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Anotace

Bakalafska prace se vé€nuje aplikaci ndmoiniho pojiSténi u plavidel slouZicich k ndmoini
nadkladni pfepravé. V teoretické Casti se nejprve zaméfuje na samotny pojem nadmoini
preprava a vysvétluje, které subjekty zde vystupuji, a struéné popisuje, jak tento druh
prepravy funguje, nasledné jsou zde popsany a kategorizovany plavidla, ktera se ucastni
namoini prepravy. Posledni ¢asti teoretické Casti je popis namotniho pojisténi, jeho dé€leni,
vyluk a oblasti, které pokryva. Praktickéd Cast se zabyva aktudlni problematikou namoiniho
pojisténi u nakladnich namotnich plavidel, ktera je rozdélena do vice ¢asti. V prvni ¢asti se
zabyva nejaktudlnéjSimi statistikami, jejich popisem a vysvétlenim, posléze jsou zde
zanalyzovany vyluky a uvedeny pfiklady jejich vyuziti z praxe a nasledné jsou zde

popsany nejaktudlngjsi témata a problematika v této oblasti pojiSténi.
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Annotation

The bachelor’s thesis is focused on application of marine insurance for specific vessels
used for maritime transport. The theoretical part focuses on a concept of maritime transport
and explains which subjects operate in it and how this type of transport works, then it
explains and categorizes which types of vessels operate here. The last part of theoretical
part focuses on marine insurance, it’s divisions, exclusions and areas it operates in. The
practical part is focused on actual problems in marine insurance that is applicated on for
sea cargo vessels. This part is divided in several parts. The first part is focused on the most
recent statistics, their description and explanation. Next part is focused on analyses of
exclusions and their use from practise. The last part of practical part describes the most

recent issues and the most current topics in this area of marine insurance.
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Marine insurance, maritime transport, cargo vessels, transport, insurance
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Uvod

Namoini ndkladni pfeprava je jednou z nejstarSich forem ptepravovani zbozi na svété.
Bohuzel tato forma piepravovani ma i svoje rizika, ktera souvisi s podminkami, ve kterych
preprava probihd, a ve kterych je naklad a samotné plavidlo vystaveno mnoha rizikim a
muZe dojit k poskozeni plavidel i samotného ndkladu. Témito riziky se zabyva oblast

namoiniho pojiSténi, kterd patii k nejstar§im formam pojisténi na svéte.

Namoini pojisténi se dé€li na vice Casti, ze kterych se tato prace primarné¢ zamefuje na
aktualni problematiku pojisténi plavidel slouzicich k nékladni pfepravé a pojisténi jejich

nakladu, které s tim tzce souvisi.

V prvni ¢asti této prace je vysvétlena ndmoini ndkladni pfeprava jako takova, véetné typt
plavidel, které se v této piepraveé vyskytuji, k Cemu slouzi a jakym zpiisobem ukladaji a
vykladaji svlij naklad. V dalsi ¢asti se tato prace zabyva ndmoinim pojisténim jako celkem,
jakym zpiisobem by mélo teoreticky fungovat, jeho stru¢nou historii a historicky
nejvyznamnéj$i spoleCnosti na tomto trhu. V dalSich castech se prace zabyva
problematikou aplikace namoiniho pojisténi u specifickych plavidel, kterd slouzi

k namoini nékladni pfepravé a aktualnimi ¢isly na trhu ndmoiniho pojisténi.

Aktudlni problematika ndmoiniho pojisténi plavidel, kterd slouzi k ndmoini nékladni
piepravé je velmi specifickd nejen tim, Ze je poznamenand soucasnou pandemii, ale
zédroven trpi neustdlym ristem samotnych plavidel. Céast prace se zabyva problémy
pojisténi namotnich nédkladnich plavidel, které¢ vychazi z mist, ve kterych plavidla operuji,
typem plavidel, ktery aktudlné prochéazi problémy, vylukami v pojisténi, novymi trasami,

které se v namoini pfepraveé vyuzivaji atd.

Tato prace ma za cil zhodnotit, jakym zplsobem ndmoini pojiSténi specifickych ndmoinich
ndkladnich plavidel funguje, a jaké jsou zde momentaln¢ nejaktualné;si problémy, témata a
trendy, kterymi se tato oblast pojiSténi musi v tuto chvili zabyvat, a které se schovavaji za

aktudlnimi daty.

Pfi analyzach budu vychazet z nejaktudlnéjSich statistik a summiti Mezindrodni unie
namoiniho pojisténi (IUMI), kde se sdruzuje 45 spolecnosti, které operuji v oblasti

namoiniho pojiSténi a poskytuji svoje interni statistiky této organizaci.

12



1 Namoini preprava

Pojmy, které se vtéto oblasti pouzivaji, jsou velmi specifické pro danou oblast.
S nékterymi se mlizeme setkat jeSté v ficni prepraveé. Pojem doprava tu nabyva vyznamu
premistujiciho procesu a vuzSim slova smyslu se pak rozumi pohyb dopravnich

prosttedki po dopravni ceste.

Preprava samotnd je tu chépana dvéma zplsoby. Prvni je vysledek pfemist'ovaciho
(dopravniho) procesu a druhy zpiisob je v SirSim slova smyslu souhrn vSech aktivit
zahrnujicich pfemistovaci proces a aktivit, které s timto procesem souviseji (napf.

vykladka, nakladka, ptekladka, pojisténi, celni formality, meziskladovani atd.).

V namoini pfeprave se setkdvame s pojmy naklad, zbozi a zésilka. Naklad zde ma primarni
vyznam z pohledu pfepravnich kapacit dopravnich prosttedkii a manipulac¢nich zatizeni
bez nutné vazby na obchodni operace. Zbozi je zde pouZivano jako termin pro aktivity
souvisejici s obchodni ¢innosti. Zasilka je vnimana jako zbozi pfepravované od odesilatele

k pfijemci. AvSak pro tuto praci jsou tyto pojmy castecn€ zamenitelné.

Néamoini pieprava je nedilnou soucasti ekonomického reprodukéniho procesu, v souladu
s nim se vyviji a zaroven jej vyrazné ovlivituje. Svym vlivem zasahuje i do fady dalSich
vztaht, které nejsou ekonomické. V mezinarodnich obchodnich operacich mé namoini
preprava vyznamnou akcelera¢ni illohu, a to jak po kvantitativni, tak i kvalitativni strance
(Novdk, 2015).

Namoini pieprava se vyznacuje rychlou aplikaci védeckotechnického vyzkumu, jedna se
napfiiklad o technologie do logistickych a pfepravnich procesti. Tento jev se stupiiuje

vlivem silici konkurence, globalizace a intenzifika¢nich procest.

Jednd se o obor, ve kterém jako v prvnich doSlo ke vzniku monopoli z koncentrace
kapitdlu. V posledni dobé se zde muzeme mnohdy setkat s opatienimi na ochranu

zivotniho prostiedi, s riznymi bezpecnostnimi nebo i s trzné-ochranarskymi aktivitami.

Za poskytnuti ndmoini piepravy se vyplaci ndmoiné (ndmoini ptrepravné), které tvoii
(zejména u preprav na velké vzdalenosti) nezanedbatelnou ¢ast ceny prepravovaného zbozi
(zésilek/nakladu). V mnoha piipadech prevySuje ndmoiné nejen vyrobni naklady tézby

surovin, ale n¢kdy i jejich prodejni cenu v misté produkce (Novdk, 2015).
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Z tohoto diivodu se monopolni spole¢nosti v ndmoini piepravé snazi ovladnout cely
logisticky proces, od vlastniho zpracovavani surovin pfes namoini piepravu a obchod az

po rozvoz do mist spotieby.
Namofini pfeprava se rozdé€luje podle nekolika kritérii:

a) Podle obchodniho zatazeni plavidel se ndmoini pteprava déli na:
e Liniovou (pravidelnd namoini pfeprava podle plavebnich/jizdnich fadu),
e Trampovou (nepravidelnd namotini pieprava).

b) Podle mista provozovani
e dalnou (oceanskou),

e pobiezni (kabotazni).

Délnad plavba je plavba, kterd probihd po mofich a ocednech svéta v libovolnych
kombinacich plavebnich cest bez rlznych blize limitovanych vzdalenosti, sméri ¢i
eventudlnich omezeni. Ddlnymi plavbami jsou zejména mezikontinentdlni plavby (Novdk,

2015).

Pobtezni plavby se déle rozdéluji podle maximalni vzdalenosti jejiho provozovani od
pobfezi na malou (do 20 namoinich mil od pobtezi), omezenou (do 50 namoinich mil od

pobfiezi) a velkou (do 200 ndmoinich mil od pobteZzi).
Subjekty v namoini prepravé

V namoini ptepravé se mizeme setkat s rejdafi, jedna se o pravnické nebo fyzické osoby,
které svym jménem a na vlastni Gi¢et provozuji piepravu naklada (zésilek/zbozi) najatymi
nebo vlastnimi plavidly za Gcelem zisku. V liniové namoini pfepravé se pak muzeme
setkat se seskupenimi, kterd se snazi odolat natlaku konkurence. Jedna se o namoini
konference, jejichZ €leny jsou rejdafi. V ramci namotinich konferenci mohou jesté existovat
joint services. Jedna se o provoz spole¢nych sluzeb na spolecny ucet, kde je zisk rozd€len

mezi jednotlivé ¢leny (Novék, 2015).

Rejdari, kteti vystupuji samostatné, se oznacuji za nezéavislé rejdare. Namoini konference
se je Casto snazi vyftadit z trhu za pomoci dumpingovych sazeb, pfipadné s nimi uzaviraji

dohody.

Na trhu se mnohdy objevuji rizné formy koali¢nich smluv. Jednd se napiiklad o

gentlemanskou dohodu, kterd vyzaduje spInéni vnitinich pravidel ohledné tarifii, pfepravné
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atd., ale na rozdil od ndmoinich konferenci nejsou rejdaii sankciovani pii nedodrzeni

téchto pravidel, kterd jsou u namotnich konferenci obdobna.

Jako piepravci zde vystupuji odesilatelé, piijemci a nalodovatelé. Casto se jedna o

vlastniky hmotného zbozi. Pfepravce je spotiebitel dopravnich sluzeb.

Daéle na trhu vystupuji brokefi, ktefi maji na trhu funkci zprostfedkovatelli pii najmu lodi.
Jednotlivi brokefi se zpravidla specializuji na urCité oblasti, aby mohli mit pfesnéjsi

informace (Novak, 2015).

