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2. Uvod

Téma namorni pfepravy se muze z pohledu ¢eského pravniho fadu zdat na
prvni pohled pon&kud exotické, protoze Ceska republika vzhledem ke své poloze
pravdépodobné nikdy namoini velmoci nebude. Pfesto ma tato problematika znacny
vliv na mezinarodni obchod, coz kromé tuzemské ekonomiky pfirozené ovliviiuje také
nas vSechny.

Namofrni pfeprava se mj. déli na dva zakladni druhy — liniovou a trampovou.
Liniova preprava udrzuje namorni spojeni mezi vybranymi pfistavy podle pfedem
stanoveného jizdniho fadu a jeji ceny jsou uvedeny v tarifech. Naproti tomu
trampova doprava je provozovana na nepravidelnych trasach zvolenych podle
potieby, na zakladé individualnich charterovych smluv (Charter party).!

Moderni kontejnerové lodé absolvuji vzdalenost mezi Evropou a vychodnim
pobfezim USA za 8-9 dni, z Arabského zalivu do USA dopluji za 23 dni.? Pokud si
tedy tyto dodaci Ihaty srovname s leteckou pfepravou, namofrni pfeprava ji v zadném
pfipadé nemuze konkurovat. Jejich vyhoda ovSem tkvi v mnozstvi nakladu, ktery jsou
schopné transportovat najednou. S technologickym vyvojem se kapacita lodi
neustale zvySuje, coZz vyznamné snizuje naklady i pfesto, ze je zbozi Casto
pfepravovano na znacné vzdalenosti. V globalnim meéfitku je dokonce okolo 90 %
mezinarodné obchodovaného zbozi a materialu pfepravovano prostrednictvim
namorni prepravy.® Je velmi pravdépodobné, Ze ani v dohledné budoucnosti jeji
vyznam upadat nebude.

Co se ty&e v&decké &innosti ohledné této pravni oblasti v CR, autofi zabyvajici
se pfepravnim pravem namorni pfepravu Casto zcela prehlizeji, nebo pouze velmi
povrchné c¢tenafe seznamuji se zakladnimi aspekty dané legislativy. Z tohoto
hlediska je tedy tato oblast i pfes svlj nepochybny vyznam znacéné zanedbana,
stojici ve stinu letecké a silicni pfepravy.

Tento kontrast Autora zaujal natolik, Ze se rozhodl na téma odpovédnosti
dopravce v mezinarodni namofni pfepravé vypracovat tuto diplomovou praci (dale

jen ,DP%). Jejim cilem je nejprve Ctenafe seznamit s legislativou regulujici danou

1 NOVAK, Radek, KOLAR, Petr. Némofni nakladni pfeprava. Praha: C. H. Beck, 2016. 90-91 s.

2 ADVOKATNI KANCELAR MACHYTKOVA VACA SEDLACEK & SPOL. Dodani zboZi bez predloZeni
konosamentu. E-bulletin dopravniho prava, 2012, ro€. 22, €. 2, s.2.

3 INTERNATIONAL CHAMBER OF SHIPPING. Shipping and World Trade [online]. ics-shipping.org,
20. dubna 2018 [cit. 20. dubna 2018]. Dostupné na <http://www.ics-shipping.org/shipping-
facts/shipping-and-world-trade>.
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oblast, a to nejen tou vnitrostatni, ale rovnéz i zahrani¢ni. Duraz zde bude kladen
zejm. na rozdilnou regulaci ve svété a odliSny vyklad pfedmétné pravni Upravy
jednotlivymi  narodnimi soudy, ¢imz se DP bude IliSit od ostatnich praci
pojednavajicich o stejném tématu. Co se tyCe judikatury, Autor se bude nejCastéji
zabyvat pfistupem anglickych soudu, ktery bude v jednotlivych pfipadech rozebirat.
To jednak z davodu jejich znaéného vlivu na namorni pfeprav a také proto, Ze
vétSinu poznatkl o této problematice ziskal v pribéhu jeho studijniho vyjezdu v ramci
programu Erasmus+ v severoanglickém Liverpoolu, ktery byl diky své geografické
poloze velmi vyznamnym pfistavnim méstem. DP z velké ¢asti vznikala béhem
autorova studijniho pobytu, Cemuz odpovidaji i pouzité zdroje.

Cilem této prace je seznamit Ctenafe s teoretickou strankou dané materie a
také s jejimi praktickymi dopady. Pro budouci strany pfepravni smlouvy je dilezité
znat jak rozdily, tak moznosti, které jim nabizi relevantni pravni Uprava, aby se podle
nich pfipadné mohli zafidit jesté prfed vznikem odpovédnostniho zavazku nebo
sporu. Pomér mezi jejich vzajemnymi pravy a povinnostmi mize mit rovnéz vliv na
cenu pfepravného a vysi pojistného na pojisténi nakladu. Hlavnim cilem DP je proto
vymezit rozdily mezi odliSnou pravni upravou odpovédnosti dopravce v globalnim
méfitku. Na zakladé komparace Autor také zhodnoti, ktery ze zkoumanych pramend
prava je pro dopravce nejvyhodnéjsi.

PfestoZe se tato DP zabyva mezinarodnim pravem, je dle nazoru Autora
nejdfive nezbytné vysvétlit zakladni pojmy, se kterymi bude dale pracovat, a to
z pohledu Ceské vnitrostatni upravy. Toto bude tématem treti kapitoly. Pfedmétnymi
pojmy budou odpovédnost, pfepravni smlouva a odpovédnost z pfepravni smlouvy.
V piipadé odpovédnosti bude Autor zkoumat, jaké druhy odpovédnosti jsou v CR a
podminkami pro jeji vznik. Pfepravni smlouvou se bude v této kapitole zabyvat pouze
z pohledu pravni upravy obsazené v zakoné &. 89/2012 Sb., ob&ansky zakonik, ve
znéni pozdéjsich predpisu (dale jen ,0Z"). Bude zkoumat podminky vzniku a zaniku
odpovédnosti dopravce z prepravni smlouvy a délkou jejiho trvani.

Ve Ctvrté kapitole Autor své zkoumani z vnitrostatni upravy presune jiz do
prava mezinarodniho. Vzhledem ktomu, Zze bude v dalSich Castech DP pracovat
s prameny tohoto pravniho odvétvi, bude pfedmétem této Casti jejich teoretické
vymezeni.

Unifikace je z hlediska namofini pfepravy jednim ze zasadnich pojmu, z tohoto

dlvodu se jim Autor bude zabyvat v 5. kapitole. Nejdfive dany pojem vymezi. Dale
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bude zkoumat, jaky byl historicky vyvoj relevantnich unifikaci, obecné znaky, kterymi
se vyznacuji, vyvojem jejich ratifikace, stav ratifikaci dnes a také jejich vlivem na
namorni pfepravu. Cilem této kapitoly bude identifikovat relevantni prameny, s jejichz
aplikaci se v praxi mizeme realné setkat, a kterymi se Autor bude podrobnéji
zabyvat v dalSich kapitolach DP.

V kapitolach €. 6, 7, 8, 9, 10 a 11 se jiz zaméfi na konkrétni Casti jednotlivych
unifikaci. Pfedmétem prvni &asti dané kapitoly bude vzdy Uprava platna pro CR. Pro
pochopeni jednotlivych institutd bude Autor zkoumat, jakym zpusobem se vyvijely
z historického hlediska do své dnesSni podoby. Také se bude také zabyvat
zpusobem, jakym je dana materie regulovana v ostatnich statech, v€etné pfistupu
jednotlivych narodnich soudu. Zavérem kazdé z téchto kapitol bude kratké srovnani
S upravou prepravni smlouvy dle OZ, které ma za cil vymezit rozdily u mezinarodni a
vnitrostatni legislativy.

Pfedmétem posledni kapitoly bude shrnuti vysledku komparace jednotlivych
Casti DP a jeho vysvétleni. Na zakladé téchto zavéru Autor zhodnoti, jaka unifikace
je pro dopravce nejvyhodnéjSi, coz je odpovéd na hlavni vyzkumnou otazku této
prace.

Pfi psani DP Autor aplikuje historickou metodu, na zakladé které ziska
poznatky o vyvoji jednotlivych zkoumanych institutt, coz povede k jejich hlubSimu
pochopeni. Dale také teleologicky vyklad a komparaci, ktera bude prevazovat, jelikoz
je samotna struktura prace postavena pravé na srovnavani odliSnych pravnich uprav

regulujicich odpovédnost dopravce v mezinarodni namorni pfeprave.



3. Pojem odpovédnosti dopravce a prepravy v éeském
pravnim radu

3.1 Odpovédnost

Pravni odpovédnost je zakonem stanovena povinnost snaset sankci (ujmu).
Vedle mravni, politické a jiné, je tedy jednim z druhU spoleCenské odpovédnosti.
Spociva ve vzniku sekundarni odpovédnosti toho, kdo porusil svou povinnost
primarni. Napfiklad pokud jedna ze smluvnich stran porusi sv(j smluvni zavazek,
bude za vzniklou Skodu odpovédna. Pfitom ale pfedmétna obligace stale trva, pouze
k ni pfibude nova povinnost.*

Dle Bezousky® pojem odpovédnosti za $kodu na zakladé dikce OZ od roku
2014 jiz zcela pfesné neodpovida pouzité terminologii, jelikoZz v nové upravé doslo
k odklonu od retrospektivni odpovédnosti k odpovédnosti perspektivni (byva
oznacCovana i za aktivni, nebo pozitivni). Na zakladé nového pojeti jiz subjekt
odpovida za nalezité plnéni svych povinnosti, nikoliv az nasledné za jejich poruseni.

Pro rozliSeni zakladnich druhtd odpovédnosti je Ustfednim pojmem zavinéni.
To je vnitini stav Skddce k jednani, které je v rozporu s objektivnim standardem
chovani, a k nasledku predmétného jednani.® Na zakladé toho, jestli je zavinéni
Skadce ke vzniku odpovédnosti pozadovano, délime odpovédnost na objektivni a
subjektivni.

V prvnim pfipadé se zavinéni nevyzaduje. Zprostit této odpovédnosti se dany
subjekt muze splnénim podminek liberace, pokud to OZ v dané &asti vyslovné
stanovi. U nékterych ustanoveni neni témér Zadna moznost liberace a jedna se tedy
o pfipady absolutni nebo témér absolutni objektivni odpovédnosti.’

Naopak pro vznik subjektivni odpovédnosti se zavinéni vyzaduje, ale dochazi
k jeho presumpci v nedbalostni formé. Pokud tedy poskozenému vznikla Skoda
zakladajici subjektivni odpov&dnost, nemusi jeji vznik prokazovat. Skidce se muze
zprostit odpovédnosti v pfipadé exkulpace, tzn., Ze z jeho strany dojde k prokazani

nezavinéni vzniku dané Skody.® Presumpce nedbalosti velmi ulehéuje postaveni

4 KUBU, Lubomir a kol. Teorie préva. Praha: Linde, 2007. 142 s.

5 BEZOUSKA, Petr. In: HULMAK, Milan (ed). Ob&ansky zakonik VI. Zavazkové pravo. Zvlastni &ast (§
2055-3014). 1. vydani. Praha: Nakladatelstvi C. H. Beck, 2014, s. 1497 (§ 2894 OZ).

6 Tamtéz, s. 1500 (§ 2895 OZ).

7 FIALA, Josef. IN: SVESTKA, Jifi (ed). Ob&ansky zékonik KomentaF (Svazek VI). 1. vydani. Praha:
Wolters Kluwer, 2014, s. 878 (§ 2894 OZ).

8§2199 0z



poskozeného. Podle Bezousky® je existence tohoto pravidla v evropském méfitku
spisSe vyjimkou, ktera u nas byla zavedena po roce 1964 dle sovétského vzoru.

Pro zjisténi, zda doslo ke vzniku zavinéni ¢i nikoliv, vymezila podle Hradka®
judikatura pojem nedbalého jednani. To je definovano, jako neumysiné poruseni
objektivniho standardu chovani, jez zahrnuje peclivost a dovednost, které jsou
vyzadovany za vSech okolnosti a jsou posuzovany z hlediska jednani prumérné
osoby v daném pfipadé.

Odpovédnost muzeme rozliSovat také na smluvni a mimosmluvni. V prvnim
pfipadé se vychazi z uzSiho vztahu mezi stranami smlouvy, vzhledem k tomu neni
vyzadovano zavinéni. Povinnost k nahradé ujmy Skadci vznika, pokud jsou splnény
kumulativné nasledujici pfedpoklady:

a) poruseni smluvni povinnosti,
b) vznik ujmy,
C) pfi€inna souvislost mezi a) a b).

Na svou obranu mulze S$kldce uvadét liberacni dlvody.!! Zakladnim je
prokazani existence mimofadné prekazky vzniklé nezavisle na jeho vuli, ktera mu
docasné nebo trvale zabranila ve splnéni smlouvy.'? Specidlni libera¢ni divody jsou
uvedeny u jednotlivych smluvnich typu.

Mimosmluvni, neboli deliktni odpovédnost, vznika pfi kumulativnim splnéni
nasledujicich pfedpokladu:

a) poruseni pravni povinnosti nebo vznik Skodné udalosti, resp. protipravni stav;

b) vznik ujmy;

C) pfi€inna souvislost mezi a) a b);

d) v nékterych pfipadech je pozZadovano i zavinéni ve formé& umyslu, Ci
nedbalosti.?

Moznost zprosténi se tohoto druhu odpovédnosti zavisi na tom, jestli je
objektivni, nebo subjektivni, a také na konkrétnim ustanoveni zakladajicim

odpovédnost dle OZ.

9 BEZOUSKA: Obé&ansky zékonik, s. 1562 (§ 2911 OZ).

10 HRADEK, Jifi. IN: SVESTKA, Jan (ed). Ob&ansky zékonik Komentar (Svazek V). 1. vydani. Praha:
Wolters Kluwer, 2014, s. 953 (§ 2911 OZ).

11 BEZOUSKA: Obé&ansky zékonik ..., s. 1565 (§ 2913 OZ).

12§ 2913 odst. 2 OZ

18 ROZEHNAL, Ale$. Zavazkové pravo: Obecna ¢ast deliktni pravo. Plzen: Ales Cenék, 2014. 121 s.
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3.2 Prepravni smlouva a smluvni strany

Zavazky ze smluv o pfepravé jsou upraveny v dilu 7 OZ, ten se dale déli na
dvé Casti, kterymi jsou pfeprava osoby a pfeprava véci. Smlouvou o pfepravé véci se
dopravce zavazuje odesilateli, Ze pfepravi véc jako zasilku z mista odeslani do mista
uréeni a odesilatel se zavazuje zaplatit dopravci prepravné.'* Pojmovymi znaky
pfepravni smlouvy jsou tedy:

a) zavazek dopravce prepravit zasilku;

b) misto odeslani zasilky;

C) misto, kam ma byt zasilka dorucena;
d) zavazek odesilatele zaplatit pfepravné.

Jedna se o konsenzualni, uplatnou smlouvu mezi odesilatelem a dopravcem.
Odesilatelem muaze byt jakakoliv osoba v pozici objednatele pfepravy. Dopravcem je
jakakoliv osoba, ktera provadi pFfepravu pro odesilatele. Pojmem preprava se
oznacuji veSkeré ukony souvisejici s tim, aby se zbozZi ¢i osoby pomoci dopravniho
prostfedku pfemistily. Tato €innost zahrnuje i dalSi ukony s tim souvisejici, jako je
podani zboZi k prepravé, naloZeni, vyloZeni, skladovani, odbaveni vyvozni a celni
dokumentace, pojisténi atd.*®

Dopravce je mj. povinen provést prepravu s odbornou péci a v ujednané dobé

nebo bez zbyteéného odkladu po prevzeti zasilky.16

3.3 Odpovédnost dle prepravni smlouvy
Dopravce je odpovédny za Skodu vzniklou na zasilce v dobé od pfevzeti do
vydani pfijemci.l’” Odpovédnost vznikd bez ohledu za zavinéni. Jedna se tedy o
objektivni odpovédnost, ktera neni absolutni, ale existuje nékolik moznosti liberace,
kterymi jsou:
a) Prokazani, ze Skodé nebylo mozné obratit ani pfi vynalozeni odborné péce.
b) Prokazani, ze Skodu zpusobil odesilatel, pfijemce, vlastnik zasilky, vada, nebo
pfirozena povaha zasilky.
C) Skoda zpUsobena vadnym obalem, pfitemz dopravce musi také dokazat, Ze

odesilatele na tuto vadu pfi prfevzeti zasilky upozornil.

14 § 2555 odst. 1 OZ

15 HRADEK, Jifi. Smlouvy o pfepravé v obéanském zékoniku. 1. vydani. Praha: Nakladatelstvi C. H.
Beck, 2016. 74 s.

16 § 2558 OZ

17§ 2566 odst. 1 OZ
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Druha podminka neplati v pfipadé, ze dopravce nemohl vadu pfi prevzeti
poznat.'®
Nepfihlizi se k ujednanim omezujicim povinnost dopravce dle § 2566 odst.
1-3 0Z.1% Jedna se o ¢astecné kogentni ustanoveni. Tzn., Ze je zakdzano zmirnéni
¢i vylouéeni odpovédnosti dopravce, jeji zpfisnéni je naopak povoleno.?°
Pravo na nahradu skody se promicCi, pokud neni uplatnéno u dopravce do 6

mésicll od prevzeti nebo doruceni zasilky.??

18 § 2566 odst. 2—-3 OZ

19 §2566 odst. 4 OZ

20 HORACEK, Tomas. IN: SVESTKA, Jifi (ed). Ob&ansky zékonik Komentar (Svazek IV). 1. vydani.
Praha: Wolters Kluwer, 2014, s. 72 (§ 2566).

21 §2569 OZ
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4. Prameny mezinarodniho prava

Stejné jako u prava vnitrostatniho, je zakladnim délenim mezinarodniho prava
rozliSeni na vefejné a soukromé. Pro tuto DP je relevantni pravé mezinarodni pravo
soukromé (dale jen ,MPS"). To muze byt dle Kucery definovano, jako souhrn
pravnich norem, které upravuji soukromopravni vztahy s mezinarodnim prvkem,
v€etné norem upravujicich postup soudul a jinych organa a ucastniku, a vztahy mezi
nimi v fizeni o soukromopravnich vécech nesuverénnich subjektl, pfesahujicich
hranice jednoho statu. Toto pravo je soucasti pravniho fadu kazdého statu.
Rozehnalova vymezuje MPS jako pravni disciplinu, ktera ma za cil feSeni kolizi
pravnich rada.??

