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Úvod 

Odvětví mezinárodní přepravy zboží úzce souvisí s mezinárodním obchodem, 

neboť objem poptávky a nabídky zboží na dnešním globalizovaném trhu přináší potřebu 

toto zboží přepravit. Vzdálenost mezi kupujícím a prodávajícím s rozvojem dopravy 

přestala hrát roli, a to právě díky dopravcům, kteří jsou schopni zajistit přepravu dle 

specifických požadavků zákazníků. Přeprava zboží tak stojí mezi prodávajícím a 

kupujícím jako nepostradatelný článek celého vztahu, bez kterého by k uzavření kupní 

smlouvy často ani nedošlo. Svou nepostradatelností pro mezinárodní obchod má 

mezinárodní přeprava nepřímý vliv i na národní hospodářství států, zvyšuje-li se 

množství přepraveného zboží, dochází i k růstu konkurence na jednotlivých trzích, 

protože výrobce má možnost prodávat své zboží i mimo svůj region. Vyšší konkurence 

se pak pozitivně projevuje ve výhodnější ceně a podmínkách pro konečného 

spotřebitele. 

Potřeba přepravit zboží provázela lidstvo od samého počátku jeho existence a vývoj 

dopravy vždy následoval rozvoj v oblasti techniky. Budování rozsáhlé sítě dlážděných 

cest na území Persie či Římské říše umožnilo spojit první obchodní centra tehdejší 

doby. Zásadním bodem byl rozhodně vynález kola, který umožnil zvýšit objem a 

rychlost přepravy. Podoba mezinárodní přepravy, tak jak ji známe dnes, se však začala 

formovat s vynálezem parní lokomotivy na počátku 19. století a vynálezem automobilu 

koncem 19. století. Vlastníci dopravních prostředků postupem doby, mimo 

uspokojování vlastní potřeby, poskytovali své dopravní prostředky veřejně a tím se 

začalo formovat podnikání v oblasti dopravy a jeho právní úprava. 

 Podíl nákladní silniční dopravy na trhu služeb oproti ostatním druhům dopravy má 

stále větší význam, především díky rychlosti, flexibilitě, dostupnosti a schopnosti 

dopravců realizovat systém „door-to-door“
1
 přeprav. Na druhé straně tím však silniční 

doprava klade v poslední době velké nároky na silniční infrastrukturu, jejíž kapacita 

neodpovídá objemu realizovaných přeprav, to s sebou přináší nutnost států investovat 

do rozvoje a údržby silniční sítě. Takový objem dopravy má nepochybně negativní 

dopad i na životní prostředí. Oproti tomu se železniční doprava jeví jako ekologicky 

                                                 
1
 Systém přepravy „z domu do domu“, dopravce vyzvedne zboží na adrese určené odesílatelem a doručí 

jej příjemci na sjednané místo. Výhodou je, že ani odesílatel, ani příjemce nemusí vážit cestu na terminál 

dopravce za účelem odeslání či vyzvednutí zboží.  
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méně náročnější, ovšem bývá i finančně nákladnější, což je v oblasti dopravy jeden 

z rozhodujících faktorů. 

Pro vztahy v mezinárodní přepravě zboží je klíčové, aby dopravce přepravil zboží 

dle sjednaných podmínek, za tím účelem je zakotvena jeho odpovědnost. Cílem této 

práce je analyzovat právní úpravu institutu odpovědnosti dopravce v mezinárodní 

silniční přepravě zboží a zároveň poukázat na aktuální vývoj zahraniční i tuzemské 

judikatury v této oblasti, neboť silniční přeprava je velice bohatá na spory mezi 

jednotlivými účastníky přepravní smlouvy. 
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1 Vymezení jednotlivých pojmů mezinárodní přepravy 

1.1 Doprava a přeprava 

V úvodu této práce je třeba vymezit základní pojmy, které jsou pro mezinárodní 

přepravu typické a se kterými je dále pracováno. Tím základním a nejdůležitějším 

pojmem je přeprava a s ním mnohdy zaměňovaný pojem doprava. Jakkoli jsou tyto dva 

pojmy spjaté, nemají stejný či podobný význam a proto nejsou vzájemně zaměnitelné. 

Doprava je činností, v jejímž rámci dochází k přesunu dopravního prostředku po 

dopravní cestě a tím je vytvářen užitečný efekt jako výsledek pracovní činnosti 

v dopravě, určitý neoddělitelný imateriální produkt. Tento užitečný efekt může být 

okamžitě spotřebován vlastní přepravou osob, zvířat či zboží. Lze tedy říci, že přeprava 

je produktem dopravy.
2
 

V souvislosti s uvedenými pojmy lze rovněž odlišit jejich subjekty. Dopravce je 

osobou realizující přemístění dopravního prostředku, jde o „právnickou či fyzickou 

osobu, která provozuje silniční dopravu“
3
, zatímco přepravce je osobou, pro kterou je 

přeprava uskutečněna a která spotřebovává užitečný efekt vytvořený dopravcem.
4
 

V terminologii zákona č. 89/2012 Sb., občanský zákoník (dále jen „občanský zákoník“) 

je dopravce osobou zavázanou odesílateli přepravit věc jako zásilku z místa odeslání do 

místa určení a přepravce je označován jako odesílatel nebo příjemce věci. 

Mimo tyto uvedené subjekty v přepravě zboží často vystupuje zasílatel, jehož 

závazek ze zasílatelské smlouvy spočívá v úplatném obstarání přepravy zásilky 

z určitého místa do jiného určitého místa pro příkazce, případně obstarání či provedení 

úkolů s přepravou souvisejících. Dále k zasílatelství a rozdílům oproti přepravě věci 

v bodě 2.3.3. 

                                                 
2
 ŽEMLIČKA, Zdeněk a MYNÁŘÍK, Jaroslav. Doprava a přeprava. Vyd. 1. Praha: Pro dopravní 

vzdělávací institut vydal Nadatur, 2008. ISBN 978-80-7270-030-1. S. 10. 
3
 KROFTA, Jiří. Přepravní právo v mezinárodní kamionové dopravě. 2. aktualizované vydání. Praha: 

Leges, 2015. ISBN 978-80-7502-082-6. S. 19. 
4
 NOVÁK, Radek. Mezinárodní kamionová doprava a zasílatelství. 1. vydání. Praha: C. H. Beck, 2013. 

ISBN 978-80-7400-514-5. S. 29. 
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1.2 Mnohost subjektů 

Na straně dopravce i zasílatele může docházet k jejich řetězení. V případě řetězení 

dopravců občanský zákoník v ustanovení o přepravní smlouvě přímo nehovoří o 

možnosti dopravce použít k provedení jiného dopravce, ale na takový případ lze 

aplikovat ustanovení § 1935 občanského zákoníku o obecném způsobu plnění závazků. 

Plní-li dlužník pomocí jiné osoby, odpovídá tak, jako by plnil sám. Tedy vlastní 

přepravu neprovádí dopravce, který uzavřel s odesílatelem smlouvu o přepravě, 

označovaný někdy také jako hlavní dopravce, ale tzv. poddopravce. Motivace 

smluvních dopravců k zadávání přepravy poddopravcům může být různá, často nemají 

dostatečnou kapacitu vlastních dopravních prostředků nebo tyto nejsou vhodné pro daný 

typ zboží, nemají povolení k přepravě určitého druhu zboží
5, 6

 či pro určité destinace
7
, 

ale přesto chtějí odesílateli vyhovět, nebo přepravu jednoduše přeprodávají dál. 

Od řetězení dopravců se odlišují případy, kdy přepravu koná více dopravců 

současně. Pokud má dopravce na základě přepravní smlouvy vykonat určitý úsek, který 

je pouhou částí celé trasy, a to bez jakékoli vazby na ostatní dopravce provádějící další 

části této celkové trasy, hovoříme o částečném dopravci. Je-li přeprava vykonávána 

postupně několika dopravci, ovšem na základě jedné přepravní smlouvy, odpovídá 

každý z nich za provedení celé přepravy a pak hovoříme o společném dopravci.
8
 

Co se týče řetězení zasílatelů, zde přímo občanský zákoník v ustanovení § 2473 

stanoví, že zasílatel může užít k obstarání přepravy dalšího zasílatele, tzv. 

mezizasílatele. Zasílatel, neodporuje-li to smlouvě nebo nezakáže-li to příkazce 

nejpozději do začátku uskutečňování přepravy, smí přepravu, kterou měl původně 

pouze obstarat, provést sám. Takový stav nazýváme samovstupem zasílatele dle 

                                                 
5
 Přeprava nebezpečných věcí v režimu Evropské dohody o mezinárodní silniční přepravě nebezpečných 

věcí ze dne 30.9.1957 (dále jen „Dohoda ADR“), vyhláška ministra zahraničních věcí č. 64/1987 Sb., o 

Evropské dohodě o mezinárodní silniční přepravě nebezpečných věcí (ADR). 
6
 Přeprava zkazitelných potravin v režimu Dohody o mezinárodních přepravách zkazitelných potravin a o 

specializovaných prostředcích určených pro tyto přepravy ze dne 1.9.1970 (dále jen „Dohoda ATP“), 

sdělení Ministerstva zahraničních věcí č. 28/2010 Sb. m. s., kterým se vyhlašuje nové úplné znění 

Dohody o mezinárodních přepravách zkazitelných potravin a o specializovaných prostředcích určených 

pro tyto přepravy (ATP). 
7
 Mnohostranná povolení CEMT (Evropská konference ministrů dopravy, resp. mezinárodní dopravní 

fórum (CEMT/ITF)). 
8
 SEDLÁČEK, Pavel, FLORIÁN, Michal. Vybrané otázky z přepravy a zasílatelství. Praha: Wolters 

kluwer ČR, a.s., 2017. ISBN 978-80-7552-4. S. 17. 
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ustanovení § 2474 občanského zákoníku a zasílatel tím vstupuje do právního postavení 

dopravce. 

1.3 Druhy přepravy 

Jedno ze základních členění přepravy je na mezinárodní a vnitrostátní. O 

mezinárodní přepravu se jedná tehdy, nachází-li se místa nakládky a vykládky na území 

různých států nebo ve stejném státě, ale část přepravy probíhá přes území jiného státu.
9
 

V případě, že místo nakládky a vykládky leží na území jednoho státu a zároveň 

přeprava mezi těmito body nepřekročí hranice tohoto státu, probíhá přeprava 

vnitrostátní. 

Podle obsahu závazku dopravce dělíme přepravu na osobní a nákladní. V přepravě 

osob se dopravce zavazuje přepravit cestujícího do místa určení, při nákladní se 

dopravce zavazuje přepravit věc z místa odeslání do místa určení. 

1.3.1 Unimodální přeprava 

Dle dopravních prostředků a dopravních cest lze dělit základní obory přepravy na 

silniční, leteckou, železniční, námořní a říční. Za předpokladu, že dopravce při přepravě 

věci od odesílatele k příjemci po celé délce trasy využije pouze jeden obor přepravy, je 

vystaven jeden přepravní list, hovoříme o unimodální přepravě.
10

 Tento způsob 

přepravy je využíván více ve vnitrostátní než v mezinárodní přepravě, ve které dopravci 

často kombinují výše uvedené obory podle typu trasy. 

1.3.2 Multimodální přeprava 

Je-li však na celý úsek přepravy uzavřena smlouva s jedním dopravcem, který se 

zavazuje přepravit zboží od odesílatele k příjemci s využitím kombinace několika oborů 

přepravy, jedná se o multimodální přepravu. A záleží jen na dopravci, jak z logistického 

hlediska zkoordinuje jednotlivé obory přepravy tak, aby na sebe plynule navazovaly a 

zda celý úsek přepravy zajistí vlastními zdroji nebo část přepravy přenechá 

                                                 
9
 POLÁČEK, Bohumil. Právo mezinárodního obchodu. Praha: Wolters Kluwer ČR, 2017, ISBN 978-80-

7552-770-7. S. 243. 
10

 Unimodal transport [online]. [cit. 18. 1. 2018]. Dostupné z: https://baselogistics.com/en/knowledge-

base/unimodal-transport/. 



 6 

poddopravci.
11

 Zboží je přepravováno v unifikovaných přepravních jednotkách, např. 

ISO nebo ULD kontejnery (dále jen „kontejnery“), výměnné nástavby, palety, ve 

kterých se překládá, pokud dochází ke změně oboru přepravy. Celý proces může 

vypadat následovně: odesílatel objedná u dopravce přepravu do zámoří, dopravce 

přistaví k nakládce u odesílatele nákladní vůz s návěsem, na kterém je umístěn 

kontejner. Po naložení zboží se vůz vydá k nejbližšímu železničnímu terminálu, zde je 

zboží v kontejneru přeloženo na vlak a následně dopraveno do přístavu, kde se 

kontejner přeloží na loď. Po doplutí do cílového přístavu je kontejner odeslán vlakem či 

nákladním vozidlem k příjemci. 

1.3.3 Intermodální přeprava 

Od multimodální odlišujeme intermodální přepravu, o kterou se jedná v těch 

případech, kdy odesílatel či zasílatel uzavírá smlouvu o přepravě zvlášť s každým 

dopravcem, který se účastní přepravy věci pouze v některé fázi celkového úseku trasy 

od odesílatele k příjemci.
12

 Z logistického hlediska je takový způsob pro odesílatele 

náročnější, neboť to, jak na sebe budou navazovat jednotlivé obory přepravy a případné 

problémy s tím spojené, jde k jeho tíži. Na rozdíl od multimodální přepravy, kde 

odesílatel disponuje pouze jedním přepravním listem pro celou trasu, v intermodální je 

odesílateli vyhotoven přepravní list pro každý dílčí úsek přepravy.
13

 

1.3.4 Kombinovaná přeprava 

Zvláštním případem intermodální přepravy je kombinovaná přeprava, při které je 

zboží naložené na nákladní vozidlo přepravováno současně dalším oborem přepravy.
14

 

Příkladem kombinované přepravy může být systém Ro-la
15

 jako kombinace železniční a 

silniční přepravy. Celé soupravy silničních nákladních vozů včetně návěsů, případně 

                                                 
11

 Difference between intermodal and multimodal transport [online]. [cit. 18. 1. 2018]. Dostupné z: 

https://shippingandfreightresource.com/difference-between-intermodal-and-multimodal-transport/. 
12

 WILSON, John. Carriage of goods by sea. 7th edition. New York: Pearson/Longman, 2010. ISBN 978-

1-4082-1893-8. S. 253. 
13

 Intermodal transporation and contaieriation [online]. [cit. 18. 1. 2018]. Dostupné z: 

https://transportgeography.org/?page_id=1768. 
14

 Kombinovaná doprava [online]. [cit. 18. 1. 2018]. Dostupné z: 

https://www.mdcr.cz/Dokumenty/Kombinovana-doprava-(2)/kombinovana-doprava-(1). 
15

 Rollende Landstraße (rolling highway). 
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samotné návěsy, jsou přepravovány na nízkopodlažních železničních vagonech. 

Výhodou takového systému je možnost řidičů, kteří nákladní vůz doprovázejí, 

dodržovat povinný odpočinek v lůžkových vagonech a poté pokračovat v přepravě bez 

přerušení. Tento systém rovněž přináší zmírnění ekologických dopadů přepravy na 

životní prostředí a snížení zatížení dopravních komunikací. Na druhou stranu je nutné 

budovat speciální překladové terminály, ve kterých najíždějí nákladní vozy na vlakové 

soupravy. Problematický je rovněž fakt, že vlakové soupravy převážejí tzv. mrtvou 

váhu, tedy váhu samotných nákladních vozů. Část kapacity vlaku, využitelná jinak 

k přepravě zboží, je obsazená váhou nákladních vozidel. 

V Evropě je Ro-La systém je využíván např. mezi Bavorskem a Tridentskem-Horní 

Adžií, dále ve Švýcarské konfederaci a Rakousku. Jde zejména o alpské oblasti, kde 

otázka životního prostředí a zatížení místních komunikací tranzitní kamionovou 

dopravou hraje významnou roli. Na našem území byl takový systém provozován mezi 

Českými Budějovicemi a rakouským Villachem a dále mezi Lovosicemi a německými 

Drážďany.
16

 V důsledku nedostatečných parametrů železnic, terminálů a také ceny 

silniční přepravy, se od jejich využívání upustilo. 

Mimo systému Ro-La rozeznáváme dále systémy Ro-Ro
17

 a Lo-Lo
18

 jako 

kombinaci silniční, případně železniční přepravy s námořní. Tyto se od sebe liší tím, že 

v Ro-Ro vjíždí silniční nákladní vozy, případně vagony, po nákladových plošinách 

přímo na loď. Zatímco v Lo-Lo probíhá nakládka na loď vertikálně za pomocí jeřábů 

v terminálech. 

Jestliže řidič nákladního vozidla následuje své vozidlo i při přepravě jiným oborem 

přepravy, typicky v systému Ro-La, jedná se o přepravu doprovázenou. Pokud se 

překládá pouze samotná přepravní jednotka bez nákladního vozidla, řidič tedy není po 

následující úsek trasy přítomen, jde o nedoprovázenou přepravu. 

1.4 Kabotáž 

Dopravci, kteří by se z vykládky vraceli s prázdným dopravním prostředkem, v 

důsledku snahy maximalizovat vytížení kapacity svého vozidla, provádí mnohdy 

                                                 
16

 Systémy Ro-La [online]. [cit. 18. 1. 2018]. Dostupné z: 

https://www.fd.cvut.cz/projects/k612x1mp/rola.html. 
17

 Roll on – Roll off. 
18

 Lift on – Lift off. 
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dočasnou vnitrostátní přepravu pro cizí potřebu ve státě, kde nemají sídlo
19

. Takovou 

situaci nazýváme kabotáží, pravidla pro dopravce usazené v zemi Evropského 

hospodářského prostoru jsou obsažena v nařízení Evropského parlamentu a Rady (ES) 

č.1072/2009, o společných pravidlech pro přístup na trh mezinárodní silniční nákladní 

dopravy. Provádí-li kabotáž v hostitelském státě, tj. státě, do kterého směřovala 

mezinárodní přeprava, je dopravce oprávněn „v návaznosti na tuto mezinárodní 

přepravu věcí z jiného členského státu nebo ze třetí země do hostitelského státu provést 

po dodání nákladu s týmž vozidlem nebo v případě soupravy s týmž motorovým 

vozidlem, až tři kabotážní přepravy. K poslední vykládce v rámci kabotáže musí 

v hostitelském členském státě dojít do sedmi dnů od poslední vykládky navazující na 

mezinárodní přepravu.“
20

 Kabotáž se nemusí omezovat pouze na hostitelský stát, neboť 

dopravce v této sedmidenní lhůtě smí provést některé nebo všechny kabotážní přepravy 

v jakémkoli členském státě za podmínky, že provede jednu kabotážní přepravu na 

členský stát ve lhůtě tří dnů ode dne vstupu na území tohoto členského státu. Toto 

omezení je v nařízení zakotveno zejména z důvodu ochrany dopravců v hostitelské 

zemi. Provádí-li dopravce kabotáž na území třetích států, mimo Evropský hospodářský 

prostor, bude se na tu část přepravy, která probíhá po území třetího státu, aplikovat 

příslušná bilaterální úmluva, a to za předpokladu, že taková úmluva mezi státem sídla 

dopravce a třetím státem existuje. V opačném případě je kabotáž na území takového 

státu zakázaná.
21

 Vedle kabotáže známe ještě tzv. třetizemní přepravu, uskuteční-li 

dopravce přepravu mezi více státy, z nichž ani jeden není státem, kde je dopravce 

usazen. 

1.5 Dopravní a přepravní právo 

Rozdíl je třeba spatřovat i mezi dopravním a přepravním právem. Přepravní právo, 

jako obor soukromého práva, upravuje závazkové právní vztahy vznikající při 

uskutečňování přepravy. „Přepravní právo upravuje zejména práva a povinnosti 

dopravce a odesílatele, včetně odpovědnosti dopravce a odesílatele, možnosti vyvinění, 

důkazního režimu, rozsahu náhradové povinnosti při odpovědnosti za škody a ztráty 

                                                 
19

 Jedná se například o situaci, kdy řidič ve státě určení vyloží zboží a aby se nevracel s neobsazeným 

nákladním vozidlem, provede v rámci tohoto státu další přepravu. 
20

 Článek 8 odst. 2 Nařízení Evropského parlamentu a Rady (ES) č.1072/2009. 
21

 Kabotáž [online]. [cit. 24. 1. 2018]. Dostupné z: https://www.cspsd.cz/storage/files/kabotaz.pdf. 
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zásilky a za překročení dodací lhůty atd.“
22

 Oproti tomu dopravní právo je odvětvím 

práva veřejného, které obsahuje úpravu podmínek provozování dopravy včetně 

technických požadavků na dopravní prostředky, povinnosti provozovatelů, ale také 

dohled správních orgánů. 

