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W Sbirka soudnich rozhodnuti

STANOVISKO GENERALNTHO ADVOKATA
PRIITA PIKAMAEA
prednesené dne 27. tinora 2020"

Véc C-74/19

LE
proti
Transportes Aéreos Portugueses SA

[zddost o rozhodnuti o predbézné otdzce podana Tribunal Judicial da Comarca de Lisboa — Juizo Local
Civel de Lisboa — Juiz 18 (okresni soud v Lisabonu — obcanskopravni oddéleni v Lisabonu — soudce 18,
Portugalsko)]

»Rizeni o predbézné otdzce — Leteckd doprava — Spole¢nd pravidla ndhrad a pomoci cestujicim
v letecké dopravé v pripadé odepreni nastupu na palubu, zruseni nebo vyznamného zpozdéni letd —
Narizeni (ES) ¢. 261/2004 — Clének 5 odst. 3 — Clanek 7 odst. 1 — Pravo na nahradu $kody —
Osvobozeni — Pojem ,mimorddné okolnosti’ — Rusivé chovani cestujictho — Pojem ,pfiméfend opatreni’
s cilem celit mimorddné okolnosti nebo nésledkim takovéto okolnosti“

I. Uvod

1. V projednavané véci, jejimz predmétem je zadost o rozhodnuti o predbézné otizce na zakladé
¢lanku 267 SFEU, Tribunal Judicial da Comarca de Lisboa (okresni soud v Lisabonu, Portugalsko)
predklada Soudnimu dvoru tfi predbézné otdzky tykajici se vykladu pojmu ,mimoradné okolnosti,
ktery je uveden v ¢l. 5 odst. 3 nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 261/2004 ze dne
11. dnora 2004, kterym se stanovi spole¢na pravidla ndhrad a pomoci cestujicim v letecké doprave
v pripadé odepreni nastupu na palubu, zruseni nebo vyznamného zpozdéni letd a kterym se zrusuje
narizeni (EHS) ¢. 295/91°.

2. Tato zadost byla predloZzena v ramci sporu mezi LE (ddle jen ,cestujici v postaveni Zalobce)
a leteckym dopravcem Transportes Aéreos Portugueses SA (dile jen ,TAP“), ve kterém jde o to, ze
tento dopravce odepfel ndhradu tomuto cestujicimu, jehoz let byl vyznamné zpozdén. TAP se za
timto Gcelem odvoldvd na ,mimoradné okolnosti“ ve smyslu vySe uvedeného ustanoveni, které podle
jeho nazoru souvisi s rusivym chovanim jiného cestujictho nachdzejictho se na palubé letadla, které
mélo zajistit dopravu na dotcené letecké lince.

1 — Puvodni jazyk: francouzstina.
2 — UF. vést. 2004, L 46, s. 1.
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3. Predkladajici soud zejména klade otdzku, zda uvedené chovani, které podle posouzeni velitele letadla
ohrozovalo bezpec¢nost na palubé a v disledku kterého bylo nutné ucinit neplanované mezipfistani, aby
byl vysazen cestujici s rusivym chovanim, predstavuje ,mimoradnou okolnost“. Predkladajici soud se
mimoto taze, zda se letecky dopravce muze dovoldvat téchto ,mimoradnych okolnosti“, prestoze
nenastaly béhem letu rezervovaného cestujicim v postaveni zalobce, ale béhem predchoziho letu
uskute¢novaného stejnym letadlem. Predkladajici soud se konecné tdze, zda v projednavané véci
letecky dopravce prijal vSechna primérend opatreni, aby zabranil zpozdéni na priletu.

II. Pravni ramec

A. Mezindrodni prdvo

4. Umluva o trestnych a nékterych jinych ¢inech spachanych na palubé letadla (déle jen ,Tokijskd
tumluva“)® byla podepsdna dne 14. z&fi 1963 v Tokiu a vstoupila v platnost dne 4. prosince 1969.

5. Clanek 1 odst. 1 pism. a) a b) Tokijské amluvy uvadi:

,1. Tato Umluva se vztahuje na

a) ciny trestné podle trestniho zdkona;

b) ciny, které bez ohledu na to, zda jsou trestnymi ¢iny ¢i nikoli, mohou ohrozit ¢i ohrozuji

bezpecnost letadla nebo osob ¢i majetku v letadle, nebo které ohrozuji poradek a kazen na palubé
letadla.

[...]"

6. Clanek 6 této tmluvy stanovi:

»1. Ma-li velitel letadla zdvazné divody se domnivat, Ze nékterd osoba spachala nebo se chysta spachat
trestny nebo jiny ¢in uvedeny v ¢lanku 1 odstavci 1, miize vici této osobé ucinit primérend opatieni
véetné omezeni, kterd jsou nezbytna:

a) k ochrané bezpecnosti letadla nebo osob ¢i majetku v letadle, nebo

b) k zachovani porddku a kdzné na palubé, nebo

¢) k tomu, aby mohl takovou osobu predat prislusnym organim nebo ji vysadit v souladu
s ustanovenimi této hlavy.

2. Velitel letadla mtize ulozit jinym ¢lenim posadky nebo je povérit stejné jako mtize pozadat nebo
povérit cestujici, nikoliv vSak od nich vyzadovat, aby mu pomohli pfi zadrzeni osoby, jejiz svobodu je
opravnén omezit. Kazdy c¢len posadky nebo cestujici muze rovnéz ucinit bez takového povéreni
vSechna primérend opatfeni, ma-li zdvazné diavody se domnivat, ze takové jedndni je bezprostredné
nevyhnutelné k ochrané bezpecnosti letadla nebo osob ¢i majetku v letadle.”

3 — RTNU, sv. 704, s. 219. V soucasnosti ma 186 smluvnich stéta.
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7. Clanek 8 odst. 1 dané amluvy uvadi:

»Velitel letadla mtze vysadit na Gzemi kteréhokoli statu, v némz letadlo pristane, kazdou osobu, u niz
ma zavazny diivod se domnivat, ze spachala nebo se chysta spachat ¢in uvedeny v ¢lanku 1 odstavci 1
b), pokud je to nezbytné pro ucely uvedené v ustanovenich ¢lanka 6 odstavcich 1 a) nebo b).”

B. Unijni pravo

1. Narizeni ¢ 261/2004

8. Body 1, 14 a 15 odGvodnéni nafizeni ¢. 261/2004 uvadéji:

,(1) Cinnost Spole¢enstvi v oblasti letecké dopravy mély [by méla] mimo jiné sméfovat k zajisténi

vysoké urovné ochrany cestujicich. Kromé toho by mél byt obecné brian zisadni zretel na
pozadavky ochrany spotfebitele.

(14) Stejné jako podle Montrealské umluvy by mély byt povinnosti provozujicich leteckych dopravciti

omezeny nebo vylouceny v pripadech, kdy byla udélost zplisobena mimofddnymi okolnostmi,
kterym by nebylo mozné zamezit, i kdyby byla prijata vSechna primérend opatreni. Tyto
mimoradné okolnosti se mohou vyskytnout zejména v pripadech politické nestability,
povétrnostnich podminek neslucitelnych s uskutecnénim dotceného letu, bezpecnostnich rizik,
neocekavanych nedostatki letové bezpecnosti a stavek, které postihuji provoz provozujiciho
leteckého dopravce.

(15) Za vznik mimoradnych okolnosti by se mél povazovat pripad, kdy dopad rozhodnuti fizeni

letového provozu, které se vztahuje k jednotlivému letadlu v urcity den, vyvold velké zpozdéni,
zpozdéni do dal$itho dne nebo zruseni jednoho nebo vice leti uvedeného letadla, i kdyz byla
dotcenym leteckym dopravcem prijata vSechna primérend opatreni, aby zabranil zpozdéni nebo
zruseni.”

9. Clanek 5 tohoto nafizeni, nadepsany ,Zruseni, v odst. 1 a 3 uvadi:

»1. V pripadé zruseni letu:

[...

]

¢) maji dotceni cestujici v souladu s ¢lankem 7 pravo na ndhradu skody od provozujictho leteckého

[..

]

dopravce [...]

3. Provozujici letecky dopravce neni povinen platit ndhradu v souladu s clankem 7, jestlize muze
prokazat, ze zru$eni je zplsobeno mimorddnymi okolnostmi, kterym by nebylo mozné zabranit,
i kdyby byla vSechna pfimérena opatfeni prijata.”

10. Clanek 7 uvedeného narizeni, nadepsany ,Pravo na ndhradu $kody“, v odstavci 1 stanovi:

»,Odkazuje-li se na tento clanek, obdrzi cestujici ndhradu ve vysi:

a) 250 EUR u vsech lett o délce nejvyse 1500 kilometri;
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b) 400 EUR u vsech letd ve Spolecenstvi delsich nez 1500 kilometrd a u vsech ostatnich letd o délce
od 1500 kilometrat do 3500 kilometr®;

¢) 600 EUR u vsech leti nespadajicich pod pismeno a) nebo b).

Pii urcovani vzdalenosti se vychdzi z posledniho mista urceni, kam cestujici v dasledku odepfeni
nastupu na palubu nebo zpozdéni prileti pozdéji nez v planovaném case.”

2. Narizeni (EU) ¢. 376/2014

11. Clanek 2 bod 7 natizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 376/2014 ze dne 3. dubna 2014

o hldseni uddlosti v civilnim letectvi, analyze téchto hldseni a navazujicich opatfenich a o zméné

narizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 996/2010 a zrusSeni smérnic Evropského parlamentu

a Rady 2003/42/ES, natizeni Komise (ES) ¢. 1321/2007 a natizeni Komise (ES) ¢. 1330/2007* stanovi:

»Pro tucely tohoto nafizeni se rozumi:

[...]

7) ,udalosti’ jakdkoliv udalost s dopadem na bezpecnost, kterd ohrozuje nebo v pripadé, ze neni
odstranéna nebo fesena, by mohla ohrozit letadlo, osoby na palubé nebo jiné osoby, a zahrnuje
zejména nehody nebo vazné incidenty;"

12. Clanek 4 odst. 1 pism. a) tohoto natizeni uvadi:

»1. Udalosti, které mohou predstavovat vyznamné riziko pro bezpecnost letectvi a spadaji do nize

uvedenych kategorii, hlasi osoby uvedené v odstavci 6 prostfednictvim systému povinného hlaseni

udalosti podle tohoto ¢lanku:

a) udalosti souvisejici s provozem letadla, jako jsou:

i)  uddlosti souvisejici se srazkou;

ii)  udalosti souvisejici se vzletem a pfistanim;
iii) uddlosti souvisejici s palivem;

iv) udélosti béhem letu;

v)  uddlosti souvisejici s komunikaci;

vi) udalosti souvisejici se zranénim, nouzovymi stavy a jinymi kritickymi situacemi;

vii) uddlosti souvisejici se ztratou zdravotni zpusobilosti ¢lena nebo ¢lend posidky a jiné udalosti
souvisejici s posadkou;

viii) udalosti souvisejici s povétrnostnimi podminkami ¢i bezpecnosti;*

4 — Uf. vést. 2014, L 122, s. 18.
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3. Provddeéci narizeni (EU) 2015/1018

13. Cldnek 1 provadéciho naiizeni Komise (EU) 2015/1018 ze dne 29. ¢ervna 2015, kterym se stanovi
seznam klasifikovanych udalosti v civilnim letectvi, které podléhaji povinnému hldseni podle narizeni
Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 376/2014°, uvadi:

»LPodrobnd klasifikace uddlosti, ke kterym [na kterou] se md odkazovat pri hlaseni udalosti v rdmci
povinnych systémid podavini zprav podle ¢l. 4 odst. 1 [nafizeni ¢. 376/2014], je uvedena
v prilohach I az V tohoto narizeni.”

