sedmdesatych. Az predrevolu¢ni éra zaznamenala nartst, ktery vSak nemé¢l
dlouhého trvani, jelikoZ roku 1991 se ¢isla dostala na podobné hodnoty jako na zacatku 60. let.

Konkrétné §lo o néco pies 900 tisic cestujicich.'?®

CSR, respektive CR byla po roce 1989 smyslenim nastavena odpoutat se od vychodniho
vlivu a nastavit prozapadni sméfovani. 90. 1éta byla proto nejen v oblasti letecké dopravy
klicova pro nalezeni nové pozice na$i zemé€. Nastalé zmény je dle autora mozné i v tomto
odvétvi sledovat z vnitrostatni, evropské a mezinarodni potazmo globalni perspektivy v mnoha
aspektech najednou. Jak uvadi PriSa, pad reZimu neumoznil pouze pfistup k vyvinutéjSim

zapadnim technologiim, ale povolil podnikani zahrani¢nim poskytovatelim, coZ v roce 1990

12K ABELE, Adam. Evropeizace dopravni politiky v CR a jeji dopady. Olomouc: Univerzita Palackého, 2015.
s.33.

124 Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké dopravé ze dne 12. fijna 1929. (pro mé ¢&l. 1
odst. 2)

125 ZEMAN, Libor. Ceské aerolinie — 80 let ve vzduchu jako doma. Praha: Ceské aerolinie. 2003. s.

102-104.
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umocnilo zruseni statniho monopolu, a tedy moZnost zapojeni i ¢eskych soukromnikii. Ptistup
na trh byl viak stale velmi slozity, at’ uz z diivodu zab&hlé, pro CR nové konkurence, tak
z hlediska velké sumy nutnych investic.'?° I tak jiz v roce 1997 vznikla prvni soukroma4 letecka
spolecnost Travel Service, kterou je mozné v soucasnosti povazovat za suveréna mezi ¢eskymi
dopravci. A zmény se samoziejm¢ nedotkly jen soukromého sektoru, ale do té doby i Cisté
statné vlastnénych CSA. Ptivodné monopolem zastitény dopravce byl pretransformovan v roce
1992 na akciovou spolecnost, nacez se statni struktury neuspésné pokousely o jeho privatizaci,
coz se upln¢ vydafilo az na tieti pokus, v roce 2017, piicemz v priub¢hu let prochéazel doslova
turbulentnimi etapami na hranici bankrotu.'?’” Upravy doznala taktéZz hmotna ¢ast leteckého
prava prostfednictvim novelizace zékona o civilnim letectvi z roku 1997. Pro ucely této prace
je dilezité predevSim zminit, Ze za prvé, pravé do tohoto zakona jsou v pribéhu let
implementovany unijni pravni akty a za druhé, na jeho zakladé vznikl Utad pro civilni letectvi,
ktery se stal hlavnim dozorovym orgdnem nad dodrzovanim prav vyplyvajicich z nafizeni

261/2004.'%8

V unijnim prosttedi v mezidobi finiSovala pfiprava liberalizace letecké dopravy
v podob¢ trech balic¢ki, které vydlazdily cestu pro vznik nizkonakladovych spole¢nosti (viz
kapitola 2.2.2). To se dotklo Ceské republiky o dva roky pozdgji, jelikoz uz v roce 1999 zde
zadala nabizet své sluzby spolecnost Go-Fly.!?” Pravé liberalizaci autor povazuje za prvotni
pfic¢inu budouci Gpravy prav cestujicich, jelikoZ vznik silné konkurence, v pfi¢inné souvislosti
s poklesem cen letenek, nasledované exponencidlnim ristem vyuziti letecké prepravy, pfinutilo
unijni struktury zvysit ochranu slabsi strany ve vztahu k dopravci. Lze tedy konstatovat, ze
novych aktérti na trhu, kteii zacali jesté pied vstupem CR do EU na nasem tizemi piisobit. Aniz
by tedy dana nafizeni byla obsazena v ¢eském pravnim fadu, uskuteciiovaly se u nés v letecké

prepravé zmeény, které mizeme definovat jako projevy latentni europeizace.

126HORNIK, Jiti. Historie, regulace a pravo v letecké dopravé, role letecké dopravy v globalnim svété [online].
Flying-revue.cz, 24. ¢ervence 2018 [cit. 12. Cervence 2020]. Dostupné na <https://www.flying-revue.cz/svet-
letecke-dopravy-2>.

127 7 DOPRAVY. Koupé CSA prehledné: Travel Service ovldadl aerolinie na tieti pokus [online]. Zdopravy.cz, 6.
fijna 2017 [cit. 12. cervence 2020]. Dostupné na: <https://zdopravy.cz/csa-prehledne-travel-service-ovladl-csa-
na-treti-pokus-2627/>.

12874kon ¢. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi a 0 zméné a doplnéni zdkona ¢.455/91 Sb., o Zivnostenském
podnikani, ve znéni pozdéjsich predpist

129K OSTKOVA, Miroslava, NEMCANSKY, Milan, TORCIKOVA, Eva. Management sluzeb cestovniho ruchu.
Karvina: Slezska univerzita v Opave. 2009. s. 84.
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V pozadi nezistala ani dlouho neaktualizovana prava cestujicich. Zde vSak alespon
doposud nepftichézel piimy vyznamny tlak z evropskych struktur, nybrz z mezindrodni sféry.
Ceska republika podepsala Montrealskou amluvu vroce 1999 a stala se tak jednim ze
soucasnych 133 signatait.'** Pro tiplnost nelze samoziejmé opomenout ani pfipravy na vstup
do EU. Negociace probihaly od roku 1998 do roku 2002, ptic¢emz pravidelné rocni posudky
Komise o pokroku v kapitole Doprava byly k té letecké asi nejpozitivnéjsi ve srovnani
s ostatnimi odvétvimi.'*! Dle autora je to piedeviim z diivodu mezinarodni povahy letecké

dopravy jako takové.

Celkove se da tedy konstatovat, ze s pfichodem demokratické spolecnosti doznalo
zapadnim smérem. Piestoze se leteckd doprava rozvinula i €isté v mezinarodnim méfitku, autor
se domniva, ze na konci devadesatych let byla nejvétsi vlivnou silou Evropska unie, pfi¢emz
vnitrostatni struktury usilovaly o ¢lenstvi v dané organizaci, ¢emuz ptizptisobovali své jednani,

coz nastolilo idealni podminky.