                                                 
22

 KROFTA 2015 op. cit., s. 20. 
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2 Právní úprava přepravní smlouvy 

2.1 Obecně k právním vztahům v mezinárodní přepravě 

Vztahy vznikající v mezinárodní silniční přepravě zboží v širším slova smyslu, tedy 

soukromoprávního i veřejnoprávního charakteru, spadají do práva mezinárodního 

obchodu, které je definováno jako „účelově uspořádaný soubor právních norem 

z různých právních odvětví a různého původu, které spojuje jejich společný účel 

upravovat právní vztahy vznikající při uskutečňování mezinárodního obchodu a 

mezinárodního hospodářského styku vůbec.“
23

 Právo mezinárodního obchodu tak není 

samostatným odvětvím, nýbrž souborem norem vnitrostátního, mezinárodního i 

evropského práva a to jak soukromoprávní, tak veřejnoprávní povahy. Pokud je vztah 

v mezinárodní silniční přepravě zboží soukromoprávního charakteru a zároveň je u něj 

přítomen mezinárodní prvek, bude se na takový vztah aplikovat mezinárodní právo 

soukromé. To je „souborem právních norem, které výlučně upravují soukromoprávní 

poměry (tj. poměry práva občanského a obchodního) s mezinárodním prvkem, včetně 

právních norem upravujících postup soudů a jiných orgánů a účastníků, případně i 

jiných osob a vztahy mezi nimi vznikající v řízení o soukromoprávních věcech, v němž je 

obsažen mezinárodní prvek.“
24

 Mezinárodní prvek je u soukromoprávního poměru dán 

tehdy, je-li přítomen vztah k zahraničí u subjektů, skutečností významných pro vznik 

tohoto poměru, předmětu poměru nebo u vedlejšího právního poměru, který je závislý 

na hlavním právním poměru řídícím se cizím právem. Ovšem takový mezinárodní prvek 

můžeme nalézt u mnoha soukromoprávních vztahů, a proto je nezbytné posuzovat i 

významnost tohoto prvku. Jak vymezuje teorie, musí jít o mezinárodní prvek, který není 

zjevně zanedbatelný.
25

 Dle toho, jak mezinárodní prvek vnímají státní orgány posuzující 

soukromoprávní vztah, se rozlišuje mezinárodní prvek relativní, který má vztah pouze k 

jednomu státu a orgánům takového státu se jeví jako vztah vnitrostátní. A dále pak 

                                                 
23

 KUČERA, Zdeněk, PAUKNEROVÁ, Monika, RŮŽIČKA, Květoslav. Právo mezinárodního obchodu. 

Plzeň: Aleš Čeněk, 2008. ISBN 978-80-108-3. S. 17. 
24

 KUČERA, Zdeněk, PAUKNEROVÁ, Monika, RŮŽIČKA, Květoslav. Mezinárodní právo soukromé. 

8. vyd. Plzeň – Brno: Aleš Čeněk – Doplněk, 2015. ISBN 978-80-7380-550-0. S. 27-28. 
25

 ROZEHNALOVÁ, Naděžda, DRLIČKOVÁ, Klára, KYSELOVSKÁ, Tereza, VALDHANS, Jiří, 

Úvod do mezinárodního práva soukromého. Praha: Wolters Kluwer ČR, 2017. ISBN 978-80-7552-699-1. 

S. 22-23. 
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mezinárodní prvek absolutní, u něhož je dán vztah k více státům a který orgány těchto 

států vnímají jako vztah s mezinárodním prvkem, pouze poměry obsahující tento prvek 

jsou vhodné k mezinárodní unifikaci dané oblasti práva.
26

 

Mezinárodní právo soukromé používá k úpravě soukromoprávních poměrů 

s mezinárodním prvkem kolizní a přímou metodu, jejichž prostředkem jsou kolizní a 

přímé normy. Kolizní norma přímo neobsahuje hmotněprávní úpravu práv a povinností 

účastníků právního poměru, ale pouze pravidla pro určení rozhodného práva, na základě 

kterých je vybrán právní řád, jehož normy konkrétní úpravu práv a povinností obsahují. 

Kolizní normy třídíme mimo jiné na dvoustranné, pomocí kterých je možné provést 

výběr kteréhokoliv právního řádu, ať cizího či tuzemského a na jednostranné, odkazující 

pouze na tuzemský právní řád. Z hlediska struktury kolizní normy obsahují rozsah, ve 

kterém stanoví, na jaké právní poměry kolizní norma dopadá a navázání určující 

rozhodné právo použitelné na právní poměry stanovené v rozsahu, a to za pomoci 

hraničních určovatelů.
27

 Těmi jsou „skutečnosti významné pro daný druh právních 

poměrů nebo otázek označených v rozsahu kolizní normy, která rozhoduje o výběru 

práva, jehož se má použít pro jejich úpravu.“
28

 Z výše uvedeného tedy vyplývá, že 

hraniční určovatelé přicházejí v úvahu pouze v navázání dvoustranných kolizních 

norem. 

Přímé normy naopak stanoví hmotněprávní úpravu práv a povinností účastníků 

právního poměru samy a použijí se bezprostředně, aniž by muselo nejprve dojít k 

výběru rozhodného práva, jako je tomu u kolizních norem. Přímé normy se od ostatních 

hmotněprávních norem liší tím, že obsahují výlučně úpravu soukromoprávních vztahů 

s mezinárodním prvkem.
29

 

Na práva a povinnosti stran přepravní smlouvy v mezinárodní silniční přepravě se 

primárně použije úprava obsažená v Úmluvě o přepravní smlouvě v mezinárodní 

silniční nákladní dopravě
30

 (dále jen „Úmluva CMR“), neboť přímá úprava má přednost 

před kolizní. Jestliže některé otázky přímá úprava výslovně neřeší, je nutné určit 

                                                 
26

 KUČERA 2015 op. cit., s. 25. 
27

 Tamtéž, s. 99 – 108. 
28

 Tamtéž, s. 116. 
29

 ONDŘEJ, Jan. Mezinárodní právo veřejné, soukromé, obchodní. 3. vyd. Plzeň: Aleš Čeněk, 2009. 

ISBN 978-80-7380-181-6. S. 251. 
30

 Publikována pod č. 11/1975 Sb., o Úmluvě o přepravní smlouvě v mezinárodní silniční nákladní 

dopravě (CMR). 
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pomocí kolizních norem rozhodné právo a na takové chybějící ustanovení aplikovat 

rozhodný právní řád. Soubor kolizních norem pro smluvní závazkové vztahy obsahuje 

Nařízení Evropského parlamentu a Rady (ES) č. 593/2008 o právu rozhodném pro 

smluvní závazkové vztahy (dále jen „nařízení Řím I.“)
31

, které v čl. 3 stanoví, že 

smlouvy se řídí právem, které si strany zvolí. Hraničním určovatelem je v tomto případě 

volba práva. Jaký právní řád bude v konkrétním případě rozhodný, záleží na vůli stran 

přepravní smlouvy, která není ničím omezená, ať už jde o právní řád členského či 

nečlenského státu (s výjimkou toho, že musí jít o právní řád platný). Podle odstavce 13 

Preambule nařízení Řím I. si mohou strany formou odkazu do smlouvy začlenit i 

nestátní normy
32

 či mezinárodní úmluvu.
33

 Vůle musí být obsažena v přepravní smlouvě 

nebo učiněna určitým a srozumitelným způsobem nepřipouštějícím pochybnost o 

projevené vůli. Za předpokladu, že strany volbu rozhodného práva neprovedou, se 

aplikuje postup podle čl. 5 odst. 1 nařízení Řím I. a smlouva se řídí právem země 

obvyklého bydliště dopravce, pokud se místo převzetí nebo místo doručení nebo 

obvyklé místo bydliště odesílatele nacházejí rovněž v této zemi. Nelze-li takto určit, 

použije se právo země, ve které se na základě dohody smluvních stran nachází místo 

doručení zásilky. Nedošlo-li k volbě práva a ze všech okolností případu vyplývá, že 

smlouva je zjevně úžeji spojena s jinou zemí než je země uvedená v čl. 5 odst. 1 

nařízení Řím I., použije se právo této jiné země. 

Kolizní normy jsou upraveny i v zákoně č. 91/2012 Sb., o mezinárodním právu 

soukromém (dále jen „ZMPS“), který stanoví, že „smlouvy se řídí právem státu, s nímž 

smlouva nejúžeji souvisí, pokud smluvní strany nezvolily rozhodné právo. Volba práva 

musí být vyjádřená výslovně nebo musí vyplývat bez pochybností z ustanovení smlouvy 

nebo okolností případ“
34

  Je však nutné mít na paměti, že právo Evropské unie má před 

tuzemským v případě jejich kolize aplikační přednost a použije se pouze v mezích 

přímo použitelných ustanovení práva Evropské unie, jak stanoví obecně v § 2 ZMPS a 

zvláštně pro závazkové vztahy v § 84 ZMPS. 

                                                 
31

 Nařízení Řím I se použije pro smlouvy uzavřené po datu 17. 12. 2009. Na smlouvy uzavřené před 

tímto datem a zároveň po 1. 7. 2006 je třeba aplikovat Římskou úmluvu o právu rozhodném pro smluvní 

závazkové vztahy ze dne 19. 6. 1980 (č. 64/2006 Sb. m. s.) 
32

 Například zásady mezinárodních obchodních smluv UNIDROIT či doložky INCOTERMS. 
33

 ONDŘEJ 2009 op. cit., s. 266. 
34

 Ust. § 84 ZMPS 
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2.2 Úmluva CMR 

Jak bylo již zmíněno výše, unifikační úpravu přepravní smlouvy nalezneme v 

Úmluvě CMR, která je přímou normou mezinárodního práva soukromého a jako taková 

má přednost před vnitrostátní úpravou. 

 Práce na úmluvě probíhaly od března 1948 v rámci tripartity složené ze zástupců 

Mezinárodního institutu pro sjednocení soukromého práva (UNIDROIT), Mezinárodní 

obchodní komory v Paříži (ICC) a Mezinárodní unie silniční dopravy (IRU), ke které se 

později přidala Mezinárodní unie pojistitelů námořní dopravy (IUMI). Jejich činnost 

pokračovala v rámci Evropské hospodářské komise OSN (ECE), která v roce 1953 

připravila první návrh. Tento návrh byl projednán a upraven na základě řady 

připomínek od jednotlivých vlád v rámci ad-hoc ustavené pracovní skupiny a vyústil 

v konečné znění Úmluvy CMR. Dne 19. května 1956 byl na zvláštním zasedání ECE 

podepsán prvními devíti státy.
35

 Úmluva CMR vstoupila v platnost dne 2. července 

1961, pro Československou socialistickou republiku až dne 3. prosince 1974, 

publikována pod č. 11/1975 Sb., o Úmluvě o přepravní smlouvě v mezinárodní silniční 

nákladní dopravě (CMR). Rozhodné znění pro výklad je v anglickém a francouzském 

jazyce, tyto dvě znění mají stejnou platnost, jak stanoví čl. 51 Úmluvy CMR. 

V současné době platí Úmluva CMR v 55 státech od Evropy přes Blízký východ až po 

Asii.
36

 

Úmluva CMR, kterou lze revidovat podle čl. 49 pouze svoláním revizní 

konference, byla doposud revidována pouze dvakrát, to mimo jiné svědčí o její kvalitě a 

stabilitě.  První revize na základě Protokolu k Úmluvě o mezinárodní přepravní 

smlouvě v mezinárodní silniční nákladní dopravě z roku1978
37

 se týkala změny 

způsobu stanovení limitované náhrady škody. Původně byl limit stanoven v jednotkách 

franků (zlatý frank o váze 10/31 gramu a ryzosti 900/1000) na kilogram, konkrétně 25 

franků/1 kg chybějící hrubé váhy. Nově se limit stanoví ve zvláštních právech čerpání 

(SDR – Special Drawing Right), konkrétně 8,33 SDR. Druhá revize Úmluvy CMR byla 

                                                 
35

 LOEWE, Roland. Commentary on the Convention of 19 May 1956 on the Contract for the 

Interantional Carriage of Goods by Road (CMR). Geneve: United Nations, 1975. S. 1-2 [online]. [cit. 5. 

2. 2018]. Dostupné z: http://folk.uio.no/erikro/WWW/cog/commentaryCMR.pdf. 
36

 Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by Road (CMR) [online]. [cit. 5. 2. 

2018].  Dostupné z: http://www.unece.org/trans/conventn/legalinst_25_OLIRT_CMR.html. 
37

 Sdělení Ministerstva zahraničních věcí č. 108/2006 Sb. m. s., o přístupu České republiky k Protokolu 

k Úmluvě o přepravní smlouvě v mezinárodní silniční nákladní dopravě. 
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provedena Dodatkovým protokolem k Úmluvě o mezinárodní přepravní smlouvě 

v mezinárodní silniční nákladní dopravě z roku 2008
38

 v souvislosti se zavedením 

elektronického nákladního listu. První protokol se dočkal hojného rozšíření, neboť šlo o 

vítanou změnu a v dnešní době je jím z původních 55 vázáno 43 států.
39

 Elektronický 

nákladní list se podobnému úspěchu mezi dopravci netěší, což dokazuje i množství 

států, které k druhému protokolu přistoupily, dosud jich je pouze 16.
40

 

Ačkoli je Úmluva CMR mezinárodní unifikovanou úpravou přepravní smlouvy, 

nejedná se o úpravu komplexní. Ve svých ustanoveních se zaměřuje především na 

problematiku nákladního listu, odpovědnosti dopravce, nároku stran při vzniku škody 

na zásilce a dále také na úpravu přepravy prováděné postupně několika dopravci. 

Ostatní neupravené instituty, jako například postup při uzavírání přepravní smlouvy 

nebo odpovědnost za škodu vzniklou na zásilce před jejím předáním dopravci, 

ponechává na národním právu určeném kolizními normami včetně případů, kdy Úmluva 

CMR na národní úpravu přímo odkazuje
41

. 

Rozsah platnosti Úmluvy CMR je vymezen v úvodních článcích a to tak, že se 

použije na každou smlouvu o přepravě zásilek za úplatu silničním vozidlem, jestliže se 

místo převzetí a dodání nachází ve dvou různých státech, z nichž alespoň jeden je 

smluvním státem Úmluvy CMR. Což platí i bez ohledu na trvalé bydliště a státní 

příslušnost stran, jinak řečeno, Úmluvu CMR lze použít i na přepravní smlouvu 

uzavřenou tuzemskými subjekty, pokud jejím předmětem bude přeprava zboží mezi 

dvěma státy a při splnění ostatních podmínek.
42

 Jinak „Úmluvu CMR nelze použít mimo 

rozsah její platnosti, a to proto, že ve smyslu ustanovení Úmluvy CMR nelze smluvně 

sjednávat cokoliv, co by bylo proti samotnému jejímu obsahu, respektive co by 

                                                 
38

 Sdělení Ministerstva zahraničních věcí č. 66/2011 Sb. m. s., o přístupu České republiky 

k dodatkovému protokolu k Úmluvě o přepravní smlouvě v mezinárodní silniční nákladní dopravě. 
39

 Protocol to the Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by Road (CMR) 

[online]. [cit. 5. 2. 2018].  Dostupné z: 

http://www.unece.org/trans/conventn/legalinst_26_OLIRT_PCMR.html. 
40

 Additional Protocol to the Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by Road 

(CMR) concerning the Electronic Consignment Note [online]. [cit. 5. 2. 2018].  Dostupné z: 

http://www.unece.org/trans/conventn/legalinst_27_OLIRT_e-CMR.html. 
41

 Například se jedná o čl. 11 odst. 3, ve kterém Úmluva CMR odkazuje na národní úpravu odpovědnosti 

komisionáře. 
42

 Srov. rozsudek Nejvyššího soudu ČR ze dne 30. 5. 2000, sp. zn. 33 Cdo 1262/2000.  
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eventuálně zabraňovalo správnému použití této úmluvy.“
43

 Úmluva CMR obsahuje i 

negativní vymezení rozsahu platnosti a nevztahuje se na přepravy prováděné v rámci 

mezinárodních poštovních úmluv, na přepravy mrtvol a stěhovaných svršků. 

Jestliže dochází ke kombinaci oborů přepravy, použije se Úmluva CMR na celou 

trasu kombinované přepravy za předpokladu, že je ložené vozidlo přepravováno 

v některém úseku dopravní cesty po moři, železnici, vnitrozemské vodní cestě nebo 

vzduchem a pokud není zásilka z vozidla v průběhu přepravy překládána. Platnost 

Úmluvy CMR je tedy v čl. 2 rozšířena i na kombinovanou přepravu, jakožto zvláštní 

typ intermodální přepravy. Je-li prokázáno, že škoda vzniklá na zásilce v průběhu 

přepravy jiným oborem přepravy než silniční nebyla způsobena jednáním či 

opomenutím silničního dopravce, neodpovídá dle Úmluvy CMR, ale jako dopravce 

jiného oboru přepravy dle předpisů vztahujících se k danému oboru přepravy. Jestliže 

takový předpis není, použije se i na tento úsek úprava odpovědnosti v Úmluvě CMR. 

Výše uvedená situace se aplikuje pouze na případy kombinované přepravy. Pokud 

však dojde k přeložení nikoli celého vozidla, ale pouze samotné zásilky, jde o 

multimodální přepravu, pro kterou Úmluva CMR neobsahuje výslovné ustanovení a 

poté se vzájemné vztahy dopravce a odesílatele budou řídit právní úpravou 

rozhodujícího úseku přepravy. Například půjde o případ, kdy je sjednána přeprava 

zboží, u které není určen způsob jejího provedení. Dopravce použije k přepravě zboží 

od odesílatele k nejbližšímu železničnímu terminálu silniční dopravu, poté zboží přeloží 

na vlak a po většinu přepravní trasy se zboží bude přepravovat po železnici. K příjemci 

opět absolvuje pouze krátký úsek po silnici. Dojde-li ke škodě na zboží, ale nelze určit 

na kterém konkrétním úseku, použije se právní úprava rozhodujícího úseku přepravy, 

jinak úprava toho úseku, kde ke škodě došlo.
44

 

Všechna ustanovení Úmluvy CMR s výjimkou čl. 40 jsou kogentní a nelze se od 

nich smluvním ujednáním odchýlit. Takové ujednání by bylo neplatné a neúčinné, 

ovšem tato neplatnost nezpůsobuje neplatnost celé smlouvy o přepravě. Nic nebrání 

stranám ujednat si vlastní úpravu v otázkách Úmluvou CMR neupravených, jak ostatně 

                                                 
43

 NOVÁK, Radek, ZELENÝ, Lubomír, PERNICA, Petr, KOLÁŘ, Petr. Přepravní, zasílatelské a 

logistické služby. Praha: Wolters Kluwer ČR, a.s., 2011. ISBN 978-80-7357-735-3. S.171. 
44

 SEDLÁČEK, Pavel. Úmluva CMR (Komentář), Mezinárodní silniční nákladní doprava. Praha: VOX, 

2009. ISBN 978-80-8632-482-1. S. 43, 58-61. 
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konstatoval i rakouský Nejvyšší soud (OGH).
45

 Zároveň čl. 41 Úmluvy CMR obsahuje 

demonstrativní výčet neplatných ujednání – doložky, kterými dopravci postupují nároky 

z pojištění zásilky nebo které přenášejí důkazní břemeno na opačnou stranu. 

V případech aplikace Úmluvy CMR pouze na základě smluvního ujednání, nikoli 

na dle pravidel uvedených v čl. 1 a 2, dovodil německý Spolkový soudní dvůr (BGH), 

že strany se mohou svobodně odchýlit od kogentní úpravy Úmluvy CMR a čl. 41 se 

v takovém případě neuplatní.
46

 

2.3 Tuzemská úprava jako rozhodné právo 

I když se tato práce zabývá odpovědností dopravce v mezinárodní silniční přepravě, 

je nezbytné vedle mezinárodní úpravy přepravní smlouvy uvést i úpravu národní. Jak již 

bylo zmíněno, Úmluva CMR neobsahuje komplexní úpravu přepravní smlouvy, proto 

na instituty neupravené mezinárodní úpravou dopadne úprava subsidiární – národní 

právo, určené na základě kolizní normy. Ve vztazích, kde vystupuje český dopravce, je 

velmi pravděpodobné, že bude zvolen český právní řád, ať už podle místa bydliště 

dopravce nebo na základě jiného hraničního určovatele. Mimo uvedené se národního 

práva použije samozřejmě i na vnitrostátní přepravy včetně kabotáží prováděných na 

našem území zahraničním dopravcem. Po bodě věnujícímu se přepravní smlouvě 

následují další pojmenované smluvní typy, na jejichž základě lze přepravit věc. 