Dalsim subjektem, ktery zde vystupuje, je zasilatel, ktery se starda o prib¢h nakladky.
Umoznuje komunikaci mezi odesilatelem a piijemcem zbozi. O obstarani ndkladu zbozi
(néklad/zasilka) a jeho sprdvného umisténi na lodi se stard stauer. Tato funkce vyzaduje
vysokou specializaci a odbornost. Za zminku také stoji knihovaci agent, na kterého je
nutné se obratit pii rezervovani lodniho prostoru. Co se tyce celnich, hygienickych,
zdravotnich a veterinarnich sluzeb v pfistavech, je tfeba se obratit na klarovaciho agenta

(Novék, 2015).
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2 Zakladni ¢lenéni namoinich plavidel
2.1 Kritéria ¢lenéni namornich lodi
Néamoini lodé se déli celkoveé podle péti kritérii, které se nadale podrobné;i déli.

Prvnim kritérium je Gcelové kritérium. Podle tohoto kritéria délime ndmoini lod€ déle na
obchodni lod¢ nékladni, obchodni lod¢€ osobni, specialni plavidla (ledoborce, majakové
lodé¢, zachranaiské atd.), vojenska plavidla (torpédoborce, bitevni lod¢ atd.), rybarské lodé

a mald obchodni plavidla (Novdk, 2015).
Druhym kritériem, kterym se pii déleni namotnich plavidel zabyvéame, je zdroj pohonu.

e plachetnice — jedna se o nejstar$i zdroj pohonu, v soucasné dobé jsou zpravidla
vybaveny pomocnymi motory a jsou primarné vyuzivany pro rekreaéni a sportovni
plavby,

e parniky — jsou vyuZivany primarné¢ v turismu,

e motoroveé lod¢ (majorita lodi)

e Jod¢ s jadernym pohonem — vyuZzivano u vojenskych plavidel

e kombinované lod¢, které vyuzivaji motorovy a plachtovy pohon, nejvice se
vyuzivaji ve vychodni Asii

DalSim kritériem, podle kterého se ndmoini plavidla déli, je zptsob plavby, zde délime

plavidla na hladinova, podhladinové a nekonven¢ni (napt. vznasedla).

Prvni z poslednich dvou kritérii se zabyva fazi zivotniho cyklu plavidla, kde dale délime
namoini plavidla na nové postavend, plavidla z druhé ruky a plavidla urcena sesSrotovani.
Posledni kritérium uz se tykd pouze obchodnich ndkladnich lodi a déli ndm je na dvé

kategorie podle jejich nasazeni, tedy na liniové a trampové (Novdk, 2015).
2.2 Nakladni obchodni lodé

V nékladni namoini piepravé délime plavidla podle charakteristiky piepravovaného
nakladu, kterému jsou samotna plavidla uzptisobena. Zde délime plavidla na plavidla pro

suchy nédklad a plavidla pro tekuty ndklad (Novak, 2015).
2.2.1 Plavidla pro suchy naklad

Plavidla pro suchy néklad se déle déli podle ucelu, zdali se jedna o lod€¢ pro piepravu

kusového zboZi, pro hromadné suché substraty a pro specialné balené ¢i piepravované
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zbozi. Je zde vice kategorii ztoho divodu, Ze jsou jednotlivd namoini plavidla

specializovana pro konkrétni ptepravu (Novak, 2015).
Plavidla pro kusové zbozi

Plavidla pro kusové zboZi prevazeji zpravidla béZné& balené, ale 1 nebalené zboZzi. MlzZe se
jednat napftiklad o primyslové vyrobky, kterymi mohou byt stroje, auta, lokomotivy atd.
Zbozi je nadéle v ochrannych obalech, mezi které mohou patiit napt. pytle, kontejnery,
krabice, bedny a palety. Lod¢ byvaji zpravidla vybaveny manipula¢nimi prosttedky pro
prekladku zbozi v pfistavech. I pfestoze se jedna o stile velmi rozsifeny typ namoinich
plavidel, tak vyznam v poslednich dvaceti letech vyznamn¢ klesa a je postupné vytlaCovan

plavidly pro vyhradni pfepravu kontejneri (Novdk, 2015).

Lodé€ tohoto typu jsou charakteristické mezipalubim, rGznym technickym vybavenim,
vlastnim pieklddacim vybavenim (jefaby atd.), primérmou rychlosti cca 12 az 17
namoinich uzlii, moznosti dokladky kontejnerti a za urcitych podminek pouZitelnosti i pro
zbozi hromadného charakteru (Novak, 2015).

Plavidla pro hromadné suché substraty

Plavidla, kterd se specializuji na hromadné suché substraty, se vyznacuji tim, ze je
strojovna umisténa v zadni tietiné lodniho trupu, je tomu tak z toho divodu, aby zde byl
pokud mozno co nejvétsi nékladni prostor. Zpravidla tyto plavidla maji balastové zafizeni
a pfi prepravé urcitych druhti substrati jsou vybaveny cidly, kterd méfi teplotu a vlhkost
nakladu, jedné se napftiklad o uhli a koks, kde jsou ¢idla pro kontrolu teploty potieba
z diivodu zabranéni samovzniceni. Cidlo kontroly vlhkosti se vyuziva napiiklad u pievozu
obili. BéZnym je zde taky systém CO,, ktery také slouzi k zabranéni moznost
samovzniceni nékladu napft. u pfevozu rybi moucky. Pro tuto kategorii ndmotnich plavidel
jsou typickad tzv. Box Shaped Ships, coz jsou lodé¢, které maji profil trupu bez zaobleni, coz
zvySuje jejich nakladovou kapacitu, jedna se napiiklad o plavidla, ktera slouzi k doprave
dieva, kontejnerd, zeleza apod. Plavidla pro hromadné suché substraty se také vyznacuji
absenci vlastnich mechaniza¢nich zafizeni pro vyklddku a nakladku, proto musi byt
v pristavech obsluhovana v silech. Sila v pfistavech jsou v soucasné dob¢ schopna celu lod’
vylozit béhem nckolika desitek hodin. Mezi konstrukéni charakteristiky téchto plavidel
patii relativn€ levna vystavba a jejich jednoduchost (Novdk, 2015).
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Mezi jeden z typu plavidel pro hromadné suché substraty patfi kombinovana plavidla,

kterd jsou schopna v jednom sméru piepravovat napt. rudu a na zpétné relaci napf. ropu.

Ve svété jsou pak velmi populdrni plavidla univerzalni, kterd jsou uZivana jak pro pfepravu

kontejneru, tak i pro kusovy i hromadny nédklad (Novak, 2015).

Do této kategorie plavidel také patii namoini plavidla, kterd slouzi pfimo pro ptfepravu rud.

Plavidla musi byt upravena svému ndkladu z diivodu vys$s§i hustoty piepravovaného

nakladu oproti jinym nékladtim. Tato skute¢nost tedy zpiisobuje nutnost upravy konstrukce

nakladnich prostort oproti jinym piepravovanym nakladim.

Plavidla pro specialné balené i pirepravované zboZzi

Tyto plavidla si musime rozdélit na vice podskupin

1.

Mrazirenské lodé, které slouzi k pfepravé zbozi rychle zkazitelnych potravin jako
napf. maso, ryby, ovoce, zelenina apod. Jedna se o boxové lodé s ovladatelnou
regulaci vnitini teploty. Provozni néklady téchto lodi jsou vyss§i neZ u standartnich
obchodnich plavidel.

Ro/Ro lodé (Roll-on/Roll-off) — jedna se o lod¢ s odklopnou pfidi, boky nebo zadi.
Jsou uzpiisobeny pfimé naklddce a vykladce zasilek, coz vyrazné Setii Cas pfi
manipulac¢nich operacich v pfistavech.

Ro/Lo lodé (Roll-on/Load-off) jsou ndmoinimi plavidly, které¢ kombinuji zpiisob
manipulace se zasilka lodi Ro/Ro a konven¢nim zptisobem vykladky a nakladky.
Lo/Lo lodé jsou typem lodi, které zpravidla pievazi nekontejnerizované zbozi
(néklad/zasilky), pfipadné i kontejnery, se kterymi se vSak, diky specialnimu
technickému vybaveni a zvlaStni technologii umistovani manipuluje stejné rychle
jako u celokontejnerovych lodi. Tyto lod¢€ jsou viceucelové.

Celokontejnerové lodé slouzi pouze k pfepravovani kontejnerozivaného zbozi a
substratli. Vyuzivaji se hlavné v liniové ndmoini pfeprave.

Ro-Ro/kontejnerové lodé disponuji kombinaci manipula¢niho systému Ro/Ro lodi
a kontejnerovych lodi. V praxi se to projevuje dokladkou kontejnert na palubu lodi.
Lodé pro piepravu automobili - v sou¢asné dobé pocet tohoto typu namoinich
plavidel roste.

Specialni plavidla pro prepravu cementu

Plavidla pro prepravu zZivych zvirat
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10.

11.

12.

13.
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Kabotazni plavidla jsou plavidla, které maji omezenou velikost a slouzi
k pobfezni ptrepravé. Jejich velikost a vybaveni neni uzplsobeno oceanské
pieprave.

Trajektové lodé — jedna se o namotni plavidla, ktera primarn¢ slouzi jako motské
ptivozy, na které vjizdi automobily nebo vlaky a po piepluti pokracuji déale po
suchozemské cesté. Krom automobilll a vlakl také pfevazi cestujici, a proto na
trajektovych lodich mnohdy nalezneme patficné vybaveni jako kajuty, restaurace
atd.

Zvlastni plavidla pro nadgabaritni prepravu jsou plavidla, kterd jsou
pfizptisobena pro piepravu nadrozmémych zasilek a zasilek o nadmérné hmotnosti.
Muze se jednat o turbiny a ¢asti do reaktori elektraren, radarové systémy, ¢asti
termindlovych potrubi apod. Za nadgabaritni ndklad se povazuje ndklad, u kterého
1 tuna zaujima vétsi prostor nez Ctyficet kubickych stop.

Ri¢né — namoini plavidla slouzi k bezpiekladkové prepravé nakladd po velkych

fekach a malé vzdalenosti od pobiezi. Pro tyto lod¢ je typické ploché dno.

Plavidla pro tekuty naklad

Namofini plavidla, kterd slouZzi k prepravé tekutého nakladu, se nazyvaji tankery. Zpravidla

jsou tomuto typu nakladu uzplsobena. Nejcastéji jsou vyuzivany k jednosmérnym

piepravam, kdy jednu z téch cest jedou v balastu (zatiZzeni letadel nebo lodi na vyrovnani

vahy nebo tézisté). Tankery se obecné dé€li podle velikosti a typu nakladu, k jehoz piepravé

slouzi,

jedna se o tankery ptepravujici surovou ropu, ropné derivaty, chemikdlie a

zkapalnéné plyny (Novak, 2015).