14. V oblasti bezpec¢nosti bod 6 odst. 2) prilohy I provadéciho narizeni 2015/1018 mezi ,udélosti podle
¢l. 4 odst. 1 nafizeni ¢. 376/2014“ radi ,[o]btize pfi zvladani opilych, nasilnych nebo neukaznénych
cestujicich”.

4. Narizeni (EU) 2018/1139

15. Bod 3 pism. g) prilohy V naftizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) 2018/1139 ze dne
4. cervence 2018 o spole¢nych pravidlech v oblasti civilnitho letectvi a o zfizeni Agentury Evropské
unie pro bezpecnost letectvi, kterym se méni nafizeni (ES) ¢. 2111/2005, (ES) ¢. 1008/2008, (EU)
¢. 996/2010, (EU) ¢. 376/2014 a smérnice Evropského parlamentu a Rady 2014/30/EU a 2014/53/EU
a kterym se zruSuje nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 552/2004 a (ES) ¢. 216/2008
a nafizeni Rady (EHS) ¢ 3922/91° stanovi, ze ,velitel letadla musi pfijmout vSechna nezbytna
opatreni pro minimalizaci dopadu rusivého chovéni cestujicich na let®.

16. Bod 7.3 téze prilohy stanovi, Ze ,v pripadé nouzové situace, ktera ohrozuje provoz nebo bezpec¢nost
letadla nebo osoby na palubé, musi velitel letadla prijmout veskerad opatfeni, kterd povazuje za nezbytna
v zgjmu bezpecnosti. Pokud takova opatfeni zahrnuji poruseni mistnich predpisti nebo postupti, velitel
letadla musi byt odpovédny za okamzité informovani prislusnych mistnich arada“.

III. Skutkovy zaklad sporu, ptivodni fizeni a predbézné otazky

17. Jak vyplyva z odGvodnéni zadosti o rozhodnuti o predbézné otdzce, pavod sporu, jenz byl
predlozen predkladajicimu soudu, tkvi v nize popsanych skutkovych okolnostech. Cestujici v postaveni
zalobce si u TAP zarezervoval let z Fortalezy (Brazilie) do Osla (Norsko) s mezipristanim v Lisabonu
(Portugalsko), ktery uskutecnovala tatdz leteckd spolecnost. Pokud jde o prvni tsek letu, tedy spojeni
z Fortalezy do Lisabonu, byl odlet napldnovan na 21. srpna 2017 ve 23 h 05 a prilet na letisté
v Lisabonu na 22. srpna 2017 v 10 h 15. Druhy tsek letu, na trase z Lisabonu do Osla, mél byt
ukoncen s pristdnim na cilovém letisti dne 22. srpna 2017 v 18 h 10.

18. Pred uskute¢nénim prvniho useku letu mélo letadlo urcené spolecnosti TAP uskutecnit let
z Lisabonu do Fortalezy. Nicméné béhem uvedeného letu muselo byt letadlo z diivodu bezpecnosti
odklonéno do Las Palmas (Spanélsko), aby byl vysazen cestujici s rusivym chovanim, ktery pokousal
jiného cestujictho a napadl nékolik cestujicich a palubni pravodci, kteri se pokusili jej uklidnit.
V disledku toho byl let do Fortalezy zpozdén o Ctyri hodiny a osmndct minut, coz zptsobilo zpozdéni
nasledujiciho letu, ktery mél byt uskutecnén timtéz letadlem, které nakonec pristdlo v Lisabonu dne
22. srpna 2017 ve 13 h 33.

5 — Ui vést. 2015, L 163, s. 1.
6 — Ui vést. 2018, L 212, s. 1
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19. Kvtli zpozdéni letu na prvnim useku tak cestujici v postaveni zalobce zmeskal navazujici let
z Lisabonu do Osla. Vzhledem k tomu, ze TAP uskutec¢nuje na trase mezi Lisabonem a Oslem pouze
jeden let za den, musel cestujici v postaveni Zalobce pockat na dalsi let, ktery byl naplanovan na
nasledujici den, coz znamenalo, ze do cilového letisté dorazil se zpozdénim vice nez 24 hodin.

20. Cestujici v postaveni zalobce pozadoval, aby mu TAP vyplatila ndhradu $kody ve vysi 600 eur podle
¢l. 5 odst. 1 pism. c¢) nafizeni ¢. 261/2004 ve spojeni s ¢l. 7 odst. 1 pism. c) tohoto narizeni. TAP
odmitla $kodu nahradit z ddvodu, ze vyznamné zpozdéni bylo zptisobeno ,mimoradnou okolnosti“ ve
smyslu ¢l. 5 odst. 3 narizeni ¢. 261/2004, jejiz vyskyt ji osvobozuje od povinnosti nahradit svym
cestujicim $kodu podle uvedeného nafizeni. Cestujici v postaveni zalobce ma za to, ze ,mimoradna
okolnost®, kterd se vyskytla v projedndvané véci, neodivodnuje skutec¢nost, ze do cilového letisté
dorazil se zpozdénim vice nez 24 hodin.

21. Vzhledem k tomu, Ze Tribunal Judicial da Comarca de Lisboa (okresni soud v Lisabonu) mé
pochybnosti o vykladu unijniho préva, rozhodl se prerusit fizeni a polozit Soudnimu dvoru nasledujici
otazky:

»1) Spada okolnost, kdy cestujici béhem letu pokouse jiné cestujici a napadne palubni priivodci, kteri se
jej pokouseji uklidnit, coz podle velitele letadla odiivodnuje odklonéni letu na nejblizsi letisté za
ucelem vysazeni dotceného cestujictho a vylozeni jeho zavazadel, v disledku ¢ehoz je uvedeny let
zpozdén na priletu do mista urceni, pod pojem ,mimorddné okolnosti’ ve smyslu bodu 14
odtivodnéni narizeni [¢. 261/2004]?

2) Mize ,mimorddna okolnost’, kterd nastane v pribéhu letu jednim smérem, ktery bezprostredné
predchazi letu zpét uskute¢novanému stejnym letadlem, zprostit leteckou spole¢nost odpovédnosti
za zpozdéni odletu letadla pri zpate¢nim letu, na jehoz palubu nastoupil cestujici, ktery se domaha
ndhrady $kody (Zalobce v projedndvané véci)?

3) Odpovida pro ucely ustanoveni ¢l. 5 odst. 3 nafizeni ¢. 261/2004 prezkum provedeny leteckou
spolecnosti (zalovand v projednavané véci), kterd dospéla k zavéru, ze pouziti jiného letadla by jiz
nastalému zpozdéni nezabrdnilo, a prefadila tranzitniho cestujiciho (Zalobce v projedndvané véci)
na let, ktery mél byt uskute¢nén nasledujici den, nebot uvedend leteckd spolecnost provozuje
pouze jeden let denné do cilového mista urceni cestujictho, chovani letecké spolecnosti, ktera
prijala vSechna priméfrend opatfeni, prestoze navzdory vSemu nebylo mozné zabranit vzniklému
zpozdéni?“

IV. Rizeni pied Soudnim dvorem

22. Predkladaci rozhodnuti ze dne 21. ledna 2019 bylo kanceldfi Soudniho dvora doruceno dne
31. ledna 2019.

23. Portugalska, némecka, rakouskd a polska vlada a Evropskd komise predlozily pisemna vyjadreni ve
lhaté stanovené ¢lankem 23 statutu Soudniho dvora Evropské unie.

24. V ramci organizacniho procesniho opatfeni ze dne 8. fijna 2019 polozil Soudni dvir vsem
ucastnikim fizeni a zacastnénym otazky, na které méli odpovédét pisemné. Soudni dvir rovnéz
pozadal Evropskou agenturu pro bezpecnost letectvi (EASA) o informace na zdkladé ¢l. 24 odst. 2
statutu Soudniho dvora Evropské unie a vyzval ji k Gcasti na jedndni. Pisemna vyjadieni k otdzkam,
které jsou predmétem uvedenych organizacnich procesnich opatfeni, byla predlozena ve stanovené
lhate.

25. Na jednani konaném dne 5. prosince 2019 predlozili vyjadieni zastupci TAP, portugalské, némecké
a francouzské vlady, EASA a Komise.
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V. Pravni analyza

A. Uvodni pozndamky

26. Ochrana cestujicich v letecké dopravé v Evropské unii je predmétem nafizeni, jehoz cilem je
z velké casti harmonizovat pravidla ndhrad a pomoci cestujicim v letecké dopravé v pripadé odepreni
nastupu na palubu, zruseni nebo vyznamného zpozdéni letd. Nartizeni ¢. 261/2004 obsahuje
ustanoveni, v nichz jsou podrobné popsana prava cestujicich vici leteckym spole¢nostem. V zavislosti
na své situaci mohou mit cestujici pravo na nahradu $kody, poskytnuti pomoci ve formé prava na
proplaceni vydajii nebo na presmérovani, nebo také pravo na poskytnuti péce nabizené leteckym
dopravcem. Jak je vSak uvedeno v ivodu tohoto stanoviska, jadrem véci v pavodnim fizeni je pravo na
ndhradu skody z divodu vyznamného zpozdéni letu, to znamend zpozdéni o tfi hodiny nebo vice, na
zékladé ¢lanku 7 tohoto naftizeni’.

27. Uéelem nafizeni ¢. 261/2004 je rovnéz harmonizace pravidel umoznujicich leteckym spole¢nostem
zprostit se odpovédnosti vici cestujicim ve specifickych pripadech. Letecky dopravce, ktery se nachazi
v situaci, jez v zdsadé zakladd narok na pravo na ndhradu skody, muze pravoplatné odmitnout tuto
povinnost na zdkladé ¢l. 5 odst. 3 narizeni ¢. 261/2004, pokud je schopen prokazat, ze zruSeni je
zpusobeno ,mimoradnymi okolnostmi®, kterym by nebylo mozné zabranit, i kdyby byla pfijata vSechna
priméfend opatfeni®. Bude na predkladajicim soudu, aby ovéril, zda je tomu tak ve véci v ptivodnim
fizeni, pricemz zohledni odpovédi, které Soudni dvir poskytne na predbézné otazky.

