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Uvod

Tématem této préace je, jak je ostatné z nazvu patrné, odpovédnost dopravce
v mezindrodni piepravé zbozi. Mezinarodni pfeprava jako dutlezitd soudast
mezinarodniho obchodu vyZaduje k regulaci svych vztahti zvlastni Gpravu, ktera je
schopna zohlednit jeji specifinost. K tomuto uéelu nejlépe slouZi tprava piima, tedy
uprava prostiednictvim mezindrodnich umluv, které konsoliduji a unifikuji &asto
roztiiSténa pravidla tykajici se vztahti z mezindrodni pfepravy, a jejichZ ustanoveni jsou
pravné zavaznd pro smluvni strany. V soucasné dob& je pomoci téchto instrumentd
upravena jiz v€tSina dopravnich obort. Vyjimkou uZ nejsou ani obanskopravni vztahy
z vnitrozemské vodni piepravy, které byly dosud upravovany pouze regiondlné. Dnes uZ
maji na evropské urovni svou vlastni unifikovanou Gpravu v podob& umluvy CMNI.

Mezi nejzavaznéjsi a nejslozitéjs$i problémy vznikajici v mezinarodni piepravé
patfi bezesporu odpovédnost dopravce, které je tudiZ v mezindrodnich umluvach
vénovana nejveétsi pozornost. Piedmétem této prace bude zaméfit se pravé na tuto
problematiku a povSimnout si mnohdy rdznorodého pojeti odpovédnosti v zdkladnich
tumluvach regulujicich jednotlivé dopravni obory (dopravu Zelezniéni, silnié¢ni, nAmoini a
leteckou), které neni Zadouci.

V oblasti mezinarodni piepravy je nutné, vice neZ kdekoli jinde, brat v tvahu
technicky pokrok, diky némuZ museji byt pravni instrumenty &asto novelizovany
zdivodu zastarani ptvodnich Gprav nebo dokonce pfijimany tGpravy zcela nové
v momenté, kdy ty pivodni jiZ neodpovidaji aktualni situaci. Jak uvidime v nasledujicich
kapitolach, ne vzdy je to ukol jednoduchy. Leckdy trva snaha o modernizaci této oblasti
pravni upravy mnoho let a pfijeti vyvaZeného pravniho instrumentu se tak zda byt
velkym problémem. Nejednou se také stane, Ze ve stejnou dobu pilisobi soudasné vice
uprav pfedmétnych vztahi, jak to zname napf. zoblasti letecké piepravy, kdy se
paraleln¢ postupuje dle tzv. VarSavského systému a Montrealské umluvy. Tento
nezadouci stav jeSt€ umociiuje samotnou roztfi§ténost pravni dpravy mezinarodni
prepravy.

Prvni kapitolu této prace vénuji obecnému vykladu tykajicimu se mezinarodniho
prava soukromého viibec, prameniim pravni upravy piepravy a obecné problematice
odpovédnosti. Nasledujici kapitoly uz se zam&i na samotny rozbor pravni Gpravy
odpovédnosti v jednotlivych oborech mezinarodni pfepravy stim, Ze nejvice se

zastavime u mezinarodni letecké piepravy, kde kromé& =zavazné pravni upravy




pfipomeneme i existenci soukromych iniciativ leteckych dopravci. Zminime i upravu
vramei EU. V posledni kapitole nastinime i moZnost alternativniho feeni sport

z pfeprav v podobé rozhod¢iho fizeni a mediace.




Kapitola I. Obecny vyklad

1. Mezinarodni pravo soukromé

Mezinarodni pravo soukromé je zvlastni odvétvi pravniho fadu. Byva definovano
jako soubor pravnich norem, které vyluén€ upravuji soukromopravni vztahy
s mezinarodnim prvkem, vetné pravnich norem upravujicich postup soudii a jinych
organi a ucastniki, piipadn€ i jinych osob, a vztahy mezi nimi vznikajici v fizeni o
obanskopravnich v&cech, v némZ je obsaZen mezinarodni prvek.' Kazdy stat ma své
vlastni mezinarodni prdvo soukromé, nebot tato pravni disciplina spada dle
pfevazujicich ndzort do systému vnitrostatniho prava.

Termin ,soukromé® vnasi souvislosti oznaduje skute€nost, Ze piedmétem
sledované discipliny jsou soukromopravni vztahy, tj. pravni vztahy realizované mezi
subjekty soukromého prava. Jedna se o pravni vztahy v roving vnitrostatni zatazované
pod pravo ob¢anské, obchodni, pracovni a rodinné.

Termin ,mezindrodni“ v té&chto souvislostech nenaznaduje skutednost, Ze by
normy tohoto pravniho odvétvi mély nendrodni, supranacionalni piivod, nybrz
skutecnost, Ze pfedmétem této pravni discipliny jsou sice soukromopravni vztahy, aviak
obsahujici tzv. mezinarodni, cizi, zahraniéni prvek, ktery odliSuje naklddani s nimi od
ostatnich vztaht soukromopravni povahy.

Jak bylo jiZ zminéno vySe, jde o vnitrostatni pravni disciplinu, nikoli o disciplinu
obdobnou mezindrodnimu pravu vefejnému coby pravni discipling regulujici vztahy
mezi staty.’

V pravnich fadech jednotlivych statd pievladaji v souasné dob& dva zpisoby

neboli dv€ metody upravy soukromopravnich vztah@i s mezindrodnim prvkem, a to

! kolizni metoda a piima metoda. Kolizni normy samy neupravuji vécné prava a
povinnosti ucastnikll pravniho vztahu, nybr se pouze omezuji na to, Ze podle uréitych
hledisek (kriterii) se uréi pravni fad n&kterého statu, jehoZ normami se pravni vztah ¥idi.
Kolizni normy tak upravuji pravni vztahy pouze nepiimo, omezuji se zdsadn& jen na

dosazeni kolizng spravného fefeni’® V tomto piipadé pomoci norem koliznich

! Z. Kugera, Mezinarodni pravo soukromé, Dopln&k 2001, s. 21, 22.

% N. Rozehnalova, V. Ty¢, M. Novotnd, Evropské mezinarodni pravo soukromé, Masarykova univerzita Brno
1998, s. 11, 12.

ol 4 Kucera, M. Pauknerova, K. RiZicka, V. Zunt, Uvod do prava mezinarodniho obchodu, Ales Cengk 2003, s.
19.
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vnitrostatniho pilvodu dochézi v plné mife ke zpétné ,nacionalizaci transnacionalné
umisténého vztahu, k jeho ,,umisténi“, lokalizaci zpét do dosahu uréitého narodniho
prava: jeho kvalifikace prob&éhne podle norem nékterého narodniho pravniho fadu,
kolizni normy nékterého narodniho pravniho fadu odkazi na pravo urcitého statu, jehoz
pravni fad se aplikuje na tento pravni vztah.! Naproti tomu pfimé normy samy ptimo, tj.
bez odkazu na pravni fad nékterého statu, stanovi prava a povinnosti u€astnikti pravniho
poméru s mezindrodnim prvkem. Tyto normy vytvafeji obvykle staty mezinarodni
smlouvou, z nichZ jim vznikne mezindrodnépravni povinnost uvést tyto normy do svych
pravnich {4da.’ Tato druhd moZnost je pochopitelnd zpohledu charakteru
upravovanych vztaht vhodnéjsi, aplikace norem jednodu$si a piedvidateln&jsi, a
ptedev§im jde o feSeni jednotné, nezavislé na mnohdy ndhodné vybraném mistu feSeni
problému. Casto kritizovanym nedostatkem unifikovanych aprav je jejich aplikace
narodnimi soudy, jejich rGzna interpretace a uziti. Jako dalsi nedostatek byva
zmifiovana neelasti¢nost, obtizny zplisob zmén upravy podminény opét stanoviskem
stata.

Cbé metody uzivané sou€asnym mezinarodnim pravem soukromym, tj. metoda
kolizni a metoda piimé, jsou sice svym zakladnim pojetim antagonistické — jedna
ptepokladd rtznost pravnich ¥adt pro svou existenci, druhd se naopak snazi o jejich
sjednoceni. Nicméné jsou schopny doplnit jedna druhou a koexistovat. A to jak
nevyslovné (mimo pfedmét upravy norem piimych se pouZiji samoziejm& normy

kolizni), tak i ve vyslovnych 1’1prave’1<:h.6

2. Mezinarodni pireprava

Pojem preprava byva leckdy zaméfiovan pojmem doprava. V praxi byvaji
uvedené pojmy pouzivany jako synonyma. Teorie je v8ak rozliSuje: doprava je pojmem
SirSim a vyjadifuje obecny zptsob, jakym dojde k pifemistovani osob nebo néakladu, tj.
jakym dopravnim prostfedkem a po jaké dopravni cesté. Proto rozliSujeme né&kolik
zpiisobi dopravy, napi. doprava leteckd, namoini, silniéni atd. Mame tedy na mysli
pfemistovani individualné neuréenych osob nebo nakladu uréitym zptisobem. Pieprava
pak vyjadiuje uréity stupenn individualizace piedmétu piemistovani, kterému vznika

konkrétni pravo na piemisténi uréitym zpisobem do uréitého mista. Je tedy mozné

*N. Rozehnalova, V. Ty¢, M. Novotnd, op. cit. sub. 2, s. 12, 13.
® 7. Kutera, M. Pauknerova, K. Rtzicka, V. Zunt, op. cit. sub. 3, s. 19.
®N. Rozehnalova, V. Ty& M. Novotna, op. cit. sub. 2, s. 15, 16.




oznalit dopravu jako pojem, ktery je pouzivan piedevSim veiejnopravni ipravou, a
pfepravu jako pojem pouZivany pievazn€ soukromopravni 1’1prav0u.7

Takto vymezend pieprava se stava piepravou mezindrodni v momenté, kdy jeji
misto vychozi a misto cilové (misto odeslani a misto uréeni zbozi) se nachézeji v rtiznych
statech, tzn. Ze zboZi nebo osoby se pfepravuji pies hranice statl, a to na zakladé jediné
piepravni smlouvy. V nékterych piipadech se vychozi a cilové misto dokonce mohou
nachazet v témz stat€, avSak ¢ast pfepravy se uskuteciiuje na Gzemi jiného statu.®

Naproti tomu je tfeba konstatovat, Ze pojmy dopravce a piepravee rozhodné
synonyma nejsou a je nutné je striktné rozliSovat. Zatimco dopravce je ten subjekt,
ktery piepravu provadi, pfepravce je naopak ten, pro néhoZ je pfeprava, na zakladé
ptepravni smlouvy uzaviené s dopravcem, provadéna. Piepravce je ten, kdo pfepravu
uziva.

Co se ty€e pravni upravy vztahl z mezindrodni piepravy, tak zde jednoznacéné
pievlada Gprava pomoci piimych norem. Kolizn€pravni feSeni uvedenych vztaht je
vyrazn€é upozadéno. Existuje zde rozsidhld mezinarodné unifikovana pravni uprava
piepravni smlouvy, obsazena v mezinarodnich imluvach pro jednotlivé dopravni obory.
Do znaénych podrobnosti jsou mezindrodné upraveny zejména otdzky piepravnich
dokumentt a odpovédnosti dopravce. Koliznim normam piipada pak prostor v otazkach,

které jednotna mezinarodni uprava nepokryva nebo kde viibec neexistuje.’

3. Prameny pravni ipravy piepravy
Pravni aprava vSech druhti pfepravy je tvoifena nékolika rtiznorodymi zpusoby.
Pii stanoveni zplsobu, jakym je vytvafena nejen konkrétni pravni Giprava, ale i pravo
obecné, mluvime o tzv. pramenech prava. Pfesné vymezeni téchto prament nam piitom
pomaha orientovat se v dané pravni upravé, protoZe jsme schopni identifikovat jeji
zdroj.
Obecné jsou za prameny povazovany:
e mezinarodni smlouvy,
e vnitrostatni pravni akty,

e piepravni zvyklosti,

7J. Hornik, Vyklad nékterych zdkladnich pojmt pravni upravy mezinarodni letecké prepravy, EMP 6/1999, s.
41.

8 7. Kugera, M. Pauknerova, K. RtZi¢ka, V. Zunt, op. cit. sub. 3, s. 261.

? Tamtéz, s. 262.
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e smluvni ujednani,
e akty mezinarodnich organizaci,

e judikatura

a) Mezinarodni smlouvy
Ty budeme podrobné probirat v nasledujicich kapitolach této prace a to podle

jednotlivych dopravnich obort.

b) Vnitrostatni prdvni akty

Kazdy stat ma pro riizné spolecenské vztahy vytvofen soubor pravnich norem, ktery
tyto vztahy reguluje. Stejné tak tomu je i pro pravni vztahy v ptepravé. Jednotlivé druhy
piepravy nebyvaji zpravidla upraveny samostatné, nybrZ se pro né pouzije obecna uprava
piepravy.

Vnitrostatni normativni pravni akty se vSak na upravu mezinarodni piepravy
neuplatituji primarné, nybrz az druhotné a to tehdy, neupravuje-li mezinarodni smlouva
danou problematiku. Nérodni pravo se tak uplatni jednak pro vnitrostatni pfepravu a jednak
pro piepravu mezindrodni, pokud je aplikovatelné na zakladé pouziti koliznich norem

v piipadg, Ze se na mezinarodni pfepravu nevztahuji pfedmétné mezinarodni umluvy.

c) Piepravni zvyklosti

Piepravni zvyklosti mizeme odvodit od pojmu obchodnich zvyklosti, coZz jsou
prostiedky vznikajici jako reakce na mezery v konkrétni pravni upravé, nebo v piipadd
mezinarodnich piepravnich zvyklosti jako prostfedek k preklenuti rozdild mezi
jednotlivymi pravnimi fady, pokud neni dany problém upraveny mezinarodni smlouvou.
Vyvijeji se zpravidla podle pravnich odvétvi nebo podle pravnich vztahti s urditym
spolecnym zakladem. Podminkou jejich uplatnéni je, 7e se na nich strany vyslovné
dohodly, nebo, Ze se na n& vyslovné odvolaly. A&koli jsou takové zvyklosti zpravidla
nepsané, jejich pravidelné pouzZivani vétSinou vede k jejich kodifikaci, napf. pfimym
vt€lenim jejich obsahu do piepravni smlouvy &i piepravnich podminek.

UrCitym druhem kodifikace piepravnich zvyklosti jsou dodaci podminky resp.
dolozky vzniklé z praxe mezinarodniho obchodu. Tyto dolozky fesi piedevsim piechod
nékterych prav a povinnosti mezi odesilatelem (zpravidla prodavajici) a pifjemcem

(zpravidla kupujici), které¢ vyplyvaji ze smlouvy uzaviené mezi t€mito subjekty a déle
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nékteré otazky souvisejici s vlastni piepravou zboZi. Nejrozsifen€j$imi dolozkami jsou

tzv. INCOTERMS, které vydala Mezinarodni obchodni komora v PaiiZi.

d) Smluvni ujedndni a mimosmluvni prohlaseni

Na tvorbé pravniho reZzimu piepravy se samoziejmé mohou podilet i samotné
smluvni strany ptfepravni smlouvy. Podminky, na kterych se pak v rdmci poskytnuté
smluvni volnosti dohodnou, tvoii pravni ramec, v jakém vlastni pfeprava probiha. V 90
% piipadd vSak pieprava probihd na zdkladé pfedem pevné danych pravidel, ktera
vyplyvaji ze vzorovych smluv nebo piepravnich podminek vytvafenych vétSinou
dopravcti pro jimi provadénou pfepravu, pii¢emz druhé strané, tj. pfevazné odesilateli
nebo cestujicimu, vétSinou chybi dostate¢né silné postaveni k tomu, aby se domohla

zmén vzorovych smluv nebo jednotnych pfepravnich podminek.

e) Akty mezinarodnich organizaci

Pro kazdy druh mezindrodni piepravy je zfizena samostatna mezinarodni
organizace, napt. pro Zelezniéni dopravu je to Mezivladni organizace pro mezinarodni
Zelezniéni piepravu (OTIF), pro silni¢ni dopravu Mezinarodni unie silniéni dopravy

(IRU) a pro leteckou dopravu Mezinarodni organizace pro civilni letectvi (ICAO).

f) Judikatura

Ackoli muze byt problematické piitadit judikatufe charakter pramenu prava
v ramci kontinentdlniho pravniho systému, jeji pifinos, byt i jen ve funkeci urcitého
voditka, je nezanedbatelny. Nevyvratitelnym pfinosem judikatury je totiZ zacelovani
mezer vzniklych v obecné pravni Gprave, at’ jiz vnitrostatni nebo mezinarodni. Vyklad
piislusnych mezinarodnich smluv soudy riiznych statii pomaha k podrobnéjsimu rozboru
dané problematiky. Za pfinosné lze rovnéZ povaZovat, Ze judikatura je velmi flexibilni a
tudiz schopna reagovat na aktualni praktické problémy, jejichz feSeni by bylo obtizné
hledat v jinych pramenech prava.

»Pouzitelnost™ judikatd cizich soudti vs§ak nemuze byt zcela automaticka, ackoli je
v mnoha piipadech vykladan stejny instrument — napf. konkrétni mezindrodni imluva.
Odlisné pravni prostiedi mize zpUsobit, Ze pod jeho vlivem dochézi soudy pii vykladu

naprosto stejného ustanoveni mezinarodni smlouvy k naprosto protichidnym zavérim,

coz je v praxi, ne-li bézné, pak urcité Casté. I tyto ziejmé nedostatky svédcici spiSe proti




pouzivani judikatury jsou v3ak neocenitelnym pifinosem pravé pro znalost dvou ¢i vice
pohledd na stejna pravni problém.

Vzhledem k tomu, Ze v ¢eském pravu neni judikatura pramenem prava, je velmi
obtizné konfrontovat ji s pravni upravou tak, jak se tomu kazdodenn& déje v systému

angloamerickém. i

4. Smlouva o pireprave

Samotna realizace pfepravy se z pravniho hlediska provadi prostiednictvim
piepravni smlouvy. Smlouva o piepravé neni upravena jednotné, nebot’ pii ni vznika
ruznéa pravni problematika v souvislosti s pfepravou osob a nékladu, jejim zplisobem a
pouzitym dopravnim prostiedkem.

Nejdulezitéjsi je déleni piepravy na osobnmi piepravu, jez zahrnuje piepravu
cestujicich osob a jejich zavazadel, a piepravu nakladni, jejimZ piedmétem je
pfemistovani véci (zasilek) bez vztahu k cestujicim. Dale se budeme zabyvat uz pouze
piepravou nakladu neboli zboZi, ktera je pfedmétem této prace.

Z hlediska povahy dopravniho prostiedku pouzitého k piepravé se rozeznava
zejména pieprava Zeleznicni, silni¢ni, vodni, letecka a namoini. Z hlediska zptisobu
piepravy se dé€li pfeprava na pravidelnou, ktera se uskuteciiuje v dobé stanovené
jizdnimi fady a nepravidelnou, ktera se uskuteéituje dle jednotlivych ujednani.

Zakladni uprava, kterad plati pro piepravu vSemi dopravnimi prostfedky a
zpusoby, je obsaZzena v Oblanském zdkoniku. Pokud jde o pfepravu nakladu, ta je
upravena v §§ 756 az 771. Smlouva o piepravé nakladu je zde definovana jako ,,smlouva,
kterou se dopravce zavazuje piemistit movitou véc (zdsilku) z mista odeslini do mista uréeni
a odesilatel se zavazuje za to dopravci zaplatit odménu (piepravné)“'’ Tuto smlouvu je
tieba odliSovat od obchodni smlouvy o piepravé véci, kterou upravuje Obchodni zakonik
v §§ 610 az 629. Ten tika, Ze ,smlouvou o piepravé véci e dopravce zavazuje odesilateli, Ze
prepravi véc (zdsilku) z uréitého mista (misto odeslini) do uréitého jiného mista (misto
urceni) a odesilatel se zavazuje zaplatit mu viplatu (piepravné)* 12 Tato Uprava se vztahuje
na smlouvu, jejimz piedmétem je véc, a kterou mezi sebou uzavieli podnikatelé ve
ziejmé souvislosti se svym podnikdnim, popitipadé jiné osoby za podminek § 261 odst. 2 a

§ 262. Uprava v Obchodnim zakoniku ma obecnou povahu a tyka se viech druhd

' J. Hornik, K pramenéim pravni ipravy letecké piepravy, Bulletin Ceské spole¢nosti pro dopravni pravo
2/2002, s. 18 —22.

' Obgansky zakonik &. 40/1964 Sb. ve znéni pozdgjsich predpisi.

'2 Obchodni zékonik & 513/1991 Sb. ve znéni pozdgj3ich predpisi.
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prepravy. Zvlastnosti jednotlivych druhii pfepravy vSak vyvolavaji potiebu zakladni
obecnou Upravu doplnit podrobnéjsi Gpravou v provadécich piedpisech, které by tyto
zvlastnosti respektovaly.

Na smlouvu o pifepravé se vztahuji i ¢etné mezinarodni konvence jako napi.
Umluva o mezinarodni Zelezni&ni pfepravé, Umluva o p¥epravni smlouvé v mezinarodni
silni¢ni nakladni dopravé, Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni
letecké dopravé a dalsi, o kterych pojedndme podrobné pozdé&ji. Ty, které jsou pro
Ceskou republiku zdvazné a byly uveiejnény ve Sbirce zdkont (§ 756) budou mit
piednost pfed ipravou v Obchodnim zékoniku.

Vyznam mezinarodni unifikované upravy piepravy se projevuje i vtom, Ze
Obcansky zakonik (§ 772) obsahuje zmocnéni, podle kterého ptepravni fady mohou

prevzit ustanoveni platna v mezinarodni ptepravé téz pro piepravu vnitrostatni.'

5. Odpovédnost v ceském pravu obecné
Obcanskopravni odpovédnosti se podle &eského prava rozumi ,ndsledny
(sekunddrni) nepiiznivy prdavni ndsledek, ktery vznikl porusenim pitvodni (primdrni) prdavni
povinnosti neboli protipravnim uikonem a ktery je piedvidin v sankéni sloZce piislusné
normy obéanského priva“.” 7 vyse uvedeného vyplyva, Ze u nés v teorii i praxi pievazuje
koncepce nasledné odpovédnosti. Ta spoéivd ve vzniku odpov&dnostni, sekundarni
povinnosti — sankce.
Typickou formou obfanskopravni odpovédnosti je odpovédnost za zplisobenou
Skodu, jejimiz zakladnimi pfedpoklady jsou:
a) protipravni tikon ¢i samostatna Skodni uddlost,
b) Skoda,
¢) pricinnd souvislost mezi ad a) a ad b),
d) zpravidla téz zavinéni.
Pfedpoklady ad a) az ad c) jsou povahy objektivni, &étvrty piedpoklad je povahy

subjektivni.

" M. Knappova, J. Svestka a kolektiv, Ob&anské pravo hmotné 2, ASPI 2002, s. 292. Stenglové, Pliva, Tomsa,
Obchodni zdkonik (komentat k ptepravni smlouve), C. H. Beck 2003, s. 1141.
" Tamté, s. 41.
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Ad a) Protiprdvni ukon

Protipravnost ukonu spociva v jeho rozporu s pravnimi piedpisy. O rozpor tikonu
s pravnimi piedpisy jde téz tehdy, jestlize tento ukon pravni piedpisy obchazi.
Protipravni tkon mutze byt zavinény i nezavinény, avSak i v poslednim piipad€ zistava
fikonem protipravnim. Jde o projev lidské viile ve vné&j$im svété. Clovék mize na vn&jsi
svét pusobit Skodliveé jak jednanim (tj. chovanim pozitivniho razu), tak opomenutim (tj.
chovanim negativniho razu).