Normy MPS nalezneme jak ve vnitrostatnich aktech, tak v mezinarodnich
smlouvach. Mezinarodni smlouva je ujednani dvou, nebo vice subjektl
mezinarodniho prava, které ma z vule téchto subjektd mezinarodnépravni ucinky a
fidi se mezinarodnim pravem. Vyraz smlouva se v cestiné pouziva pro obecné
pojmenovani, zatimco konkrétni smlouvy byvaji prilezitostné nazyvany jako dohody,
protokoly, umluvy, pakty, charty ad. Toto pojmenovani ovSem neni z hlediska teorie
ani praxe relevantni.?

Dale muzeme délit normy mezinarodniho prava soukromého na kolizni, pfimé,
vécné a normy mezinarodniho prava procesniho.

Normy kolizni jsou zvlastnim druhem, ktery neobsahuje pravidlo chovani.
Jejich ucelem totiz neni vécné upravit prava a povinnosti U¢astnikl pravniho vztahu,
ale pouze pfi stfetu vice pravnich fadu urcit dle stanovenych hledisek pravni fad
statu, jehoz normami se dany vztah ¥idi.?* Témito hledisky byvaji napfiklad bydlisté,
nebo sidlo; poloha véci, misto vzniku skody, sidlo soudu aj.

PFfimé normy upravuji vyluéné soukromopravni vztahy s mezinarodnim prvkem
takovym zplUsobem, Ze samy obsahuji hmotnépravni Upravu prav a povinnosti
ucastniku, a k jejich pouziti dochazi bezprostfedné bez predchozi aplikace koliznich

norem. Vznikaji nejCastéji ujednanim mezi zainteresovanymi staty nebo pfijetim

22 HRNCIRIKOVA, Miluse, RYSAVY, Lukas$. Mezinarodni pravo soukromé: procesni otazky. Olomouc:
Vydavatelstvi Univerzity Palackého v Olomouci, 2014. 8 s.

23 Tamtéz 155-156 s.

24 ONDREJ, Jan. Mezinarodni prévo verejné, soukromé, obchodni. 4. vydani. Plzen: Ale$ Cenék,
2012. 249 s.
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usneseni organu mezinarodni organizace. Pfima metoda pfistupuje ke kolizni a obé
jsou zakladnimi metodami pouzivanymi v sou¢asném MPS.2°

Vécné normy se aplikuji pouze tehdy, jestlize kolizni norma odkaze na Ceské
pravo. Na rozdil od norem koliznich, vécné normy pfimo obsahuji upravu prav a
povinnosti ucastnikl pravniho vztahu. Od norem pfimych se [iSi tim, Ze jsou
aplikovany jen na zakladé pouziti kolizniho postupu.?®

Normy mezinarodniho prava procesniho upravuji procesnépravni vztahy
s cizim prvkem. Patfi sem oblasti Upravy pfisluSnosti justi¢nich organt, uznavani a
vykon cizich soudnich rozhodnuti a rozhod¢&ich nalezl, uznavani cizich vefejnych

listin ad.?’

25 ONDREJ, Jan. Mezinarodni pravo vefejné, soukromé, obchodni. 4. vydani. Plzefi: Ale§ Cenék,
2012. 257-258 s.

26 HRADILOVA, Veronika, SVOBODOVA, Klara. Uvod do mezinarodniho préva soukromého [online].
Evropské mezinarodni pravo soukromé. 25. Cervna 2015 [cit. 23. kvétna 2019]. Dostupné na
<https://is.muni.cz/do/rect/el/estud/praf/js09/mps/web/pages/01.html>.

27 HRNCIRIKOVA, Miluge, RYSAVY, Lukas. Mezinarodni prévo ... 7 s.
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5. Unifikace v mezinarodni namorni prepraveé

Pojem unifikace nema pfesné vymezeni, riznymi autory je odliSné definovan.
Dle Haasové?® unifikaci neboli sjednocovanim prava mizeme napfiklad rozumét
zamérnou, spole¢né podniknutou ¢€innost unifikujicich subjektd (statd) za ucelem
vytvoreni jednotného textu pravnich norem, ktery bude uveden jako platné pravo do
pravnich fadu téchto statd na zakladé jejich mezinarodnépravniho zavazku.

Muzeme je délit na unifikace materialniho, kolizniho a procesniho prava. Prvni
obsahuje regulaci prav a povinnosti u€astnikl daného vztahu. Zabyvaji se ji zejm.
Komise OSN pro mezinarodni obchodni pravo (dale jen ,UNCITRAL") a Mezinarodni
ustav pro sjednoceni MPS (UNIDROID). Kolizni unifikace se zaméfuji na vytvoreni
jednotlivych koliznich norem pro vytvoreni jednotného urCeni rozhodného prava.
Timto typem se zabyva zejm. Haagska konference MPS. Unifikace procesnich
norem se zamértuje hlavné na problematiku jednotného uréeni pravomoci soudli ad.?°

V pfipadé mezinarodni prepravy, jednotlivé unifikace obsahuji prava a
povinnosti ucCastnikl, ¢imz je mizeme fadit mezi materialni. Z pohledu déleni
pramenl mezinarodniho prava Autor na zakladé predchozi kapitoly dovozuje, ze se
fadi mezi pfimé normy. Byvaji oznaCovana jako pravidla, konvence nebo umluvy.

Autor se domniva, Ze unifikace muze byt velmi efektivnim nastrojem
eliminujicim negativni dopady jako jsou napfiklad finanéni a Casové naklady pro
subjekty budouciho smluvniho vztahu, které jim vznikajici kvali rozdilnosti pravnich
fada. Timto muaze unifikace pfispét nejen k rozvoji prepravy, ale jednoznacné také
k rozvoji mezinarodniho obchodu.

Prvni vyznamné unifikacni snahy v namofrnim pravu se objevily jiz v 19. stoleti,
kdy na zakladé nékolika mezinarodnich konferenci byla pfijata tzv. Yorsko-
Antwerpska pravidla, ktera zavedla princip spoleCné havarie. Tato zasada
upravovala zpusob kompenzace za obétovani ¢asti nakladu pro zachranu lodé, jez
poskytnou vlastnici zachranéného nakladu tém, jejichz naklad byl za timto ucelem
obétovan.®® Na rozdil od pravidel zminénych nize, nejde o mezinarodni imluvu a tyto

tak nejsou vSeobecné zavazna. Pro jejich aplikaci je potfeba, aby byla soucasti

28 HAASOVA, Tereza. Smluvni zavazkové vztahy v mezinarodnim pravu soukromém. Praha, 2016. 34
s. Diplomova prace. Univerzita Karlova v Praze, Pravnicka fakulta. Vedouci prace Monika
Pauknerova.

29 ROZEHNALOVA, Nadé&zda a kol. Uvod do mezinérodniho préva soukromého. Praha: Wolters
Kluwer, 2017. 67 s.

30 SVATOS, Miroslav a kol. Zahraniéni obchod: Teorie a praxe. Praha: Grada Publishing, 2009. 270 s.
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konosamentu. Jejich pouziti je tedy zavislé Cisté na vuli stran. Podle Hudsona®! se i
pres dobrovolnost doCkala v praxi hojného uzivani, coz se paradoxné neda uplné
tvrdit o vSech mezinarodnich smlouvach regulujicich tuto oblast.

5.1 Haagska a Haagsko-Visbyjska pravidla

Prvni vyznamnou umluvou regulujici vztahy mezi odesilatelem a dopravcem,
byla tzv. Haagska pravidla (dale jen ,HaP®), vytvofena vroce 1921 Vyborem pro
namorni pravo Mezinarodni pravnické asociace (Maritime Law Committe of the
International Law Association). Byla pfijata jako Mezinarodni umluva o sjednoceni
nékterych pravidel ve véci konosamentl 25. srpna 1924 v Bruselu.®? Je pomérné
stru¢na, obsahuje pouze 16 ¢lankl. Co se tyCe této unifikacni snahy, dopad HaP je
zjevny diky znaénému mnozstvi statd, které je ratifikovaly. Mezi nimi jsou i svétové a
namoini velmoci.3® Naopak problém, ktery sniZuje jejich unifikaéni vyznam, je ten, Ze
staty pfijaly do svého vnitrostatniho zakonodarstvi rizné verze této smlouvy. To
muze byt zpusobeno i jejim relativné kratkym rozsahem. Proto mizeme tvrdit, zZe
HaP jsou stejna pouze ramcové a odchyluji se zejm. ve vysi limitl nahrady Skody. 34
Mohou se tedy v riznych statech liSit a budouci strany pfepravni smlouvy museji
znat jednotlivé vnitrostatni predpisy regulujici danou oblast.

Postupem cCasu praxe vytvofila potfebu HaP upravit. VySe zminény vybor
uspofadal konferenci ve Stockholmu a vytvofil nékolik zmén plvodni Umluvy. Tyto
zmény, le€¢ modifikovany, byly pfijaty v Bruselu vroce 1968, jakozto Protokol o
zméné Mezinarodni umluvy o sjednoceni nékterych pravidel ve véci konosamentu.
Tomuto protokolu se fika Visbyjsky. Hlavnimi zménami byla vySe limitd odpovédnosti
dopravce a poskytnuti ochrany, kterou tato konvence poskytuje i pfistavnim délnikiim
(stevedores). Pozdéji, v roce 1979 byl pfijat SDR (Special Draving Rights) protokol,
ktery zménil zplasob prepoditavani vyse limitd odpovédnosti dopravce ze zlatého
standardu na SDR dle Mezinarodniho ménového fondu.® V soucasnosti se Umluva a
protokol souhrnné oznacuji, jako Haagsko-Visbyjska pravidla (dale jen ,H-VP®).

Co se tyCe ratifikace protokolu, ne vSechny staty, které ratifikovaly HaP,

pristoupili i k protokolu. Pfesto Autor konstatuje, ze jejich mnozstvi neni

81 HUDSON, Geoffrey. The York-Antwerp Rules. London: Lloyd’s List, 2010. 9-10 s.

82 WOLFE, Archibald John. The Hague Rules, 1921 Defining The Liabilites of Ocean Cargo Carriers
Analyzed Clause of Clause. Trade Information Bulletin, 1922, ro¢. 19, €. 2, s. 3-4.

33 COMITE MARITIME INTERNATIONAL. Status of Ratifications to Brussels Conventions. CMI
YEARBOOK 2009, 2009, ro¢. 16, ¢. 1, s. 441-444,

34 RICHARDSON, John. The Hague and Hague-Visby Rules. London: LLP Limited, 1998. xiii s.

35 BURROWS, Adrew. English Private Law. Oxford: Oxford University Press, 2013. 719 s.
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zanedbatelné.*® Je ovSem potieba zdlraznit, Ze existuje jesté skupina statl, které
sice k protokolu nebo ani k umluvé formalné nepfistoupily, ale obsah pravidel
recipovaly do své vnitrostatni legislativy, ktera upravuje pfepravu zboZi po mofi.
Témto predpisim se zkracené fika COGSA (Carriage of Goods by Sea Act). Na
zakladé tohoto postupu se mohou pfirozené, od puvodniho obsahu pravidel vice Ci
méné odchylit. CR HaP ani H-VP neratifikovala. Vondragkova®” konstatuje podobnost
mezi zasadami pravni Upravy HaP a vyhlagkou ministerstva dopravy &. 160/1956 U.l.,
o podminkach pfepravy nakladu po mofi (dale jen ,vyhlaska MD®), ktera byla pozdéji
derogovana. S ohledem na tento fakt Ize teoreticky tvrdit, Ze zaklady HaP byly

recipovany i do ¢eskoslovenského pravniho fadu.

5.2 Hamburska pravidla

DalSi unifikaéni snahy se uskutecnily jiz pod vedenim Organizace spojenych
narodl (dale jen ,OSN"), konkrétné byla tato oblast v pusobnosti UNCITRAL. Na
konferenci v Hamburku byla pfijata Umluva OSN o namoini prepravé zbozi, 1978;
tzv. Hamburska pravidla (dale jen ,HP®). Ta jsou méné spfiznéna s pravni védou a
pristupem anglo-amerického prava, nez HaP a H-VP. Autor se domniva, Ze i
struktura HP vice pfipomina ostatni mezinarodni smlouvy upravujici pfepravu,
konkrétné se jedna o zeleznice (CIM) a silnice (CMR).

Signatafskym statem bylo i Ceskoslovensko, které tuto konvenci podepsalo
vroce 1979 v New Yorku. CR se jakoZto nastupnicky stat povaZuje rovnéz za
signatafe HP, ktera po svém vzniku i ratifikovala. Vstoupila pro ni v platnost 1.
Cervence 1996. Byla publikovana ve formé sdéleni Ministerstva zahranici ¢.
193/1996 Sb., Umluva OSN spojenych narodii o namorni prepravé zbozi 1979.
Mnozstvi statd, které umluvu podepsalo, neni vysoké (34), ale jsou mezi nimi i
nékteré namorni velmoci. Ovdem pouze zlomek téchto statl pristoupil i k ratifikaci.
HP nebyla ratifikovana dokonce ani Némeckem, pfestoze se tam konala zminéna
konference. Staty, které tento proces dokoncily jsou vétSinou rozvojové, zadny z nich

rozhodné za namoini velmoc povazovat nemuzeme. Na druhou stranu podle Lojdy3®

3 COMITE MARITIME INTERNATIONAL. Status of Ratifications ..., s. 441

37 VONDRACKOVA, Kristyna. Odpovédnost v mezinérodni némorni pfepravé. Praha, 2012. 32 s.
Diplomova prace. Univerzita Karlova v Praze, Pravnicka fakulta. Vedouci Prace Jan Brodec.

38 LOJDA, Jiti. Hamburska umluva o namorni pfepravé zboZi — rozsah pouziti [online]. epravo.cz, 25.
bfezna 2018 [cit. 25. bfezna 2018]. Dostupné na <https://www.epravo.cz/top/clanky/hamburska-
umluva-o-namorni-preprave-zbozi-rozsah-pouziti-94475.html>.
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nékteré zemeé inkorporovaly Casti této umluvy do svého vnitrostatniho zakonodarstvi,

prestoze k ni ani formalné nepfistoupily, k t€m patfi napfiklad skandinavské staty.

5.3 Rotterdamska pravidla

| pfes relativni neuspéch HP, za ktery Ize dle Autora povazZovat nizky pocet
ratifikaci, UNCITRAL iniciovala dalSi snahu o sjednoceni namorni prepravy.
Vysledkem bylo v roce 2009 pfijeti rezoluce Generalnim shromazdénim OSN pod
islem 63/122, obsahujici Umluvu OSN o smlouvé o mezinarodni prepravé zboZzi
zcela nebo z Casti po mofi, zkracené se oznacuje, jako Rotterdamska pravidla (dale
jen ,RP“). Jeji zkratka opét vychazi z mista konani konference.

Zamérem UNCITRAL®® bylo vytvoiit ramec pro unifikaci prepravy, ktera se
uskutecnuje bud zcela nebo pouze z ¢asti po mofi. Méla nahradit pfedchozi Umluvy a
jeji pfinos mél byt zejm. v tom, Ze na rozdil od téch starSich reaguje na technologicky
pokrok v namofini pfepraveé, kde nejvétsSi rozmach nalezi kontejnerizaci. Jedna se o
formu prepravy, pfi které je zbozi pfepravovano v kontejnerech, aniz by z nich bylo
prekladano. Tyto skladovaci a pfepravni obaly jsou uréeny k opakovanému pouziti a
maji typizované rozméry.“° DalSim cilem RP bylo zavést uzavirani pouze jedné
smlouvy na celou pfepravu (tzv. door-to-door pfeprava). Také méla zmodernizovat
zpusob vydavani prepravnich dokumentl, protoze umoznila jejich vydavani
v elektronické podobé.

Ani tento pokus nepfinesl kyZenou globalné zavaznou moderni unifikaci
namofrni pfepravy. Pro nabyti ucinnosti byl stanoven pozadavek minimalniho poctu
ratifikaci na 20 statd. RP od roku 2009 podepsalo sice 25 statl, mezi nimi byly
nékteré evropské staty a USA, ovsem ratifikaci uskuteénily pouze 4 z nich. CR
k Umluvé nepristoupila.*!

Zavérem této kapitoly Autor upozoriiuje, ze v praxi ovsem muze byt vyznam
vySe zminénych mezinarodnich umluv zcela odlisSny, nez je jejich prosté porovnani

dle poctu dosazenych ratifikaci. Pro strany pfepravni smlouvy plati smluvni volnost,

39 UNCITRAL. United Nations Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly
or Partly by Sea (New York, 2008) (the "Rotterdam Rules") [online]. uncitral.org, 25. bfezna 2018 [cit.

25. bfezna 2018]. Dostupné na

<http://www.uncitral.org/uncitral/en/uncitral_texts/transport goods/2008rotterdam_rules.htm|>.

40 KASEK, Ondrej. Analyza manipula&nich prostredk(i a zafizeni pro realizaci loznych operaci. Ceské
Budgjovice, 2011. 27 s. Bakalafska prace. Jihodeska univerzita v Ceskych Budgjovicich, Zemédélska
fakulta. Vedouci prace Ivo Celjak.

4L UNCITRAL. United Nations Convention...

<http://www.uncitral.org/uncitral/en/uncitral texts/transport goods/2008rotterdam_rules.html|>.
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tudiz si mohou zvolit, dle které umluvy nebo kterého pravniho fadu se bude Fidit
jejich pravni vztah. Napfiklad HP explicitné stanovuiji, ze se jimi fidi i smluvni vztahy
v pfipadech, kdy je v konosamentu uvedeno, Ze se smlouva fidi ustanovenim této
Uumluvy nebo pravnim fadem statu, ktery ji pfijal*?, bez ohledu na pristav nakladky,
nebo vykladky.

Dle Tassiose*? nejvice arbitraznich fizeni ve sporech vznikajicich z namornich
prepravnich smluv probiha v Londyné. Odhaduje se, Zze nejméné 3000 ro¢né (90 %
z toho je mezinarodni pfeprava), coz je 70 % vSech téchto arbitrazi na svété. Nejvice
jich probiha u The London Maritime Arbitrators Association. Anglie ma, vzhledem ke
své poloze a historii, dlouhodobou tradici namofniho prava. Vyznamné mnozstvi
stéZejnich rozhodnuti v tomto odvétvi bylo vydano pravé zde. OvSem i Velka Britanie
ratifikovala pouze HaP a pozdéjsi protokoly.** Autor se domniva, Ze i na zakladé

tohoto Ize opravnéné predpokladat, Zze v praxi budou nejCastéji uzivany pravé H-VP.

42 ¢l. 2 odst. 1, pism. e HP

43 TASSIOS, Petros. Choosing the Appropriate Venue: Maritime Arbitration in London or New York.
Journal of International Arbitration, 2004, ro€. 21, €. 4, s. 355.