Tankery pro prepravu surové ropy

Jedna se o nejvyznamné;jsi skupinu tankerti, ktera se nadéle déli podle velikosti na:

Malé tankery (do 10 000 DWT),
Handy (10 az 60 000 DWT),
Panamax (60 az 120 000 DWT),
Aframax (do 120 000 DWT),
Suezmax (do 200 000 DWT),
VLCC (nad 200 000 DWT).

DWT je veli¢ina, ktera vyjadiuje celkovou nosnost lodi v tundch.
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Tato skupina tankerd je nejrizikovéjsi skupinou lodi vyuzivanych v namoini piepravé. Dle
nafizeni Mezinarodni ndmoini organizace je dano, ze tankery musi mit zdvojeny trup a dno
a v konstrukci ochrannd zatizeni, ktera snizuji riziko iniku ropy béhem cCerpani, prepravy a

odcerpani ropy (Novdk, 2015).

Tankery jsou charakteristické tim, Zze maji nékolik hlavnich nadrzi umisténych
v prostfedku lodi a fadu menSich postrannich nadrzi, je zde nékolik kilometri trubek a
systémil, hasicich zafizeni a balastovych vyrovnavacich zatfizeni. U téchto typt lodi jsou

kontroly veSkerého vybaveni ¢astéjsi nez u béznych namotnich plavidel (Novak, 2015).

V této kategorii lodi se muzeme také setkat se supertankery, které dle Mezindrodni
namoini organizace musi disponovat nejmodernéj$i navigacni a manipulacni technikou.
Jsou typické minimalné posadkou, kterd mé zpravidla méné nez dvacet ¢lenii. Tyto tankery
jsou typické tim, Ze je zde potencidlni hrozba ekologické katastrofy pfi jejich poSkozeni
nebo havdrii. Mivaji malou dostupnost k pobieZzi a omezené manévrovaci schopnosti
(Novdk, 2015). Jsou zpravidla vyuzivany staty, které nemaji dostatek vlastnich zdroji
ropy, a jsou nuceni ji dovazet ze zamofti za vyuziti supertankerii. VétSina supertankerti ma
tu nevyhodu, Ze se jedna o tak rozmérna plavidla, Ze nejsou schopna proplout nékterymi
priplavy ¢i kandly/uzinami. Mezi dal$i nevyhody patii dozajista vysoké pofizovaci cena a

nebezpeci poluce (Novék, 2015).

Tankery, které slouzi k ptepravé surové ropy, jsou zpravidla vlastnény nadnarodnimi

ropnymi koncerny jako napt. Royal Dutch Shell, British Petroleum atd. (Novak, 2015).
Tankery pro pi‘epravu ropnych derivati

Tyto tankery slouzi k pfepravé tzv. Cistych naklada, kterymi v tomto smyslu jsou benzin,
nafta, petroleje, lehké topné oleje a dalsi ropné produkty. Provoznimi charakteristikami
jsou podobné tankerim pro piepravu surové ropy, jsou ale kapacitné¢ fddové mensi a
zpravidla jsou v kategoriich Handy a Panamax. Tyto tankery jsou univerzdlni a nemusi se

soustiedit na pfevoz pouze jednoho typu tekutého nakladu (Novak, 2015).
Tankery pro prepravu chemikalii

Jedna se o namoini plavidla, kterd jsou uzplsobena piepravam kyselin, alkoholu, louht,

melasy apod. V praxi se vyuZzivaji lodé o mensi nosnosti (tonézi).
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Tankery pro pirepravu zkapalnénych plyni

Jednd se o posledni skupinu tankert. Tankery pro piepravu zkapalnénych plyni se
primarné vyuzivaji mezi Perskym zalivem a dalnovychodnimi trhy (CLR, Japonsko,
Korejska republika). Tyto tankery se déli na LNG a LPG tankery (Liquified Natural Gass

Tankers a Liguified Petroleum Gas Tankers).
Dle technologického zafizeni je délime na:

e pln¢ tlakové tankery - udrzi tlak nutny na zkapalnéni ptfepracovanych plyni po
celou dobu piepravy,

e (asteCné zachlazené tankery - funguji na zdklad¢ zabranovani plynim doséhnuti
bodu varu,

e pln€¢ chlazené tankery — prepravuji zkapalnény plyn za normalniho tlaku
v chlazeném nékladovém prostoru, ktery je tepelné odizolovan mezi tankerem a
trupem,

e tankery slouZici k prepravé zkapalnéného etylenu — jedna se o kapacitné€ nejmensi a

technologicky nejvyspélejsi tankery slouzici k prepravé zkapalnénych plynt.

LNG tankery jsou vyuzivany k pfepravé zemniho plynu. Kli¢ova je pro tyto tankery
izolace mezi trupem a ndkladovym prostorem pro plyn. Ta ale neni nikdy stoprocentni, coz
vede k tomu, ze se ¢ast prepravovaného plynu béhem plavby odpaii. Rozdil mezi LNG a
LPG tankery je ten, ze LPG tankery pfevazi plyny ve vysokém tlaku, aby byly zkapalnéné,
a LNG tankery pfevazi plyny, které pro své zkapalnéni musi byt ve velmi nizké teploté
(Novdk, 2015).
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3 PojiSténi v nakladni namorni prepravé

Pojisténi se v namoini pfepravé vyskytuje v mnoha podobach. Jeho financ¢ni aspekty jsou
vyznamnymi polozkami, kter¢ se odrazi vcelé problematice podnikdni v ndmoini
piepravé. Namoini pojisténi v ndkladni ndmoini pfepravé samostatné tvoii vyznamnou ¢ast
celosvétového namoiniho obchodu. Vzhledem k pfirodné danym podminkdm vzdy patiilo
a snejvetsi pravdépodobnosti bude nadale patiit mezi nutné slozky bezpecné a

bezproblémové existence namoiniho pojisténi (Duchackova, 2015).

V nakladni namotini ptepravé se vyskytuji tfi zdkladni druhy pojisténi. Jedna se o pojisténi

zasilek, pojisténi namotnich plavidel a pojisténi odpoveédnosti rejdare.
3.1 Pojisténi zasilek (cargo pojiSténi)

PojiSténi po mofti prepravovanych zasilek (ndkladu/zbozi) miZe byt sjednéno s riznymi
pojistovacimi spole¢nosti a to i v CR. Pojistovny, které se timto zabyvaji, si pojisténi u
¢asti svych pojistnych rizik kryji na londynském pojisStovacim trhu, ktery je v této oblasti
nejvyznamnéjsi. V praxi neni obvyklé, aby se tyto smlouvy uzaviraly pfimo. Ve vétSing
piipadii jsou uzavirany skrze prostfedniky, zejména se jednd o pojiStovaci brokery, resp.

makléte, agenty, dohodce a zprostfedkovatele (Duchéackova, 2015).
V ramci pojistné smlouvy se pojisténi zasilek rozliSuje zpravidla takto:

a) Pojisténi na urcitou ¢astku pojistné hodnoty az do jejiho vycerpani. Tento zplsob je
vhodny pro opakujici se piepravy zésilek (nakladu/zbozi), kdy je pojistka uzaviena
na celkovou pojistnou hodnotu zésilky. Na jednotlivé ptepravované zasilky jsou
vydéavany pojistné certifikaty.

b) Pojisténi sjednané na urcitou ptedem vymezenou dobu nebo az do jeho odvolani,
pfi¢emz je po pojistnou dobu kazda prepravovana zésilka pojisténa, pro kazdou
zésilku se déje vyuctovani zvlast.

c) PojiSténi, které je bez omezeni pojistné castky a doby — kryti rizik je v platnosti do
vypovézeni pojistky.

d) Jednorazové pojiSténi — pro pojisténi prepravy konkrétniho zbozi béhem konkrétni

prepravy.

V praxi je obvyklé pojiStovat zasilky v ndmoini pfepravé na tzv. CIF hodnotu + 15 %.
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V ramci mezinarodni namotini ndkladni pfepravy plati, ze jsou pojistitelna rizika obsazena
v Institute Cargo Clauses sestaveném na londynském pojistovacim trhu (Duchackova,

2015). Zpravidla se tomu pojistovaci trhy ptizptisobuji.
Institute Cargo Clauses v této dob& zahrnuji:

a) Institute Cargo Clauses (C). Jedna se o pojiSténi, které kryje Skody zplisobené
pozéarem, explozi, potopenim, pfevracenim, najetim na mél¢inu nebo dosednutim
na dno, vykladkou v tisnovém piistavu, vhozenim nakladu do mote, pficemz je také
zahrnuto pojiSténi spolecné havarie. Vylouceny jsou Skody, které jsou zplusobeny
umyslné, ty je mozno pojistit individualng, ale mezi vyluky z pojiSténi patii
kradeze.

b) Institute Cargo Clauses (B) — pokryva rizika uvedend v Institute Cargo Clauses (C),
ale navic zahrnuje také Skody, které jsou zplsobeny zemétiesenim, vulkanickou
erupci a zafenim, smetenim z paluby do mofe, zvlhnutim zasilky v lodi a dplnou
ztratou zasilky (nakladu/zbozi), které je zpltisobeno padem do mote pii prekladu
v pfistavech.

c) Institute Cargo Clauses (A) — jednd se o nejCastéjsi druh pojistného kryti. Zahrnuje
vSechna rizika uvedend v Institute Cargo Clauses (B). Jsou zde zahmuty nejen
ztraty vyplyvajici z ptirozené povahy piepravovanych zasilek (zbozi/nékladu), ale i
ubytky zpusobené vytékanim (u tekutych nékladi), ibytky zpiisobené opotiebenim
a rizika skrytych vlastnosti zasilek. Ale ani toto pojisténi nezahrnuje nahrady za

pozdni dodani zésilek (zbozi/nékladu)

MIwe

stivkami, Y tzv. kolizni odpovédnosti, obCanskym nepokoji a valecnymi udélostmi,
umyslnym plisobenim rejdafe nebo jim pojisténych osob, jadernym vybuchem,
poskozenim zplsobeny zpozdénim, Skody zplisobené Spatnym zabalenim, kontaminaci

zpusobenou jadernym zafenim atd.

Jako pét zédkladnich vyluk se bere imyslné pochybeni ze strany posddky nebo kapitdna
lodi, poskozeni zplsobené zpozdénim, vztahuje se i1 na situace, kdy je zpozdéni zplisobené

ptirodni udalosti, bézné opotiebeni, neoddélitelna zavada, nedostatek nalezité péce.