3.2 Letecka doprava po vstupu EU

1 .kvétna 2004 se CR stala ¢lenem Evropské unie. To se sebou neslo mnoho vyznamnych
zmen, v prvé fadé umoznéni fungovani svobod vnitiniho trhu, se kterym souvisela podminka
piijeti a dodrzovani Schengenského acquis. UZ od zacatku Clenstvi byla uvedena do praxe
nékterd Schengenska pravidla, ktera byla oficialnim pfistoupenim 21.12. 2007 doplnéna o
zbyvajici ramec, jehoZ nejdileZitéjsi ¢asti bylo zruseni kontrol na vnitinich hranicich a s tim
spojena piisn€jsi kontrola téch vnéjSich. To se vyznamné dotklo hlavné letecké infrastruktury,
kdy bylo ptedpisem nafizené rozd¢€lit pasazéry na priletu 1 odletu, a to na zakladé ptislusnosti
uzemi k Schengenskému prostoru ¢i nikoliv. S o¢ekavanym trvalym pfirGstkem cestujicich se
v reakci na to vybudovaly na prednich Ceskych letistich nové termindly, diky kterym bylo

mozné dané rozdgleni prakticky spliiovat bez problémi. '3

Se vstupem samoziejme souviselo 1 nabyti platnosti unijnich pravnich aktt. Zde se opét
lze vratit k nizkondkladové dopravé, jelikoz liberalizaéni podminky vytvorené koncem

devadesatych let byly nyni zavazné i pro CR. Ac&koliv jiz v roce 2003 tvofil trzni podil ,,low-

13Umluva o sjednoceni nékterych pravidel pro mezinarodni leteckou dopravu ze dne 28. kvétna 1999.
BIEUROPEAN COMMISSION. Hodnotici zpravy Evropské komise [online]. Euroskop.cz, [cit. 12. Gervence
2020]. Dostupné na: <https://www.euroskop.cz/8651/sekce/hodnotici-zpravy-evropske-komise/>.
BZMINISTERSTVO DOPRAVY. Schengen [online]. mdcr.cz, [cit. 12. Gervence 2020]. Dostupné na:
<https://www.mdcr.cz/Dokumenty/Letecka-doprava/Pravni-predpisy/Schengen>.
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costu® na Ceském uzemi necela 4 procenta osobni letecké dopravy, o dva roky pozdéji uz to
bylo skoro 17 %33 (viz graf. ¢. 2), Eemuz v jisté mife pomohl rok 2004 a zaloZeni prvni ¢eské
nizkonakladové spole¢nosti Smartwings.'** Stoupajici charakter tohoto fenoménu se zpomalil

ak roku 2019 evidujeme zhruba tfetinovy trzni podil, ¢imz dosahujeme evropského priméru.'*>

Graf ¢€.2: Podil nizkonakladovych spole¢nosti na ¢eském trhu
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Zdroj: DUDOVA, Veronika. 2017.

Do poptedi se v roce 2004 taktéz dostaly regiondlni letiste, které se v Cervenci vyse
zminéného data staly soukromymi subjekty spadajicimi pod pfislusny kraj. Stimulem pro tento
krok byl opét ocekavany ndrlst prepravy v kombinaci s do t¢ doby nevyuzitym potencidlem,
ktery dana mista meéla. Tato zména se 1 pies velké a pribézné investicni naklady
zainteresovanych tzemnich jednotek d4 hodnotit pozitivn€, at’ uz v Ostravé, Brné nebo
Karlovych Varech, jelikoz v soucasné dobé, jsou regionalni letisté¢ jednou z dominant kraju,

které ekonomicky i kulturné danym lokacim prospivaji. !

Jak jiz bylo vy3e uvedeno, dopravni politika CR se v jisté mife pfed a vyznamné po
vstupu soustiedi na realizaci cilti spole¢né dopravni politiky, ¢ehoz je letecka pieprava soucasti.
Strategick¢é plany na roky 2005-2013, respektive 2014-2020, spole¢né¢ se
sektorovym konceptem letecké dopravy 2016-2020, urcuji cile vychézejici predev§im z unijni

strategie a skrz strukturalni fondy jsou nasi zemi inkasovany nemalé prostiedky k jejich

BDUDOVA, Veronika. Porovndni leteckych dopravcii v osobni letecké dopravé. Ostrava: VSB, 2017. 5.24.
BYHAMPL, Toméas. Prvni desky low-cost je tady! [online]. airways.cz, 22. ledna 2004 [cit. 12. Eervence 2020].
Dostupné na: <https://www.airways.cz/zprava/prvni-cesky-low-cost-je-tady/>.

BSSTATISTA. Market share of low-cost carriers in Europe from 2009 to 2019 [online]. Statista.com, 20. ervna
2020 [cit. 12. cervence 2020]. Dostupné na: <https://www.statista.com/statistics/1117218/low-cost-carrier-
market-share-europe//>.

BSMINISTERSTVO DOPRAVY. Letisté [online]. Mder.cz, [cit. 12. &ervence 2020]. Dostupné na:
<https://www.mdcr.cz/Dokumenty/Letecka-doprava/Pravni-predpisy/Letiste>.
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naplnéni. Pieneseni pravomoci z nérodni na supranaciondlni uroven vytvofilo podminky pro
vznik vysokého mnozstvi pravné zavazné sekundarni legislativy, kterd naslednym zaclenénim
do leteckého zdkona europeizovala Siroké spektrum oblasti letecké dopravy. Mezi ty
nejdilezitéjsi fadime bezpeénost, ochranu ZP, fizeni letového provozu, letovou zptisobilost,
podminky vstupu na trh a v neposledni fad¢, diplomovou praci zkoumanou, ochranu

cestujicich. Na posledni zminénou oblast se bude detailnéji zaméetovat findlni kapitola.

Zajimavou otazkou se jevi, zda vnitini zmény CR v oblasti letecké dopravy, pied i po
vstupu do Evropské unie byly zaloZeny €isté na pfimém europeizacnim vlivu nebo zde paralelné
sehravala svou ulohu i globalizace. Autor se spise ptiklani k druhé varianté, jelikoz si nedokaze
dost dobfe predstavit, jak by ve zkoumaném obdobi, kdy dochézelo ke zméndm svétového
charakteru, navic v sektoru letecké dopravy, mohly europeizacni i globalizacni tlaky existovat

a pusobit separované.
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4 Europeizace prav cestujicich

Finalni kapitola této diplomové prace je rozdélena na dvé €asti. V prvni z nich se autor
zaméiuje na koncept europeizace, jehoz teoretickou rovinu, rozebranou v prvni kapitole, se
pokusi propojit s praktickym vyvojem ochrany prav pasazéru leteckych spole¢nosti v Evropské
unii, respektive Ceské republice. Druha jiz operuje s poznatky ziskanymi prostfednictvim
online vyzkumu na téma: Informovanost ob¢ant o pravech cestujicich leteckych spolecnosti

v CR. Na konci obou ¢asti budou na zakladé vysledku analyzy zodpovézeny vyzkumné otazky.

4.1 Proces europeizace a jeho rozsah

Dostatecnd ochrana cestujicich je v liberalizovaném leteckém, Zeleznicnim ¢i vodnim
sektoru, nebal bych se fict, podminkou efektivniho fungovani dopravy jako celku. Ostatné,
pasazér dnes vystupuje v pozici zdkaznika, jehoz poskozeni na zaklad¢ zakoupené sluzby
zpusobi, Ze se jiz pravdépodobné nevrati a uchyli se v budoucnu k jinym moznostem piepravy.
Tou nejcastéj$i mize byt napiiklad osobni silni¢ni doprava, jejiz dal§i mohutné zvySovani
rozhodné nepatii mezi cile spole¢né dopravni politiky. Ba naopak, riist tohoto, co do objemu
nejuzivanéjsiho odvétvi nekoresponduje s predstavou Unie o optimalizaci a z ni plynouci stale
vice zdiiraziiovana ochrana Zivotniho prostiedi.'*” I takovéto do jisté miry subjektivni dedukce
autora mohla vést snahu predev§im Komise k iniciaci pravnich aktl ke zvySovani ochrany
cestujicich napfi¢ vSemi dopravnimi obory. Z piedchozich kapitol je jiz znamo, ze Evropska
unie vytvoftila, nejen v letecké doprave, ur€ity rdmec pravidel, které feSené téma upravuji skrz
predpisy. Vzhledem k tématu diplomové prace je vSak nutné se na dané zmeény podivat
europeizacni optikou. V prvé fadé je vhodné tematicky specifikovat oboustranny pfistup k
europeizaci. Pro top-down je charakteristickd vnitini zména jednotlivych stat, na zaklade
tvorby modelu na nadnarodni urovni, coz u ochrany cestujicich ma nej¢astéji podobu nafizeni,
které je inkorporovano do pravniho fadu jednotlivych statl. To je v ptipadé Ceské republiky
prakticky viditelné v Zakon¢ o civilnim letectvi, o kterém by se dalo hovofit jako o exkluzivnim
prejimateli unijni letecké upravy v oblasti prav cestujicich. Nasledné pak pozorujeme zmény

nastal¢ v disledku zavaznosti danych aktd, které jsou projevem top-down europeizace.