Ad b) Existence Skody

Ta je dal$im nezbytnym piedpokladem vzniku odpovédnosti za $kodu. Skodou se

rozumi majetkova tijma, kterou Ize objektivné vy¢islit v penézich.

Ad c) Pii¢inné souvislost neboli kauzalni nexus mezi protipravnim ukonem a nastalou

skodou
To znamena, Ze urcity subjekt mize byt ¢inén odpovédnym za $kodu jen tehdy,

jestlize skute¢nost, za kterou odpovida, Skodu skute¢né zptsobila.

Ad d) Zavinéni

Zavinéni je psychicky vztah Skiidce k vlastnimu protipravnimu jednini a ke
Skodé, jakozto k vysledku tohoto jednani. Tento vztah se projevuje bud’ ve formé& imyslu
(ptimého ¢i nepiimého), nebo nedbalosti (védomé ¢i nevédomé).

Zavinéni je pravidelnym ptedpokladem vzniku odpovédnosti fyzickych a
pravnickych osob za zptsobenou $§kodu. Pravidelnym je proto, Ze existuji i pfipady, kdy
fyzické ¢&i pravnické osoby odpovidaji z nejriznéjsich divodi za Skodu i bez ohledu na
zavinéni, tj. podle objektivniho principu.'®

Podle toho, zda k naplnéni skutkové podstaty odpovédnosti je tfeba zavinéni
rozdélujeme odpovédnost zaloZenou na subjektivnim principu nebo na objektivnim
principu tedy bez zietele k zavinéni neboli téZ odpovédnost za vysledek. V piipadech
subjektivni odpovédnosti se subjekt, ktery se dopustil protipravniho ukonu, muzZe
odpovédnosti zprostit vyvinénim neboli exkulpaci. I u objektivni odpovednosti vSak
muze subjekt odpovédnost odvratit tim, Ze prokaze existenci zvlast stanovenych
osvobozujicich (libera¢énich — exonera¢nich) divoedi. Zde pak hovoiime o

obcanskopravni objektivni _odpovédnosti prosté. Jestlize vSak zakon neumoZiuje

15 1. Capek, R. Klima, J. Zbiralova, Civilni letectvi ve sv&tle prava, LexisNexis CZ s.r.0. 2005, s. 142,143.
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odpovédnost odvratit prokazdnim zvlast' stanovenych liberaénich diivodd, jde o

obéanskopravni objektivni odpovédnost absolutni.

Obcanskopravni odpovédnost se tfidi na smluvni (kontraktni — ex contractu),
ktera vznika porusenim pivodniho smluvniho zavazku, a na mimosmluvni (deliktni — ex
delictu), kterd vznikd bud’ jinym protipravnim ukonem neZ poruSenim plvodniho
smluvniho zdvazku, anebo Skodni udalosti zdkonem zvlast’ kvalifikovanou, se kterou je

e & . A y . 16
normativné spojena ob¢anskopravni odpovédnost za Skodu.

6. Odpovédnost dopravee v mezinarodnich imluvach o pirepravé zbozi

Mezinarodni Umluvy se zabyvaji pouze smluvni odpovédnosti dopravce
v mezinarodni pfeprave, odpovédnost mimosmluvni ponechdvaji Gpraveé vnitrostatni.

Unifikované upravy se na rozdil o na$i vnitrostatni Gpravy v Obcéanském a
Obchodnim  zdkoniku vyznaduji  kogentnosti svych ustanoveni. Formulace
odpovédnostniho principu a stanoveni piipadl, kdy odpovédnost dopravce je vyloudena,
jsou tedy mezindrodnimi umluvami upraveny kogentné a v plném rozsahu, takze
nemiZze dojit k subsidiarni aplikaci vnitrostatnich ptedpist, které by mohly rozsah
odpovédnosti dopravce zazit.

Koncepce smluvni odpovédnosti dopravce za Skody vzniklé na piepravovaném
zboZi je kli€ovou otazkou pravni upravy mezinarodni piepravy.

Co se tyce zakotveni odpovédmostniho principu v mezindrodnich umluvich o
piepraveé zbozi vyskytuji se zde podstatné rozdily. Mezindrodni imluvy obsahuji v tomto
smyslu nejriznéjsi upravy, které vytvareji Siroké spektrum pravnich feSeni: od ,,Cisté*
odpovédnosti za zavinéni, pfes uréité modifikace ve sméru k principu objektivni
odpovédnosti, az po piisné koncipovanou objektivni odpovédnost, kterd je zmirlovana
jen minimadlnimi moZnostmi liberace. V &isté podob& plsobi uvedené principy
odpovédnosti za zavinéni a objektivni odpovédnosti v pravnich Gpravach piepravni
smlouvy pouze vyjimeéné. Za piipad absolutni odpov&dnosti lze napi. povaZovat
odpovédnost dopravce ve smyslu €l. 17 odst. 3 umluvy CMR, podle n€hoZ se dopravce
nemuze dovoldvat, ve snaze zprostit se své odpovédnosti, vad vozidla pouZitého
k ptepraveé.

Kazda odpovédnost ma vSak své meze ¢€i hranice, které jsou piedstavovany

exkulpaénimi a libera¢nimi diivody vylu€ujicimi odpovédnost. Exkulpani davody

' M. Knappova, J. Svestka a kolektiv, op. cit. sub. 13, s 46.

16




vylucuji odpovédnost v ptipadech, kdy je odpov€dnost zaloZena na subjektivnim
principu a libera¢ni diivody naopak v piipadech, je-li pouZit objektivni odpovédnostni
princip.

Dvéma nejéastéjSimi zplisoby vyjadieni odpovédnosti v mezinarodni piepravé
byva objektivni odpovédnost s moZnosti liberace a subjektivni odpovédnost
presumovana. V prvnim piipadé miZe byt dopravce odpovédnosti zproStén a to
v ptipadé€, Ze prokaze néktery z taxativné stanovenych libera¢nich divodi. Ve druhém
ptipadé se jednd o subjektivni princip, kde se zavinéni presumuje (tj. pfedpoklada) a
dopravce, chce-li se vyvinit, musi uspé$né prokazat nedostatek vlastniho zavinéni.
V pribéhu vyvoje mezindrodnich iimluv v oblasti pfepravy vSak miZeme zaznamenat
stirani rozdilu mezi témito dvéma principy. Leckdy dochazi k tomu, Ze exkulpaéni
klauzule obsahuji uréitou objektivizaci a do libera¢nich divodd byvaji vnaSeny
subjektivni prvky. Oba principy se mohou ve vysledku natolik pfibliZit, Ze miZe byt
t&zké uréit, z kterého principu konkrétni pravni Gprava viibec vychazi.!”

Vedle toho dalsi dva principy odpovédnosti jsou pouze marginalni. Mam tim na
mysli na jedné strané princip absolutni objektivni odpovédnosti, tedy odpovédnosti, kde
na zakladeé spolecenského zajmu nelze uplatnit moZnost liberace a na druhé strané
subjektivni odpovédnost probovanou, kde se zavinéni nepresumuje, nybrz musi byt
dopravci prokazano.

Odpovédnostni princip neni vSak jedinou slozkou odpovédnosti jako celku ve
smyslu urcité pravni tpravy. Vedle n¢j obsahuji odpovédnostni pravni ustanoveni dalsi
slozky, které odpovédnost upfesiiuji. Mezi né patii ptedev§im pravné stanovené divody
vylouc¢eni odpovédnosti, rizna pomocna kriteria k posouzeni jednani odpovédného
subjektu, pravni domnénky ohledné skute¢nosti vyznamnych pro konstatovani
odpovédnosti, v S§ir§im smyslu pak i limity ndhrady Skody. Tyto slozky spolu
s odpovédnostnim principem vytvaieji poté celkovy rezim odpovédmosti, ktery lze
vymezit jako souhrn pravnich prostiedkt vytvaiejicich odpovédnost v konkrétni pravni
Gpravé. Tento rezim je dale vyznamné dotvéafen systémem pojisténi.'® Mezi vysSe zminéné
slozky podilejici se na celkovém utvateni odpovédnosti patii nevyhnutelné okolnosti jako
zvlastni divod vylouceni objektivni odpovédnosti a dale kritérium nalezité neboli

potirebné péce v piipade odpoveédnosti za zavinéni.

'” M. Pauknerové, Koncepce odpovédnosti dopravee v mezinarodnich umluvéch o preprave zbozi, Pravnik 1981,
s. 192.
'® M. Pauknerova, Smluvni odpovédnost v mezindrodni piepravé, Academia Praha, 1985, s. 22.
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Nevyhnutelné okolnosti lze vymezit jako ,,0kolnosti, jim% se dopravce nemohl
yphnout, a jejichi ndsledky nemohl odvrdtit“. Ty na rozdil od dfive se uplatitujici vyssi
moci® jiz nezahrnuji ptivodné pozadovany znak nepiedvidatelnosti a predevdim znak
vnéjsiho charakteru.”® Formulace nevyhnutelnych okolnosti v rdmci objektivniho
principu odpovédnosti poskytuje urcity prostor pro subjektivné€jsi hodnoceni jako napf.
v umluvach COTIF /CIM a CMR. Sobdobnym problémem se setkdvame v ramci
odpovédnosti za zavinéni, kde ma byt odpovédnost posuzovana podle kriteria
vynaloZené poti‘ebné péce k odvraceni Skody jako napi. ve VarSavské umluvé, kde
k vylouceni odpovédnosti staci, prokaze-li dopravce vynaloZeni potfebné péfe. To by

mohlo nasvéd€ovat zavéru, Ze v tomto ustanoveni je zakotvena objektivni odpovédnost.

7. Mezinarodni unifikovana uprava

V oblasti mezinarodni piepravy existuje rozsahla mezinarodné unifikovana pravni
uprava piepravni smlouvy obsazend v mezinarodnich imluvach.

Tam, kde nebyla pfijata mezinarodné jednotnd Uprava, piipadné kde takova
prava sice existuje, ale neni zdvazna pro Ceskou republiku, je potiebné postupovat
podle obvyklych pravidel mezinarodniho prava soukromého pro oblast zavazkovych
vztah. V naSem pfipadé podle pravidel ZMPS (tj. Zakona o mezinidrodnim pravu
soukromém a procesnim)’' urdit pomoci uvedenych hrani¢nich urcovateli rozhodny
pravni fad.

V nasledujicich kapitolach se budeme zabyvat zakladnimi umluvami jednotlivych
dopravnich obort. V prvni fadé to bude Zelezniéni tmluva COTIF a v ramci ni piipojek

IV %

B (CIM) a to proto, Ze uprava Zelezni¢ni piepravy je historicky nejstar$i a nejSiiej
propracovand. Déle se zaméiime na pifepravu silniéni upravenou umluvou CMR, ktera
byla inspirovana pravé star$i upravou piepravy Zelezniéni. Nasledn& se zastavime i u
pfepravy ndmoini a v kratkosti i u vnitrozemské vodni ptepravy, kterd je nové také
unifikovdna na evropské urovni prostiednictvim imluvy CMNI. Nejpodrobnéji se viak
podivame na upravu letecké prepravy ve VarSavské umluvé a jejich revizich, ale hlavné
v Montrealské umluvé, ktera vstoupila v platnost teprve nedavno. V posledni kapitole se

budeme vénovat arbitraZi a mediaci jako alternativnim zplsobtiim feSeni sporl

' Vy&§i moc: za jeji nezbytné znaky byly povaZzovény plisobeni z vn&jsku, mimoradnost, nepiedvidatelnost a
neodvratitelnost.

20 M. Pauknerova, op. cit. sub. 17, s. 21.

?! Zakon ¢&. 97/1963 Sb. ve znéni pozdgjiich predpisi.
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z pfepravy. Studium zaméfime pouze na tzv. uz8i odpovédmest dopravce, coZz je

odpovédnost za dopravni Skody a na odpovédnost za zpoZdéni dodani zboZzi.
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Kapitola II. Mezinarodni ZelezniCni preprava

1. Obecné a rozsah platnosti imluvy

V oblasti mezinarodni Zelezni¢ni piepravy je Ceska republika vazdna Umluvou o
mezinarodni Zelezni¢ni piepravé COTIF? uzaviené v Bernu dne 9. kv&tna 1980, ktera
nabyla u€innosti dne 1. kvétna 1985.2 Text této umluvy tvoii mimo jiné Pfipojek A pro
pfepravu cestujicich a zavazadel (CIV) a PFipojek B pro prepravu zbozi (CIM), ktery
nas zajima pro ucely této prace. Jde o velmi dikladnou a podrobnou upravu dané
problematiky. I piesto vSak existuji rozdilna stanoviska pii hodnoceni zejména principu,
z néhoz dana pravni uprava odpovédnosti vychazi. Piipojek B k umluvé COTIF tedy
Jednotné pravni piedpisy CIM (dale jen JPP CIM) byly vytvotfeny z ptedchozi platné
tmluvy CIM tak, Ze byla z Umluvy vyjmuta ustanoveni institucionalni a vefejnopravni a
ostatni ustanoveni piepravné-pravni byla podrobena revizi. JJP CIM tedy upravuji
pfepravné-pravni vztahy mezi Zeleznicemi a jejimi wZivateli.?* Za ugelem pizpiisobeni
novym potiebam mezinarodni Zelezni¢ni piepravy byl podepsan Vilniusky protokol,
jimz byla provedena nejvyznamnéjsi revize umluvy COTIF.

Cl. 1 vymezuje rozsah platnosti P¥ipojku B (CIM) v § 1: ,,Tyto jednotné privni
piredpisy plati pro kaZdou smlouvu o piepravé zboZi za ihradu po Zeleznicnich tratich, leZi-li
misto pievzeti zboZi k piepravé a misto uréené pro doddavku ve dvou riznych Elenskych
statech. Uvedené plati bez ohledu na sidlo a stdtni prislusnost stran piepravni smlouvy. “

Z citovaného ustanoveni je zfejmé, Ze JPP CIM upravuji jako doposud piepravni
smlouvu o Zelezni¢ni piepravé zbozi. Jiné typy smluv v souvislosti s piepravou zbozi jako
napi. smlouva o spedici, chartrova smlouva, ndjem za dopravni prostiedky atd. nebudou
upraveny v JPP CIM. Rozhodujici pro jejich pouziti je jakou smlouvu chtély strany
v konkrétnim piipadé uzaviit. Nakladni list slouzi pfitom jako prikazni prostiedek.

JPP CIM budou podle § 1 platit jen pro smlouvy o placenych prepravach.”® Pro
bezplatné zasilky pomocného zbozi nejsou proto JPP CIM povinné pouzitelné, jejich

S Y g g 27
pouzZiti je vSak mozné smluvné dohodnout.

2 COTIF zkr. pro Convention relative aux transports internationaux ferroviaires.

 Vyhlagena pod &. 8/1985 Sb.

** J. Benes, Mezinarodni preprava zboZi po Zeleznici, Nadas 1990, s. 23.

2 protokol z 3.6.1999 0 zm&n& umluvy COTIF, 1.7.2006 vstupuje v platnost a t i pro CR.

% Stejné tak to predvida také €. 1 odst. I CMR.

ap. Stejskal, Umluva o mezinarodni Zelezniéni piepravé (COTIF) ve znéni pozmé&tiovaciho protokolu ze
3.6. 1999 v&etn& komentaid, NADATUR 2006, s. 150.
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2. Odpovédnost dopravcee

Samotna odpovédnost dopravee je pak upravena v Oddile II1. P¥ipojku B Umluvy
COTIF. O rozsahu odpovédnosti pojednava § 1 ¢l. 23: ,,Dopravce odpovidi za Skodu
yzniklou viplnou nebo CasteCnou ztrdtou nebo poskozenim zboZi v dobé od prijeti zboZi aZ do
jeho doddni, jakoZ i za Skodu vzniklou piekrocenim dodaci lhiity, nezdvisle na tom, které
yeleznicni infrastruktury se pouZije.

Citované ustanoveni doznalo oproti doposud platné tpravé v § 1 ¢l. 36 znacné
zmény a to vtom smeéru, Zze dosud mohla kazda Zzeleznice, kterd pievzala zbozi
k ptepravé, piepravovat je v mezinarodni pfepraveé vZdy jen na ¢asti trati, ktera patiila
k jeji siti. V budoucnu se ovSem piedpokladaji tii hlavni typy Zelezni€ni nakladni
piepravy:

a) Dopravce, ktery uzaviel smlouvu sodesilatelem, provede piepravu sam
z vychoziho mista az do mista urCeni. Podle potieby pouzije pii tom cizi
Zelezni¢ni infrastruktury.

b) Dopravce, ktery uzaviel smlouvu s odesilatelem, neprovede piepravu sam na celé
trase. PouZije pii piepraveé na jedné ¢asti trasy, tak jako v dosavadnim systému,
za sebou nasledujici dopravce. Jak dopravce, ktery uzaviel smlouvu, tak i
nasledujici dopravce solidarné¢ ruc¢i za provedeni pifepravy na celé trase.
Odpadnuti pifepravni povinnosti nuti samoziejmé dopravce, ktery uzaviel
smlouvu, zajistit odpovidajicimi  zpravidla pfedchozimi ujednanimi
s nasledujicimi dopravci, Ze pfistoupi k pfepravni smlouvé. Je to mozné fesit jak
formou vSeobecnych ujednani s dal§imi dopravci tak i v jednotlivém piipade.

c) Dopravce, ktery uzaviel smlouvu s odesilatelem, pouzije jednoho nebo vice
,provadéjicich dopravell (poddopravci)“. Jeden nebo vice ,,provadéjicich
dopravcl™ nema s odesilatelem ani s pfijemcem Zadnou smluvni vazbu. Smluvni
dopravce ruéi vici odesilateli a piijemci na zékladé ¢l. 23 za celou piepravni

trat.?®

Vys$e zminéné ustanoveni vymezuje duvod ruceni tedy rozsah $kod, za né&Z
dopravce odpovida a také Easovy ramec ruceni. V-tomto ptipadé byly zachovany zasady
CIM 1980.

8 Tamtéz, s. 162.
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Castym predmétem odlidnych stanovisek byva odpovédnostni princip
zkoumaného ustanoveni. Zda se vSak, Ze pievazuje nazor hajici existenci objektivni
odpovédnosti a to jak v dosud platné upravé podle ¢l. 36 CIM 1980, tak v nové tipravé
podle ¢l. 23 CIM.

Nasledujici paragrafy ¢l. 23 zakotvuji jednotlivé liberaéni divody. Pokud
dopravce uspés$né prokaze existenci nékterého z nich, vyhne se tak své odpovédnosti.

Cl. 23 § 2: ,,Dopravce je této odpovédnosti zprostén, doslo-li ke ztrdté, poskozeni
nebo piekroceni dodaci lhiity zavinénim oprdvnéné osoby, piikazem oprdavnéné osoby, ktery
nezavinil dopravce, zvldsStnimi vadami zboZi (vnitini zkdzou, ubyvdanim atd,) nebo
okolnostmi, kterym dopravce nemohl zabrdnit a jejich? ndsledky nemohl odvrdtit.

V ustanoveni se hovoii o ,zavinéni oprdvnéného“. Opravnénym muze byt
odesilatel i pfijemce. Zavinéni opravnéného muze spoclivat v tom, Ze vzniklou $kodu
zpusobil svym jednanim nebo opomenutim. Zavinénim je kazdé védomé nebo nevédomé
poruseni pfedpisi platnych pro piepravu, napi. nesprdvné pojmenovani zboZi
v nakladnim listé, nespravné oznaceni zbozi, nesplnéni zvlastnich piedpisi pro nékteré
druhy zbozi apod.

,, PFikazem oprdvnéného“ jsou minéna vSechna opatieni opravnéného vyplyvajici
nejen ze zmény piepravni smlouvy a znavrhi danych pfi pfepravni piekdZce nebo
ptekazce pii dodani, ale i vSechny ostatni pfipadné navrhy tykajici se piepravovaného
zbozi. VSechny takové ptikazy plati jako osvobozujici divod pro dopravce, pokud
nebyly udéleny opravnénym z viny dopravce.

Za ,vilastni vadu zbozZi“ lze prakticky povazovat vSechny druhy zbozi, u nichz
miiZe pro jejich piirozené vlastnosti dojit ke Skodé za piepravy. Je to takové zbozi, které
nemuze s jistotou odolavat nebezpecim spojenym obvykle s piepravou (otfesy a narazy
za jizdy, horko nebo chlad, kolisani teploty) na rozdil od ostatniho zbozi, na které
nemaji takové okolnosti Skodlivy vliv. Vlastni vadou zbozi mtize byt i jeho vnitini zkaza,
ke které dochazi zejména u snadno zkazitelného zboZi z divodu teplotnich vlivi za
piepravy, nebo jeho ubyvani zptisobené trousenim, vypafovanim apod.”

V citovaném ustanoveni se setkavame s libera¢nim divodem nevyhnutelnych
okolnosti, 0 nichz jsme se jiZ zminili v obecném vykladu této prace. Ty na rozdil od

libera¢nich diivod upravenych v § 3 nejsou formulovany konkrétné a k jejich vykladu

2y, Benes, op. cit. sub. 24, s. 86.
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je do jisté miry nutné subjektivni hodnoceni. Je totiZ tfeba posoudit jaky stupei naleZité
péce je dopravce povinen vyvinout k zabranéni vzniklé Skodé na zbozi.

V § 3 pod pismeny a) — g) jsou formulovany konkrétni libera¢ni dlvody:
,Dopravce je této odpovédnosti zprostén, vyplyvi-li ztrita nebo podkozeni ze zvlistniho
nebezpeci spojeného s jednou nebo s nékolika z ndasledujicich skutecnosti:

a) pieprava v otevienych vozech podle Vieobecnych prepravnich podminek nebo je-li tak
yyslovné dohodnuto a zapsino v ndkladnim listé, s vphradou $kod, které nastaly v dusledku
povétrnostnich vlivii, se za prepravu v otevienych vozech nepovaZuje pieprava zboZi
y intermoddlnich  prepravnich jednotkich a v uzavienych silni¢nich vozidlech
prirepravovanych na Zeleznicnich vozech, pouZije-li odesilatel pro piepravu zboZi
y otfevienych vozech plachty, odpovidd dopravce pouze v rozsahu, ktery mu prislusi pro
piepravu v otevienych vozech bez plachty, a to i tehdy, jednd-li se o zboZi, které se podle
Vseobecnych prepravnich podminek neprepravuje v otevienych vozech,

b) chybéjici nebo vadny obal u zboZi, které je v diisledku své povahy pii nezabaleni nebo
nedostatecném zabaleni vystaveno nebezpelni ztrdty nebo poskozeni,

¢) nakldaddni zboZi odesilatelem nebo vykladdni zboZi piijemcem,

d) prirozend povaha urcitého zboZi, v jejimZ diisledku je vystaveno nebezpeli tiplné nebo
Castecéné ztrdty nebo posSkozeni, zejména lomem, zrezavénim, vnitini zkdazou, vysychdnim,
roztrousenim,

e) nesprdvné, nepiesné nebo neiiplné oznaceni nebo Cislovani kusii zdsilky,

) preprava Zivych zvirat,

g) preprava, kterd podle piisluSnych ustanoveni nebo podle dohody uzaviené mezi
odesilatelem a dopravcem a uvedené v ndkladnim listu musi byt doprovazena, pokud ztrdita
nebo poskozeni vznikly z nebezpeci, které mélo byt doprovodem odvrdceno.“

Revizni vybor se nefidil argumentem, Ze silni¢ni piepravni pravo nepovazuje
vozidla ,,uzaviena“ plachtami za oteviena vozidla. Schvalil naopak doplnék v ¢l. 24 § 3
pism. a), podle né¢hoz z hlediska ru¢eni budou zésilky v otevienych vozech s plachtami
postaveny na rovei pfepravé v otevienych vozech bez plachet.