Pojisténi se zde vztahuje na rizika 3 tzv. kolizni odpovédnosti, spole¢nou havarii a
zachranu na mofi, ztratu lodi — i konstrukéni, piratstvi a kradeze spachané cizimi osobami,

kontakt s letadly a kosmickymi pfredméty.
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Pti likvidaci Skod vzniklych jako pojistnd udalost je tfeba dolozit certifikat o platném
pojisténi, konosament (piipadné nakladni list, pokud nebyla namoini pfeprava provadéna
na B/L), Obchodni fakturu nebo obdobny danovy doklad, Potvrzeni o ptevzeti nakladu
(zbozi/zasilky) piijemce, pokud byla zasilka piijemci rejdaiem pfeddna, nezpochybnitelné

doklady o existenci §kody a inspekcni zpravu o rozsahu a pfi¢inach Skody.
3.2 Pojisténi plavidel (casco pojiSténi)

V namoini ptepravé se toto pojisténi také nazyva jako ,,PojiSténi trupu a motoru®. Je
piedevsim uzavirano na mezinarodnich pojisStovacich trzich, jedna se zejména o Londyn.
Pojistovny, které ptisobi v CR a jsou schopny zajistit toto pojisténi, kryji ¢ast svych rizik

na londynském pojistovacim trhu.

Stejné jako u pojisténi cargo se casco pojiSténi primarné€ uzavira skrze pojistovaci brokery.
Cinnost pojistovani plavidel je &innosti velmi naroénou a sloZitou. Pojistovaci broker musi
vyhledat prvniho pojistitele schopného kryt nejvétsi ¢ast pojistné ceny, nasledné broker

vyhleda dalsi pojistitele. Timto zplisobem se rizika rozkladaji mezi vice pojistiteld.
Pojistitelé jsou sdruzeni v organizaci Lloyd’s, ale pracuji na svij vlastni Gcet.

Pokud opomene britsky pojistovaci trh, existuje na svét¢ mnoho dalSich pojisStovacich
trhii, jedna se napf. o trh v USA, Francii, SRN, Skandinavii a Irsku. Cinnost a pravidla tyto
trhy odvozuji zpravidla od sdruzeni Lloyd’s (Duchackova, 2015).

Casco pojisténi se vztahuje pfirodni udalosti (cyklony, hurikdny, tajfuny, boufe atd.),

kriminalitu (piratstvi, kradez atd.), kolize, pfevraceni, potopeni, uvaznuti plavidel atd.
3.3 Offshore energy pojisténi

Jedna se o nejnovejsi kategorii namoiniho pojiSténi, ktera se vztahuje naptiklad na vrtné
plosiny, které jsou na mofi. Déle se sem vztahuje pojiSténi ropnych ploSin, podmoiského
potrubi. Cena pojistného je zde ovlivilovana ro¢nim obdobim (mtize se jednat o sezonu
tropickych bouii) a sou¢asnou hodnotou ropy. Napiiklad v roce 2014, kdy doslo k propadu
ceny ropy, nasledoval propad pojistného (Duchackova, 2015).

V soucasné dobé¢ tato kategorie generuje 11,7 % (2019) celkového pojistného, coz Cinilo
3,35 miliardy USD (Anonym, 2020).
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Offshore energy pojisténi v datech

V ramci offshore energy pojisténi doslo v roce 2019 oproti roku 2018 k poklesu svétového
pojistného o 1,4 %, od roku 2017 §lo o nejmensi pokles. Celkové pojistné dosahovalo
hodnoty 3,35 miliard USD v roce 2019. Odhaduje se, Ze se vliv pandemie na pojistné
v této kategorii namoiniho pojisténi projevi az v roce 2021. Ocekéava se, ze znovu dojde
k poklesu. Jednim z davodu je, ze jde z velké Casti o ropné ploSiny a spotieba ropy za
posledni rok klesla. Jen v Ceské republice klesla spotieba pohonnych hmot za prvni
polovinu roku 0 9 %. Dal§im piikladem by mohlo byt letectvi, ve kterém se v rdmci OECD
spotfebovalo v ptedchozich letech 7,8 % pohonnych hmot a toto odvétvi bylo pandemii
jedno znejvice zasazenych, co se tyce ndmoinih pojiSténi. Aktivita téchto ploSin tedy

klesla (Anonym, 2020).

Bohuzel zde kleslo svétové pojistné na tak nizkou hodnotu, Ze jedna velka pojistna udalost
by mohla pohltit celkovy ro¢ni piijem vtomto odvétvi. Jako piiklad by se dala uvést
ekologicka katastrofa ploSiny ,,Deepwater Horizon*. D4 se zde do budoucna ptedpokladat,
ze zde bude vétsi snaha se soustiedit na pobfezni vétrné elektrarny, plovouci ploSiny se

slune¢nymi panely a jiné obnovitelné zdroje, u kterych nehrozi ekologicka katastrofa.
3.4 Pojisténi odpovédnosti rejdare

Dal§im druhem pojisténi je zde pojisténi odpovédnosti rejdaie za Skody jim neumysiné

zpusobené jako provozovatelem lodi.

Tyto Skody vétSinou spocivaji ve ztraté, zniceni, poskozeni ¢i pozdnim dodani zésilky. Pti
jejich zavinéni vSak v mezindrodni namoini piepravé nenese rejdai neomezenou
odpovédnost, ale jeho ndhradova povinnost je limitovana. VySe limitu je ustanovena
v pfislusnych mezinarodnich mnohostrannych timluvach (Haagska, Hamburska a Haagsko-

Visbyskd pravidla).
Jedna se o pojisténi kryjici rejdate zejména viici témto rizikim:
e zranéni/smrt osob a zpusobené takové Gjmy tietim osobam, repatriace, ztraty plati
pfinemoci i1 zranénich, ztraty odévii apod.,
e ndklady vzniklé v souvislosti s odchylenim od kurzu naplanované trasy pfi nemoci
¢i zranéni ndmotnika, vylohy pii karanténé lodi,
e odpovédnost rejdate viic¢i tfetim osobam,

e Skody zptisobené lodi v priplavech, ptistavech a na mofi,
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e Skody a ztraty na prepravovanych zasilkach (zbozi/nékladu),
e i kolizni odpovédnosti a n€které dalsi Skody,

e piipadné dalsi Skody podle urcité pojistné smlouvy,

e odpovédnost za skody, které byly zptisobeny posadkou,

e vylohy, které jsou spojené s nelegalnimi pasazéry.

Pojistnému pInéni zde zpravidla nepodléhéd antidatovani konosamentu rejdafem, rejdarem
vB/L Umyslné¢ nespravné <¢i nelplné provedeny popis/charakteristika zboZzi
(nakladu/zasilky), pfedani zasilky (zbozi/nékladu) pfijemci bez piedlozeni originadlu B/L,
pozdni nakladka zbozi (nakladu/zasilky), pozdni pfipluti lodi, opomenuti nalozeni zasilky,
umyslné poruseni pfepravni smlouvy nebo nedodrZeni ustanoveni, kterd byla uvedena
v B/L rejdafem, Skody vzniklé pfi prevzeti zasilky k pfeprave, Skody na rejdatem prevzaté
hotovosti, $kody vzniklé na palubnim nékladu, ztraty na ndmoiném, zdrzené, stojné atd.
véetné Skod zpiisobené neuhrazenim ndmoiného, jakékoliv Skody vzniklé¢ v disledku
stavek, obc¢anskych nepokoji, vale¢nych konflikti a nelegdlnimi pfepravami (Duchéackova,
2015).

3.5 Zajisténi pojistnych rizik v nAmorni prepravé

Spolecnosti, které se v namoini pfepravé zabyvaji feSenim kryti rizik, se nazyvaji kluby.
Plsobi primarné¢ na zminéném londynském pojistovacim trhu, ale jsou i na ostatnich
pojistovacich trzich. Kluby nejsou pojistovnami. Rozdil mezi kluby a pojistovnami je ten,
ze se jedna o neziskové organizace pracujici na zaklad¢ vzajemnosti. Proto soucasti nazvu
vétsiny z nich je ,,vzdjemny* (Mutual). Jednotlivi Gicastnici pojistného kryti neplati pojistné
ani pojiStovaci prémie, ale ptispévky. Pii vzniku pojistné udélosti a jeji likvidace je
pouzivan systém solidarniho ruceni a solidarniho plnéni. Kluby svym ¢lentim poskytuji
celou fadu dalSich sluzeb, jedna se napt. o penéZni zaruky pii zadrZenich lodi — napft. pii
zpusobeni Skody/nehod v pfistavech, zajistovani zasilek (nakladu/zbozi) pied a po
nakladce, pomoc pii nehodach/kolizich, pravni porady, odborné konzultace apod. Kluby
realizuji tcelné provadeéné investice, které maji za cil ziskani financ¢nich prostiedkt, které

jsou vyuzity pro snizeni ptispévku pro své cleny (Duchackova, 2015).

3.6 Lloyd’s

Lloyd’s (of London) neni jen organizaci (spolecnosti), ale jedna se primarn¢ o londynsky
pojistovaci trh, ktery uz tu byl nékolikrdt zminén. Pisobeni Lloyd’s je svym zplisobem
jedinecné a nemd na svété¢ obdoby. V ramci tohoto trhu lze pojistit téméf vSe, at’ uz se
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jedna o lodé, letadla, velké stavby, ropné vrtaci véze, rafinerie, tovarny atd. Na
londynském pojistovacim trhu je neustdle pokryvano ohromné mnozstvi nejriiznéjSich
druht rizik. Soustfedi se sem pojistovaci dohody ze vSech ¢asti svéta, které denné piindseji
mnohamilionové piijmy za pojistné prémie. V priabéhu valecnych udalosti je londynsky trh
indikatorem miry redlného nebezpeci, ktera se odrazi ve vysi pojistného pii pojistovani

valecnych rizik.

Lloyd’s neni obchodni spole¢nésti, i pfestoze ma zastoupeni (kancléie) po celém svéte.
Nema ani akcionafe ani nepfijima odpoveédnost za rizika, kterd pojist'uji jeji ¢lenové. Jedna

se o spolecenstvi pojistitelil, kteti jsou také ¢leny. Tito ¢lenové fidi Lloyd’s.

Pojistitelé v Lloyd’s pfejimaji pojiStovaci rizika na svilj vlastni Gcet a maji plnou
odpovédnost za to, Ze jsou pojistovaci zavazky kryty jejich majetkem. Clenové poskytuji
jakékoliv pojistné sluzby, pfejimaji rizika, stanovuji pojistné prémie, vyfizuji a vypléceji

naroky z pojistného.