44 COMITE MARITIME INTERNATIONAL. Status of Ratifications ..., s. 443-448.
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6. Povaha odpovédnosti

6.1 Povaha odpovédnosti v Hamburskych pravidlech

Ve 2 bylo pojednavano mimo jiné také o druzich odpovédnosti. HP pfimo
nestanovuji, o jaky druh odpovédnosti se dle jejich pojeti jedna. V plvodnim znéni
HP, v pfiloze Cislo Il, mizeme nalézt, Ze odpovédnost dopravce je zalozena na
principu presumovaného zavinéni nebo nedbalosti. Prestoze tato pfiloha neni
soucasti sdéleni Ministerstva zahrani€i, kterym byla HP inkorporovana, muze byt
voditkem, jakym zpusobem Ize na odpovédnost nahlizet.

Vzhledem ktomu, Ze je pro vznik odpovédnosti dopravce vyzadovano
zavinéni, byt presumované, Autor ji povazuje za subjektivni. Mizeme zde najit
podobnost s domnénkou nedbalosti pfi poruseni zakonné povinnosti obsazenou v
0Z.%5 Oproti tomu je zde diametralni odliSnost se specidlni Gpravou prepravni
smlouvy v tomto zakoné, kde je stanovena odpovédnost objektivni.*6

Duvod, pro¢ jsou HP postavena na principu subjektivni odpovédnosti,
mizeme podle Heraleckého*’ najit opét ve Velké Britanii. V common law se
historicky uplatioval spiSe princip odpovédnosti za zavinéni. Diky vyznamu Velké
Britanie v namorni pfepravé se pravé tento princip projevil v H-VB, pozdéji jej
prevzala i HP. V posledni dobé se u pfepravnich smluv spi8e inklinuje k objektivni
odpovédnosti, na které je napfiklad postavena i odpovédnost dopravce v letecké
preprave.

Dale tuto odpovédnost také Ize oznaCit za smluvni, jelikoz vztah mezi
odesilatelem a dopravcem nevznikda az na zakladé zplsobeni Skody na
prepravovaném zbozi, ale jiz uzavienim prepravni smlouvy, ktera mize podminky a
obsah tohoto naroku do znacné miry ovlivnit.

Zakladni odpovédnostni klauzuli obsahuje ¢l. 5 HP. Stanovuje, Ze dopravce
odpovida za Skodu vyplyvajici ze ztraty zboZi nebo jeho poSkozeni, jakoz i za
opozdéné dodani, pfi splnéni nasledujicich podminek:

a) doslo ke Skodé a zaroven

b) Skodna udalost nastala v dobé, kdy zbozi bylo v jeho péci.

458§ 2911 0Z

46 kapitola ¢. 2.3

47 HERALECKY, Antonin. Odpovédnost dopravce v mezinarodni prepravé zboZzi. Praha, 2009. s.19.
Diplomova prace. Univerzita Karlova v Praze, Pravnicka fakulta. Vedouci prace Monika Pauknerova.
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“

Vyslovné uvedeni, Ze ,dopravce odpovida za...”, méa byt podle Lojdy*® pravé
projevem zminéného principu presumovaného zavinéni, ktery je pro namorni
dopravni konvence typicky. HP se liSi pouze v tom, Ze na rozdil od starSich pravidel,

tento princip definuji pozitivné, ¢imz ma byt vice patrny.

6.2 Odpovédnost za zpozdéni

Jak jiz bylo uvedeno vySe, dopravce kromé pfimé Skody na zboZzi odpovida i
za to, Ze neni dodano v€as. Plati nevyvratitelna pravni domnénka na zakladé
objektivniho a subjektivniho hlediska. Opozdéné dodani nastane, pokud:

a) zbozi nebylo vydano v pfistavu vykladky ve vyslovné ujednané dobé

(subjektivni hledisko), nebo
b) v pfipadé neexistence tohoto ujednani, v pfiméfené dobé& s ohledem na

okolnosti pfipadu (objektivni hledisko).4?

Pokud neni zbozi dodano ani do 60 dnu nasledujicich po uplynuti doby pro
dodani, nastane konverze domnénky zpozdéni na domnénku ztraceni.®® Stanoveni
této pfesné hranice odliSujici zpozdéni od ztraty je velmi praktické. Odesilatel maze
po uplynuti uvedené doby uplatnit svlj narok na nahradu za ztracené zbozi a nemusi
dale vyCkavat vdomnéni pouhého opozdéného dodani. Dana uprava také eliminuje
pfipadné spory mezi odesilatelem a dopravcem v tom, jestli se jedna jeSté o
zpozdeéni, nebo jiz nastava prodleni takového rozsahu, jenz Ize povazovat za ztratu.
Autor se ovSem domniva, Ze by se mélo rozliSovat mezi zpozdénim:

a) v pfipadé védomosti o tom, kde se naklad nachazi; a
b) v pripadé, kdy jeho umisténi znamo neni.

Vzhledem k dne$nimu stavu technologického rozvoje je velmi jednoduché
zjistit, kde se pfi namorni plavbé lod i s nakladem pravé nachazi. V pfipadé varianty
a) by se jednalo napfiklad o pfipady technické zavady na lodi, kdy naklad musi byt
prelozen, nebo nedbalosti pristavnich délnikd, ktefi naklad opomenou nalozit.

V pfipadé varianty b) se jedna o okolnosti, kdy neni dopravci vibec znamo,
kde se zbozi nachazi, tzn., Zze je ztraceno. V tomto pfipadé Autor poklada lhatu 60
dni za pfili§ dlouhou. Je zbyte¢né, aby odesilatel ¢ekal na jeji uplynuti a teprve poté

pozadoval nahradu za ztraceny naklad. Pro srovnani pfed pfijetim HP byla Ihata pro

48 LOJDA, Jiti. Odpovédnost dopravce v mezinarodni pfepravé zboZi se zamérfenim na prepravu
némorni. Praha, 2013. s. 159. Diserta&ni prace. Univerzita Karlova v Praze, Pravnicka fakulta. Skolitel
Monika Pauknerova.

49 C|. 5 odst. 2 HP

50 Cl. 5 odst. 3 HP
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konverzi domnénky zpozdéni na domnénku ztraceni 30 dni a v pfipadé zbozi

podléhajiciho rychlé zkaze pouze 15 dni.5!

6.3 Povaha odpovédnosti v Haagsko-Visbyjskych pravidlech

Vzhledem k tomu, Ze tato pravidla vychazeji z common law, jak jiz Autor uvedl
vySe, jsou rovnéz postavena na subjektivni odpovédnosti. Shoduji se s HP rovnéz
vtom, Zze dle Janssonové®? stoji na principu presumovaného zavinéni. V dalSich
aspektech se povaha odpovédnosti dopravce v pojeti obou umluv vyznamné
odliSuje.

Elementarnim zavazkem dopravce je vykonat nalezitou péci v povinnostech,
které jsou mu kladeny v H-VP ve €lancich 2 a 3, a také v pozadavcich vymezenych
ve smlouvé. Clanek 3 obsahuje vyslovny seznam téchto jednotlivych povinnosti.
Obecné je lze charakterizovat jako operace, které jsou provadény pfi nalodovani
nakladu, manipulaci s nim, jeho uskladnénim a vylodénim.53
aby byla lod v dobé pfed zacatkem cesty a pfi jejim zapocCeti ve stavu zpusobilém
k plavbé (seaworthiness).> Je to primarni zavazek dopravce (overriding obligation).
Na jeho spInéni se trva bezvyhradné, dopravce se jej tedy nemulze zprostit na
zakladé aplikace néjaké ze zvlastnich vyjimek z odpovédnosti. Dokonce, pokud by se
téchto vyjimek dovolaval, musi prokazat splnéni predmétného zavazku.

Mohou nastat pfipady, kdy Skoda vznikne z dlvodu nezpuUsobilosti lodi
k plavbé. Za ucelem zprosténi se této odpovédnosti nese dopravce bfemeno dukazni
ohledné vynaloZeni nalezité péce, aby zajistil lod, ktera je k plavbé zpusobila.>®

Podle Girvina®’ spor vtomto pfipadé probihd nasledovné. Odesilatel musi
tvrdit a prokazat, Ze Zalovany dopravce je odpovédny za Skodu, protoZze mu bylo
zbozi svéfeno v dobrém stavu a bylo doru¢eno poskozené nebo k doruceni vibec

nedoslo. Ke splnéni této povinnosti mu bude zpravidla postatovat konosament, ktery

51 § 6 odst. 6 vyhlasky MD

52 Jansson, Madeleine. The consequences of a deletion of the nautical fault. Géteborg, 2007. s. 13.
Diplomova prace. Goéteborg University, School of Economics and Commercial Law. Vedouci prace
Svante O Johansson.

53 Cl. 2 H-VP

54 RIDLEY, Jasper Godwin, HARRIS, Brian. Ridley's law of the carriage of goods by land, sea and air.
8. vydani. London: Sweet & Maxwell, 2010. 269 s.

55 Cl. 3 odst. 1 pism. a) H-VP

5 Cl. 4 odst. 11 H-VP

57 GIRVIN, Stephen. Carriage of goods by sea. 2. vydani. Oxford: Oxford University Press, 2011. 247-
248 s.
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obsahuje popis zbozi. Na svou obranu druha strana musi namitnout a prokazat
naplnéni alespon jedné z odpovédnostnich vyjimek. Odesilatel poté musi zpochybnit
jeho tvrzeni, nebo prokazat, Ze dopravce nevykonal nalezité své povinnosti a
nezajistil, aby byla lod ve stavu zpusobilém plavby, pficemz tento defekt zpusobil
Skodu. Uvedené procesni povinnosti odesilatele se mohou mozna zdat slozité, ale
typicky bude stacit prokazat zapfiCinéni vzniku Skody mofskou vodou, coz je,
vzhledem k povaze této prepravy, velmi obvyklé. Proti tomuto se muze druha strana
branit prokazanim, Ze nezpUsobilost lodi k plavbé vznikla i pres jeji naleZitou péci.>8
Stejné, jako HP i H-VP stanovuji, Ze jakékoliv snizeni rozsahu odpovédnosti
dopravce za Skodu vzniklou zjeho nedbalosti pod miru stanovenou v H-VP je
zakazano. Resp. takové ujednani by bylo v pfepravni smlouvé neucinné. Za toto
zakazané jednani se povaZzuje i pfipad, kdy je dopravce osobou opravnénou

z pojistného pInéni za prepravované zbozi.>®

6.4 Opozdéné dodani v Haagsko-Visbyjskych pravidlech

H-VP nemaji, na rozdil od HP, explicitné stanovenou povinnost nahrady Skody
v pfipadé, kdy neni zbozi dodano v€as. Plvodni znéni pravidel stanovuje v ¢l. 4
pouze povinnost nahradit Skodu vzniklou ztratou zbozi, nebo jeho poSkozenim.
Nicméné, jak jiz bylo uvedeno vyse, jednotlivé vnitrostatni verze H-VP se mohou
vice, Ci meéné liSit. Tento pfipad nastava pravé pfi stanoveni odpovédnosti za
opozdéné dodani. Nékteré staty tuto povinnost zakotvuji ve svych vnitrostatnich
predpisech upravujicich mezinarodni namorni prepravu. Wilson®® uvadi, Zze
v common law jurisdikcich tato povinnost spada obvykle do ramce odpovédnosti za
splnéni ddvodného ocCekavani stran smlouvy (to se zjiStuje testem stanovenym
v rozhodnuti Hadley proti Baxendale), vychazejiciho z vnitrostatniho prava, ktery je
opozdénym dodanim porusen. V kontinentalnich jurisdikcich naopak neni upiné
jasné, jestli nastava i odpoveédnost za zpozdéni, Ci nikoliv. V téchto pfipadech byva
velmi obvyklé, Ze konosament obsahuje ustanoveni, které ji vyluCuje.

Jednim z prikladl, kdy se v této oblasti li§i vnitrostatni uprava od plvodniho

znéni je jiz zminovana VyhlaSska MD. Obsahovala sice pouze zaklady H-VP, ale

°8 Tamtéz 248 s.

59 CI. 3 odst. 8 H-VP

60 FURNESS WILSON, John. Carriage of goods by sea. 7. vydani. Harlow: Pearson Longman, 2010.
220 s.
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pravé v pfistupu k této problematice se vyrazné liSila, protoze stanovovala, Ze
dopravce odpovida kromé ztraty a poSkozeni nakladu i za jeho opozdéné dodani.b!
Na zakladé toho, co bylo uvedeno v této kapitole, je pochopitelné, ze H-VP
nedefinuji, kdy nastava opozdéné dodani. Nevymezuji ovéem ani okamzik, kdy je
zbozi povazovano za ztracené. Tyto pojmy se budou muset v praktické roviné
néjakym zplsobem vymezit. Obecné plati, Ze dopravce ma povinnost zboZzi dorucit
vC€as. Pokud tomu tak neni, poruSuje pfepravni smlouvu a dale bude zalezet na
okolnostech pfipadu, zda dojde i ke vzniku naroku na nahradu Skody, Ci nikoliv.
Ur€eni, zdali doslo ke zpozdéni, nebo ztraceni zbozi, bude tak patrné provedeno ad
hoc. Vyhlaska MD tento nedostatek vyreSila stanovenim 30denni |hity, v pfipadé

nakladu podléhajicimu rychlé zkaze ¢inila lhata 15 dni.®?

61 § 5 odst. 1 vyhlasky MD
62 § 6 odst. 6 vyhlasky MD
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7. Doba trvani odpovédnosti

7.1 Doba trvani odpovédnosti dle Hamburskych pravidel

HP v ¢lanku 4 pfesné vymezuji dobu, po kterou odpovédnost dopravce trva.

Plati vyvratitelna domnénka, Ze dopravce ma zbozi ve své péci od doby, kdy:

a) pfevzal zbozZi od odesilatele, jeho zastupce; nebo

b) od ufedniho organu; nebo

c) jiné treti osoby.%3
Tato doba nasledné konci:

a) pfedanim zboZzi pfijemci; nebo

b) vydanim zboZzi k dispozici pfijemci v souladu se smlouvou, pravem nebo se
zvyklosti platnou v daném odvétvi v pfistavu urCeni; nebo

C) pfedani ufednimu organu, nebo jiné treti osobé na zakladé zakonné
povinnosti.5*

Z vySe uvedeného vyplyva, Ze je dopravce odpovédny po celou dobu
transportu z pfistavu odeslani do pfistavu ureni (port-port). V liniové prepravé tato
perioda zapocne typicky okamzikem vydani konosamentu odesilateli. Pokud by
nastala situace, kdy dopravce pfedmétné zboZi pfevezme mimo prostor pfistavu,
jeho odpovédnost za pfipadnou $kodu vzniklou mimo tyto prostory do daného
¢asového vymezeni nezapadd, tudiz by se ani nefidila ustanovenimi HP.%® V téchto
pfipadech se tedy pravdépodobné aplikuje vnitrostatni uprava, pokud se nebude
jednat o pfipad multimodalni prepravy, dle jiné umluvy.%®

Vzhledem k tomu, Ze na namofni pfepravé Casto participuje mnohem vice
subjektt, nez pouze odesilatel a dopravce, muze dopravce naopak za Skodu
odpovidat, pfestoze zboZzi jesté neprfevzal. To nastava typicky, kdyz zboZzi v pfistavu
pfevezme zmocnénec dopravce (Casto jim bude dalSi participujici dopravce), a to je
nasledné poskozeno. Nicméné, podle Liddekeho®” je tato povinnost dispozitivni a

Ize ji vyloucit v konosamentu. Toto odchyleni se od ustanoveni HP ovSem nesmi byt

63 Cl. 4 odst. 2 pism. a) HP

64 Cl. 4 odst. 2 pism. b) HP

65 LUDDEKE, Christof, JOHNSON, David. The Hamburg rules: from Hague to Hamburg via Visby. 2.
vydani. London: Lloyd's of London, 1995. 9 s.

66 Multimodalni pfeprava je transport zbozi nejméné dvéma raznymi druhy pfepravy.

67 LUDDEKE: The Hamburg rules..., 10 s.
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v rozporu s Clankem 23. To znamena, Zze nesmi vést k poSkozeni odesilatele, jinak
by za vzniklou $kodu odpovidal dopravce.®®

Dal$i moznosti, jak v souladu s pravidly muze dopravce nepatrné zkratit
pfedmétnou dobu, je uvedeni nasledujici klauzule do konosamentu: ,ZboZi se
povaZuje za doruc¢ené okamzikem, kdy je v pristavu vykladky k dispozici pro
pfijemce.” DuUsledek je tedy takovy, Ze odpovédnost se od uvedené doby
automaticky prevadi na pfijemce i bez toho, aniz by si naklad vyzvedl. Ale
samoziejmé ma dopravce mezitim povinnost schovatele. V praxi se ma jednat o
velmi ¢asto uzivanou klauzuli.®®

Na zakladé upravy v OZ, trva odpovédnost dopravce od prevzeti zasilky az do
jejiho predani prijemci.”® Po porovnani s predmétnou Upravou v HP Autor konstatuije,

Ze je prakticky totozna.

7.2 Doba trvani odpovédnosti dle Haagsko-Visbyjskych pravidel

Vymezeni trvani odpovédnosti je v H-VP zcela odlisné, nez v HP. Pfeprava
zbozi dle této umluvy shodné zahrnuje dobu, ktera zacCina nalozenim a koncCi
vykladkou.” To ovSem neznamena, Ze by dopravce byl za zbozi odpovédny po celou
dobu trvani prepravy tak, jak je tomu u HP.

Pro vymezeni pfedmétné doby je potfeba opét zkoumat zakladni povinnost
dopravce, kterou je vynaloZit nalezitou pédi k zajisténi lodi zplsobilé plavby.”? Tento
zavazek ale nema po celou dobu plavby, nybrz pfekvapivé jen v dobé pred zaCatkem
plavby, az do jejiho zapocCeti. Uvedené Casové vymezeni se ovSem ukazalo po velmi
kratké dobé aplikace pravidel, jako nedostatecné urcité, coz mélo za nasledek jeho
upfesnéni anglickym soudem v kli¢ovém rozhodnuti Maxime Footwear Co. Ltd. proti
Canadian Government Merchant Marine Ltd. Soud rozhodl, Ze tento Casovy interval
zacCina bezprostfedné pfed zapocCetim nalodovani nakladu a konCi okamzikem, kdy
lod zvedne kotvy, nebo spusti plachty kvypluti.”® Ztohoto rozhodnuti, i
z predmétného ustanoveni H-VP jasné vyplyva, ze pokud nastane v prubéhu plavby
zavazna technicka zavada, ktera v dUsledku zapfi€ini Skodu, odpovédnost dopravce

nevznikne.