Privilegovany diivod osvobozeni od ru€eni v ¢l. 36 § 3 pism. d) CIM 1980 (chybna
naloZeni) analogicky s ¢l. 17 CMR nebyl zahrnut.>*

,, Chybéjici nebo vadny obal u zbozZi“. Zde ptichazeji v ivahu opét povétrnostni

vlivy, dale poSpinéni, vytefeni, roztrouSeni apod. Dojde-li k poskozeni zboZi, musi

0P, Stejskal, op. cit. sub.27, s. 164.
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dopravce, aby byl zbaven odpovédnosti, dokéazat, Ze zbozi bylo pfijato k pfepravé
nebalené nebo v nedostate¢ném obalu.

., Povaha urcitého zbozi“, pro kterou podléha uplné nebo casteéné ztraté nebo
poskozeni zejména lomem, zrezavénim,...viz vySe. Kromé toho sem patfi i jiné vlastnosti
zbozi jako je vybusnost, samozapalnost apod. Zpros§téni odpovédnosti se miZe Zeleznice
dovolavat jen tehdy, doslo-li ke $kod€ za normalniho provozu a nikoliv vlivem okolnosti
zpusobenych Zeleznici (prudké narazy za posunu, vykolejeni, neumérné dlouha
piepravni doba apod.).

., Prreprava Zivych zvirat“. 7ivé zvifata jsou za pfepravy vystavena zcela jinému
nebezpeéni neZ ostatni piepravované zboZi. Zeleznice se miZe odvolavat na osvobozeni
od odpovédnosti, pokud Skody vznikly z ptiin spojenych s pfepravou zivych zvifat,
napi. poranéni zvifat pddem nebo uklouznutim pii normalnich otfesech nebo narazech
za piepravy, jejich onemocnéni, uhynuti, poranéni jednoho zvifete druhym, napf.
kopnutim, kousnutim, uslapanim apod. Zeleznice neni povinna o zvifata za piepravy
pecovat a neodpovida proto za Skody z toho divodu vzniklé. PéCi o zvifata za piepravy je
povinen poskytnout odesilatel sam, Ze zajisti jejich doprovod.*!

Uprava diikazniho biemene v &l. 25 §§ 1 az 3 odpovida &l. 37 CIM 1980.

§ 1 ,Diikaz o tom, Ze ztrdta, poSkozeni nebo piekroceni dodaci lhity byly zpiisobeny

nékterou ze skuteCnosti uvedenych v ¢lanku 23 § 2, prislusi dopravci. “

§ 2 ,,DoloZi-li dopravce, Ze ztrdta nebo poskozeni mohly podle okolnosti piipadu vzniknout
zjednoho nebo vice zvldstnich nebezpeci uvedenych v ¢l. 23 § 3, plati domnénka, Ze 7 nich
Skoda vznikla. Oprdvnénd osoba md vsak prdvo prokdzat, e Skoda nebyla nebo nebyla

v o¢¢

vlucné zpiisobena nékterym z téchto nebezpedi.

§3 ,, Domnénka podle § 2 neplati v piipadé uvedeném v &l. 23 § 3 pism. a) u mimoiddné

velké ztrdty nebo u ztrdty celych kusu zdsilky.

V citovaném ustanoveni se setkdvame s tzv. privilegovanymi a neprivilegovanymi
libera¢nimi diivody. Privilegovany liberacni divod vyplyva z § 2, kde staéi kauzalni

nexus mezi $kodou a nékterym z osvobozujicich divodid pouze doloZit. Jinak je tomu

*1J. Benes, op. cit. sub. 29, s. 87.
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ovéem v § 1, kde je nutno tuto souvislost prokézat — zde jde o tzv. neprivilegovany
liberaéni dtiivod.

V upravé revidované Vilniuskym protokolem se nadéle piedpoklada systém, ktery
na zakladé jediné pfepravni smlouvy dovoluje piepravy, které jsou provadény vice za
sebou nasledujicimi smluvnimi dopravci, ktefi tvoii piepravni a zaruéni spolecenstvi.
Jde vlastné o solidarni odpovédnost dopravcei. V €l. 26 je stanoveno, Ze ,,kazdy dopravce
prrevzetim zboZi s nikladnim listem vstupuje do piepravni smlouvy a prebird zdvazky, které
z toho vyplyvaji. V tomto piipadé odpovida kaZdy dopravce za provedeni piepravy po celé
trati aZ k doddni. “

Dopravce pouziva pii provadéni piepravy své zaméstnance a jiné osoby. Za tyto

osoby dopravce dle ¢l. 40 odpovida, pokud tito vykonavaji své povinnosti.

3. Nahrada Skody a uplatiiovani naroki z odpovédnosti

Pokud jde o nahradu Skody je jeji rozsah omezen a to tak, Ze pfi ztraté ¢&i
poskozeni zboZi nesmi pfesahovat 17 zuétovacich jednotek za kazdy chybéjici kilogram
hrubé hmotnosti a pii pfekro€eni dodaci lhiity nejvyse ¢tyinasobek dovozného. Zuctovaci
jednotkou je Zvlatni pravo &erpani (SDR)** které je definovdno Mezinarodnim
ménovym fondem. Pii udani zdjmu na dodani zbozi mize byt kromé odskodnéni
pozadovéana ndhrada dalsi prokazané skody az do vyse udané castky.

Uplatiiovani naroku z odpovédnosti je upraveno hned v nasledujicim Oddile IV.
JPP CIM. O zjisténi Castené ztraty nebo poskozeni zbozi je potiebné sepsat komeréni
zapis. Ten je podkladem pro posouzeni, zda a v jaké miie je dopravce odpovédny za
Skodu. Musi proto obsahovat jen plné zji§téné skute¢nosti, nikoli v§ak pouhé domnénky.
Skutkovy stav se musi popsat podrobné a pfesné, aby mohly byt idaje pfipadné stvrzeny
pfed soudem piisahou. Zvlast se musi popsat piesné¢ zplsob nalozeni, umisténi
zminéného zbozi a zbozi naloZzeného v jeho blizkosti, pfirozené vlastnosti zbozi, druh
obalu a jeho piipadné vady, vady vozu, povétrnostni podminky apod. Komeréni zapis se
sepisuje nejméné v trojim vyhotoveni a jeden jeho piepis je povinen dopravce vydat
opravnénému zdarma.*

Pravo z piepravni smlouvy miiZze uplatnit opravnény u dopravce pisemnym
podanim reklamace, kterd musi byt f4dné& zdiivodnéna. Radn& provedena reklamace je

pifedpokladem soudniho uplatnéni néarokl, pro které je vétSinou stanovena pouze

32 SDR zkr. pro Special Drawing Rights.
% J. Benes, op. cit. sub. 29, s. 92.
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jednoro¢ni promlceci lhiita. Vyjimeéné se naroky promléuji po dvou letech jako napf.
byla-li Skoda zplisobena zdmérné nebo lehkomyslnosti a s védomim, Ze by takova Skoda
pravdépodobné mohla nastat. Navrh revizniho vyboru na pfizpisobeni lhit na ¢l. 32
CMR — pfi kvalifikovaném zavinéni tii misto dva roky — byl odmitnut.

JPP CIM upravuji i pravidla pro uplatiiovani naroku soudni cestou a piislusnost
soudi. Tato ustanoveni jsou piednostné aplikovatelna pied jakoukoli vnitrostatni ¢i
mezindrodni upravou.

Jak zakotvuje ¢l. 45 § 1 ,,...... ndroky z piepravni smlouvy mohou byt uplatiiovdiny
pouze vit¢i prvnimu, poslednimu nebo vii¢i tomu dopravci, ktery providél dst piepravy,
v jejimZ pribéhu nastala skuteCnost odiivodriiujici ndrok. “

Jelikoz pod ,,poslednim dopravcem* muze byt chapan dopravce, ktery jako
posledni piijetim nakladniho listu a zbozi piistoupil k piepravni smlouvé a ne snad
dopravce, ktery by mél podle planu smluvniho dopravce dodat zbozi piijemci, je pro
pasivni zmocnéni nutné, aby tento dopravce byl zapsan v ndkladnim listg.>*

PtisluSnost soudt upravuje €l. 46 § 1: ,,Ndroky zaloZené na téchto JPP CIM mohou
byt uplatiioviny u soudii ¢lenskych stdtii uréenych dohodou stran nebo u soudii, na jehoz
tizemi
a) md Zalovany sviij trvaly nebo obvykly pobyt, své sidlo nebo poboéku nebo obchodni
zastoupeni, jejichZ prostiednictvim byla piepravni smlouva uzavicena, nebo
b) leZi misto prevzeti zboZi nebo misto urceni pro doddni,

Na jiné soudy se nelze obracet.“

Z tohoto ustanoveni jasné¢ vyplyva, ze JPP CIM maji piednost vici ustanoveni
Evropské imluvy o soudni pfisluSnosti a provadéni soudnich rozhodnuti v civilnich a
obchodnich zélezitostech.

Smlouva COTIF/CIM rovnéZz umoziuje feSit vzniklé spory prostiednictvim

rozhod&iho ¥izeni. Cl. 12 k tomu vyZaduje pouze souhlas zainteresovanych stran.

p. Stejskal, op. cit. sub. 27, s. 169.
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Kapitola III. Mezinarodni silni¢ni preprava

1. Obecné a rozsah platnosti amluvy

V mezinarodni silniéni piepravé plati Umluva o pi¥epravni smlouvé v mezinarodni
silni¢ni nakladni dopravé CMR™ uzaviena v Zenevé v roce 1956,% jejimz smluvnim statem
je i Ceska republika. Tato imluva byla z velké &asti inspirovana star$i Gpravou piepravy
7elezni¢ni. Pravé i struktura pravni upravy odpovédnosti dopravee v Umluvé CMR je znatné
obdobna Umluvé COTIF/CIM. Vyjimkou je oviem &lanek 17 odst. 3 CMR, ktery piedvida
absolutni odpovédnost: ,Dopravce se nemiiZe dovoldvat, ve snaze zprostit se své
odpovédnosti, ani vad vozidla pouZitelného k prepravé, ani zavinéni nebo nedopatieni
osoby, od niZ najal vozidlo, nebo jejich zdstupcii nebo pracovnikii.

Rozsah platnosti upravuje hned ¢lanek 1. V prvnim odstavci jde o pozitivni vymezeni

pouziti imluvy. Umluva CMR se vztahuje na kazdou smlouvu o piepravé zésilek po silnici za
uplatu, jestlize misto pievzeti zasilky a piedpokladané misto jejiho dodani lezi ve dvou
riznych statech, z nichZ alespoti jeden je smluvnim statem této Umluvy, a to bez ohledu na
trvalé bydlité a statni piislusnost stran piepravni smlouvy. Umluva bude tedy aplikovéna i na
takové prepravy, kdy pouze jedna strana mé své sidlo & bydlisté ve smluvnim staté Umluvy.

Odstavec 4 vymezuje negativni pouziti imluvy a to tak, Ze taxativné vyjmenovava piepravy,

na néZ se umluva nevztahuje napf. ptepravy provadéné v ramci mezinarodnich po$tovnich

umluv.

2. Odpovédnost dopravce

nejslozitéjSich problémil vznikajicich v mezinarodni silniéni pfepravé je upravena v Kapitole
IV CMR. Jeji rozsah zakotvuje ¢l. 17 odst. 1: ,,Dopravce odpovidd za iiplnou nebo isteénou
ztrdtu zasilky anebo za jeji poSkozeni, které vznikne od okamZiku pievzeti zdsilky k piepravé
az do okamfZiku jejiho vyddni, jakoZ i za piekroceni dodaci lhiity.

Takto vymezena odpovédnost je podstatné pievzata z mezindrodniho Zelezni¢niho
piepravniho prava. Citované ustanoveni vymezuje rozsah $kod, za néZ dopravce odpovida a

zaroven Casovy ramec ruéeni.

* CMR zkr. pro Convention relative au contrat de transport international de marchandises par route.
% Vyhl4$ena pod & 11/1975 Sb.




Dopravcova odpovédnost nezadina spoleéné s vlastni piepravou, nybrz okamzikem,
kdy zbozi bylo ptedano bud’ dopravci samému, nebo jeho zistupci, ktery je povéien jeho
pievzetim. Kazdy jednotlivy piipad v praxi bude vychazet ze svych zvlastnich skute¢nosti.
V nékterych piipadech bude pievzeti zbozi piedstavovano okamzikem, kdy zboZi ptejde
zmoci odesilatele do moci dopravce, bez ohledu na to, kdy pieprava skutecné zacne.
V takovém piipadé vSak ,,moc* musi byt moci za uc¢elem piepravy a nikoli za jinym tcelem,
jako je uschovani nebo baleni k zapoceti piepravy. Teprve poté, co takové pomocné operace
budou dokondeny, Ize mit za to, Ze dopravce pievzal zbozi pro Gcely Umluvy. Az do té doby
se jeho odpovédnost bude fidit domacim narodnim pravem. Je samoziejmé, Ze bude-1i zbozi
pfedano dopravci v jeho skladu pro néslednou piepravu, musi dojit k ischové. Musi se proto
rozliSovat mezi uschovou, kterd je nezbytn€ pomocnou k provedeni piepravni smlouvy, a
uschovou, ktera vyplyva ze specifického smluvniho ujednani mezi odesilatelem a dopravcem,
7e zbozi bude uschovano po urcitou dobu, piedchazejici provedeni piepravy.

Pokud jde o ,,vydani zbozi, tak Umluva nepodava Zadné blizi vysvétleni, co se jim
rozumi. Obecné se za vydani zbozi povazuje piedani drzby zbozi druhé strané. Podle
obecného prava dopravce je vazan vydat zbozi spravné osobé, to je obvykle piijemci nebo
jeho zastupci.®’

Stejné jako v pitipadé tmluvy COTIF/CIM se, dle vétSinového nazoru, v podstaté
jedna o odpovédnost objektivni. V piipad¢ €l. 17. odst. 3 zpiisnénou dokonce na absolutni
odpovédnost, jak bylo zminéno vyse. Prvky objektivni odpovédnosti jsou:

a) Skodna uddlost znamenajici poruseni pravni povinnosti dopravce z prepravni smlouvy

(prepravit zasilku uplnou, neporusenou a v ramci dodaci lhiity),

b) ztrata, poskozeni, prekroceni dodaci lhiity,
¢) pricinna souvislost mezi a) a b).

Zavinéni dopravce jako subjektivni prvek neni tedy podminkou pro vznik této
odpovédnosti, i kdyZ formy zavinéni (mysl, popf. zavinéni, které se podle prava soudu
povazuje za rovnocenné umyslu) jsou rozhodujici pro vysi nédhrady $kody a pro piesun
dikazniho biemene z dopravce na opravnéného.

, Ztratu zdsilky“ rozliSujeme na Uplnou a CasteCnou. Za casteCnou povazZujeme

kvantitativni Gbytek, ktery v§ak neznamena kvalitativni poskozeni.

Ty, Roubal, Pfepravni smlouva v mezinarodni silni¢ni dopravé nakladi, M Konzult 1995, s. 42, 43.
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,, PoSkozenim* se rozumi kazda zména podstaty zbozi, ktera nema za nasledek snizeni
jeho hodnoty, jako napf. zniCeni, promoceni, poSkozeni atd. SniZeni hodnoty zboZi beze
zmény jeho podstaty (napt. vyjiti z mody) neni poskozenim ve smyslu timluvy CMR.

., Prekrocenim dodaci lhity* je tieba rozumét takové prekroceni, kdy zasilka nebyla
vydéana v sjednané 1hité a pokud nebyla lhiita sjednana, piekracuje-li skuteéna doba prepravy
s prihlédnutim k ¢asu potfebnému pro sestaveni vozové zasilky dobu, kterou je mozno
odekavat od peclivého dopravce (€. 19). Ztoho vyplyva, Ze na rozdil od COTIF/CIM
neexistuji v CMR pevné dodaci lhity. Tyto lhiity mohou byt stanoveny bud’ v piepravni
smlouve uzaviené mezi odesilatelem a dopravcem, a pokud nebyla lhiita takto sjednana, plati
podplirn€ dodaci abstrakiné vymezena ustanovenim ¢l. 19. V této souvislosti 1ze uvést
piiklad z praxe, kdy byla dohodnuta piesna dodaci lhiita mezi dopravcem a pifjemcem,
avSak po provedeni nakladky piesahoval naklad piedpokladanou loznou miru. V prabéhu
jizdy 1idi¢ na jistém useku zjistil, Ze jej neprojede, a proto zvolil objizd’ku, takZe piijel na
misto ureni o 2 hodiny pozdé&ji. Zde vsak jiz byl na smluvenou hodinu piipraven jeiab, takze
piijemce musel uhradit naklady vyplyvajici z jeho dvouhodinového prostoje. Soud, ktery se
piipadem zabyval, usoudil, Ze dopravce nebude hradit Skodu piijemci, nebot’ fidi¢ postupoval
zcela piiméfené danym okolnostem a jednal v zajmu piijemce. Pokud by si byl totiz pii
vzniklé piepravni piekazce vyzadal pokyny od odesilatele, ¢ekal by na jejich udéleni déle nez
2 hodiny, takZe $koda vznikl4 pfijemci by se tim byla jesté zvysila.*®

Odpovédnost dopravce je rozsiiena ¢l. 3 CMR, podle n€¢hoz ,,odpovida dopravce i za
jedndni a opomenuti svych zdstupcii, pracovnikit a ostatnich osob, kterych pouZije pii
provddéni piepravy, pokud tito jednaji v ramci svych pracovnich iukolit. “

Odpoveédnost dopravce je zmirnéna taxativnim vyétem libera¢nich diivoda (€l. 17 odst.
2 a4). Pokud dopravce prokaze existenci nékterého z nich, miize se své odpovédnosti zprostit.

Cl. 17 odst. 2: ,,Dopravce je zprostén této odpovédnosti, jestlize ztrdta zdsilky, jeji
poskozeni nebo piekroceni dodaci lhiity bylo zavinéno oprdavnénym, piikazem oprdavnéného,
ktery nebyl vyvolin nedbalosti dopravce, vlastni vadou zdsilky nebo okolnostmi, které
dopravce nemiiZe odvritit a jejichZ ndsledky odstranit neni v jeho moci.

V citovaném ustanoveni se setkdvame, stejné jako jiz vySe u piepravy Zelezni¢ni,
s libera¢nim diivodem nevyhnutelnych okolnosti a spolu s nimi s otdzkou nalezité odborné
péce o zbozi b&hem piepravy, kterou musi dopravee vyvinout k vylouceni své odpovédnosti.

Odborna péée muiize byt vymezena jako péce, kterou je dopravce schopen vyvinout vzhledem

By Capek, Odpové&dnost dopravce v mezinarodni silni€ni pepravé, Pravnik 1980, s. 550, 551.
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k odbornym zkuSenostem a poznatkiim svého oboru. Je tieba vykladat odbornou péci
objektivn€, aby nedoSlo k preferovani méné odborného dopravce, ktery Cinil opatieni
odpovidajici svym vlastnim ,,moZnostem“. Z pojmu nevyhnutelnych okolnosti je obecné
yyvozovéana povinnost hospoddrsky nejzazsi mozné péc“e.3 ? Vyznamny je v tomto smyslu jiZ
vySe zminény ¢l. 17 odst. 3 CMR piedvidajici absolutni odpovédnost — na rozdil od
COTIF/CIM nemuze byt totiZ za nevyhnutelnou okolnost povazovana udélost, ktera tkvi
v samotném dopravnim prostiedku.

V¢l 17 odst. 4 jsou formulovany konkrétni liberaéni divody: ,,Dopravce je
s piihlédnutim k ustanoveni ¢lanku 18 odst. 2 aZ 5 zprostén odpovédnosti, vznikne-li ztrdta
nebo poskozeni ze zvldStniho nebezpeli souvisejiciho s jednou mnebo vice ztéchto
skutecnosti:

a) pouZiti otevienych vozidel bez platech, bylo-li takové pouZiti vozidel vyslovné
dohodnuto a poznamendno v ndakladnim listé,

b) chybéjici obal nebo vadny obal zdsilky, kterd je pro svoji povahu, neni-li Fdidné
balena nebo neni-li balena viibec, vystavena ztrdtam nebo poskozenim,

¢) manipulace, naloZeni, vyloZeni nebo uloZeni zdsilky odesilatelem, piijemcem nebo
osobami jednajicimi za odesilatele nebo prijemce,

d) pr¥irozend povaha urcitého zboZi, pro kterou podléhd iiplné nebo Cdstecné ztrdaté
nebo poskozeni, zejména lomem, rzi, vnitinim kaZenim, vysychdnim, unikdnim,
normdlnim vibytkem nebo piisobenim hmyzu nebo hlodavcii,

e) nedostatecné nebo vadné znacky nebo Cisla jednotlivych kusii zdsilky,

f) preprava Zivych zvifat.

Ad a) Otazkou ¢Casto diskutovanou v souvislosti s timto liberaénim diivodem je, zda
k nebezpe¢im spojenym s piepravou v otevienych vozidlech patii téZ kradeZ. Existuje nazor,
podle néhoz kradez nelze k t€émto nebezpeéim zcela jednoznaéné piifadit, nebot’ k ni dochazi i
u krytych vozidel, a to zplisobem, ktery je mnohem méné napadny. Na druhé strané vSak
existuje mnohem rozsifengjsi piesvédCeni, ze kradez je tfeba fadit k nebezpedim spojenym
s timto druhem piepravy, jelikoz pii prepravé zasilek v otevienych vozidlech je dana silngjsi
pohnutka ke kradezi, kterou lze navic v takovych ptipadech spachat mnohem snadnéji.

Ad b) Tento libera¢ni diivod se zda byt oproti pfedchozimu mnohem jednozna¢né&jsi.

Zda a do jaké miry je tieba zboZi chranit obalem, je otazka skutkova, pii niZ soudy &asto

M. Pauknerova, op. cit. sub. 18, s. 39, 61.




uzivaji sluzeb znalce. Chybéni nebo vada obalu jsou pro dopravce libera¢nim diivodem pouze
tehdy, kdy zboZi vyzadujici obal bylo nezabaleno nebo nedostate¢né zabaleno jiz pii podeji
k pteprave. Tuto skute¢nost musi dopravee dokazat.

Ad c¢) Pokud sSkoda vznikla znebezpeci spojené¢ho s nakladanim a vykladanim
odesilatelem, mtze se jednat o Skodu, kterd vznikla pted pifevzetim zasilky k piepravé, a
v takovém piipadé nemiize piijit v tvahu odpovédnost podle imluvy CMR. Obdobné totéz
plati pro libera¢ni divod ,,vyloZeni zasilky pifjemcem®, k némuz miiZze dojit az po ukonceni
prepravy a zaniku piepravni smlouvy.