2.3.1 Smlouva o přepravě věci 

Smlouvu o přepravě věci upravuje ustanovení § 2555 a násl. občanského zákoníku, 

podle kterého se dopravce smlouvou o přepravě zavazuje odesílateli, že přepraví věc 

jako zásilku z místa odeslání do místa určení a odesílatel se zavazuje zaplatit dopravci 

přepravné. Smlouva o přepravě je typově smlouvou konsensuální, tedy „nevyžaduje 

reálné předání zásilky k tomu, aby byla uzavřena. K uzavření smlouvy postačuje 

                                                 
45

 Usnesení rakouského Nejvyššího soudu (OGH) ze dne 4.9.2013, sp. zn. 7 Ob 128/13v (uvedeno v: E-

bulletin soudní rozhodnutí v přepravě a zasilatelství 1/2015. S. 12 [online]. [cit. 8. 2. 2018]. Dostupné z: 
http://www.akmsv.cz/images/e-bulletin/brezen_2015_e-bulletin_c_1_2015.pdf). 
46

 Rozsudek německého Spolkového soudního dvora (BGH) ze dne 28.2.2013, sp. zn. I ZR 180/11 

(uvedeno v: E-bulletin dopravního práva 2/1013. S. 7 [online]. [cit. 8. 2. 2018]. Dostupné z: 
http://www.akmsv.cz/images/e-bulletin/prosinec_2013_e-bulletin_c_2_2013.pdf). 
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konsensus smluvních stran na podstatných náležitostech smlouvy.“
47

 Konsensuální 

charakter vyplývá i ze znění druhého odstavce § 2555 občanského zákoníku, podle 

kterého pokud odesílatel nepožádá dopravce o převzetí zásilky v ujednané době, 

případně není-li doba ujednána, tak do šesti měsíců od uzavření smlouvy, práva a 

povinnosti ze smlouvy o přepravě zaniknou. Nejprve má tedy odesílatel možnost 

požádat dopravce o převzetí zásilky v ujednané době (pokud byla dohodnuta) a 

dopravce je pak povinen zásilku převzít k přepravě. S marným uplynutím ujednané 

doby, případně zákonem stanovené podpůrné doby, zanikají jejich vzájemná práva ze 

smlouvy o přepravě.
48

 

Mezi podstatné náležitosti smlouvy o přepravě věci patří určení přepravované věci, 

kterou dopravce musí přepravovat jako zásilku. Dojde-li k převozu věci jako součásti 

plnění jiného závazku
49

 a nikoliv jako zásilky, nelze na takový případ vztahovat 

ustanovení o přepravě věci. Podstatnou náležitost tvoří rovněž stanovení místa odeslání 

a určení. „Tato identifikace místa odkud je věc (zásilka) odesílána, a do jakého místa 

určení má být přepravena, je významná zejména z hlediska stanovení charakteru 

přepravy a rozhodného práva, tedy zda jde o přepravu vnitrostátní, či mezinárodní.“
50

 

Je nezbytné, aby vymezení zásilky i místa odeslání a určení bylo přesné, rámcové 

vymezení nestačí, jak judikoval Nejvyšší soud ČR.
51

 Dále mezi podstatné náležitosti 

patří závazek dopravce přepravu provést a závazek odesílatele zaplatit dopravci 

přepravné. Závazek zaplatit přepravné však neznamená povinnost určení přesné částky, 

ale pouze úplatnosti přepravy, neboť přepravní smlouvu nelze platně sjednat jako 

bezplatnou. Na takovou smlouvu by se hledělo jako na nepojmenovanou a úprava 

smlouvy o přepravě věci by se neaplikovala, pokud by strany výslovně nesjednaly 

opak.
52

 Není-li přepravné určeno, náleží dopravci přepravné ve výši obvyklé době 

uzavření smlouvy s přihlédnutím k obsahu závazku, jak stanoví § 2564 odst. 2 

                                                 
47

 HRÁDEK, Jiří. Smlouvy o přepravě v občanském zákoníku. Komentář. 1. vydání. Praha: C. H. Beck, 

2017. ISBN 978-80-7400-634-0. S. 78. 
48

 ŠVESTKA, Jiří, DVOŘÁK, Jan, FIALA, Josef, a kol. Občanský zákoník. Komentář. Svazek VI. 

Praha: Wolters Kluwer, a.s., 2014b. ISBN 978-80-7478-369-2. S. 66. 
49

 Mnohdy se takový závazek objevuje ve smlouvách o dílo jako dovoz materiálu potřebného pro 

zhotovení díla. 
50

 ŠVESTKA 2014b op. cit., s. 64. 
51

 Rozsudek Nejvyššího soudu ČR ze dne 25.11.2009, sp. zn. 23 Cdo 2704/2009 (uvedeno v: HRÁDEK 

2017 op. cit., s. 84). 
52

 HRÁDEK 2017 op. cit., s. 120-121. 
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občanského zákoníku. Přepravné je splatné, pokud si strany nedohodnou jinak, bez 

zbytečného odkladu po provedení přepravy do místa určení. 

Dopravce provede přepravu do místa určení s odbornou péčí a v ujednané době, 

zákonodárce dává přednost smluvnímu ujednání stran. Dohoda o době nepatří mezi 

podstatné náležitosti smlouvy, často však bývá sjednána. Pro případ, že si tak strany 

nestanoví, má být přeprava provedena bez zbytečného odkladu a občanský zákoník v § 

2558 stanoví vyvratitelnou právní domněnku, že tato doba počíná běžet dnem 

následujícím po převzetí zásilky dopravcem, strany si však mohou sjednat odlišný 

počátek doby. Odbornou péčí se rozumí, že dopravce je profesionál ve svém oboru a 

tomu by mělo odpovídat zacházení se zásilkou po celou dobu, kdy ji má dopravce ve 

své dispozici. Nejde pouze o vhodné uložení a zajištění zásilky v nákladovém prostoru, 

ale také například o pečlivě zvolenou trasu, vozidlo způsobilé k přepravě konkrétní 

zásilky včetně jeho zabezpečení v průběhu přepravy. Především jde o „chování, které by 

uskutečnil odborně způsobilý dopravce se stejným dopravním prostředkem, přepravním 

způsobem a na uvedené přepravní cestě při vynaložení veškeré očekávané péče, a přesto 

by nezabránil vzniku škody, neboť škodu způsobila vnější nepředvídatelná a 

neodvratitelná okolnost.“
53

 S tím úzce souvisí povinnost odesílatele poskytnout 

dopravci správné údaje o obsahu zásilky a jeho povaze, jen tak může dopravce dostát 

své povinnosti provést přepravu s odbornou péčí. 

Poruší-li dopravce výše uvedenou povinnost v době od převzetí do vydání zásilky 

tak, že je zásilka poškozena, znehodnocena nebo dojde k její ztrátě či zničení, nahradí 

škodu z toho vzniklou. Porušení smluvní povinnosti je v občanském zákoníku 

koncipováno jako objektivní, tedy nevyžaduje se po dopravci zavinění. Dopravce má 

možnost se odpovědnosti zprostit prokázáním některého liberačního důvodu.  Jako 

obecný liberační důvod zákon uvádí v § 2566 odst. 1 nemožnost odvrátit škodu ani při 

vynaložení odborné péče, půjde o případy přírodních katastrof či neodvratitelných 

poruch (obecně vyšší moc). Je pak na dopravci, aby prokázal, že došlo ke škodě i přes 

vynaloženou odbornou péči, vlivem skutečností, které nemají původ v jeho chování. 

Mezi speciální liberační důvody občanský zákoník řadí případ, kdy škoda byla 

způsobena odesílatelem, příjemcem nebo vlastníkem zásilky, vadou nebo přirozenou 

povahou zásilky, včetně obvyklého úbytku, případně vadným obalem zásilky. 
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Zákonodárce pro přepravní smlouvu nevyžaduje písemnou formu, to s sebou může 

přinášet určitou nejistotu v právním postavení stran. Proto je písemná forma 

vyžadována u potvrzení, kterým je na základě § 2556 občanského zákoníku odesílatel 

povinen potvrdit dopravci na jeho žádost objednávku přepravy, a naopak dopravce je 

povinen potvrdit převzetí zásilky na žádost odesílatele. Takové potvrzení může 

dopravce nahradit náložným listem dle § 2572 občanského zákoníku. Náložný list je 

cenný papír, s nímž je spojeno právo požadovat po dopravci vydání zásilky v souladu 

s obsahem náložného listu. Lze jej vydat na jméno, na řad nebo na doručitele. Co se 

týče formy náložného listu, občanský zákoník nevyžaduje písemnou formu, je proto 

možné jej vydat i v elektronické podobě, což umožňuje i Úmluva CMR.
54

  Po vystavení 

náložného listu má právo na vydání zásilky pouze osoba oprávněná z tohoto cenného 

papíru. 

Úprava přepravní smlouvy v občanském zákoníku je pouze rámcová, jelikož tak 

obecný předpis jako občanský zákoník nemůže obsahovat úpravu veškerých specifik, 

která s sebou přeprava přináší, proto odkazuje ve společných ustanovení o přepravě 

osob a věcí na podrobnější úpravu v jiných právních předpisech, především 

v přepravních řádech. Na úrovni zákona se silniční dopravy týká pouze zákon č.  

111/1994 Sb., o silniční dopravě, který upravuje „podmínky provozování silniční 

dopravy silničními motorovými vozidly prováděné pro vlastní a cizí potřeby za účelem 

podnikání, jakož i práva a povinnosti právnických a fyzických osob s tím spojené a 

pravomoc a působnost orgánů státní správy na tomto úseku.“
55

 

Na podzákonné úrovni pro silniční dopravu platila dříve vyhláška Ministerstva 

dopravy č. 133/1964 Sb., o silničním přepravním řádu. Ta právě upravovala další 

podrobnosti týkající se přepravní smlouvy, zejména práva a povinnosti stran, ale i 

odpovědnost při přepravě silničními vozidly. Přijetím občanského zákoníku byla tato 

vyhláška zrušena a od roku 2014 žádný nový silniční přepravní řád přijat nebyl. 

Dne 19.9.2017 byl ve Sbírce zákonů vyhlášen pod číslem 304/2017 zákon, kterým 

se mění zákon č. 111/1994 Sb., o silniční dopravě, ve znění pozdějších předpisů a další 

související zákony. Tato novela přináší významnou změnu v oblasti vnitrostátní 

nákladní silniční dopravy, jelikož mění § 9a zákona o silniční dopravě, který nově 
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stanoví, že na „smlouvu o přepravě věci, práva a povinnosti, náhradu škody vzniklé při 

přepravě věci a na odpovědnost jednotlivých dopravců při přepravě věci, k jejímuž 

provedení se spojilo několik dopravců ve vnitrostátní silniční nákladní dopravě se 

použijí obdobně ustanovení o uzavření a provádění přepravní smlouvy, odpovědnosti 

dopravce, reklamaci a žalobě a o přepravě prováděné postupně několika dopravci 

obsažená v Úmluvě CMR“. Zákonodárce se tím vyhnul podrobné úpravě přepravní 

smlouvy a institutů souvisejících s jejím prováděním a na místo toho rozšířil působnost 

vybraných ustanovení Úmluvy CMR i na vnitrostátní nákladní silniční dopravu. 

Aplikuje tedy známý předpis v oblasti dopravy, který je dopravci dlouhodobě využíván, 

mají s ním bohaté zkušenosti a k jeho výkladu existuje rozsáhlá judikatura. Podle 

přechodných ustanovení se výše uvedený způsob úpravy použije pouze na smlouvy o 

přepravě věci uzavřené po nabytí účinnosti novely, tj. 4. 10. 2017. 

2.3.2 Smlouva o provozu dopravního prostředku 

Na úpravu přepravy osob a věcí navazuje v občanském zákoníku v § 2582 a násl. 

úprava provozu dopravního prostředku. Jde o další smluvní typ, na jehož základě lze 

provést přepravu věci. Podstata spočívá v povinnosti provozce za odměnu přepravit 

náklad určený objednatelem a k tomu účelu vykonat alespoň jednu předem určenou 

cestu, případně ve smluvené době větší počet cest, jak objednatel určí. 

Dle charakteru závazku provozce rozlišujeme smlouvu o provozu dopravního 

prostředku na tzv. time charter, tedy ve smluvené době vykonat větší počet cest, a nebo 

tzv. trip charter, který zavazuje provozce vykonat alespoň jednu předem určenou 

cestu.
56

 Ačkoliv provozce má rovněž jako přepravce povinnost přepravit věci z místa 

odeslání do místa určení, oproti smlouvě o přepravě mu nevzniká při plnění závazku ze 

smlouvy o provozu dopravního prostředku povinnost péče o přepravovanou zásilku, ale 

je povinen zajistit k přepravě způsobilý dopravní prostředek opatřený způsobilou 

posádkou a pohonnými hmotami či dalšími věcmi potřebnými pro smluvenou cestu. 

K rozdílu obou smluvních typů se vyjádřil Nejvyšší soud ČR v jednom ze svých 

rozsudků následovně, „pro smlouvu o přepravě je charakteristická vyšší míra 

odpovědnosti dopravce za předmět přepravy, v případě smlouvy o provozu dopravního 
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prostředku je již pojmově položen důraz na poskytnutí provozu dopravního prostředku 

za účelem vykonání cest (…) a závazek provozce pečovat o přepravovaný náklad 

esenciální obsahovou náležitostí tohoto smluvního typu není.“
57

 I přes tuto odlišnost se 

ustanovení upravující smlouvu o přepravě věci použijí subsidiárně na právní vztahy 

mezi provozcem a objednatelem, dle ustanovení § 2585 občanského zákoníku. 

2.3.3 Smlouva zasílatelská 

V oblasti přepravy věci často také vystupuje zasílatel, který se na základě 

ustanovení § 2471 občanského zákoníku zavazuje příkazci vlastním jménem na jeho 

účet obstarat přepravu zásilky z určitého místa do jiného určitého místa, případně 

obstarat nebo provést úkony s přepravou související.  

Co se týče formy, stejně jako smlouva o přepravě, ani zasílatelská smlouva 

nevyžaduje písemnou formu, avšak zasílatel má právo žádat, aby mu příkazce doručil 

příkaz k obstarání přepravy. A ačkoli tento zasílatelský příkaz nemá zákonem dané 

obligatorní náležitosti, lze poměrně snadno dovodit, že obsahem budou údaje, které 

zasílatel potřebuje k obstarání přepravy, tedy uzavření přepravní smlouvy 

s dopravcem.
58

 A stejně jako u přepravní smlouvy i zasílatelská smlouva je 

konsensuální. Podpůrně lze právní vztahy v zasílatelství užít ustanovení o smlouvě 

komisionářské.  

Rozdíl mezi smlouvou o přepravě věci a zasílatelskou smlouvou spočívá v obsahu 

závazku. Zatímco dopravce se zavazuje fakticky věc přepravit, zasílatel se jako 

příkazník zavazuje svým jménem a na účet příkazce pouze přepravu zprostředkovat. 

Zasílatelem je však i ten, kdo zajistí nebo sám provede úkony s přepravou související, 

aniž by při tom obstaral přepravu samotné věci, kupříkladu skladování, pojištění zásilky 

nebo zastoupení odesílatele v celním řízení. Z výše uvedených definic se postavení 

jednotlivých subjektů jeví poměrně jednoznačné, ale „při řešení otázky odpovědnosti se 

řada zasílatelů označuje za dopravce, naopak řada dopravců ve snaze vyhnout se své 

odpovědnosti za škodu na zásilkách označuje za zasílatele.“
59
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Zasílatel musí při výběru dopravce a sjednávání smlouvy o přepravě postupovat 

s odbornou péčí, neboť se od něj, jako od profesionála, očekává vyšší úroveň znalostí 

dané problematiky, ostatně proto zasílatel ve vztahu přepravce – dopravce působí. 

„Zasílatel neplní jen funkci obstaravatele přepravy, ale je schopen poskytnout širší 

odbornou pomoc. Takové postavení zasílatele se dostává do popředí především u 

mezinárodních přeprav zboží, které jsou organizačně náročné a kde dopravce již 

nemůže vzhledem ke svému zaměření poskytnout přepravci odpovídající servis. Úkolem 

dopravce je zboží dopravit, úkolem zasílatele může pak být zajistit v přepravním řetězci 

pro svého příkazce vše potřebné k tomu, aby se zásilka dostala od odesílatele 

k příjemci.“
60

 

Zasílatel může svůj závazek k obstarání přepravy svěřit dalšímu zasílateli – 

mezizasílateli, což připadá v úvahu například u náročnějších přeprav, kdy zasílatel nemá 

potřebné informace k obstarání přepravy v cílové destinaci, nespecializuje se na daný 

druh zboží a nezná tedy dokonale potřebné právní předpisy, a proto využije služeb 

mezizasílatele. Zasílatel však stále v plném rozsahu odpovídá za obstarání přepravy tak, 

jako by plnil sám ve smyslu § 1935 občanského zákoníku. 

Zasílatel má možnost splnit závazek tím, že sám provede přepravu, kterou měl 

původně pouze obstarat, pokud to neodporuje smlouvě nebo nezakázal-li to příkazce 

nejpozději do uskutečňování přepravy. Hovoříme pak o tzv. právu samovstupu 

zasílatele do postavení dopravce, tím se mění právní postavení stran smlouvy 

zasílatelské a strany mají práva a povinnosti jako subjekty smlouvy o přepravě. Této 

možnosti často využívají zasílatelé disponující vlastními dopravními prostředky, kteří 

chtějí mít kontrolu nad zásilkou po celou dobu přepravy. 

Samovstup zasílatele však není jediným případem, kdy se zasílatel ocitne 

v postavení dopravce. Mnohdy „zasílatel uzavře smlouvu nebo akceptuje objednávku 

příkazce, ze které je zřejmý závazek zasílatele přepravu provést a která neobsahuje 

výslovně formulovaný závazek přepravu obstarat.“
61

 Zasílatel pak v domnění, že 

obstarává přepravu, vlastně uzavírá smlouvu s poddopravcem, který přepravu skutečně 

vykoná a zasílatel se ocitá v právním postavení hlavního dopravce se všemi důsledky, 
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které to pro něj, zejména v oblasti odpovědnosti, přináší. Zasílatel ze zasílatelské 

smlouvy za škodu na zásilce při přepravě neodpovídá, v tomto případě však platí opak. 

Dalším případem je neoznámení osoby dopravce, dle ustanovení § 2460 ve spojení 

s § 2461 občanského zákoníku, dle kterých má komisionář povinnost komitenta zpravit 

o plnění příkazu a o osobě, se kterou uzavřel na účet komitenta smlouvu a nesplní-li 

takovou povinnost, může komitent uplatnit svá práva přímo proti komisionáři. 

Převedeno do oblasti zasílatelské smlouvy, pokud zasílatel neinformuje příkazce o 

osobě dopravce, se kterým uzavřel přepravní smlouvu, může příkazce uplatnit práva, 

která by jinak uplatňoval vůči smluvnímu dopravci, proti zasílateli. Tím se zasílatel opět 

dostává do právního postavení dopravce.
62

 

2.3.4 Ostatní smluvní typy v přepravě 

Od přepravy věci ve smyslu § 2555 občanského zákoníku je třeba mimo výše 

uvedené typy smluv dále odlišit smlouvu o přepravě osob, o nájmu dopravního 

prostředku a o skladování.  

Smlouvou o přepravě osob se dopravce zavazuje přepravit cestujícího do místa 

určení a cestující se zavazuje zaplatit jízdné. Mimo osoby cestujícího však dopravce 

často přepravuje i zavazadlo. Zavazadlo může dopravce přepravovat buď pod dohledem 

cestujícího, pak dopravce hradí škodu podle ustanovení o náhradě škody způsobené 

provozem dopravního prostředku. Nebo jej přepravuje odděleně od cestujícího, pak 

musí dbát na to, aby bylo v místě určení nejpozději ve stejnou dobu jako cestující a 

škodu vzniknou na zavazadle hradí podle ustanovení o náhradě škody při přepravě věci. 