Ridicim organem Lloyd’s je Rada, ktera stanovuje pravidla pro piijimani novych &lent,
hlavnim faktorem jsou jejich finan¢ni ptedpoklady. Rada se sklada z 6 tadnych, 6
externich a 6 tzv. nominovanych ¢lenti. Lloyd’s provadi finan¢ni kontroly svych ¢lent.
Lloyd’s poskytuje svym ¢lenim podptrné sluzby, které¢ ¢lenové potiebuji ke své Cinnosti

(Duchackova, 2015).

Klient s ¢lenem zpravidla komunikuje prostfednictvim brokera. Je tomu tak z toho divodu,
ze klient ve vétSing ptipadli nezna slozitost pojistnych podminek, které mu broker vysvétli.

Pojistiteli tedy broker usetii praci s administrativou spojenou s uzavirdnim pojistky.

Béhem sjednavani pojistky je hlavnim ukolem brokera vyhledani optimalniho hlavniho
pojistitele, ktery kryje nejveétsi podil rizik. Nasledné broker vyhleddva mensi podilniky,
dokud neni napInéno kryti celych 100 %. Timto zplisobem se rizika rozprostie mezi vice
¢lent. Obdobnym zpiisobem se ve stejném pomeru likviduji ndhrady z pojistnych smluv.
Broker za tuto Cinnost obdrzi financni odménu, kterou zpravidla vyplaci pojistitel

(Duchéckova, 2015).
3.7 Strucna historie namorniho pojisténi

Néamoini pojiSténi je nejstar§si zndmou formou pojiSténi na svété, jeho historie sahd az
k narodu Féni¢ani, ktefi byli vyznamnymi mofteplavci a obchodniky své doby. Systém, se

kterym pfisli, fungoval na zaklad¢ plijcky financi majiteli lodé, ktery posléze vrétil penize i
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s urokem, pokud ovSem plavba nesla podle pfedstav a lod’ po cesté¢ ztroskotala, byla
piepadena piraty, nebo nastala jind udalost, bankét/lichvai nemohl vybrat zpét své penize
ani drok. Tento systém nebyl oznaCovan jako pojisténi, ale lze vidét, Ze ma jisté jeho
prvky. Vyse troku zde byla zavisla na urovni nebezpeci, kterému mohla dana lod’ ¢elit.

Tento systém byl roku 1236 zakazan tehdej$im papezem Rehofem IX.

Pozdé&ji pak na feckém ostrovu Rhodos par stoleti pied Kristem vznikl zakon na zékladé
solidarity, ktery do jisté miry funguje dodnes. ,,Lex Rhodia de iactu®, jak se tento zdkon
nazyval a nyni ho zndme pod pojmem ,,Generel average*, ndm ftika, jak se d¢li zbozi
(ndklad/zasilky) v pfipadé€, kdy se o jeho ¢ast z dlivodu udalosti v souvislosti s plavbou

pfijde. My tento zdkon znédme spise pod pojmem ,,spole¢na havarie*.

Vroce 1369 let, se znovu zacalo objevovat néco podobného fénickému systému a to
konkrétné v italském mést€é Genoa, kde se mlUZeme prvné setkat se slovem
»assecuramentum‘ (zabezpeceni) a ,,polizzy* neboli pojistnd smlouva/pojistka. Lidé, na

které se ptenaselo riziko, byli zpravidla bohati obchodnici (Jandova, 2014).

S prvni spole€nosti, kterd se zabyvala ndmoinim pojisténim, se pak v roce 1688 mizeme
setkat v Pafizi. Néasledoval pak vznik ,,London Assurance a ,,Royal Exchange Assurance
Corporation® vroce 1720, ob& firmy se nachazely v Londyn¢ a zabyvaly se ndmoinim
pojisténim. K ndsledné dominanci londynského pojisStovaciho trhu pfispélo i to, Ze
nasledkem Velkého londynského pozaru doslo k prestavbé ,,Lloyd’s Coffee House*
(Lloydova kavéarna) vlastnéné Edwardem T. Loydem, ve které dochézelo k setkdnim
vyznamnych obchodnikli a zastupitelti firem, ve kterych si pfedavali dillezité informace,
kapitdl a také riziko. V roce 1871 oficialné vznikla spolecnost Lloyd’s of London a

ustanovila svoji ¢lenskou strukturu (Winter, 2010).
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4 Analyza problematiky namorniho pojiSténi u specifickych plavidel
4.1 Zmény v namoini pirepravé v roce 2020

Tak jako vSechny ekonomické sektory, tak 1 namoini pfeprava, na kterou je navdzané
nadmoini pojiSténi, byla ovlivnéna pandemii, kterd snizila ekonomickou aktivitu, mezi
kterou patfti namoini ndakladni pfeprava. Naptiklad zaCitkem roku 2020 zaznamenal
primérné tydenni upluté namoini mile pokles o 10,8 % oproti roku 2019. Nejvétsi pokles
pak zaznamenaly vyletni lod€ (o 83 %) a celokontejnerové lodé€, kde byl pokles az 16,3 %
oproti roku 2019 a az v Cervenci se tato hodnota zacala pomalu vracet do normélu. Naopak
pak u plavidel pro hromadné suché substraty doslo v Cervenci k nérustu tohoto priméru
oproti roku 2019 o 3,2 %, coz by mohlo byt zpiisobeno tim, Ze jsou pravidla vybavena
vlastnim ptekladacim zafizenim a diky tomu zde mohla byt vEtSi volnost v rdmci omezeni
danych statl, kterd byla zptisobena pandemii a tim mohla vzriist poptavka po tomto druhu
plavidel. D4 se tedy ptfedpokladat, Ze v ndmoini nakladni pfepravé se tyto ¢isla dostanou
opét do standartnich hodnot. Celkoveé pak ndmoini obchod za rok 2020 klesl o vice jak 4 %
(Anonym, 2020).

4.2 Svétové pojistné v datech

Nejvétsi podil na ndmoifnim pojisténi v rdmci pojistného mé cargo pojisténi a tento podil
ma celosvétové okolo 57,5 % (rok 2019), casco pojisténi ma podil 24,1 %, pojisténi
odpovédnosti rejdaie ma podil 6,8 % a offshore energy pojisténi ma podil 11,7 %. V roce
2019 dosahlo svétové pojistné celkové ¢astky 28,7 miliardy USD, coz bylo o 0,9 % mén¢
oproti roku 2018.

Jednim faktorem, ktery ovliviiuje rist pojistného je dlouhodoby trend poklesu
rustu svétové flotily (global fleet), vroce 2020 dosahl tento rist pouze 3 %

a celkové pojistné v ramci casco pojisténi se zvySilo pouze o0 0,2 % (Anonym, 2020).
4.3 Casco pojisténi v datech

Jak uz bylo zminéno, v roce 2020 doslo k poklesu vyuziti ndmoinich nakladnich plavidel,
alespoii tedy v prvni poloving roku, i pfesto zde doSlo k nérostu pojistného o 0,2 %, tento
narast, ktery je mensi nez narust svétové flotily, neni umérny z mnoha divodii, mezi které
patii zvySovani primérného véku plavidel, mensi vyuZziti nékterych plavidel z divodu
pandemie a jejich nasledné snizeni hodnoty atd. Nejvice, zde byly pak vytiZzenim

v namoini nakladni pfepravé ovlivnéné kontejnerové typy lodi. Men$i vytiZeni plavidel
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vedlo podle nejnovéjsich zprav také k zhorSeni jejich udrzby, navic zde v minulém roce
dochazelo ke zpozdéni doruceni néhradnich dila, které jsou dualezité pro chod plavidel.
V druhém poloviné minulého roku, kdy se nédmoini nédkladni pfeprava zacala vracet
pomalu do normélu, jsme se tedy mohli setkat s vy$§im poctem pozarti na ndkladnich
plavidlech, zejména pak u kontejnerového typu plavidel, a problémy spojenymi
s nedostateCnou udrzbou lodi, které se projevovaly zejména u plavidel vyuZzivanych pro
ficni pfepravu v Severni a Jizni Americe, tyto problémy se vztahuji i na cargo pojisténi,
protoze zasilky jsou samoziejmé ovlivnény problémy plavidel a mnohdy to jsou pravé
zésilky samotné, které zptsobi pozar. Jako ptiklad 1ze uvést ,,MT New Diamond®, coz byla
lod’ typu VLCC (tanker pro ptfepravu surové ropy), na které v zaii roku 2020 propukl pozar
nebo pozar v ¢ervnu toho samého roku na plavidlu pro pfepravu aut, u obou lodi zacal
pozar od motoru plavidel. Na druhou stranu niz$i vyuziti lodi vedlo k celkové menSimu

poctu pojistnych udalosti v dobé jejich nepouzivani.

V roce 2019 se oproti pfedchozimu roku podle nejnovéjsich odhadi skodny pomér (pomér
pojistného s pojistnymi plnénimi a dodate¢nymi vydaji) snizil na 80 % v rdmci casco
pojisténi v Evropé a cCastecné USA. 80 % je pouze odhad ztoho diivodu, Ze nékteré
pojistné udélosti z toho roku jsou stdle v procesu fizeni a odhaduje se, Ze na tuto hodnotu
to finalné¢ vystoupa. V roce 2018 to bylo vice jak 90 % a zde se také stale fesi
komplikované pojistné udalosti (Anonym, 2020).

Pokud bychom hovofili o nejvétsich udalostech za posledni desetileti, je potfeba zminit
piipad lodi Costa Concordia, kde se pojistnad plnéni vySplhala na hodnotu piesahujici 2
miliardy dolarti a k roku 2018 se jednd o nejvétsi pojistnou udélost na trhu pojisténi
plavidel za posledni dekadu. Mezi dalsi velké udalosti za poslednich né&kolik let pak patfi
naptiklad poZar a potopeni tankeru Sanchi z ledna roku 2018, exploze na lodi MT New
Diamond atd. Navic neustaly rast plavidel zpiisobuje, Ze v ptipad¢ Skodné udalosti mtze
dojist k vétsim ztrat€. Podle odhadli muze v ptipad¢ udalosti, ktera by obsahovala vétsi
kontejnerovy typ lodi, dosdhnout hodnoty az dvou miliard dolarti, ale zde jsou samoziejmée
zapocteny 1 zasilky, které by dana lod’ pfevazela a jedna se o nejhorSi mozny scénaf, ktery

by mohl nastat (Anonym, 2020).
4.4 Cargo pojisténi v datech

I ptestoze zZe se svét potyka s pandemii, tak se podle odhadl tento problém tolik nepromitl

na trhu namoiniho pojisténi zésilek, co se pojistnych udélosti tyce, kde je u vétSiny
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pojisténi vyluka na zpozdéni doruceni zasilek, coz byl v poslednim roce jeden z hlavnich
problému se zasilkami. VétSina cargo pojisténi se soustifedi primarné na jejich poskozeni a
ztratu. Avsak celkové pojistné se s nejvétsi pravdépodobnosti snizi stejné, jako se ve svété

snizila ekonomicka aktivita.