28. Unijni normotvirce totiz tim, Ze prijal nafizeni obsahujici podrobnd ustanoveni, zvolil legislativni
nastroj, ktery nevyzaduje provadéci opatfeni na vnitrostatni trovni’. Stejné jako je nafizeni zdvazné
v celém rozsahu a primo pouzitelné ve vsech clenskych stitech, jeho vyklad poskytnuty Soudnim
dvorem musi byt uplatnén vnitrostatnimi soudy. V tomto ohledu je nutno zdiraznit vyznam
spoluprace mezi Soudnim dvorem a vnitrostitnimi soudy, nebot Soudnimu dvoru umoznila
poskytnout uzite¢nd vysvétleni k vykladu nafizeni ¢. 261/2004'. Tyto vymény, které jiz vedly
k rozsdhlé judikature, byly nezbytné predevsim z divodu neurcitosti nékolika ustanoveni uvedeného
naiizeni, zejména pojmu ,mimorddné okolnosti“", jakoZ i existujicich pravnich mezer. Za tcelem
odstranéni téchto nedostatkii se normotvirce rozhodl zahdjit postup pro pfijimani zmén tohoto
pravniho aktu, ktery stile probiha ™. Za téchto okolnosti bude na Soudnim dvoru, aby se opét zhostil
své vedouci tlohy ve vyvoji unijniho prava. V tomto stanovisku se budu predbéznymi otdzkami zabyvat
v poradi, v jakém byly polozeny predkladajicim soudem.

7 — Viz rozsudek ze dne 19. listopadu 2009, Sturgeon a dalsi (C-402/07 a C-432/07, EU:C:2009:716, bod 61); rozsudek ze dne 23. ifjna 2012,
Nelson a dalsi (C-581/10 a C-629/10, EU:C:2012:657, bod 40), a rozsudek ze dne 4. kvétna 2017, Peskova a Peska (C-315/15, EU:C:2017:342,
bod 19 a citovana judikatura).

8 — Viz rozsudek ze dne 4. dubna 2019, Germanwings (C-501/17, EU:C:2019:288, bod 19).

9 — Mittwoch, A.-C., Vollharmonisierung und Europdisches Privatrecht, Berlin, 2013, s. 12; autor uvadi, Ze unijni normotvurce zfidka vyuzivd
nafizeni jakozto nastroj harmonizace soukromého prava, takze nafizeni ¢. 261/2004 predstavuje vyznamnou vyjimku. Autor mimoto zahrnuje
judikaturu Soudniho dvora mezi (nelegislativni) ndstroje harmonizace v této pravni oblasti.

10 — Viz sdéleni Komise — Pokyny pro vyklad nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 261/2004, kterym se stanovi spole¢nd pravidla

ndhrad a pomoci cestujicim v letecké dopravé v pripadé odeprfeni nastupu na palubu, zruseni nebo vyznamného zpozdéni letd, a nafizeni
Rady (ES) ¢. 2027/97 o odpovédnosti leteckého dopravce v pifpadé nehod, ve znéni natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 889/2002
(Ur. vést. 2016, C 214, s. 5), z néhoz vyplyvd, ze ,rozhodujici dopad na vyklad nafizeni ma judikatura®. Prostfednictvim pokynd pro vyklad,
které v zdsadé predstavuji shrnuti judikatury, chce Komise ,jednozna¢néji vysvétlit fadu ustanoveni obsazenych v nafizeni, zejména na
zékladé judikatury Soudniho dvora, aby bylo mozno stavajici pravidla prosazovat Gcinnéji a jednotnéji“.

11 — Chatzipanagiotis, M., ,Disrupted Flights and Information Duties of Air Carriers: The Interplay Between Regulation (EC) No 261/2004 on Air

Passenger Rights and the Unfair Commercial Practices Directive, Air & Space Law, 2018, 43, ¢. 4&5, s. 434.
12 — Viz névrh nafizeni Evropského parlamentu a Rady o zméné nafizeni ¢. 261/2004 a natizeni (ES) ¢. 2027/97 o odpovédnosti leteckého
dopravce pri letecké dopravé cestujicich a jejich zavazadel [COM(2013) 130 final] ze dne 13. brezna 2013.
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B. K prvni otdzce

1. Ndsilné chovani cestujiciho jako riziko pro leteckou bezpecnost

29. V ramci prvni otdzky se predkladajici soud tdze, zda takové akty fyzické agrese, jaké jsou popsany
v tomto stanovisku, kterych se cestujici dopusti béhem letu vici ostatnim cestujicim i palubnim
pravodc¢im, lze povazovat za ,mimoradné okolnosti“.

30. Samotné znéni nafizeni ¢. 261/2004 neobsahuje zddnou pravni definici tohoto pojmu. Druhd véta
bodu 14 odtvodnéni uvedeného narizeni nicméné poskytuje urcitd voditka. Takové okolnosti se tak
mohou vyskytnout mimo jiné v pifpadé ,bezpec¢nostnich rizik“". Vyvstdvd nicméné otdzka, jaka
bezpecnostni rizika mohou predstavovat mimoradné okolnosti ve specifické oblasti letecké prepravy
cestujicich.

31. Podle mého ndzoru prezkum této otdzky vyzaduje vyklad zohlediujici pravni ramec pouzitelny
v doty¢né oblasti'*. Pfi vykladu nafizeni ¢. 261/2004 nelze ponechat stranou politicky, socioekonomicky
a technologicky kontext, ve kterém bylo toto nafizeni pfijato, stejné jako nasledny vyvoj pravni Gpravy
v dané oblasti . Tento piistup, ktery dopliuje ostatni vykladové metody uznané v judikatufe Soudniho
dvora'®, umoziuje urcit rizika uznand unijnim normotviircem za soucasného stavu vyvoje letecké
prepravy cestujicich. Soudnimu dvoru to rovnéz umozni vylozit ¢l. 5 odst. 3 narizeni ¢. 261/2004
v souladu s ostatnimi relevantnimi akty, ¢imz prispéje k jednoté unijniho pravniho radu.

32. Z analyzy vsech relevantnich pravnich aktG upravujicich leteckou pfepravu cestujicich vyplyvd, ze
unijni normotvirce prikladd zvlastni vyznam bezpecnosti, pricemz samotné nafizeni ¢. 261/2004
v ¢l. 2 pism. j) stanovi, Ze cestujicim muize byt odepien nastup na palubu z diavodi ,bezpec¢nosti nebo
ochrany“. Je tfeba poznamenat, Ze znéni tohoto ustanoveni nevylucuje, Ze nebezpeci, na které toto
ustanoveni odkazuje, je zptisobeno ndsilnym chovanim cestujiciho.

33. Je tfeba zminit rovnéz nafizeni ¢. 376/2014 o hlaseni uddlosti v civilnim letectvi, analyze téchto
hldseni a navazujicich opatfenich, jakoz i souvisejici pravni akty. Provadéci narizeni 2015/1018 stanovi
seznam Kklasifikovanych uddlosti, které mohou predstavovat vyznamné riziko pro leteckou bezpecnost
a podléhaji povinnému hlaseni pracovniky v letectvi v souladu s nafizenim ¢. 376/2014. Bod 6 odst. 2)
prilohy I provadéciho naftizeni 2015/1018 jako udélosti souvisejici s bezpe¢nosti béhem provozu letadla
uvadi ,[o]btize prfi zvlddani opilych, ndsilnych nebo neukdznénych cestujicich“. Je tedy tieba
poznamenat, Ze unijni normotvirce ma vyslovné za to, ze takové nasilné chovani cestujictho vuci
ostatnim osobdm na palubé letadla, jaké je konstatovdno ve véci v pavodnim fizeni, pfedstavuje
vyznamné riziko, na jehoz zakladé vznika prislusnym orgadntim ohlasovaci povinnost.

13 — Rozsudek ze dne 22. prosince 2008, Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771, bod 21), a rozsudek ze dne 4. kvétna 2017, Peskova
a Peska (C-315/15, EU:C:2017:342, bod 21).

14 - Je tieba uvést, ze i kdyz predkladajici soud po formdlni strance omezil svoji prvni predbéznou otazku na vyklad bodu 14 odtvodnéni natizeni
¢. 261/2004, nebréni takova okolnost tomu, aby Soudni dviir poskytl predklddajicimu soudu vsechny prvky vykladu unijniho prava, které
mohou byt uZitecné pro rozhodnuti ve véci, kterou projednava, bez ohledu na to, zda na né tento soud ve znéni svych otdzek odkézal ci
nikoliv (viz rozsudek ze dne 29. fijna 2015, Nagy, C-583/14, EU:C:2015:737, body 20 a 21, a rozsudek ze dne 21. bfezna 2019, Mobit
a Autolinee Toscane, C-350/17 a C-351/17, EU:C:2019:237, bod 35).

15 — Riesenhuber, K., Europdische Methodenlehre, 2. vydani, Berlin, 2010, odstavec 18, bod 20 a nasl; autor zdaraznuje vyznam kontextudlniho
vykladu norem, ktery se zakladd na myslence ,jednotnosti pravniho jazyka“, a jako piiklad uvddi rozsudek ze dne 18. prosince 2008,
Andersen (C-306/07, EU:C:2008:743, bod 40 a nasl). Viz rovnéz stanovisko generdlniho advokita Tanceva ve véci Germanwings
(C-501/17, EU:C:2018:945, bod 69), ve kterém vychazi z analyzy, kterd zahrnuje ostatni akty sekundarniho prava z oblasti letecké dopravy.

16 — Podle ustalené judikatury Soudniho dvora je pro vyklad ustanoveni unijniho préva tfeba vzit v tivahu nejen jejich znéni, ale i cile sledované
pravni Gpravou, jejiz jsou soucasti, a jejich kontext (viz rozsudek ze dne 16. cervence 2015, Maistrellis, C-222/14, EU:C:2015:473, bod 30,
a rozsudek ze dne 21. bfezna 2018, Klein Schiphorst, C-551/16, EU:C:2018:200, bod 34).
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34. Narizeni 2018/1139 o spole¢nych pravidlech v oblasti civilniho letectvi a o zfizeni Agentury
Evropské unie pro bezpecnost letectvi se v tomto kontextu jevi rovnéz relevantni, nebot priznava
ustfedni dlohu veliteli letadla, kdyz v bodé 1.3 prilohy V stanovi jeho odpovédnost za ,bezpecnost
letadla a za bezpec¢nost vsech clent posadky, cestujicich a ndkladu na palubé®. Ustanoveni bodu 3
pism. g) jeho prilohy V je podle mého nazoru zvlasté relevantni, jelikoz stanovi, ze ,velitel letadla
musi prijmout vSechna nezbytnd opatfeni pro minimalizaci dopadu rusivého chovdni cestujicich na
let. Bod 7.3 téze prilohy uvadi, ze ,[v] pripadé nouzové situace, kterd ohroZuje provoz nebo
bezpec¢nost letadla nebo osoby na palubé“, musi velitel letadla prijmout veskera opatreni, ktera
povazuje za nezbytnd v zdjmu bezpecnosti. Je tfeba poznamenat, Ze toto ustanoveni je formuloviano
dostate¢né Siroce, aby bylo mozné fyzicky utok cestujictho vic¢i ostatnim osobdm na palubé letadla
v takovém pripadé, jaky nastal v projedndvané véci, kvalifikovat jako riziko pro leteckou bezpecnost.

