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Vezméte, prosime, na védomi, ze text ¢lanku odpovida platné pravni uprave ke dni publikace.

Odpovednost zasilatele (nejen) v namorni
preprave

Otazka skute¢ného rozsahu odpovédnosti zasilatele neni problematikou novou a zabyvaji se ji
pravnici prinejmensim jiz vice nez 100 let. Existuji ruzné pravni nazory na to, co je$té rozsah
potrebné péce a Cinnosti zasilatele zahrnuje a co jiz ne. Zajimavé v tomto smeéru je sledovat zejména
vyvoj rozhodovani Nejvys$siho soudu CR.

Odpovida zasilatel prakticky za vse?

Poslednim dohledatelnym rozhodnutim k problematice odpovédnosti zasilatele za Skody na zasilce
zpusobené v disledku jeho nedostatecné péce pri obstarani prepravy je rozhodnuti Nejvyssiho soudu
CR ze dne 31.10.2018, sp.zn. 32 Cdo 5316/2016. Toto rozhodnuti se - v zdsadé jako doposud jediné
rozhodnuti Nejvyssiho soudu tykajici se odpovédnosti zasilatele - zabyva problematikou odpovédnosti
zasilatele v pripadé preprav namornich. Co se tyce predmétu sporu, byt jeho zékladem je odména
zasilatele za obstarani prepravy, lezi v obrané zalovaného, tj. prikazce, jenz se brani zapoctem Skody
na zasilce, kterd nastala tak, ze v prubéhu namorni prepravy u zésilky, ktera byla prepravovana na
palubé lodi, doslo k postupnému uvolnéni upevnovacich lan a k naslednému padu c¢asti zasilky do
more. Soud prvni instance zalobu zasilatele zamitl. V ramci odvolaciho rizeni vSak odvolaci soud pri
hodnoceni pripadu vysel z drivejsi judikatury k odpovédnosti zasilatele bez dalSiho, kdyz uvedl, ze
povinnosti zasilatele je uzavrit smlouvu o prepravé (¢i uskutecCnit prepravu sam), pricemz pro jeho
postup pri sjedndvani prepravy jsou urcujici pozadavky odborné péce a zajmy prikazce znamé
zasilateli. Obecné lze konstatovat, ze je treba zkoumat zachovani odborné péce. Odvolaci soud
napadeny rozsudek z téchto duvodu zrusil a véc vratil k dalSimu projednani soudu prvniho stupné.
Proti rozhodnuti odvolaciho soudu podala zalovana dovolani k NejvySsimu soudu. Dovolaci soud pak
sice také vysSel v zdsadé z dosavadni judikatury, ale nad jeji ramec ponékud nepochopitelné a
nekoncepcéné vSak navic uvedl, Ze dovolatelce je nutno prisvédcit téz v tom, Ze odvolaci soud zcela
pominul jeji argumentaci zvySenim odpovédnosti zasilatele za bezpecné dodani nakladt pri ndmorni
prepravé z pohledu mezindrodné platnych doporuceni Mezindarodni namorni organizace (IMO),
jmenovité pak ¢lanku 1.9.1. a 2.6.1. Kodexu bezpe¢ného umisténi nakladu a jeho zabezpeceni (Code
of Safe Practice for Cargo Storage and Securing) vydaného dne 6. 11. 1991 (tzv. CSS Code). V tomto
sméru dovolaci soud také podotkl, Ze odvolaci soud mimo jiné nevénoval Zzadnou pozornost zjiSténi,
které soud prvniho stupné ucinil o obsahu nékladniho listu pouZzité namorni lodi (0o poznamce, Ze 4
CKT jsou nalozeny na palubu na riziko nalodovatele, priCemz dopravce neni odpovédny za ztratu
nebo $kodu jakkoliv vzniklou), a nezabyval se s dostate¢nou duslednosti ani otazkou, zda skutecnost,
ze sjednana lod nebyla vybavena potfebnym nacinim pro upevnéni zasilky, v dasledku ¢ehoz doslo ke
ztraté casti zasilky potopenim v mori, 1ze pricitat dopravci nebo zasilateli.

Zajimavé je, s ohledem na shora popsané zavéry rozhodnuti dovolaciho soudu, ze z oduvodnéni
rozhodnuti se podava, ze soud naopak v dovolacim rozhodnuti zjevné nevénoval zadnou pozornost
jedné z vyznamnych namitek Zalobkyné (zasilatele), a to, Ze nabidl zalované (prikazci) prepravu
dvéma lodmi, a poté, co zalovana (prikazce) zvolila nejlacingj$i variantu s jednou lodi, zajistila
zalobkyné maximélni bezpecCnost zasilky, kdyz nechala mezindrodnim odbornikem vypracovat

certifikat na spravné ulozeni a zabezpeceni zasilky na palubé lodi.