68 Cl. 23 odst. 3, 4 HP

69 LUDDEKE: The Hamburg rules..., 10 s.
70 § 2566 OZ

1 Cl1, pism. e H-VP

72 Cl. 3 odst. 1, pism. a H-VP

73 RICHARDSON: The Hague and ..., 20 s.
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Co se ty€e uvedeného rozhodnuti, Autor poklada za ponékud prekvapivé, ze
ukonceni doby trvani odpovédnosti, kromé zvednuti kotev, vyslovné uvadi i variantu
spusténi plachet. Anglie je znama svou pravni kontinuitou, proto néktera i stovky let
stara rozhodnuti dodnes ovliviuji platné pravo. OvSem pfedmétné rozhodnuti je
staré pouze cca 50 let, tudiz jiz v dobé svého vydani znélo archaicky. V zadné
z publikaci, ze kterych Autor Cerpal, se nad tim nikdo nepozastavil. Z toho usuzuje,
Ze se nejspis jedna pouze o jakysi zplsob soudcovské kreativity spojeny s odkazem
na historické zvyklosti, které jsou pro toto tradiCni odvétvi prava bézné, prakticky
ovSem nevyuzitelny.

Kromé zpusobilosti lodi vykonat konkrétni plavbu, muize byt z hlediska
zkoumani doby trvani odpovédnosti relevantni i souvisejici povinnost, kterou je
zajisténi lodi zplUsobilé nalozit zbozi uréené k prepravé. Dopravce zde musi vynalozit
nalezitou péci v takovém rozsahu, aby byla lod zplUsobila k nakladce po celou dobu
nakladani. OvSem pozadovanou pécéi musi vynaloZit pouze na jeho zacatku.”* Opét
je zde ziejmé, Ze pokud nastane v priubéhu nakladani néjaka neoCekavana udalost,

vrve

nebude odpovédny.

74 RIDLEY, Jasper Godwin, HARRIS, Brian. Ridley's law of the carriage of goods by land, sea and air.
8. vydani. Londonn: Sweet & Maxwell, 2010. 154-155 s.
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8. Zprosténi odpovédnosti
Jiz zakladni odpovédnostni klauzule obsahuje exkulpacni diivod. Dopravce se

zprosti odpovédnosti, pokud prokaze, ze on, jeho zameéstnanci nebo zmocnénci
podnikli vSechna opatfeni, ktera mohla byt rozumné pozadovana, aby bylo
zabranéno udalosti a jejim nasledkim.’® Z tohoto vyplyva povinnost prokazani
podniknuti vSech rozumné pozadovanych opatfeni, aby bylo zabranéno vzniku

priCiny i nasledkim Skodné udalosti.

8.1 Zpusobilost lodi k plavbé

Soucasti povinnosti zminéné v pfedchozim odstavci je podle Liiddekeho’®
taktéz jiz zminény zavazek vynaloZeni nalezité pécCe, aby byl zajistén technicky stav
lodi, ktery ji umoZzni vykonat konkrétni pfepravu.

Plavod predmétné povinnosti mizeme hledat opét v common law. Z pocatku
byla absolutni, ¢imz dopravce za nasledek odpovidal, pfestoZze byla nezpulsobilost
do podoby relativni, kterou zname dnes.’’

Jako obligatorni predpoklad pro moznost zprosténi se odpovédnost ji podle
Philipse’® stanovil na zacatku 19. stoleti anglicky soud v soudnim fizeni Christie proti
Secretan. Timto pfistupem se patrné inspirovaly vSechny pozdéjsi unifikace, které
Autor zminoval v kapitole €. 5.

Co se tyCe obsahu pfedmétné povinnosti, lod musi byt ve stavu, ve kterém je
schopna cCelit veSkerym nebezpecim, v€etné nahodilych udalosti, jeZ mohou na mofi
nastat béhem prepravy. Toto nezahrnuje pouze technicky stav, jak by se mohlo na
prvni pohled zdat, ale také lidské zdroje, kterymi ma byt kompetentni, fadné
vySkolena posadka, kromé toho také dostatek paliva, ostatni zasoby a prostory
vhodné pro prepravu konkrétniho nakladu.”

K urc€eni, jestli byla lod zpUsobila plavby, pouzivaji anglické soudy podle

Girvina® objektivni test, ktery byl stanoven soudnim rozhodnutim McFadden proti

5 Cl. 5 HP

76 LUDDEKE: The Hamburg ... 18 s.

7T DEFOSSEZ, Delphine Aurelie Laurence. Seaworthiness: the adequacy of the Rotterdam Rules
approach. Maritime Law Journal, 2016, ro€. 28, €. 2, s. 245.

78 PHILIPS, Zhang. Safety first: Reconstructing the concept of seaworthiness under the maritime
labour convention 2006. Marine Policy, 2016, ro€. 67, €. 2, s. 54-59.

7 FURNESS WILSON. Carriage of goods..., 9 s.

80 GIRVIN: Carriage of goods ..., 385 s.
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Blue Star Line. Plavidlo musi byt ve stavu, ktery by primérné obezietny vlastnik lodi
povazoval za dostacujici k vykonani urcité prepravy, s ohledem na vSechny okolnosti
plavby. V pfipadé, kdy ma lod vadu, pokladame si otazku, jestli by primérné
obezfetny vlastnik povazoval za potfebné tuto vadu pfed zaCatkem cesty opravit.
Pokud ano, neni lod’ ve zpusobilém stavu. Na zakladé tohoto testu Autor konstatuje,
Ze se nejedna o povinnost zajistit SpiCkovy stav lodi bez jediné technické zavady, ani
o0 povinnost vykonat nalezitou péci k zajisténi takového stavu. Patrné se vychazi
z pfedpokladu, Ze u tak sloZitého stroje, obsahujiciho znaéné mnozZstvi relativné
nezavislych casti, kterym lod nepochybné je, by zajisténi bezvadného stavu vedlo
k nepfiméfenym nakladim. Pravdépodobné i k objektivni nemoznosti tohoto zavazku
dostat.

Povinnost poskytnout lod zpusobilou k plavbé obsahuje i pozadavek, aby
technicky stav lodi umoznoval nalozit naklad, vézt jej a vylozit. Toto nezahrnuje
pouze technicky stav pro pfijem, skladovani a vydej nakladu obecné, ale zaméruje
se na konkrétni naklad, ktery ma byt prepravovan. 8 Prakticky tedy napfiklad lod
s nefunkénim chladicim zafizenim nesplini pfedmétny pozadavek v pfipadé pfepravy
nakladu obsahujiciho zeleninu, naopak kjeho spIlnéni dojde, pokud bude
prepravovat psenici.

Vzhledem k tomu, Ze jedna podminka obsahuje druhou, bude muset dopravce
tedy prokazat naplnéni obou, jinak by se nemohl zprostit odpovédnosti dle
pfedmétného ustanoveni.

Z hlediska vefejnopravnich regulaci musi technicky stav lodi splnit veskeré
pozadavky dle narodniho a mezinarodniho prava. Nékteré z nich muzeme nalézt
napfiklad v Mezinarodni umluvé o bezpecnosti lidského Zivota na mofi, sjednané dne
10. CGervna 1948 v Londyné.8? Ta obsahuje kromé konstrukénich poZadavku také
pozadavky na vybaveni lodi a zavadi pro jejich kapitany fadu povinnosti k zajisténi
bezpecnosti.

Kromé uvedeného musi dopravce splnit i povinnosti, kterymi se zavazal
v pfepravni smlouvé, coz muze klast na technicky stav plavidla jesté vySSi

pozadavky.83

81 GIRVIN: Carriage of goods ..., s. 390.

82 | ESNI, Claudiu. The Ship Owner's Obligation to Ensure Seaworthiness of the Ship - Implicit
Obligation of the Ship Owner in the Charter Party. Contemporary Readings in Law and Social Justice,
2012, ro¢. 4, €. 2, s. 564.

83 Tamtéz, 564 s.
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8.2 Snizeni rozsahu odpovédnosti

Bez ohledu na omezeni odpovédnosti, kterym se Autor bude zabyvat
v kapitole €. 10, muze dopravce v pfipadé, kdy nastava jeho odpovédnost za Skodu,
jeji rozsah pomeérné snizit. A to za podminky, Ze prokaze, jakou Castku pfipadajici na
Skody Ize pfipisovat jeho zavinéni.8

Toto ustanoveni byva pfedmétem diskusi. Z jeho jazykového vyjadieni neni
jasné, jestli dopravce musi prokazat miru zavinéni, nebo rozsah Skody. Dle
nékterych nazorl se muze dostavat do kolize s ¢l. 5.1 (zakladni odpovédnostni
klauzule). Nicméné kdyby se mél prokazovat rozsah Skody, mohlo by se pro
dopravce jednat o bfemeno, jehoZ uneseni by mu v nékterych pfipadech mohlo Cinit
problémy. Preferuje se tedy druha varianta.®

Uprava zprosténi odpovédnosti dopravce je v HP velmi podobna té v OZ.
Dopravce se dle OZ zprosti odpovédnosti, pokud prokaze, Zze Skodu nemohl odvratit
ani pfi vynalozZeni nalezité péce.® V pripadé, kdy prokaze poskytnuti nalezité péce
pouze CasteCné, mél by byt rovnéz odpovédny pouze v rozsahu, ve kterém se mu to

prokazat nepodafilo, nikoliv za cely zpisobeny nasledek.

8.3 Zprosténi odpovédnosti v Haagsko-Visbyjskych pravidlech

H-VP uvadi, na rozdil od HP, v ¢l. 4 odst. 2 pism. a—q seznam okolnosti, na
zakladé kterych za vznik S8kody dopravce neodpovida. Tento vyCet obsahuje Sirokou
Skalu pfipadl. Obecné je Ize vymezit, jako okolnosti zplUsobené vy$Si moci,
nahodou, nedbalosti odesilatele nebo tfetimi osobami, jejichz jednani nelze z pozice
dopravce objektivné zabranit. Autor se nebude zabyvat vSemi pfipady, ale pouze
dvéma, které jej zaujaly.

Nejdfive ale k podminkam jejich uplatnéni. Jak jiz Autor nékolikrat zminil, H-
VP striktné pozaduji dodrzeni pozadavku zajisténi lodi zpusobilé k plavbé. Pokud
chce dopravce vyuzit jednu z exkulpacnich klauzuli, musi primarné prokazat jeho
spinéni.8” Prakticky se tedy jedna o identickou povinnost, kterou se Autor zabyval
v pfedchozi podkapitole, jelikoz zminény vyklad uskuteCniovaly anglické soudy

v ramci H-VP.

84 Cl. 5 odst. 7 HP

8 L UDDEKE: The Hamburg ..., 15 s.
86 § 2566 odst. 1 OZ

87 Cl. 4 odst. 1, posledni véta H-VP

30



Co se tyka aplikace exkulpacnich klauzuli, v riznych statech se podle
Heraleckého® li§i zplsob dokazovani. Na zakladé judikatury francouzskych a
belgickych soudu je dostacujici, pokud dopravce prokaze, Ze udalost zahrnuta mezi
vyjimky z odpovédnosti zapfiCinila Skodu. Pokud ovSem odesilatel tvrdi, Ze vznik této
udalosti mél zpusobit dopravce, tiZzi jej rovnéz bfemeno dukazni. Tento pfistup
kontrastuje s pozadavkem dle pfedchoziho odstavce, ktery se aplikuje napfiklad
v Anglii a USA.

Na zakladé francouzského vykladu bude pro dopravce v praxi velmi vyhodné,
pokud prokaze, Ze pfi€ina vzniku Skody spada pod jednu z exkulpacnich klauzuli. Da
se totiz oCekavat, Ze s ohledem na okolnosti daného pfipadu, muze byt mozna
obrana odesilatele znaéné omezena, protoze udrzeni dikazniho bfemene bude pro
néj ¢asto velmi naro€né, ne-li nemozné. Exkulpaéni klauzule jsou vyhodou pro
dopravce samy o sobé. Nabizi se zde tedy otazka, jestli je spravedlivé dopravce
zvyhodnovat jesté vice na ukor odesilatele. Pozadavek na prokazani poskytnuti lodi
zpusobilé k plavbé, je tedy dle nazoru Autora opravnény.

Prvni z vyjimek, kterou se Autor bude zabyvat podrobnéji, jsou namofrni rizika,
nehody na mofi, nebo na jinych splavnych vodach.® PrestoZe je namorni doprava,
vzhledem k technologickému pokroku relativné bezpecna a lodé jsou schopné
ojedinéla. Pochopitelné tedy patfi k jedné z vyjimek. Autora ovSem zaujalo, Ze
existuji rozdily i vtom, jakym zplsobem jsou namorni rizika vykladana jednotlivymi
narodnimi soudy. Podle Heraleckého® je pfistup soudu v USA a Kanadé ohledné
této véci ponékud restriktivni. Skoda musi mit pdvod v neodvratitelné a
neprekonatelné sile, proti niz nemuze byt zakro€eno vynalozenim Ffadného usili, pfi
vyuziti odbornosti a proziravosti. Naproti tomu uvadi, Zze napfiklad v Anglii a Australii
neni k aplikaci tohoto ustanoveni vyZzadovano, aby se jednalo o mimofadnou udalost.
Pokud tedy vznik Skody zapfiCini Spatné pocCasi, jez nemohlo byt rozumné
oCekavano, povazuje se tato pficina za namofnim riziko.

PFilis extenzivni vyklad mGze v tomto pfipadé pusobit ponékud vagné a pro
praxi nemusi byt jasnym voditkem k oddéleni hranice toho, co namornim rizikem je a

co nikoliv. Na druhou stranu muze byt vyhodou pro dopravce, ktery se bude snazit

88 IjERALECKY, Antonin. Odpovédnost dopravce ..., s. 41.
89 Cl. 4 odst. 2, pism. ¢ H-VP
%0 HERALECKY, Antonin. Odpovédnost dopravce ..., s. 42.
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dokazat, ze pfi¢ina vzniku Skody tomuto vykladu vyhovuje. Stanovisko soudl v USA
a Kanadé poklada Autor za mnohem preciznéjSi a splnujici jeho predstavy o tom, na
jaké pripady se tato vyjimka vztahuje.

Oba pfistupy maji nicméné spoleCné to, ze pro exkulpaci vyzaduji ze strany
dopravce proveéreni predpovédi pocCasi na zamySlenou plavbu. Autor tento
pozadavek povazuje za opravnény, protoZe se jedna o vynaloZeni nalezité péce na
pfipravu prepravy. OcCekavani odesilatele, Ze kapitan, pfipadné jina kompetentni
osoba, ovéfi pred platbou prfedpovéd pocasi, je i vzhledem k povaze namorni
prepravy zcela legitimni.

Dalsim pfipadem exkulpace je tzv. nautické zavinéni. Dopravce neni
odpovédny, pokud Skodu zapficini jednani dopravce (a osob, jejichz jednani se mu
pricita), tkvici v navigaci a spravé (management) lodi.®* Prvni pojem miZeme podle
Yongganga®? vykladat, jako vedeni lodi po urcité draze, véetné procesu kotveni.
Sprava lodi na zakladé jeji interpretace nezahrnuje provozni, ani spravni fizeni, ale
spiSe se tyka udrzby provozuschopnosti lodi.

Tuto moznost zprosténi odpovédnosti zavedl jiz zmifiovany Harter Act v USA,
pozdéji ji pfevzaly i dalSi namofni konvence. Divodem Kk jejimu zavedeni bylo to, ze
majitel lodi na otevieném mofi uz nad ni nema kontrolu, ¢imz pro n&j neni objektivné
mozné ovlivnit technicky stav plavidla. Yonggang®® rovnéz uvadi, Ze predmétna
vyjimka méla podpofit rejdarské odvétvi ve znacném rozsahu, protoze touto Casto
vyuzivanou excepci se jim snizily naklady, které mohly byt nasledné investovany
do rozvoje namorni pfepravy. Timto mélo dojit také k podpofe pojistovnictvi, protoze
se timto preneslo riziko na odesilatele, ktery se pfirozené tohoto bfemene muze
zprostit pojisténim.

Vyjimka v podobé nautického zavinéni se v jistych aspektech shoduje s jiz
zmifiovanou povinnosti zajistit lod’ zpusobilou k plavbé. Rozdil mezi nimi je, ze tento
zavazek, jak uz Autor zminil v kapitole €. 7, vyplutim zanika. Dopravce tedy poté
muze vyuzit predmétnou vyjimku.

Autor si klade otazku, jestli je existence tohoto exkulpaéniho divodu

spravedliva. S ohledem na markantni technologicky rozvoj za poslednich 100 let se

91 Cl. 4 odst. 2, pism. a H-VP

92 YONGGANG, Liang, ZHONSHENG, Li. Abolishing the Exemption
of Liability for Fault in Ship Management in the Nautical Fault Exemption System. China Oceans Law.
Review, 2006, ro¢. 537, s. 4.

93 Tamtéz s. 7-9.
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spiSe nabizi odpovéd, Ze jeho opravnénost jiz pominula a v sou€asnosti spiSe tvofi
nerovnovahu ve vzajemnych pravech a povinnostech stran prepravni smlouvy.
Vzhledem k rozvoji komunika¢nich technologii ma dopravce svou lod pod kontrolou
prakticky neustale. | zajisténi technického stavu a bezchybné navigace muize byt
z jeho strany bezproblémové. Argument, Zze se odesilatel muze pojistit, a Ze by
neexistenci této vyjimky v kone€ném dusledku stejné zaplatil pfijemce, dle Autora
z pohledu prava neobstoji. Opravnéné pfipady, kdy je pfi€inou vysSi moc, pokryvaji
ostatni exkulpaéni dlivody. Tento pohled na véc se projevuje i v USA, které prestoze
vychazeji z H-VP a Harter Act, od této moznosti zprosténi se odpovédnosti ve svém
vnitrostatnim predpisu upravujicim mezinarodni namofini pfepravu jiz upustili.

MuUze nastat soubéh, kdy na jedné strané sice nastane jeden z pfipadl
zpro$tujicich dopravce odpovédnosti dle ¢l. 4 odst. 2 H-VP, na té druhé ale své
prispéni ke vzniklé Skodé zde ma i nesplnéni vSech povinnosti ze strany dopravce.
Podle Wilsona®* je v nékterych zemich dopravce odpovédny pouze za Skodu, kterou
|ze pfipsat jeho zavinéni, a to pouze pokud je mozné pfesné vymezit jeho rozsah,
coz odpovida obdobné upravé HP. V ostatnich statech uvedena moznost neplati,
jelikoz se vychazi z predpokladu, Ze dopravce nalezité nesplnil své povinnosti, proto
by nebylo spravedlivé, aby mohl vyuzit této vyhody. Druhy pfistup Autorovi pfipomina
pojeti objektivni odpovédnosti, jak ji zname z vnitrostatniho prava.