BTEUROPEAN COMMISSION. Bild kniha: Pldn jednotného evropského dopravniho prostoru — vytvoreni
konkurenceschopného dopravniho systému ucinné vyuzivajiciho zdroje [online]. Mdcr.cz, 28. bfezna 2011 [cit.
19. €ervence 2020]. Dostupné na <https://www.mdcr.cz/getattachment/Dokumenty/Evropska-unie/Zakladni-
dokumenty/Bila-kniha-Plan-jednotneho-evropskeho-dopravniho/Bila-kniha-Plan-jednotneho-evropskeho-
dopravniho-prostoru-%E2%80%93-vytvoreni-konkurenceschopneho-dopravniho-systemu-ucinne-vyuzivajiciho-
zdroje.pdf.aspx>.
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Koncept se v§ak da zkoumat i z perspektivy bottom-up, a tedy na zaklad€ prvotniho impulsu na
narodni Grovni. Polozme si otdzku, co motivuje subjekty urcitého statu k vyvijeni tlaku na
zvySovani ochrany pasazérai? V teoretické rovin€ muze existovat problém, specificky pro urcité
prostiedi a k jehoz vyfeSeni neni mozné dojit na narodni urovni. Taktéz se muze jednat o
doposud existujici vnitrostatni Upravu, kterou se staty snazi prosadit v supranacionalni sféte,
aby pfi nasledné vysledné podobé modelu byly v souladu s unijni Gpravou a nemusely vyvinout
74dné transakéni naklady vychazejici z europeizace.!*® Nelze se vsak dle autora omezit jen na
tyto dva teoretické diivody, aplikovatelné obecné. V praxi se konkrétné mize jednat o nespocet
pozitivnich ¢i negativnich pficin, at’ uz plynoucich ze statniho aparatu nebo soukromého
sektoru, kdy se urcity subjekt mlize snazit prosazovat na nadnarodni Grovni své zajmy, at’ uz
naptiklad z divodu populistického rozsitovani své voli¢ské zdkladny nebo finanéniho benefitu

pfimo ¢i neptimo plynouciho z onoho posileni.

Zajimavym tématem je dozajista otazka, pro¢ k europeizaci prav cestujicich leteckych
spole¢nosti vlibec doslo. Autor za pti¢inu povazuje dvé zakladni udalosti, které jsou spolu vice
¢1 méné propojené. Za prvé se jednd o tehdejsi planované vychodni rozsifeni v souvislosti
s o¢ekavanym velkym prirastkem osob vyuzivajicich dopravni infrastrukturu spoleCenstvi.
Dalo by se tedy predpokladat, Ze uz samotné snaha kandidatskych zemi o ptistup k volnému
trhu, respektive do EU, dala jakysi samovolny impuls pro posileni zkoumanych pravidel.
V tomto piipadé je tedy patrné, jak integracni snahy pfisp€ly k nastartovani europeizacnich
procesti v oblasti ochrany pasazérii, coz jen potvrzuje teoretické vychodisko obou generaénich
pojeti. Druhym zasadnim milnikem je liberalizace leteckého trhu v Evropé. Uspésna deregulace
v USA, ktera probghla 10 let predtim, nez se zacala liberalizovat ta evropska'*®, dle autora
zpisobila pozitivni vysledek v podobé expanze letecké dopravy za oceanem a s tim spojené
efekty, ¢imz inspirovala, potazmo donutila evropske elity ke stejnému kroku. Nasledné jiz ve
treti kapitole popsané projevy liberalizace vytvofili podminky pro rozvoj prav cestujicich.
S vyse uvedeného by tedy bylo mozné vyvodit, Ze europeizace je v tomto ptipad¢ produktem

globalizace, bez které by k naslednym zménam na evropském tuzemi nedoslo.

Jak jiz bylo uvedeno v prvni kapitole, europeizace na zaklad¢ top-down piistupu

vyvolava vnitini zmény na Urovni statd. Dalo by se tedy fict, Ze pied europeizaci existuje

337ZEMANOVA, Stépanka. Vyzkum europeizace — aktualni problémy a perspektivy. Mezindrodni vztahy, ro¢. 42,
¢. 1.2007.s. 29-51.

139 KAJTMAN, Jan, MELICHAR, Vlastimil. Deregulace a liberalizace letecké dopravy [online]. dk.upce.cz, 2016
[cit. 12. cervence 2020]. Dostupné na
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néjaky stav A na strané ¢lenského statu pramenici ze soucasné upravy a zadouct stav B, kterého
chtéji unijni aktéfi prostiednictvim modelu dosdhnout. Jeho naslednym promitnutim ve
vnitrostatnim prostfedi dochazi ke zménam, které mohou byt odliSny rozsah v raznych
Clenskych statech, v zavislosti na jejich mife nesouladu, kultufe, historii, socidlnim vnimani a
tak déle. Pokud opét zasadime teoretické vymezeni do kontextu s ochranou prav cestujicich
vramci Ceské republiky, mizeme stav A oznagit jako vyznamné regulovany z pohledu
mezinarodniho prava. Zde je konkrétné hovoieno o VarSavské, respektive Montrealské umluvé.
Podobné¢ by se dana logika dala aplikovat i na jiné staty Evropské unie, jelikoz i ony jsou jiz po
dlouh4 desetileti smluvni stranou Varsavské tmluvy.'*’ Vzhledem tedy k preshrani¢ni povaze
celého letectvi a jeho ¢asnému mezinarodnimu pravnimu zakotveni, 1ze dle autora vyvodit, ze

vvvvvv

ochrany prav cestujicich byla velice podobna a nijak zvlast dramaticka. Z toho lze také

1" doslo vtomto odvétvi

vyhodnotit, ze zhlediska typologie zmén dle Tanji Borze
k akomodaci, a tedy k vyraznéj$i zméné, kterd vSak neohrozuje hlavni podstatu dané oblasti,
pficemz ji ale rozSifuje o nové evropské elementy. Ve zkoumaném piipade se tedy jednd o
pfisn€jsi pravidla ochrany pasazéri. Pokud se na vnitini proménu prostiedi podivame
konkrétnéji, teorie hovofi o explicitnich a implicitnich zménéach. Prvni jmenované jsou Unii
prostiednictvim aktu pi¥imo pozadovany.!'*? Ve zkoumaném odvétvi tak zahrnuji posileni prav
pasazéri a vznik dozorovych organt pro jejich dodrzovéani. Implicitni naopak mandatorni

nejsou, ale vznikaji dle autora jako sekundarni nasledek téch explicitnich. Zde by se tedy dal

jako ptiklad pouzit vznik soukromych spole¢nosti v zavislosti na vymahani natizeni 261/2004.