35. Na trovni mezinarodniho prava je tieba zminit Tokijskou umluvuy, jejimiz smluvnimi stranami jsou
vSechny clenské staty, nikoli vSak Unie. Ackoli — na rozdil od ostatnich nastroji mezinarodniho prava
upravujicich oblasti souvisejici s leteckou dopravou'” — neni tato imluva nedilnou soucésti unijniho
pravnitho rddu, a to pro neexistenci vyslovného provedeni, které by odrazelo pripadné preneseni
pravomoci ¢lenskych stdtd na Unii'®, nic to neméni na tom, ze z urcitych paralel normativni povahy
vyplyva spole¢ny pravni nazor. Domnivam se tedy, ze je mozné pouzit Tokijskou umluvu jako
referen¢ni nastroj pro ucely vykladu unijniho prava. Tato imluva se podle svého ¢l. 1 odst. 1 vztahuje
na ,Ciny trestné podle trestniho zdakona“, jakoz i ,Ciny, které bez ohledu na to, zda jsou trestnymi ciny Ci
nikoli, mohou ohrozit i ohrozZuji bezpecnost letadla nebo osob ¢i majetku v letadle, nebo které ohrozuji
poradek a kdzen na palubé letadla“. Stejné jako vyse uvedend ustanoveni narizeni 2018/1139 opraviiuje
¢l. 6 odst. 1 uvedené umluvy velitele letadla ucinit pfimérend opatfeni véetné omezeni, kterd jsou
nezbytnd k ,ochrané bezpecnosti letadla nebo osob [...] v letadle”, ma-li zavazné diivody se domnivat,
ze ,nékterd osoba spachala nebo se chystd spachat trestny mnebo jiny cin uvedeny v Clanku 1
odstavec 1“". Kritéria pro uplatnéni Tokijské umluvy jako referen¢niho néstroje pro tcely vykladu
jsou podle mého nazoru v projednavané véci splnéna, jelikoz fyzicky utok predstavuje az na vyjimky
¢in, za ktery lze ulozit trestni sankci podle trestnich zakont ¢lenskych stattt Unie.

36. Z téchto skutecnosti vyplyvd, Ze v rozsahu, v némz unijni normotviirce a mezindrodni pravo
kvalifikuji takové nasilné chovani cestujictho vii¢i ostatnim cestujicim i palubnim pravodc¢im, jaké je
dotéeno v projedndvané véci, jako vyznamné riziko pro leteckou bezpecnost, nelze bez dalsiho
vyloucit, Ze popsana situace predstavuje ,mimorddnou okolnost” ve smyslu ¢l. 5 odst. 3 narizeni
¢. 261/2004.

17 - Viz zejména Umluva o sjednoceni nékterych pravidel pro mezindrodni leteckou dopravy, jez byla uzaviena v Montrealu dne 28. kvétna 1999
(UNTS, sv. 2242, s. 369), podepsana Evropskym spolecenstvim a schvilena jeho jménem rozhodnutim Rady 2001/539/ES ze dne 5. dubna
2001 (Uf. vést. 2001, L 194, s. 38; Zvl. vyd. 07/05, s. 491, ddle jen ,Montrealskd iumluva“). Pro Unii vstoupila v platnost dne 28. ¢ervna 2004.
Byla provedena natizenim Rady (ES) ¢. 2027/97 ze dne 9. fijna 1997 o odpovédnosti leteckého dopravce v piipadé nehod (Ut. vést. 1997,
L 285, s. 1). Montrealska tmluva je tedy nedilnou soucdsti unijniho pravniho radu (viz rozsudek ze dne 22. listopadu 2012, Espada Sanchez
a dalsi, C-410/11, EU:C:2012:747, bod 20).

18 — Unie je mezindrodni umluvou, kterou neuzaviela, vdzdna v piipad¢, ze prevzala pravomoci, které predtim v oblasti ptisobnosti této umluvy
vykondvaly ¢lenské stity (v tomto smyslu viz rozsudek ze dne 22. ffjna 2009, Bogiatzi, C-301/08, EU:C:2009:649, bod 33, a rozsudek ze dne
21. prosince 2011, Air Transport Association of America a dalsi, C-366/10, EU:C:2011:864, bod 63).

19 — Mendes de Leon, P., ,Introduction to Air Law“, Alphen aan den Rijn, 2017, s. 514, a Piera, A., ,ICAO’s latest efforts to tackle legal issues
arising from unruly/disruptive passengers: The modernization of the Tokyo Convention 1963“, Air & Space Law, 2012, sv. 37, ¢. 3, s. 237;
tito autofi uvadéji, ze Tokijska imluva se zabyva problematikou ,cestujictho s rusivym chovdnim®. Vysvétluji, ze uvedend imluva neobsahuje
zadnou definici pojmu ,trestny ¢in“ jehoz vyklad ponechava na vnitrostatnich zdkonech. Autofi pripominaji, Ze Mezinarodni organizace pro
civilni letectvi (ICAO) [anglicky ,International Civil Aviation Organization® (ICAO)] ptijala pokyny k pravnim aspektim otazky
neukaznénych/rusivych cestujicich (,ICAO circular 288: Guidance Material on the Legal Aspects of Unruly/Disruptive Passengers”), z nichz
vyplyvd, ze kazdy dtok vici palubnim pravod¢im a ostatnim cestujicim musi byt povazovan za ,trestny ¢in“ ve smyslu uvedené tmluvy.
Zminuji rovnéz Montrealsky protokol ze dne 4. dubna 2014, kterym se méni Tokijskd umluva a jenz byl podepsin vsemi ¢lenskymi stdty

letadla pacha nésilny ¢in vaci ¢lenovi posadky nebo hrozi jeho spachanim nebo odmitd uposlechnout pokyn velitele letadla.
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2. Analyza mimorddnosti z hlediska kritérii stanovenych judikaturou

37. Jak jiz Soudni dvir uvedl ve své judikature, je pravda, ze vSechna ,bezpecnostni rizika“ — stejné
jako ostatni okolnosti uvedené v bodé 14 odavodnéni nafizeni ¢. 261/2004 — nemohou predstavovat
»mimoiddné okolnosti“, které mohou vést ke zprosténi odpovédnosti leteckého dopravce®. Je tieba
mit na paméti, Zze vzhledem k tomu, Ze pojem ,mimoradné okolnosti“ uvedeny v ¢l. 5 odst. 3 nafizeni
¢. 261/2004 vede k vyjimce z bézného pravidla, a sice zaplaceni nahrady skody, které odpovida cili
ochrany spotfebiteld, musi byt vykladan striktné?'.

38. Podle ustilené judikatury tento pojem spise vyzaduje, aby byly splnény dvé kumulativni podminky,
a sice (a) aby udalosti nebyly vlastni béznému vykonu c¢innosti doty¢ného leteckého dopravce a (b)
vymykaly se jeho ucinné kontrole®. K ovéfeni splnéni téchto kritérii je vyzadovdno posouzeni ptipad
od pripadu. V disledku toho je tfeba provést dukladny prezkum uvedenych kritérii s ohledem na
skutkovy ramec, jak vyplyva z predkldadactho rozhodnuti.

a) Otdzka, zda je uddlost vilastni béznému vykonu cinnosti leteckého dopravce

39. Analyzujeme-li kazuistiku v dané oblasti, prvni kritérium vyzaduje, aby dotcenda udélost nebyla
inherentné, neoddélitelné a typicky spjata s leteckou prepravou cestujicich. Jinymi slovy, predmétny
pojem zahrnuje udalosti, které nespadaji pod bézny chod véci v rdmci organizace nebo uskute¢néni
letecké dopravy. Zahrnuje tedy vsechny uddlosti, které nejsou spojeny s ukony skutecné letecké
dopravy, ale které jakozto zvlastni vnéjsi okolnosti ohrozuji planované uskute¢néni téchto ukond, ¢i jej
dokonce znemoznuji.

40. Na Gvod je nutné pripomenout, ze — jakkoli to maze byt evidentni — icelem civilni letecké dopravy
je umoznit prepravu cestujicich a zbozi na dlouhé vzdalenosti. Preprava cestujicich a zbozi predstavuje
vyznamnou hospodarskou cinnost, kterd je ve vétsiné pripadi vykondvdna soukromymi podniky,
a prispiva tedy k hospodarstvi Unie. Pokud jde zejména o prepravu cestujicich, je tfeba konstatovat, Ze
usnadnéni cestovani letadlem umoznilo sblizit ob¢any Unie a lépe je spojit se zbytkem svéta. Bohata
nabidka leteckych spojeni umoznila fadé obc¢ant Unie cestovat, studovat a pracovat v Evropé i mimo
Evropu. Pocet a Cetnost lett mimoto znatelné vzrostly diky vytvoreni vnitiniho leteckého trhu, ktery je
stéle vice konkuren¢nim prostfedim, jez umoznilo pfiznivy vyvoj cen”.

41. Z tohoto pohledu je podle mého nazoru rovnéz zjevné, ze nelze mit diivodné za to, ze vzdélavani ci
sankcionovani cestujicich s nasilnym chovanim patii mezi ucely civilni letecké dopravy. I kdyz je
pravda, Ze palubni priavod¢i informuji cestujici o bezpecnostnich pokynech pred kazdym letem, nic to
neméni na skutecnosti, Ze tato praxe ma zarucit pouze hladky pribéh dopravy. Bezpecnostni pokyny
jsou koncipovany tak, aby pomohly cestujicim seznamit se s riziky spojenymi s leteckou dopravou,
tedy riziky spojenymi se zranénim pri vzletu, turbulencemi, snizenim tlaku v kabiné, pristdvacim
manévrem atd.*.

20 — Rozsudek ze dne 22. prosince 2008, Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771, bod 22); rozsudek ze dne 17. dubna 2018, Kriisemann
a dalsi (C-195/17, C-197/17 az C-203/17, C-226/17, C-228/17, C-254/17, C-274/17, C-275/17, C-278/17 az C-286/17 a C-290/17 az
C-292/17, EU:C:2018:258, bod 34), a rozsudek ze dne 4. dubna 2019, Germanwings (C-501/17, EU:C:2019:288, bod 20).