Pokud nenastane Zadna z okolnosti dle ¢l. 4 odst. 2 pism. a—q, neznamena to
automaticky, ze by se odpovédnosti dopravce nemohl zprostit. H-VP mu poskytuji
moznost se exkulpovat v kterémkoliv jiném pfipadé, pokud prokaze, zZe priCina Skody
nenastala z viny, nebo pfispéni, na strané dopravce nebo osob, za které odpovida
(jeho zmocnénci, zaméstnanci).®® Toto ustanoveni se ve svém dlsledku shoduje se

zakladni klauzuli pro zprosténi se odpovédnosti dle HP.

% FURNESS WILSON: Carriage of goods..., 219-220 s.
9 Cl. 4 odst. 2, pism. q H-VP
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9. Vyjimky z odpovédnosti
Vyjimky z odpovédnosti jsou specialni odpovédnostni klauzule, pro které je

typické, Ze se odchyluji od generalniho ustanoveni obsazeného v ¢l. 5 odst. 1 HP.

9.1 Pozar

Dopravce odpovida za Skodu, jejiz pfi€inou byl pozar, pokud osoba uplatiujici

narok prokaze splnéni nasledujicich podminek:
a) Skoda byla zpusobena pozarem; a zaroven
b) pozar vznikl zavinénim, nebo nedbalosti dopravce.%

Dopravce muaze byt odpovédny rovnéz v pfipadé, kdy sice pozar nezavinil, ale
odpovida aZz za své nasledné jednani po vzniku pozaru, pokud osoba uplatiujici
narok prokaze, zZe:

a) dopravce nepodniknul vSechna opatfeni, ktera mohla byt rozumné
pozadovana, aby byl pozar uhasen a jeho nasledky vylouc¢eny nebo zmirnény;

a
b) timto jednanim vznikla $koda.®’

Standardné dokazovani v pfipadném sporu bude probihat nasledujicim
zpusobem. Na zakladé generalni odpovédnostni klauzule osoba uplatiiujici narok
prokaze, Ze Skoda nastala v ramci doby trvani odpovédnosti vymezené v ¢l. 4 HP.
Poté dopravce musi prokazat, Ze podnikl vSechna opatreni, ktera mohla byt rozumné
pozadovana, aby bylo zabranéno udalosti a jejim nasledkiim.®® Nebo si muze vybrat
alternativni cestu, kterou je uplatnéni jedné z vyjimek, v tomto pfipadé pozaru. Na
zakladé zminéné uUpravy musi prokazat, ze Skoda byla zpusobena pozarem, coz
pravdépodobné nebude obtizné. Poté se dukazni bfemeno obraci na osobu
uplatiujici narok, ktera musi prokazat, ze pozar zpUsobila nedbalost dopravce.

Davodem pro toto obraceni dané procesni povinnosti muze byt dle Wilsona®®,
Ze na mofi byva Casto slozité pfesné zjistit zdroj pozaru, ktery nemusi byt zpusoben
nedbalosti dopravce, ale naopak samovznicenim pfepravovaného zbozi. DalSim
divodem mulze byt princip presumovaného zavinéni, které ma byt pro dopravce
tézkym bfemenem, tudiz ddvodem vzniku této vyjimky muaze byt vyrovnani

vzajemnych prav a povinnosti obou stran. V anglo-americkém prostfedi totiz neni

9% CI. 5 odst. 4 pism. a, bod i HP

97 Cl. 5, odst. 4, pism. a, bod ii HP

% Cl. 5 odst. 1 HP

99 FURNESS WILSON: Carriage of goods..., 218 s.
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presumované zavinéni u pFfepravni smlouvy tak bézné, jako je to napfiklad
v tuzemské upravé dle OZ.

Prestoze se mlize na prvni pohled zdat, ze uhaseni pozaru na lodi obklopené
ze vSech stran vodou nebude Ccinit problémy, opak je pravdou. Jejich nasledky
muzou patfit k jedném z nejnicivéjSich vlbec. Také s ohledem na mnoZstvi nakladu a
velikost lodi muze byt slozité ohnisko lokalizovat. Podrobné pozadavky pro
pfedchazeni pozard a jejich nasledkim stanovuje v CR zakon &. 133/1985 Sb.,
zakon o pozarni ochrané, ve znéni pozdéjsSich predpist. Dozorovym organem nad
namoinimi lodémi je Ministerstvo dopravy.1%

Autor povazuje vyuZziti této vyjimky pro dopravce za obzvlast vyhodné, jelikoz
nemusi v pfimé navaznosti na vznik Skody prokazovat nalezité splnéni svych
povinnosti, jako je tomu obyc€ejné pfi vzniku Skody, ale pouze prokaze pficinu Skody.
Zatimco osoba uplatriujici narok je postavena do nevyhodné pozice, kdy ona sama
musi nesplnéni povinnosti dopravce prokazat. Nicménég, aby byla vabec objektivné
schopna toto dikazni bfemeno unést, je opravnéna pozadovat provedeni prohlidky
autorizovanym inspektorem v souladu s praxi namorni prepravy, za ucelem zjisténi
pFi¢iny a okolnosti pozaru.19?

Toto obraceni dikazniho bfemena je nezvyklé i z pohledu Eeského civilniho
fizeni, jelikoz plati zasada pfesné opacna a to ta, Ze negativni skuteCnosti se
neprokazuji. Co se tyka opravnéni pozadovat provedeni prohlidky autorizovanym
inspektorem, i bez jeho existence by v pfipadném soudnim Fizeni pravdépodobné
bylo dopravci ur€eno, aby tuto prohlidku strpél, jelikoZz by se odesilatel dostal do
informacniho deficitu. Diky tomuto ustanoveni ovSem mize odesilatel vznést

predmétny pozadavek okamzité, ne az v pribéhu sporu.

9.2 Ziva zvirata

Dalsi z vyjimek je pfipad pfepravy zivych zvifat. Dopravce neodpovida za
Skodu vyplyvaijici ze zvlastnich nebezpeci vlastnich takovému druhu pfepravy, pokud
dopravce prokaze, ze:

a) splnil vSechny pokyny odesilatele ohledné zvirat; a zaroven

100 § 85 odst. 1, pism. d zakona €. 133/1985 Sb, zakon o pozarni ochrang, ve znéni pozdéjsich
predpisU
101 CJ. 5 odst. 4, pism. b HP
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b) za danych okolnosti pfipadu vznik Skody mulze byt pfipisovan témto
nebezpec¢im.19?

Pokud dopravce prokaze naplnéni obou podminek, plati vyvratitelna
domnénka zplsobeni Skody zvlastnim nebezpelim vlastnimu takovému druhu
prepravy, v dusledku které za Skodu na ZzZivych zvifatech neodpovida. Aby jeho
odpovédnost nastala, muselo by vtomto pfipadé dojit k prokazani vzniku Skody
alespon ¢aste¢né na zakladé zavinéni nebo nedbalosti dopravce.1%

Timto ustanovenim opét dochazi ke zvyhodnéni postaveni dopravce v daném
specialnim pfipadé, jelikoz je zvyhodnéna jeho dikazni situace. Sta¢i mu prokazat
naplnéni podminek pfedmétného ustanoveni a dale se dikazni bfemeno obraci na
osobu uplatiujici narok, ktera proti tomu musi prokazat zavinéni druhé strany, jinak
dojde k naplnéni vyvratitelné domnénky a uspéchu dopravce ve sporu.

Nabizi se zde otazka, co se stane v pfipadé, kdy odesilatel dopravci zvlastni
pokyny tykajici se nakladu neudéli. Dle Autora Ize vychazet z €l. 17 odst. 1 HP, ktery
stanovuje ru€eni odesilatele za pfresnost udajl, vztahujicich se ke zbozi. Z toho
vyplyva, Ze nelze znevyhodfiovat dopravce nemoznosti aplikace pfedmétné vyjimky
v pfipadé neudéleni pokynu odesilatelem.

Na druhou stranu se Autor domniva, Zze z dikce HP vyplyva povinnost
dopravce nalezité plnit své zavazky, z tohoto divodu by mél postupovat s nalezitou
péci a brat ohledy na povahu pfepravovaného zbozi, pfestoZze mu odesilatel neudélil
pokyny. Mira této péCe by se mohla posuzovat objektivné podle obdobnych
podminek, jako je tomu u povinnosti zajistit plavidlo schopné plavby. Kazdopadné
bude pro dopravce pravdépodobné nejvyhodnéjsi si pokyny aktivné vyzadat, protoze
poté se na jejich splnéni mize odvolavat a zamezi tim pfipadnym rizikim z uréeni

toho, kdo za neudéleni pokynu odpovida.

9.3 Spoleéna havarie
Dle dalSi vyjimky dopravce neodpovida za Skodu v pfipadé spole¢né havarie,

jestlize skoda nastala v dUsledku:

a) opatfeni k zachrané Zivota, nebo

b) rozumnych opatfeni k zachrané majetku na mofi.%*

102 CI. 5 odst. 5 HP
103 CI. 5 odst. 5 HP
104 Cl. 5 odst. 6 HP
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HP touto vyjimkou nepfedstavuji zadnou novinku, midzeme ji rovnéz nalézt
v ¢l. 4 odst. 4 H-VP. P¥i vytvareni HP se dle Liddekeho'%® debatovalo o tom, jestli
tuto vyjimku omezit pouze na zachranu zivota, nebo do ni zahrnout i zachranu
majetku. Nakonec zUstaly zachovany obé varianty, coz mélo za nasledek mnozstvi
kritickych ohlasu, jelikoZz k zachrané majetku na mofi je dopravce motivovan vidinou
solidniho zisku ze zachranéného nakladu. Na zakladé Mezinarodni umluvy o
zachrané z roku 1989 totiz dopravci, ktery zachrani zbozi z jiné lodi, nalezi odména.
Ta se urCuje podle hodnoty zachranéného zbozi, miry rizika, které dopravce

zachranou podstupuje, miry vynalozeného usili a podle dalSich aspekt(i.1¢

Vychyleni z kurzu a zachrana zbozi zjiné lodi mize byt naopak na ujmu
pfepravovanému zboZi, pokud pfi realizaci zachrany vznikne Skoda, protoZe za ni
dopravce nebude odpovidat. Dopravce k podstoupeni vétSiho rizika muize také
ovlivnit fakt, Ze se mu timto zvySuje narok na odménu. Na druhou stranu, aby
neodpovidal za pfipadnou Skodu vzniklou na nakladu, ktery sam prevazi, musi byt
jeho jednani racionalni, coz bude dopravce i prokazovat.?” Tato podminka muze dle
nazoru Autora pusobit jako prevence pfed podstupovanim nepfiméfenych rizik ze

strany dopravce.

Co se tyCe existence této vyjimky z odpovédnosti, povinnost poskytnout
pomoc osobam nachazejicim se v nouzi je typickym projevem kiestanské etiky, ktera
se odrazi v fadé dalSich predpisu, a nejedna se tedy o nic nezvyklého. Autor ovSem
pochybuje o tom, jestli je spravedlivé, aby riziko tohoto jednani nesl pouze odesilatel.
Tomu paradoxné nevznika ani narok na nahradu Skody vzniklé pfi zachranné akci,
kterou realizuje dopravce ze své vule. Tato situace muze vzdalené pfipominat
nepfikazané jednatelstvi dle OZ, na zakladé kterého ma ovSem poskozeny pravo na
nahradu.1®® Autor se domniva, Ze by bylo vyvazenéjsi, kdyby mél odesilatel alespon

pravo na nahradu Skody a to i v pfipadé, pokud by se zachranné jednani nezdafilo.

9.4 Vyjimky z odpovédnosti dle Haagsko-Visbyjskych pravidel
H-VP jsou vice nez na vyjimkach z odpovédnosti, postavena na exkulpacnich
divodech dle ¢l. 4. Tyto obsahuji mj. i pfipad pozaru. Pokud se chce dopravce

105 | UDDEKE: The Hamburg rules..., 16 s.

106 G|, 13 Mezinarodni umluvy o zachrané z roku 1989.
107 €I, 5 odst. 6 HP

108 § 3014 OZ
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odvolavat na tuto vyjimku, musi prokazat, Ze pozar nevznikl zavinénim, nebo
pri¢inénim dopravce a osob, za které odpovida.l® Dakazni biemeno se zde neobraci
na osobu uplatriujici narok, jako je tomu v HP.110 Autor se ztotoZriuje s ponechanim
dikazniho bfemene na strané dopravce, jako je tomu dle H-VP, protoze mnohem
lépe odpovida tomu, ze by dopravce primarné mél prokazat splnéni svych
povinnosti, kdyz pozaduje vyjimku z odpovédnosti.

Podobnym zpusobem upravuji H-VP pfipad spoleCné havarie, ktera je zde
jednim z exkulpacénich davoda.'? V zasadé se nelisi od HP, jelikoz ta pfedmétnou
Upravu prevzala.

Co se tyka zivych zvifat, je vyslovné stanoveno, ze se H-VP neaplikuji, pokud:
a) konosament stanovuje, Ze budou pfepravovana ziva zvirata; a zaroven
b) tento druh nakladu, se skute¢né realizuje.'!?

Aby byla aplikace H-VP vylou€ena, je nezbytné nutné naplnéni obou
podminek. Nasledek mize byt pro dopravce velmi vyhodny, protoZe neni vazan
zadnym kogentnim ustanovenim H-VP. Uplatni se absolutni smluvni volnost mezi
obé&ma stranami pfepravni smlouvy, tudiz si mohou upravit podminky zcela dle svého
uvazeni. To v dusledku mize znamenat i minimalni odpovédnost dopravce, se
kterou odesilatel bude souhlasit, pokud jako protihodnotu dostane napfiklad nizkou
cenu pfepravneého.

Dopravce, ktery bude chtit pfedejit aplikaci této konvence, kromé 2 zminénych
podminek, musi dle anglickych soudl také prfesné popsat, jaké zbozi a v jakém
mnozstvi bude prepravovano. Jinak mulze nastat situace, ze vagni vyjadreni
v konosamentu bude povaZzovano za nedostate¢né, a nebude tedy naplnéna prvni
podminka.1t3

Autor zakaz aplikace pravidel na pfepravu tohoto druhu zboZi povaZuje za
jeden z nedostatki H-VP. Tvlrci této umluvy se patrné chtéli vyhnout FeSeni
specifickych aspektl, které je potfeba pfi transportu zivého nakladu zohlednit.
Z tohoto pohledu Autor poklada za zcela dostacujici upravu dle HP, kde se pfreprava

predmétného nakladu fadi mezi jednu z odpovédnostnich vyjimek.114

108 I, 4 odst. 2, pism. b H-VP

110 €I, 5 odst. 5, pism. a, bod i H-VP

111 G|, 4 odst. 2, pism. | H-VP

112 GJ. 1 odst. ¢ H-VP

113 England and Wales High Court: Rozsudek ze dne: 30. listopadu 2011, Sideridraulic Systems SpA
and Anor v BBC Chartering and Logistic GmbH & Co KG. EWHC 3106 (Comm).

114 CI. 5 odst. 5 H-VP
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10. Omezeni odpovédnosti

Jak uz Autor nékolikrat predestfel v predchozich kapitolach, rozsah
odpovédnosti dopravce neodpovida rozsahu Skody, kterou zavinil, nebo za kterou
odpovida dle ustanoveni o objektivni odpovédnosti. Jeho odpovédnost je limitovana
pouze do urcité vySe. Odesilatel tedy automaticky nemuize oCekavat, ze pfi uspéchu

v soudnim sporu bude jeho narok pfiznan v plném rozsahu zpusobené Skody.

10.1 Historicky vyvoj odpovédnostnich limita

Omezeni odpovédnosti v namoini prepravé vzniklo dle Lannanové!!® v Italii
v 11. stoleti, kdy pfeprava po mofi, zejm. tedy v oceanech, byla velmi riskantni.
Ztroskotani lodi nebylo ni¢im vyjimeénym. Pravdépodobnost vzniku Skody na
pfepravovaném zbozi byla tedy velmi vysoka, coz vyvolalo potfebu zvyhodnit
dopravce, aby doslo k vyrovnani prav a povinnosti smluvnich stran.

Anglo-americké pravo, na rozdil od toho kontinentalniho, velmi hluboce Ipi na
smluvni volnosti. Toto vedlo v pfipadé omezeni odpovédnosti az do extrémnich
dusledkd, kdy konosamenty d&asto obsahovaly ustanoveni, ktera vyluCovala
odpovédnost dopravce v Sirokém spektru pfipadl, coz prakticky vedlo az k tomu, ze
dopravce nebyl odpovédny vlibec. Konosamentu se pfezdivalo ,dokument
neodpovédnosti“. Tento vyvoj na konci 19. stoleti zastavil Harter Act. Sice ponechal
moznost limitace odpovédnosti, ale pouze do urcité Castky. Toto pozdéji inspirovalo
autory HaP, ktefi predmétny institut prevzali.1®

Existence omezené odpovédnosti méla historicky své opodstatnéni. Otazkou
zustava, jestli je na misté i dnes. Ale jak jiz Autor zmifoval, vzhledem k technickému
pokroku, je pravdépodobnost vzniku nezavinéné Skody ze strany dopravce nizka.
V téchto pfipadech ma navic fadu moznosti, jak se odpovédnosti zprostit. Limity tedy
chrani dopravce pfed nasledky jeho nedbalosti, coz se Autorovi jevi minimalné jako
vhodné k zamysleni. Pfesto je jejich existence bézna v soufasnosti i v ostatnich
mezinarodnich pfepravnich konvencich. Jako ochrana dopravce pfed odpovédnosti
za Skodu vzniklou na excesivné hodnotném nakladu by omezeni odpovédnosti méla

své opodstatnéni. Na druhou stranu pFedni pfepravni spole¢nosti dle svych

1151 ANNAN, Kate. Behind the Numbers: The Limitation on Carrier Liability in the Rotterdam Rules.
Uniform Law Review, 2009, ro¢. 14, ¢&. 4, s. 902-903.

116 RHIDIAN, Thomas. The modern law of marine insurance. Volume 4. 4. vydani. Abingdon: Informa
Law from Routledge, 2016. 124 s.
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obchodnich podminek i pfes existenci limitd odmitaji poskytovat pfepravu pro takovy
naklad.

Neexistence odpovédnostnich limitd by patrné vedla ke zdrazeni pfepravného,
jelikoz by dopravci byly odpovédni neomezené, €imz by se jim zvySily naklady na
pojisténi. Ktéto véci Autor opét konstatuje, ze podle jeho nazoru by mélo pravo
slouzit spiSe jako prostfedek ke spravedlivému rozdéleni prav a povinnosti

jednotlivych adresatd danych norem, nikoliv sledovat pouze ekonomické zajmy.