Dále občanský zákoník upravuje smlouvu o nájmu dopravního prostředku, jejímž 

předmětem je úplatné poskytnutí dopravního prostředku na určitou dobu, se kterým pak 

nájemce nakládá dle své vůle. Oproti smlouvě o přepravě „se odlišuje smlouva o nájmu 

dopravního prostředku svým předmětem, kterým je pouze dočasné užívání dopravního 

prostředku, přičemž je nerozhodné, co tímto dopravním prostředkem bude 

přepravováno.“
63

 

S přepravou věcí úzce souvisí jejich skladování, ať se jedná o skladování před 

převzetím zásilky dopravcem či zasílatelem nebo bezprostředně po jejím převzetí 
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k přepravě a v průběhu přepravy. V prvním případě se jedná o smlouvu o skladování, 

jejíž podstatou je závazek skladovatele převzít věc, aby ji uložil a opatroval a ukladatel 

se zavazuje zaplatit mu za to úplatu. Skladovatel věc převezme, vydá potvrzení o jejím 

převzetí a uloží ji odděleně od ostatních věcí.
64

 V době, kdy má zasílatel věci převzaté 

od příkazce nebo pro příkazce má povinnosti jako skladovatel, jak vyplývá z ustanovení 

§ 2465 občanského zákoníku. V druhém případě se zásilka nachází již v péči dopravce a 

v případě vzniku škody na zásilce dopravce nahradí škodu podle ustanovení o přepravě 

věci nikoli dle ustanovení o skladování. 
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3 Obecně k pojmu právní odpovědnosti 

Právní nauka definuje odpovědnost jako „zvláštní formu právního vztahu, ve kterém 

dochází na základě porušení právní povinnosti ke vzniku nové právní povinnosti sankční 

povahy.“
65

 Jako předpoklad vzniku odpovědnosti jsou vyžadovány čtyři následující 

prvky. Objekt, jako právem chráněná hodnota, kterou škůdce svým porušením 

povinnosti zasahuje. Objektivní stránka tvořená porušením právní povinnosti a 

následkem, který z takového porušení vznikne, což znamená, že k naplnění objektivní 

stránky je třeba příčinné souvislosti mezi porušením povinnosti a následkem. Dalším 

prvkem je způsobilý subjekt deliktu, tedy osoba dopouštějící se porušení povinnosti, 

které právo přiznává způsobilost k takovému jednání. Posledním prvkem je subjektivní 

stránka jako psychický vztah škůdce k porušení právní povinnosti a jeho následku, která 

je vedle motivu a pohnutky tvořena také prvkem zavinění.
66

 Zavinění se dále rozlišuje 

pomocí složek vědění a volní na úmysl a nedbalost. 

Zavinění však nemusí být vždy vyžadováno. Na základě toho dělíme odpovědnost 

na subjektivní, někdy také označovanou jako odpovědnost za zavinění, a objektivní jako 

odpovědnost za následek. Rozdíl lze spatřovat i v oblasti vyloučení odpovědnosti. U 

subjektivní odpovědnosti škůdce prokazuje, že u něj nebylo dáno zavinění a tím nemůže 

být dána ani jeho odpovědnost, hovoříme pak o exkulpaci. Objektivní odpovědnosti se 

subjekt zprostí prokázáním liberačních důvodů, tedy že škodlivý následek vznikl 

v příčinné souvislosti s některým z liberačních důvodů, pak se jedná o relativní 

objektivní odpovědnost. Nepřipouští-li úprava liberační důvody vůbec, takovou 

objektivní odpovědnost nazýváme absolutní.
67

 Vedle obecných liberačních důvodů lze 

v úpravě odpovědnosti nalézt i na tzv. privilegované liberační důvody, které zvýhodňují 

pozici subjektu tím, že příčinnou souvislost mezi škodlivým následkem a 

privilegovaným liberačním důvodem stačí pouze osvědčit, tedy že taková příčinná 

souvislost zde být mohla.
68
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K porušení právní povinnosti dle českého soukromého práva může dojít úmyslným 

porušením dobrých mravů, zaviněným porušením zákona (zásahem do absolutních 

práv) nebo porušením smluvní povinnosti a dle toho se odpovědnost dělí na deliktní a 

smluvní. Jelikož deliktní odpovědnost vyžaduje vždy zavinění, alespoň ve formě 

nedbalosti, jedná se o subjektivní odpovědnost, přičemž občanský zákoník nedbalost u 

porušení zákonné povinnosti přímo presumuje.
69

 Pro tuto práci je však stěžejní smluvní 

odpovědnost, která je koncipována jako odpovědnost nevyžadující zavinění, tedy 

odpovědnost objektivní. 
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4 Odpovědnost dopravce 

Dopravce odpovídá podle čl. 17 odst. 1 Úmluvy CMR za úplnou nebo částečnou 

ztrátu zásilky anebo za její poškození, které vznikne od okamžiku převzetí zásilky 

k přepravě až do okamžiku jejího vydání, jakož i za překročení dodací lhůty. Na základě 

tohoto článku lze odpovědnost dopravce dělit na dvě oblasti. První je odpovědnost za 

hmotnou škodu na zásilce, o kterou se jedná v případě úplné či částečné ztráty zásilky 

nebo při poškození zásilky. Druhým případem je pak odpovědnost za překročení dodací 

lhůty. 

Z uvedeného článku rovněž vyplývá, že odpovědnost dopravce má povahu 

objektivní odpovědnosti a dopravce tak odpovídá vždy bez ohledu na své zavinění. 

Forma jeho zavinění však hraje roli z hlediska rozsahu odpovědnosti, zejména jde-li o 

škodu způsobenou úmyslně nebo jednáním rovnocenným úmyslu, což má vliv na 

možnost uplatnění liberačních důvodů. Úmluva CMR v čl. 17 připouští možnost 

dopravce zprostit se objektivní odpovědnosti tím, že upravuje obecné i privilegované 

liberační důvody (k tomu dále viz část 5). 

Časový rozsah odpovědnosti dopravce za poškození či ztrátu zásilky je vymezen 

okamžikem převzetí zásilky k přepravě a okamžikem jejího vydání. Důležité je zmínit, 

že jde o převzetí k přepravě, protože ne každé převzetí zásilky dopravcem zakládá jeho 

odpovědnost za poškození či ztrátu zásilky dle čl. 17 Úmluvy CMR. Zásilka může být 

dopravci svěřena v rámci jiných služeb, které vedle samotné dopravy poskytuje, např. 

ke skladování či zabalení. Teprve okamžikem, ve kterém dopravce uzavře smlouvu o 

přepravě a zásilku převezme k přepravě, odpovídá jako dopravce, a to bez ohledu na to, 

zda ihned poté započne s prováděním vlastní přepravy či nikoliv. Pokud to bylo v rámci 

přepravní smlouvy ujednáno nebo to vyplývá z dispozičních pokynů oprávněných, 

zahrnují se do časového rozpětí odpovědnosti dopravce za zásilku i případy 

krátkodobého předskladování, meziskladování a skladování po příjezdu na místo určení, 

souvisí-li se samotnou přepravou zásilky.
70

 

Převzetím je třeba rozumět možnost dopravce vykonávat kontrolu nad zásilkou, 

která tím přechází do jeho péče za účelem splnění závazku z přepravní smlouvy. 

„Provádí-li nakládku odesílatel, považuje se za okamžik převzetí zásilky umístění zboží 
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na ložnou plochu vozidla.“
71

 Dopravce je povinen při převzetí zásilky přezkoumat počet 

kusů, jejich značky a čísla v nákladním listě a také zjevný stav zásilky a obalu a 

případně učinit odůvodněné výhrady přímo do nákladního listu, jak stanoví čl. 8 

Úmluvy CMR. Jelikož se hovoří o zjevném stavu zásilky, lze z toho dovodit, že 

Úmluva CMR nevyžaduje po dopravci kvalifikovanou formu zkoumání stavu zásilky, 

ale postačí běžné, lidskými smysly proveditelné přezkoumání. To má návaznost na 

jeden ze zvláštních liberačních důvodů, podle kterého se dopravce zprostí odpovědnosti, 

pokud vznikla ztráta či poškození ze zvláštního nebezpečí souvisejícího s přirozenou 

povahou zboží, pro kterou podléhá úplné nebo částečné ztrátě anebo poškození, 

zejména lomem, rzí, vnitřním kažením, vysýcháním, unikáním, normálním úbytkem 

nebo působením hmyzu či hlodavců dle čl. 17 odst. 4 písm. d) Úmluvy CMR. Neučiní-li 

při převzetí zásilky výhradu do nákladního listu, platí právní domněnka, že zásilka a její 

obal byly v okamžiku převzetí v dobrém zjevném stavu a že počet kusů, jejich značky a 

čísla se shodovaly s údaji v nákladním listě. Aby uplatněné výhrady dopravce vedly 

k prolomení uvedené domněnky a byly použitelné jako důkaz o vadě zásilky, je třeba, 

aby odesílatel tyto vady v nákladním listě výslovně uznal. 

Okamžikem vydání zásilky končí odpovědnost dopravce za poškození či ztrátu 

zásilky. Oproti převzetí zásilky k přepravě, které je jednostranným právním jednáním 

dopravce, je vydání dvoustranné právní jednání. K úspěšnému dokončení přepravy 

vydáním zásilky dopravce potřebuje součinnosti příjemce, jeho aktivní jednání, kterým 

zásilku od dopravce přijme. Nestačí tak pouhé předání nákladního listu s oznámením o 

doručení a informací, kde se složená zásilka nachází. Tímto způsobem dopravce 

nemůže ukončit přepravu a zbavit se své odpovědnosti, neboť nedošlo k přechodu 

kontroly nad zásilkou na příjemce, která je pro vydání klíčová.
72

 Pokud provádí 

vykládku příjemce, tak stejně jako u nakládky platí, že dopravce zpřístupní ložnou 

plochu vozidla a zboží je vydáno okamžikem složení z této plochy. Obsahuje-li 

přepravní smlouva mimo jiné i závazek dopravce k provedení nakládky či vykládky, 

bude odpovídat za poškození či ztrátu zásilky i při provádění nakládky či vykládky. 

Dále je tato odpovědnost dopravce blíže rozvedena v bodě 4.3.6. 

                                                 
71

 SEDLÁČEK 2009 op. cit., s. 267-268. 
72

 CLARKE 2003 op. cit., s. 91-92. 



 29 

Odpovědnost dopravce dle čl. 17 Úmluvy CMR se váže pouze k zásilce, která je 

předmětem závazku ze smlouvy o přepravě, tedy k věci, kterou dopravci odesílatel 

svěřil a dopravce ji přijal k přepravě. Zásilkou může být cokoli, bez ohledu na svou 

hodnotu, za zásilku se rovněž považuje i obal, palety či kontejner. 
73

 

4.1 Odpovědnost dopravce za ztrátu nebo poškození zásilky 

Jak bylo výše uvedeno, dopravce odpovídá dle čl. 17 Úmluvy CMR za ztrátu 

zásilky, ta může být úplná či částečná, podle toho, jak velkého rozsahu zásilky se ztráta 

týká. Definici ztráty zásilky, tedy v jakých případech se zásilka považuje za ztracenou, 

kromě fikce uvedené v čl. 20, Úmluva CMR neuvádí. Ztrátou zásilky se rozumí 

především „situace, kdy je zboží zničeno nebo tak značně poškozeno, že jej již nelze 

hospodářsky využít a jeho oprava je nemožná či neekonomická, nebo jestliže zboží 

fakticky zmizí.“
74

  Pod úplnou ztrátu zásilky lze zahrnout její zničení, zmizení, zabavení 

nebo dodání jinému. O zničení se jedná v případech, kdy dopravce sice zásilku, přesněji 

řečeno to, co z ní zbylo, vydá, ale jelikož došlo v průběhu přepravy k takové změně 

fyzických vlastností zásilky, je ke svému původnímu účelu nadále nepoužitelná. 

Například dopravce bude pověřen přepravou velmi křehkého materiálu, ze kterého 

doveze nepoužitelné trosky, které nelze žádným způsobem opravit. Od zničení lze 

zmizení odlišit tím, že při zmizení dopravce nemá už co vydat a často ani neví, kde se 

zásilka nachází, zatímco ze zničené zásilky mnohdy zbydou nepoužitelné zbytky. O 

zmizení se jedná typicky u krádeží, ať samotné zásilky či celé soustavy nákladního 

vozu. Zásilka se považuje dále za ztracenou, pokud ji zabaví orgány veřejné moci a není 

obratem vydána. Stejně tak, jestliže dopravce dodá zásilku jinému příjemci a nepodaří 

se mu ji následně od tohoto neoprávněného příjemce dostat zpět.
75

 

Od úplné ztráty zásilky Úmluva CMR odlišuje částečnou ztrátu zásilky, došlo-li 

v průběhu přepravy pouze k poklesu váhy, objemu nebo množství, a to oproti stavu 

uvedeném na nákladním listu, nikoliv oproti tomu, kolik bylo nebo mělo být naloženo 

na nákladní vůz.
76
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Zvláštním případem je pak poškození zásilky, za které „je považováno snížení 

kvality přepravovaného zboží, a to vlivem vnitřní povahy zboží, vnitřních změn nebo 

vnějšího poškození.“
77

 Vnitřní změnou zboží se mohou rozumět i procesy 

mikroorganismů vedoucí ke změně struktury či konzistence potravin a které nastávají 

vlivem neodpovídajících podmínek přepravy, nejčastěji působením tepla, zejména 

nedostatečným chlazením přepravního prostoru, ale také vlhkem, světlem, přístupem 

vzduchu, bakterií, kvasinek či plísní. Změny vedoucí k poškození zboží často hraničí 

nejen s částečnou ztrátou, ale lze uvažovat i o úplné ztrátě zásilky v případech, kdy je 

zboží napadené plísní smíseno s nezávadným a navzájem je nelze již rozeznat. Povahu 

vnějšího poškození pak bude mít např. mechanické poškození, navlhnutí, ušpinění, 

případně změna pachu zboží. Rozdíl mezi ztrátou a poškozením je tedy v míře škody na 

zásilce. Zatímco u ztráty je škoda tak rozsáhlá a nevratná, že již nelze zásilku dále 

využít, tak poškození znamená pouze snížení hodnoty zásilky. Dosáhne-li však 

poškození zásilky takového rozsahu, že uvedení do původního stavu již není možné 

anebo je, ale náklady přesahují cenu samotné zásilky, hovoříme de facto o zničení 

zboží, tedy o jeho úplné ztrátě. Takové rozlišování má význam z hlediska běhu 

promlčecích lhůt, o kterém je dále pojednáno v 8. části této práce. 

4.2 Odpovědnost dopravce za překročení dodací lhůty 

Vedle odpovědnosti za ztrátu či poškození zásilky zakotvuje Úmluva CMR rovněž 

odpovědnost dopravce za překročení dodací lhůty zásilky. Čímž postihuje situace, kdy 

je sice příjemci dodána nepoškozená zásilka, ale dopravce ji dodá s prodlením a 

příjemci z toho vznikne prokazatelná škoda. Ačkoli dohoda o dodací lhůtě nepatří mezi 

podstatné náležitosti přepravní smlouvy, tak bývá často sjednávána, ale pro případ, že 

sjednána není, má dopravce povinnost provést přepravu bez zbytečného odkladu. 

K prodlení dopravce může vést řada příčin, od potíží při nakládce, nevhodně zvolené 

trasy až po zpoždění způsobené kontrolou či zabavením zásilky orgány veřejné moci. 

Co Úmluva CMR považuje za překročení dodací lhůty stanoví v čl. 19, podle 

kterého nastává, není-li zásilka vydána ve sjednané lhůtě. Pokud taková lhůta sjednána 

nebyla, přesahuje-li skutečná doba přepravy s přihlédnutím k okolnostem a při dílčích 
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nakládkách zejména s přihlédnutím k času potřebnému pro sestavení vozové zásilky 

dobu, kterou je možno očekávat od pečlivého dopravce. 

Stejně jako u odpovědnosti za ztrátu či poškození zásilky i zde se jedná o 

odpovědnost objektivní. Je třeba ale zmínit, že ne každé překročení dodací lhůty nutně 

povede k odpovědnosti dopravce. Mezi překročením dodací lhůty a vzniklou škodou 

musí být příčinná souvislost, tedy škoda uplatňovaná oprávněným musí mít původ 

v překroční dodací lhůty. Pokud je předmětem přepravní smlouvy dodání surovin 

nezbytných pro výrobu produktů, která se vlivem zpoždění dopravce potýká s takovým 

nedostatkem vstupních surovin, že musí být omezena či zastavena, lze říci, že zpoždění 

nepochybně vedlo ke škodě. V opačném případě, když by oprávněný disponoval 

dostatkem vstupních surovin na skladě a výroba mohla pokračovat bez komplikací dále, 

těžko by prokazoval, že mu překročením dodací lhůty vznikla škoda. Lze se setkat i se 

zvláštními případy, kdy hodnota zásilky v čase roste, to se týká především komodit 

obchodovaných na plodinových burzách, jako jsou například obiloviny, cukr, víno, 

káva, chmel apod., jejich cena vlivem kurzu může stoupat a oprávněný se svým 

nárokem na náhradu škody, za předpokladu, že vlivem překročení dodací lhůty na 

zásilce nevznikla další škoda, nebude úspěšný. 

4.2.1 Právní domněnka ztráty zásilky 

Překročení dodací lhůty může však vést i k uplatnění právní domněnky ztráty 

zásilky podle čl. 20 Úmluvy CMR. Nevydá-li dopravce zásilku do třiceti dnů od 

uplynutí sjednané lhůty dodání, případně, nebyla-li žádná lhůta sjednána, do šedesáti 

dnů od převzetí zásilky k přepravě, může oprávněný považovat takovou zásilku bez 

dalšího za ztracenou. Tímto ustanovením Úmluva CMR překlenuje překročení dodací 

lhůty do ztráty zásilky, ale použitím podmiňovacího způsobu dává oprávněnému na 

výběr, zda svého oprávnění využije nebo ponechá dopravci dodatečnou lhůtu k doručení 

zásilky. 

Při přijetí náhrady za ztrátu zásilky může oprávněný písemně požádat dopravce, 

aby ho případně informoval, bude-li zásilka nalezena do jednoho roku od poskytnutí 

náhrady. V případě opětovného nalezení zásilky, požádal-li o to oprávněný do třiceti 

dnů po obdržení zprávy o nalezení zásilky, může oprávněný žádat, aby mu byla zásilka 

vydána oproti vrácení přijaté náhrady. Oprávněnému však dle čl. 20 odst. 3 Úmluvy 
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CMR stále zůstává zachováno právo na náhradu škody za překročení dodací lhůty, a to 

jak v limitované výši, tak i ve výši zvláštního zájmu na dodání, byl-li sjednán dle čl. 26 

Úmluvy CMR. 

Pokud uplynul jeden rok od výplaty náhrady škody za ztracenou zásilku, nepodal-li 

oprávněný žádost po přijetí náhrady, případně po jejím nalezení promeškal lhůtu třiceti 

dnů na udělení pokynů, aby mu dopravce nalezenou zásilku vydal, může dopravce se 

zásilkou naložit dle platného práva v místě, kde se zásilka nachází. 

4.3 Zvláštní případy odpovědnosti dopravce 

Při výkladu odpovědnosti dopravce podle Úmluvy CMR se nelze omezovat pouze 

na IV. kapitolu, resp. na čl. 17. Byť bývá ztráta, poškození či překročení dodací lhůty 

zásilky nejčastějším důvodem vzniku dopravcovy odpovědnosti, je třeba zmínit i další 

případy odpovědnosti, které Úmluva CMR uvádí. Ačkoli jde, vyjma odpovědnosti za 

osoby použité k provedení přepravy, o minimálně využívaná ustanovení, Úmluva CMR 

stále s těmito případy odpovědnosti dopravce počítá, proto je třeba jim věnovat 

pozornost. 

4.3.1 Odpovědnost za osoby použité k provedení přepravy 

Jak již bylo zmíněno v úvodu této práce, dopravce může ke splnění svého závazku 

z přepravní smlouvy použít další osoby, ať jde o jeho pracovníky či zástupce nebo o 

jakékoliv jiné osoby. Podle čl. 3 Úmluvy CMR však za jednání a opomenutí těchto osob 

odpovídá, jako by šlo o jeho vlastní jednání či opomenutí, a to za předpokladu, že 

dopravce tyto osoby použije při provádění přepravy a že tyto osoby jednají v rámci 

svých pracovních úkolů. Jelikož dopravce podle tohoto ustanovení odpovídá jako by 

jednal sám, vztahuje se jeho odpovědnost zejména na ztrátu, poškození zásilky, 

překročení dodací lhůty dle čl. 17 Úmluvy CMR, ale také na zvláštní případy 

odpovědnosti dopravce uvedené v následujícím bodě. 