21 — Rozsudek ze dne 22. prosince 2008, Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771, bod 17).

22 — Rozsudek ze dne 31. ledna 2013, McDonagh (C-12/11, EU:C:2013:43, bod 38); rozsudek ze dne 4. kvétna 2017, Peskovd a Peska
(C-315/15, EU:C:2017:342, bod 22), a rozsudek ze dne 17. dubna 2018, Kriisemann a dals$i (C-195/17, C-197/17 az C-203/17, C-226/17,
C-228/17, C-254/17, C-274/17, C-275/17, C-278/17 az C-286/17 a C-290/17 a C-292/17, EU:C:2018:258, bod 32).

23 — Viz zprava Komise Evropskému parlamentu, Radé, Evropskému hospodarskému a socidlnimu vyboru a Vyboru regiont ze dne 1. biezna
2019: Strategie pro evropské letectvi: zachovani a podpora vysokych sociédlnich standarda [COM(2019) 120 final].

24 — Z bodu 2 pism. b) piilohy V nafizeni 2018/1139 vyplyvd, Ze ,[plosddka musi zndt wmisténi a pouziti prislusného nouzového vybaveni
a cestujici o0 ném musi byt informovani“. Toto ustanoveni také stanovi, ze ,[pJokud jde o nouzové postupy a pouZziti bezpecnostniho vybaveni
v kabiné, musi mit posadka a cestujici k dispozici dostatecné a specifické informace tykajici se pouZiti instalovaného/zastavéného vybaveni*.
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42. Tyto bezpec¢nostni pokyny se naproti tomu nezabyvaji obecnéjsi problematikou pouzivani nasili
v mezilidskych vztazich, a to spravné, jelikoz — jak vysvétlim nize — presahuje ramec dopravy.
Cestujici jsou povinni fidit se pokyny persondlu. Az na velmi vzicné vyjimky nikdo nebude vazné
zpochybnovat kompetence palubnich privod¢i, pokud jde o provoz letadla, ani jejich autoritu pfi
zachovani poradku a kazné na palubé.

43. Jak tvrdilo nékolik vedlejsich ucastnikd v projednavané véci, nasilné chovani nékterych cestujicich
vaci ostatnim cestujicim a vaci palubnim pravodéim vsak nepredstavuje udélost, kterd typicky spada
pod cinnost leteckého dopravce. Nanestésti pro vSechny zucastnéné osoby, k fyzickému tatoku mize
dojit v jakékoli jiné situaci a lze jej vysvétlit riznymi davody. Nékteré z nich mohou striktné souviset
s osobnosti utocnika, zatimco jiné, jako naptiklad stres, jsou zplsobeny zvlastni situaci, v niz se
uto¢nik béhem letu nachazi®.

44. Je vsak nutno konstatovat, ze predkladaci rozhodnuti neobsahuje zadné upresnéni ohledné ptivodu
agresivniho chovani dot¢eného cestujiciho. Z tohoto diivodu a v rozsahu, v némz se jevi, Ze neni mozné
vyjmenovat vSechny pripady, které mohou vést k nasilnému chovéni cestujicitho na palubé, se Soudni
dvar bude muset ve své odpovédi na prvni predbéznou otazku omezit na obecné tvahy.

45. Pro uplnost bych rad zduraznil, Ze skutecnost, ze ojedinélé piipady fyzického utoku nastdvaji
sporadicky, podle mého ndzoru nepredstavuje sama o sobé dostate¢ny divod k vyvozeni zavéru, ze
pouziti nasili je vlastni béznému vykonu cinnosti letecké prepravy cestujicich. V tomto ohledu
souhlasim s vyhradami, které generdlni advokit Tancev vyjadril ve stanovisku ve véci C-501/17,
Germanwings*’, ohledné argumentu, ze Cetnost udédlosti by méla byt omezujicim nebo rozli§ujicim
kritériem. Je tfeba konstatovat, ze bez ohledu na nejistou platnost tohoto argumentu neexistuje
v projedndvané véci zadnd skutecnost, kterd by jej podporila, nebot vs$ichni vedlejsi ucastnici dospéli
k zavéru, ze pouziti nasili na palubé letadla predstavuje udalost, k niz dochdzi spise vyjimecné nebo
kazdopadné nikoli ¢astéji nez jinde”.

46. Vzhledem k tomu, ze se ndsilné chovani jednoho cestujictho vici ostatnim cestujicim nebo
palubnim pravodc¢im odchyluje od chovani, které lze povazovat za spolecensky prijatelné, a je dokonce
postihnutelné podle trestniho prava clenskych statd, predstavuje jednoznaéné udalost, ktera nesouvisi
s leteckou dopravou. Nespadd pod bézny chod véci v ramci organizace nebo uskute¢néni letecké
dopravy. Muze ji dokonce narusit, pokud je toto nasili namifeno vici konstrukci letadla a personalu
povérenému jeho fungovanim. Vnitrostatni pravni predpisy k tomu obvykle prihlizi tim, ze takovou
agresi kvalifikuji jako ,zdvazny trestny ¢in“.

47. Z vyse uvedeného vyplyvd, ze spornd uddlost neni vlastni béznému vykonu c¢innosti doty¢ného
leteckého dopravce.

25 — Mendes de Leon, P., ,Introduction to Air Law“, Alphen aan den Rijn, 2017, s. 512; Nase, V., Humphrey, N., ,Angry People in the Sky: Air
Rage and the Tokyo Convention®, Journal of Air Law and Commerce, sv. 79, ¢. 4, s. 702; Ginger, S., ,Violence in the skies: The rights and
liabilities of air carriers when dealing with disruptive passengers®, Air & Space Law, 1998, sv. 23, ¢. 3, s. 109; autofi uvadéji, Ze rusivé chovani
cestujiciho lze pricist faktoram ,vnéj$im“ (napiiklad: vztek z dtvodu velkého zpozdéni, ztraty zavazadla, $patnych sluzeb nebo frustrace
z nékterych ¢ekdni, dlouhych front pred odletovymi branami, preplnénych letadel) a ,vnitfnim“ (napiiklad: psychické nebo psychiatrické
problémy, nadmérné poziti alkoholu, pfiznaky odnauceného kuifdka nebo obecnéji asocialni chovani).

26 — Stanovisko generdlniho advokata Tancdeva ve véci Germanwings (C-501/17, EU:C:2018:945, body 60 a 61).

27 — Z dokumentu ,Unruly Passengers — Enhancing the deterrent” (3. dubna 2019), ktery vypracovalo Mezindrodni sdruzeni leteckych dopravct
(anglicky ,International Air Transport Association; IATA"), vyplyva, ze k nehoddm spojenym s cestujicimi s rusivym chovanim dochdzi
pouze na jednom letu z 1053, i kdyz lze postrehnout jejich narast.
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b) Kontrola uddlosti

48. Druhé kritérium vyzaduje, aby se dotcend uddlost vymykala tc¢inné kontrole leteckého dopravce.
Jak bylo uvedeno vyse®, agresivni chovani jednotlivce mize mit nékolik divodd, takze je témér
nemozné jej predvidat a vhodnym zpisobem na néj zareagovat. Vzhledem k této nepredvidatelnosti
a s ohledem na skutec¢nost, ze takové nasilné chovani cestujiciho, jaké je popsano v predklddacim
rozhodnuti, neni vlastni letecké dopravé, by podle mého nazoru nebylo vhodné pricist leteckému
dopravci vylu¢nou odpovédnost za predchizeni nasilnym incidentim na palubé letadla a jejich
potlacovani. Vzhledem k tomu, ze zaprvé je tfeba dodrzovat pravidla slusnosti ve vsech situacich
kazdodenniho Zivota a zadruhé palubni pravoddi jsou privilegovanymi kontaktnimi osobami pro tcely
smirného urovnini kazdého pripadného sporu mezi cestujicimi, mam za to, Ze kazdy cestujici musi
nést odpovédnost za své chovani a z néj plynouci disledky.

49. Mam pochopeni pro argument uplatnény nékolika clenskymi staty, které predlozily vyjadreni
v projednavané véci, zejména némeckou a polskou vlddou, podle kterého palubni pravodci disponuji
pouze velmi omezenymi prostfedky ke zvladnuti nasilného cestujiciho. I kdyz totiz velitel letadla
a palubni privod¢i mohou davat cestujicimu konkrétni prikazy (vyzva k uklidnéni se, napomenuti,
pridéleni jiného sedadla atd.) nebo vi¢i nému pouzit donucovaci opatfeni za uUcelem zajisténi
bezpecnosti letu, nemohou jej nicméné kontrolovat zptisobem, ktery zcela vylucuje naruseni letu timto
cestujicim, které — jak je uvedeno vyse — spadd do vlastni odpovédnosti posledné uvedeného.

50. Tato avaha plati tim spiSe pro predchazeni takovym ndsilnym incidentiim, nebot letecti dopravci
obvykle nemaji k dispozici zadné informace, které by jim umoznily dospét k zavéru, ze cestujici se
bude na palubé letadla chovat agresivné, a ohrozi tak bezpecnost letu. Dale je tieba uvést, ze letecti
dopravci nemaji pravo odeprit nastup na palubu cestujicimu, ktery se v okamziku ndstupu chova
béznym zplisobem. Je vSak tfeba mit na paméti, Zze pokud k ndsilnému incidentu dojde po vzletu
letadla, palubni privod¢i jiz nemohou pouzit preventivni opatfeni, takze jejich pole ptisobnosti je
omezeno na vySe uvedena represivni opatfeni, a to ve velmi omezeném prostoru kabiny letadla.

51. Souhlasim s nazorem rakouské vlady a Komise, ze situace by méla byt posouzena zcela odlisné,
pokud mél cestujici problémy s chovanim jiz pred nastupem do letadla nebo dokonce béhem néj,
a letecky dopravce tedy o téchto problémech mohl védét. Domnivim se, ze v takovém pripadé neni
odivodnéné zprostit leteckého dopravce odpovédnosti tim, ze se bude moci platné odvoldvat na
mimoradnou okolnost, pokud by se doty¢ny cestujici mél poté chovat nevhodnym zplisobem nebo
pokracovat v takovém chovéni®. Vyklad vyse uvedenych ustanoveni unijniho préva a Tokijské umluvy,
ktera veliteli letadla ptiznavaji pravomoc prijmout opatieni nezbytnd k zajisténi bezpec¢nosti letu®,
musi nutné zahrnovat myslenku prevence rizik v co nejvétsim mozném rozsahu, aby uvedend
ustanoveni mohla byt G¢inna.

28 — Viz bod 43 tohoto stanoviska.