10.2 Zuctovaci jednotka

Pro vypocCet vySe omezeni odpovédnosti HP pouzivaji pojem zuctovaci
jednotka, pficemz odkazuji na ¢lanek 26.1Y7 Zde nastavaji dva rozdilné postupy, a
jejich aplikace zalezi na tom, jestli je konkrétni stat, na jehoz ménu se omezeni
vypocitava, ¢lenem Mezinarodniho ménového fondu €i nikoliv.

V pfipadé, kdy stat ¢lenem je, tak se zuctovaci jednotka rovna zvlastnimu
pravu C¢erpani (Special Drawing Unit) (dale jen ,SDR").11® SDR je aktivum, které bylo
vytvofeno k plnéni funkce devizové rezervy. Nejedna se ovSem o ménu. Jeho
hodnota se odviji od péti mén (amerického dolaru, eura, ¢inského juanu, japonského
jenu a britské libry).*'° Podle podminek SDR se hodnota narodni mény vypoditava v
souladu s metodou hodnoceni, pouzivanou Mezinarodnim ménovym fondem (dale
jen ,MMF“) k pfisluSnému datu pro jeho vlastni operace a transakce.'?°

Na zakladé druhé varianty, kdy urcity stat clenem MMF neni, se hodnota
narodni mény pocita dle jeho vnitrostatnich podminek. Tyto zemé mohou také
prohlasit, Ze vySe omezeni odpovédnosti bude stanovena pro jejich uzemi
nasledovné:

a) 12 500 penéznich jednotek za kus, nebo jinou pfepravni jednotku; nebo
b) 37,5 penéznich jednotek za kilogram hrubé hmotnosti zbozi.12

Nasledné je penézni jednotka prepocCitana na zlato, kdy odpovida 65,5

miligramim zlata pfi ryzosti devét set tisicin. Dle hodnoty zlata se poté provadi

prepocet do narodni mény na zakladé vnitrostatniho prava prislusného statu.'??

117 CI. 6 odst. 3 HP

118 C|. 26 odst. 1 HP

119 MMF. Special Drawing Right (SDR) [online]. International Monetary Fund, 8. bfezna 2019 [cit. 17.
bfezna 2019]. Dostupné na
<https://www.imf.org/en/About/Factsheets/Sheets/2016/08/01/14/51/Special-Drawing-Right-SDR>.
120 CJ, 26 odst. 1 HP

121 €|, 26 odst. 2 HP

122 €|, 26 odst. 3 HP
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10.3 VysSe omezeni odpovédnosti
Pro ur€eni konkrétni vySe limitu rozliSuji HP, jestli Skoda vznikla ze ztraty

zbozi, jeho poskozeni, nebo opozdénym dodanim.

V pfipadé ztraty zbozZi, nebo jeho poskozeni, je omezena castkou
odpovidajici:

a) 835 zuctovacim jednotkam za kus, nebo za jinou pfepravni jednotku; nebo

b) 2,5 zuctovacim jednotkam za kilogram hrubé hmotnosti ztraceného, nebo
poskozeného zbozi.

Aplikacni prednost ma vyssi hodnota.?3

Odpovédnost za opozdéné dodani je omezena na c¢astku odpovidajici
2,5nasobku pfepravného pfipadajiciho na zbozi, u kterého doslo k opozdénému
dodani. Maximalni hodnota této castky je limitovana celkovou hodnotou
prepravného.'?* Na zakladé jednoduchého vypodctu Liddeke?® konstatuje, Ze pokud
je hodnota tohoto zboZi vysSi, nez 40% hodnoty pfepravného, dochazi automaticky
k limitaci hodnotou pfepravného. Pro odesilatele je kliCové prepravit co nejvétsi
mnoZstvi zbozZi s co nejniz§imi naklady. Autor tedy pfedpoklada, Ze v praxi limit
celkové hodnoty pfepravného v pfipadé opozdéného dodani bude spiSe pravidlem
nez vyjimkou.

Casto muiZe nastat soub&h vice odpovédnostnich zavazkd, napfiklad pokud je
dopravce odpovédny za opozdéné dodani i za posSkozeni zbozi. V téchto pfipadech
je kromé vySe uvedenych pravidel potfeba také pocitat s dalsim omezenim. Celkova
maximalni vyse limitu odpovédnosti za dané zbozi nesmi pfesahnout vysi omezeni
uréenou pro ztratu zbozi.126

Pro ur€eni, ktera Castka je dle odstavce 1, pism. a pfedmétného ustanoveni
vySSi, se pouZiji nasledujici pravidla:

a) V pfipadé pouziti pfepravni pomuicky (napf. kontejner, paleta), se jednotka
zbozi vycislena v konosamentu, popf. vjiném dokumentu prokazujicim
uzavienou prepravni smlouvu, povazuje za kus nebo pfepravni jednotku.

b) Pokud konosament nevycisluje pocCet kusl v pfepravni pomucce, je tato

povazovana za jeden kus.

123 CJ. 6 odst. 1 pism. a) HP
124 €|, 6 odst. 1 pism. b) HP
125 | UDDEKE: The Hamburg rules..., 16 s.
126 C|. 6 odst. 1, pism. ¢ HP
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C) Jestli neni posSkozena nebo ztracena prepravni pomUlcka ve vlastnictvi
dopravce, ani nebyla dopravcem poskytnuta, povazuje se za jednu
samostatnou prepravni jednotku.?’

Autor konstatuje, ze fadné vycisleni poctu pfepravnich pomucek a poc¢tu kusu,
které kazda z nich obsahuje, je pro odesilatele elementarni povinnosti, kterou by
nemeél opomenout, jelikoz by to pro néj mohlo mit v pfipadé vzniku Skody znacné
negativni nasledky.

Pro znazornéni Autor uvadi priklad mensiho kontejneru, ktery ma
standardizované rozméry 6 x 2,4 x 2,4 m (délka x Sifka x vySka), kam se v praméru
vejde 400 LED televizor(i.*?® Pfi nakupni cené 12 000 Ké&/ks by byla hodnota zbozi
v tomto kontejneru 4,8 mil. K&, hmotnost zbozi pfi 20 kg/ks by byla 8 tun. Pokud by
tento kontejner vinou dopravce spadl do mofe, coZ neni uplné neobvyklé
(kazdoro¢né na svété spadne pres palubu i nékolik tisic kontejnerd'?®), odesilatel by
se nasledné domahal nahrady Skody. Odpovédnost dopravce by v pfipadé
nevycisleni po¢tu kusu v konosamentu byla omezena pouze na Castku ve vysi 315
360 K¢ (vypocitano dle hodnoty SDR 24.2.2019).1% V pfipadé rfadného vycisleni
poctu kusl by byly limity jesté vy$si, nez hodnota zbozi, tj. 10,5 mil. K&.132

Ustanoveni o limitech je kogentni ve prospéch odesilatele, tudiz dohodou
mezi odesilatelem a dopravcem lIze stanovit vySSi hodnotu omezeni, ale nikoliv

nizsi.1%2

10.4 Subjekty opravnéné z odpovédnostnich limita
Limity pro omezeni odpovédnosti a duvody pro vylou€eni z ni se vztahuji na
jakoukoliv zalobu proti dopravci, opirajici se o Skodu v souvislosti s pfepravovanym

zbozim. Bez ohledu na to, zda se jedna o smluvni nebo mimosmluvni naroky.*3 Této

127 €|, 6 odst. 2

128 |ICONTAINERS INC. What Fits in a 20-Foot Shipping Container? [online]. iContainers, 1. ledna
2011 [cit. 17. bfezna 2019]. Dostupné na <https://www.icontainers.com/help/what-fits-20-foot-
container>.

129 KOUKAL, JAN. Kolik plave v mofi kontejnerd. [online]. lodninoviny.cz, 3. dubna 2018 [cit. 18.
bfezna 2019]. Dostupné na <https://www.lodninoviny.cz/Cruising/kolik-plave-v-mori-kontejneru>.

130 Tato hodnota je vypoétena vynasobenim hmotnosti nakladu (20 tis. kg) a 2,5 zGétovacich jednotek
na kilogram dle ¢l. 6 odst. 1 pism. a) HP pfepoc¢tenych na K& (788,4 Kg¢).

131 VVypocet této hodnoty byl proveden vynasobenim poétu kust vypoétenych v konosamentu (400) a
prepoc¢tem 835 zuctovacich jednotek za kus dle €l. 6 odst. 1 pism. a HP pfepoctenych na K¢ (26 333
K¢).

132 G|, 6 odst. 4 HP

133 Cl. 7 odst. 1 HP
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vyhody mohou vyuzit rovnéz zaméstnanci, pokud je Zaloba podana pfimo proti nim.
Musi jen prokazat, Ze jednali v rdmci svych pracovnich povinnosti.34

Dlvodem rozSifeni vyhody z omezeni odpovédnosti na dalSi subjekty ma byt
dle Mangoneho!® ten, aby je Zalobce neobchazel tak, Ze bude Zalovat zaméstnance
nebo zmocnéného dopravce, na které by se predmétna vysada nevztahovala.
K tomuto obchazeni dochazelo pfi uplatiiovani naroku z pfepravnich smiluv fidicich
se vnitrostatnim pravem v anglo-americkych statech. K zamezeni uvedeného jednani
stanovila judikatura v USA a Anglii pravidlo, ze musi byt vyslovné ujednano
v konosamentu, na které jiné subjekty kromé dopravce se limity vztahuji, toto

ujednani se nazyva Himalaya clause.

10.5 Ztrata prava na omezeni odpovédnosti
Dopravce a dalSi subjekty uvedené v €l. 7 odst. 2, pozbyvaji vyhody z

omezeni odpovédnosti, pokud odesilatel prokaze, Ze:

a) Skoda nastala v dusledku jejich jednani, nebo opomenuti u€inénych v umyslu
ji zpusobit, nebo

b) 8kodu zpusobili z hrubé nedbalosti s védomim, Ze pravdépodobné nastane. 3¢

Podobna ustanoveni mizeme naijit i v ostatnich mezinarodnich smlouvach
upravujicich prepravu (H-VB, Montrealska umluva®®’, Athénska Umluva'3® ad.). Pri
vykladu pojmu ,pravdépodobné nastane® predmétného ustanoveni, plati podle
Liddekeho'®® ustalena soudni praxe, ktera vyzaduje, aby pravdépodobnost vzniku
této udalosti byla jednoznacné vysSi, nez jen pfi pouhé moznosti vzniku Skody. Toto
zvySené riziko se musi vztahovat pfimo na Skodu, ktera vznikla. Pfedmétny stupen
zavinéni neni v Ceském pravu bézny, protoze typicky u subjektivni odpovédnosti
postaCuje prosta nedbalost (viz kapitola €. 3). V nékterych pfipadech zakon pozaduje
zvlast hrubou nedbalost, coz je ale, dle nazoru Autora, jesté vysSi stupen zavinéni,

nez je tomu v uvedeném vykladu ustanoveni Varsavské umluvy.

134 CI. 7 odst. 2 HP

135 MANGONE, Gerrard. United States Admirality Law. Haag: 1997, Kluwer Law International 114-116
s.

136 ¢I. 8 odst. 1, 2 HP

137 Sdéleni Ministerstva zahraniénich véci &. 123/2003 Sb. m. s., Umluva o sjednoceni nékterych
pravidel o mezinarodni letecké pfepravé (Montrealska umluva).

138 Umluva o prepravé pasazérl a jejich zavazadel po mofi podepsana v Athénach 13. prosince 1974
139 | UDDEKE: The Hamburg rules..., 19-21 s.
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10.6 Omezeni odpovédnosti v OZ

Dle obecnych ustanoveni o zavazcich z deliktu plati primarné zasada restitutio
in integrum, eventualné pekuniarni kondemnace.#® | specidlni Uprava prepravni
smlouvy stanovuje, ze pfi ztraté nebo zniCeni zasilky dopravce nahradi cenu zasilky,
kterou méla v dobé, kdy ji prevzal.'*! Pfi poSkozeni se hradi rovnéz rozdil v cené
pfed a po jejim prevzeti.'¥?2 OZ tedy institut omezeni odpovédnosti, ani zadny
podobny, nezna.

Co se tyka aplikace tohoto omezeni, Autor se za svou kratkou praxi jiz
nékolikrat setkal s tim, Ze pfijemci zasilky pfi uplatiovani naroku na nahradu Skody
zcela chybné dovozuji odpovédnost dopravce pfi mezinarodni pfepravé z upravy
uvedené v OZ.'* Jedna se o pfipady, kdy odesilatel nedeklaruje hodnotu zasilky, a
to ma za nasledek omezeni odpovédnosti dopravce dle umluvy. Aplikace OZ je pro
pfijemce vtomto ohledu jednostranné vyhodnéjsi, jelikoz obdobna omezeni, na
rozdil od umluvy, neobsahuje. Z tohoto divodu pozaduji nahradu Skodu v pIné vysi
(néktefi dokonce i uSly zisk), ovSem na to narok nemaji. Na druhou stranu, pokud
jsou zastoupeni advokatem, jedna se mozna pouze o umysinou ignoraci ze

strategickych davodu.

10.7 Omezeni odpovédnosti v Haagsko-Visbyjskych pravidlech

H-VP rovnéz pro ureni konkrétni hodnoty pouzivaji k pfepoctu jednotku SDR.
Omezeni odpovédnosti je stanoveno ve vysi 666,67 SDR za jednotku, nebo 2 SDR
za kilogram. Aplikuje se opét vy$si hodnota.*4 Po porovnani s limity HP dle kapitoly
10.3 jsou H-VP pro dopravce vyhodnéjsi, protoze omezeni odpovédnosti je o cca 20
% vysS8i. Vzhledem k tomu, Ze pravidla nepovaZuji opozdéné dodani za Skodné
jednani, neupravuiji pro tento pfipad ani odliSnou vysi omezeni odpovédnosti.14°

Plati vyvratitelna pravni domnénka, Ze hodnota zboZi pro urCeni vySe
odpovédnosti dopravce se rovna hodnoté uvedené v konosamentu.4® Pokud by

dopravce tvrdil opak, musel by to prokazat.

140 § 2951 odst. 1 OZ

141 § 2567 odst. 1 OZ

142 § 2567 odst. 2 OZ

143 Pozn. Autora: V téchto pfipadech se sice nejednalo o namoini pfepravu, nybrz silniéni, presto
mnohé principy v CMR jsou stejné, jako v HP, a toto je jeden z nich.

144 C|. 4 odst. 5, pism. a H-VP

145 viz kapitola ¢. 5.4

146 C|. 4 odst. 5, pism. f H-VP
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Rozdilné od HP je pfesné stanoven zplsob, jakym se zjiStuje hodnota zbozi
pro vycCisleni naroku v pfipadé, kdy neni uvedena v konosamentu. Vzhledem k tomu,
Zze se hodnota stejného zbozi muze v jednotlivych statech liSit, poklada se za
relevantni stat vykladky.'*” V dalSim kroku se aplikuje postupné jedna ze ftfi
domnének. Nejdfive se zjiStuje hodnota dle komoditni burzy. Burzy vydavaji
pravidelné prehledy hodnot komodit, rozliSené dle kvality, tudiz v pfipadé feSeni
sporl neni slozité hodnotu uréit.!#® Za predpokladu neexistence komoditni burzy
v daném staté, nebo pokud se zbozZim na této burze neobchoduje; nastupuje druha
domnénka, a to Ze smérodatna je trzni cena. Pokud nelze aplikovat zZadnou
z pfedchozich dvou variant, zjiStuje se, za jakou cenu lze bézné v daném misté a
¢ase poridit zbozi stejného druhu a kvality, coz odpovida pojmu obvykla cena.4?

Tento zplsob uréeni hodnoty zbozi je dle nazoru Autora velmi podrobny, ¢imz
je zabranéno nejasnostem pfi vykladu. Ur&eni hodnoty dle komoditni burzy mize byt
vyhodné pro dopravce, ale nevyhodné pro odesilatele. Konkrétné v pfipadech, kdy
poskozeny nebyl schopen nabyt zbozZi za tuto hodnotu, coZ se da v mnoha pfipadech
oCekavat. Zejména u subjektl, které nejsou schopny pofidit zbozi v urcité kvantité,
aby dosahly nizké ceny. V téchto pfipadech se neda hovofit o nahradé Skody
v plném rozsahu, jak ji zname z OZ, ale spiSe o dalS§im sniZzeni odpovédnosti
dopravce. Pokud bylo zboZi pofizeno za kupni cenu niz8i, nez je jeho hodnota dle
komoditni burzy daného statu, pochopitelné se mu vyplati ji do konosamentu
neuvadét. Nicméné v praxi nejspis vétsina odesilatelll tuto povinnost spini.

V pfipadé pouziti pfepravnich pomucek plati pro H-VP obdobné pravidlo, jako
pro HP, z tohoto divodu musi byt odesilatel obezietny, aby fadné vycislil mnozstvi
zbozi v konosamentu.5°

U ztraty prava na omezeni odpovédnosti je zjevné, ze se tvlrci HP
pravdépodobné inspirovali H-VP, protoze uprava je prakticky identicka. Prvni
moznosti, kterou ma odesilatel k dispozici, je prokazani, Ze ze strany dopravce doslo
k jednani &i necinnosti dopravce s umyslem zpusobit Skodu. Druhou moznosti je

prokazani hrubé nedbalosti zplisobené dopravcem ve spojeni s védomim, Zze Skoda

147 CI. 4 odst. 5, pism. b H-VP

148 | LOYDS OF LONDON. A Guide to the Hague and Hague-Visby rules: an LLP special report.
Londyn: Lloyd's of London, 1985. 47 s.

149 C|. 4 odst. 5, pism. b H-VP

150 C|. 4 odst. 5 pism. b H-VP
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nastane.'>! Anglické soudy se podle Berlingieriho®? zabyvaly otazkou, jestli se pro
ztratu tohoto prava v pfipadé umysiné zpUsobené Skody pozaduje umysl zpUsobit
Skodu pouze na konkrétnim zbozi, na kterém byla opravdu zpusobena, anebo na
pfevazeném zbozi obecné. Priklonily se ke druhé varianté, odesilateli tedy bude
staCit prokazani zpusobeni Skody jednanim dopravce s umyslem ji zpusobit na
jakékoliv ¢asti pfepravovaného nakladu nebo na zbozi jako celku.