Úmluva CMR v čl. 3 rozlišuje mezi dvěmi skupinami osob. Na jedné straně stojí 

pracovníci a zástupci dopravce, kam spadají především zaměstnanci, tedy osoby 

v pracovněprávním vztahu, ale také osoby ve vztazích založených dohodami o pracích 

konaných mimo pracovní poměr. Nezáleží ani tak na druhu poměru, ve kterém 
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pracovník či zástupce ve vztahu k dopravci je, jako na tom, aby jednal v rámci svých 

pracovních úkolů. Typicky se jedná o řidiče, operátory logistických center, dispečery 

nebo jinou administrativu. 

Druhá skupina osob je zbytkovou kategorií, kam spadají všichni ti, které dopravce 

použije ke splnění závazku z přepravní smlouvy a zároveň nekonají pro dopravce 

činnost v rámci pracovního či jiného vztahu. Obsahem závazku nemusí být vždy pouze 

samotná přeprava, ale i různé logistické služby s přepravou související. Jedná se 

především o poddopravce, dochází-li k řetězení dopravců a další dopravce v řadě 

použité poddopravcem, osoby zajištující pro dopravce proclení, vykládku či nakládku 

zboží nebo meziskladování zásilky.
78

 

4.3.2 Nedostatečné vyplnění nákladního listu 

Opomene-li dopravce uvést či záměrně neuvede v nákladním listu údaj o tom, že 

přeprava i přes jakoukoli opačnou doložku podléhá ustanovením Úmluvy CMR, 

odpovídá dle čl. 7 odst. 3 Úmluvy CMR oprávněnému za veškeré výlohy a škody 

vzniklé na základě tohoto opomenutí. Obligatorní náležitosti nákladního listu uvádí 

Úmluva CMR v čl. 6, který požaduje v písm. k) uvedení tzv. paramount klauzule.
79

 

Uvedení takové informace „dává na vědomí každému dalšímu dopravci, jenž nemusí mít 

sídlo ve smluvním státě Úmluvy CMR, že přeprava podléhá Úmluvě CMR. Rovněž také 

může mít význam při určení soudní příslušnosti dle čl. 31 odst. 1 Úmluvy CMR.“
80

 

Pokud by spor probíhal ve státě, který není smluvní stranou Úmluvy CMR a v 

nákladním listu nebude uvedena paramount klauzule, soudy budou postupovat dle jejich 

práva a tím mohou oprávněnému vzniknout vícenáklady, které by jinak nevznikly. 

Vzhledem k užívání formulářových nákladních listů, v nichž je paramount klauzule již 

zakotvena, k takovým situacím dochází zřídka. 

4.3.3 Ztráta či nesprávné použití dokladů připojených k nákladnímu listu 

Dopravce má obecně povinnost postupovat s odbornou péčí, což se netýká pouze 

samotné zásilky, ale také dokladů, které jsou uvedeny v nákladním listu a zároveň 
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k němu připojeny nebo dopravci odevzdány. Jde o různé doklady doprovázející zásilku 

při přepravě, například vývozní doprovodný doklad (dále jen „VDD“), který osvědčuje, 

že je zboží propuštěno do celního režimu vývozu a nevstupuje na vnitřní trh, proto není 

nutné jej zatěžovat daní z přidané hodnoty. VDD však musí zásilku doprovázet až 

k hranicím EU, kde se předkládá celnímu úřadu.
81

 Při přepravě zásilek podléhajících 

kontrole veterinární správy je doprovází veterinární osvědčení, tzv. TRACES certifikát 

(z anglického Trade Control and Expert System).
82

 Z důvodu celního zvýhodnění se 

vystavují pro zásilku certifikáty o původu zboží, které řidiči předkládají orgánům 

veřejné moci při mezinárodní přepravě ke kontrole.
83

 Takto by šlo v řadě různých 

dokladů doprovázejících zásilku pokračovat dále. Úmluva CMR v čl. 11 odst. 3 stanoví 

odpovědnost dopravce v případě, kdy dojde ke ztrátě nebo nesprávnému použití výše 

uvedených dokladů. Zároveň uvádí, že dopravce odpovídá jako komisionář. V případě 

sporu bude nezbytné určit rozhodný právní řád a postupovat dle jeho úpravy 

komisionářské smlouvy. 

4.3.4 Neprovedení příkazů daných odesílatelem či příjemcem zásilky 

Odesílatel a následně i příjemce jsou podle čl. 12 Úmluvy CMR oprávněni 

disponovat se zásilkou v průběhu přepravy a za tím účelem dávat dopravci příkazy 

zejména k zastavení přepravy, dodání zásilky na jiné místo či její vydání jiné osobě než 

uvedené v nákladním listu. Není-li možné provedení těchto příkazů v době, kdy je 

dopravce obdržel, narušují-li obvyklý chod dopravcova podniku, případně mohou-li 

způsobit škodu jiným odesílatelům či příjemcům, dopravce má povinnost vyrozumět 

osobu, od které příkaz obdržel o tom, že jej nelze provést. Neprovede-li dopravce 

příkazy dané mu odesílatelem či příjemcem, podle ustanovení čl. 12 Úmluvy CMR, 

nebo je sice provede, ale bez toho, aniž by si vyžádal po příkazci předložení prvního 

vyhotovení nákladního listu
84

, bude odpovědný za škodu tím způsobenou. 
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4.3.5 Nevyzvednutí dobírky při vydání zásilky příjemci 

Zaváže-li se dopravce v přepravní smlouvě odesílateli k výběru dobírky od 

příjemce zásilky, bude dle čl. 21. Úmluvy CMR odpovídat za škodu, kterou odesílateli 

způsobí tím, že příjemci vydá zásilku, ale nevybere od něj dobírku. Dobírkou se rozumí 

cena samotné zásilky, ale i služeb dopravcem poskytnutých na základě přepravní 

smlouvy, ať už jde o přepravné či jiné s přepravou spojené poplatky. Závazek dopravce 

vybrat od příjemce dobírku lze založit ujednáním v přepravní smlouvě, případně 

poznamenat takovou skutečnost do nákladního listu. „Pokynem pro dopravce učinit 

dobírku může být i zápis klauzule „COD“ (cash on delivery). To samé platí při zápisu 

klauzule „POD“ (pay on delivery).“
85

 Pouhé uvedení dobírkové částky dle čl. 6 odst. 2 

písm. c) Úmluvy CMR nelze považovat za ujednání povinnosti dopravce vybrat od 

příjemce dobírku, taková poznámka v nákladním listě nemá konstitutivní charakter.
86

 

Odesílatel může v rámci svého dispozičního práva mimo jiné udělit dopravci dodatečný 

pokyn k výběru dobírky. Pro udělení takového pokynu je důležité, jak bylo naznačeno 

v předchozím bodě, aby si vyžádal dopravce od odesílatele první vyhotovení nákladního 

listu a tím se kryl před případnou odpovědností za neprovedení příkazů daných 

odesílatelem zásilky. 

Jestliže příjemce odmítne zaplatit určenou částku dobírky, dopravce není povinen 

mu zásilku vydat, v opačném případě by za to nesl odpovědnost. Dle čl. 15 odst. 1 

Úmluvy CMR se jedná o překážku v dodání, za tím účelem si dopravce má vyžádat 

další pokyny od odesílatele. Zároveň má možnost zásilku složit, čímž se považuje 

přeprava za ukončenou a tím končí i odpovědnost dopravce z přepravní smlouvy. 

Dopravce složí zásilku buď do vlastní úschovy, pak odpovídá jako skladovatel nebo 

vybere třetí osobu, do jejíž úschovy zásilku složí, přičemž odpovídá za její pečlivý 

výběr. 
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4.3.6 Odpovědnost při nakládce a vykládce 

Nezbytnou součástí přepravy zboží je potřeba zásilku naložit na nákladní vozidlo, 

v jeho rámci zásilku umístit na ložné ploše a zajistit ji tak, aby nedocházelo v průběhu 

přepravy k nežádoucím pohybům a tím k případným škodám na zásilce. Po dosažení 

cílového místa přepravy je naopak nutné zboží z nákladního vozidla složit. Přestože při 

manipulaci se zásilkou může poměrně snadno dojít ke škodě, Úmluva CMR neobsahuje 

žádné ustanovení, které by určovalo, kdo je povinen nakládku či vykládku provést a kdo 

tedy případně odpovídá za škodu. Úmluva CMR tak ponechává úpravu této oblasti na 

rozhodném právním řádu. Pokud by jím byl český právní řád, lze říci, že úprava 

přepravní smlouvy v občanském zákoníku na tom není o mnoho lépe, ani zde totiž 

nenalezneme úpravu nakládky a vykládky. 

Současná praxe v Evropě, ze které vychází i německá úprava,
87

 se přiklání 

k variantě, že nakládku provádí odesílatel, zejména proto, že disponuje veškerými 

informacemi o zásilce potřebnými k nakládce včetně jejího umístění a zajištění na ložné 

ploše. Na základě toho také poptává u dopravce vhodný dopravní prostředek. Zatímco 

dopravce se musí přesvědčit, zda způsob naložení zásilky neohrožuje bezpečný provoz 

dopravního prostředku. Vykládka je pak v kompetenci příjemce.
88

 Pro takový závěr 

svědčí ustanovení čl. 17 odst. 4 písm. c) Úmluvy CMR, podle kterého se dopravce 

zprostí odpovědnosti, vznikne-li škoda na zásilce manipulací, naložením, uložením či 

vyložením provedeným odesílatelem, příjemcem či osobami za ně jednajícími. Rovněž 

časový rozsah odpovědnosti dopravce je dle čl. 17 Úmluvy CMR omezen na jedné 

straně okamžikem převzetí zboží za účelem přepravy, tedy okamžikem naložení a 

umístění zásilky na ložnou plochu vozidla. Na druhé straně dopravcova odpovědnost 

končí vydáním zásilky příjemci, tedy zpřístupněním ložné plochy vozidla a složením 

zásilky z nákladního vozu. Nakonec však bude vždy rozhodující dohoda stran. 

Dopravce může závazek k provedení nakládky nebo vykládky zásilky dobrovolně 

převzít výslovnou dohodou v přepravní smlouvě, čímž se rozšíří časová působnost jeho 

odpovědnosti dle čl. 17 Úmluvy CMR právě o dobu nakládky a vykládky. Dopravce 

pak odpovídá za zásilku již od okamžiku, kdy mu byla předána odesílatelem za účelem 

jejího naložení až do doby složení zásilky a předání příjemci. Pokud by dopravce 
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provedl nakládku či vykládku, aniž by k tomu byl smluvně zavázán, má se za to, že tím 

převzal odpovědnost za případnou škodu, kterou hradí, nikoliv v režimu čl. 23 Úmluvy 

CMR, ale neomezeně dle obecných ustanovení národního právního řádu o náhradě 

škody. Použije-li dopravce k vykládce či nakládce další osoby, bude za ně odpovídat 

stejně jako za osoby použité k přepravě dle čl. 3 Úmluvy CMR (k tomu bod 4.3.1). 

V praxi bývají časté případy, kdy na nakládce či vykládce spolupracují obě strany, 

zejména řidiči dopravce a pracovníci či třetí osoby použité odesílatelem nebo 

příjemcem. Dojde-li při spolupráci ke škodě na zásilce, zakládá taková škoda 

spoluodpovědnost dopravce na straně jedné za předpokladu, že svému řidiči udělil 

pokyn zúčastnit se nakládky nebo vykládky, a odesílatele či příjemce na straně druhé. 

Jistá součinnost řidiče zejména u nakládky se vždy předpokládá, neboť by měl 

dohlédnout, jak je zboží rozmístěno po ložné ploše nákladního vozidla, aby nedošlo 

k jeho poškození v průběhu trasy nebo k nežádoucímu přetížení jedné strany vozidla. 

Neboť je to právě řidič, kdo jako zástupce dopravce při převzetí zásilky kontroluje 

správnost údajů v nákladním listě o počtu kusů, jejich značkách, číslech a také stav 

zásilky a jejího obalu dle čl. 8 Úmluvy CMR. Taková přítomnost řidiče u nakládky 

nutně nemusí znamenat, že za nakládku přebírá dopravce odpovědnost, je třeba 

zkoumat, do jaké míry má nad procesem nakládání dohled. Pokud fakticky o průběhu a 

způsobu nakládky rozhoduje a určuje, kam a jak se konkrétní zboží složí, uděluje 

příkazy ostatním osobám provádějícím nakládku, měl by za to také nést odpovědnost. 

Na druhé straně, požádá-li odesílatel či příjemce řidiče při nakládce nebo vykládce o 

pomoc, jedná řidič na jejich pokyn a dopravce za takové jednání odpovědnost nenese. 

Proto je nezbytné vždy zkoumat, kdo nakládku a vykládku skutečně řídí, resp. kdo 

vydává ostatním pokyny a podle toho lze určit, která ze stran bude za tento proces, resp. 

škodu při něm způsobenou odpovídat.
89

 

Zvláštním případem je přeprava sypké či kapalné zásilky, ta se „považuje za 

předanou, jestliže jsou uvolněna výpustní zařízení a připojeny hadice či trubky vozidla 

k hadicím či trubkám, popř. jiným zařízením příjemce.“
90

 Určí-li příjemce jiný zásobník 

či vadnou nádrž, do které má být zásilka složena a ta se následně znehodnotí, například 

smícháním s jiným druhem zboží, jde takové pochybení za příjemcem.  
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5 Liberační důvody 

Nastane-li v průběhu přepravy úplná či částečná ztráta zásilky, její poškození 

anebo překročení dodací lhůty, v důsledku čehož vznikne oprávněnému škoda, 

dopravce za ni za výše uvedených podmínek oprávněnému odpovídá, a to bez ohledu na 

své zavinění. Vzhledem k nemožnosti dopravce bránit se prokázáním neexistence 

příčinné souvislosti mezi zaviněním a vzniklou škodou, Úmluva CMR obsahuje 

taxativní výčet liberačních důvodů, při jejichž prokázání, resp. osvědčení je dopravce 

zproštěn své odpovědnosti. Liberační důvody jsou rozděleny do dvou odstavců čl. 17 

Úmluvy CMR, kdy druhý odstavec upravuje obecné a čtvrtý privilegované liberační 

důvody. Naplňuje-li určité jednání znaky jak obecného, tak i privilegovaného 

liberačního důvodu, má dopravce usnadněnou pozici v tom, že postačí, když pouze 

osvědčí, že ztráta nebo poškození zásilky mohlo vzniknout z některého z 

privilegovaných liberačních důvodů.
91

 

5.1 Vada vozidla 

Jako výjimka z možnosti dopravce zprostit se odpovědnosti působí odpovědnost za 

vady vozidla upravená v čl. 17 odst. 3 Úmluvy CMR. Dopravce je považován za 

profesionála ve svém oboru, a proto se nemůže úspěšně dovolávat vady vozidla 

použitého k přepravě
92

, zavinění či nedopatření osoby, od níž vozidlo najal nebo jejích 

zástupců nebo pracovníků. Jedná se tak o ojedinělý případ absolutní objektivní 

odpovědnosti, alespoň v rámci mezinárodní úpravy odpovědnosti dopravce.
93

 Judikatura 

však připouští z této absolutní odpovědnosti výjimku, v případě, že dopravce prokáže, 

že vadu vozidla způsobila vnější příčina, kterou nelze dost dobře předpokládat a která 

by vyvolala vadu kteréhokoliv jiného, technicky zcela způsobilého vozidla. Nejčastěji 

se jedná o defekty pneumatik, které mají původ v najetí na ostrý předmět, výtluk na 

silnici.
94

 To tedy znamená, že vady vozidla je třeba chápat jako vady, které pocházejí od 
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vozidla samého. Mezi tyto vady patří zejména přistavení vozidla nezpůsobilého 

přepravy po technické stránce, neodpovídajícího zvláštním požadavkům odesílatele, ať 

jde o velikost nákladního prostoru nebo jeho zvláštní vybavení. 

Další výjimkou z absolutní objektivní odpovědnosti dopravce za vady vozidla je 

použití vozidla s klimatizačním zařízením, které je běžnou součástí vozidel s chlazeným 

nákladovým prostorem a v případě poruchy by šlo o vadu dle čl. 17 odst. 3 Úmluvy 

CMR. Na takové případy však pamatuje čl. 18. odst. 4 Úmluvy CMR, který umožňuje 

dopravci dovolat se privilegovaného liberačního důvodu uvedeného v čl. 17 odst. 4 

písm. d) Úmluvy CMR za předpokladu, prokáže-li, že učinil všechna jemu za daných 

okolností náležející opatření pokud jde o výběr, údržbu a použití těchto zařízení a že se 

řídil zvláštními pokyny, které mu byly uděleny. 

5.2 Obecné liberační důvody 

Obecné liberační důvody obsažené v čl. 17 odst. 2 Úmluvy CMR spočívají v 

zavinění oprávněného, příkazu oprávněného, který nebyl vyvolán nedbalostí dopravce, 

vlastní vadě zásilky a dále také v okolnosti, kterou dopravce nemůže odvrátit a jejíž 

následky odstranit není v jeho moci. Důkazní břemeno je na dopravci dle ustanovení čl. 

18 odst. 1 Úmluvy CMR, podaří-li se mu úspěšně prokázat, že ztráta, poškození nebo 

překročení dodací lhůty má původ právě v některém z těchto obecných liberačních 

důvodů, zprostí se tím své odpovědnosti. 

5.2.1 Zavinění oprávněného 

Pokud dojde ke ztrátě, poškození zásilky nebo k překročení dodací lhůty, která je 

zaviněna oprávněným, dopravce je zproštěn své odpovědnosti. Oprávněným Úmluva 

CMR rozumí odesílatele či příjemce, případně oba dva společně. Zaviněné jednání 

nemusí spočívat pouze v porušení závazku ze smlouvy, ale lze uvažovat o jakémkoli 

zaviněném jednání mezi nímž a vzniklou škodou je příčinná souvislost.
95

 Má-li 

okolnost, která se bezpochyby podílela na škodě způsobené na zásilce, původ v jednání 

dopravce, lze uvažovat o spoluodpovědnosti dopravce a oprávněného dle čl. 17 odst. 5 

Úmluvy CMR. 
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5.2.2 Příkaz oprávněného 

Tento liberační důvod míří především na výkon dispozičního práva dle čl. 12 

Úmluvy CMR, podle kterého oprávněný vydává dopravci příkazy a dále, i přes odlišnou 

terminologii, na případy nemožnosti plnění smlouvy či překážek v dodání, při kterých si 

dopravce vyžádá pokyny od oprávněného. Příkazy musí být v souladu se zákonem, 

v opačném případě by za splnění vědomě nevhodného příkazu byl dopravce 

spoluodpovědný.  

Dopravce se nemůže dovolávat příkazu oprávněného jako liberačního důvodu, byl-

li tento příkaz vydán v důsledku nedbalostního jednání dopravce
96

 nebo splnil-li 

dopravce příkaz, aniž by si ověřil, že jde o osobu oprávněnou, např. požadavkem 

předložení prvního vyhotovení nákladního listu.  

5.2.3 Vlastní vada zásilky 

Za vlastní vadu zásilky se považuje škoda, která má původ ve zvláštních 

vlastnostech přepravované zásilky a která vznikne i přes vynaložení veškeré potřebné 

péče ze strany dopravce.
97

 Nejedná se však o běžnou vlastnost věci, která by se 

vyskytovala pravidelně u obdobných zásilek, ale spíše má povahu nahodilé události. 