Europeizace nemusi byt zkouména pouze na zéklad¢ vnitfnich zmén, ale taktéz z
casového hlediska. JiZ z kapitoly o historii spole€né dopravni politiky je evidentni, Ze po dobu
existence EU (ES) je letecké dopravé prikladan rlzny vyznam v prabéhu let. Zhruba do
poloviny osmdesatych let nebylo letecké odvétvi europeizovano prakticky viibec, vzhledem
k suverenité ¢lenskych statl. Razantni zména nastala v obdobi liberalizace mezi roky 1988 a

19974, hovotime tedy o intenzivni europeizaci. Konkrétng v oblasti ochrany pasazéru

1400Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké dopravé ze dne 12. fijna 1929. (pro mé ¢l. 1
odst. 2)

I4IBORZEL, Tanja, RISSE, Thomas. Conceptualizing the Domestic Impact of Europe. In FEATHERSTONE,
Kevin, RADAELLLI, Claudio. (eds): The politics of Europeanization. New Y ork: Oxford University Press, 2003.
s. 70-71

122 ZEMANOVA, Stépanka. Vyzkum europeizace — aktualni problémy a perspektivy. Mezindrodni vztahy, rog.
42,¢.1.2007.s. 29-51.
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vzhledem k pfijatym nafizenim, i s pfihlédnutim i k jejich mife vyznamu, byla europeizace
nejintenzivnéj$i mezi roky 2004 az 2010 viz kapitola 2, a tedy v navaznosti na vychodni
rozSifeni. V poslednim desetileti byl vSak zaznamenan pokles, ktery se da dobie prakticky
ukazat na prikladu navrhu novely natizeni 261/2004 z roku 2014, kterd upozoriiuje na nutnost

zmény daného aktu, avSak k dne$nimu dni stéle nebylo novelizace dosazeno.'**

Vzhledem k vySe uvedenému je na mist¢ odpovédét na vyzkumnou otazku: Jakym
zpusobem a do jaké miry byla prava cestujicich leteckych spole¢nosti na tizemi CR
europeizovana? Z hlediska zptisobu lze dojit k zavéru, Ze nejvice dominantnim prvkem je
forma nafizeni, pfi¢emz nelze opomenout vyznamnou roli ESD, ktery v pribéhu let relativné
Casto zasahoval do Gpravy danych aktti. Na zakladé zjisténych faktii se autor domniva, ze mira
vnitinich zmén je na Grovni akomodace, kdy na jednu stranu se vyznamné¢ zvysila ochrana
jednotlivee oproti mezinarodnimu standardu, na druhou zde v§ak v minulosti tento mezindrodni
standard dlouho byl a stale zlistava platny. Nehled¢ na to, ze Evropska unie je smluvni stranou
Montrealské umluvy, tudiz pravidla ochrany pasazér prohloubila, nikoliv pozménila. K tomu
je tieba dodat, Ze mezinarodni Uprava je obsahové rozsahlejsi, jelikoz evropska legislativa
rozvinula pfedev§im par oblasti prostfednictvim natizeni 261/2004, avSak ¢innost naptiklad
v oblasti ochrany zavazadel sekundéarni legislativa skoro neupravila a nechala doposud plné

v kompetenci Montrealské umluvy.

4.2 Informovanost o pravech cestujicich v CR

Posledni, avSak neméné dileZity bod této diplomové prace spociva v kvantitativnim
vyzkumu na bazi dotaznikového Setfeni. Hlavnim cilem praktické casti je odpovédét na
vyzkumnou otazku: Jaka je informovanost obéanii CR o pravech cestujicich leteckych
spole€nosti? Za prvé je dulezité samotny dotaznik piedstavit. Autor vyzkum postavil na
obeznamenosti s natfizenim 261/2004, které je nevyznamnéjSim sekundarné legislativnim
aktem Evropské unie, tykajici se ochrany prav pasazéri leteckych spolecnosti. Dotaznik je
slozen z 12 otazek, pti¢emz byla vyuzita moznost uzavienych i otevienych odpovédi, v jednom
ptipadé mize respondent zaskrtnout vice mozZnosti, jelikoZ mé za ukol oznacit jednotlivé formy
poskozeni ze strany leteckého dopravce, se kterymi se osobné setkal. Autor pii tvorb€ vyuzil
Sablony Google Forms, kterd je k dispozici zdarma. Distribuce probihala pfedevSim skrz

socialni sité, avSak pro ziskani reprezentativnéjSiho vzorku autor vyuzil 1 prostfedi n€kolika

144N4vrh nafizeni Evropského parlamentu a Rady o zméné nafizeni ¢. 261/2004, kterym se stanovi spole¢na
pravidla nahrad a pomoci cestujicim v letecké dopraveé v piipadé odepfeni nastupu na palubu, zruseni nebo
vyznamného zpozdéni lett, a nafizeni (EHS) ¢. 2027/97 o odpovédnosti leteckého dopravce pfi letecké doprave
cestujicich a jejich zavazadel
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nasmlouvanych soukromych spolecnosti, které predem oslovil. Je vSak dilezité, Ctenaie
upozornit, ze i tak z vétsi ¢asti na vyzkumu participovala mladsi generace, coz mohlo zptisobit
urcitou odchylku. Pies veskerou snahu se celkova navratnost dotazniku vySplhala pouze na
¢islo 261, coz by vSak mélo poslouzit jako adekvatni pocet pro ziskani alespon indikac¢niho

vzorku.

Co se tyce samotného vyhodnocovani vyzkumu, autor zde predstavi jednotlivé otazky
a kvantitativné Ci procentudlné vyjadiené odpovédi, piicemz nékteré otazky budou doplnény o
grafickou ukazku a vyvozené zavéry. Nasledna ¢ast bude mit za cil nalézt souvislosti mezi
odpovéd'mi, a to majoritné na zaklade urcitého atributu porovnavaného se znalosti konkrétnich

prvkl nafizeni 261/2004.

4.2.1 Dotaznikové Setieni
Prvni pétice otazek je analytického charakteru, z ¢ehoz vyplyva, Ze jejich individualni
vysledky nemaji parametry pro naplnéni hlavniho cile praktické ¢asti. Svou hlavni tlohu

sehraji, aZz pii ndsledném hledani korelace s jinou otdzkou.
1) Jaké je Vase pohlavi?

Prizkumu se zcastnilo celkem 261 respondentti, pficemz mirnou prevahu méli muzi, kterych
bylo 138 (52,9 %). Zen tedy bylo 123 (47,1 %). Obecna otizka, kterd v nasledné &asti

prozkouma, zda ma pohlavi vliv na znalost prav cestujicich.
2) Uvedte Vas vek

Jak jiz bylo vySe naznaceno, mladsi generace byla nejobjemnéjSim zastupcem v ramci tohoto
vyzkumu. Do 30 let v€etné vyplnilo dotaznik 132 osob (50,5 %), mezi roky 31 az 45 jich bylo
78 (29,9 %), a 46 a vice letych se nashromazdilo 51 (19,6 %). Nutno dodat, Ze vek nejmladsSiho
a nejstarSiho respondenta byl 19, respektive 78 let. Otazka poslouZzi v dalsi ¢asti k posouzeni ¢i

vyvraceni zavislosti véku a znalosti prav cestujicich.

3) Jaké je Vase nejvyssi dosazené vzdelani
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Graf ¢.3: Procentudlni rozdéleni dosaZzeného vzdélani respondentu
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nasledovani stfedoskolskym vzdélanim s maturitou. Pro ucely diplomové prace pii zkoumani
souvislosti v nasledné ¢asti byl vysledek rozdélen pouze na dvé ¢asti, a to na bakalafsky titul a
vyssi — 153 (58,6 %) a nizsi nez dany parametr — 108 (41,4 %). Otdzka je klicova k posouzeni
vztahu mezi dosazenym vzdélanim a znalosti prav cestujicich. Pro Uplnost by bylo vhodné
dodat, ze mira vysokoskolsky vzdélanych dotazanych zna¢né ptresahuje republikovy primér,

ktery je vyznamné niZzsi.