Skodny pomér, co se tyée Evropy a ¢asteéné USA se v roce 2019 oproti roku 2018 snizil.
V tuto chvili Skodny pomér mirn¢ ptesahuje hranici 60 % a podle odhadl vystoupa lehce
pod hranici 70 %. V roce 2018 Skodny pomér vystoupal na vice nez 70 %. Oproti rokiim
2014 — 2016 jde o zlepSeni, ale v roce 2020 se predpoklada, ze dojde opét ke zhorSeni, vliv
na to ma exploze v pfistavu v Bejritu, problém s distribuci souvisejici s tornady
v Nashville, pfevraceni lodi ,,Golden Ray*, jejiz feSeni se kviili problémim souvisejicim
s pandemii muselo odlozit na rok 2020 a u vice jak 4 200 aut, které tato lod’ ptepravovala,
doslo k celkové ztraté (ndklady na opravu nebo na zachranu piesahnou pojisténou hodnotu
a jednoduché nahrazeni oné pojiSténé véci stejnou véci novou by finanéné vyslo na stejno

nebo levnéji) a akumulace zésilek v pfistavech (Anonym, 2020).

Mezi lety 2013 a 2019 bylo zaznamenédno 6 800 narokll na pojistné plnéni mezi 22 ¢leny
[UMI (Mezinérodni unie namotniho pojisténi), které¢ presahovaly hodnoty 250 000 USD a
celkové dosahovaly hodnoty 10,2 miliardy USD. Mezi jedny z ¢lent této organizace patii
napiiklad Loyd’s of London, Swiss Re atd.

Vroce 2020 zde také doSlo k néarostu kradezi zésilek, kdy se kradeze dostaly na 25 %
celkovych Skod a ztrat ze skladi. Jedna se o velmi zajimavé ¢islo, kdyZ vezmeme v tvahu,
ze vroce 2020 doslo kexplozi v Bejratu. Nejvice zasazenymi zasilkami byly zésilky
potravin a napoji, kde se 31 % vSech kradezi sméfovalo na tento sektor. Da se fict, Ze
nariist kradezi ze skladii je primarné zpusoben tim, ze se zacatkem roku 2020 klesla
namoini nédkladni pfeprava, a zboZi zlstdvalo déle ve skladech, dalS§im faktorem je

dozajista nejistota mezi populaci ohledné vyvoje pandemické situace (Anonym, 2021).
4.5 Prirodni katastrofy

V poslednich letech zde byla mirné vzrustajici frekvence tropickych boufi a hurikanti. Jako
piiklad se daji uvést hurikdny Irma, Harvey a Maria, které v roce 2017 zpisobily, pojistné
plnéni za Skody pouze na pojistném trhu jacht dosédhlo hodnoty jedné miliardy dolari.
Dalsi Skody tyto hurikdny zplsobily na piistavech samotnych, zasilkach atd. V roce 2018
zde byl zase hurikan Florence, ktery zpusobil §kody na pfistavech vychodniho pobftezi
USA. A nejde jen o hurikany ale na druh¢ strané svéta naopak o tajfuny. Jako ptiklad lze
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uvést tajfun Jebi. V nekterych odvétvich namoiniho pojisténi se vySe pojistného méni

v zavislosti na tom, jestli je sezona tropickych bouti (Anonym, 2020).

4.6 Fungovani vyluk v praxi
4.6.1 Neoddélitelna vada

Tato vyluka je velmi podobna vyluce o bézném opotiebovani. Pokud bychom tuto vyluku
vztahli na cargo pojisténi, mize jit o zavady, které jsou zplsobené tim, jak je zasilka
prepravovana nebo zabalena. Napftiklad pokud by produkty, které vyzaduji chlad, nebyly
prepravovany v prostorech, které jsou pro jejich piepravovani uzpiisobené, a nasledné by

doslo k jejich poskozeni, které tim bylo zptsobené, dala by se tato vyluka aplikovat.

V roce 2015 méla firma Excel Electronics velkou zakazku, pii které exportovala vice nez
500 kust elektronickych zafizeni, jednalo se napiiklad o mobilni telefony a pracky. Zasilce
zabralo sedm dni, neZ dosahla findlni destinace a pro pfevoz byla vyuZzita nadmoini

pieprava. Zasilka byla samoziejmé pojisténa.

Piijemce pfi pfevzeti zjistil, Ze zasilka byla poskozena vodou, coz u elektronickych
zafizeni vedlo k tomu, Ze se nadale nedala pouZzivat. Pfijemce tedy podal reklamaci a
vyzadoval kompenzaci. Excel Electronics, ktefi si zasilku pojistili, podali hlaSeni o Skod¢ a
narokovali si pojistné plnéni. Pojistné plnéni vSak nedostali, protoze se pii Setfeni Skodné
udalosti zjistilo, ze zasilka byla Spatné zabalena a tim padem musela firma Excel

Electronics uhradit $kodu sama (Thurlow, 2016).
4.6.2 Y4 kolizni odpovédnosti

Ptikladem zde muZe byt zédsilka firmy G.S Automobile. Pfi vykladce doSlo k poSkozeni
jedné Ctvrtiny zésilky. I prestoze méla firma G.S Automobile namoini pojiSténi na zasilky,

jednalo se o vyluku (4 kolizni odpovédnosti) a nedoslo tedy k vyplaceni pojistného plnéni.
4.6.3 Umyslné pochybeni

V roce 2005 se pojistény rybat (v rdmci namotniho pojisténi) zachytil lodi o podmotsky
kabel, ktery byl také pojistén. Nasledujici rok se pak o ten samy kabel zachytil hned
dvakrat v pribéhu jednoho dne a nasledné se rozhodl, Ze dany opticky kabel piefeze
elektrickou pilou, coz nésledné také udé€lal. Nasledné u soudu tvrdil, Ze kdyz byl téhoz

roku v lokdlnim muzeu, narazil na mapu podmoiskych kabelll a u tohoto konkrétniho naSel
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ndpis ,,abandoned” (nepouzivany/opustény) a doSel k zavéru, Ze uz neni pouzivan

(Thurlow, 2016).

K jeho nestésti byl opticky kabel stadle pouzivan a jeho majitelé ho Zzalovali. Kdyz se pfipad
dostal k nejvy$simu soudu v Kanad¢, bylo hlavni otazkou, jestli se jednani pojisténého
vztahovalo pod timysIné pochybeni a tudiz by ztratil vyhodu limitu odpovédnosti, a jestli

je pojistitel ochranén vylukou na imysIné pochybeni.

Soud nakonec doSel k zdvéru, ze se jednalo o umyslné pochybeni i z toho davodu, Ze
mapa, kterou pojistény rybar vidél, a podle které jednal, byla zastarala a nemél se podle ni

ridit.

Zajimavy je ptipad kolize dvou rybatskych lodi, kde byl jeden z kapitanli pod vlivem
alkoholu. Kapitan lodi Lady Brittany, ktery mél tento nezodpovédny pfistup, nebyl u soudu
shleddn vinnym z imyslného pochybeni, a tudiz Skodu musela uhradit pojiStovna.
Diivodem byl piedevsim fakt, ze se jednalo o kolizi na otevieném mofi v oblasti, kterd

nebyla frekventované vyuzivana, a riziko srazky zde nebylo nikterak vysoké.

Dé se tedy dedukovat, ze aby se jednalo o imyskné pochybeni, musi jit bud’ pfimo o
umyslné provinéni nebo o jednédni projevujici bezohlednou lhostejnost k zndmému nebo

predvidatelnému riziku.
4.6.4 Skoda zpiisobens zpoZdénim

Jedna se o trochu komplikovanéjsi vyluku i z toho diivodu, Ze i pfestoze je v ni uvedeno,
ze v pripad¢ udalosti, ktera zpisobi zpozdéni lodi (napi. poskozeni motoru), se vyluka na

zésilku stale vztahuje, protoZe ta byla nasledné poSkozena zpozdénim a ne tou udélosti.

Jako pfiklad se d& pouzit pfipad nékladniho plavidla, které prevazelo stavebni dievo.
Plavba méla podle odhadu trvat 25 — 30 dni, avSak béhem cesty doslo k poSkozeni motoru
a lod’ musela byt odtaZzena do nejbliz§iho piistavu a plavba se protahla o Ctyfi meésice.
V pojisténi, které¢ zde bylo, bylo uvedeno, Ze se nevztahuje na Skodu zplisobenou
zpozdénim, 1 kdyz je zpozdéni zpiisobené udalosti, proti které je plavidlo pojisténé. Po té,
co doslo k poSkozeni motoru, pojisténi upozornil na to, ze pokud ziistane dievo nadale
v nékladnim prostoru lod¢ bez ventilace, dojde k jeho poskozeni. K pfesunu stavebniho

dreva vSak nedoslo, a jak pojistény piedpovidal, doslo k poSkozeni zésilky.
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Kdyz nasledné probihal soud, dosel soudce k zavéru, ze k poskozeni doslo z diivodu toho,
ze plavidlo nemélo ventilaci a neslo tedy o Skodu, kterd byla zptisobena zpozdénim, a

jednalo se tedy o pojistnou udalost, 1 piestoze na to mélo zpozdéni vliv.

D4 se tedy fict, Ze tuto vyluku nelze uplatit vZzdy, kdyz dojde k poskozeni zasilky a
zpozdéni je jednim z faktori, ktery k tomu poskozeni néjakym zptisobem ptispél. Hlavni je
stale ta samotna véc, kterd dané poskozeni zpisobila (v tomto piipad¢ Spatna ventilace) a

je zahrnuta v samotném pojisténi.
4.6.5 BéZné opoti‘ebovani

Smyslem této vyluky je, aby pojistitelé nemuseli vyplacet pojistné plnéni za Skody, které
by nastaly za béZnych okolnosti, aniz by nastala n¢jakd udéalost. Mnohdy zde u feSeni
Skodnych udélosti byva problém urcit, zdali byla §koda zplisobena béznym opotiebovanim,
nebo byla zplisobend mofem/ocednem. Pfi tomto ur€ovani mnohdy napoméha zkouméni
stavu materialu, ktery plavidlo tvofil. Napovidat mize i pfitomnost §asiii vodnich (Teredo
navalis), ktefi se pfi bézném pouzivani lodi objevuji a mohou zpisobit vytok vody do utrob
plavidla. DalSim faktorem byva udrzovanost plavidla, kterd se pii zkoumani projevi

(Thurlow 2016).
4.7 Arktické vody

Zména klimatu zpiisobila, Ze jsou arktické vody pro plavidla ptistupnéjsi. Mezi lety 2015 a
2019 vzrostlo vyuziti trasy po Severnim moii podél ruského arktického pobiezi o 58 %. A
celkové doslo k néarustu prevezeného zbozi o 60 % v roce 2019 vici roku 2018. AvSak
k ristu popularity tras skrze arktické vody neroste pouze zde. V roce 2020 doslo k dal§imu
narlstu, 1 piestoZze celkové namoini pieprava primdrné v prvni poloviné roku klesla.
Dutivodem je, ze podle NSIDC (National Snow and Ice Data Center) Cinila hladina ledu
k 15. ervenci 7,51 m/km?, coZ je o 330 000 km? méné& neZ u piedchozi nejnizsi hodnoty

z roku 2011.