Ad d) Tento liberaéni divod se do uréité miry kryje s nepiednostnim liberaénim
divodem uvedenym v ¢l. 17 odst. 2 (,vada zasilky*). I ptfes znaCnou piibuznost téchto
libera¢nich divodi je tieba vidét mezi nimi urity kvalitativni rozdil, a to ten, Ze u libera¢niho
divodu ad d) se jedna o zcela zvlastni citlivost uréitého zbozi, které je v dasledku svych
vlastnosti vystaveno ztraté nebo poskozeni béhem piepravy ve zvysené mife.

Ad e) Dopravce je dale zprostén odpovédnosti, vznikla-li ztrata nebo poskozeni
v disledku vadného oznaceni nebo ocislovani jednotlivych kust zasilky. Liberaci
z odpovédnosti za $kodu v disledku vadného oznaéeni je mozno odvodit jiZ z €l. 7 odst. 1 a)
CMR, podle néhoz odesilatel odpovida za veskeré vylohy a $kody, které vzniknou v disledku
nepiesnosti nebo neuplnosti tdaji uvedenych v él. 6 odst. 1 pism. g) (poet kust, jejich
zvlastni znacky a ¢isla). Liberace téZ vyplyva z ustanoveni ¢l. 17 odst. 2 CMR, podle néhoz
Ize pokladat nespravné oznaceni za ,,zavinéni opravnéného* (nepiednostni liberaéni divod).
Ustanoveni ¢l. 17 odst. 4 pism. e) jde vSak dale a pfiznava ,,vadnému oznaeni® charakter
ptednostniho libera¢niho divodu.

Ad f) Divod zarazeni tohoto libera¢niho dtivodu je ten, Ze pravni upravy nékterych
statl nezahrnuji ,,ziva zvifata“ pod pojem ,,zbozi“, takze v té€chto piipadech by se dopravce
nemohl zprostit odpovédnosti podle pism. d), a¢ by toto ustanoveni mohlo byt jinak pro jeho
liberaci dostadujici.*’

Umluva CMR rozliduje, stejné jako COTIF/CIM, tzv. privilegované a neprivilegované
(nepiednostni) liberaéni dtivody a to v ¢1. 18 odst. 1 a 2, ktery upravuje diikazni biemeno:
odst. 1: ,,Ditkaz o tom, Ze ztrdta zdsilky, jeji poSkozeni nebo piekroceni dodaci lhiity vznikly
nékterou z pric¢in uvedenych v ¢l. 17 odst. 2, ndleZi dopravci.“
odst. 2: ,,Osvédci-li dopravce, Ze podle okolnosti piipadu mohla ztrdta nebo poSkozeni

zdsilky vzniknout 7 jednoho nebo z nékolika zvlaStnich nebezpedi uvedenych v él. 17 odst. 4,

‘7. Capek, op. cit. sub. 37, s. 558.
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md se za to, Ze vznikly 7 téchto nebezpeli. Oprdvnény miiZe vSak prokdzat, Ze Skoda nebyla
gpiisobena ani zcela ani zédsti nékterym z téchto nebezpeci.«

V odst. 2 sta¢i pii¢innou souvislost mezi Skodou a liberaénim divodem pouze
osvédcit, v odst. 1 je nutné o stejném podat dikaz.

V prvnim piipadé ma dopravce plné dikazni biemeno, zatimco pii privilegovanych
dtivodech vylouceni odpovédnosti ma diikazni domnénku, vylozi-li, Ze ke $kodé mohlo dojit
z jakéhokoli diivodu podle ¢l. 17 odst. 4. Odstavec 2 pak ulehéuje se svou diikazni
domnénkou dopravci vedeni dikazu, nebot’ toto ustanoveni na dopravci jen Zada, aby ucinil
projev ve smyslu odst. 2. Ale proti pouhé domnénce je vzdy mozny protidiikaz ze strany
opravnéného. Opravnény dispozici se zasilkou musi vSak vzdy vést protidiikaz, aby oslabil

véhu domnénky.*!

3. Nahrada Skody a uplatiiovani naroki z odpovédnosti

Co se tyce nahrady Skody, ta je upravena v ¢l. 23. Je omezena maximalni ¢astkou, ta
nesmi piesahovat 25 franki za kilogram chybé&jici hrubé vahy. Je-li pfekrotena dodaci lhita a
opravnény prokéze, Ze vznikla Skoda z tohoto divodu, je dopravce povinen hradit Skodu jen
do vyse dovozného.

Pii udani zdjmu na dodani miZe byt krom& nahrady $kody poZadovéana i ndhrada
dalSich prokazanych $kod a to az do vySe udané &astky. Odesilatel ovSem musi zaplatit
dohodnuty ptiplatek k ptepravnému (&l. 26). Protokol zroku 1978 k imluvé CMR zaved]
namisto zlatych frankd jako limit ndhrady $kody, 8,33 SDR za kilogram chybg&jici hrubé vahy.
V piipadé Ceské republiky byla dne 29. &ervna 2006 uloZena u generalniho tajemnika OSN
ratifikacni listina k Protokolu, ktery pro nas vstupuje v platnost dne 27. zaii 2006.

Oproti roku 1978, kdy hodnota zlatého franku, jak je zmiflovan v pivodnim znéni ¢l.

23 CMR beze zmén dle Protokolu z roku 1978, odpovidala v podstaté hodnoté SDR, resp.

¢l. 23 CMR, v soucasné dobé je limit odpovédnosti dopravce zjistény vypodtem dle zlatého
franku 6 x vyS§i neZli limit odpovédnosti dopravce zjistény dle SDR, coZ v mezinarodng-

obchodnich vztazich v ptipadé zemi, které¢ Protokol zroku 1978 neratifikovaly, zplsobuje

o ko e #2
znacne potize.

My, Roubal, op. cit. sub. 37, s. 72. y
2y, Roubal, Referat ze zasedani pravni komise IRU konané dne 23. 5. 2003, Bulletin CSPD 2/2003, s. 4.
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Cl. 29 vymezuje tzv. kvalifikované zavinéni a to jednak v odst. 1 dopusti-li se ho sam
- dopravce, tak v odst. 2, jestlize se ho dopustili zastupci nebo pracovnici nebo jiné osoby
pouZité dopravcem.

Toto ustanoveni je Casto piedmétem spori. Je poukazovano na urlity zmatek, ktery
nastava pii formulaci tohoto €lanku, kde feSeni a rozhodnuti o takové otazce, zda byla $koda
zpusobena Umyslem nebo takovym zavinénim, které je moZno povaZovat za ekvivalent
zaméru a umyslu, byl ponechan na rozhodnuti soudu dle platného narodniho prava. Dochazi
k velkym rozdiliim v uplatiované praxi jednotlivych statu.

Napt. v Rakousku Nejvyssi soud povazoval hrubé opomenuti za rovnocenné timyslu
ve smyslu ¢l. 29 CMR.

V Holandsku byl posuzovan piipad dopravce, ktery ponechal kamion naloZzeny médi
stat na parkovisti v Italii n€kolik dni bez dozoru. V rozhodnuti soudu nedoslo k uplatnéni ¢&l.
29 CMR se zdtvodnénim, inter alia, Ze do té doby doslo na parkovisti pouze ke kradezim
celych kamionti, zatimco v daném piipadé se jednalo pouze o kradez z navésu. Byl uveden
rovnéz piiklad, kdy hrubé opomenuti bylo zase soudem klasifikovano zptisobem hrani¢icim
s pouhym pokaranim.

V Anglii je uvadén piiklad, kdy dopravce porusil pravidla silni¢niho provozu a bez
identifikovatelné piiCiny vyjel s vozem mimo silnici, takZe se piedpokladali, Ze usnul za
volantem. Jeho jednani bylo oznaceno jako umysIné v souladu s ¢l. 29 CMR a soudce ve
svém rozsudku uvedl, Ze {idi¢ nejenZe piipustil, Ze jednal $kodlivé a sviij postup neobhajoval,
ale choval se zcela lhostejné ke zptisobenym nasledktm.

Z celého pribéhu jednani vyplynulo konstatovani, ze ponechani vykladu ¢l. 29 CMR
na soudu podle prava soudu, u n€hoz se pravni véc projednava, ma vliv na vytvoieni
nepiijatelné nejistoty a pravni nejednotnosti.

V této souvislosti se doporucuje revize ¢l. 29 CMR a jeho nahrazeni podle navrhu
FIATA znénim ¢l. 8 Hamburskych pravidel z roku 1978, ktery zni: ,, Dopravce neni oprdvnén
dovoldvat se vyhody omezeni odpovédnosti, jestlize se prokdzalo, Ze ztrdta, poskozeni nebo
opoidéné doddni nastaly v disledku dopravcova jedndni nebo opomenuti ucinénych
v umyslu zpiisobit takovou ztrditu, poskozeni nebo opoZdéné doddini, nebo 7 hrubé nedbalosti
a s védomim, %e pravdépodobné takovd ztrdta, poskozeni nebo opoidéni nastane.“*

Vedle samotné odpovédnosti dopravce je diilezita hned nésledujici Kapitola V., ktera

upravuje pravidla nutna k uplatnéni narokii z odpovédnosti.

M. Subert, Bulletin CSDP 1/2002, s. 17:
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Reklamace ztrat nebo poskozeni zjevné znatelnych musi byt uc¢inéna nejpozdéji pii

prevzeti zésilky, jde-li o ztraty nebo poskozeni zjevn€ neznatelné, Cini lhita 7 dni ode dne
vydani zasilky (¢l. 30 odst. 2). V piipadé piekroceni dodaci lhity je tieba reklamovat do 21
dnii poté, kdy byla zasilka dana k dispozici.

Cl. 32 stanovi, Ze naroky z pieprav se obecné promléuji v pomémé kratké promléeci
dob&é 1 roku. Pouze v pfipadé umyslu je promléeci doba tiileta. Nasleduji ustanoveni
upravujici pocatek a béh promlceci doby.

Stejné jako COTIF/CIM se i CMR zabyva feSenim sporil z piepravy v soudnim Fizeni
a to v &l 31. V prvnim odstavci ma zalobce dvé moznosti, kde vést spory vzniklé z pieprav
v pfipadé, Ze je nevede u soudu statu uréené¢ho dohodou stran. Druhy odstavec citovaného
¢lanku zakotvuje tzv. pirekazku litispendence a pirekazku véci rozsouzené — res iudicata.

Cl. 33 CMR piedvidd moznost feSeni sporti z pieprav v ramci rozhodéiho Fizeni.
Pfepravni smlouva tedy mize obsahovat dolozku, ktera ptislusnost rozhodéiho soudu zaloZi.

Podminkou v$ak je, Ze rozhod¢i soud bude rozhodovat podle timluvy CMR.
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Kapitola IV. Mezinarodni namoini pireprava

1. Haagska a Haagsko-visbyska pravidla

V mezinarodni namoini piepravé plati ptedevSim tzv. Haagska pravidla. Jimi se
rozumi Mezinarodni imluva o sjednoceni nékterych pravidel pro konosamenty, ktera
byla podepsana v Bruselu dne 25. srpna 1924. Jejim piedchidcem byly Jednotné
konosamentni podminky piijaté v roce 1921 v Haagu. Zde $lo ovSem pouze o doporuceni a
nikoli o zdvaznou imluvu, coz se ¢asem ukazalo jako nedostacujici. Z toho diivodu se v rdmci
diplomatické konference konané vroce 1924 v Bruselu pfeménily tyto konosamentni
podminky ve vySe zminénou zdvaznou mezindrodni imluvu. Nazev plivodniho mista piijeti
v8ak ziistal zachovan. ’

Jde ve své dobé o velmi pokrokovou upravu, ktera predstavuje jednu
z nejvyznamnéjSich unifikovanych tprav v celém pravu mezinarodniho obchodu. Slabinou
Haagskych pravidel je nevyvazenost pro ob¢& strany piepravni smlouvy projevujici se
v minimalni odpovédnosti namoiniho dopravce, véetné ponechdni osvobozeni dopravce od
odpovédnosti pfi tzv. nautickém zavinéni a dale v nizkych limitech ndhrady Skody.

Ceské republika neni smluvnim stitem této Umluvy a ani dvou pozméfiujicich
protokold, jimiZ byla Haagska pravidla revidovana.

Prvni z novelizaci byla piijata v roce 1968 a je béZn¢ nazyvana Visbyska pravidla
podle mista svého sjednani §védského hanzovniho mésta Visby. Visbyska pravidla jsou
doplnénim Haagskych pravidel a jsou tedy vice znama jako Haagsko-visbyska pravidla, ktera
vstoupila v G¢innost v roce 1977. Tyto pravidla nepfinaseji pfili§ vyrazné a radikalni zmény.
Doslo v nich k novému vymezeni limiti ndhrady Skody, kterou je dopravce povinen hradit,
véetné definice zlatého franku Poincaré, déle omezeni odpovédnosti pii kontejnerové
piepravé, rozsifeni rozsahu aplikace imluvy, proml&eni, aj.**

Druhou revizi je tzv. Bruselsky protokol zroku 1979, ktery vaze finan¢ni limity
dopravcovy odpovédnosti na tzv. Zvlastni prava ¢erpani (SDR) jak je definuje Mezinarodni
ménovy fond. Tato zGc¢tovaci jednotka je vazana na ko§ hlavnich svétovych mén a je denné
citovana ve finan¢nim tisku. Naproti tomu pivodni Haagska pravidla vézala odpovédnostni

limity ke zlatému standardu, ktery dale pfestal existovat.

* M. Pauknerova, Hamburska pravidla o namoini piepravé zboZi se stavaji soudasti Eeského prava, Pravo a
doprava 3/1995, s. 14, 15.
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Bruselsky protokol znamy téZ jako SDR dopln€k vstoupil v Gi¢innost v roce 1984 po
podpisu péti smluvnimi staty.®®

I pies tyto dvé revize se Haagska pravidla ¢asem ukézala jako zastarala a ptekonana a
muselo nutné¢ dojit k pfijeti nové mezinarodni umluvy, kterou zname pod nézvem
Hamburska pravidla. Haagské pravidla ve své novelizované podobé vsak zistavaji nadale
v platnosti ve vztahu ke smluvnim statiim, které k Hamburskym pravidliim nepfistoupily. Ridi
se jimi suréitymi modifikacemi dopravci prakticky vSech nejsilnéjSich namotinich stati

v, 46
sveta.

2. Hamburska pravidla
a) Obecné

Béhem 70. let minulého stoleti dochazelo k silnému tlaku ze strany rozvojovych zemi
a hlavnich svétovych piepravcti smérem k ptezkoumani odpovédnostnich rezimt pii piepraveé
zboZi.

Mnoho zemi, ptevazné téch rozvojovych, povazovalo Haagské pravidla za pravidla
vytvoiena ,.kolonidlnimi ndmoifnimi mocnostmi* slouzici vyhradné jejich ndmoinim zajmtm
a vyzadovalo piehodnoceni této nevyvazenosti mezi z4jmy dopravci a uzivateli piepravy. To
vedlo ke svolani diplomatické konference do Hamburku, na niZ doslo 31. bfezna 1978
k piijeti Umluvy o ndmoini piepravé zboZi znamé dle mista piijeti jako Hamburska
pravidla. Umluva byla jako P¥iloha I. pfipojena k Zavére¢nému aktu konference. V tiinnost
vstoupila aZ 1. listopadu 1992, kdy k ni piistoupil poZadovany poéet statti. Pro CR vstoupila
v platnost dnem 1. 7. 1996.4

Pies velké po&atetni nadieni nepiistoupily k Umluvé prakticky Z4dné hlavni ndmoini

mocnosti a jeji ustanoveni nebyla ani pfili$ Siroce inkorporovana do jejich narodnich pravnich

To vede k vSeobecnému zavéru, Ze Hamburskd pravidla byla ve své snaze o prekonani
nevyvazenosti Haagskych pravidel pfecenéna. Hamburska pravidla pokryvaji pravdépodobné
méng neZ 5 % svétového namoiniho obchodu.*

Piesto Hamburska pravidla pfinaseji do pravni upravy smluvni odpovédnosti dopravce

zévazné zmény, odraZejici pozadavky a potfeby moderni namoini prepravy.*

45 Dostupné na www.oecd.org/document.

A Kudera, M. Pauknerova, K. RiiZzicka, V. Zunt, op. cit. sub. 3, s. 272.
*7 Publikovéno pod &. 193/1996 Sb.

8 Dostupné na www.oecd.org/document.

M. Pauknerova, op. cit. sub. 18, s. 67.
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b) Definice pojmii a rozsah pouZziti

V&l 1 Umluva definuje n&kolik dilezitych pojmil, z nichZ za nejpodstatn&jsi pro
potieby této prace povazuji ,dopravce®, ,,zbozi“ a ,smlouva o ndmoini pieprave®, které
definovala uz i Umluva z roku 1924.

wDopravce* zde ,,znamend jakoukoli osobu, kterd uzaviela s odesilatelem smlouvu o
ndmoini piepravé zboZi nebo jejimZ jménem byla takova smlouva uzaviena“ Dle této
definice nemusi tedy dopravce byt vlastnikem nebo provozovatelem lodi, nybrz kdokoli, kdo
uzavie s odesilatelem smlouvu o namoini pfepravé zbozi. MiZe jim proto byt napf. i
charterer, ktery ma lod’ k dispozici na zakladé smlouvy o provozu lodi (charter). Definice
dopravee v Umluvé z r. 1924 méla v podstaté stejny obsah.

., Zbozi“ dle Haagskych pravidel nezahrnovalo na rozdil od nové Umluvy Ziva zvifata
ani palubni naklad. Dle nové Umluvy tento pojem obsahuje také kontejnery, palety a podobné
piepravni pomucky, jakoz i obal. Pravé zahrnuti obalu do pojmu ,,zbozi“ se neshledalo na
Konferenci s jednoznaénym piijetim. Bylo argumentovano, Ze pii pouhém poskozeni obalu by
dopravce nemél odpovidat za $kodu dle Umluvy. Nakonec viak byl navrh zahrnout do tohoto
pojmu také obal pfijat pfevaznou vétSinou stati ovSem vletné zasady, Ze dopravce
neodpovida za piirozené opotiebovani nebo poskozeni obalu.

wSmlouva o namorni piepravé znamend jakoukoli smlouvu, kterou se dopravce
zavazuje za vtihradu piepravného piepravit zboZi po moii z jednoho pristavu do druhého.
Definice byla doplnéna konstatovanim, Ze v piipadech, kdy se pieprava zbozi uskuteciiuje
nejen po mofi, ale i jakymkoli jinym zpisobem, smlouva upravujici vztahy z takové piepravy,
se povaZuje za smlouvu o namoini prepravé pro udely této Umluvy pouze potud, pokud se
tyka prepravy po moii.”’

V&l 2 je vymezen rozsah pouziti Umluvy, a to stanovenim 5 kriterii, znichZ je
ziejmé, Ze oproti Umluvé z roku 1924 dochézi k praktickému rozsifeni pouziti nové Umluvy.
Toto ustanoveni se pouzije na vSechny smlouvy o namoini piepravé mezi dvéma riznymi
staty, jestlize pfistav nakladky nebo pfistav vykladky dany ve smlouvé o ndmoini preprave na
vybér je skuteénym piistavem vykladky a lezi na tzemi smluvniho statu. Kromé toho se
Hamburskych pravidel pouzije i tehdy, pokud konosament nebo jiny dokument, ktery je

priikazem o smlouvé o ndmoini preprave, je vydan ve smluvnim staté nebo takovy dokument

* M. Pohiinek, Umluva OSN o ndmoini ptepraveé zboZi (Hamburska pravidla 1978), Pravni zpravodaj
Ceskoslovenského zahrani¢niho obchodu, 1980/3 —4, s. 4.
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stanovi, Ze se tato smlouva ¥idi ustanovenimi Hamburskych pravidel nebo pravem statu, které
je piej ima.>!

Beze zmény vSak oproti staré upravé pozménéné Protokolem z r. 1968 zlistava odst. 2
¢l. 2, kdyz stanovi, ze Hamburska pravidla se pouziji bez ohledu na statni piislusnost lodi,

dopravce, skute¢ného dopravce, odesilatele, piijemce nebo kteréhokoli ucastnika.

¢) Odpovédnost dopravcee

Samotnou odpovédnost upravuje Cast II. Umluvy. Cl. 4 vymezuje &asové dobu
odpové&dnosti ndmoiniho dopravce. Ta kryje dobu, po kterou je zboZi v pééi dopravce (in his
charge) v piistavu nakladky, b&hem pifepravy a v piistavu vykladky. Casovy usek
odpovédnosti je oproti upravé v Haagskych pravidlech prodlouzen. Ta totiz kryla pouze dobu
od naloZeni zboZi na lod’ do jeho vyloZeni zlodi (tzv. princip ,tackle-to-tackle*). Co se
rozumi ustanovenim ,,mit zboi ve své pé&i“ upravuje ¢l. 4 odst. 2 Umluvy.

V €lanku 5 jsou vymezeny zasady dopravcovy odpovédnosti. Velkym piinosem
Hamburskych pravidel je tzv. Spolecné dorozuméni, které bylo pfijato jako Pfiloha II.
k Zav&re€nému aktu konference. Toto dorozuméni vyslovné stanovi, Ze odpovédnost
dopravce podle Umluvy je zaloZena na zasadé presumovaného zavinéni. Zavinéni dopravce
se tedy predpoklada, a proto osoba, ktera uplatiiuje narok na nahradu $kody (Zalobce) nemusi
toto zavinéni prokazovat. Naproti tomu, jestlize se dopravce hodla zprostit odpovédnosti,
musi prokazat, Ze jeho zavinéni neexistuje. Odchylky od této zésady jsou piipustné pouze
v piipadech Umluvou ptimo stanovenych.’*

Zaklad odpovédnosti vyjadiuje &l. 5 odst. 1 Umluvy takto: ,,Dopravce odpovidi za
Skodu vyplyvajici ze ztrity zboZi nebo jeho poskozeni, jako? i za opoZdéné dodini, jestliZe
udidlost, kterd zpiisobila ztrdatu, poSkozeni nebo opoZdéni, nastala v dobé, kdy zboZi bylo
Jeho péci (in his charge), jak je stanoveno v él. 4, pokud dopravce neprokdze, Ze on, jeho
zaméstnanci nebo zmocnénci podnikli vSechna opatieni, kterd mohla byt rozumné
poZadovdna (all reasonable measures), aby bylo zabrdinéno udidlosti a jejim ndsledkiim*,

Citované ustanoveni vymezuje divod ruceni tedy rozsah Skod za né&Z dopravce
odpovida. Kromé& tzv. uz§i odpovédnosti (odpovédnost za dopravni Skody) piibyla i

odpovédnost za opozdéné dodani zbozi. Tim je odpovédnost dopravce oproti Haagskym

ML Pauknerova, op. cit. sub. 44, s. 16.
2 M. Pohtinek, op. cit. sub. 50, s. 5.
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pravidlim vyrazn€ rozsifena a to diky novym technologickym moznostem a naklddacim
metodérn.5 3

Velkou novinkou oproti staré Gpravé je vypusténi tzv. nautického zavinéni (zavinéni
ve vedeni a spravé lodi) jako =zvlastniho dévodu vylouceni odpovédnosti dopravce
z Hamburskych pravidel. Ackoli na Konferenci zaznivaly i hlasy pro zachovani této vyjimky
z odpovédnosti, nakonec pievazily argumenty proti. Diivodem byl zejména odkaz na pokrok
vnavigaénim a technickém vybaveni lodi a tedy i znané sniZeni rozsahu rizik
charakteristickych pro namoini ptepravu. Poukazovalo se také na mozZnost potiZi v rozliSovani
navigacni chyby od chyby komer¢ni, tj. chyby zplisobené nenalezitym nakladanim se zbozim
¢i vadnym plnénim dopravcovych povinnosti u€init lod’ schopnou plavby. Navic tato vyjimka
nema obdobu v Z4dném jiném dopravnim oboru.>*

Dalsi novum se tyka odpovédnosti dopravce za palubni naklad. Vzhledem
k tehdej§im technickym moZnostem piedstavoval naklad piepravovany na palubé lodi
podstatné zvySené riziko vzniku dopravnich Skod. Podle upravy v Haagskych pravidlech tedy
dopravce za palubni naklad neodpovidal. Jinak je tomu v soufasné tGpravé Hamburskych
pravidel, podle nichz miize dopravce piepravovat zbozi na palubé nejen se souhlasem
dopravce, jak tomu bylo v Haagskych pravidlech, ale i v ptipad€, je-li takova pieprava
v souladu s pfisluSnymi obchodnimi zvyklostmi nebo ji vyzaduji pravni normy. Od roku 1924
doslo k vyraznému technologickému pokroku, zejména kontejnerizaci, coz nebezpeci
palubniho ndkladu vyrazné snizilo, a tudiz dle nové uUpravy v Hamburskych pravidlech
odpovida dopravce za Skodu vzniklou na zbozi, které je opravnén piepravovat na palubg.