4) Zkuste odhadnout, kolik priumérné minut stravite denné na internetu (vyjadrete pouze

cislovkou v minutdch):

Oteviena otazka, u které autor nasledné vytvofil tfi kategorie. Jedna se za prvé o skupinu travici
na internetu 60 minut a méné — 66 resp. (25,3 %), za druh¢ 61 min az 120 min — 90 resp. (34,5
%) a 121 a vice min — 105 resp. (40,2 %). Otazka je dulezita pro posouzeni vztahu mezi dobou
strdvenou na internetu a znalosti prav cestujicich. Autor vychazi z ptedpokladu, Ze internetova
reklama kompenzaci na zédkladé¢ natizeni 261/2004 ma v soucasnosti vyznamny dosah, proto se

snazi prokazat, Ze lidé travici na internetu vice asu, budou mit lepsi znalost.

5) Zkuste odhadnout, kolik dni rocné stravite v zahranici na dovolené nebo sluzebnich

cestach (vyjadrete pouze cislovkou v radu dni)

Dalsi z otevienych otazek, ktera se zaobira poftem stravenych dni v zahrani¢i za rok. 69
respondentl (26,4 %) odpovédelo, Ze maximalné 10 dni. Druhd kategorie, ktera je zastoupena
120 ucastniky vyzkumu (46 %) travi v zahrani¢i 11 az 25 dni. Delsi pobyty béhem jednoho
roku mé 72 dotazovanych (27,6 %). Tato otazka poslouzi k posouzeni vztahu mezi délkou

pobytu v zahrani¢i a znalosti prav cestujicich.
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Zbylych sedm otazek jiz poskytuje informace pifimo k tématu, pficemz nékteré jsou

r

logicky také soucasti korelacni ¢asti.

6) Jak casto vyuzivate sluzeb letecké dopravy v pozici cestujiciho?

Graf ¢.4: Frekvence vyuziti osobni letecké dopravy

® Parkrat do mésice

@ Parkrat do roka (3 a vice jednotlivych
letl)

@ Mé&né ne? 3 jednotlivé lety za rok
@ Latam zcela vyjjimetné nebo vibec

Zdroj: Vlastni vyzkum — Google Forms

Tyto odpovédi jiz pfinaSeji prvni tematické vysledky. Z grafu je patrné, Ze nejCastéji
zastoupenou skupinou jsou pfilezitostni cestujici, ktefi vyuziji dopravu zpravidla jednou rocné
tam a zpét. Celkoveé se jejich pocet v dotazniku vysSplhal na 102. Vyznamnou ¢ast tvofi i typicti
neletci, kterych je 90. Nelze opomenout ani 60 dotdzanych, kteti 1étaji parkrat do roka.
Zanedbatelny, je pocet deviti respondentll, pro které je 1étani s nadsdzkou fe€eno denni chleba.
V nasledné ¢asti je diraz kladen pfedevs§im na nejpocetnéjsi skupinu ve vztahu ke zkuSenosti
s poskozenim a znalosti prav. Stejného postupu se dostane celému zastoupeni s vyjimkou

neletcd, ktefi budou extrahovani.

7) Setkal/a jste se v roli cestujiciho s jednou nebo vice nize uvedenych moznosti? (mozné

oznacit vice odpovedi)
Graf ¢.5: Jednotliva poSkozeni leteckym dopravcem na zakladé zkuSenosti

Se zpoZdénim letu delsim nez

0
dvé hodiny - 552%

Se zrugenim letu - 184 %

3 odepfenim nastupu do letadla
(bez vla...

Se ztratou, del3im zpoZdénim,
poskozeni...

S5 jinou neocekavanou a
nepfijemnou komp...

Ne, v3e vZdy prob&hlo bez
problému

- 195%
-—115%
- 391 %

Zdroj: Vlastni vyzkum — Google Forms
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Otazka jiz pfimo smétovala ke zjisténi, jak veliké zastoupeni maji konkrétni formy poSkozeni.
Vysledek pfinesl zajimavou statistiku, kde je evidentni, Ze zpozdéni letu delsi, nez dvé hodiny
situaci potykalo. Naproti tomu 102 dotazanych uvedlo, ze pii jejich cesté¢ problém nenastal.
Taktéz je nutné zdlraznit, ze nikdo z respondentli nebyl pfimym ucastnikem odepieni nastupu
do letadla bez vlastniho zavinéni, coz indikuje, Ze problém overbookingu byl jiz vyfesen. Hodné
feSenym tématem byva problém se zavazadly, coz je upraveno pouze Montrealskou tmluvou.
V porovnani se zpozdénim letu je vSak patrné, Ze se v takové mife nevyskytuje. Pro tplnost je
tteba dodat, Ze zpozdéni dvou a vice hodin v dotazniku nereflektuje moznost vyskytu
mimotadnych okolnosti, z ¢ehoz logicky vyplyva, ze urcita ¢ast piipadi bude spojena i s touto

situaci.

8) Jakym zpusobem byste reagoval/a, pokud by Vas postihlo zpozdeni letu delsi nez 2
hodiny, zruSeni letu nebo odepreni nastupu na palubu? DozZadoval/a byste se svych
prav? Pokud jiz mate zkuSenost s danou situaci, odpoveézte na zaklade Vasi tehdejsi

reakce. (Otazka se nevztahuje na problémy se zavazadly.)

Dana otdzka byla polozena predevsim ke zjisténi, kolik pasazérii by se svych prav urcité
nedozadovalo. Vysledkem je pouhych 27 ptipadii (10,3 %). Naopak 108 dotazanych (41,4 %)
by narokovali ujmu vzdy. Nejobséahlejsi skupinu tvoii nerozhodnuta ¢ast respondentil, kteti ve
126 ptipadech (48,3 %) zvolili moZnost, kde zalezi na okolnostech. V nasledné casti je tedy

cilem alespon pfiblizné urcit, co je mysleno danou okolnosti.

9) Jste si vedom/a ndaroku na bezplatné poskytnuti péce od leteckého dopravce, ve formé
stravy a obcerstveni, popripadeé telefonnich hovorii, pri zpozdeéni nebo presmérovani

letu, které zpiisobi delsi cekani? (vice nez 2 hodiny):
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Graf ¢.6: Znalost povinnosti poskytnuti péce leteckym dopravcem

® Ano
® Ne

! @ Nevim, nedokéZu cdpovédét

49.4%

Zdroj: Vlastni vyzkum — Google Forms

Otazka byla pfimo polozena k ziskani informace o obeznamenosti dotdzanych s ¢lankem 9
nafizeni 261/2004. Ackoliv 129 dotdzanych znalosti dosahuje, pofad zde figuruje 108
negativnich odpovédi. K tomu by se dalo pfipocist i zbylych 24 obcand, ktefi nedokazali
odpovédét Jiz tento graf indikuje ponc¢kud vysoké ¢islo neznalych respondentii. Pro uplnost

budou niZe extrahovani ze statistiky neletci.