Tím se vlastní vada liší od přirozené povahy zboží jako privilegovaného liberačního 

důvodu. Odesílatel je povinen přijmout vlastní opatření zabraňující vzniku nebezpečí 

škody na věci v průběhu přepravy a informovat o tom dopravce, pokud by tak neučinil a 

došlo z toho důvodu ke škodě, lze uvažovat o jeho odpovědnosti.
98

 

5.2.4 Neodvratitelné a neodstranitelné okolnosti 

Poslední v řadě obecných liberačních důvodů jsou okolnosti, které dopravce 

nemůže odvrátit a není v jeho moci odstranit jejich následky. Namísto pouhého odkazu 

na působení vyšší moci, která je chápána jako vnější, mimořádná, nepředvídatelná a 

neodvratitelná okolnost, Úmluva CMR hovoří o neodvratitelných a neodstranitelných 
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okolnostech. Chybí zde tedy znak vnějšího rázu těchto okolností, mimořádnosti a 

nepředvídatelnosti.
99

 Tím se Úmluva CMR snaží postihnout daleko širší rámec, než 

tvoří okolnosti vyšší moci.
100

 

Aby se dopravce zprostil odpovědnosti, je třeba prokázat nejen existenci 

neodvratitelné okolnosti, ale zároveň i její neodvratitelnost. Tedy, že i při vynaložení 

veškeré péče, kterou od něj jako od profesionála v oboru lze požadovat, nemohl 

takovou událost odvrátit, což se posuzuje vždy s ohledem na konkrétní případ. Zejména 

se posuzuje, jaké opatření dopravce přijal či mohl přijmout vzhledem k hodnotě zásilky 

a jejímu případnému ohrožení během přepravy. S tím souvisí i volba personálu a jeho 

řádné poučení, ale i vhodného dopravního prostředku, neboť pro přepravu drahé 

elektroniky je použití zaplachtovaného návěsu zřejmě nevhodné. Stejně tak se posuzuje 

zabezpečení vozidla, například alarmem či GPS lokátorem. Vhodná volba trasy je 

neméně důležitým atributem s ohledem na možnost odstavení vozidla v průběhu 

přepravy na hlídaných parkovištích, zejména v oblastech, které jsou známé vysokou 

kriminalitou.
101

 

Jako neodvratitelnou událost posuzoval Zemský soud v Cáchách i působení 

běženců. Když při přepravě potravinářského zboží na trase mezi Německem a Velkou 

Británií došlo ke vniknutí běženců do návěsu a následné kontaminaci celé zásilky. 

K vniknutí muselo dojít při povinné bezpečnostní přestávce na odpočívadle, a to 

navzdory dodržení nezbytné péče, neboť řidič před i po přestávce kontroloval zámky a 

plombu nákladového prostoru. Soud v péči dopravce neshledal pochybení, když uvedl, 

že není v silách dopravce zabránit působení organizované skupiny, navíc když nebyly 

nalezeny stopy po násilném vniknutí do nákladového prostoru. Vzhledem ke všem 

bezpečnostním opatřením byla ztráta zásilky způsobena okolnostmi, které dopravce 

nemohl odvrátit a zároveň se žalobci nepodařilo prokázat úmysl nebo hrubou nedbalost 

dopravce a proto byl zproštěn odpovědnosti dle čl. 17 odst. 2 Úmluvy CMR.
102
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V jiném případě posuzoval Vrchní zemský soud v Kolíně krádež zboží 

z odstaveného návěsu. Stejně jako v přechozím případě se jednalo o přepravu 

potravinářského zboží z Německa do Velké Británie. Během přestávky u belgických 

hranic byla ukradena část zásilky a otevřením chlazeného prostoru návěsu došlo 

k poklesu teploty a úplnému zničení zbytku zásilky. Soud dospěl k závěru, že dopravce 

pochybil, když návěs s pevným bokem neodstavil tak, aby nešly jeho dveře otevřít, 

neboť ke krádežím v těchto typech návěsů dochází jen přes dveře. Nevynaložil tedy 

veškerou péči, kterou od něj lze požadovat a za ztrátu odpovídá dle čl. 17 odst. 1 

Úmluvy CMR.
103

 

5.3 Privilegované liberační důvody 

Úpravu privilegovaných liberačních důvodů nalezneme v čl. 17 odst. 4 Úmluvy 

CMR, jedná se o zvláštní rizika, z nichž škoda na zásilce typicky vzniká. Podrobnější 

výklad k jednotlivým liberačním důvodům je uveden v následujících bodech této práce. 

Oproti obecným důvodům privilegované liberační důvody zbavují dopravce 

odpovědnosti pouze v případech ztráty nebo poškození zásilky, nikoliv však za 

překročení dodací lhůty. Zprostit se odpovědnosti za překročení dodací lhůty může 

dopravce pouze za využití některého z obecných liberačních důvodů, kde však přichází 

o výhodnější postavení při dokazování. 

Dojde-li ke ztrátě či poškození zásilky, které, ačkoliv má jinak původ v některém ze 

zvláštních rizik, například v přirozené povaze zboží, vzniklo právě v důsledku 

překročení dodací lhůty, nemůže se dopravce zprostit odpovědnosti za škodu na zásilce 

odkazem na privilegovaný liberační důvod právě proto, že ke škodě došlo překročením 

dodací lhůty. V opačném případě, tedy nastane-li zpoždění s dodáním vinou některého 

ze zvláštních rizik, dopravce za takové překročení dodací lhůty odpovídat nebude.
104

 

Další rozdíl spočívá právě ve skutečnosti, že ke zproštění dopravce podle čl. 17 

odst. 4 ve spojení s čl. 18 odst. 2 Úmluvy CMR postačí, když osvědčí, že škoda má 

původ v některém z uvedených zvláštních rizik. Tím vzniká vyvratitelná právní 

domněnka, podle které škoda nastala z uvedeného důvodu a v důsledku toho se důkazní 
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břemeno přesouvá na oprávněného, na němž je, aby prokázal, z jakých jiných důvodů 

byla škoda způsobena. Zvláštní rizika uvedená v čl. 17 odst. 4 pod písm. a) až f) 

Úmluvy CMR bývají častou příčinou ztráty nebo poškození zásilek, proto je v těchto 

případech pozice dopravce zvýhodněna. 

5.3.1 Použití vozidel bez plachet 

Dopravce se zprostí odpovědnosti za škodu na zásilce, má-li tato škoda původ 

v použití otevřeného vozidla bez plachet.  „Za otevřená vozidla se považují vozidla, 

jejichž ložná plocha není ze všech stran zakryta.“
105

 Použití otevřeného vozidla však 

musí být výslovně dohodnuto ve smlouvě o přepravě a potvrzeno v nákladním listě. 

Není-li zápis o použití otevřeného vozidla do nákladního listu učiněn, není takové 

ujednání v přepravní smlouvě účinné a dopravce se tohoto liberačního důvodu nemůže 

s úspěchem dovolat.
106

 Dojde-li však k neobvykle velké ztrátě, případně o ztrátu 

jednotlivého kusu zásilky, domněnka, že tyto ztráty vznikly ze zvláštního nebezpečí 

spočívajícím v použití vozidel bez plachet, neplatí v souladu s ustanovením čl. 18 odst. 

3 Úmluvy CMR. Dopravce, který se bude chtít zprostit odpovědnosti za škodu 

v takovém případě, bude muset prokázat některý z obecných liberačních důvodů. 

5.3.2 Chybějící nebo vadný obal 

Dále se dopravce může zprostit své odpovědnosti, pokud ztráta nebo poškození 

zásilky mohly být dány důsledkem chybějícího nebo vadného obalu zásilky, která je 

právě pro svoji povahu, není-li řádně či vůbec balena, vystavena riziku vzniku škody. 

Takové ustanovení dopadá zejména na zásilky vyžadující ke své přepravě obal, což ne 

každá zásilka splňuje, např. sypké stavební materiály přepravované v otevřeném 

vozidle. Obal je nutné přizpůsobit vždy konkrétním okolnostem přepravy a dopravce 

má mimo jiné povinnost při převzetí zásilky přezkoumat její zjevný stav a její obal dle 

ustanovení čl. 8 odst. 1 písm. b) Úmluvy CMR a případně uvést výhrady ke stavu obalu 

do nákladního listu. Tyto výhrady pak slouží k vyvrácení právní domněnky o 

bezvadném stavu zásilky a jejího obalu dle čl. 9 dost. 2 Úmluvy CMR. Od dopravce se 
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však nečeká, že bude obal, jeho vlastnosti či způsob zabalení detailně prověřovat, 

rozumí se tím běžné přezkoumání, např. zda není někde poškozen či kryje celou plochu 

zásilky. Má-li dopravce ke stavu obalu výhrady, zapíše je. 

Ačkoli Úmluva CMR přímo neurčuje, kdo má zásilku zabalit, lze dovodit, že 

takovou povinnost nese odesílatel, neboť právě on zná nejlépe povahu přepravovaného 

zboží a je tak schopen vybavit zásilku dostatečným obalem. Zároveň také odpovídá 

dopravci za škody způsobené osobám, na provozních prostředcích či na jiných zásilkách 

vadami obalu zásilky dle čl. 10 Úmluvy CMR, ledaže by závada na obalu byla zjevná 

nebo dopravci známá už v době převzetí, kdy měl zásilku a obal přezkoumat, a přesto 

tak neučinil nebo sice vadný obal zjistil, ale nevznesl k tomu žádné výhrady.
107

 Nelze 

však vyloučit situaci, kdy se dopravce mimo vlastní přepravy zaváže přepravní 

smlouvou i k balení zásilky, což v případě škody na zásilce v důsledku vadného obalu 

znamená, že se nebude moci vyvinit pomocí tohoto privilegovaného důvodu. 

Rakouský Nejvyšší soud (OGH) se zabýval případem, kdy příjemce odmítal pro 

vadu obalu převzít od dopravce zboží. Dopravce se na příjemci domáhal úhrady 

přepravného, stojného a dalších nákladů spojených s přepravou, které vznikly 

v souvislosti s nepřevzetím zásilky. OGH mimo jiné uvedl, že dopravce se může 

zprostit své odpovědnosti tehdy, pokud osvědčí možnou příčinnou souvislost mezi 

vzniklou škodou a vadným nebo chybějícím obalem. Výhrady dopravce ke stavu obalu 

v nákladním listě uvedeny nebyly, což dle OGH sice zakládá domněnku o dobrém stavu 

obalu, neznamená to však důkaz o vhodnosti daného obalu pro ochranu zásilky při 

přepravě. Dopravce, aniž by své tvrzení dále rozváděl, tvrdil, že zboží bylo 

nedostatečně zabaleno a takové tvrzení nemůže soud považovat za dostatečné pro 

osvědčení příčinné souvislosti.
108

 

5.3.3 Manipulace se zásilkou odesílatelem nebo příjemcem 

Mezi privilegované důvody řadí Úmluva CMR i případy, kde ke škodě na zásilce 

dojde manipulací, naložením, uložením nebo vyložením zásilky odesílatelem, 

příjemcem nebo osobami jednajícími za odesílatele nebo příjemce. Tomu, kdo je 
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nakládku a vykládku povinen provést a jednotlivým variantám odpovědnosti stran 

přepravní smlouvy se blíže věnuje bod 4.3.6. Dopravce se zprostí odpovědnosti 

prostřednictvím tohoto privilegovaného důvodu, i když dojde ke škodě až v průběhu 

přepravy, má-li škoda původ ve špatně provedené nakládce, nedostatečném zajištění 

zásilky či v takovém umístění zboží na ložné ploše vozidla, že v důsledku jeho přetížení 

dojde k nehodě a zároveň lze-li takovou chybu při nakládce přičítat chybě odesílatele. 

To potvrdil svým rozsudkem německý Spolkový soudní dvůr (BGH) v případu vadně 

naložené zásilky klimatizačních zařízení, kdy překročení maximální povolené výšky 

návěsu vedlo ke srážce s dálničním mostem.
109

 

5.3.4 Přirozená povaha zboží 

Jako další privilegovaný důvod uvádí Úmluva CMR přirozenou povahu určitého 

zboží, pro kterou podléhá úplné nebo částečné ztrátě anebo poškození. Jedná se tedy o 

takové projevy zboží, které nejsou vadou, ale naopak jeho přirozeným projevem 

v důsledku kterého však dochází ke ztrátám či poškození zásilky. Tím se liší přirozená 

povaha zboží od vlastní vady zásilky dle čl. 17 odst. 2 Úmluvy CMR jako obecného 

liberačního důvodu, k tomu dále v bodě 5.2.3. 

Článek 17 odst. 4 písm. d) Úmluvy CMR obsahuje demonstrativní výčet projevů 

přirozené povahy zboží a uvádí: lom, rez, vnitřní kažení, vysýchání, unikání, normální 

úbytek nebo působení hmyzu či hlodavců. Některé zboží může být náchylné k těmto 

projevům pouze v určitém ročním období, podstatou však zůstává, že odesílatel by měl 

znát své zboží nejlépe a pokud se rozhodne pro jeho přepravu i když ví, že mohou 

nastat projevy přirozené povaze zboží, nelze po dopravci spravedlivě požadovat, aby 

nesl riziko za skutečnost, která nastane i přes veškerou vynaloženou odbornou péči.
110

 

5.3.5 Nedostatečné nebo vadné značky nebo čísla jednotlivých kusů zásilky 

Osvědčí-li dopravce, že škoda na zásilce vznikla ze zvláštního nebezpečí vzniklého 

nedostatečným nebo vadným značením či číslováním jednotlivých kusů zásilky, zprostí 
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se své odpovědnosti. Článek 6 odst. 1 písm. g) Úmluvy CMR stanoví, že nákladní list 

musí obsahovat počet kusů zásilky, jejich zvláštní značky a čísla. Dopravce je pak 

povinen správnost těchto údajů při převzetí zásilky přezkoumat dle čl. 8 odst. 1 písm. a) 

Úmluvy CMR a pokud nákladní list neobsahuje výhrady včetně jejich odůvodnění, platí 

právní domněnka, že počet kusů, jejich značky a čísla se shodovaly s údaji uvedenými 

v nákladním listě, jak stanoví čl. 9 odst. 2 Úmluvy CMR. Je tedy na dopravci, aby 

pečlivě překontroloval uvedené počty, značky a čísla a případně vznesl námitku. Vydá-

li zásilku v důsledku špatného značení jinému příjemci, ačkoli do nákladního listu 

nevznesl žádnou námitku, nemůže se následně dovolávat tohoto privilegovaného 

liberačního důvodu bez toho, aniž by nevyvrátil právní domněnku dle čl. 9 odst. 2 

Úmluvy CMR. 

5.3.6 Přeprava živých zvířat 

Posledním privilegovaným liberačním důvodem je ztráta nebo poškození zásilky 

vzniklá ze zvláštního nebezpečí souvisejícího s přepravou živých zvířat. Oproti 

přepravě např. elektroniky, stavebních surovin či jiných neživých zásilek klade přeprava 

živých zvířat na dopravce zvláštní nároky, aby nedošlo přepravou k úhynu nebo 

zranění. Specifika tohoto typu přeprav spočívají zejména v nutnosti krmení, napájení, 

podestýlání, ochraně před extrémními změnami teplot nebo přísunu vzduchu či 

poskytnutí dostatečného prostoru. Dopravce však musí přizpůsobit i svůj styl jízdy, 

neboť jinak reaguje na ostré brždění uchycená paleta zboží a jinak skot či koně. 

Dopravce se takového liberačního důvodu může dovolávat tehdy, prokáže-li dle čl. 18 

odst. 5 Úmluvy CMR, že učinil všechna opatření, která byl podle okolností povinen 

učinit a že se řídil zvláštními pokyny, které mu byly uděleny, pokud nebyly v rozporu 

s předpisy na ochranu zvířat.
111

 Tím je důkazní postavení dopravce oproti ostatním 

privilegovaným liberačním důvodům ztíženo, neboť pouhé osvědčení zde nestačí. 

Dalším specifikem přepravy živých zvířat je přesah odpovědnosti ze soukromoprávní 

oblasti do veřejného práva, které živá zvířata chrání před utrpením a necitlivé zacházení 

může pro řidiče či dopravce znamenat hrozbu správního či trestního postihu. 
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5.4 Spoluodpovědnost dopravce 

Ztráta, poškození zásilky nebo překročení dodací lhůty nemusí vždy vést k situaci, 

kdy bude dopravce odpovědný za celou způsobenou škodu, byť s omezením anebo se 

mu podaří odpovědnosti zcela zprostit. V praxi nastávají mnohdy složité kombinace 

příčin škody, které mají původ v jednání více subjektů, ať dopravců nebo oprávněných a 

na takové situace reaguje ustanovení čl. 17 odst. 5 Úmluvy CMR úpravou 

spoluodpovědnosti. 

Podaří-li se dopravci prokázáním či osvědčením některého z obecných či 

privilegovaných liberačních důvodů vyvinit pouze z části, bude odpovědný do té míry, 

v jaké okolnosti, za něž stále nese odpovědnost podle čl. 17, přispěly ke škodě. 

Spoluodpovědnost dopravce se tak vztahuje pouze na odpovědnost za škodu uvedenou 

v čl. 17 odst. 1 a 3 Úmluvy CMR. V ostatních případech zvláštní odpovědnosti je třeba 

postupovat při řešení spoluodpovědnosti dopravce podle příslušného národního 

právního řádu. Stejně tak se bude postupovat i ve věci určování podílu na náhradě 

škody mezi spoluodpovědnými subjekty, neboť ani zde Úmluva CMR neobsahuje 

podrobnější úpravu. Spoluodpovědnost dopravce je dotčena dále ustanovením čl. 29 

Úmluvy CMR, podle kterého se dopravce nebude moci dovolat omezujícího ustanovení 

IV. kapitoly, způsobí-li škodu úmyslně nebo z hrubé nedbalosti a takovou škodu bude 

muset nahradit sám. V praxi však nastaly i případy, kdy soud uznal spoluodpovědnost 

ostatních účastníků přepravy i když dopravce způsobil škodu úmyslně nebo z hrubé 

nedbalosti.
112
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6 Rozsah odpovědnosti dopravce 

6.1 Náhrada škody v případě ztráty zásilky nebo poškození 

Rozsah náhrady škody je podrobně upraven v ustanovení čl. 23 Úmluvy CMR, 

jedná-li se o úplnou nebo částečnou ztrátu zásilky a v případě jejího poškození 

v ustanovení čl. 25 Úmluvy CMR. 

Pro stanovení výše náhrady škody je klíčové určení hodnoty zásilky v místě a době 

jejího převzetí. Tato hodnota se nejprve stanoví dle burzovní ceny, ne každé zboží se 

však obchoduje na burze, případně nemusí být obchodováno na burze v místě převzetí. 

Nelze-li zjistit burzovní cenu, určí se hodnota zásilky dle běžné tržní ceny. Pokud se 

nedá hodnota zásilky zjistit ani z tržní ceny, určí se podle obecné hodnoty zboží stejné 

povahy a jakosti. Zvláštní okruh tvoří zásilky zcela bez hodnoty či naopak unikátní 

předměty. Předmětem přepravy zboží může být i zboží zcela bez hodnoty, jako je 

například odpad a v takovém případě nelze hodnotu zásilky stanovit, neboť žádnou 

nemá, proto „takové zásilky nejsou způsobilé k náhradě v případě jejich ztráty nebo 

poškození.“
113

 Opačným případem je pak přeprava zásilek, které mají nevyčíslitelnou 

hodnotu (historické muzejní předměty, originály uměleckých děl apod.), u takových 

zásilek půjde jejich tržní nebo obecná hodnota zjistit jen těžko a jedinou možností je 

znalecký odhad. 

Vedle ztráty či poškození zásilky je dopravce povinen dále nahradit dovozné, clo a 

jiné výlohy vzniklé v souvislosti s přepravou zásilky. Úmluva CMR neuvádí pro tento 

nárok žádné omezení, bude se tedy hradit do výše skutečných nákladů. Při úplné ztrátě 

zásilky hradí tyto výlohy v plné výši, při částečné ztrátě a poškození zásilky pouze 

v poměrné výši dle čl. 23 odst. 4 Úmluvy CMR. Dopravce je povinen vrátit 

oprávněnému vyplacené dovozné či jeho poměrnou část v případě částečné ztráty nebo 

poškození zásilky. Nebylo-li dovozné zaplaceno, tak jej přepravce nemusí nahradit, ale 

zaniká mu nárok na jeho vyplacení. Dále hradí clo a jiné výlohy, důležitý je požadavek, 

aby tyto výlohy byly vynaložené v souvislosti s přepravou. Tento požadavek je 

vykládán různě, užší pohled pod něj zahrnuje náklady na balení, pojištění a získání 

certifikátů, tedy náklady, které skutečně vznikly v důsledku přepravy věci. Širší výklad 
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sem však řadí i ztrátu bonusu na pojištění, zpáteční přepravné, přebalení zásilky, 

skladování, či opravu nebo renovaci poškozené věci. To jsou však náklady, které 

vznikají v souvislosti se ztrátou nebo poškozením zásilky a ne v souvislosti s přepravou, 

neboť kdyby byla přeprava provedena řádně, tak by k nim nedošlo. Zároveň takto široké 

vymezení brání dopravci odhadu rozsahu jeho odpovědnosti.
114

 Postupem doby došlo 

k ustálení názorů, a to tak, že se hradí jen ty náklady, které sice vznikly v souvislosti se 

škodou na zásilce, ale které by vznikly i kdyby ke ztrátě či poškození zásilky nedošlo.
115

 

Při kombinaci škody na zásilce, kdy část zásilky byla ztracena a část zůstala 

poškozená, se výše náhrady pro každou z částí počítají zvlášť v důsledku odlišného 

postupu výpočtu. 