Tyto dva vySe zminéné ustupky znamenaly prospéch uzivateli piepravy vuci
dopravciim.

Naopak kompromisnim ustupkem smérem k dopravcim je ¢l. 5 dost. 4 pism. a)
prolamujici obecnou zasadu o presumpci dopravcova zavinéni. V piipadé odpovédnosti za
Skodu, jejiz pri¢inou byl pozar nese dikazni bfemeno o zavinéni nebo nedbalosti dopravce
osoba, ktera uplatituje narok vici dopravei. Na rozdil od obecného ustanoveni zde nejde o
zavinéni presumované, nybrz se zde uplatiiuje zavinéni, které je nutno probovat
(prokazat).™

Oproti Haagskym pravidlim znaji Hamburskd pravidla pojem dalsiho nebo

skute¢ného dopravce (¢l. 10). Ta stanovi, Ze v pfipad€, kdy provedeni pfepravy nebo jeji éasti

» Dostupné na www.oecd.org/document.
ML Pohiinek, op. cit. sub. 50, s. 5.
S M. Pauknerova, op. cit. sub. 44, s. 17.




bylo svéfeno skute¢nému dopravci, zistdva smluvni dopravce piesto odpovédnym za celou
ptepravu podle ustanoveni této umluvy. VSechna ustanoveni Hamburskych pravidel
upravujici odpovédnost dopravce se rovnéZz vztahuji na odpovédnost skuteéného dopravce za
prepravu, kterou provedl. Odpovédnost dopravee a dal$iho dopravce je solidarni tj. spole¢na
a nerozdilna, jestlize jsou oba odpovédni, a v takovém rozsahu, v jakém jsou oba odpovédni,

aviak nejvyse do &astky maximalni hranice odpovédnosti stanovené Umluvou.>®

d) Nahrada Skody a uplatiiovani naroku z odpovédnosti

Pokud jde o nahradu $kody je jeji rozsah, stejné jako v jinych dopravnich oborech,
omezen. Pii ztraté zboZi nebo jeho poskozeni jde o ¢astku odpovidajici 835 SDR za kus nebo
za jinou prepravni jednotku nebo 2,5 SDR za kilogram hrubé hmotnosti ztraceného nebo
poskozeného zbozi, podle toho, co je vyssi. V tomto piipadé pievzala Hamburska pravidla
tzv. dudlni systém, ktery zavedla jiz Visbyska pravidla. Jde o moznost volby mezi dvéma
hodnotami omezujicimi odpovédnost dopravce:

a) kus (nebo jind piepravni jednotka) nebo

b) kg hrubé hmotnosti zboZi.

Tuto volbu mé osoba uplatiiujici narok vici dopravcei. Pro zpozdéni dodani nevychazi limit ze
stejnych zasad, nybrz je odpovédnost omezena ¢astkou tvofici dil namoiniho piepravného.
Jde o 2,5 nasobek piepravného piipadajiciho na zboZi, u néhoz k opozdénému dodani doslo,
av$ak nesmi presahovat celkové prepravné.’’

V piipadé¢ tzv. kvalifikovaného zavinéni vSak dochazi k prolomeni maximalné
stanovenych castek. Za kvalifikované zavinéni povazujeme prokazani zptisobeni $kody ¢i
prodleni jednanim nebo opomenutim dopravce s imyslem takovou $kodu zptisobit nebo
hrubou nedbalost s védomim, Ze takova $koda nebo opozdéni pravdépodobné vznikne.

Cast V. upravuje uplatiiovani narokii. V &l. 19 stanovi reklamaéni lhiitu v piipad&
ztraty nebo poskozeni, ktera ¢ini 1 pracovni den od piedani zboZi, a v pfipadé, Ze ztrata nebo
Skoda nejsou zjevné, 15 dni. V obou piipadech vSak nepodani pisemného oznameni
pfijemcem dopravci ve stanovenych lhiitich ho nezbavuje prava prokazat po uplynuti t&chto
lhat skute¢nost, Zze doslo ke ztraté nebo poskozeni zboZi. Pi{jemce vSak nese v takovém
piipad¢ ditkazni bfemeno k vyvraceni pravni domnénky o vydani zboZi dopravcem ve stavu

. . n . SRy ge 1% T 2 g ;
popsaném v konosament€ nebo vibec v dobrém stavu.”” V piipadé opozdéného dodani musi

% M. Pohiinek, op. cit. sub. 50, s. 8.
%7 7. Kudera, M. Pauknerov4, K. Rizitka, V. Zunt, op. cit. sub. 3, s. 273.
%M. Pohtinek, op. cit. sub. 50, s. 10.




byt pisemné oznadmeni pieddno dopravci do 60 dnl nasledujicich po dni, kdy zboZi bylo
predano pifjemci.

Podle ¢l. 20 ¢ini promléeci lhiita k uplatnéni narokd 2 roky ode dne vydani zbozi,
resp. v piipadech, kdy nebylo zbozi vydano, od posledniho dne, kdy mélo byt zbozi vydano.
Hamburska pravidla tak prodlouzila proml&eci lhtitu oproti staré tpravé z r. 1924, ktera znala

jen lhitu jednoro¢ni.

Ani Haagska pravidla ani jejich revize v podobé Haagsko-visbyskych pravidel
neobsahovala Zadna ustanoveni tykajici se moZnosti fesit spory z piepravy v soudnim nebo
v rozhod&im ¥izeni. Naproti tomu novd Umluva stanovi pravidla soudni piislusnosti a také
mozZnost feSit spor pomoci rozhodcti. Hamburska pravidla davaji zalobci Sirokou moznost
volby soudu, podle ¢lanku 21 mé na vybér mezi: soudem podle hlavniho obchodniho sidla
nebo bydlist¢ zalovaného, nebo soudem podle mista uzavieni smlouvy, pokud tam ma
zalovany své sidlo, pobocku ¢i zastoupeni, nebo soudem podle piistavu nakladky nebo
piistavu vykladky, nebo soudem v jakémkoli jiném misté, které jako misto soudu stanovi
smlouva o namoini pieprave.

Cl. 22 obsahuje ustanoveni tykajici se piipadid feSeni sporti v rozhod¢im fizeni.

Alternativy pro volbu mista rozhod¢iho fizeni, jez piislusi i zde zalobci, odpovidaji
alternativam pro volbu soudni ptislusnosti.

Jak jiz bylo fedeno, Ceska republika je signatafem Hamburskych pravidel, ktera jsou u
nas kogentni, takze v pfipad¢ eventualniho sporu s dopravci, ktefi se jinak odvolavaji ve f
svych podminkach na tzv. Haagsko-visbyska pravidla, pokud by piipad byl feSen u naseho
soudu, mohla by byt s ispéchem uplatnéna vyssi hranice odpovédnosti odpovidajici podle

Hamburskych pravidel i del3i promléeci Ihiita.>

3. Navrh nového instrumentu o mezinarodni namoini pireprave zbozi

V ramci pracovni skupiny III (pro dopravni pravo) Komise OSN pro mezinarodni
obchodni pravo (UNCITRAL) je od roku 2002 piipravovan navrh pravniho instrumentu o
mezinarodni piepravé zbozi. Tento pravni instrument by mé&l nahradit Umluvu OSN o
piepravé zbozi po moti (Hamburskd pravidla) a Haagsko-visbyska pravidla. Pfipravovany
navrh si klade za cil modernizovat dopravni pravo, zohlednit nejnové&jsi technicky pokrok,
jako je elektronicky obchod, a odstranit problémy v oblasti mezinarodni ndmoini piepravy.

Jeho soucasti budu pravidla pro uzavirdni a provadéni smluv, jejichz piedmétem je

¥ M. Subert, Namoini doprava — téma, které zaujalo, Bulletin ICC CR 2/2006, s. 2.
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mezinarodni pieprava zbozi. Navrh bude definovat strany smluv o pfepraveé zbozi a upravi jak
uzavirani smlouvy, tak i jeji provadéni od zacatku do konce. Dokument stanovi reZim
odpovédnosti a bude obsahovat n&ktera ustanoveni o spornych zalezitostech. Néavrh byl
zpotatku koncipovan jen pro mezindrodni nadmoini piepravu. Dnes se vSak prosazuje

koncepce, aby se vztahoval na veSkeré piepravni operace, tzn. na piepravu z ,,domu do i

domu®. Jednani smétuji k zohlednéni ,,ndmoini specifi¢nosti®, pii cemzZ se snazi obsdhnout i
ostatni druhy dopravy. Navrh tak bude postihovat moderni multimodalni mezinarodni i

prepravu zboZzi. Pfedpoklada se, Ze bude piipraven do konce piistiho roku.®

6f . & , - R .
0 Vit Simonovsky, Namoini pfeprava, www.dnoviny.cz.
|
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Kapitola V. Vnitrozemska vodni pireprava

Ri¢ni pieprava byla doposud regulovana pouze regiondlng, vétSinou na zékladg
jednotnych podminek v rdmci uréitého fi¢niho systému, jako jsou napi. Jednotné piepravni
podminky na Dunaji nebo Rynské konosamentni podminky. Na celoevropské trovni byla
v ramci Diplomatické konference konané v roce 2000 ptijata Budape$t’ska imluva o smlouvé
o pfepravé zboi po vnitrozemskych vodnich cestach (déle jen ,,Umluva CMNI«).!

Umluva vstoupila v platnost dne 1. bfezna 2005 po nutné ratifikaci 5 staty. Soucasti
geského pravniho fadu se stala dne 8. biezna 2006.%>

Umluva CMNI byla piipravena na zakladé doporuceni obsazeném v Zavére¢ném aktu
Konference o bezpetnosti a spolupraci v Evropé ze dne 1. srpna 1975 pro harmonizaci
pravnich rezim@ za u¢elem rozvoje dopravy &lenskymi staty Ustiedni komise pro plavbu na
Ryné (dale jen ,Rynskd komise) a Dunajské komise ve spolupraci s Evropskou
hospodaiskou komisi OSN (dale jen ,,EHK OSN*).

V rdmci EHK OSN byly prace na sjednani mezinarodni tmluvy o piepravé zboZi pro
vnitrozemskych vodnich cestach zahdjeny jiz v roce 1956. Tyto snahy byly obnoveny v roce
1973 v ramci Rynské komise, avSak ani ty nevedly k uspéchu. Zakladni ndzorové rozdily se
vyskytly v otazce, do jaké miry se ma piislusna Gprava piizpisobit Gipravé v oblasti namoini
piepravy. Teprve soucasné obdobi se z diivodu snahy o vytvoieni jednotného evropského
hospodai'ského prostoru, ale i vzhledem ke vzniku novych splavnych vnitrozemskych vodnich
cest (napf. priplavni spojeni Ryn-Mohan-Dunaj, umozZiiujici pfimou vnitrozemskou plavbu ze
Severniho do Cerného mofe), ukazalo se jako piiznivejsi pro piipravu mezinarodni umluvy
fesici problematiku smlouvy o piepravé zboZi po vnitrozemskych vodnich cestach.%

Umluva CMNI je dal§im krokem k postupné unifikaci pravniho rezimu panujiciho
v ramci evropského systému vnitrozemskych vodnich cest. V Zelezni¢ni, silni¢ni, ndmoini a
letecké dopravé jiz jsou piedpisy ve vSech podstatnych oblastech sjednoceny. S ohledem na
skuteCnost, Ze pravni piedpisy v oblasti vnitrozemské vodni piepravy se ve znané mife
opiraji o predpisy namoiniho prava, je pravni Giprava Umluvy CMNI analogicka s upravou
Umluvy OSN o ndmoini prepraveé zbozi (Hamburska pravidla).

Ceska republika, s ohledem na svou geografickou polohu neni ¢lenem Rynské komise
ani Dunajské komise (v obou téchto organizacich ma pouze status pozorovatele) a jeji

napojeni na evropsky systém vnitrozemskych vodnich cest je zprostfedkovano labskou

iz Kugera, M. Pauknerova, K. Rizi¢ka, V. Zunt, op. cit. sub. 3, s. 271.
%2 Vyhlsena pod €. 32/2006 Sb. m. s. 5
% Predkladaci zprava Ministerstva dopravy pro Parlament CR 2004, s. 1.
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dopravné vyznamnou vodni cestou. V této souvislosti je dilezité, aby tuzemskym
srovozovatelim  koncesované vnitrozemské vodni dopravy bylo pii mezinarodnich
pfepravéch zboZi umoznéno vyuzivat vyhod unifikovaného rezimu pravnich vztaht pfi
pieprave zboZi po vnitrozemskych cestach.

Hlavnim cilem Umluvy CMNI je stanoveni jednotnych pravidel pro smlouvu o
piepravé zboZi po vnitrozemskych vodnich cestach veetné urCeni transparentnich hranic
odpovédnosti dopravcil a zajisténi vySsi pravni jistoty Gcastnikli pravnich vztaht vzniklych
v souvislosti s piepravou zboZi po vnitrozemskych vodnich cestach. Umluva upravuje rozsah
jejiho pouziti, prava a povinnosti smluvnich stran, naleZitosti piepravnich listin, dispoziéni
pravo ke zbozi, odpové&dnost dopravce, lhity pro uplatnéni narokd, omezeni volnosti pii
uzavirani smluv a dalsi souvisejici pravni instituty.64

Rozsah pouziti upravuje ¢l. 2 Umluvy, dle n&hoz je Umluva CMNI v zasadg
pouzitelnd pro vSechny smlouvy o piepravé, jestlize se smlouvou piedpokladany piistav
nakladky nebo misto pievzeti zbozi a piistav vykladky nebo misto dodani zboZi nachazeji ve
dvou riznych statech, z nichZ nejméné jeden je smluvnim statem Umluvy. Dle &l 1 Umluvy
je prepravni smlouvou minéna kazda smlouva jakéhokoli druhu, v niZ se dopravce zavazuje
pfepravit zbozi po vnitrozemskych vodnich cestach oproti zaplaceni piepravného.

Odpovédnosti dopravce je vénovana Kapitola V Umluvy CMNI. Zaklad odpovédnosti
stanovi €l. 16 odst. 1: ,,Dopravce bude odpovidat za $kodu, kterd vznikne ztrdtou nebo
poskozenim zboZi zpiisobenou v dobé od jeho pievzeti k piepravé ai do doddni zboZi, nebo
prekrocenim doby dorucent, pokud neprokidze, Ze $koda byla zpiisobena okolnostmi, kterym
by nemohl svédomity dopravce zamezit a jejichZ ndsledky by nemohl odvridtit. “

Citované ustanoveni vymezuje rozsah $kod, za néZ dopravce odpovida a to formou
tzv. uz8i odpovédnosti (tj. odpovédnosti za dopravni $kody) a odpovédnosti za opozdéné
dodani zbozi. Z vySe citovaného ¢lanku je patrné, Ze stejné jako v piipadé Hamburskych
pravidel je zde odpovédnost dopravce zaloZena na zasadé presumovaného zavinéni, kde se
tedy dopravcovo zavinéni pfedpoklada a osoba uplatiiujici narok na nahradu $kody nemusi
toto zavinéni prokazovat. V piipadé zajmu dopravce zprostit se odpovédnosti, musi prokazat,
Ze jeho zavinéni neexistuje.

Cl. 18 Umluvy upravuje zvladtni divody pro zpro$téni odpovédnosti. Doslo-li ke
Skod¢ znékterého ze zde uvedenych divodd, plati zde domnénka, Ze $koda vznikla

v disledku této okolnosti. Tato domnénka odpada pouze v piipadg, Ze ji poskozeny vyvrati.

‘ % Uvodni slovo ministra dopravy pro projednani ,,Budapest'ské umluvy o0 smlouve o pfeprave zboZi po
| vnitrozemskych vodnich cestach (Umluva CMNI)“ v prvém &teni v PS PCR 2004, s. 1.
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Stejné jako Hamburska pravidla, Umluva CMNI ve svém &lanku 20 zakotvuje nejvyssi
gastky odpovédnosti dopravee. Pokud vSak v piepravni listiné byla vyslovné zaznamenana
povaha a vy8si hodnota zboZi nebo piepravniho zatizeni a dopravce tyto tidaje nepopfel, nebo
jestlize smluvni strany sjednaly vySsi €astku odpovédnosti, nemiiZe se dopravee odvolavat na
nejvy$si Castky odpovédnosti. Nasledné je stanoveno, Ze dopravce se nemuze dovolavat
omezeni odpovédnosti, jestlize se prokaze, Zze Skody se dopustil umyslnym jednanim nebo
opomenutim. Umluva také stanovi nejvy$si &astku odpovédnosti za Skody v disledku
opozdéného dodani.

Clanek 29 Umluvy CMNI zakotvuje dopliiujici charakter vnitrostatniho prava a
stanovi, Ze v piipadech neupravenych touto Umluvou se smlouva o piepravé bude fidit
- pravem toho stétu, které si strany zvoli a pokud se strany nedohodnou, bude uplatnéno pravo
statu, s nimZ je smlouva o pieprave ,, nejtésnéji spojena®. Co se mysli timto vyrazem definuje
tento ¢lanek v odst. 2.

Obecng Ize konstatovat, Ze text Umluvy odraZi tendenci, aby dopravce odpovidal
umirnéné, aby nebyl blokovan rozvoj dopravy na vnitrozemskych vodnich cestach a aby se

nevytvarel ditvod pro zvySovéni prepravného a pojistného.®

6 Op. cit. sub. 63, s. 2.
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Kapitola VI. Mezinarodni letecka preprava
1. Platna dprava

Jiz v pocatcich letecké piepravy na zacatku minulého stoleti bylo vice nez jasné, Ze
pojem ,letecké piepravy“ bude zejména v Evropé nevyhnutelné spjat s piidomkem
mezindrodni“. Schopnost letadel snadno piekracovat statni hranice a flexibilita ohledné
vybéru ,,piepravni cesty” tak vedly k pomérné brzkému rozvoji mezinarodni letecké piepravy
a tudiZ vznikla i potieba jeji jednotné mezinarodni regulace. Kromé unifikace vlastnich
pravidel létani, kterd byla upravena dne 13. ffjna 1919 pfijetim PafiZské umluvy o tupravé
Jetectvi,’® bylo tieba Fesit i sjednoceni n&kterych otézek tykajicich se piepravnich smluvnich
vztahi.”’

Jen takova pieprava, pii niz je ptekratovana hranice statu a béhem niz letova trasa
prochazi nebo kon¢i na tzemi ciziho statu miiZe byt povazovana za mezindrodni leteckou
piepravu.

Pravni rezim mezinarodni letecké piepravy v jeho soucasné $ifi je téméf nemyslitelny
bez mezinarodni unifikace pravidel pravnich vztahti mezi dopravcem a piepravci tedy
uzivateli pfepravy.(’8
Zéakladni pravni ramec mezinarodni letecké piepravy je vymezen Umluvou o

sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké dopravé sjednanou 12. fijna 1929 ve
Varsavé (dale jen ,,Varsavska amluva* nebo pouze VU, % jejiz smluvni stranou je i Ceska
republika a ktera ve své podstaté vychazela ze dvou diivéjSich projekti na tupravu
mezinarodni letecké piepravy.”’ Var§avskd Gmluva se stala prvnim mezinarodné-pravnim
instrumentem stanovujicim zéklady odpovédnosti vramci letecké piepravy. Sjednotila
pravidla tykajici se odpovédnosti dopravce v piipadé smrti cestujicich, ztraty ¢i poSkozeni
zavazadel & nakladu. VU je dodnes stéZejnim unifikaénim nastrojem pravni Gpravy letecké

piepravy a v soucasné dobé je jeji smluvni stranou vice nez 150"" stata.”

VarSavska imluva se zamétuje na 2 zékladni problémy mezinarodni letecké pirepravy:

Y Pubhkovano pod &islem 35/1924 Sb.

J Hornik, K pramenfim pravni tipravy letecké piepravy, Bulletin CSDP 2/2002, s. 18.
M Milde, The Problems of Liabilities in International Carriage by Air, Universita Karlova Praha 1963, s. 16.
Ceske zné&ni publikovéno jako &. 15/1935 Sb.
"Slo o projekt konvence o ruéeni leteckého dopravovatele piijaty paiizskou Conférence internationale privé
aérien 1925 a projekt Konvence o mezindrodnim listu vzduchovém ptijaty Comité international technique
gi experts juridiques aériens (CITENA) na jejim zasedani 4. — 7. dubna 1927.
Dostupne na www.icao.int.
" J. Hornik, op. cit. sub. 67, s. 11.




1) sjednocuje pravidla tykajici se piepravnich dokumentl a zejména souvislost téchto
dokumentt s otazkou odpovédnosti dopravce,

2) stanovuje jednotny pravni reZim odpovédnosti dopravee a zaroveri urcuje, které soudy jsou
vylu¢né kompetentni k zahéjeni fizeni tykajiciho se odpovédnosti.