10) Jste si vedom/a naroku na financni kompenzaci, v pripadé poruseni Vasich prav,
jakozto cestujiciho letecké dopravy, které vam mohou plynout z ditvodu odepreni
nastupu na palubu, zrusSeni nebo zpozdeéni letu? (financni kompenzace je dodatecna

nahrada, vyplacena nezavisle na proplaceni letenky)

Graf ¢.7: Znalost systému kompenzaci dle nafizeni 261/2004

@ Ano, velmi dobie

@ Nico jsem zaslechl/a, ale podrobné
dany narok neznam

@ Ne, je to pro mé novinka

Zdroj: Vlastni vyzkum — Google Forms

Druhd otazka na zjiSténi znalosti prav cestujicich, tentokrat konkrétné na ¢lanek 7, natizeni

vvvvv

znamy 51 respondentim a naopak 42 o ném jesté neslySelo. Nejpocetnéjsi skupina 168

dotazanych odpovédéla, ze se o ném doslechla, ale podrobné ho nezna. Autor na zakladé
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vysledku vyvozuje, Ze medialni reklama kompenzaci hlavné prostiednictvim soukromych
vydélecnych subjektd, jiz pronikla mezi vétSinovou populaci, avsak relativni slozitost daného
¢lanku zptsobila, Ze se v ném dobie vyzna jen 19.5 %. Danou tezi potvrzuje 1 mnoZstvi

absolutné neznalych respondentd, které je skoro trojndsobné& nizsi, nez pocet neznalych ¢lanki

9 o poskytnuti péce, ktery neni tak medidln€ a byznysové vdécny.

11) O jak vysokou castku by se minimalné muselo jednat, v ramci financni kompenzace,
abyste se zacal/a domdhat svych prav v roli cestujiciho letecké dopravy? (napiste v

korunach pouze cislovkou)

Tato otazka je primarné urcena k ovéteni, zda kompenzaéni ndhrady nejsou natolik nizké, Ze se
poskozenym piipadné nevyplati je narokovat. Z teoretické ¢asti vyplyva, Ze minimalni hranice
dodate¢né nahrady dle ¢lanku 9, je 250 EUR. To je pfi souc¢asném kurzu zaokrouhlené¢ 6 500
K¢. Pravé na této hranici byly odpovédi rozdéleny, pfi¢emz 225 respondentil (86,2 %) vyplnilo
niz8i hypotetickou minimalni sumu pro vzneseni naroku. Pouze zbylych 36 dotdzanych (13.8
%) uvedlo castku vyssi. Z odpovedi plyne, Ze kompenzaéni systém je z hlediska velikosti

odskodnéni dostacujici.

12) Oznacte na Skdle od 1 do 7, jaké mate znalosti ohledné toho, jakym zpiisobem
postupovat, v pripadé vzniku vySe uvedenych pochybeni leteckého dopravce (I =

prakticky Zadna znalost, 7 = perfektni znalost)

Graf &.8: Skala procesni znalosti na zakladé natizeni 261/2004

(24,1 %)

(16,1 %) (16,1 %)

(34 %)
1 2 3 4 5 6 7

Zdroj: Vlastni vyzkum — Google Forms

Posledni tkol respondentli v ramci dotaznikové Setfeni bylo subjektivné zhodnotit znalost
ptipadného postupu, pokud poskozeni ze strany leteckého dopravce nastane. Jiz v teoretické
¢asti byla procesni ¢ast daného nafizeni v urcité mite kritizovéna z hlediska slozitosti celého

procesu a prakticky vyzkum to jen potvrzuje. Z dat vyplyva, Ze nulova a podprimérna znalost
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zahrnuje 162 dotdzanych (62,1 %), prumérné¢ se vyzna 63 respondentti (24,1 %) a

nadprimérnou az dokonalou védomosti disponuje pouhych 36 tcastnikli vyzkumu (13,8 %).

4.2.2 Korelace vybranych odpovédi

V této Casti vyzkum odpovi, zda existuji urcité souvislosti mezi vybranymi otdzkami.
Na tadu nejprve piijde porovnani prvnich péti analytickych s pfimymi dotazy na znalost prav
cestujicich. Konkrétné budou tedy komparovanymi vétSinou otazky ¢islo 9, 10 a 12. Nasledné
budou i pfedvedeny nekteré vysledky po extrakei osob, které 1étaji vzacné nebo vitbec. Nakonec
se autor pokusi dle vyzkumu vyvodit, co je v soucasnosti nejvétsi zabranou pro vzneseni naroku

a kapitolu zakon¢i odpovéedi na vyzkumnou otazku.

Prvnim zkoumanym vztahem je rozdilnost pohlavi a znalost pradv. Nebude
pravdépodobné piekvapujici, ze z hlediska obezndmenosti s poskytnutim péce a finan¢nimi
kompenzacemi zde nevznikl prakticky zddny rozdil. Naproti tomu znalost postupu narokovani
je vyS$$i u muza, ktefi dosahli celkového priameéru 2,98, na rozdil od Zen, které dosahly hodnoty

2,68.

v

Dalsi dotaz smétoval na vek respondenttl. Zde je jiz urcitd souvislost patrnéjsi, jelikoz
sttedni a starSi generace obstala o poznéni Iépe nezZ ta mladsi. U poskytnuti péce doséhla znalost
46- letych a starSich urovné 64,7 %, 30-45 let 57,6 % a kategorie do 29 let pouze 38,6 %.
Podobnou tendenci pozorujeme 1 u kompenzaci, kde pomér ANO-NE je u nejmladSich 24 ku
30, kdeZto zbytek (stfedni a star$i kategorie dohromady) dosahuje poméru 27:12. Rozdil nebyl
spatfen pouze u procesni znalosti, kde se vSechny tfi skupiny pohybuji v rozpéti priméru 2,8

az2,93.

Tteti otdzka se tykala vzdélani a zde vzal autor do kontextu tfi proménné. Nedtive byla
poloZena otdzka, zda ob&ané s vysS§im dosazenym vzdelanim l1étaji Castéji. Na zéklade odpovédi
v otazce Cislo 6, autor vytvofil bodovy systém, jehoz parametry vychazely z premisy: Casté;jsi
1étani = vice bodi. Finalni suma bodl obou skupin byla nasledné vydélena ptislusnym poctem
respondentl a bylo dosaZeno dvou primért. Ze statistiky vyplynulo, ze bakalafi a vyssi tituly
dosahly vysledku 1,14 a zbyla ¢ast 0,67. Souvislost se tedy potvrdila, pficemZ vystudované;jsi
vyuzivaji letecké pfepravy o poznani vice. Nasledn¢ bylo vzdélani analyzovéano v zavislosti na
znalosti ¢lanku 7 a 9, avSak zde rozdilnych vysledkl dosazeno nebylo ani v jednom ptipad¢. Je

tedy na misté konstatovat, Ze znalost zkoumanych prav nezévisi na mitre dosazeného vzdélani.

Zajimavy piedpoklad byl, Ze del$i denni primérny straveny cas na internetu ma vliv na

obezndmenost s pravy cestujicich. To se vyzkumem nepotvrdilo, kdy paradoxné u kompenzaci
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oplyvala nejvétsi védomosti skupina, kterd je denné na internetu maximalné¢ hodinu. U
poskytnuti péce méli navic nejnizsi procento kladnych odpovédi Gcastnici, ktefi u ptipojeni
travi 121 minut a vice. Jediny splnény ptedpoklad nastal az u procesni zpiisobilosti, kde se
pramér u uzivateli ve druhé a tfeti skupiné pohyboval nad tiemi, avSak ob¢ané vyuZzivajici

internet 60 minut a mén¢ dosahly jen ¢isla 2,39.