Tyto trasy vSak piinasi mnoho rizik, se kterymi se v ostatnich vodach nesetkame. K vyuziti
téchto tras je potfeba dvojnasobnd posadka, co se navigace tyce. Déle zde musi byt veétsi
frekvence smén u posadky, ktera kontroluje kry/ledovce, které nedosahuji takové velikosti,
aby je zachytil radar. DalSim problémem je, ze diky magnetickému poli Zemé¢, zde dochazi

k problémim s kompasy. Déle zde jsou komplikace zptisobené mrazem, ktery ma vliv na
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fungovani nékterych stroji a v pfipadé¢ n¢jaké komplikace je pomoc pfili§ vzdalena a

posadka plavidla by se s jakoukoliv komplikaci musela vypotadat prakticky sama.

AvSak tato trasa mezi Evropou a Asii ma mnoho vyhod. Hlavni vyhodou je, Ze tyto plavby
ptes Severni p6l zaberou pouze 30 dni, coZ je alespoii o 10 dni krat§i doba, nez kterou
zabere trasa pies Suezsky pruplav. Tento fakt zpiisobuje, ze nakladni lod’, ktera kupftikladu
prevazi zeleznou rudu, usetii odhadem dvé sté tisic americkych dolart nebo vic na palivu,
platu posadky a potravindch. Predpoklada se, Zze ztohoto divodu se tyto vody stanou

v budoucnu mnohem vyuzivanéjSimi pro velké spole¢nosti, nez jsou v soucasnosti.

Pro pojistitele to vyvolava problém, protoze zde nemaji zmapovand rizika. Coz je
zpusobeno tim, Ze se jedna o pomérné noveé vyuzivané trasy. Navic Severni ledovy ocean
je zmapovan pouze z 6 %, coz situaci s mapovanim rizik o to vice komplikuje. Dal§im
faktorem pii mapovani rizik je mapovani pifedchozich udélosti z danych oblasti. JelikoZ se
jednd o nové vyuzZivané trasy, nejsou tu prakticky zadné udaje, ze kterych by se dalo
vychdzet. Néktefi makléfi se proto rozhodli se z tohoto trhu Uplné stahnout, dokud zde
nebude vic udaji, ze kterych by mohli vychazet (Saul, 2020).

Mapovani rizik vyrazné ovliviiuje vysi pojistného, kterou upisovatelé a pojistitelé stanovi.
Piikladem by mohlo byt zvySeni pojistného v Perském zdlivu v roce 2019, poté co doslo
k n¢kolika titoklim na tankery pro pievoz surové ropy a tim se v o€ich pojisStoven zvysilo

riziko v dané oblasti, coz nasledné vedlo ke zvysSeni cen pojisténi pro tuto oblast.

Momentalné byly problémy v této oblasti spojené primarné se stroji a zafizenimi, které se
v mrazu porouchaly. Z 512 ptipadt, nahlaSenych incidentii v roce 2019, tvofily poruchy
strojli a zafizeni zhruba polovinu. Dalsi udalosti obsahovaly potopeni plavidel, diru v trupu
plavidla a exploze na palubé plavidel. To znamen4, Ze pro pojistitele zatim pfedstavovalo
nejvétsi vydaje primarné dopravovani plavidel zpatky do pfistavil, které v téchto oblastech
nejsou frekventované. Tyto vydaje zahmuji piedev§im ndklady na provoz remorkért

(plavidla, ktera slouzi k odtahovani jinych plavidel).

S vysi pojistného v arktickych vodach se zatim improvizuje. VéEtsi plavidla zde maji veétsi
riziko udalosti vzhledem k tomu, Ze se s nimi hiife manévruje, coz je v téchto vodach velmi
dulezité. Ti, kteii se rozhodnou kryt plavidla, ktera se vydavaji touto cestou, a jejich
ndklad, vétSinou kalkuluji ¢astku pojistného tak, ze udélaji klasickou kalkulaci pojistného,
a posléze piidaji 40 % k zadkladni sazb¢ pro lod’, ktera bézné ¢ini 50 000 az 125 000 USD.
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Konecna cena zavisi na stavu plavidla (stafi, typ lodi atd.), trase a na tom, jak vzdaleny
bude nejblizsi ledoborec (Saul, 2020).

4.8 Problematika plavidel prevaZejicich kontejnery

Plavidla, kterd ptevazi kontejnery, se v poslednich dob¢ potykaji s vice problémy, at’ uz jde
o pokles jejich vyuZivani zacatkem minulého roku, ztraty samotnych kontejnerti, chybné
vylozeni zasilky, nedostatek kontejner a v posledni dobé zde také doSlo k narustu

vzniklych pozart.
4.8.1 Zvysujici se pocet ztrat kontejneru

Podle zpravy spolec¢nosti Standart Club (tato zprava byla napséna pted udalosti plavidla
ONE Apus), bylo za rok 2019 pfepraveno 226 milioni kontejnerii (vétSina nebyla
pfepravena pouze jednou a toto ¢islo nema nic spolecného s celkovym pocétem kontejnerit),
ve kterych dosahovala hodnota zboZzi 4 bilionli americkych dolarG. AvSak v priméru se
mezi lety 2008 a 2019 kazdy rok ztratilo 1382 kontejneri a v poslednich péti letech (k roku
2019) doslo k narustu. V roce 2019 doslo k rekordni ztrat€¢ v hodnoté jednoho milionu
dolarti pfi 13 incidentech. Tento rekord byl s nejvétsi pravdépodobnosti v roce 2020

piekonan. Divodu, pro¢ zde dochézi k vy$simu poctu ztrat v poslednich letech, je mnoho.

Neustale zvétsujici se plavidla jsou jednim z diivodi, pro¢ dochdzi k vétSimu mnozstvi
ztrat kontejneri. VEt$i komercni natlak zpusobil, ze lod¢, které prepravuji kontejnery
(priméarn¢ celokontejnerové plavidla), byly nuceny pfesnéji dodrzovat piepravni plany.
Vysledkem bylo, Ze se na tyto plavidla zacaly davat ¢im dal silngj$i motory, které
zpusobily nejen vyssi rychlost plavidel v norméalnim pocasi, ale také udrzeni rychlosti pii
Spatném pocasi, coz zpusobuje vySsi zatiZzeni na zafizeni, ktera zajiSt'uji kontejnery, coz

nasledné vede k jejich poSkozeni a naslednym ztratam kontejnerd.

S tim 1 souvisi fakt, Ze diky vét§im lodim je zde moznost skladat kontejnery do stale vetsi
vysku, ktera v n€kterych ptipadech pfidava navic k normalni vysce lodi dalSich 25 metrq,
kontejnery, které¢ jsou takto vyskladané, pak plsobi jako obii plachty a dochazi zde
k vétsimu naporu vétru, coz opét pusobi veétsi zatiZzeni na zafizeni, které upevnuji, zajist'uji

a jisti kontejnery pii pieprave.

DalSim faktorem, ktery ovliviiuje tyto ztraty, jsou viny a voda, kterd se néasledn¢ usadi na
samotnych plavidlech. V nehostinném pocasi, se kterym se na moti mohou plavidla setkat,

se stava, ze dochazi k vysokym vlnam, které néarazy o lod’ zplsobuji, Ze se na palubu
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plavidla dostane voda, toto pocasi navic vétSinou doprovazi dést. Na palubé plavidla se
ndsledné zachyti voda, kterd se zde pohybuje a vytvari dalsi tlak na kontejnery a zafizeni,
ktera je jisti. Pokud by byly kontejnery ledabyle nalozeny na palubu lodi, mtze tato situace
zpusobit jejich kolaps a nasledné zptisobit velkou §kodu. Navic se plavidla mohou setkat se

strmymi vlnami, které nardzi na bok plavidla a tim zptusobuji dalsi tlak na jistici zafizeni.

Coz nas vede k dalsimu problému, kterym je nepochybné to, ze zde dochézi ke Spatnému
naloZeni kontejnerti a ob¢as 1 k pfetizeni plavidel. V pandemii vzbuzuje obavy vzristajici
poptavka po kontejnerovych prostorech (ta roste od cervence roku 2020). Obavy jsou zde
primarné v ohledech na nerovhomémé rozlozeni nakladu na danych plavidlech a pietizeni
plavidel. Obcas zde dochazi ke zhrouceni, kdy néktery z kontejnerit nevydrzi vahu
spodu po nejlehéich nahofte, ale k tomu je zapotiebi dané kontejnery pfedem vazit, nékteré
uddlosti z poslednich mé&sict v§ak naznacuji, Ze zde k tomuto vaZeni nedochazi (Anonym,

2020).

V posledni dobé zde dochazi k diskuzi o tom, zda je potfeba kontejnery pouzivat v takové
mife. Hlavnim problémem zde je, Ze dochazi k postupnému opotiebovani kontejnera (napf.
opotfebovani rohovych sloupkll). Hlavni obavou tedy je vyuzivani téchto opotfebovanych
kontejnerd, které se pod tlakem dalSich kontejnert a vnéjSich vlivi mohou zhroutit a
zpusobit tim velkou $kodu zhroucenim celého stohu kontejnert. Déle se zde pouzivalo ¢im

dal méné¢ kvalitni zajiSténi.

Jednim z vysledkt tohoto problémi byl letosni nedostatek prazdnych kontejnert v Asii
(Anonym, 2021).