Ackoli vdobé svého vzniku byla VarSavskd umluva povaZovana za velmi
pokrokovou, po ukoneni II. sv€tové valky a velkém boomu letecké dopravy se zacaly
projevovat nékteré jeji slabiny. Pfi¢inou vzniku novych vztahii byl zejména rychly rozvoj trhu
letecké piepravy, rostouci bezpecnost leti a mnoho dal§ich diévodi, které se ve svém
disledku staly podnétem pro zmé&nu ptivodnich ustanoveni Umluvy. Proto byla VarSavska
imluva posléze zménéna tzv. Haagskym protokolem (Protokol, kterym se méni Umluva o
sjednoceni nékterych pravidel o mezinirodni letecké dopravé, podepsané ve Varsavé 12.
fijna 1929) z roku 1955.” Nejde vlastn& o novou umluvu, nybrz o protokol modifikujici VU
a dopliyjici ji o urcité ¢lanky. Piestoze Haagsky protokol piinasi veelku radikalni doplnéni
pravidel tykajicich se pfepravnich dokumentii a ¢aste¢né dopliiuje i rezim odpovédnosti
dopravce, nerusi zakladni koncepci VU.* Jeho cilem bylo mimo jiné zvysit limit pro
odpovédnost dopravce a to z dosavadnich 125 000 zlatych frankt na 250 000 zlatych frankd.
Presto se nepodafilo dosdhnout stejného uspéchu jako u VarSavské umluvy a Haagsky
prokotol nebyl nékterymi staty ratifikovan, vyznamna je ptfedev§im absence USA, které
pozadovaly jesté vyrazn&jsi navySeni limitd odpovédnosti. Haagsky protokol ma v soucasné
dobé pies 133 smluvnich stran. Dale byla VarSavska imluva doplnéna tzv. Guadalajarskou
timluvou (Umluvou o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké piepravé
provadéné jinou osobou neZ smluvnim dopraveem)” z roku 1961. Cilem této Umluvy je
predevsim upravit vztahy ve VU neupravené nebo nejasné, zejména tykajici se vymezeni
pojmu dopravece. V soudasné dob& ma pres 80 smluvnich stran. Guadalajarskou imluvou
doslo k zaloZeni solidarni odpovédnosti smluvniho a skuteéného dopravee viici uzivateli
piepravy.

Obg vyse zmin&né imluvy jsou zdvazné pro Ceskou republiku.

V nasledujicich letech byly piijaty jesté dal§i mezinarodni tmluvy ménici Var$avskou
Umluvu, které viak nejsou zavazné pro Ceskou republiku. Jde o Guatemalsky protokol

zroku 1971, ktery vzhledem k nedostatecnému poctu ratifikaci dosud nevstoupil v platnost a

33 Ceské zn&ni publikovano vyhlaskou ministerstva zahrani¢nich véci &. 16/1966 Sb.
74 M. Milde, op. cit. sub. 68, s. 23.
* Ceské znéni publikovano vyhlaskou ministerstva zahrani&nich véci &. 27/1968 Sb.
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sohledem na Montrealskou umluvu v platnosti ani nevstoupi a &tyfi tzv. dodatkové
Montrealské protokoly sjednané 25. zaii 1975.

Guatemalsky protokol se tyka zejména zvySeni odpovédnostnich limitd pro dopravce a
zasahuje téZ do koncepce odpovédnosti dopravce.

Prvni tfi Montrealské protokoly upravuji u ptedchozich umluv Var§avského systému
prechod na jinou ménovou jednotku, a to z francouzského zlatého franku (tzv. Poincaré frank)
na ménovou jednotku Mezinarodniho ménového fondu tzv. SDR (Special Drawing Rights —
protokol reaguje zejména na piizplsobeni pfepravnich dokumentd automatizaci a opét
zvySuje odpovédnostni limity pro dopravce. Navic zavadi objektivni odpovédnostni princip
v ptipadé Skod pii piepravé nakladu. Montrealska imluva z roku 1999 tento protokol do své
upravy pievzala.

Cely komplex mezinarodnich umluv ménicich nebo dopliiujicich VarSavskou timluvu
se oznacuje jako tzv. VarSavsky systém. V této souvislosti je tieba upozornit, Ze na konkrétni
piepravni vztah se aplikuji pouze takové umluvy z Var$avského systému, jejichz smluvni
stranou jsou dotéené staty, tj. zpravidla stat mista odletu (odeslani) a stat mista piiletu
(doruceni). Napi. Spojené staty nejsou smluvni stranou Haagského protokolu a proto se
pravni Gprava vztahii vyplyvajicich z letecké piepravy mezi USA a Ceskou republikou fidi
pouze VarSavskou umluvou, alkoli je Ceska republika smluvnim stranou Haagského
protokolu.

V reakci na roztfisténost VarSavského systému byla 28. kvétna 1999 v Montrealu
piijata v ramci diplomatické konference organizace ICAO Umluva o sjednoceni nékterych
pravidel v mezindrodni letecké piepravé (dile ,,Montrealska imluva® nebo ,MU*),’®
ktera vstoupila v platnost 4. 11. 2003 a jejimz cilem bylo vytvofit jediny instrument, ktery by
nahradil dosavadni komplex né&kolika mezindrodnich umluv a zarovei pfizpasobil pravni
Upravu soudasnému stupni rozvoje letecké piepravy.” Montrealskd Umluva vychazi
z VarSavské imluvy a dodrzuje tak i jeji strukturu, pfi¢emz se snazi maximaln& zachovat jeji
piivodni jazyk s vyjimkou modernizace vybrané terminologie. Nutno konstatovat, ze dokud se
smluvni stranou Montrealské umluvy nestanou vSechny smluvni strany VarSavské umluvy,
budou vedle sebe existovat dva rtizné systémy — VarSavsky a Montrealsky.

Montrealskd umluva ma pfednost pied jakymikoli pravidly, jimiZ se fidi mezinarodni

leteck4 pieprava bud’ mezi &lenskymi staty MU, pokud jsou tyto staty spole¢né Elenskymi

7 Vyhlagena pod &. 123/2003 Sb. m. s.
" J. Hornik, op. cit. sub. 67, s. 11.
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staty VU ¢&i jejich novelizaci, nebo na tizemi kteréhokoli ¢lenského statu MU, pokud je tento
stat Glenskym statem VU & jejich novelizaci. MU ma tedy piednost pied tpravou
vy instrumentech VarSavského systému (¢l. 55) a jejim cilem je vytvofit v otdzkach
odpovédnosti leteckého dopravce jednotny pravni rezim.”

Montrealskd umluva neni umluvou pro dopravce, je to imluva pro zédkazniky. Strany
MU stanovily v preambuli potiebu ochrany zakaznikt jako jednoho z faktorti podporujicich
souhlas s novou umluvou:

- Modernizovat odpovédnostni reZim a

- Konsolidovat Var$avskou umluvu a na ni navazujici instrumenty.

- Zajistit fadné rozvoj operaci mezinarodni letecké piepravy.

- Zajistit jednotnost a univerzalitu.”

2. Varsavsky systém

Varéax}sky systém lze charakterizovat jako kogentni a nmekomplexni. Kogentnost
spo¢iva ve vyluéné zavaznosti jeho ustanoveni pro strany pfepravni smlouvy, které nemohou
vylougit G¢inky t&€chto ustanoveni Zadnym smluvnim ujednanim, pokud to VarSavsky systém

sam nepiipousti. Nekomplexnost znamena, Ze jsou upraveny pouze nékteré otazky souvisejici

s mezindrodni piepravou, zejména problematika piepravnich dokumentii, odpovédnost
dopravce a podminky uplatiiovani narokd vuéi dopravei. Chybi-li tak uprava nékterych
otazek, nastupuje vnitrostatni pravni Gprava uréend na zakladé koliznich norem, resp. smluvni
ujednani stran.®

Podle &l. 1 VU se tato Umluva vztahuje na mezinarodni leteckou piepravu provadénou
pouze letadlem. Definici letadla stanovi Mezindrodni Gmluva o civilnim letectvi jako
., zaiizeni schopné vyvozovat sily nesouci jej v atmosfére zreakci vzduchu, které nejsou
reakcemi viic¢i zemskému povrchu®. Pod tento pojem lze tedy zahrnout i Sirokou Skalu
létajicich zafizeni odlisnych od vzhledu ,letadla® znamého Siroké vefejnosti, napi. balony,
vzducholod, kluzaky, vrtulniky.®!

,» Mezindrodni prepravou* rozumi VarSavska umluva ,, kaZdou prepravu, kdy podle
ujedndni stran misto odletu a misto urceni, lhostejno zda dojde k pieruseni prepravy nebo
prekladani, leZi na vzemi:

a) dvou Vysokych smluvnich stran, nebo

8 7. Kugera, M. Pauknerova, K. Riizi¢ka, V. Zunt, op. cit. sub. 3, s 271.

" M. Awori, Montreal Convention 1999: An Overview, Ius Coeli 2000 — 1, s. 16.
% J. Hornik, op. cit. sub. 67, s. 11.

81 J. Hornik, op. cit. sub. 7, s. 41.
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b) jedné Vysoké smluvni strany, je-li smluvné stanovena zastivka na izemi, kieré je
podrobeno suverenité, suzerenité, manddtu nebo pravomoci nékteré jiné mocnosti, kterd nent
smluvni stranou umluvy.

Za ,, Vysokou smluvni stranu* je povazovan stat, ktery platné piistoupil k VarSavské
umluvé, resp. ji ratifikoval.

Je-li provadéna preprava ze smluvniho stitu do statu nesmluvniho, pak nejde o
mezindrodni piepravu podle VarSavské Gmluvy, ale pravni poméry stran se budou fidit
ndrodnim pravem uréenym podle koliznich pravidel. Je-li vS§ak v nesmluvnim stat€¢ pouze
smluvné stanovena zastivka, charakter mezinarodni piepravy podle VU bude zachovan.
Smluvné stanovend zastdvka neni definovana v samotné imluvé, a proto je jeji vymezeni
ponechano soudni praxi.®”

Abychom urcitou piepravu mohli povazovat za mezinarodni neni nutné, aby
»skute€né doslo k pieletu hranice statd. Dostacujici je ptislu§ny imysl stran smlouvy. Z toho
vyplyva, Ze dokonce i let, ktery neoéekavané skonéi na uzemi statu, z néhoz odstartoval (napt.
z divodu nehody ¢&i nouzového piistani) miize spadat pod rezim VU, tedy byt chapan jako
,»mezindrodni preprava“. Naproti tomu, skute¢ny let pfes cizi izemi nebo pfistani na ném
jsou irelevantni, pokud byly zptisobeny tim, Ze letadlo se odchylilo od svého kurzu (z déivodu
pocasi, technickych podminek letounu atd.), zatimco dohoda stran toto nepiedpokladala.®

VU také stanovi, na jakou pfepravu se jeji uprava nevztahuje. Jde napi. o piepravu
provozovanou v ramci mezinarodnich postovnich timluv.

KliCovou oblasti zdgjmu VarSavského systému je Gprava odpovédnosti dopravce.
Rezim odpovédnosti dopravce podle VU lze charakterizovat tfemi zakladnimi z4sadami:

a) dopravce odpovida za zavinéni,
b) zavinéni dopravce se predpoklada,
¢) rozsah odpovédnosti dopravce je omezen pevnymi &astkami.®

Je tieba opét upozornit, Ze reZzim odpovédnosti dopravee ma imperativni charakter a Ze
strany pod sankei neplatnosti nemohou vylougit tato pravidla stanovena VU.

Koncepce odpovédnosti dopravce je zaloZena na presumpcei zavinéni, tj. dopravee je
odpovédny za vzniklou $kodu, pokud neprokaze, Ze $kodu nezavinil. Podle &l. 20 VU viak
nestaCi pouze prokazat nezavinéni, ale zarovenn musi dopravce prokazat, Ze on sam a jeho

zastupci ucinili ,,veSkerd nutna opatieni“, aby $kod€ zabranili, jinak nese dopravce

82 Tamtéz, s. 43.
% M. Milde, op. cit. sub. 68, s. 25.
8 J. Capek, R. Klima, J. Zbiralova, op. cit. sub. 15, s. 145,
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odpovédnost bez dalsiho. Dopravce se miiZze v8ak vyvinit i tehdy, a to zcela nebo ¢astecné,
pokud se mu podaii prokazat, Ze Skodu zptisobilo zavinéni poSkozené osoby (¢l. 21). Diikazni
biemeno je tudiZ obraceno a dopravce musi sim podavat dikazy pro své ,,vyvinéni®. Z této
koncepce vyplyva, Ze se dopravce nemuze zbavit odpovédnosti, zlistane-li bezprostiedni
pfi¢ina nehody neznama4, coz je dosti ¢asté. V takovém piipadé totiZ nemiize podat pozitivni
dikaz, Ze u€inil nezbytna opatieni k odvraceni konkrétni pii¢iny nehody.

Tato koncepce je jak vteorii tak v praxi jen jednou z moznych variant zakladu
odpovédnosti a neni — alespoti ne v oblasti dopravy — tou nejobvykle;jsi variantou.®’

Co se tyCe rozsahu odpovédnosti dopravce ve vztahu ke zbozi zakladd jeho
odpov&dnost zni&eni, ztrata nebo poskozeni nékladu a rovn&Z zpozdéni. Dopravce dle VU
odpovida pouze za Skodu zptisobenou v momenté, kdy naklad je na palubé letadla nebo pii
&innostech souvisejicich s nakladkou do letadla nebo vykladkou z letadla.®®

Zakladnim znakem VarSavského systému je zavedeni omezené odpovédnosti
dopravce, jejiz zakotveni bylo v roce 1929 hlavnim cilem VarSavské timluvy. Byly zavedeny
finanéni limity odpovédnosti. Pro pfepravu zboZi stanovené v ¢l. 22 odst. 2 VU &astkou 17
frankli za kilogram. Jde o limity obligatorni a dopravce nesmi omezovat svoji odpoveédnost
pod jejich troven. Nic v8ak dopravci nebrani v tom, aby se zavazal plnit nahradu Skody i nad
stanovené limity.

Dopravce se nemiize dovoldvat odpovédnostnich limitd stanovenych VU, jestlize
zpusobend Skoda vznikne z jeho ,,zlého umyslu“ nebo zavinéni, pfi¢emz zavinéni musi byt
rovné zlému umyslu (¢l. 25). Za zly timysl jsou piitom podle judikatury pokladany napf.
chyby posadky ve vedeni letadla, nedodrzovani internich piedpist, kradeze zaméstnancti
dopravce apod. Institut ,,zlého Umyslu®, ktery vychazi spiSe zangloamerického systému
prava, byl posléze prostiednictvim Haagského protokolu vice pfiblizen kontinentdlnimu
pojeti. Dopravce se v souladu stakto provedenou upravou nemuze dovolavat omezeni
odpovédnosti v ptipad€, Ze on nebo jeho zastupci pii vykonu své sluzby zpusobily ,, cinem
nebo opomenutim* $kodu, a to bud’ ,, s umyslem ji zpusobit™ nebo tak ucinili ,, nerozvazné a
s védomim, Ze Skoda pravdépodobné nastane “. Urleni toho, zda zavinéni je rovné umyslu je
dle €l. 25 uréeno kompetentnim soudem lex fori.

Dojde-li ke vzniku $kody na nakladu, ma poskozeny (odesilatel, piijemce) pravo
domahat se nahrady Skody soudni cestou, neuhradil-li dopravce nahradu $kody dobrovolné.

Uplatnéni naroku soudni cestou vSak pfedchazi podani reklamace, kterd musi byt pisemna a

% M. Milde, op. cit. sub. 68, s. 53.
86 Tamtéz, s. 56.
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musi byt uplatnéna ve stanovenych lhitach (3 —21 dnti v zavislosti na druhu zptsobené Skody
a na tom, zda se pouzije Haagsky protokol). Absence reklamaéniho fizeni ma za nasledek
nemoznost domahat se narokd soudni cestou.

Neuspéje-li poskozeny v reklamaénim fizeni, mize své naroky na nahradu Skody
uplatiiovat u soudu. Zaloba miiZe byt podana pouze za podminek stanovenych VarSavskou
imluvou, a to pouze u soudu, ktery VU stanovi. Poskozeny ma tak moznost zvolit jeden ze
étyi taxativné stanovenych soudii:

1) soud bydlisté dopravce (domicil),

2) soud hlavniho sidla, provozu dopravce,

3) soud zavodu dopravce, ktery sjednal ptepravni smlouvu, nebo
4) soud mista urceni.

Pro podani Zaloby je stanovena prekluzivni lhiita ve vysi dvou let, jejimz uplynutim
zanika Zalobni pravo poskozeného, pii¢emz jeji pocatek se stanovi alternativné ode dne, kdy
priletélo letadlo na misto uréeni, nebo kdy mélo letadlo piiletét, nebo kdy byla zastavena

pfeprava.87

3. Montrealska amluva

a) Obecné a rozsah platnosti

Montrealska imluva byla odvozena od VarSavské imluvy a byl zachovan i pivodni
nazev umluvy ( o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké doprave). V souladu
stradici je oznaCovana jako Montrealska umluva zroku 1999, podle mista konani
diplomatické konference. MU usp&$né konsolidovala rizné texty do jednoho instrumentu.
Mam tim na mysli jak text VarSavské umluvy a jejich novelizaci tak Guadalajarské imluvy.
Piesto MU obsahuje n&kolik novych prvkd, jejich? kofeny nenalezneme v Zadném z vyse
zminénych instrumentli — mezi né€ patii bezpochyby ustanoveni ¢l. 50, o némz se zminime
niZe. Tento novy instrument neni jen dal$im doplnénim VarSavského systému, ale je odli$nou,
novou imluvou. Snahy o vytvoieni MU probihaly jiZz od 80. let minulého stoleti a to zpo&atku
neuspesné.

Preambule Umluvy je formalnim uvodem do problematiky, ktery mimo jiné piipomin
Vargavskou umluvu z roku 1929 i Umluvu o mezinarodnim civilnim letectvi (tzv. Chicagskou

imluvu) z roku 1944.%®

%7 J. Hornik, op. cit. sub. 67,s. 11 —13.
8 p. Zaruba, Nova Montrealska imluva (1999) o sjednoceni n&kterych pravidel o mezinarodni letecké dopravg,
Pojistné rozpravy 7/2000, s. 32.

52




Rozsah platnosti upravuje &l. 1 odst. 1. Stejn& jako VU se MU vztahuje na veskerou

mezindrodni piepravu osob, zavazadel nebo nakladu provadénou za tplatu a ve stejném
rozsahu se vztahuje i na bezplatnou prepravu provadénou statem nebo pravnickou osobou
ztizenou podle zékona (1. 2).%

Cl. 1 odst. 2 definuje mezinarodni piepravu jako ,,pitepravu, kdy misto odletu a misto
urceni leZi bud’ na uzemi dvou smluvnich stran nebo pouze jedné, pokud je stanovena

zastdavka na tzemi jiného stdtu“.

b) Odpovédnost dopravce

Hlava III. Umluvy tykajici se odpovédnosti dopravce a rozsahu nahrady skody je
bezesporu nejen nejrozsahlejsi casti (obsahuje celkem 21 ¢lankd), ale také ziejmé
nejdilezitéjsi ¢asti, nebot’ diskuzi o obsahu ¢lankt ve tieti ¢asti bylo vénovano mnoho ¢asu a
pokud mohla diplomatickd konference skoncit nezdarem, bylo by to z diivodu zasadnich a
nefesitelnych rozporti o nékterém &lanku pravé z této asti.”’

MU na rozdil od VU zakotvuje dvoji princip odpovédnosti v zavislosti na tom, jak
ke skod¢ doslo.

Cl. 18 odst. 1: ,,Dopravce odpovidi za vzniklou $kodu v piipadé zniceni nebo ztrity
nebo poskozeni prepravovaného ndkladu pouze za podminky, Ze se uddlost, kterd zpiisobila
takové poskozeni, stala v pritbéhu letecké piepravy.

,, Priibéhem letecké prepravy“ se podle ¢l. 18 odst. 3 rozumi doba, po kterou je naklad
v péci dopravce. Oproti VarSavské umluvé tedy doslo k rozsiteni ¢asového tiseku, po ktery je
dopravce odpovédny za piepravovany naklad. Dopravce tedy odpovidd nové za Skodu na
zbozi od momentu pievzeti ndkladu az do jeho predani piijemci a nikoli pouze za Skodu
vzniklou na letisti, v letadle nebo jinde pi p¥istani mimo leti§t& jak stanovil &l. 18 odst. 2 VU.

Citovany clanek vychazi zprincipu objektivni odpovédnosti. V taxativné
stanovenych piipadech se vSak muiZe dopravce liberovat, tedy vylouéit svou odpovédnost.
Tyto piipady upravuje &l. 18 odst. 2 MU: ,,Dopravce v§ak neodpovidi za vzniklou $kodu
vithec a nebo jen v omezené miie, jestlife prokdZe, Ze byla $koda zpiisobena 7 dile
uvedenych divodii:

a) vlastni vadou, kvalitou nebo nedokonalosti piepravovaného ndikladu,

% J. Hornik, Od Varavy 1929 k Montrealu 1999 — nova unifikace mezinarodni letecké piepravy, Pravnik 2000,
S. 266.
Pp, Zaruba, op. cit. sub. 88, s. 33.
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b) vadnym balenim ndkladu, které provedla osoba jind neZ dopravce nebo jeho
zaméstnanci nebo agenti,

¢) vilkou nebo ndsledky ozbrojeného konfliktu,

d) zdsahem uiedniho orgdnu provedenym v souvislosti s piichodem, odchodem nebo
tranzitem ndakladu. “

Jinak je tomu pii odpovédnosti za Skody vzniklé zpozdénim, kde se uplatiiuje
subjektivni odpovédnostni princip.

CL 19: wDopravce odpovidi za Skody zpiisobené zpoZdénim letecké dopravy
cestujicich, zavazadel nebo ndkladu. Dopravce v§ak neodpovidi za Skody zpiisobené
zpoidénim, jestlize prokdZe, Ze on sam a jeho zaméstnanci a agenti ulinili veskerd mozind
opatieni, kterd Ize spravedlivé poZadovat, aby Skodu odvrdtili, nebo Ze nebylo v jejich sildch,
aby tak ucinili,“

Na rozdil od VarSavské timluvy zde doslo k oslabeni odpovédnosti dopravce, pokud
prokaze, ze ucinil vSe, aby zpozdéni zabranil nebo opatfeni, kterd by zabranila zpozdéni
pfijmout nemohl.”!

Odpovédnost dopravee stanovenda MU je znatné zpfisnéna. Obecnd se ji muiZe
dopravce zprostit zcela nebo z&asti pouze tehdy ,,prokdze-li, e Skoda zpiisobila nebo k ni
prispéla nedbalost nebo jiny protiprdvni ¢in nebo opomenuti osoby poZadujici nihradu
anebo osoby, od které odvozuje svd prdava“ (¢l. 20).

Uvedené zpro§téni se vztahuje na vSechna ustanoveni o odpovédnosti v Umluvé.
Odpovédnostni limit zistal zachovan na stejné vysi tj. na 17 SDR za kilogram nékladu,
pficemZ je zachovdna moznost odesilatele tento limit zvySit uddnim zdjmu na dodani
nikladu. Pii $kod€ pouze na &asti nakladu plati, Ze se pfihliZi k celkové vaze dotlené
zésilky.*?

Vyraznou zménou je omezeni moznosti poSkozeného tento limit prolomit, protoze
doslo k odstranéni ustanoveni, které vylucovalo uplatnéni odpovédnostniho limitu v piipadg,
ze Skoda vznikla na zékladé¢ jednani nebo opomenuti dopravce nebo jeho zastupci, s tmyslem
zpiisobit $kodu nebo na zéklads hrubé nedbalosti.”

Odpovédnostni limity jsou vyjadieny v SDR (Special Drawing Rights — Zv1astni prava
Cerpani), ménové jednotce Mezinarodniho ménového fondu (MMF). Oproti diivéjsi uprave

doslo tedy k ptechodu od franku Poincaré, jehoZ hodnota byla vyjadiena zlatym obsahem,

! Tamtéz, s. 34.
%2 J. Hornik, op. cit. sub. 89, s. 270.
% J. Hornik, op. cit. sub. 67, s. 13.
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k nové ménové jednotce, ktera by nebyla tolik ovliviiovana neustale kolisajicim kurzem zlata.
Ustanoveni univerzalni ménové jednotky ma zabranit znehodnocovéni vySe odpovédnostnich
limit v dasledku inflace. Pfevod SDR na ndrodni ménu se provadi pro ¢lenské staty MMF
podle jeho standardi a v pfipadé stati nelenskych uruje hodnotu narodni meény, resp.
zplsob piepoctu kazdy takovy stat podle svych pravidel.94

Montrealskd umluva piedvida v ¢l. 24, ze limity nahrady Skody budou v pétiletych
intervalech pfezkoumany depozitafem, k ¢emuZ by mélo poprvé dojit koncem roku 2008.