Posledni analyticky dotaz se tykal pobytu v zahrani¢i. Pfi porovnavani jeho délky
s otazkami 9,10 a 11 se ve vSech smérech potvrdilo, ze zde existuje souvislost. Kategorie byly
rozdéleny, jak je jiz vySe uvedeno na 0-10 dni, 11-25 dni a 26 a vice. U poskytnuti péce se
znalost stupnuje, a to dle uvedeného potradi v hodnotach 21,7 %, 57,5 % a 62,5 % vzdy
k poméru odpovédi v pfislusné kategorii, jak z vysledku logicky plyne. U kompenzaci je
situace obdobné. Pomé&r znalosti ANO-NE je 12-21, 18-18, a 21-3. Kone¢né potvrzeni ptichazi
i u otazky Cislo 12, kde obeznamenost s postupem dosahuje pruméra 2,04, 2,98 a 3,24. Lze tedy
vyvodit, Ze Gast&jsi zcestovalejsi ob&ané CR maji vieobecné vétsi piehled o svych pravech,

jakozto cestujicich leteckych spolecnosti.

Dulezitym prvkem daného vyzkumu je dle autora i extrakce vzacnych letct a neletct,
kteti v dotaznik (otazka Cislo 6) tvoii spolecnou kategorii. Po vyfazeni téchto 90 respondenti
statistika ukazuje, Ze 63,15 % pasazéru se alespoii jednou setkalo se zpozdénim del$im nez dvé
hodiny, a naopak bez problému vZdy cestovalo jen 29,8 % dotdzanych. Tento z logiky véci
oc¢ekavany nartst, respektive pokles oproti statistice vySe, jen znovu ddraznéji poukazuje na
realitu existence daného problému. Aby toho nebylo malo, autor taktéz extrahoval Cisté
kategorii, kterd absolvuje méné nez 3 lety do roka. Z celkovych 102 respondentii se jich 60
(58,8 %) setkalo se zpozdénim a jen 30 (29,4 %) nemélo nikdy problém. Ackoliv jsou ¢isla
podobna tém piredchozim, je tieba si uvédomit, Ze se zde jedna o ptilezitostné uzivatele letecké

dopravy, ¢imzZ se dand statistika stava jesté vice alarmujici.

Dalsi extrakce probéhla u otazek ¢islo 9 a 10. Opét byly odstranény odpovédi vzacnych
letcti a neletcti. Znalost poskytnuti péce je znama 57,9 % pasazérti, a naopak 35 % respondentti
narok vitbec neznd, Zde se tedy statistika naklonila na stranu obeznamenosti oproti grafu vyse,
avSak dle autora je vcelku ptekvapujici, Ze se stdle jednd o tak jemny rozdil. Stejné
konstruovana byla i extrakce u kompenzaci, kde se kvalitni znalost ¢lanku 7, natizeni 261/2004
dokonce snizila o necelé 2 % oproti grafu na 17,5 %. Dany fakt indikuje, Ze ¢astéjsi 1étdni nema

souvislost s lepsi obeznamenosti kompenzaéniho systému.
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Souvislost autor hledal i na zéklad¢ znalosti prav poskytnuti pée a kompenzace pfi
rozd¢leni kategorie na ob¢any se zkusenosti vyskytu problému a ob¢any, kteti absolvovali svou
cestu bez komplikaci. Statistika v obou ptipadech ukazuje témét dvojnasobnou obezndmenost

respondentl se zkuSenosti.

Jako posledni bod analyzy si autor vybral urceni nejvétSiho problému, ktery brani
poskozenym castéji vymahat kompenzaci dle nafizeni 261/2004. Nejdrive je tfeba stanovit, zda
vibec existuje viile obcanil ji narokovat. To se docela potvrdilo v otazce ¢islo 8, kde 41,4 %
respondentll jevi tento zajem. Zajimavou skupinou je vSak 48,4 % dotazanych, kteti zvolili
moznost ,,podle okolnosti“. Co je vSak mySleno danou okolnosti? Velikost finanéni
kompenzace to dozajista neni, jak jiZ potvrdila otazka ¢islo 11, kde se 86,2 % vyslovilo, Ze 1
podivame z negativni perspektivy, celkem 27 respondentti uvedlo, ze nejevi zdjem o
narokovani. Zajimavym faktem vsak je, ze 24 z nich ma alespon jednu zkusenost s problémem
podle natizeni 261/2004. To vede k z&véru, Ze obcané bez zkusSenosti s komplikaci, maji vetsi
vuli vyméhat zptsobenou ujmu. Autor se domniva vzhledem k vySe uvedenému a statistiky u
otazky Cislo 12, ze klicovym problémem je zdlouhavy, slozity proces, o kterém dle vysledku,
majoritni vétSina nedisponuje dostateCnou znalosti, coz mize nakonec vést k ignoraci danych
precinil poskozenym. Neptida tomu ani fakt, Ze letecké spolec¢nosti neplisobi v téchto situacich

vzdy korektng. Cilem by tedy mélo byt zjednoduSeni procesu.

Jak tedy v zadvéru odpovédét na vyzkumnou otazku, ktera zni: Jaka je informovanost
obéanti CR o pravech cestujicich leteckych spole¢nosti? Dle autora dosahuje informovanost
pomérné dobré rovné, predev§im v oblasti kompenzaci, které jsou diky reklamé UspéSné
propagovany. O néco horsi situace panuje u poskytovani péce, coz neni tak medidln¢ a
byznysové vdéEné téma. Vyzkum ukazal, Ze dosti zasadni nedostatky panuji v oblasti zpoZdéni
letu. Autor vSak nespatiuje zadsadni problém v obezndmenosti, ale stejn¢ jako v teoretické ¢asti,
ve sloZitosti procesu narokovani dané tjmy. Ostatné z toho profituji i soukromé subjekty, které
si berou nemalé provize. ZjednodusSeni celého procesu bude mit pravdépodobny nésledek
vys§iho mnozstvi zadosti o kompenzaci, predevSim z fad obcand, ktefi ve vyzkumu uvedli, ze
se o vzneseni naroku rozhoduji dle riznych okolnosti. Tim bude vytvofen tlak na letecké
spolecnosti, které budou pted hrozbou ztrat nuceni zefektivnit sviij letovy systém zpiisobem,

aby nedochazelo k tak markantnimu vyskytu zpozdéni delSimu nez 2 hodiny.
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Z7.avér

V této diplomové praci se autor zabyval europeizaci prav cestujicich leteckych spole¢nosti
v Evropské unii se zaméfenim na Ceskou republiku. Obsah byl rozdélen na teoretickou &ast,
skladajici se ze ¢ty na sebe navazujicich kapitol a praktickou cast, ktera v druhém tseku ctvrté
kapitoly praci uzavird. Hlavni cil byl splnén v podobé odpovédi na tii, autorem poloZené,

vyzkumné otazky.

Prvni kapitola slouzila predevSim k teoretickému uchopeni konceptu europeizace.
Predstavenim Sirokého spektra riznorodych definic a chapani daného pojmu bylo poukézano
na soucasnou nemoznost univerzalniho vymezeni. Dale, uvedenim dvougenera¢niho pojeti,
bylo mozné vypozorovat vyvoj zkoumani konceptu na zakladé ¢asového hlediska. To se tykalo
rozsifeni vyzkumu vzhledem ke sméru plisobeni, a to konkrétné o smér horizontalni a bottom-
up. Nasledn¢ bylo obsazeno vysvétleni mechanismu plisobeni a typologie vnitinich zmén
v zavislosti na europeizaci. Tato kapitola neméla ambici samostatné vyvodit konkrétni
vysledky, ba naopak slouzila jako teoreticky zaklad pro néslednou aplikaci ochrany prav

cestujicich do europeizacniho kontextu.