29 — Schmid, R., Fluggastrechte-Verordnung, C. H.Beck, 11. vydani, body 121 a 122; autor sdili stanovisko nékolika némeckych soudu, které
rozhodovaly o problematice cestujictho s rusivym chovadnim, ze ,nepredvidatelné, nekontrolovatelné a agresivni“ chovani cestujictho
predstavuje ,vyjime¢nou okolnost“. Podle tohoto autora by situace musela byt posuzovina odlisné v pripadé, ze palubni pravod¢i méli jiz
pred ndstupem do letadla, nebo dokonce béhem né¢j indicie o tom, Ze cestujici je pod vlivem alkoholu, a muze tudiz predstavovat riziko pro
bezpecnost letu.

30 — Mendes de Leon, P., ,Introduction to Air Law“, Alphen aan den Rijn, 2017, s. 501; Ginger, S., ,Violence in the skies: The rights and liabilities
of air carriers when dealing with disruptive passengers, Air & Space Law, 1998, sv. 23, ¢. 3, s. 107; Michaelides, S., ,Unruly passenger
behaviour and the Tokyo Convention®, Coventry Law Journal, 2001, ¢. 6, s. 38; Piera, A., ,ICAO’s latest efforts to tackle legal issues arising
from unruly/disruptive passengers: The modernization of the Tokyo Convention 1963, Air & Space Law, 2012, sv. 37, ¢. 3, s. 236,
a Abeyratne, R., ,A protocol to amend the Tokyo Convention of 1963: Some unanswered questions®, Air & Space Law, 2014, sv. 39, ¢. 1,
s. 48; tito autofi uvadeji, Ze Tokijskd imluva pfiznava velitelam letadla rozsahlé pravomoci za t¢elem reakce na protipravni ¢iny spachané na
palubé tohoto letadla. Podle téchto autortt mtize velitel letadla vykondvat tyto pravomoci bez obavy, ze by musel nést obc¢anskopravni nebo
trestnépravni odpovédnost za své ¢iny, jelikoz mu Tokijskd tmluva zajistuje imunitu.
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52. S ohledem na omezeni, kterym jsou obvykle vystaveni palubni privodci pfi predchazeni takovym
rizikim a jejich potlacovani, se vysazeni ndsilného cestujictho na nejbliz$im dostupném letisti —
jakozto nejzaz$i opatfeni — nejevi jako nerozumnd volba, ma-li velitel letadla po zralé uvaze
a s prihlédnutim ke vsem okolnostem dané véci za to, ze pokracovéani letu neni za téchto podminek
mozné, nebot jinak by byla ohrozena bezpec¢nost letadla nebo osob na palubé. Je tieba ostatné
konstatovat, ze pravé k tomuto opravinuji velitele letadla uvedend ustanoveni ¢l. 6 odst. 1 pism. c)
a ¢l. 8 odst. 1 Tokijské timluvy v pripadé, Ze je vystaven takové situaci®.

53. Z vyse uvedenych uvah plyne, ze pokud se palubnim privod¢im na zdkladé opatreni, kterd jsou
opravnéni pouzit, nepodari uklidnit cestujictho a pokud tento cestujici ohrozuje bezpecnost letu,
naptiklad ohrozovanim fyzické integrity osob na palubé letadla nebo jejim narusenim, predstavuje tato
situace okolnost vymykajici se kontrole leteckého dopravce ve smyslu druhého kritéria stanoveného
judikaturou. Tak je tomu zajisté v takové situaci, o jakou se jedna v puvodnim fizeni, kdy cestujici
s ruSivym chovanim pokouse ostatni cestujici a napadne palubni pravod¢i, ktefi se jej pokusili
uklidnit.

54. Na zakladé prezkumu skutkového stavu mam za to, Ze obé kritéria, ktera judikatura stanovila pro
ucely charakterizovani ,mimoradné okolnosti ve smyslu ¢l. 5 odst. 3 nafizeni ¢ 261/2004,
vykladaného ve svétle bodt 14 a 15 odivodnéni tohoto nafizeni, jsou v projednavaném pripadé
splnéna.

3. Odpovéd na prvni otdzku

55. Na zéakladé téchto avah je tfeba na prvni pfedbéznou otdzku odpovédét, ze skutecnost, Ze cestujici
béhem letu pokouse ostatni cestujici a napadne palubni priavodci, ktefi se jej pokusili uklidnit, coz
podle velitele letadla odivodnuje z divoda bezpecnosti odklonéni letu na nejblizsi letisté za tcelem
vysazeni dotéeného cestujictho a vylozeni jeho zavazadel, v dtsledku cehoz je uvedeny let zpozdén na
priletu do mista urceni, spadd pod pojem ,mimoiadné okolnosti“ uvedeny v ¢l. 5 odst. 3 nafizeni
¢. 261/2004.

C. Ke druhé otdzce

56. Podstatou druhé predbéziné otazky predkladajictho soudu je, zda je treba ¢l. 5 odst. 3 narizeni
¢. 261/2004 vykladat v tom smyslu, ze aby se letecky dopravce zprostil povinnosti zaplatit cestujicimu
nahradu skody pozadovanou za vyznamné zpozdéni letu na zdkladé clanku 7 uvedeného narizeni,
muze se rovnéz dovoldvat mimofadnych okolnosti, které nenastaly béhem letu rezervovaného timto
cestujicim, ale tentyz den béhem pfedchoziho letu uskute¢néného stejnym letadlem, jaké bylo v ramci
systému rotace letadel mezi letisti urceno pro rezervovany let.

1. Precedenty v judikature

57. V tomto ohledu je tfeba nejprve upozornit Soudni dviir na skutecnost, ze k této pravni otdzce jiz
mél prilezitost zaujmout stanovisko, avSak pouze implicitni. Soudni dvar totiz ve véci, v niz byl vydan
rozsudek Pe$kovd a Peska™, uznal, Ze se lze dovoldvat mimotfadné okolnosti, v dané véci stretu
s ptakem, prestoze ji nebyl dotlen zpozdény let rezervovany cestujicim, ale predchozi let uskute¢nény

31 — Viz Michaelides, S., ,Unruly passenger behaviour and the Tokyo Convention®, Coventry Law Journal, 2001, ¢. 6, s. 41; Ginger, S., ,Violence in
the skies: The rights and liabilities of air carriers when dealing with disruptive passengers®, Air & Space Law, 1998, sv. 23, ¢. 3, s. 107;
Abeyratne, R., ,A protocol to amend the Tokyo Convention of 1963: Some unanswered questions®, Air & Space Law, 2014, sv. 39, ¢. 1, s. 49.
Mendes de Leon, P., ,Introduction to Air Law", Alphen aan den Rijn, 2017, s. 512; autor vysvétluje, ze nékdy miize byt obtizné urcit, co
predstavuje protipravni ¢in v konkrétnim pripadé, a veliteli letadla prislusi pfijmout kone¢né rozhodnuti.

32 — Rozsudek ze dne 4. kvétna 2017, Peskovd a Peska (C-315/15, EU:C:2017:342, body 9 az 11).
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timtéz letadlem v ramci planované rotace leti. Stejné tak ve véci, v niz byl vyddn rozsudek
Germanwings®, byla skute¢nost, ze pneumatika byla propichnuta hiebikem v rdmci letu, ktery
predchazel zpozdénému letu, povazovana za mimorddnou okolnost. Z toho plyne, Ze na zdkladé
uvedenych rozsudki by na predbéznou otdzku méla byt poskytnuta kladna odpovéd.

2. Vyklad relevantnich ustanoveni

58. Za predpokladu, ze by mél Soudni dvir za to, Ze tato judikatura sama o sobé neposkytuje
dostatecnou odpovéd na predbéznou otdzku, navrhuji doplnit tvahy vykladem relevantnich
ustanoveni. Je ovSem treba poznamenat, ze znéni, duch ani tcel ¢l. 5 odst. 3 narizeni ¢. 261/2004,
vykladaného ve svétle bodu 15 jeho odivodnéni, neumoznuji dospét k zavéru, ze mimoradné
okolnosti — jako v projedndvané véci cestujici s nasilnym chovanim ohrozujici bezpecnost na palubé
letadla — se musi tykat pfimo letu, ktery je v konecném dutsledku dotéen témito mimordadnymi
okolnostmi ve formé zruseni nebo zpozdéni.

a) Pozadavek pricinné souvislosti mezi ,mimorddnymi okolnostmi“ a zrusenim nebo vyznamnym
zpozdénim

59. Pravé naopak, pokud jde o znéni ¢l. 5 odst. 3 nafizeni ¢. 261/2004, prezkum nékolika jazykovych
znéni tohoto ustanoveni vede k zavéru, zZe postacuje prostd pri¢innd souvislost mezi mimordadnymi
okolnostmi a zrusenim nebo zpozdénim®. Tento vyklad je potvrzen znénim bodu 15 oddvodnéni
tohoto narizeni, z néhoz vyplyvd, ze zruseni nebo zpozdéni musi byt vyvolany dopadem rozhodnuti
fizeni letového provozu, které se vztahuje k ,jednotlivému letadlu“ a zahrnuje ,jeden nebo vice lett
uvedeného letadla“®. Jinymi slovy je dilezité, aby pficinny fetézec pokracoval az do dot¢eného zruseni
nebo zpozdéni.

60. Navic je tfeba konstatovat, ze vzhledem k tomu, ze v bodé 15 odtivodnéni nafizeni ¢. 261/2004 je
uvedena situace, kdy by nékolik letli uskutecnénych leteckym dopravcem s timtéz letadlem bylo
dotceno mimoradnymi okolnostmi, normotviirce patrné myslel mimo jiné takové pripady, jako je
pripad dotceny v ptavodnim fizeni, kdy letecky dopravce zavedl systém rotace letadel za tucelem
zajisténi urcitého leteckého spojeni. Jak nékolik vedlejsich ucastnikl tohoto fizeni poznamenalo ve
svych vyjadrenich, takovy systém rotace predstavuje béznou praxi v oblasti letecké prepravy
cestyjicich, kterou lze vysvétlit pottebou ekonomicky smysluplného vyuzivani letadel *.

b) Pozadavek prijeti vsech primérenych opatieni s cilem zabrdnit zruseni nebo vyznamnému zpozdéni

61. Extenzivni vyklad ¢lanku 7 nafizeni ¢. 261/2004, na zdkladé kterého maji cestujici narok na
ndhradu skody i v pripadé, kdy bylo zruseni nebo vyznamné zpozdéni zplisobeno mimoradnymi
okolnostmi, které nastaly béhem predchoziho letu, se jevi byt v souladu s cilem sledovanym uvedenym
narizenim, kterym je zajistit vysokou uroven ochrany cestujicich v letecké dopravé. Jak totiz Soudni

33 — Rozsudek ze dne 4. dubna 2019, Germanwings (C-501/17, EU:C:2019:288, bod 9).