H-VP vyslovné stanovuji, ze jednani uvedeného v predchozim odstavci se
musi dopustit pfimo dopravce. Soud na Novém Zélandu podle Baatzové!®? judikoval
v kauze, kdy se predmétného jednani dopustil zaméstnanec dopravce pfi nakladani
zbozi na palubu, Ze za toto jednani odpovida zaméstnavatel, ¢imz tedy ztratil pravo
na omezeni své odpoveédnosti za vzniklou Skodu. Pozdéji bylo zminéné rozhodnuti
prekonano. Opét je zajimavé, jak se liSi vyklad H-VP v jednotlivych zemich, protoze
nékteré staty se stale fidi obdobnym pfistupem a odpovédnost tedy nese dopravce.

Stanovena vySe limitd je stejné jako v pfipadé HP kogentni ve prospéch
odesilatele, tudiz se od ni Ize vzajemnou dohodou stran odchylit a ujednat si limity
vy$s$i, nebo neomezené.1>*

V porovnani s HP ovSem obsahuji jednu zasadni odliSnost. Odesilatel je
sankcionovan za védomé uvedeni nespravné hodnoty, nebo popisu zbozi
v konosamentu. A to az do té miry, Ze pozbyva prava na nahradu Skody, ktera mu
vznikne pfi preprave.’® Z jazykového vykladu tohoto ustanoveni vyplyva, Ze k jeho
naplnéni postacuje védoma nedbalost, neni tedy potfeba umysiné zavinéni.

Sankce dle predchoziho odstavce by sama o sobé v praxi méla byt pro
odesilatele dostateCné odstrasujici, aby se uvedeného jednani nedopustil. Autor si
klade otazku, jestli je spravedlivé toto jednani postihovat tak fatalnim nasledkem,
napfiklad v pfipadech, kdy odesilatel, at uz z jakéhokoliv divodu, pouze pfiméfené
odhadne mnozstvi zbozi, bez umyslu sebe nebo jiného obohatit. To mize nastat
z riznych divodu, jako jsou Casova tisen apod. Vzdalené takova sankce muze
pfipominat angloamericky koncept punitive damages, kdy pravni fad dava

jednotliveim vyhodu z protipravniho jednani jiného, aby Skiidce timto postihem od

151 CI. 4 odst. 5 pism. ¢ H-VP
152 BERLINGIERI, Francesco. International maritime conventions. Abingdon: Informa law, 2014. 67 s.
153 BAATZ, Yvonne. The Rotterdam Rules: a practical annotation. Londyn: Informa, 2009. 190-191 s.
154 CI. 4 odst. 5, pism. g H-VP
155 CI. 4 odst. 5, pism. h H-VP
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predmétného jednani odradil. Dle Autora je sankce za uvedené jednani pro dopravce
nepfimérené prisna.

V praxi lze oCekavat, Ze se odesilatel bude snaZit prokazat nevédomou
nedbalost, aby mohl uplatnit své naroky proti dopravci. Oproti tomu je také
pravdépodobné v pfipadech, kdy bude uplathovat své pravo na nahradu Skody
opravnéna osoba, bude mit dopravce enormni zajem o to, aby doslo k aplikaci pravé
tohoto ustanoveni.

Autor si klade otazku, jestli dojde k naplnéni pfedmétné klauzule i v pfipadé,
kdy odesilatel védomé uvede nizSi mnozstvi zbozi, nebo uvede, ze se jedna o zbozi
niz§i hodnoty. Formalné naplni vS8echny znaky tohoto jednani. OvSem, ucelem
predmétného ustanoveni bude pravdépodobné ochrana dopravce pfed nepoctivym
ukonem odesilatele, ktery by jej poskodil. Uvedené jednani spiSe vykazuje znaky

dobrovolného vzdani se prava, nez nepoctivého zaméru.
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11. Preprava zbozi na palubé

Cl. 9 HP upravuje podminky pro pfepravu zboZi pfimo na palubé. Jedna se o

specialni upravu, ktera se odchyluje od obecného rezimu.

11.1 Podminky pro palubni prepravu

Dopravce je opravnén prepravovat zbozi na palubé pouze pfi splnéni alespon
jedné z nasledujicich podminek. Tento druh pfepravy musi byt:
a) ujednan s odesilatelem, nebo
b) v souladu se zvyklosti pfislusného obchodniho odvétvi, nebo
c) vyzadovana obecné zavaznymi platnymi predpisy.1%

Pfedmétné ustanoveni uvadi pojem ,soulad se zvyklosti obchodniho odvétvi“.
Pro splnéni této podminky neni postacujici, aby bylo u konkrétniho dopravce bézne,
Ze on prepravuje zbozi pravé timto zpusobem, pfestoze by dokazal, Ze odesilatel o
tomto faktu védél. PoZaduje se, aby v tomto odvétvi existovala specialni pravidla pro
palubni naklad. Pfikladem jsou kontejnerové lodé, u kterych je bézné, Ze kontejnery
jsou umistény pFfimo na palubé.’> Konkrétni parametry kontejnert upravuje
Mezinarodni umluva o bezpecénosti kontejnert z roku 1972.158

Dopravce ma v souvislosti s pfepravou zboZi na palubé jesté dalSi povinnost.
Tento zplsob transportu musi byt uveden v konosamentu nebo v jiném dokumentu
prokazujicim pFepravni smlouvu. V opacném pfipadé dopravce nese dukazni
bfemeno o uzavieni tohoto ujednani. Navic se jej nelze dovolavat vuci tfeti osobé,
ktera konosament nabyla v dobré vife, Ze doprava na palubé ujednana nebyla.*>°

S ohledem na vySe uvedené by mél dopravce dbat na to, aby svou povinnost
splnil, protoZze z toho pro néj plyne fada vyhod. Nebude muset prokazovat existenci

ujednani mimo konosament, ani tfeti osoby se nebudou moci dovolavat dobré viry.

11.2 Sankce za nedodrzeni podminek pro prepravu zbozi na palubé
V pfipadé, kdy dopravce nesplni nékterou z podminek uvedenych v pfedchozi

podkapitole, mize navic Celit nasledujicim dvéma sankcim. Prvni je odpovédnost za

vrvse

156 CI. 9 odst. 1 HP

157 _LUDDEKE: The Hamburg rules..., 22 s.

158 \Vyhlaska ministra zahrani¢nich véci €. 62/1986 Sb., o Mezinarodni umluvé o bezpecnosti
kontejnert

159 ¢l. 9 odst. 2 HP
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na palubé. Dopravce se nemlze exkulpovat ani prokazanim, ze podnikl vS§echna
rozumné pozadovana opatreni k zabranéni vzniku Skodné udalosti dle Cl. 5 odst. 1
HP. Timto neni dotéena moznost vyuziti limitd odpovédnosti dle ¢l. 6.1€°

Druha sankce nastava v pfipadé, kdy byla provedena pfeprava na palubé i
pres vyslovné ujednani, Ze zbozi nebude pfepravovano timto zpusobem. Uvedené
jednani vede ke ztraté prava na omezeni odpovédnosti, jelikoz se poklada za

opomenuti u¢inéné s umyslem zpusobit Skodu.'6?

11.3 Preprava na palubé dle Haagsko-Visbyjskych pravidel

Stejné, jako je tomu u prepravy zvirat'®? H-VP stanovuji, Ze se neaplikuji,
pokud:

a) konosament stanovuje, Ze bude prepravovan naklad na palubé; a zaroven
b) tento druh prepravy se skutec¢né realizuje.16?

Pro uplnost Autor opakuje, Ze k vylou€eni aplikace H-VP, je nezbytné nutné
naplnéni obou podminek. Dal§im pozZadavkem je dle judikatury anglickych soudu
také pfesné popsat, jaké zbozi a v jakém mnozstvi bude prepravovano. Jinak nemusi
dojit k napInéni prvni podminky.164

Pro pfepravu na palubé, je podle Furnesse'®® v nékterych statech stanoven
pozadavek urCit v pfepravni smlouvé povinnost, nikoliv pouze moznost zbozi takto
prepravovat, tudiz si odesilatel musi byt jisty, Ze bude skuteCné prepravovano timto
zpusobem.

V pfipadé, ze dopravce nesplni vySe uvedené povinnosti, mize pro néj mit
vznik Skody pfi neopravnéné palubni pfepravé dalekosahly dopad. Znovu se tento
nasledek liSi v jednotlivych statech. V nékterych zemich pozbyde moznost uplatnit
limity vySe odpovédnosti, coZ jeho odpovédnost zvySuje az do hodnoty realné Skody.
Tento pfistup uplatiuji napfiklad soudy v USA. Evropské soudy, v€etné anglickych,

timto zpusobem H-VP nevykladaji.®® Dle Squirese'®” pomérné nedavno svuj pfistup

160 CI. 9 odst. 3 HP

161 CI. 9 odst. 4 HP

162 Kapitola ¢. 8.4

163 CI. 1 odst. ¢ H-VP

164 Kapitola ¢. 8.4

165 FURNESS, Wilson: Carriage of goods..., 179 s.

166 FURNESS, Wilson: Carriage of goods ..., 179-180 s.

167 SQUIRES, Robin, SWEET Sarah. Canada: Swept Overboard: Federal Court Finds Undeclared On-
Deck Carriage Did Not Prevent Carrier From Limiting Liability Under Hague-Visby Rules. [online]
mondag.com, 11. kvétna 2017 [cit. 17. bfezna 2019]. Dostupné na
<http://www.mondag.com/canada/x/593456/Marine+Shipping/Swept+Overboard+Federal+Court+Find
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v této véci, ktery se shodoval stim v USA, zménily soudy v Kanadé. Dospély
k zavéru, Ze ztrata prava na omezeni odpovédnosti by byla v pfimém rozporu
s vykladem ¢€l. 4 odst. 5, pism. a; ktery uvadi, Ze dopravce nemuze mit v Zzadném
pripadé vyssi odpovédnost nez jsou uvedené limity. Toto ustanoveni ovSem nelze
vykladat absolutné, ¢imz nevyluCuje moznost ztraty prava na omezeni odpovédnosti
dle ¢l. 4 odst. 5, pism. e H-VP.

S ohledem na vySe uvedené skuteCnosti, bude tedy v pfipadé palubni
prepravy pro dopravce zasadni spinéni vSech formalnich povinnosti, které pro néj na
zakladé tohoto plynou. Autor se neztotozhuje s pfistupem soudld v USA. Pokud
vubec pfipustime opravnénost existence limitll jako takovych, byla by jejich ztrata
v tomto pfipadé nepfimérenou sankci. Dostate€nou sankci pro dopravce bude podle
Autora samotny fakt, Ze dojde k aplikaci H-VP, ktera mohou vylouc€it mnoha ujednani
v pfepravni smlouvé. Z tohoto duvodu by ztrata prava omezeni odpovédnosti, na
kterém je tato umluva z velké Casti postavena, byla nepfimérena.

Autor se dale také domniva, ze pfedmétné ustanoveni mize mit vzhledem k
hegemonii H-VP zasadni vliv na dané odvétvi. Hlavné v soucCasnosti, kdy dominuje
kontejnerova pfeprava na palubé lodi a nelze tuto konvenci aplikovat. MUze se zdat,
Ze nastava patova situace a H-VP jsou dnes jiz prakticky neaplikovatelna. Rozfeseni
opét pfinasi narodni upravy. Napfiklad dle anglického prava je mozné, aby se strany
v konosamentu dohodly, Ze se H-VP aplikuji i na pfepravu palubniho nakladu.

Nejvhodnéjsi je ovSem dle nazoru Autora uprava HP, ktera s touto variantou pocita.

s+Undeclared+OnDeck+Carriage+Did+Not+Prevent+Carrier+From+Limiting+Liability+Under+HagueVi
sby+Rules>.
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12. Odpovédnost dalsiho dopravce

HP v €l. 10 upravuji pravni vztahy vzniklé pfi prepravé, na které se na strané

dopravce podili vice subjektu.

12.1 Odpovédnost ve vztahu k odesilateli

Pokud byl provedenim alespori Casti prepravy povéfen dalSi dopravce,
zUustava dopravce odpovédny za celou pfepravu, bez ohledu na to, jestli toto
poveéreni bylo opravnéné Ci nikoliv. Je rovnéz odpovédny i za zaméstnance a
zmocnénce dal$iho dopravce, jednajicich v ramci svych povinnosti.l®® Z tohoto
ustanoveni dle nazoru Autora plyne, Zze se dopravce nemUlze zprostit své
odpovédnosti ani dle zakladni klauzule dokazanim, Ze podnikl vSechna rozumné
pozadovana opatreni, aby prfedeSel vzniku Skody. Nicméné, i vtomto pfipadé se
aplikuji véechna ustanoveni upravujici limity odpovédnosti.16°

Furness'’® konstatuje, Ze UCelem tohoto ustanoveni je usnadnéni vedeni
pfipadného sporu poskozenému, protoZe se nemusi zabyvat nékdy slozitym vztahem
mezi subjekty uskuteCnujicimi pfepravu, aby identifikoval odpovédnou osobu, proti
které se ma domahat naroku. Obvykle je totiz do celého procesu zapojeno vice
subjektll — zprostfedkovatel prepravy, majitel lodi, najemce, ktery uskutecCriuje
prepravu, ostatni dopravci ad.1’*

Co se ty€e vymahani naroku, pfinaseji HP odesilateli dal$i nespornou vyhodu.
Mlze se domahat nahrady Skody jak po dopravci, tak i po dalsim dopravci, protoze
umluva stanovuje pasivni solidaritu, ¢imz se tyto subjekty stavaji odpovédné
spole¢né a nerozdilné.’> Své naroky tedy muZe uspokojit na vice subjektech, bez
ohledu na rozsah jejich odpovédnosti.

Aplikace ¢l. 10 odst. 1 HP neplati absolutné. Dopravce muze predejit své
odpovédnosti dle predchozich odstavcu této kapitoly, pfi splnéni nasledujicich
podminek:

a) smlouva o namofrni prepravé musi vyslovné stanovit, Ze urcita ¢ast prepravy

ma byt provedena jinou osobou, pfiemz dopravce neodpovida za Skodu

168 CI. 10 odst. 1 HP

169 CI. 10 odst. 2, 5 Tamtéz

170 FURNESS, Wilson: Carriage of goods ..., 225 s.
171 Tamtéz

172 CI. 10 odst. 4 HP
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zpusobenou udalosti, ktera nastala v dobé&, kdy ma zbozi v péci dalSi
dopravce;
b) dopravce musi unést dukazni bfemeno ohledné vzniku pfi€iny Skody v této
dobé;
C) proti dalSimu dopravci muze byt zahajeno soudni fizeni pfed organem
prislusnym dle ustanoveni ¢l. 21 odst. 1 a 2 HP.1"3
Autor se domniva, Ze pro dopravce bude klicové spinit vSechny podminky a)—
c) v pfedchozim odstavci. Nejen z pohledu jeho odpovédnosti za celou dobu
prepravy na zakladé ¢l. 10 odst. 1 HP. Zasadni bude v tomto pfipadé také to, ze
pokud nevznikne jeho odpovédnostni zavazek, nemulzZe ani nastat solidarni

odpovédnost mezi nim a dalSim dopravcem.

12.2 Vztahy mezi subjekty podilejicimi se na prepravé

PfestoZe je dopravce odpovédny za dalSi subjekty dle €l. 10 odst. 1 HP, toto
nevyluCuje jeho pravo na nasledny regres mezi nim a osobou, ktera Skodu
zavinila.t™

Dopravce a dalSi dopravce si mohou upravit vzajemna prava a povinnosti
mezi sebou odlisné od HP. Jedna strana muze prevzit povinnosti t¢ druhé a naopak.
Aby tato zvlastni ujednani zavazovala i dalSiho dopravce, je zde pozadovana
specialni forma, souhlas musi byt:
a) vyslovny a zaroven
b) pisemné.1’™

Opét je zde stanovena pfisngjsSi forma, ztoho ddvodu bude cilem
pravdépodobné ochrana dalSiho dopravce pfed jednanim dopravce, ze kterého by
nebylo zcela zjevné nabyvani dalSich povinnosti. Tomu svédCi i fakt, ze tento
pozadavek je pouze jednostranny a svych prav se dalSi dopravce mize domahat,
prestoze nebyla pfisnéjsi forma dodrzena.

Zavérem je stanovena dalSi podminka. DalSi dopravce miize odpovidat pouze
za predpokladu, pokud udalost, ktera zpUsobila $kodu, nastala v dobé&, kdy mél zbozi
ve své péci.l’® Toto ustanoveni jasné vymezuje ¢asovy okamzik, ve kterém musi

nastat pfic¢ina. Pokud tedy nastane v dobé, kdy dalSi dopravce zbozZi jeSté ve sve

173 CI. 11 odst. 1 HP
174 CI. 10 odst. 6 HP
175 CI. 10 odst. 3 HP
176 I, 11 odst. 2 HP
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péli nema, prestoze nasledek vznikne v dobé, kdy jej ve své péc€i ma, nebude na
zakladé tohoto ustanoveni odpovédny. Dle nazoru Autora je pfedmétné ustanoveni
také kogentni, protoze slouzi k ochrané dalSiho dopravce, stejné jako ta pfedchozi,

tudiz zminéna odpovédnost nemuize byt pfevzata ani smluvné.

12.3 Odpovédnost dalSiho dopravce dle OZ

OZ sice tuto problematiku upravuje ponékud struéné, avSak vysledek je
obdobny, jako v HP. V pfipadé, kdy se na prepravé podili vice dopravcu, mohou si
prepravnimi fady stanovit, ktery znich a za jakych podminek bude za S$kodu
odpovidat.l’” Citované ustanoveni stanovuje pozadavek pisemného prevzeti
povinnosti pfed vznikem Skodné udalosti. Pokud si dopravci uvedenym zplUsobem
odpovédnost mezi sebou neupravi, mize se odesilatel nahrady Skody domahat
standardné po dopravci, se kterym ma uzavienou prepravni smlouvu.l’® Timto se

nevylu€uje pravo na nasledny regres.

12.4 Odpovédnost dalSiho dopravce dle Haagsko-Visbyjskych pravidel

Prestoze je v dnesSni dobé zcela bézné, ze si odesilatel objedna prepravu
pfimo z mista svého podnikani az do mista podnikani pfijemce (door-door pfeprava),
H-VP se nijak nezabyvaji variantou, kdy se na transportu podili vice subjektd.
Odpovédnost z pfepravni smlouvy ma tedy pouze dopravce, se kterym byla
uzaviena, nemuze se ji tedy zprostit pouhym prokazanim, ze za $kodu odpovida jiny
subjekt a odesilatel by tedy musel Zalovat nékoho jiného. Pro dopravce by tato
varianta byla samoziejmé velmi vyhodna. V Anglii jiz existuje bohatd judikatura
ohledné pfipadl, kdy se dopravci tohoto snazily vSemoznymi, casto velmi
vynalézavymi zpusoby dosahnout.