V druhé ¢asti prace byla predstavena spolecnad dopravni politika Evropské unie. Autor
nejprve zkoumal vyvoj a cile politiky jako celku, nésledné také pouze v kontextu letecké
dopravy, pfi¢emz se postupné propracoval az k ochrané prav cestujicich leteckych spolecnosti.
Zde byla jiz detailné charakterizovana sekundarni legislativa k danému tématu, z niz se dostalo
nejveétSimu prostoru nafizeni 261/2004, tak, aby mohla byt co nejpfesnéji zodpovézena
vyzkumna otazka, kterd se zabyvala vlivem a efektivitou daného aktu. Dle autora vysledek jen
potvrdil, Ze se jednd o nejvyznamnéjsi nafizeni, pfedev§im diky $tédrému kompenza¢nimu
systému, ktery je jeho soucasti. Pravé diky penézité ndhradé dnes existuje mnoho soukromych
spolecnosti, které vznikly ¢ist€ za icelem vymahani téchto prostiedkll od leteckych dopravct.
Investici do reklamy pak v nemalé mife pfispivaji k Sifeni informaci o tomto aktu do podvédomi
obcanil. Co se tyce efektivity, zde spatfuji nejvétsi problém predevsim s nedokonalou definici
terminu mimotadna okolnost a procesni ¢asti narokovani ijmy, ktera je doposud az moc ¢asove
naro¢na z perspektivy obycejného obcana. Nepiidava tomu ani fakt, ze adekvatni narodni
instituce nedisponuji dostatecnymi kompetencemi, ¢imz by se cely proces mohl uspisit. Pfesto
je v souhrnném vysledku nutno podotknout, ze natizeni 261/2004 vyznamné posililo ochranu

slabsi strany ve vztahu dopravce — cestujici.
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Dalsi oddil zkoumal dopravni politiku Ceské republiky se zaméFenim na letecké odvétvi
a jeho vyvoj v kontextu vstupu do Evropské unie. Vystupem kapitoly je definovani zmén na
zéklad¢ vlivu EU. Jiz n¢kolik let pfed rokem 2004 byla leteckd doprava u nas mirné
transformovana predevsim diky unijni snaze o liberalizaci odvétvi, coz se CR v jisté mife
dotklo, aniz by byla ¢lenem. Stejné tak i naSe zemé v devadesatych letech usilovala o nastaveni
prozapadniho sméru ve formé pfistoupeni do spoleCenstvi a uz v té dobé cerpala financni
prostiedky z fondl. Vzajemna pozitivni interakce vytvoftila idealni podminky pro rozvoj zmén
celého sektoru letecké dopravy. Vstup CR do EU ptinesl prohlubovani jiZ piedstavenych zmén
a dalsi nové. CR jiz plné ve svych strategickych dokumentech nésledovalo cile spoleéné
dopravni politiky a cCerpalo finance ze strukturdlnich fondd. Uskutecnil se vstup do
Schengenského prostoru a zruSeni vnitfnich hranic. Do leteckého zdkona byla zaclenéna
zavazna sekundérni legislativa, mimo jiné 1 v oblasti ochrany cestujicich. Dopady liberalizace
se u nas projevily rostoucim poctem soukromych leteckych dopravcul, jejichz vzijemna
konkurence snizila ceny za ptepravu a piivedla vysoké mnozstvi novych zakaznikl. Vétsiho
vyznamu se dostalo 1 krajskym letistim, ktera pfesla do soukromého vlastnictvi a vzhledem ke

stalému zvySovani frekvence leti pfispivaji ke vzkvétani cestovniho ruchu danych kraja.

Finalni kapitola méla dv¢ ¢asti. V prvni z nich byla ochrana prav cestujicich aplikovana
do teoretické roviny europeizace. Vzhledem k tomu bylo odpovézeno na vyzkumnou otazku,
jakym zptsobem a do jaké miry byla prava cestujicich leteckych spolenosti na tzemi CR
europeizovana. V ramci zptsobu byl majoritné vyuzit model natizeni, ktery byl v pribehu let
modifikovan i zasahy Soudniho dvora, nejvyznamnéji v ptipad€ natizeni 261/2004, kde byl
zasah nejvyssi. Patrny je zde smér ptsobeni, a tedy top-down. Co se tyce miry europeizace, tak
zde autor povazZuje za nejpfesncjSi vnitini zménu na urovni akomodace, naopak z hlediska
casoveho byla europeizace nejintenzivngjsi v obdobi 2004 az 2010. Mira Ize posoudit také na
zéklad¢ mnozstvi prav v zavislosti na precinech. Zde autor vyvodil, Ze ackoliv je zdsah Unie
pomérné Siroky, takova oblast zavazadel byla sekundarni legislativou upravena jen minimalné

a stale vychazi ,,jen” z Montrealské umluvy.

Prakticka cast Ctvrté kapitoly odpovédela na posledni otdzku, jaka je informovanost
obéanti CR o pravech cestujicich leteckych spole¢nosti. Dotaznik byl zaméfeny na natizeni
261/2004, pticemz autor vzhledem k vysledkiim pausalné hodnoti miru informovanosti jako
dostacujici. Rozdilnost byla prokazana naptiklad pfi poméru znalosti kompenzaci a poskytnuti
péce, kdy znalost prvné jmenovaného pojmu je pravdépodobné diky reklamé a Cisté z povahy

véci vyS§i nez znalost naroku druhého. Autor tedy nespatfuje vyznamny problém

68



v obeznamenosti obCanil se svymi pravy, ale spiSe v procesni ¢asti ndrokovani tjmy. Dotaznik
potvrdil sloZzitost procesu a nizkou znalost dané¢ho postupu. Jako fesSeni se jevi navrh novelizace

nafizeni z roku 2014, které vSak dodnes nevstoupilo v platnost.

Zaverem bych rad subjektivné uvedl, Ze ochrana prav cestujicich leteckych spole¢nosti
bude i vbudoucnu ozehavym tématem, hlavné za ptedpokladu stile expandujici letecké
dopravy. Vzhledem k enormnimu mnozstvi zpozdéni letu delsi nez dvé hodiny, coz bylo také

vyzkumem prokazano, je zjednodusSeni procesu narokovani prioritou Cislo jedna.
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Abstrakt

Prace se zabyva europeizaci prav cestujicich leteckych spole¢nosti se zaméfenim na Ceskou
republiku. Hlavnim cilem teoretické ¢asti je urcit, jakym zptisobem a do jaké miry byla prava
cestujicich europeizovana. Stejné tak dilezité je zjisténi, jak sekundarni legislativa Evropskeé
unie danou oblast ovlivnila a posoudit jeji efektivitu. Prakticka ¢ast obsahuje vyzkum na bazi
dotaznikového Setieni, které odpovidd na otdzku miry informovanosti obéanti CR

o zkoumanych pravech. Vystup prace ptindsi odpovéd’ na dané otazky a poukazuje na soucasné,

vvvvvv

Abstract

This diploma thesis deals with Europeanization of the air passenger rights in the European
Union with the focus on the Czech Republic. The main goal of the theoretical part is to
determine how and in what extent air passenger rights have been europeanised. It is equally
important to find out how the secondary legislation of the European Union affected that area
and consider its effectiveness. The practical part contains research based on questionnaire
survey, which shows information knowledge of Czech citizens in the matter of air passenger

rights. The results provide answers on current most problematic issues regarding this topic.
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