34 — Spanélstina: ,se debe a“; dénstina: »skyldes; némcina: ,auf [...] zurtickgeht”; estonstina: ,pohjustasid®; angli¢tina: ,is caused by*; francouzstina:
»est due & ital$tina: ,& dovuta a“; nizozemstina: ,het gevolg is van®; polstina: ,jest spowodowane®, a portugalstina: ,se ficou a dever a“.

35 — Spanélitina: ,una aeronave determinada/den lugar/uno o més vuelos de la aeronave®; dénstina: ,bestemt fly/medforer/af en eller flere
flyafgange”; némcina: ,einem einzelnen Flugzeug/zur Folge hat/bei einem oder mehreren Fliigen des betreffenden Flugzeugs®; estonstina:
»konkreetsele lennukile/ithe voi mitme lennu®; angli¢tina: ,a particular aircraft/gives rise/one or more flights by that aircraft*; francouzstina:
»un avion précis/génére/d’'un ou de plusieurs vols de cet avion® italstina: ,un particolare aeromobile/provochi/uno o pilt voli per detto
aeromobile”; nizozemstina: ,één of meer vluchten van dat vliegtuig veroorzaakt“; polstina: ,danego samolotu spowodowata/jednego lub wiecej
lotéw*, a portugalstina: ,uma determinada aeronave/provoque/um ou mais voos dessa aeronave"”.

36 — Viz Clarke, L., Johnson, E., Nemhauser, G., Zhu, Z., , The aircraft rotation problem*, Annals of Operations Research, 1997, s. 33; Lindner, M.,
Rosenow, J., Forster, S., Fricke, H., ,Potential of integrated aircraft rotation and flight scheduling by using individual tail sign performance®,
Deutscher Luft- und Raumfahrtkongress 2016.

14 ECLIL:EU:C:2020:135



STANOVISKO GENERALNTHO ADVOKATA P. PiIkAMAEA — VEc C-74/19
TRANSPORTES AEREOS PORTUGUESES

dvir pfipomnél ve vécech, v nichZz byl vyddn rozsudek Nelson a dalsi*, pausalni ndhrada $kody
upravend ve vySe uvedeném ¢lanku odpovidd tomuto cili v rozsahu, v némz umoznuje napravit casovou
ztratu, kterou cestujici utrpéli, aniz tito cestujici musi prokazovat, Ze jim vznikla individualizovana
skoda.

62. Dile je zjevné, Ze stanoveni casové neomezené odpovédnosti zalozené na prosté pric¢inné
souvislosti, aniz jsou stanovena ndpravna kritéria, by znamenalo nezohlednéni citlivého vyvazeni mezi
zajmy cestujicich v letecké dopravé a zajmy leteckych dopravci, které unijni normotvtrce proved! pri
prijeti narizeni ¢. 261/2004. Snazil se totiz zajistit rovnovdhu mezi témito rozdilnymi zajmy, kdyz
stanovil, Ze lete¢ti dopravci jsou zprosténi povinnosti zaplatit ndhradu $kody, pokud mohou prokazat,
ze zruSeni nebo vyznamnému zpozdéni zplsobenymi mimorddnymi okolnostmi nebylo mozné
zabrdnit ani pfijetim veskerych pfiméfenych opatieni®.

63. Z vyse uvedenych skutecnosti vyplyva, ze v zasadé neexistuje zddné casové omezeni, které brani
uplatnéni ¢lanku 7 nafizeni ¢. 261/2004 na takovou situaci, jakd je dotCena v projednavaném pripadé,
kdy byl zaveden systém rotace letti, jelikoz toto ustanoveni vyzaduje pouze pri¢innou souvislost mezi
mimoradnymi okolnostmi, které nastaly v ramci predchoziho letu, a zrusenim nebo vyznamnym
zpozdénim letu rezervovaného cestujicim. Je vSak tfeba poznamenat, Ze podle informaci poskytnutych
predkladajicim soudem bylo odklonéni letu z Lisabonu na letisté Las Palmas v disledku incidentu na
palubé pricinou zpozdéného nastupu do letadla, na jehoz palubé se nachdzel cestujici v postaveni
zalobce a které mélo uskutecnit let z Fortalezy do Lisabonu. S vyhradou ovéreni skutkového stavu,
které musi provést predkladajici soud, nelze tedy vyloudit, ze ¢lanek 7 nafizeni ¢. 261/2004 muze byt
uplatnén v projedndvané véci.

64. Nicméné leteckého dopravce je mozné zprostit povinnosti zaplatit ndhradu $kody na zakladé ¢l. 5
odst. 3 narizeni ¢. 261/2004, je-li schopen prokazat, Ze zruSeni nebo vyznamnému zpozdéni
zpisobenym mimorddnymi okolnostmi nebylo mozné zabranit ani prijetim vsech ,primérenych
opatieni“®. Otézka, zda je tato podminka v projedndvané véci splnéna, zdvisi na rozsahu ptsobnosti
tohoto pojmu unijntho préava, coz je problematika, ktera je predmétem treti predbézné otizky a bude
analyzovana nize.

3. Odpovéd na druhou otdzku

65. Ve svétle téchto uvah je tieba na druhou predbéznou otizku odpovédét, ze ,mimoradnd okolnost®,
ktera nastane na palubé letadla pouzitého v rdmci systému rotace, v zasadé odivodnuje osvobozeni
leteckého dopravce od jeho povinnosti nahradit skodu za zruseni nebo vyznamné zpozdéni, které
z toho plynou. Letecky dopravce bude nicméné muset byt schopen prokazat, ze prijal veskera
hospodarsky primérena opatfeni, aby zabranil zruseni nebo vyznamnému zpozdéni.

37 — Rozsudek ze dne 23. fijna 2012, Nelson a dalsi (C-581/10 a C-629/10, EU:C:2012:657, bod 74).
38 — Rozsudek ze dne 22. prosince 2008, Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771, bod 39).

39 — Je nutné upfesnit, ze cilem ,pfimérenych opatieni“ ulozenych leteckému dopravci podle €l. 5 odst. 3 nafizeni ¢. 261/2004 musi byt zabranéni
typickym, a v dusledku toho predvidatelnym negativnim disledkiim, které maji mimoradné okolnosti pro cestujici, to znamend zabranit
zru$eni nebo vyznamnému zpozdéni. Vyhnutelnd povaha samotnych mimotadnych okolnosti neni naproti tomu relevantni.
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D. Ke treti otdzce

66. Podstatou treti predbézné otazky predkladajictho soudu je, zda TAP, jakozto letecky dopravce,
pfijala v projedndvaném pripadé veskera ,primérend opatfeni“ ve smyslu ¢l. 5 odst. 3 nafizeni
¢. 261/2004. Odkazuje na tvrzeni uplatnéna TAP v ptavodnim fizeni, podle kterych nebylo mozné
zabranit zpozdéni, které postihlo cestujictho v postaveni zalobce na priletu do jeho cilové destinace,
s ohledem na specificnosti situace, které lze shrnout nasledovné: zavedeni systému rotace mezi
Lisabonem a Fortalezou; pouzivani jediného letadla na této trase; nasledné zpozdéni zpatecnich lett,
jakoz i existence jediného spojeni za den mezi Lisabonem a Oslem.

1. Rozdéleni pravomoci mezi Soudnim dvorem a vnitrostdtnimi soudy v ramci prezkumu ,primérenych
opatreni”

67. V tomto ohledu je tfeba na uvod prfipomenout, ze postup zavedeny clinkem 267 SFEU je
nastrojem spoluprdce mezi Soudnim dvorem a vnitrostatnimi soudy, jehoz prostfednictvim Soudni
dvir poskytuje vnitrostaitnim soudtm vyklad unijnitho préva, ktery je pro né nezbytny k vyreseni
sporu, jejz maji tyto soudy rozhodnout®. V souladu s timto ustidlenym rozdélenim pravomoci pfislusi
vnitrostaitnim soudtm, aby pfi uplatnovani unijniho prava zohlednily vyklad poskytnuty Soudnim
dvorem. Z formulace trfeti otazky tedy podle vseho vyplyva, ze predkladajici soud zada Soudni dvir,
aby sam rozhodl, zda konkrétni organizacni opatteni prijatd TAP byla ,primérend“. Soudni dvir se
bude muset nicméné omezit na objasnéni rozsahu piisobnosti tohoto pojmu s ohledem na okolnosti
projedndvané véci.

68. Tyto uvodni poznamky plati tim spiSe, ze predkladajici soud bude muset uplatnit ustanoveni
nafizeni ¢. 261/2004 poté, co sam provede zevrubné posouzeni skutkového stavu, jak to vyzaduje
judikatura®. S ohledem na velmi struény popis skutkového rdmce obsazeny v predkléddacim
rozhodnuti vsak nelze vyloudit, Ze existuji dalsi dilezité aspekty, které je treba zohlednit pfi analyze
této predbézné otazky a které unikaji pozornosti Soudniho dvora pro nedostatek nezbytnych
informaci, naptiklad pokud jde o logistické, technické a finan¢ni prostredky, které ma letecky dopravce
k dispozici. Mira presnosti voditek, které Soudni dvir poskytne predkladajicimu soudu, bude tedy do
zna¢né miry zdviset na ziskanych informacich. Tuto skutecnost je tfeba mit na paméti pfi urceni, co
znamend pozadavek pfijmout ,vSechna primérend opatfeni“ s cilem zabranit vyznamnému zpozdéni
v takovém kontextu, jaky je zkoumdn v projednavané véci.

2. Pojem ,,primérend opatieni” v judikature

69. Soudni dvir vylozil tento pojem v tom smyslu, Ze nastanou-li mimofddné okolnosti, vyzaduje se,
aby letecky dopravce prijal ,opatfeni priméfend situaci®, jsou-li uvedena opatfeni ,technicky
a hospodafsky unosnd“*. Letecky dopravce musi ,[pouzit] vesker[é] persondlni[...] nebo hmotn[é]
zdroj[e] a finan¢ni[i] prostredk|y], kterymi disponuje®, aniz musi nicméné podstoupit ,netinosné obéti
s ohledem na kapacity jeho podniku“*. Dtkazni bfemeno nese letecky dopravce, ktery se muze
zprostit své odpovédnosti vici cestujicim pouze tehdy, pokud prokaze, ze prijal rozumné
predstavitelnd opatfeni k predejiti nebo zmirnéni $kody, nebo naopak pokud prokaze, ze nebylo
mozné, aby takova opatfeni prijal.

40 — Rozsudek ze dne 5. ¢ervence 2016, Ognyanov (C-614/14, EU:C:2016:514, bod 16).

41 - Viz rozsudek ze dne 12. kvétna 2011, Eglitis a Ratnieks (C-294/10, EU:C:2011:303, bod 29 a nasl.), a rozsudek ze dne 4. kvétna 2017, Peskova
a Peska (C-315/15, EU:C:2017:342, bod 30).

42 - Rozsudek ze dne 22. prosince 2008, Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771, bod 40).