Dopravce mize stanovit vy$si limity odpovédnosti (limity nahrady $kody), piipadné
nestanovit zadné (€l. 25). Tento ¢Elanek tedy umoziuje, aby kazdy dopravce v piepravni
smlouve stanovil, Ze na tuto konkrétni smlouvu se budou vztahovat vyssi limity odpovédnosti,
nebo Ze se na tuto smlouvu nebudou vztahovat zddné limity odpovédnosti. I kdyZ neni
predpoklad, Ze by toto ustanoveni bylo v nejblizs§i dobé Siroce vyuZzivano, umozZiuje to
(zejména z obchodnich a konkurenénich divodi) piijmout individualni rozhodnuti letecké
spole¢nosti nad ramec Umluvy. Naopak jakékoli ujednani, jehoZ tgelem je zbavit dopravce
je prohlaseno za neplatné a pravné neucinné (¢l. 26). To ovSem nevede k neplatnosti celé
smlouvy. V tomto smyslu jsou tedy ustanoveni Montrealské imluvy kogentni.””

MU zakotvuje, stejn& jako piedesla uprava ve VU, solidarni odpovédnost smluvniho
a skute¢ného dopravce (€l. 41). Jakékoli smluvni ujednani, jehoz Géelem je zbavit smluvniho
dopravee nebo skuteéného dopravee odpovédnosti podle MU nebo stanovit niz$i limity
odpovédnosti, je neplatné a pravng net&inné.”®

Nové ustanoveni je obsazeno vé&l. 50 MU a stanovi, Z¢ smluvni strany budou
poZadovat na svych dopravcich, aby uzavieli vhodné pojisténi (adequate insurance coverage)
na kryti odpovédnosti podle této Umluvy. Stat, do kterého cizi dopravce 1éta, ma pravo
v souladu s Umluvou poZadovat, aby dopravce prokazal, e uzaviel vhodné pojisténi na kryti
své odpovédnosti podle této Umluvy.”” Toto ustanoveni je cizim prvkem v imluvé, ktera se
tyka smlouvy v letecké piepravé uzaviené mezi leteckym dopravcem a uzivatelem piepravy
(at’ uz je jim cestujici nebo v naSem piipadé odesilatel zbozi). Ustanoveni stanovi urité

povinnosti jiné strané, tieti stran€, kterd neni stranou piepravni smlouvy, jmenovité¢ smluvni

* J. Hornik, op. cit. sub. 89, s. 271.

% 7. Kugera, M. Pauknerova, K. Riizi¢ka, V. Zunt, op. cit. sub. 3. s. 270.
% Tamtéz, s. 271.

7]. Capek, op. cit. sub. 15, s. 149.
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strané MU (jiz je stat) a tudiz se zd4 jako nepiislusejici smlouvé soukromého préva.98 Vcelku

prekvapivé se ndvrh na zatazeni tohoto ¢lanku setkal se Sirokou podporou naprosté vétSiny

statl, 1 kdyZ nékteré nevladni organizace poukazovaly na moZné zvySeni finan¢nich nakladi
pro dopravce a nabadaly k opatrnému formulovéani této povinnosti. Na druhé strané vsak
zvitézil zajem statl na zabezpefeni fadné finanéni ochrany dopravci, ktera tak nepiimo i

NP wr1o s _ A . 1 99
zabezpei moznost fadného finanéniho vypoiadani poskozenych.

¢) Nahrada Skody a uplatiiovani narokii z odpovédnosti

Uplatnéni narokd poskozeného v zakladni struktuie kopiruje dosavadni upravu.
V piipadé poskozeni nakladu musi byt u¢inéna pisemna reklamace a to nejpozdéji do 14 dnti
ode dne pievzeti a v ptipadé zpozdéni musi byt reklamace ucinéna nejpozdé€ji do 21 dni ode

dne piedani nékladu pifjemeci.

Pokud nebyla reklamace ve stanovené lhiit¢ vznesena, neni piipustna zadna Zaloba
vuci dopravci kromé piipadu, kdy by se dopustil podvodu (¢1. 31).

Cl. 33 odst. 1 MU nabizi Zalobci na vybér n&kolik mist, kde miZe Zalobu o néhradu
Skody podat: ,,......na izemi jedné ze smluvnich stran, bud’ u soudu kde md dopravce
bydlisté, nebo u soudu hlavniho sidla jeho podnikdni nebo u soudu v misté jeho podnikdni,
ve kterém byla piepravni smlouva sjedndna, nebo u soudu v misté urceni. #100

Musi tak u€init ve dvouleté promlceci 1hiité, zptsob jejihoz vypoctu se fidi podle lex
fori, tedy podle pravniho fadu soudu, ktery véc projednava.

V soucasné dobé€ jiz neni neobvyklé fesit obchodni spory prostiednictvim rozhodcd,

coZ ma pro ob¢€ strany mnoho vyhod. Cl. 34 o arbitraZzi odrazi soucasnou situaci

v mezindrodnim obchodé. Umoziiuje zaélenit do obchodni smlouvy o piepravé zbozi

ustanoveni o feSeni sporu arbitraZzi a to s vyuZitim vSech jurisdikci uvedenych v ¢l. 33.

Dohoda stran o feSeni piipadného sporu vramci rozhod¢iho fizeni musi mit obligatorné i
‘

pisemnou formu. Zaroven je stanoveno, Ze rozhod¢i organ se musi fidit ustanovenimi |

Montrealské dohody a nikoli ptipadnymi odchylnymi ustanovenimi, které sjednaly smluvni

strany v rozhod¢ich dolozkach. Takovato ujednédni jsou povazovana za neplatnd a pravné

neudinna.'!

% W .Muiller-Rostin, Article 50 Montreal Convention , A Provision with Considerable Consequences, ZLW 53.

Jg. 4/2004.

% p. Zaruba, op. cit. sub. 88, s. 38.

100 7. Ku&era, M. Pauknerov4, K. Rizi¢ka, V. Zunt, op. cit. sub. 3, s 271.

'°1'J. Hornik, op. cit. sub. 89, s. 277. ‘
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4. Soukromé iniciativy leteckych dopravci

Povazuji za vyznamné v kratkosti také pfipomenout existenci soukromych iniciativ
zvySujicich dobrovolné limity odpovédnosti leteckych spoleénosti a individualnich zakonnych
uprav v nékterych zemich, které rovnéZ stanovovaly vys$§i hranici odpovédnosti. Jak uZ bylo
feCeno jde o pravni instrumenty soukromého charakteru uzaviené na nevladni @irovni. Snahy
o tuto regulaci se zacaly ve svété objevovat v dobé, kdy rezim odpovédnosti (a v té souvislosti
i vySe nahrad) upraveny VarSavskym systémem zalinal byt povaZovan za zastaraly a
neodpovidajici aktudlni situaci ani skuteénym potfebam poskozenych. Za vyznamny je tieba
povazovat fakt, Ze tyto dobrovolné a legislativni tpravy probihaly vesmés v nejvyspélejsich
statech, které se zarovenl nejvyraznéjSim zpisobem podileji na provozovani letecké piepravy
osob a nakladu.

Mezi nejvyznamnéj$i z vySe popsanych iniciativ bezesporu patii tzv. Montrealska
dohoda CAB'"” (Montreal Inter-carrier Agreement) z roku 1966 uzaviena mezi leteckymi
spole¢nostmi a nikoli mezi staty. Jde o dohodu uzavienou v ramci Mezinarodniho sdruzeni
leteckych dopraved IATA,'® kniz byly letecké spolednosti prakticky donuceny hrozbou
USA, které jinak chtély vypovédét VU z diivodu nesouhlasu s vy3i limitt odpovédnosti v ni
stanovenych. Tato dohoda zavedla ve vztahu k letim do USA limit objektivni odpovédnosti
ve vy&i 75000 USD ( vé&etn& pravnich vyloh) nebo 58000 (bez pravnich vyloh).!%*

V éervnu 1994 projevila uréitou aktivitu i regiondlni organizace Konference
evropského civilniho letectvi (ECAC),'” sdruzujici mnoho evropskych statd, piedevsim
Clenské staty Evropské unie (véetngé Ceské republiky a Slovenské republiky), kterd
vypracovala dokument, ve kterém doporucila leteckym spoleénostem v ramci Evropy
piijmout upravenou hranici odpovédnosti za $kodu ve vy$i SDR 250 000. Tato iniciativa
nakonec nepfinesla zadné vysledky, a to ani dal$i jednani, nebot’ se nejvétsi evropské letecké
spole¢nosti obavaly, Ze svym spoleénym jednanim by mohly porusit americké protimonopolni
zdkony. Za zminku vSak stoji, ze ECAC pozdé&ji sehrdla pomérné vyznamnou roli pii
projednavani definitivniho textu nové multilateralni imluvy na diplomatické konferenci
v kvétnu 1999.

V listopadu 1992 probéhla tzv. japonska iniciativa, kdy vSechny japonské letecké
spole¢nosti dobrovolné souhlasily s objektivni odpovédnosti do vyse SDR 100 000, pii¢emz

si zachovaly moZnost obrany podle &lanku 20 VU viki &astkam vy3sim.

192 CAB zkr. pro Civil Aeronautical Board.

19 JATA zkr. pro International Air Transport Association.
1% Mercy Awori, op. cit. sub. 79, s. 16.

19 ECAC zkr. pro European Civil Aviation Conference.

57




Také Australie zavedla zvla$tni mezindrodni limit odpovédnosti, ktery plati pro
vSechny australské letecké spole¢nosti a ktery pfimo navazoval na limit odpovédnosti ve vysi
AUD 500 000 stanoveny v fijnu 1994 pro vnitrostatni lety v Australii. Australie vyzvala
zahrani¢ni letecké spolecnosti, které 1étaji do Australie, aby se dobrovolné k tomuto limitu
ptihlasily. Odezva byla prozatim minimalni.'*

Vsechny tyto a dal$i snahy bohuzel vedly k jesté veétsi roztiisténosti VarSavského
systému a pravni Uprava letecké piepravy se tak stala jesté vice nepiehlednou. Vytvoreni nové

umluvy, ktera by opét sjednotila tuto pravni oblast se stalo naprosto nevyhnutelnym

5. Uprava v ramci EU

Spole¢na dopravni politika patii mezi ty politiky EU, které se staly soucasti procesu
evropské integrace v dobé zalozZeni Evropského hospodaiského spoleCenstvi (EHS) v roce
1957, a ustanoveni o této politice Spoledenstvi proto miizeme najit uz v Rimské smlouve.'"’

Podle ni byva Spoleéna dopravni politika chapana jako souhrn opatieni, které
uskuteciiuji ¢lenské staty EU v oblasti dopravy k ochrané vnitiniho trhu. Z pravniho hlediska
jde predevsim o postupnou koordinaci, harmonizaci a unifikaci pravnich piedpisti zamé&fenych
na tuto oblast.'®®

Pravé uz Rimska smlouva definovala n&kolik ciléi Spole&né dopravni politiky:

1) zavedeni spoleénych pravidel pro mezinarodni dopravu do nebo z n&kterych Elenskych
statu,

2) zajisténi volného pfistupu k poskytovani dopravnich sluzeb uvnitit kazdého ¢lenského statu
pro dopravce z dalsich ¢lenskych statd,

3) vytvofeni opatieni ke zlepSeni bezpe€nosti dopravy.

Realizace téchto cilti méla byt ovSem prozatim omezena pouze na oblast Zelezni¢ni |
silniéni a vnitrovodni dopravy.'®

Co se tyce trhu letecké dopravy v Evropském spolecenstvi, tak ten byl az do pocatku
90. let charakterizovan vysokou mirou uzavienosti a striktné regulovanym rezimem pomoci J
dvoustrannych mezinarodnich leteckych dohod. |

Tento systém zaloZeny na ochrané narodnich dopravcil z élenskych zemi EU vsak i

ptedstavoval zasadni piekazku dal$iho komeréniho rozvoje evropského civilniho letectvi.

Vzhledem k této situaci bylo nezbytné od druhé poloviny 80. let piislu$na opatieni v letecké

196 p_ Zaruba, op. cit. sub. 88, s. 25, 26.
197 1. Bezd&kovsky, Vyvoj spoleéné dopravni politiky, www.integrace.cz/integrace/tisk.asp?id=136, 2000, s. 1. [
1% M. Pauknerové, Pravo Evropské unie a doprava, Préavni rozhledy 9/1998 (piiloha Evropské pravo), s. 2. ( |
199 1. Bezdgkovsky, op. cit. sub. 107, s. 1.
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doprave, ktera vedla kliberalizaci trhu a kotevieni pro dopravce z ¢lenskych stata.

Zakladnim pramenem préva v oblasti liberalizaénich opatieni jsou:

1) nafizeni Rady 2407/1992 o udélovini licenci leteckym dopraveidm — téelem tohoto
pravniho piedpisu je harmonizovat pozadavky k ziskani letecké piepravni licence,

2) nafizeni Rady 2408/1992 o piistupu leteckych dopraveii Spoledenstvi na traté v EU —
obsah tohoto natizeni umoZiuje leteckym dopravciim Spoledenstvi s platnou provozni licenci
ziskat piistup na letecké traté v ramci EU a vztahuje se na vSechny letecké traté pravidelnych i
nepravidelnych pieprav.

Pfi realizaci liberalizagnich opatieni Evropska komise sledovala fadu cild, které mély
zménit podstatu a fungovéni evropského trhu v segmentu poskytovani sluzeb letecké dopravy
a zajistit rozvoj podnikani v letecké dopravé. Mezi nejdilezit&j3{ se fadily zejména inovace a
vznik sout€Ze mezi dopravci, zvySeni podtu leteckych dopraved v Evrop€ (podminky pro
¢innost low-cost dopravcil) a také regulaci kriterii vlastnictvi a kontroly statem.''

Dopravé je vénovéana samostatnd Hlava V SES, jejiZ ¢l. 80 odst. 1 oviem stanovi, Ze
Uprava této hlavy se vztahuje pouze na dopravu Zelezniéni, silniéni a vnitrozemskou vodni.
Na leteckou piepravu se tento ¢lanek nevztahuje. Té se dotyka az &l. 80 odst. 2 SES, jimz je
Rada zmocnéna k piijimani opatieni tykajicich se letecké dopravy. Vzhledem k tomu, Ze
Evropska spoleCenstvi oblast letecké piepravy neupravuji, je jeji uprava ponechana na
samotnych €lenskych statech. Spoletenstvi tedy nema v této oblasti tzv. vyludnou pravomoc,
nybrZ pouze tzv. pravomoc sdilenou. Tu sdili pravé se &lenskymi staty. Tam, kde ovSem
Uprava ze strany SpoleCenstvi existuje, ma jednoznaén& prednost pied upravou &lenskymi
staty.

Vzhledem k tomu, Ze pravni uprava letecké piepravy v ramci EU se omezuje pievazné
na odpovédnost dopravce za skody zptisobené pii piepravé osob, je letecka pieprava nakladu
ponechéna v kompetenci ¢lenskych stati.

Prave v ptipadé tpravy letecké piepravy v Montrealské imluvé se uplatiiuje sdilen4
kompetence Spolegenstvi a ¢lenskych stati.

Montrealskd umluva byla jménem Evropského spoledenstvi schvalena prostrednictvim
Rozhodnuti rady ze dne 5. dubna 2001'"' o uzavieni Umluvy o sjednoceni nékterych
pravidel pro mezindrodni leteckou dopravu (Montrealska umluva) Evropskym spoleéenstvim,
které piedvida, Ze tento dokument bude u depozitafe uloZen soudasné s ratifikadnimi

dokumenty vSech ¢lenskych stati. K tomu doslo 29. dubna 2004. Nasledné Montrealskd

"9, Capek, op. cit. sub.15. s. 76.
"' Rozhodnuti rady 2001/539/ES.
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umluva vstoupila v platnost ve vSech tehdejsich ¢lenskych staitech EU a to dne 28. ¢ervna
2004. V tomto rozhodnuti jsou také citovany diivodu, které vedly Radu ke schvaleni MU.
Mezi né patii presvédceni, Ze pfi stanoveni odpovédnosti za Skodu zplsobenou leteckymi

dopravci ES je vyhodné fidit se jednotnymi a jasnymi predpisy.




Kapitola VII. Rozhod¢i ¥izeni a mediace jako moZnost ¥eSeni

sporu z pireprav

1. Soudni Fizeni a jeho alternativy

Pro rozpory, které vznikaji mezi subjekty pravnich vztahi je nezbytné stanovit zpiisob
feSeni t€chto rozpori. Predpokladem pro jejich vyfeSeni, v moderni spolenosti respektujici
zékladni demokratické principy, je vytvoreni obecné aplikovatelnych a zavaznych pravidel
feSeni sport spo€ivajici v jejich pouziti na konkrétni piipad.

wKaZdy se miiZe domdhat stanovenym postupem svého prdiva u nezdvislého a i
nestranného soudu a ve stanovenych piipadech u jiného orgdnu.“ &l. 36 Listiny. Pravo na
soudni ochranu patii k zékladnim praviim, jehoZ podstatou je poskytnout nejSir§i moZnost |
kazdému obrétit se na soud. Soudnictvi je vykonavano jen &innosti statnich organd a spodiva
v zavazném feSeni konkrétnich piipadti podle pravnich norem. Soudy vstupuji do sporti mezi
stranami jako nezavislé tieti osoby a dle stanovenych pravidel spor rozhodnou a vydaji pro
strany zdvazna rozhodnuti.

Stat umoziiuje, aby spor vznikly v ur¢ité soukromopravni oblasti byl vyieSen misto
¢innosti statnich organt (soudt) tfeti soukromou osobou jako nestatnim subjektem. Tieti
osoba miiZe do sporu zasdhnout dvojim zpisobem:

1) tim, Ze poméha strandm najit vhodnou cestu, jak vzdjemny spor urovnat, nebo ‘ 1
2) je tato osoba opravnéna spor projednat a vydat pro strany z4vazné rozhodnuti.
Alternativni zplisoby feSeni sporl jsou uritou alternativou k formdm feSeni sporu,

jimzZ stat poskytuje svou garanci moci vefejnou. Jde o prostiedek tolerovany pravem, nikoli

zaStitovany statem. ‘

Hlavni odliSnosti od soudniho fizeni je dobrovolnost jiného zpiisobu feSeni sporu. Na
stranach sporu je nejen to, zda viibec jiny zptisob feSeni sporu zvoli, ale maji rozhodujici vliv
na jeho pribéh i vysledek. V piipadé nejvice formalizovaného rozhodéiho tizeni
(arbitraze) je na strané, zda poda Zalobu k soudu nebo k rozhod&¢imu organu, a v ramci
rozhodc¢iho fizeni miiZze disponovat s jeho pfedmétem a ovliviiovat procesni otdzky priib&hu

sporu. Vysledkem fizeni je rozhod¢i nalez, ktery je pro ob& strany sporu zdvazny, a ktery

v piipad¢ dobrovolného nesplnéni muiize byt vyuZit jako exekuéni titul. Oproti tomu u
neformalnich metod (jako mediace) maji strany nad prib&hem urovnini sporu plnou

kontrolu po celou dobu jeho trvani, mohou od né& kdykoli upustit a ptipadné se rozhodnout




bud’ pro soudni fizeni nebo pro jinou metodu. Navic u téchto metod plati, Ze jejich vysledkem
je nanejvys dohoda o narovmani, kterd ma pouze obligaéni hmotn&pravni u&inky.'"”
Alternativni metody rozhodovani sport se objevovaly v souvislosti s hledanim jinych metod
rozhodovani sporti soudni cestou, jez se projevovala v nékterych piipadech zdlouhavosti a
ztratou efektivity. RozS$ifenim mezinarodniho obchodu vznikaly stdle Castéji i spory, které
piesahovaly hranice jednotlivych statti, proto bylo potiebné vytvofit nové postupy fesSeni
téchto sporti spocivajicich v krat$i rozhodovaci dobg, snizujicich se ndkladech a usnadnéni
procesu vykonu rozhodnuti ciziho soudu. V této souvislosti se ukézalo, Ze civilni proces pro
feSeni uvedenych typud sporti jiZ nevyhovuje.

Pojem ADR znamena alternative dispute resolution, kde tieti osoba zprostiedkovava
jednani mezi stranami f'esici spor a pomaha jim tento spor urovnat

Do skupiny alternativnich metod feSeni sporu patii fada rGznych prostiedki. My se
vSak budeme zabyvat pouze dvéma nejrozsifenéjSimi znich a témi jsou rozhod¢i fizeni

(arbitraz) a mediace.

2. Rozhodc¢i Fizeni

V8echny mezinarodni umluvy, kterymi jsme se zabyvaly v piedeSlych kapitolach
umoznuji feSeni spord tykajicich se odpovédnosti dopravce pomoci rozhod¢iho fizeni.
Mezinarodni arbitraz je jeden z alternativnich feSeni sporit ve vztahu k civilnimu procesu.
Vyuzitim rozhod¢iho fizeni v oblasti mezindrodni dochazi k jeho rozSifeni i na spory
vnitrostatni.

Rozhod¢i fizeni jako jeden ze zpusobu alternativniho feSeni sporti nebylo Zaddnym
novym zpisobem feSeni spord, existovalo jiz v dobach Starého Rima, ale nejvétsiho
rozmachu zaznamenalo aZ v druhé poloviné minulého stoleti.

Rozhod¢i feseni stoji nékde ,,na pili cesty” mezi siln€ formalnim fizenim soudnim a
neformalnimi alternativnimi zpisoby feSeni sporti, mezi néZ patii i vySe zminéna mediace.

V Ceském ndrodnim pravu je rozhod¢i fizeni, na rozdil od mediace, i vyslovné
upraveno zakonem ¢. 216/1994 Sb., o rozhodéim Fizeni a vykonu rozhod¢ich nalezu, ve
znéni pozdéjSich piedpisi (ZRR). Z mezinarodnich Uprav zabyvajicich se rozhod&im
fizenim a rozhod¢imi nalezy pak stoji za zminku zejména Umluva o uznani a vykonu cizich

rozhodgich nalez, tzv. Newyorska imluva.