6.1.1 Úplná či částečná ztráta zásilky 

Náhrada škody za úplnou nebo částečnou ztrátu zásilky je dle čl. 23 odst. 3 

limitována a nesmí přesáhnout 8,33 SDR za kilogram chybějící hrubé hmotnosti. 

Původně byl limit náhrady škody stanoven hodnotou 25 franků
116

 za kilogram chybějící 

hrubé váhy, ale revizí provedenou protokolem k Úmluvě o přepravní smlouvě 

v mezinárodní silniční nákladní dopravě ze dne 6. 7. 1978,
117

 přešla Úmluva CMR na 

jednotku SDR (zvláštní práva čerpání)
118

 definovanou Mezinárodním měnovým 

fondem. Ačkoliv Česká republika přistoupila k reviznímu protokolu až v roce 2006, 

v praxi se jednotka SDR používala i dříve, právě kvůli obtížnosti s určením hodnoty 

zlatého franku.
119

 V členských státech Úmluvy CMR, které dosud nepřistoupily 

k reviznímu protokolu, stále platí limit 25 franků za kilogram chybějící váhy. Stejně 
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jako ve státech, které nejsou členy Mezinárodního měnového fondu, jejichž zákony 

nepřipouštějí aplikaci ustanovení čl. 23 odst. 7 Úmluvy CMR a zároveň při ratifikaci 

revizního protokolu nebo později uvedly, že namísto limitu 8,33 SDR nadále platí 25 

franků za kilogram chybějící váhy. Hodnota SDR se při stanovení rozsahu náhrady 

škody přepočítává na národní měnu státu, ve kterém spor probíhá, a to kurzem 

vyhlášeným v den vydání rozsudku nebo dnem, na kterém se strany dohodly. 

SDR i zlatý frank se uvádějí vždy za kilogram hrubé váhy hmotnosti, tím se rozumí 

čistá (netto) váha zásilky včetně váhy obalu. Je-li zásilka ložena na paletách, počítá se 

váha zásilky včetně palet, za obal se však považuje i kontejner, proto pokud dojde ke 

ztrátě zásilky včetně kontejneru, hrubá hmotnost zásilky zahrnuje i váhu kontejneru.
120

 

Výpočet výše náhrady škody probíhá následovně: nejprve se vynásobením hrubé 

váhy ztracené zásilky nebo její ztracené části ekvivalentem hodnoty 8,33 SDR 

v příslušné měně zjistí výše limitu náhrady škody. Hodnota limitu se pak porovná 

s vlastní hodnotou zásilky. V případě, že vlastní hodnota zásilky převyšuje limit 

náhradové povinnosti, dopravce je povinen nahradit škodu pouze v limitované výši. 

Pokud je ale naopak vlastní hodnota zásilky menší než limit náhradové povinnosti, 

dopravce nahradí škodu do výše hodnoty zásilky. 

6.1.2 Poškození zásilky 

Při poškození zásilky je dopravce povinen nahradit částku, o kterou se hodnota 

zásilky snížila. Způsob určení hodnoty zásilky v místě a době jejího převzetí zůstává 

stejný jako u ztráty zásilky, dále je nutné stanovit hodnotu zásilky po jejím poškození. 

Rozdíl mezi těmito hodnotami odpovídá výši náhrady, kterou je dopravce povinen 

poskytnout. Článek 25 odst. 2 Úmluvy CMR stanovuje pro případnou náhradu škody 

limit. Je-li v důsledku poškození zásilky znehodnocena celá zásilka (rozsáhlé 

poškození, které brání v dalším využití poškozené věci), náhrada škody nesmí 

přesáhnout částku poskytovanou v případě úplné ztráty zásilky. Analogicky je limit 

stanoven i pro částečné znehodnocení zásilky. Dojde-li poškozením k znehodnocení 

pouze části zásilky, náhrada škody nepřesáhne částku, která by se vyplatila při ztrátě 
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znehodnocené části zásilky. V obou případech je tedy třeba při výpočtu limitu náhrady 

škody postupovat dle ustanovení čl. 23 Úmluvy CMR. 

6.2 Náhrada škody v případě překročení dodací lhůty 

Prokáže-li oprávněný, že škoda vznikla v důsledku překročení dodací lhůty, 

dopravce je povinen hradit škodu jen do výše dovozného, jak stanoví čl. 23 odst. 5 

Úmluvy CMR. Dopravce tedy neodpovídá za každé překročení dodací lhůty, ale pouze 

za to, při kterém oprávněnému vznikne škoda. Mimo vyčíslení takové škody musí 

oprávněný prokázat, že škoda vznikla právě v příčinné souvislosti s pozdním dodáním. 

Je však nutné důsledně rozlišit dva nároky, které mohou v souvislosti s prodlením 

dopravce nastat. Na jedné straně může vzniknout škoda v majetkové sféře oprávněného, 

například formou ušlého zisku vzniklého přerušením provozu výrobního závodu, 

smluvní pokuty či kurzového rozdílu u zásilky obchodované na burze. Na straně druhé 

může dojít ke škodě na zásilce jako takové, například v důsledku vnitřního kažení 

ovoce, které je přepravováno delší dobu, než by mělo. Tím vznikají dva různé nároky, 

které mají oba původ v překročení dodací lhůty. Jeden podle čl. 23 odst. 5 Úmluvy 

CMR, kde dopravce odpovídá do výše dovozného a druhý dle čl. 23 odst. 1 až 4 

Úmluvy CMR, přičemž zde náhrada škody nesmí přesáhnout 8,33 SDR za kilogram 

chybějící hrubé hmotnosti. Na základě jednoho důvodu nelze uplatňovat kumulativně 

dva nároky na náhradu škody, oprávněný se bude muset rozhodnout, podle kterého 

ustanovení bude uplatňovat svůj nárok na náhradu, případně opřít svůj nárok na náhradu 

škody z překročení dodací lhůty o jinou skutečnost.
121

 

Jak bylo již uvedeno, v případě úspěšného prokázání odpovědnosti dopravce za 

překročení dodací lhůty je jeho odpovědnost omezena výší dovozného. Tato výše však 

slouží pouze jako ukazatel rozsahu náhrady škody a nelze z toho odvodit, že by 

dopravce neměl nárok na zaplacení odměny za přepravu. V případech, kdy se na 

přepravě podílí více dopravců, se myslí přepravné za celou přepravu a je lhostejné, že 

smluvní dopravce pověřil provedením části přepravy poddopravce.
122
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6.3 Náhrada škody ve zvláštních případech odpovědnosti dopravce 

V kapitole 4.3 této práce jsou zmíněny některé zvláštní okolnosti, za kterých může 

nastat odpovědnost dopravce. Je třeba se o nich zmínit i v rámci kapitoly o rozsahu 

odpovědnosti dopravce, zejména o těch, které se odklánějí od standardní limitované 

odpovědnosti. 

V případě škody způsobené nedostatečným vyplněním nákladního listu dle čl. 7 

odst. 3 Úmluvy CMR odpovídá dopravce oprávněnému za veškeré výlohy a škody 

vzniklé na základě takového opomenutí. Úmluva CMR v tomto případě rozsah 

odpovědnosti dopravce žádným způsobem nereguluje, proto bude dopravce odpovídat 

za výlohy či škody bez omezení. 

Podle čl. 11 odst. 3 Úmluvy CMR odpovídá dopravce za ztrátu a nesprávné použití 

dokladů v nákladním listě uvedených a k němu připojených nebo dopravci 

odevzdaných. Tato odpovědnost je však omezena, když Úmluva CMR dodává, že 

dopravce je povinen nahradit nejvýše částku, kterou by hradil při ztrátě zásilky. Při 

určení rozsahu a způsobu výpočtu náhrady škody se v tomto případě postupuje stejně 

jako při úplné či částečné ztrátě zásilky, tedy dle čl. 23 Úmluvy CMR, a to včetně 

možnosti prolomení limitované náhrady škody podle čl. 23 odst. 6 Úmluvy CMR, který 

zakotvuje možnost oprávněného požadovat vyšší náhradu, byla-li sjednána za podmínek 

čl. 24 a 26 Úmluvy CMR.
123

  

Neprovede-li dopravce příkaz oprávněného, případně jej provede, aniž by si 

vyžádal předložení prvního vyhotovení nákladního listu, odpovídá dle čl. 12 odst. 7 

Úmluvy CMR za škodu tím způsobenou. Úmluva CMR v případě této odpovědnosti 

neodkazuje na jiné ustanovení ani nestanoví žádný limit. Dopravce proto bude 

odpovídat opět bez omezení. Neprovedení příkazu zároveň nemusí vždy vést ke škodě 

na zásilce, proto je třeba tyto dva nároky na náhradu škody od sebe odlišit. Dopravce 

odpovídá za škodu oprávněnému bez omezení za neprovedení příkazu, resp. jeho 

provedení, ale bez příslušného nákladního listu. Pokud by tím však způsobil škodu na 

zásilce, bude se na takový případ vztahovat limitovaný rozsah náhrady škody dle čl. 23 

Úmluvy CMR. 
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Posledním případem zvláštní odpovědnosti dopravce je odpovědnost za dobírku na 

základě čl. 21 Úmluvy CMR. Vydá-li zásilku příjemci, aniž by od něj dle přepravní 

smlouvy vybral dobírku, je povinen odesílateli poskytnout náhradu škody. Rozsah 

náhrady škody je omezen právě výší dobírky. Jelikož je čl. 21 součástí IV. kapitoly 

Úmluvy CMR, dopadá na něj úprava čl. 29 Úmluvy CMR, podle které se dopravce 

nemůže dovolávat ustanovení omezujícího jeho odpovědnost, byla-li škoda způsobena 

úmyslně nebo v hrubé nedbalosti. Opomene-li dopravce vybrat dobírku, lze takové 

jednání považovat za hrubou nedbalost, tím tedy padá limit jeho odpovědnosti a 

odpovídá bez omezení. 

6.4 Prolomení limitů 

Úmluva CMR uvedenými limity stanoví závaznou hranici výše náhrady škody a 

strany tyto limity nemohou, pro jejich kogentní charakter, vyloučit svým ujednáním 

v přepravní smlouvě. Zároveň však Úmluva CMR připouští, že mohou nastat situace, 

při kterých poskytnutí limitované náhrady škody nestačí. Proto lze tyto limity prolomit 

sjednáním rozšířené odpovědnosti dopravce udáním hodnoty zásilky podle čl. 24 

Úmluvy CMR nebo zvláštního zájmu na dodání dle čl. 26 Úmluvy CMR. Další 

možností vyloučení limitů náhrady škody je situace, kdy dopravce zaviní škodu 

úmyslně nebo z hrubé nedbalosti, jak stanoví čl. 29 Úmluvy CMR. 

6.4.1 Udání vyšší hodnoty zásilky 

První možností stran, jak zvýšit rozsah odpovědnosti dopravce za ztrátu či 

poškození zásilky nad limit 8,33 SDR za kilogram hrubé váhy je udání vyšší hodnoty 

zásilky. Dle čl. 24 Úmluvy CMR může odesílatel, zaplatí-li dohodnutý příplatek 

k přepravnému, udat v nákladním listu cenu zásilky převyšující hranici stanovenou v čl. 

23 odst. 3 a v takovém případě nahrazuje udaná cena tuto hranici. Podmínkou platnosti 

takového zvýšení limitu odpovědnosti dopravce je dohoda odesílatele s dopravcem o 

zvýšené ceně zásilky, která musí být uvedena v nákladním listě. Nezaplacení či dokonce 

chybějící dohoda o příplatku k přepravnému nevede k neplatnosti udané vyšší hodnoty 

zásilky. Příplatek uvádí Úmluva CMR pouze jako možnost, neboť dopravce tím, že 

souhlasí se stanovením své vyšší odpovědnosti, poskytuje nadstandardní službu. 
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Jednostranné prohlášení odesílatele o ceně zásilky v nákladním listě ani předčasné 

zaplacení příplatku bez udání vyšší ceny zásilky v nákladním listě nemá účinky zvýšení 

rozsahu odpovědnosti dopravce. Další podmínkou je zaplacení dohodnutého příplatku 

k přepravnému.
124

 

Opět stejně jako u limitované náhrady platí, že udaná cena zásilky představuje 

pouze horní hranici náhrady škody. Je tedy na oprávněném, aby prokázal, jak velká 

škoda mu skutečně vznikla a pokud nedosahuje svým rozsahem udané vyšší částky, 

bude mít nárok na náhradu jen prokázané skutečné škody. 

6.4.2 Udání zvláštního zájmu na dodání 

Na základě čl. 26 Úmluvy CMR může odesílatel, zaplatí-li dohodnutý příplatek 

k přepravnému, udat v nákladním listě částku zvláštního zájmu na dodání zásilky pro 

případ její ztráty, poškození nebo překročení dodací lhůty. Tím odesílatel dopravci dává 

najevo svůj zájem na včasném dodání a ochotu poskytnout za to dohodnutý příplatek. 

Na rozdíl od udání vyšší hodnoty zásilky se toto ustanovení týká i škody z překročení 

dodací lhůty. Nezbytnou náležitostí je opět dohoda odesílatele a dopravce o zvláštním 

zájmu na dodání zásilky a uvedení částky zvláštního zájmu na dodání v nákladním listě, 

které má konstitutivní povahu. Další důležitou náležitostí je uvedení doby dodání, aby 

bylo postaveno na jisto, kdy odesílatel požaduje zásilku dodat a kdy je případně 

dopravce v prodlení. Úmluva CMR sice určuje okamžik překročení dodací lhůty v čl. 

19, ale takové vymezení je pro účely zvláštního zájmu na dodání nedostatečné. 

Jsou-li všechny podmínky zvláštního zájmu na dodání splněny, může oprávněný 

nezávisle na náhradách škod stanovených v článcích 23, 24 a 25 požadovat náhradu 

dalších prokázaných škod až do částky udaného zájmu na dodání. Tím tak dochází 

k zahrnutí i těch nároků na náhradu škody, které nelze odškodnit dle ustanovení o 

náhradě škody na samotné zásilce, například ušlý zisk, výpadek výrobního provozu či 

kurzové rozdíly.
125
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6.4.3 Úmysl a nedbalost rovnocenná úmyslu 

Doposud popsané instituty zakotvené ve IV. kapitole Úmluvy CMR měly za cíl 

vyloučit nebo omezit odpovědnost dopravce a tím jej chránit před následky 

neomezeného a tak mnohdy likvidačního rozsahu náhrady škody. Bylo by však 

nespravedlivé chránit dopravce i v případě, že škodu způsobí úmyslně nebo z hrubé 

nedbalosti. Proto se podle čl. 29 Úmluvy CMR nemůže odvolávat na ustanovení IV. 

kapitoly, která vylučují, omezují jeho odpovědnost nebo přenášejí důkazní břemeno, 

byla-li škoda způsobena úmyslně nebo takovým jeho zaviněním, které se podle práva 

soudu, u něhož se právní věc projednává, považuje za rovnocenné úmyslu. Ostatní 

omezující ustanovení z jiných kapitol tak nadále platí (například čl. 30. odst. 3 Úmluvy 

CMR). Totéž platí i tehdy, jestliže se úmyslného jednání nebo zavinění dopustili 

zástupci nebo pracovníci dopravce nebo jiné osoby použité dopravcem k provedení 

přepravy a jestliže tito zástupci, pracovníci nebo jiné osoby jednali v rámci svých 

pracovních úkolů. 

Doposud byla odpovědnost dopravce koncipována jako odpovědnost objektivní, ale 

předpokladem aplikace čl. 29 Úmluvy CMR je příčinná souvislost mezi vzniklou 

škodou a úmyslem či jednáním rovnocenným úmyslu. Vymezení úmyslného zavinění 

dopravce jako předpokladu kvalifikované odpovědnosti nečiní v praxi zvláštní potíže. 

Problém může činit pojem zavinění, které se považuje za rovnocenné úmyslu podle 

práva soudu, u něhož se právní věc projednává. K tomu se vyjádřil ve svém rozsudku 

Nejvyšší soud ČR, podle kterého je zavinění rovnocenné úmyslu třeba považovat za 

hrubou nedbalost, jako nedbalost nejvyšší intenzity, svědčící o lehkomyslném úmyslu 

dopravce při plnění jeho povinností, kdy zanedbal požadavek náležité opatrnosti 

takovým způsobem, že to vypovídá o zřejmé bezohlednosti k zájmům jiných osob.
126

 

Zásadní pro stanovení hranice mezi limitovanou a kvalifikovanou odpovědností je 

„vyhodnocení rizikovosti přepravy a opatření, které k ochraně zásilky přijal odesílatel 

zásilky a dopravce.“
127

 Hodnotí se především to, zda při sjednávání podmínek přepravy 

odesílatel informoval dopravce o povaze či hodnotě zásilky. Na základě takové 

informace dopravce může vyhodnotit riziko ztráty či poškození zásilky a zvolit vhodné 

vozidlo (ne vždy stačí k účinné ochraně zásilky plachtové návěsy), bezpečnostní 
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vybavení vozidla jako jsou různé zámky, prostorové alarmy nebo sledování pomocí 

GPS. Dále zda dopravce zajistil posádku poučenou o povaze zásilky, případně ji vybavil 

pokyny o možnosti zastavení na hlídaném či nehlídaném parkovišti. S možností 

posádek vozidel zastavit na vhodných místech rovněž souvisí důkladné plánování 

vhodné trasy, a to i s ohledem na rizikové oblasti, ve kterých často dochází ke krádežím 

nebo loupežím zásilek či celých nákladních souprav.
128

 

K přijatým opatřením pro dodržení požadavku náležité péče se vyslovil Vrchní 

zemský soud v Mnichově v případu, kdy v rámci bezpečnostní přestávky došlo 

k odcizení části zásilky. Podle soudu k prokázání náležité péče nepostačí pouhé 

odstavení nákladního vozidla na osvětleném parkovišti a přítomnost řidiče v kabině. Za 

situace, kdy dopravce věděl, že přepravuje drahé zboží, u kterého je riziko krádeže ještě 

zvýšeno jeho označením na obalu, měl použít místo plachtového skříňový návěs, zajistit 

alarm, případně zvolit hlídané parkoviště.
129

 

Jsou-li splněny předpoklady kvalifikované odpovědnosti, dopravce se nemůže 

dovolávat ustanovení omezujících či vylučujících jeho odpovědnost a je povinen 

poskytnout úplnou náhradu škody na zásilce a dále stejně jako v případě uvedení 

zvláštního zájmu na dodání odškodnit i následné škody. 