43 — Rozsudek ze dne 4. dubna 2019, Germanwings (C-501/17, EU:C:2019:288, bod 31), a rozsudek ze dne 22. prosince 2008, Wallentin-Hermann
(C-549/07, EU:C:2008:771, bod 41).
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70. Je tfeba konstatovat, ze vyse citovana judikatura stanovi v zdjmu ochrany spotrebitelt zvlast prisné
podminky pro osvobozeni, které leteckému dopravci uklddaji, aby ucinil vSe, co je s dostupnymi
prostredky objektivné mozné, aby zabranil zruseni nebo vyznamnému zpozdéni letu. Jak bylo uvedeno
vySe, pro nedostatek vycerpavajicich informaci opravnujicich Soudni dvir k posouzeni situace
leteckého dopravce bude na predkladajicim soudu, aby ovéril, zda TAP neméla k dispozici jiné
ucinnéjsi prostredky k zajisténi toho, aby cestujici v postaveni zalobce priletél do své cilové destinace
nachdzejici se v Oslu vcas. V tomto kontextu je tfeba pripomenout, Ze povinnost pfepravy znamena,
ze cestujici docestuje co nejdiive do své cilové destinace, a nikoli pouze do mista prestupu®. Z toho
plyne, Ze letecky dopravce nemtze platné tvrdit, ze tuto povinnost ,Castecné splnil®.

3. Prvky vykladu, které maji byt poskytnuty predkladajicimu soudu

71. Nasledujici prvky vykladu maji predkladajicimu soudu poskytnout nezbytna voditka, aby mohl
skutkové okolnosti posoudit cilenym a G¢innym zptisobem.

72. Nejprve je tieba zohlednit skute¢nost, Ze ¢im je doba mezi uddlosti, kterd predstavuje mimoradnou
okolnost, a predpokladanym casem priletu do cilové destinace delsi, tim je rozhodovaci prostor
leteckého dopravce vétsi. Jinymi slovy, ma-li dopravce dostatek casu, mize obvykle vyuzit nékolik
reSeni, aby dotycného cestujiciho prepravil do jeho cilové destinace. Naproti tomu ma-li malo casu,
budou tato re$eni velmi omezend, ¢i dokonce témér neexistujici. Stejné tak je tfeba zohlednit trasu
dotc¢eného letu. Uskutecnéni letu, ktery — stejné jako v projednavané véci — sestdva z nékolika dsekd,
nutné neznamend, Ze zpozdéni, které nastane na jednom z téchto useki, musi ndsledné nartstat
z davodu retézeni komplikaci. Naopak muze rovnéz leteckému dopravci poskytnout urcité moznosti,
pokud napldnoval priméfené dlouhou cCasovou rezervu na kazdé casti trasy s cilem pripadné vyuzit
alternativni reseni.

73. Jak Soudni dvar pfipomnél ve véci, v niz byl vydan rozsudek Eglitis a Ratnieks*, rozumné jednajici
letecky dopravce se vyznacuje tim, ze své prostiedky planuje vcas, aby disponoval ¢asovou rezervou,
kterd mu umozni zorganizovat jind feseni. Peclivé a rozumné planovani tras leteckym dopravcem je
tedy klicové pro predchdzeni obtizim a nepohodli zpisobenym cestujicim zru$enim letd nebo
vyznamnym zpozdénim, a to v souladu s cilem uvedenym v bodé 12 odivodnéni nafizeni ¢. 261/2004.
Sdilim nazor portugalské vlady, ze letecti dopravci nesmi byt vybizeni k tomu, aby upustili od pfijeti
vSech nezbytnych opatfeni s cilem zprostit se své odpovédnosti. Predkladajici soud tak bude muset
ovérit, zda mél letecky dopravce v dany okamzik k dispozici alternativni logistickd nebo technicka
reSeni, kterd by mohla kompenzovat nebo prinejmensim vyrazné zkratit zpozdéni letu, jako je vyuziti
néhradniho letadla®, zvySeni rychlosti letadla nebo prefazeni cestujictho na jind leteckd spojeni,
s prestupem nebo bez prestupu, uskutecnovdna jim samotnym nebo jinymi leteckymi dopravci
patficimi do téhoz sdruzeni (v projedndvaném pripadé Star Alliance). Mit k dispozici nouzovy plan
umoznujici Celit nepredvidanym udalostem je o to dilezitéjsi v pripadé, kdy byl zaveden systém rotace
s vyuzivanim jediného letadla pro uskutecnéni prepravy na znacnou vzdalenost, jak je tomu
v projedndavaném pripadé mezi Lisabonem a Fortalezou. Jak poznamendvd rakouskd vlada, systém
rotace, ktery zcela postradd podptrné prostiedky, je zranitelny, jelikoz nevyhnutelné vede ke zpozdéni
nasleduyjictho letu uskute¢néného stejnym letadlem.

74. Predkladajici soud bude muset zalozit své posouzeni na vhodnych dikazech, mimo jiné na
situacnich zpravach a dalsich analyzach vypracovanych leteckym dopravcem v souvislosti s dotéenym
obdobim, které mu umozni lépe pochopit uvazovani pri planovani lett. V této fazi mych tvah bych
vSak rad poznamenal, stejné jako portugalska vlada, Ze se nejevi, ze TAP uvadéla ¢i prokazala, ze

44 — Viz rozsudek ze dne 26. unora 2013, Folkerts (C-11/11, EU:C:2013:106, body 35 a 47).
45 — Rozsudek ze dne 12. kvétna 2011, Eglitis a Ratnieks (C-294/10, EU:C:2011:303, bod 28).
46 — Viz stanovisko generalni advokatky E. Sharpston ve véci Kramme (C-396/06, EU:C:2007:555, bod 47).
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prijala sebemens$i opatfeni béhem obdobi od 22. srpna 2017, kdy letadlo priletélo do Lisabonu,
do 23. srpna 2017, kdy cestujici nastoupil na palubu pro let do Osla. Povazuji za rozumné ponechat
na predkladajicim soudu, aby vyslechnul leteckého dopravce k této otdzce a prezkoumal divody, které
jej vedly k tomu, Ze se nezabyval alternativhimi prepravnimi prostfedky pro tento posledni tsek letu.

4. Odpovéd na treti otdzku

75. Zavérem navrhuji odpovédét na treti predbéznou otdazku v tom smyslu, Ze cilem ,primérenych
opatfeni” ulozenych leteckému dopravci na zdkladé ¢l. 5 odst. 3 nafizeni ¢. 261/2004 musi byt
zabranéni typickym duasledkim mimoradnych okolnosti, to znamend zru$eni nebo vyznamnému
zpozdéni na priletu. Opatfeni, kterd mohou byt v tomto kontextu konkrétné pozadovana po leteckém
dopravci za ucelem zabranéni ndsledkim mimorddné okolnosti, a sice v projedniavané véci
vyznamnému zpozdéni, musi byt posouzena piipad od pripadu.

76. Predkladajici soud bude muset ovéfit, zda dopravce planoval své prostredky vcas, aby disponoval
dostate¢nou casovou rezervou, kterd mu umozni zorganizovat alternativni logistickd a technicka
reseni, jejichz cilem je kompenzovat nebo prinejmensim vyrazné zkrétit zpozdéni letu, jako je vyuziti
ndhradniho letadla, zvysSeni rychlosti letadla nebo prefazeni cestujictho na jind leteckd spojeni,
s prestupem nebo bez prestupu, uskutecnovdna jim samotnym nebo jinymi leteckymi dopravci.
Predkladajici soud bude muset zalozit své posouzeni na vhodnych diikazech, mimo jiné na situacnich
zpravach a dalsich analyzidch vypracovanych leteckym dopravcem, které mu umozni lépe pochopit
uvazovani pri planovani letd.

VI. Zavéry

77. S ohledem na vyse uvedené navrhuji, aby Soudni dvir odpovédél na predbézné otdzky polozené
Tribunal Judicial da Comarca de Lisboa (okresni soud v Lisabonu, Portugalsko) nasledovné:

1) Skutec¢nost, Ze cestujici béhem letu pokous$e ostatni cestujici a napadne palubni priavodci, ktefi se
jej pokusili uklidnit, coz podle velitele letadla odtivodnuje z dvoda bezpecnosti odklonéni letu na
nejblizsi letisté za ucelem vysazeni dotéeného cestujictho a vyloZeni jeho zavazadel, v dasledku
¢ehoz je uvedeny let zpozdén na priletu, spadd pod pojem ,mimoradné okolnosti“ uvedeny v ¢l. 5
odst. 3 nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 261/2004 ze dne 11. Gnora 2004, kterym se
stanovi spole¢na pravidla ndhrad a pomoci cestujicim v letecké dopravé v pripadé odepreni nastupu

na palubu, zruseni nebo vyznamného zpozdéni lett a kterym se zrusuje nafizeni (EHS) ¢. 295/91.

2) Mimoradnd okolnost, kterd nastane na palubé letadla pouzitého v ramci systému rotace, jak je
tomu ve véci v pavodnim fizeni, v zdsadé odivodnuje osvobozeni leteckého dopravce od jeho
povinnosti nahradit $kodu za zruseni nebo vyznamné zpozdéni, k nimz v dasledku toho dojde, na
zékladé ¢l. 5 odst. 3 narizeni ¢. 261/2004. Letecky dopravce bude nicméné muset byt schopen
prokazat, ze prijal veskerd hospodarsky primérena opatieni, aby zabranil zruseni nebo zpozdéni.

3) Cilem ,primérenych opatreni ulozenych leteckému dopravci na zdkladé ¢l. 5 odst. 3 nafizeni
¢. 261/2004 musi byt zabranéni typickym didsledkim mimoradnych okolnosti, to znamena zruseni
nebo vyznamnému zpozdéni na priletu. Opatfeni, kterd mohou byt v tomto kontextu konkrétné
pozadovana po leteckém dopravci za ucelem zabranéni néasledkim mimoradné okolnosti, a sice
v projednavané véci vyznamnému zpozdéni, musi byt posouzena pripad od pripadu.

Predkladajici soud bude muset ovérit, zda dopravce planoval své prostredky vcas, aby disponoval
dostate¢nou cCasovou rezervou, kterda mu umozni zorganizovat alternativni logisticka a technicka
reSeni, jejichz cilem je kompenzovat nebo prinejmensim vyrazné zkratit zpozdéni letu, jako je
vyuziti ndhradniho letadla, zvy$eni rychlosti letadla nebo prefazeni cestujictho na jind letecka
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spojeni, s prestupem nebo bez prestupu, uskute¢novana jim samotnym nebo jinymi leteckymi
dopravci. Predkladajici soud bude muset zalozit své posouzeni na vhodnych diikazech, mimo jiné
na situa¢nich zpravach a dalsich analyzach vypracovanych leteckym dopravcem, které mu umozni
1épe pochopit uvazovani pfi planovani leta.
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