4.8.2 ONE Apus

ONE Apus je ve zkratce mimofadné velké celokontejnerové plavidlo, u kterého doslo
ke ztrat¢ nebo poSkozeni miniméalné u 1900 kontejnert. K této udalosti doSlo 1600
namoinich mil severozapadné¢ od Havaje koncem 30. listopadu 2020. K udalosti doslo,
kdyz se plavidlo stietlo s boufi, ktera vytvartila vitr o sile vichfice, nasledné plavidlo
zménilo smér, aby se vyhnulo vétsi ztraté a poSkozeni zasilek. Vitr, ktery narazel na
kontejnery, zpusobil, Ze se uvolnila jistici zafizeni a posléze velky pocet kontejneri spadl
pfes palubu. Kapitan plavidla odklonil tedy lod” od jejtho piivodniho sméru, aby zajistil
bezpecnost posadky a zbytku kontejnerti, lod” pak plula trasami s lepSimi vétrnymi

podminkami za cilem vyhnuti se vétSim ztrdtdm a stabilizace plavidla (Anonym, 2020).
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Sedesat ¢ty piipadd ztracenych kontejnerti podle vySetiovani obsahovalo nebezpedny
ndklad, kterym byl v 54 pfipadech materidl na ohnostroje, v 8 pfipadech bateric a ve
zbyvajicich dvou ptipadech se jednalo o kapalny ethanol. Celkova Skoda momentalné
podle odhadl ptesahuje 200 milionti americkych dolarti, ocekava se, ze toto Cislo bude

pouze rist.

Tato udélost jesté nebyla feSena u soudu a ocekava se, ze se bude fesit v pribéhu nekolika
dalsich let. Dusledky této udalosti se pravdépodobné také projevi teprve v prub¢hu piistich
let. Hlavni diskuze se bude tykat toho, zdali zde lze uplatnit tradicni koncept o spolecné
havarii u mimotadné velkych celekontejnerovych plavidel, nebo zde uz nebude

zivotaschopny a bude potieba, aby doslo k aktualizaci namoiniho prava.

Momentéalné to vypadd, ze tato udalost bude jednou z finanén€ nejhorSich v oblasti
celokontejnerovych plavidel od roku 2013, kdy se potopila lod MOL Comfort v Indickém

oceanu.
4.8.3 Zvysujici se pocet pozZari

Velké pozary na celokontejnerovych plavidlech se berou jako jeden z nejvétSich hazarda
pro namoini piepravu. Clenové posadky zpravidla &eli velkému nebezpedi pii boji
s pozarem. Tak jako pozar muze zpiusobit velké Skody jak na zbozi, tak na samotném
plavidlu. Pfi¢inami byva neznalost obsahu kontejnert a Spatné hodnoceni rizika vzniku
pozaru dané zésilky. Velké pozary predstavuji problémy hlavné pro pojistovny, protoze pii
nich vznikaji velké Skody a po nich vznikaji velké pojistné naroky. Vzhledem k tomu, zZe
v tomto odvétvi se pouzivaji stale vétsi plavidla, mize umérné s tim dojit k vétsim skodam.
Pro pojistovaci firmy nebyva problém zjistit, jaké jsou pti¢iny pozart, ale je komplikované

urcit, jak jim pfedchézet.

Pfi nedavné inspekci bylo odhaleno, Zze mnoho kontejnerii nevyhovuje bezpecnostnim
piedpisim a nezanedbatelnd Cast z nich nespravné deklarovala svilj néklad. Ve 2,5 %
Spatné deklarovanych pfipada se jednalo o ohrozeni posadky. Podle pfepoctl se jedna o
135 000 kontejnerii rocné, které timto zplisobem ohrozuji bezpecnost plavidla, posadky a
ostatnich kontejnert. Instituce, ktera tuto inspekci provedla, nasledné vydala knihu
s dvanacti doporucenimi na to, co d¢lat se Spatn¢ deklarovanymi obsahy kontejneri.
Instrukce z této knihy/ptfirucky by mély snizit pocet pozart, pokud budou dodrzovany.

Dilezitd zde viak je fraze ,,pokud budou dodrzovany“. Spatné deklarované obsahy
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kontejnerti navic zpisobuji, ze pfi boji s pozarem si posadka nemiize byt jista, jestli kouft,

ktery z kontejneru vychdzi, nenf toxicky.

Jednim z nejvétSich problému tu opét je staly rust velikosti nakladnich lodi, coz je trend,
ktery nevykazuje 74dné zndmky zpomaleni. Mnoho firem v tomto odvétvi vyuZziva lodé¢,
které jsou 400 metrit dlouhé, 60 metr Siroké a maji pouze 23 ¢lenti posadky. D4 se tedy
predpokladat, ze mnohdy se posadka k pozaru nemtlize dostat a v horSich ptipadech o
pozéru ani nemusi védét. Navic zde stdle z velké Casti je problém, Ze detektory koufe jsou
nastaveny tak, ze detekuji pozar, az kdyz se dostane z naddoby. Jako feSeni tohoto problému

se jevi tepelné senzory, které by mohly odhalit pozar rychleji.

K poctu pozarh navic ptispiva fakt, Ze v minulém roce klesla uroven udrzby téchto plavidel

s ohledem na jejich niz8i vyuzivani v prvni poloviné roku.

DalSim problémem, ktery s poZary souvisel, byl ten, Ze posddka méla vétSinou ubytovani
uprostied lodi, coz ma samoziejm¢e své vyhody pii brzkém odhaleni pozaru v tom ohledu,
ze pozér od nich neni nikde nepfijemné vzdaleny, ale na druhou stranu je to vystavuje
mnohem vétsimu riziku, navic ¢lenové posadky i pfes svilj vycvik nejsou profesionalnimi

hasici, ktefi se na tyto problémy s pozary specializuji.

Dalsi komplikaci byva problém s pfistupem k danym kontejneriim, které mohou byt
umisténé pod jinymi kontejnery a nasledkem toho je k nim pfistup takika nemozny. Jako
feSeni se zde zd4 primarné edukace posadky ohledné téchto problému, zlepSeni
technologii, které¢ detekuji kouf a zlepsSeni kontroly obsahu kontejnerti. Tento problém je
momentalné jednim z téch nejnepiijemnéjSich v oblasti namoiniho pojisténi v ndkladni
piepravé. A pravdépodobné zde dojde k vétSim regulacim, aby se tomuto problému do

budoucna Iépe predchazelo (Anonym, 2020).
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Zavér

Cilem této prace bylo zhodnotit, jakym zplsobem namoini pojiSténi specifickych
namoinich nakladnich plavidel funguje, a jaké jsou zde nejaktualnéjsi trendy a problémy,
kterymi se tato oblast pojisténi musi v tuto chvili zabyvat, a které se schovavaji za

aktudlnimi daty.

V prvni poloviné roku 2020 doslo ke zménam v nékladni ptfepravé vlivem pandemie, coz
zpusobilo, ze se snizilo vyuziti nckterych typt plavidel. Tento jev ma vliv na vysi
pojistného, protoze klesd hodnota pojisténych polozek, navic se v minulém roce zvysil i
primérny vek plavidel svétové flotily, takze i1 pfestoZe se pocet plavidel ve svétové flotile

zvysil o0 3 %, narust celkového casco pojistného byl pouze 0 0,2 %.

V minulém roce také dochézelo k pojistnym udélostem, které byly zplisobeny zhorSenou
udrzbou plavidel, kterd byla vysledkem jejich mensiho vyuzivani v prvni poloviné roku a
zpozdénimi dorucovani nahradnich dili. Mezi tyto problémy patii napiiklad poZary na
palubéch plavidel. Dalsim problémem je neustdlé zvétSovani se plavidel, coz mé vliv na

velikost Skod v ptipad¢ pojistné udalosti.

U cargo pojisténi se vroce 2019 zlepsil skodny pomér u evropskych spole¢nosti, které
v tomto odvétvi operuji, a doslo k jeho snizeni na hodnotu, kterd mimé ptresahuje 60 %. Da
se predpokladat, ze se Skodny pomér v roce 2020 zhorsi vlivem vétsi frekvence kradezi
zasilek, udalosti plavidla ONE Apus, explozi v pfistavu v Bejrutu a vys$$im poctem pozari

na plavidlech slouzicich specificky k ndmoini nékladni pfeprave.

Komplikované je zde vyuZivani vyluk v praxi, je sloZité rozeznat, zdali je lze skutecné
uplatnit a mnohdy se jejich pouziti musi fesit pravné, coz zplsobuje jisty vyvoj v jejich
vyuzivani a nelze je uplatnit vzdy, kdy meélo vliv na Skodu néco, co spada pod vyluku napf.

Skoda zptisobena zpozdénim.

Aktudlni problematikou je mapovdni rizik u ndkladnich lodi, které jsou momentéalné
pouzivany v ndmoini pfepravé v arktickych vodach, které jsou stale vice vyuzivany. Mezi
lety 2015 a 2019 doslo pouze v Severnim mofti podél Ruska k narustu vyuzivani této trasy

o 58 %. Stimto typem piepravy souvisi mnoho komplikaci a poruch, se kterymi se
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vjinych vodach a podminkidch bézn¢ nelze setkat, ale zaroven zde neni dlouhd historie
pojistnych udélosti, coz zptisobuje, ze nelze fadn€¢ zmapovat rizika, a proto momentalné
pojistovaci spole¢nosti improvizuji s vypoctem vyse pojistného. Da se predpokladat, ze
v budoucnu to pro né¢ bude jednodussi, pokud dojde k jesté vétSimu vyuzivani téchto vod.
Postupem ¢asu zde budou rizika 1épe zmapovana a tim zde bude i lepsi zptsob pro vypocet

pojistného, nez je aktualng.

V soucasné dob¢ dochdzi k mnoha komplikacim u plavidel, ktera slouzi k pteprave
kontejnerti. VétSina probléma u téchto plavidel je zptsobena jejich vytizenim, snahou
dodrzovat terminy a neustalym se zvétSovanim plavidel, které k této prepraveé slouzi.
V poslednich letech jsou na téchto plavidlech frekventované pozary, jejichz divodem
vzniku byva Spatn¢ deklarovany nédklad a v minulém roce také komplikace se Spatnou
udrzbou téchto plavidel, které zaznamenaly pokles v jejich vyuzivani v prvni poloving
roku 2020 o 16,3 %. V minulém roce doslo k jedné z nejvétSich pojistnych udalosti u
tohoto typu plavidel v poslednich né€kolika letech, kdy do$lo k poSkozeni nebo ztraté vice
nez 1900 kontejnert. Tato udédlost bude mit dozajista ptesah do budoucna a pravdépodobné
dojde ke zmén¢ konceptu spolecné havarie minimalné u typid plavidel, které pievazeji
zasilky v kontejnerech, coz je zplisobeno hodnotou Skod, kterd u téchto obfich plavidel

vznikd v ptipadé¢ pojistné udalosti.
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