Jednim z nich je rozhodnuti Riverstone Meat Co. Pty. Ltd. proti Lancashire
Shipping Co. (rovnéz oznacovano, jako The Muncaster Castle), které uvadi
Baatzova.'’® Zde dopravce uvedl vyslovné do konosamentu, Ze urdita ¢ast prepravy
bude provedena dal$im (konkrétnim) dopravcem. Skoda vznikla pravé v okamziku,
kdy tento zmocnénec uskuteCrioval svou c&ast prepravy. Odesilatel zazaloval
dopravce, se kterym byla pfepravni smlouva uzaviena. Ten ovSem namital, Ze neni

pasivné vécné legitimovan, coz potvrdil konosamentem a také tvrdil a prokazoval

177§ 2579 OZ
178 § 2566 odst. 1 OZ
179 BAATZ, Yvonne. Maritime law. 4. vydani. Abingdon: Informa Law from Routledge, 2017. 203-204 s.
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vykonani nalezité péce pfi vybéru daldiho dopravce. Soud judikoval, Ze Zalovany je
odpovédny za kazdého pracovnika, zmocnénce a dodavatele, ktery vykona nékterou
z jeho povinnosti plynoucich z pfepravni smlouvy, pfiemz tento vyklad ma byt
potvrzen i ustalenou judikaturou. Autor zde pfipomina, Ze pravidlo odpovédnosti
dopravce za ostatni subjekty nelze brat zcela absolutné, protoze jak uvedl| v pfipadé
ztraty vyhody z odpovédnostnich limitd v kapitole ¢. 10, nelze toto jednani

zameéstnance pfipisovat zaméstnavateli.
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13. Zaver

Autor poklada za nesporné, ze mezinarodni namofrni pfeprava svym
zpusobem ovliviiuje jak Ceské podnikatele, tak v disledku i tuzemské spotfebitele,
mezinarodné obchodovaného zbozi je pfepravena pravé timto zpusobem a
podnikatel své zbozi potfebuje dopravit k zakaznikovi, nebo jej importovat do Ceské
republiky. Naklady na pfepravu nasledné ovliviuji kupni cenu pro spotiebitele a
pfipadné i tuzemskou zaméstnanost, pokud jej v CR vyrabi. Proto je i z pohledu
vhitrozemského statu dllezita efektivni pravni uprava namorni pfepravy. Na zakladé
informaci ziskanych pfi psani diplomové prace Autor konstatuje, Zze tohoto cile zatim
dosazeno nebylo.

Co se tyCe jednotné unifikace, doslo k ni pouze CasteCné a nejvyssSi zasluhu
na tom maji patrné Haagsko-Visbyjska pravidla. Pokud zobecnime skute€nosti
uvedené v diplomové praci, maji tato pravidla tfi zasadni nedostatky. Prvnim je
pochopitelné to, Zze neexistuji jako jednotna pravidla, kterymi by se sjednotila uprava
na celém svété, ale reguluji pouze ty prepravni smlouvy, na zakladé kterych byl
vydan konosament v jednom ze signatarskych stati, nebo zbozi bylo odeslano
z pfistavu nachazejiciho se v nékteré ztéchto zemi, a nebo si strany smlouvy
ujednaly volbu prava tohoto statu.'®® DalSim je rozdilnost v jejich aplikaci. Mnoho
statu je sice ratifikovalo, ale dale si pravidla upravilo dle svych potfeb, coz ma za
nasledek existenci fady variant s odliSnym obsahem. Autor nékolikrat poukazal také
na to, Zze i obdobnou upravu vykladaji jednotlivé narodni soudy zcela rozdilné.
Tfetim a poslednim nedostatkem je to, Ze se v mnoha smérech projevuje jejich
archai¢nost, ktera ma za nasledek nerovhomérné rozdéleni prav a povinnosti mezi
strany pfepravni smlouvy. Zakladni principy vétSinou stale vychazeji ze starych
namornich zvyklosti, modifikovanych Harter Actem v 19. stoleti.

Hamburska pravidla sice v mnoha ohledech vychazeji z pravidel Haagsko-
Visbyjskych, ale je na nich znat, Ze jsou o néco mladsi, jelikoz zohlednuji aktualni
aspekty ovliviiujici namofni pfepravu, €imz jsou vzajemna prava a povinnosti
rozdélena mnohem spravedlivéji. Nicméné, jak uz Autor uved| vySe, jejich dopad
v praxi je na tento druh prepravy nasobné nizsi. Dlvodu, pro¢ nevesly v SirSi uzivani,

muze byt celd fada. Prvnim z nich je mozny tlak urlitych zajmovych skupin. P¥i
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zadkonodarném procesu se Casto projevuje tzv. lobby, ktera ovliviiuje pfijeti urcitého
predpisu. Toto se muze projevovat i zde. Rejdaiské korporace mohou mit
nezanedbatelny vliv v jednotlivych narodnich parlamentech a uprava Haagsko-
Visbyjskych pravidel je pro né v mnoha ohledech vyrazné vyhodnéjSi. To
neznamena, Ze by v Ceské republice Zadna lobby nebyla, ale namofni pfeprava zde
lobby pojistovaci, jelikoz vétSina vlastnikl nakladu necha své prepravované zbozi
s velkou pravdépodobnosti pojistit.

Druhym davodem jsou zakladni principy, na kterych jsou Hamburska pravidla
postavena. Autorovi v nékterych pfipadech pfipominaji &eskou uUpravu, coz se
v diplomové praci projevilo mnohokrat, a to v kapitolach pojednavajicich o dané
materii v ob¢anském zakoniku. To maze plynout z jejich podobnosti s kontinentalnim
pravem, z tohoto dlvodu pro staty, jejichz pravni fad je postaven na common law,
muUze byt uprava v Hamburskych pravidlech v mnoha ohledech nova a neznama.
Lidé maji ¢asto tendence spoléhat na to, o ¢em vi, Zze alespon néjakym zplsobem
funguje a maji to uz vyzkousSené, z €ehoz potom muze plynout neochota pfijmout
novou uUpravu. Odrazem tohoto muzZe byt posledni pokus o globalni unifikaci ve
formé Rotterdamskych pravidel, ktera jsou v porovnani s Haagsko-Visbyjskymi
pravidly modernéjSi, ale na druhou stranu se jim podobaji vice nez Hamburska.
Autorovi to evokuje moznou snahu UNCITRAL pokusit se o kompromis mezi obéma
pravidly, ktery ale nakonec stejné nebyl pro jednotlivé staty dostacujicim ddvodem k
ratifikaci.

Vzhledem ktomu, Ze je uprava pfepravni smlouvy v obfanském zakoniku
postavena na objektivni odpovédnostit®l, miZe byt z pohledu ceského prava
prekvapiva objektivni odpovédnost obsaZzena v Hamburskych i v Haagsko-
Visbyjskych pravidlech. Autor povazuje subjektivni odpovédnost obecné za
jednoznacné vyhodnéjsi pro dopravce, to primarné kvali tomu, Ze odesilatel musi
prokazat zavinéni dopravce a sekundarné tento druh odpovédnosti mize dopravci
pfinaset vice moznosti pro zprosténi se predmétného zavazku, nez mu pfinasi
taxativni vycCet liberacnich duvodd. Hamburska a Haagsko-Visbyjska pravidla
uvedenou primarni vyhodu dopravci nepfinaseji, protoze se v nich uplathuje

presumpce zavinéni. Pokud jde o $kodu zplisobenou opozdénym dodanim, jsou pro
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dopravce vyhodnéjsi Haagsko-Visbyjska pravidla, jelikoz tuto povinnost nestanovuiji.
To ovSem nevyluCuje jeji dobrovolné prevzeti dopravcem v konosamentu, coz se
v praxi patrné cCasto nestane vzhledem k tomu, Ze pravdépodobnost opozdéného
dodani maze byt vysoka, mnohem veétsi, nez pravdépodobnost poskozeni nakladu.

Z pohledu trvani odpovédnosti jsou pro dopravce rovnéz vyhodnéjsi Haagsko-
Visbyjska pravidla. Na jednu stranu sice pfimo uvadéji, které povinnosti je dopravce
povinen splnit, ¢imZ jsou z tohoto pohledu konkrétnéjsi nez Hamburska. Na stranu
druhou ale jeho odpovédnost trva dle Haagsko-Visbyjskych pravidel po mnohem
kratSi Casovy usek. Tento rozdil mezi dobou bezprostfedné predchazejici vypluti a
dobou trvajici od pfevzeti zboZi az do jeho dodani, je na prvni pohled znacny. Autor
se domniva, Ze se jedna z pohledu odpovédnosti dopravce o mozna nejvétsi rozdil
mezi obéma pravidly.

Pfedmétné konvence shodné stanovuji povinnost dopravce splnit nalezité sve
povinnosti, aby se dale mohl zprostit odpovédnosti na zakladé ostatnich okolnosti.
Obecné Ize konstatovat, ze také totozné stanovuji moznost dopravce se exkulpovat,
pokud nastal pfipad, ktery nezavinil nenalezitym plnénim svych povinnosti. Ale
Haagsko-Visbyjska pravidla mu navic davaji moznost zprostit se odpovédnosti i v
nékterych dalSich pfipadech. Jednim z nich je napfiklad i nautické zavinéni, které
problematiky Haagsko-Visbyjska pravidla vyhodnéjsi.

Pokud Skodu zpUsobi pozar, jsou pro dopravce vyhodnéjsi pravidla
Hamburska, protoze se zde obraci dikazni bfemeno v jeho prospéch. Dle Upravy
v Haagsko-Visbyjskych pravidlech musi prokazat, Ze jej nezavinil.

V pfipadé spole¢né havarie jsou obé konvence totozné, tudiZz se neda urcit,
ktera je pro dopravce vyhodnéjsi. Ohledné Skody zplUsobené pfi prepravé zivych
zvirat je zavér v zasadé podobny. Dle upravy v Hamburskych pravidlech se dopravce
muUze odvolavat na splnéni pokynu danych odesilatelem. Naopak Haagsko-Visbyjska
pravidla se v pfipadé prepravy toho druhu nakladu neaplikuji, v jejich rezimu se tedy
uplatni absolutni smluvni volnost. Zalezi tedy, na jakych podminkach se smluvni
strany dohodnou. Lze predpokladat, ze dopravce bude ve vétSiné pfipadl fakticky
silnéjSi smluvni stranou a bude mit tak tendence prosazovat podminky, které budou
nejvyhodnéjsi pravé pro néj. Z tohoto uhlu pohledu mu Ize doporucit, aby se volbé

Hamburskych pravidel vyhnul.
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Z hlediska omezeni odpovédnosti, jsou pro dopravce vyhodnéjsi opét pravidla
Haagsko-Visbyjska. Limity jsou niz8i, ¢imz dopravce odpovida méné. Dle tohoto
rezimu také v nékterych statech neztrati zminénou vysadu ani pfi zpUsobeni Skody
jeho zaméstnancem z hrubé nedbalosti, coz dle Hamburskych pravidel nelze,
protoZe tam se jednani zaméstnancl zaméstnavateli pficita. DalSi vyhoda, kterou mu
Haagsko-Visbyjska pravidla mohou pfinést je ustanoveni o uUplné ztraté prava na
nahradu Skody v pfipadé, kdy odesilatel do konosamentu védomé uvede nespravné
udaje ohledné specifikace zbozi.

Ohledné prepravy na palubé& musi dopravce dbat zvySenou pozornost, aby
splnil podminky pro opravnénost takovéto pfepravy stanovené v Hamburskych
pravidlech. Oproti tomu Haagsko-Visbyjska pravidla se na tento druh transportu
neaplikuji. Aby k tomuto doS$lo, musi byt spinény jesté dalSi podminky, jejichz
nespinéni by mohlo mit pro dopravce negativni dopad v podobé aplikace Haagsko-
Visbyjskych pravidel a ztraty nékterych vysad, které dopravci standardné poskytuiji.
Pro néj je tedy vyhodnéjsi spIinéni vSech pozadavku, aby k aplikaci téchto pravidel
nedoslo a opét nastala absolutni smluvni volnost, kterou bude pravdépodobné
preferovat i pfed dobrovolnou volbou Hamburskych pravidel.

Naopak nevyhodny muze byt pro dopravce rezim Haagsko-Visbyjskych
pravidel v pfipadé, kdy se na prepravé podili vice dopravcl. Tato konvence viibec
predmétnou situaci neupravuje, ¢imz odesilateli odpovida pouze subjekt, se kterym
uzavrel prepravni smlouvu. Zalezi Cisté na vali dopravcu, jestli si spolu dohodnou
néjaky regres. Z pohledu odesilatele to neni relevantni. Hamburska pravidla jsou
vtomto ohledu pro dopravce vyhodnéjSi. Stanovuji podminky, jejichz splnénim
nastane v pripadé vzniku Skody vyhradni odpovédnost dopravce, ktery mél v dobé
jejiho vzniku zbozi ve své péci.

Hlavnim cilem této diplomové prace byla odpovéd na vyzkumnou otazku, jestli
jsou pro dopravce vyhodnéjSi Hamburska nebo Haagsko-Visbyjska pravidla.
S ohledem na pFfedesSlé odstavce Autor konstatuje, Ze pro dopravce jsou

jednoznacné vyhodnéjsSi Haagsko-Visbyjska pravidla, a to z nasledujicich dlvodu:

1. Na rozdil od Hamburskych pravidel nestanovuji odpovédnost za opozdéné
dodani.
2. Doba trvani odpovédnosti dopravce, jenZz zahrnuje pouze Casovy Uusek

bezprostfedné pfed a po vypluti, je v Haagsko-Visbyjskych pravidlech vyrazné
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kratSi, nez doba zahrnujici celou pFepravu, jako je tomu v pravidlech
Hamburskych.

Stanovuji také vice vyjimek z odpovédnosti, Cimz davaji dopravci vice
moznosti, jak se ji zprostit.

Neaplikuji se na pfepravu zivych zvifat, strany maji tedy absolutni smluvni
volnost. Hamburska pravidla tento druh prepravy naopak vyslovné upravuiji.
Maji o 20% nizSi limity pro omezeni odpovédnosti a maximalni ¢astka, jakou
dopravce odpovida za Skodu je tedy nizsi.

Haagsko-Visbyjska pravidla se neaplikuji na palubni pfepravu, strany maji
tedy opét absolutni smluvni volnost. Hamburska pravidla tomuto druhu
pfepravy nepfinaseji z pohledu dopravce vyrazné vyhody.

Naopak jejich volbu by mél dopravce zvazit z téchto divodu:

V pfipadé Skody vzniklé pozarem, musi dopravce na zakladé Haagsko-
Visbyjskych pravidel prokazat, Ze vznik Skody nezavinil. Hamburska pravidla u
pozaru dukazni bfemeno obraceji, zavinéni musi prokazat odesilatel.

Jejich zasadnim nedostatkem z pohledu Autora je odpovédnost dopravce za
dalSi dopravce podilejici se na preprave, kterou si sice tyto subjekty muzou
upravit mezi sebou, ale dana dohoda nema zadné ucinky vuci odesilateli, jak

je tomu pfi splnéni ur€itych podminek na zakladé Hamburskych pravidel.
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15. Shrnuti

Autor se vtéto praci snazvem ,Odpovédnost dopravce v mezinarodni
namofini prepravé“ zabyva problematikou mezinarodniho a obc&anského prava.
Komplexné zkouma jednotlivé oblasti ovliviujici toto téma jak z pohledu Ceske, tak
zahranicni pravni upravy.

V uvodu osvétluje volbu tématu této prace a stanovuje vyzkumné otazky. Dale
se zabyva pojmy Ceského obCanského prava, které jsou pro diplomovou praci
stéZejni. Konkrétné se jedna o vymezeni pojml odpovédnost, pfepravni smlouva a
odpovédnost z pfepravni smlouvy. Také se zabyva prameny mezinarodniho prava
v obecné roviné.

Poté vymezuje zakladni pojem mezinarodni prepravy, kterym je unifikace.
V navaznosti na néj zkouma jednotlivé unifikace mezinarodni namorni prepravy,
jejich historicky vyvoj, obecné znaky, kterymi se vyznacuiji, procesem jejich ratifikace,
stavem ratifikaci dnes a také jejich vlivem na namorni pfepravu.

V nasledujicich kapitolach se zabyva konkrétnimi ¢astmi jednotlivych unifikaci,
jenz upravuji odpovédnost dopravce. Kazda z jednotlivych kapitol nejprve Ctenare
seznamuje s Upravou platnou pro CR, poté s historickym vyvojem jednotlivych
institutl, s komparaci dané materie s Upravou pFepravni smlouvy v obCanském
zakoniku a je zakon€ena pojednanim o zpUsobu regulace v ostatnich statech, véetné
pFistupu narodnich soud

Zavérem Autor shrnuje nabyté poznatky a vymezuje rozdily mezi jednotlivymi
unifikacemi. Na zakladé tohoto porovnani dochazi k zavéru, ze pro dopravce jsou
nejvyhodnéjSi Haagsko-Visbyjska pravidla, pfiCemz za jejich vyznamnou nevyhodu
povazuje odpovédnost dopravce za dalSiho dopravce, které se ve vztahu

s odesilatelem nemUze zprostit.
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16. Abstract

In this thesis, the Author deals with an issue belonging to an area of
international and civil law called “Liability of carrier in international carriage by sea“.
He comprehensively examines specific areas affecting the topic, including Czech as
well as foreign legislation.

In the introduction, the Author’s choice of the topic is clarified and research
questions for his thesis are specified. Further, the Author deals with the terms of
Czech civil law, which are crucial for the rest of the thesis. Specifically, the Author
defines terms such as liability, contract of carriage and liability from a contract of
carriage. He also deals with the sources of international law in general.

Subsequently, he delimits unification as a basic term of international transport.
In relation to that he examines individual unifications of international maritime
transport, their historical development, general features they are characterized by,
process of their ratification, the current state of ratifications and also their influence
on maritime carriage.

In the following chapters, the Author deals with specific parts of particular
unifications regulating the liability of the carrier. Each chapter acquaints the reader
with Czech applicable law at first, then with the historical development of individual
institutes, the comparison of the matter at hand with the relevant legislation of
contract of carriage according to the civil code and lastly with the method of
regulation in other countries including the approach of national courts.

Finally, the Author summarizes acquired knowledge and delimits the
differences between individual unifications. Based on the comparison, he draws a
conclusion that the Hague-Visby rules are the most advantageous for the carrier,
while he considers the liability of the carrier for carriers performing a part of the
voyage to be the most significant disadvantage, as the carrier cannot be relieved

from its responsibility in relation to the shipper.
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