Důkazní břemeno v případě kvalifikované odpovědnosti dopravce nese oprávněný, 

ten tak musí prokázat, že dopravce jednal úmyslně nebo hrubě nedbale. Ne vždy však 

poškozený disponuje takovými informacemi o průběhu přepravy a vzniku škody, aby 

toto důkazní břemeno proti dopravci unesl. Mohou nastat situace, kdy ztracená nebo 

poškozená zásilka je dostatečně těžká, nemá vysokou hodnotu a zároveň oprávněnému 

nevznikla žádná následná škoda. V těchto případech se oprávněný může spokojit 

s omezenou odpovědností dopravce dle čl. 23 Úmluvy CMR, která dostačuje k náhradě 

vzniklé škody a kde se důkazní břemeno přesouvá na dopravce.
130
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6.4.4 Lehkovážnost a hrubé organizační pochybení 

Na výše uvedenou problematiku, kdy oprávněný, ač u škodné události nebyl a 

nemá o ní dostatek informací, musí unést důkazní břemeno ohledně úmyslu či hrubé 

nedbalosti dopravce, reagovala zahraniční judikatura. Vytvořilo se tak pravidlo, podle 

kterého oprávněný mimo vzniku samotné škody je povinen prokázat pouze takové 

okolnosti, které svědčí o lehkovážném jednání dopravce, ze kterého lze usoudit, že se 

jedná o kvalifikované zavinění, aniž by musel prokázat porušení konkrétní povinnosti 

dopravce. Tím se přesouvá důkazní břemeno na dopravce a ten musí nabídnout důkazy 

takové tvrzení vyvracející.
131

 Pojem lehkovážnost pochází z německé úpravy, která 

jednání rovnocenné úmyslu vykládá jako „Leichtfertigkeit“.
132

 Jedná se o přísnější 

kritérium kvalifikované odpovědnosti, definované jako závažné porušení odborné péče, 

při kterém dopravce poruší či zanedbá opatření odpovídající řádné péči o zásilku, ačkoli 

mohl a měl vědět, že při takovém zanedbání péče nejspíše dojde ke škodě na zásilce.
133

 

Volba konkrétních opatření záleží na dopravci a jeho možnostech, např. využít 

k odstavení nákladního vozu hlídané parkoviště. Platí však, že rozsah přijatých opatření 

má odpovídat riziku spojenému s přepravou, přičemž podstatnou roli hraje skutečnost, 

zda jde o zboží lehce zpeněžitelné (např. výpočetní technika, tabák či alkohol), jakou 

má hodnotu a zda o těchto skutečnostech dopravce věděl.
134

 

K tomu lze také odkázat na rozsudek Zemského soudu v Hamburku, kdy řidič 

ponechal odstavené nákladní vozidlo se zásilkou elektroniky v průmyslové zóně dva 

dny bez dozoru i přes dohodnutá bezpečnostní opatření s odesílatelem. Takové jednání 

soud považuje za lehkovážné, neboť jde o zásilku, u které je vyšší riziko krádeže 

z důvodu snadného zpeněžení elektroniky, což muselo být řidiči zřejmé. Dopravce se 

tak nemůže dovolávat omezujících ustanovení IV. kapitoly Úmluvy CMR a odpovídá za 

škodu neomezeně.
135
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Mezi důvody kvalifikované odpovědnosti dle čl. 29 Úmluvy CMR řadí soudní 

praxe i hrubé organizační pochybení dopravce. Nejde však o samostatnou kategorii 

kvalifikované odpovědnosti, ale pouze o její širší výklad. Mohou totiž nastat situace, 

kdy je zásilka ztracena, aniž by došlo ke krádeži nebo loupeži, a to z toho důvodu, že 

dopravce nemá přehled o zásilkách převzatých k přepravě a neví, kde se konkrétní 

zásilka nachází, proto ani nemůže určit, v jakém časovém a místním úseku ke ztrátě 

zásilky došlo. Za běžných okolností by se dopravce dovolal své omezené odpovědnosti 

za ztrátu zásilky dle čl. 23 Úmluvy CMR a bylo by na oprávněném, aby prokázal opak. 

Jak ale bylo uvedeno výše, prokázat dopravci úmysl nebo hrubou nedbalost není často 

v silách oprávněného a proto stačí odůvodněné podezření a je na dopravci, aby prokázal 

funkční organizaci průběhu přepravy, která umožňuje sledovat zásilku ve všech fázích 

přepravy a tedy případně dohledat, na jakém úseku došlo k její ztrátě.
136
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7 Uplatnění nároků z přepravní smlouvy 

V souvislosti s odpovědností dopravce a nárokem oprávněného na náhradu škody je 

třeba rovněž uvést způsob uplatnění takového nároku vůči dopravci. Této oblasti je 

vyhrazena V. kapitola Úmluvy CMR, která v čl. 30 obsahuje úpravu uplatnění nároku 

na náhradu škody při ztrátě, poškození zásilky, případně při překročení dodací lhůty. 

Úpravu příslušnosti soudů pro spory z mezinárodních přeprav, včetně možnosti 

rozhodčí doložky, nalezneme v čl. 31 resp. 33 Úmluvy CMR. Úpravu promlčení nároků 

z přeprav pak zakotvuje čl. 32 Úmluvy CMR. 

Jedná-li se o ztrátu nebo poškození zásilky, Úmluva CMR rozděluje tyto vady na 

dvě kategorie, od kterých dále odvozuje i lhůtu k jejich uplatnění. V situaci, kdy jsou 

ztráty a poškození zjevně znatelné, příjemce spolu s dopravcem zjistí náležitě stav a tím 

i případné vady zásilky, příjemce musí dopravci ohlásit výhrady včetně všeobecných 

údajů o povaze ztráty či poškození zásilky nejpozději při jejím převzetí. Jde-li o ztráty a 

poškození zjevně neznatelné, je třeba vznést výhrady nejpozději do sedmi dnů ode dne 

vydání zásilky (do této lhůty se nepočítají neděle a státem uznané svátky). V opačném 

případě se uplatní vyvratitelná právní domněnka, že příjemce obdržel zásilku ve stavu 

uvedeném v nákladním listě. Nedochází tedy k zániku nároku, ale pouze ke zhoršení 

důkazní pozice oprávněného v případném dalším sporu.
137

 

Za jakých podmínek se jedná o poškození zjevně znatelné či neznatelné Úmluva 

CMR dále neuvádí. Za zjevně znatelné je však třeba považovat takové poškození, které 

lze pozorovat u zásilky či obalu za všech okolností, zatímco neznatelné poškození není 

možné zjistit, aniž by nedošlo k vybalení zásilky, uvedení předmětu přepravy do 

provozu či uplynutí určité doby od dodání příjemci.
138

 

Z hlediska obsahu výhrad Úmluva CMR požaduje alespoň všeobecné údaje o 

povaze vad. Nemusí jít tedy o detailní rozpis vad včetně vyčíslení odhadované škody, 

na druhou stranu strohá poznámka o špatném stavu bez dalšího popisu je pro další 

přezkoumání nevhodná. Písemná forma je požadována pouze pro výhrady týkající se 

zjevně neznatelných vad zásilky. Výhradu lze učinit písemně buď do nákladního listu či 

na samostatnou listinu. Pro ostatní výhrady písemná forma vyžadovaná není, mohou být 
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tedy uplatněny i ústně, ale vzhledem k jejich důkaznímu významu se písemná forma 

doporučuje. Písemná forma zůstává zachována i při uplatnění reklamace 

prostřednictvím elektronické pošty bez zaručeného elektronického podpisu.
139

 

Pokud byl společně příjemcem a dopravcem stav zásilky náležitě zjištěn, je proti 

výsledku takového zjištění přípustný důkaz jen tehdy, jedná-li se o ztráty a poškození 

zjevně neznatelné dle čl. 30 odst. 2 Úmluvy CMR.  To za podmínky, že příjemce poslal 

písemné výhrady dopravci do 7 dnů po tomto zjištění (opět se do této lhůty nepočítají 

neděle a státem uznané svátky). 

Má-li oprávněný zájem na uplatnění nároku na náhradu škody v případě překročení 

dodací lhůty, lze jej uplatnit jen tehdy, byla-li dopravci zaslána písemná výhrada do 21 

dnů poté, kdy byla zásilka dána k dispozici příjemci. Požadavek Úmluvy CMR na 

výhrady se týká pouze formy, která musí být písemná.  Obecné informace o prodlení, 

případně o škodě tím způsobené, jako v případě ztráty či poškození, výhrada obsahovat 

nemusí. Výhrady nelze uplatnit dříve, než je zásilka dána příjemci k dispozici. 

V případě delšího překročení dodací lhůty oprávněný bude nucen postupovat dle čl. 20 

ve spojení s čl. 17 a 23 Úmluvy CMR. 

Jak vyplývá ze znění čl. 30 odst. 1 Úmluvy CMR, není toto použitelné na případy 

úplné ztráty zásilky, neboť se v něm hovoří o převzetí zásilky a příjemce může převzít 

pouze zásilku, kterou mu dopravce dodá. Otázkou zůstává, zda dodání zásilky, ze které 

zbývají hospodářsky nepoužitelné zbytky, se dá považovat ještě za poškození nebo jde 

o úplnou ztrátu. Navzdory vymezení těchto pojmů v kapitole 4.1 z hospodářského 

hlediska je třeba se přiklonit spíše ke kritériu právnímu, zda dopravce má či nemá 

příjemci fakticky co vydat. I když mu tedy vydá hospodářsky nepoužitelné trosky či 

ohořelé torzo původní zásilky, může příjemce uplatnit výhradu dle čl. 30 odst. 1 

Úmluvy CMR. Opačná situace nastane v případě, že dopravce zásilku ztratí nebo je mu 

ukradena a nemá příjemci co vydat. Příjemce pak může postupovat rovnou dle čl. 17 ve 

spojení s čl. 23 Úmluvy CMR, aniž by musel ohlašovat svou výhradu. 
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8 Promlčení nároků z přepravní smlouvy 

V souvislosti s uplatňováním nároků je třeba zmínit rovněž speciální úpravu 

promlčení a prekluze nároků z Úmluvy CMR. Obecně je promlčení chápáno jako 

následek marného uplynutí lhůty dané oprávněnému k uplatnění práva, pokud tedy 

neuplatní svůj nárok včas, dojde k jeho promlčení a povinnému zaniká povinnost dluh 

plnit a má právo vznést námitku promlčení. Promlčení působí oslabení práva, které tím 

přichází o nárok a trvá dál v naturální formě a je nadále nevymahatelné. Pokud však 

povinný plní, přesto že nemusí, tak plní po právu a nemůže dojít k bezdůvodnému 

obohacení oprávněného. Dojde-li uplynutím lhůty vedle zániku nároku i k zániku 

samotného práva, hovoříme o prekluzi.
140

 

Nároky z přeprav, na které se vztahuje Úmluva CMR, se promlčí marným 

uplynutím jednoho roku. V případě uplatnění čl. 29 Úmluvy CMR, vznikla-li škoda 

úmyslem nebo hrubou nedbalostí dopravce, se promlčecí lhůta prodlužuje na tři roky. 

Úmluva CMR rozlišuje počátek běhu promlčecí lhůty podle povahy škody. Dojde-li 

k částečné ztrátě, poškození zásilky nebo překročení dodací lhůty, počíná lhůta běžet 

dnem vydání zásilky. V případech, kdy k vydání zásilky nemůže dojít, tedy při úplné 

ztrátě zásilky, se počátek běhu promlčecí lhůty posouvá až na třicátý den po uplynutí 

dohodnuté dodací lhůty a pokud nebyla dohodnuta, tak na šedesátý den po převzetí 

zásilky dopravcem, což koresponduje se lhůtami uvedenými v čl. 20 odst. 1 Úmluvy 

CMR, jejichž uplynutím může oprávněný považovat zásilku za ztracenou. U všech 

ostatních nároků na náhradu škody začíná promlčecí lhůta běžet uplynutím tří měsíců 

od uzavření přepravní smlouvy. 

Běh promlčecí lhůty se staví na základě písemné reklamace do dne, kdy dopravce 

reklamaci písemně odmítne a zároveň k ní vrátí připojené doklady. Uzná-li dopravce 

reklamaci pouze zčásti, promlčecí lhůta běží dále pouze u té části, která mezi stranami 

zůstala sporná. 

Od promlčení je třeba odlišit prekluzi upravenou v čl. 30 odst. 3 Úmluvy CMR, 

který stanoví podmínky pro uplatnění nároku na náhradu škody vzniklé z překročení 

dodací lhůty. Pokud oprávněný nevznese výhrady ve lhůtě 21 dnů poté, kdy byla zásilka 

dána k dispozici příjemci, nárok na náhradu škody vůči dopravci zaniká. 
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Závěr 

Cílem této práce je analýza odpovědnosti dopravce v mezinárodní silniční nákladní 

přepravě. Odpovědnost je klíčovým institutem při úpravě přepravní smlouvy, neboť 

hrozba povinnosti k náhradě škody, která není za určitých okolností ničím omezena, na 

jedné straně chrání přepravce před lhostejným jednáním dopravců. Na druhé straně 

omezení odpovědnosti, která jsou v Úmluvě CMR zakotvena, chrání pečlivé dopravce 

před uplatňováním značných náhrad. Za předpokladu ničím neomezené povinnosti 

k náhradě škody za každé okolnosti, která pro dopravce často znamená konec jeho 

podnikání, by jen velmi málo dopravců přistoupilo k přepravě hodnotných zásilek, což 

by vedlo ke stagnaci trhu dopravních služeb a celkového rozvoje dopravy a 

mezinárodního obchodu. Vyvážení vzájemných práv a povinností subjektů je proto při 

úpravě přepravní smlouvy velice důležité. 

Přeprava věci s sebou nepřináší jen riziko vzniku škody na samotné přepravované 

zásilce, ale i nebezpečí vzniku dalších, sekundárních škod, které z přepravy přímo 

vyplývají. Proto je úprava odpovědnosti nejen dopravce tak podstatným institutem, 

neboť prostupuje celou úpravou Úmluvy CMR a její výklad nelze zúžit pouze na články 

17 a 23, ale je třeba vidět souvislosti v dalších ustanoveních. 

Přijetím Úmluvy CMR se v oblasti mezinárodní silniční nákladní dopravy podařilo 

vytvořit zdařilou kodifikaci přepravní smlouvy. O tom mimo jiné svědčí pouhé dvě 

revize úmluvy za celou více než šedesátiletou existenci, které si vynutila spíše než 

kvalita původní úpravy situace na finančním trhu a postupné opouštění zlatého franku a 

přechod na SDR. Druhá revize pak byla reakcí na technický vývoj zavedením 

elektronické podoby nákladního listu. Na druhou stranu tyto dvě revize ukazují, že 

vývoj a potřeba jsou dvě rozdílné záležitosti, k prvnímu protokolu přistoupilo necelých 

80 % původních smluvních států, zatímco u druhé revize to bylo pouhých 30 % z nich. 

Každý takový zásah může přinést určité rozštěpení v její aplikaci. 

I přes svou kvalitu Úmluva CMR nemůže postihovat každou situaci vzniklou při 

přepravě a tak při aplikaci hraje důležitou roli judikatura, které se postupně podařilo 

vymezit problematické otázky. Vzhledem k rozvoji dopravy a služeb s ní souvisejících 

však strany přepravní smlouvy neustále přicházejí s novými požadavky, mechanismy 

vzniku škody se časem také vyvíjí, proto má judikatura v této oblasti stále co nabídnout.  
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Seznam zkratek 

BGH   německý Spolkový soudní dvůr 

CEMT   Evropská konference ministrů dopravy 

COD   cash on delivery 

Dohoda ADR  Dohoda o mezinárodní silniční přepravě nebezpečných 

    věci (publikována pod č. 64/1987 Sb.) 

Dohoda ATP  Dohoda o mezinárodních přepravách zkazitelných  

    potravin a o specializovaných prostředích určených pro 

    tyto přepravy (publikována pod č. 28/2010 Sb. m. s.) 

ECE   Evropská hospodářská komise OSN 

HGB   německý obchodní zákoník 

ICC   Mezinárodní obchodní komora v Paříži 

INCOTERMS  Mezinárodní obchodní podmínky 

IRU   Mezinárodní unie silniční dopravy 

IUMI   Mezinárodní unie pojistitelů námořní dopravy 

LG   zemský soud 

Lo-Lo   lift on – lift off 

Nařízení Řím I.   Nařízení Evropského parlamentu a Rady (ES) č. 593/2008 

    o právu rozhodném pro smluvní závazkové vztahy 

Občanský zákoník  zákon č. 89/2012 Sb. 

OGH   rakouský Nejvyšší soud 

OLG   vrchní zemský soud 

POD   pay on delivery 

Ro-La   rollende landstraße 

Ro-Ro   roll on – roll off 

Římská úmluva  Římská úmluva o právu použitelném na smluvní  

    závazkové vztahy ze dne 19. 6. 1980 (publikována pod č. 

    64/2006 Sb. m. s.) 

SDR    zvláštní právo čerpání 

TRACES   Evropský veterinární informační systém 

Úmluva CMR  Úmluva o přepravní smlouvě v mezinárodní silniční 

    nákladní dopravě (publikována pod č. 11/1975 Sb.) 
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UNIDROIT  Mezinárodní institut pro sjednocení soukromého práva 

VDD   vývozní doprovodný doklad 

ZMPS   zákon č. 91/2012 Sb. 
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Odpovědnost dopravce v mezinárodní přepravě zboží se zřetelem na 

silniční přepravu 

Abstrakt 

Tématem diplomové práce je odpovědnost dopravce v mezinárodní přepravě zboží 

se zaměřením na oblast silniční přepravy, která je pro vnitrozemské státy jedním 

z klíčových oborů přepravy. 

V úvodní části se práce zabývá výkladem základních pojmů, se kterými se lze při 

mezinárodní přepravě setkat, vymezuje subjekty mezinárodní přepravy a jejich 

případnou pluralitu. Uvádí rovněž jednotlivé typy přepravy a zvláštní kapitola je 

věnována kabotáži.  

Druhá část práce je vyhrazena právní úpravě přepravní smlouvy na mezinárodní i 

tuzemské úrovni včetně jejich vztahu z hlediska systematiky mezinárodního práva 

soukromého. Práce neopomíjí zmínit i jiné smluvní typy, se kterými se lze v přepravě 

zboží setkat. 

Třetí část uzavírá obecný výklad problematikou odpovědnosti z pohledu právní 

nauky, rozebírá jednotlivé předpoklady vzniku odpovědnosti a rozdíly mezi objektivní a 

subjektivní odpovědností. 

Dále práce přechází k vlastnímu tématu odpovědnosti dopravce, když ve čtvrté 

části vymezuje základní typy odpovědnosti za ztrátu zásilky, její poškození nebo za 

překročení dodací lhůty. Dopravce však odpovídá za vzniklou škodu i v dalších 

případech, kterým je věnována zvláštní kapitola. 

S ohledem na objektivní charakter odpovědnosti dopravce je pátá část věnována 

liberačním důvodům, které vedou ke zproštění povinnosti k náhradě škody. Podaří-li se 

dopravci zprostit pouze z části, navazuje na kapitoly týkající se obecných a zvláštních 

liberačních důvodů výklad spoluodpovědnosti. 

Šestá část popisuje rozsah náhrady škody a jeho limity při ztrátě, poškození zásilky, 

prodlení s dodáním i ve zvláštních případech odpovědnosti. Dále jsou uvedeny 

jednotlivé možnosti prolomení limitů náhrady škody včetně úmyslu a hrubé nedbalosti, 

které vedou k neomezené odpovědnosti. 
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V souvislosti s odpovědností dopravce je v závěrečné části práce vhodné zmínit 

úpravu výhrad a reklamací při uplatnění nároku na náhradu škody včetně speciální 

úpravy promlčení. 

 

Klíčová slova: Mezinárodní přeprava zboží, Odpovědnost dopravce, 

Úmluva CMR 
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Liability of the carrier in international carriage of goods with respect 

to road carriage 

Abstract 

The content of this thesis is carrier’s liability in international carriage of goods 

focused on carriage of goods by road, which is one of the crucial branches of carriage 

for landlocked states. 

The introducing part explains basic terms which are common in international 

carriage, defines subjects participating in the carriage and its possible plurality. 

Moreover, the thesis presents individual types of carriage and a specific chapter is 

dedicated to cabotage. 

The second part of the thesis describes both international and national legislation of 

carriage contract. This part includes the relation between these two from the private 

international law point of view. Different types of contracts are also mentioned as 

another possibility of carriage. 

Common interpretation is enclosed in the third part with issues of liability from 

legal doctrine perspective. This part also analyses particular presumptions in generating 

of liability and differences among strict liability and liability for fault. 

The liability of the carrier as a main point of this thesis is expanded in the adjacent 

passage. Fundamental types of carrier’s liability for loss or damage of goods as well as 

for any delay in delivery are found in the fourth part. Additional types of liability 

covering cases that differ from those mentioned before are elaborated on in a specific 

chapter. 

With regards to the specific character of strict liability, the fifth part offers 

overview of liability exclusions that lead to exemption from obligation to pay damages. 

If the carrier is just partly relieved from such obligation, commentary on shared liability 

is later mentioned in the chapter which follows the preview explication about general 

and specific liability exclusions. 

The sixth part comprises the scope of compensation and its limits in the case of 

loss, damage of goods, delay in delivery as well as in specific cases of liability. 



 73 

Furthermore, each possibility of breaking liability limits comprising wilful misconduct 

and gross negligence which leads to unlimited liability are described. 

In the final part, it is appropriate, in the context of carrier’s liability, to mention 

claims and actions regulation in case of demand for compensation including specific 

statute of limitation. 

 

Keywords: International carriage of goods, Liability of the carrier, 

CMR convention 