12 A Winterova a kolektiv, Civilni pravo procesni, Linde Praha a. s., 2002, s. 629.
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Rozhod¢i fizeni je obvykle charakterizovano jako zptlisob feSeni sporti o majetkové
naroky z obchodnich vztahii, kdy na zakladé tzv. rozhod¢i smlouvy strany piedkladaji svij
spor k rozhodnuti tribundlu zvoleného rozhodéiho soudu nebo rozhodctim zvolenym ad hoc.
Ustanoveni rozhodce ¢i rozhod¢iho soudu ma tedy sice soukromy charakter a samo fizeni je
mozné vykonavat pouze na zakladé existence tzv. rozhod¢i smlouvy, stat si vSak zachovava
jisté kontrolni pravomoci a napomaha tam, kde rozhodci nemohou urcité ukony vykonavat.
Soucasné jsou rozhodéimu nalezu piiznany tytéz pravni GCinky jako rozhodnuti soudu,
zahdjeni rozhod¢iho fizeni zésadné zpusobuje pieruseni béhu promléecich a prekluzivnich

Ihit, je piekazkou Fizeni zahajeného.'

a) Rozhod¢i smlouva

Je zakladem pravomoci rozhodéiho organu. Strany urcitého pravniho vztahu se mohou
jejim uzavienim dohodnout, Ze spory tykajici se jejich pravniho vztahu budou namisto soudu
feSeny rozhod¢im organem. Vylou¢i tim pro piipad vzajemného pravniho sporu moznost
podani zaloby podle obcanského soudniho fadu. Samotna existence rozhod¢i smlouvy vSak
jesté neznamena, Ze namisto soudniho fizeni bude dany spor posouzen rozhod¢im organem za
vSech okolnosti.

Utastnik daného pravniho vztahu ma totiZ i nadale volbu, zda v piipadé vzniklého
sporu poda Zalobu k rozhod¢imu organu nebo k soudu. Obraci-li se na soud, je i pfes existenci
rozhod¢i smlouvy mozZné, aby byla véc projednana v ob¢anském soudnim fizeni. I kdyby soud
zjistil, Ze mezi Zalobcem a Zalovanym byla uzaviena rozhod¢i smlouva tykajici se Zalované
véci, neni povinen z jeji existence vyvozovat samostatné jakékoli zavéry. V takovém piipadé
je na zalovaném, aby pied soudem poukézal na existenci rozhod¢i smlouvy (vznesl ndmitku
existence rozhod¢i smlouvy). Pokud tak neu€ini, prob&hne o piislusném naroku fizeni pied
soudem.'"

Rozhod¢i smlouva mize mit dvoji podobu. Jde piedevsim o tzv. rozhod¢i dolozku,
jiz se strany dohodly pii uzavirani néjaké smlouvy na tom, Ze vSechny v budoucnu vzniklé
pravni spory vyplyvaji z této smlouvy budou namisto soudu piedloZeny rozhod¢imu organu.
Druhou variantu piedstavuje tzv. smlouva o rozhodci. Tu strany uzaviraji aZz po vzniku

pravniho sporu a sloui alternativnimu feseni pravé a jen tohoto vzniklého sporu.'"

'3 A, Bartkova, Mediace a rozhod¢i tizeni jako moZnost feseni sporu z pieprav, Bulletin CSDP 1/2003, s. 8.
14 A. Winterova a kolektiv, op. cit. sub. 112, s. 649.
115 A, Bartkova, op. cit. sub. 113,s. 9.
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b) Rozhodce a rozhodéi soud

V ramei rozhod&i smlouvy mohou strany feSenim sporu povéfit bud’ tzv. rozhodce ad
hoc nebo rozhod&i soud, jez opét miZe byt ustanoven ad hoc nebo muze byt
institucionalizovan.

Rozhod¢i soud ad hoc je vytvofen pro rozhodnuti sporu bud’ stranami samymi nebo
tfeti osobou a pro vyfeSeni sporu svou existenci zpravidla kon&i.

Tzv. institucionalizované rozhod&i soudy zpravidla existuji pii jinych vyznamnych
institucich, v CR se pak jedna napf. o Rozhod&i soud pii Hospodaiske a agrarni komore CR,
v zahrani&i k nejznamé&j$im patii napf. Rozhod&i soud pii Mezinarodni obchodni komoie
v Paiizi. Vyhodou institucionalizované arbitraze je zejména existence jasnych procesnich
pravidel, tzv. fadu vzdy prislusného rozhodeiho soudu, jimZ se strany uzavienim dohody o
feSeni sporu pfed danym rozhod&im soudem podfizuji. Dalsi vyhodou je i obvykla existence
listiny rozhodcti davajici uritou garanci jejich zpuisobilosti viibec a 1 kvality. Nevyhodou jsou
zna¢né vysoké naklady na vedeni sporu pred institucionalizovanym rozhod¢im soudem.''®
Také pii rozhodovani spord jinym organem nez soudnim musi byt zachovany zakladni
zéasady, jeZ soudni rozhodovani sport ovladaji. Ten, kdo autoritativng rozhoduje pravni spor,
musi byt nestranny a nezavisly na vsech jeho stranach, aby byl schopen vydal objektivni
rozhodnuti. Proto nemtize mit rozhodujici osoba Zadny vztah k pfedmétu rozhod¢iho fizeni a
k jeho ti¢astnikiim, stejné jako je tomu u soudnich osob v fizeni pied soudem.

V zasadé tak plati, Ze rozhodcem (at’ samostatnym nebo ¢lenem rozhod&iho senatu)
mtze byt kazda fyzicka osoba zpisobild k pravnim Gkontim, u niZ neexistuje dtvod

vylouéenti, a ktera funkei rozhodce pfijme.117

¢) Pomocna a kontrolni funkce soudt

Obecné soudy realizuji pomocné a kontrolni funkce ve vztahu k rozhod¢imu fizeni.
Rozhodci nedisponuji stejnou pravomoci jako soudy v civilnim procesu. V rozhod&im fizeni
se neuplatiiuje Zzadna forma donuceni vi&i stranam a tietim osobam, proto Vv nékterych
piipadech je potieba sasahu statniho organu, soudu, jenz nedostatek pravomoci zhoji
provedenim konkrétniho procesniho ukonu, jelikoz jeho neprovedeni by mohlo branit
adnému prib&hu rozhod¢iho ¥zeni. Ze zdkladniho schématu lze vyvodit, e kontrolni funkce

soudu nastava az po ukonCeni rozhodgiho ¥izeni vydanim rozhod¢iho nalezu. Stat z povahy

116 Tamté, s. 10.
17 A WWinterova a kolektiv, op. cit. sub. 112, s. 651.
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vykonu soudni moci tak zaji§t'uje jednotnou ochranu ohroZenym a porusenym pravim (&l. 36

odst. 1 Listiny).

e) Nuceny vykon rozhod&iho nalezu

Neexistuje-li dohoda stran o moZnosti piezkumu rozhod¢iho nalezu, je tento zasadné
nepifezkoumatelny a nabyva dnem jeho doruéeni Gi¢inku pravomocného soudniho rozhodnuti a
je vykonatelny. V takovém piipadé se pak opravnéna strana za situace, kdy strana povinna
nesplnila dobrovolné to, co ji ukladd vykonatelny rozhodé&i nélez, miZe obratit na soud
s ndvrhem na soudni vykon rozhodé&iho nalezu, piipadné se obratit na soukromého exekutora
s navrhem na nafizeni exekuce.

Zakon o rozhod¢im fizeni sim neobsahuje Gpravu exekuéniho ¥izeni a proto se na ngj
pouZzije odpovidajici uprava dle ob&anského soudniho #4du &i exekuéniho fadu.

Vykon cizich rozhod¢ich nalezti upravuje tzv. Newyorskd umluva o vykonu
rozhodcich nélezd. Pro oblast vykonu soudnich rozhodnuti neexistuje obdobna vicestranna
Umluva o jejich vykonu jako pro oblast vykonu rozhod¢ich nélezi, coZ v porovnani
s rozhod¢imi nalezy moznost jejich vykonu znan& komplikuje. Moznost vykonu soudnich
rozhodnuti je zdsadné zaloZzena smlouvami bilateralnimi.

Newyorskd tmluva pak ve svém ¢&l. III obsahuje zdvazek smluvnich sttt uznat
rozhod¢i nédlez za zévazny a povolit jeho vykon dle tuzemskych piedpisti. Soucasné se staty
zavazaly nestanovit pro uznani a vykon podstatnd tiZiv&j$i podminky nebo vy$si soudni

poplatky, neZ jsou stanoveny pro uznéni a vykon mistnich rozhodgich naleza.!'®

3. Mediace

Mediace je jednim znékolika typd mimosoudnich feSeni sporii, tedy formou
alternativniho feSeni spori. Je to de facto forma smir¢iho fizeni. Podstatou mediace je
jmenovani tzv. medidtora, osoby tieti, objektivni, na stranach sporu nezavislé, ktera se snazi
vzhledem ke svym schopnostem odbornym a komunikativnim docilit kompromisniho feSeni
sporu mezi stranami. Mediace je ve svété stale obliben&jsi diky velké tspote ¢asu a nakladi,
neformalnosti, flexibilnosti ve srovnani sfizenim soudnim i arbitraZnim. Zakladnim

principem mediace je dGvérnost celé¢ho Fizeni. Vysledkem mediace je v ispé$ném piipads

18 A. Bartkova, op. cit. sub. 113, s. 10.
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uzavieni dohody mezi spornymi stranami, tato vSak nepiedstavuje vykonatelny pravni titul.

Lze se tedy teoreticky i po uzavieni takové dohody obratit na soud.' "

V zésad€ lze fici, Ze mediator zastava ulohu neutrdlni osoby, ktera stranam pomaha
dorozumét se. Mediator musi byt v podstaté ndpomocen strandm v jejich snazeni pratelsky
urovnat vzdjemné neshody. Mediator strany nesoudi a také nevynasi soud nad jejich pravy a
povinnostmi. RovnéZ (v zasad€) nevyslovuje sviij pravni nazor ani nadzor na meritum véci a

nevystupuje jako pravni zastupce stran. Idealné by nemél ani navrhovat stranam feSeni, jeZ by

bylo podle ného nejlepsi, ale mél by byt napomocen ve vytvoreni takovych podminek, aby
strany samy ve vzajemné spolupraci nasly své vlastni feSeni, jeZ by podle jejich minéni bylo
nejpiiméfené;si.

Mediator je vidéi osobnosti v procesu, kde psychologie vyjednavani a technika

komunikace hraji stejn¢ dilezitou Glohu jako pravni normy a dosavadni vztahy mezi stranami.

Mediator musi vénovat pozornost vyi¢enym sloviim stejné jako neverbalnimu chovani. Musi
byt profesionalem v oboru komunikace, musi umét naslouchat, pozorovat, piizptisobovat se a
prehodnocovat situaci tvaii v tvar proménlivému chovani lidi.'?

Zakladem tohoto zptisobu feSeni sporu je smlouva, a to jak v ¢asti podtizujici spor
k rozhodnuti uréité osobg, tak i v moznostech feSeni ¢i vyfeSeni sporu touto osobou. Takovéto
rozhodnuti, resp. smlouva nemé u¢inky soudniho rozhodnuti. Zah4jeni fizeni nema vliv na

béh promlcecich a prekluzivnich lhiit a nepfedstavuje piekazku zahajeného fizeni.

Pfi samotném provadéni mediace plati malo zavaznych pravidel, striktni nejsou zadna

a je zcela na mediatorovi, jakym zptisobem mediaci provede. Mediaéni proces neni zavazny,
1

. s pw % - ; . cr 12

strany se jej Ucastni dobrovolné a mohou piijmout nebo odmitnout navrhy mediatora.
Mediaci pak je mozné vyuzit vSude tam, kde strany mohou volné nakladat se svymi

pravy. Neni tedy mozné ji vyuzit napf. ve sporu o uréeni otcovstvi ¢i ve véci ruseni veiejného i

pOf’E’ldku. \

4. Zakladni vyhody a nevyhody reSeni sporu v ramci rozhod¢iho Fizeni a
mediace

Jak jiz bylo uvedeno vySe, za jednu ze zakladnich vyhod rozhod¢iho fizeni oproti

fizeni soudnimu v oblasti mezinarodni 1ze povaZovat snazs$i vykon rozhod¢ich nalezi oproti |

"% patrick van Leynseele, Florence van de Putte, Martina Dolealova, Mediace jako doplngk (&i alternativa?)
soudniho procesu, Bulletin advokacie 8/2002, s. 30.

20 Tamtéz, s. 33.

121 A Winterova a kolektiv, op. cit. sub. 112, s. 639.
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soudnim rozhodnutim a to na zakladé Newyorské imluvy o vykonu rozhodgich nalezi. Jako
dalsi zékladni vyhody rozhodéiho fizeni, p¥ipadn alternativniho zpusobu feSeni spord, oproti
tizeni soudnimu, pak v literatute byvaji nejéast&ji jmenovéany nésledujici:

1. Men$i ndklady ¥izeni. V soutasné dobg&, zejména pii Fizeni rozhod¢im, jiZ pod timto
bodem byvd minéna zejména tspora Easovd, uspora finan¢ni, se zejména u
institucionalizovanych rozhod&ich soudt, v porovnani sfizenim soudnim stale vice
relativizuje. Tato ¢asova tispora je pak déna predeviim zésadou jednoinstanénosti rozhodéiho
fizeni, moznosti utvaiet vlastni rozhod¢&i senét, ktery mé dostatek &asu se danému piipadu
vénovat apod.

2. Mensi formailnost Fizeni. Neformalnost spodiva vtom, Ze strany si mohou dojednat
procesni pravidla, podle kterych maji rozhodci postupovat, nebo mohou stanovit, e spor se
bude fesit podle fadu uréitého rozhod&iho soudu.

3. MoZnost stran sporu ovlivnit procesni normy. Strany sporu maji moznost si libovolng
vybrat rozhodce nebo rozhodé¢i soud, uréit misto konani fizeni, stanovit jazyk, ve kterém se
ma fizeni konat. Tato pravidla maji uleh&it a urychlit proces projednavani a rozhodnuti sporu
od podani Zaloby a zaplaceni poplatku rozhod&iho fizeni do vydani rozhod&iho fizeni.

4. MoZnost utajeni sporu. Rozhod¢i fizeni je nevefejné, tato zdsada je ptimo upravena §19
odst. 3 ZRR. Nevefejnost Fizeni je také povazovéna za jednu z vyhod, jez poskytuje stranam
nejen moZnost utajeni existence sporu samotného, ale také vlastniho pribéhu fizeni a omezeni

publikace rozhod¢&ich nalez.

Co se ty¢e srovnani vyhod a nevyhod mediace a rozhod&iho Fizeni, nepochybnou
vyhodou rozhodgiho fizeni oproti mediaci je zejména moZnost pomoci soudu pii rozhodéim
fizeni v piipadé€, kdy je nutné statni donuceni a dale skutednost, Ze rozhodgi nalezy a rozhod¢i
fizeni, co se procesnich dusledkd tyde, je postaveno v zdsadé na rovefi fizeni soudnimu a
rozhodnutim soudnim, aviak v porovnani s ¥izenim soudnim si stile zachovava niz$i miru
formalnosti. Oproti fizeni rozhodéimu pak mediace disponuje zejména niz§i mirou
formdlnosti fizeni a v déisledku toho i niZ$i asovou a finanéni nékladnosti, nevyhodou vsak
je, Ze toto fizeni nemd stejné procesni disledky jako Fizeni soudni, smlouvy uzaviené jakozto
feseni sporu v rdmci tohoto fizeni nejsou samy o sob& exekuénim titulem. '

Nelze opomenout, Ze i rozhodéi fizeni ma fadu nedostatkd. Nevyhody vétSinou

pievladaji v souvislosti s rozhod¢im fizenim ,,ad hoc* ne v rozhod&im Fzeni pfed stalym

12 A, Bartkova, op. cit. sub. 113, s. 11.
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rozhodéim soudem, ktery ma procesni pravidla predem upravena v ,,R4adech“. Priibh a
stanoveni zdkladnich procesnich pravidel v rozhod&im fizeni je vice ovliviiovan chovanim
stran neZ v fizenim soudnim, neochota stran spolupracovat v rozhodéim fizeni mize mit za
nasledek prodlouZeni tohoto fizeni. V soudnim fizeni jsou procesni pravidla piimo upravena
v pravnich predpisech a strandm neni déna volnost si uvedena procesni pravidla dojednat jako
v rozhod¢im fizeni. Neodlivodnéné protahovéni rozhodéiho fizeni strana muiZe &init napi.
podanim ndvrhu u obecného soudu na prohldSeni rozhod¢i smlouvy za neplatnou, na
vylouceni rozhodce nebo vSech rozhoded, oddalovanim projednani sporu. Dal$im
nedostatkem fizeni pfed rozhodci je zajistovani provedeni dikazi nebo nafizeni ptedb&zného
opateni, jelikoZ rozhodci nedisponuji Z4dnou donucovaci pravomoci. Za ulelem
vynutitelnosti v souvislosti s provedenim diikazi, jestlize strany nebo tieti osoby se
rozhodcim dobrovolné nepodrobi, bude v tomto piipadé poskytovdna pomoc obecnych

soudu.

[ ptes vySe zminéné, soudni fizeni ptedstavuje zakladni a nejrozsitendj$i metodu feseni
sportl. Vyhodou soudniho fizeni je jeho pouzitelnost na viechny pifpadné kategorie sporii a
jeho predpokladand neutralita. Rizeni pred obecnymi soudy je jednotné a regulované

zavaznymi pravnimi normami.
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Zavér

Z vySe popsanych kapitol této prace je ziejmé, Ze pravni Uprava odpovédnosti
dopravce je v jednotlivych dopravnich oborech rozdilna.

Na jedné stran€ stoji pravni Gpravy vychazejici z objektivniho principu, ktery pro
vznik dopravcovy odpovédnosti nevyZaduje zavinéni. Je tomu tak jednak v Zelezniéni umluvé
COTIF/CIM a to i v podobé revidované Vilniuskym protokolem. RovnéZ silni¢ni pieprava
v ramci umluvy CMR, kterd z umluvy COTIF/CIM podstatn& &erpala, zakotvuje tento princip.
Ta jde dokonce jesté dél, kdyz ve svém €l. 17 odst. 3 stanovi odpovédnost absolutni. Nejinak
Je tomu i v piipadé zjevné nejmodern&jsi unifikované ipravy v oblasti dopravy v Montrealské
Umluvé o mezinarodni letecké piepravé, kterd z objektivniho principu vychézi v piipadé skod
zplisobenych zavinénim, ztratou ¢i poskozenim, tj. v pfipadg tzv. uzsi odpovédnosti.

Ostatni Gpravy zakotvuji princip subjektivni a to v podob& presumovaného zavinéni,
tj. zavinéni, jehoZ existence se pfedpokladd a dopravce, chee-li se vyvinit, musi usp&sné
prokazat nedostatek jeho vlastniho zavinéni. S timto pojetim se setkdvame jednak v namoini
pfeprav€ upravené Hamburskymi pravidly, ktera ve své piiloze II. tvofené tzv. Spoleénym
dorozuménim zésadu presumovaného zavinéni vyslovné stanovi. Ze stejného principu
vychézi i nova Budapestskd imluva CMNI tykajici se vnitrozemské vodni piepravy, jejiz
Uprava je analogicka s upravou Hamburskych pravidel o ndmotni prepravé. V neposledni fadé
ztéto zasady vychézi také leteckd Montrealska tmluva a to v piipadé $kod zplisobenych
zpozdénim. Zde je patrny rozdil oproti star$i Gpravé letecké piepravy v podobd tzv.
VarSavského systému, ktery zakotvoval zdsadu presumovaného zavinéni pro kazdy piipad
odpovédnosti bez ohledu na zpiisob vzniku §kody. Ne tedy pouze v piipadé skod zptisobenych
zpozdénim, nybrz i v pfipadé tzv. uzsi odpovédnosti.

Jak lze predjimat znedavného vstupu v platnost Montrealské letecké umluvy,
soucasny a ziejmé i budouci trend v této oblasti je nastartovan spiSe smérem k zpifstiovani
odpovédnostniho rezimu, tedy smérem k preferovéni objektivniho principu. Divodem je
pfedevSim to, Ze dopravce vykonava svou ¢&innost jako odbornik, ktery je s dopravnim
provozem naleZit¢ seznamen a ktery musi poditat s dopravnimi riziky. Dal$im divodem je
skuteCnost, Ze konkrétni pfiCiny vzniku dopravnich $kod jsou pro poskozeného pomérné
obtizng zjistitelné a nadto zlstdvaji v mnoha piipadech neosvétleny.'®® Také je tfeba brat

vvvvvvvv

v uvahu technicky pokrok, diky némuz se pieprava stala bezpe&ngjsi a spolehlivéjsi.

13\ Pauknerova, op. cit. sub. 18, s. 37.
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Kromé vyjime¢ného piipadu absolutni odpovédnosti zaloZeného v &l. 17 odst. 3 CMR,
ktery vyluCuje dopravcovu liberaci v piipadé vad vozidla, znaji vSechny niami zkoumané
mezinarodni imluvy moZnost zpro§téni se odpovédnosti. V piipadé objektivni odpovédnosti
tak Ize u€init prostfednictvim libera¢nich divodd a v piipadé odpovédnosti subjektivni
pomoci exkulpa¢nich divodu.

Existenci libera¢nich divodt zna Zelezniéni imluva COTIF/CIM, silni¢ni umluva
CMR, a rovnéz Montrealskd leteckd tUmluva, ta oviem pouze v pifpadé tzv. uZ
odpovédnosti. VSechny tii upravy formuluji velmi konkrétni liberaéni diivody ve svych
taxativnich vyétech. Umluvy COTIF/CIM a CMR operuji navic libera¢nim dvodem
»nevyhnutelnych okolnosti®, které na rozdil od vySe zminénych nejsou formulovany
konkrétné. K jejich vykladu je do jisté miry nutné subjektivni hodnoceni, které zdanlivé miize
vést k dojmu, Ze objektivni princip je zde prolomen a Ze dochazi k posunu k principu
subjektivnimu.

V imluvach COTIF/CIM a CMR jsme se déle setkaly s rozlisenim liberanich daivodi
na tzv. privilegované a neprivilegované. V ptipad¢ privilegovanych diivodi je dopravce
povinen pfi¢innou souvislost mezi n&kterym z liberaénich dvodd a vzniklou $kodou pouze
osvedcit, kdeZto v piipadé liberacnich diivodi neprivilegovanych je nutné stejnou skute¢nost
prokazat. V piipad€ privilegovanych liberadnich divodi je tedy dopravee zvyhodnén v oblasti
diikazniho bfemene.

Exkulpa¢ni diivody naproti tomu upravuji ty imluvy, jejichZ odpovédnost je zaloZena
na subjektivnim principu. Mezi né pati{ Hamburska pravidla pro ipravu ndmoini piepravy,
umluva CMNI tykajici se vnitrozemské vodni piepravy a Montrealska leteckd timluva
v piipad¢ odpovédnosti za Skody zplsobené zpozd&nim. ,,Pouhé* prokézani, Ze dopravce
Skodu nezavinil v8ak v téchto pifpadech k exkulpaci nesta&i. Dle ustanoveni Hamburskych
pravidel musi byt dale prokazano, Ze byla podniknuta viechna opatieni, ktera mohla byt
rozumné poZadovéana (all reasonable measures), aby bylo zabranéno udalosti a jejim
nasledkim. Podobné¢ umluva CMNI vyZaduje prokdzani, Ze ,S$koda byla zpiisobena
okolnostmi, kterym by nemohl svédomity dopravce zamezit a jejichZ nésledky by nemohl
odvratit“. Nejinak je tomu v Montrealské imluvé, ktera pozaduje, podobné jako Hamburska
pravidla, prokdzani, Ze byla u¢inéna ,,veskera mozna opatieni k odvraceni $kody.“

Diky témto ustanovenim dochédzi ke zdanlivému posunu subjektivniho principu
k principu objektivnimu. Pfes tyto moZné uvahy ziistava v téchto piipadech videi

odpovédnostni zdsadou presumované zavinéni.
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