Ackoliv je tedy dané rozhodnuti jednim z prvnich zabyvajicich se odpovédnosti zasilatele pri
obstaravani namornich preprav a mohlo by v tomto sméru vzbuzovat mnohé ocekavani, mame
bohuzel za to, Ze v rdmci téchto preprav nemuze predstavovat kvalitni relevantni voditko pri ivahach
o rozsahu odborné ¢i potrebné péce zasilatele.

Predchazejici judikatura a souvislosti

Za povSimnuti zejména stoji, Ze ackoliv soud v citovaném rozhodnuti odkazal bez dalsiho na aplikaci
tzv. CSS Code, jiz se vubec nezabyval povahou téchto pravidel a otazkou jejich aplikovatelnosti, resp.
rozsahu jejich pouziti. Pokud i pomineme, ze dana pravidla vibec nejsou zdvaznym pravnim
predpisem, ale jen doporuCenimi, je treba uvést, ze dle informaci dostupnych na strankach IMO
(International Maritime Organisation), je tato instituce celosvétovou organizaci stanovujici standardy
pro bezpecnost, zajisténi a ekologické provozovani mezinarodni lodni prepravy. Jejim hlavnim
ukolem je vytvaret regulatorni ramec pro lodni pramysl, ktery je spravedlivy, efektivni, univerzalné
prijimany a univerzalné zavadény. Jinymi slovy, jejim tkolem je vytvaret takovou troven hraciho
pole, aby provozovatelé lodi nemohli své financni zélezitosti resit jednoduchym snizovanim néklada
pri kompromisech v ramci bezpecnosti, zajiSténi a ekologického provozu.[1] Soudem zminovany cl.
1.9.1. a 2.6.1. tzv. CSS Code nejenze také nezminuje jakékoliv povinnosti zasilatele, ale jejich
aplikace je navic v souvislosti s okolnostmi pripadu zjevné zcela nelogicka (a to i vzhledem k dale
uvedenému).[2]

K problematice rozliSeni odpovédnosti zasilatele za skody na zasilce vzniklé v ramci obstarani
prepravy a v ramci provedeni takto obstarané prepravy existuje jiz pomérné rozsahla judikatura
Nejvy$siho sodu CR. Pokud se IMO hlési k tomu, Ze se v rdmci svych doporuc¢eni zaméfuje v zésadé
na odpovédnost provozovatell lodi, méme za to, Ze i pripadnou aplikovatelnost tzv. CSS Code je
treba primarné posuzovat z hlediska skod vzniklych pri provadéni prepravy a nikoliv pri obstaravani
prepravy, coz ostatné vyplyva i z celkové koncepce a znéni samotnych tzv. CSS Code. Obdobné
zaveéry je dle naseho nazoru treba ucinit také k vybaveni lodi nac¢inim na zajiSténi zasilky. To vSe pak
samozrejmé pri zohlednéni dale popsanych judikatornich zavéra k rozliSeni mezi odpovédnosti za
Skodu na zéasilce v dusledku obstarani prepravy a v dusledku provedeni prepravy.

JiZ v rozsudku sp. zn. 23 Cdo 1914/2013 ze dne 25. 6. 2014 Nejvys$si soud CR dovodil, Ze pro postup
zasilatele pri sjedndvani prepravy jsou urcujici pozadavky odborné péce a zdjmy prikazce znamé
zasilateli. V tomto sméru pak nutno rozliSovat mezi skodou, ktera vznikla v souvislosti
s obstaravanim smlouvy o prepravé, a tou, ktera pripadné vznikla v souvislosti s prepravou.

Na toto rozhodnuti logicky navazuje rozsudek Nejvyssiho soudu CR ze dne 30. 5. 2016, sp. zn. 23
Cdo 1045/2016, ktery dovozuje, ze pri posuzovani odpovédnosti zasilatele je treba zjistit, zda Skoda
vznikla v souvislosti s obstardvanim smlouvy o prepravé porusenim pozadavku odborné péce, anebo
zda primo v souvislosti s prepravou. V daném pripadé pak zalobce tvrdil, Ze Zalovana jako zasilatel
nepostupovala s odbornou péci, kdyz nesjednala vhodny zpusob prepravy, kdyz pri ni doslo
k poskozeni zbozi vlhkosti. Soud vsak dovodil, Ze ze skutkovych zjiSténi se nepodéava, ze by zasilatel
byl prikazcem upozornén na nutnost sjednat zpusob prepravy tak, aby bylo zbozi chranéno pred
vzdus$nou vlhkosti. Ze zajmu prikazce znamych zasilateli tedy nikterak nevyplyvalo, ze by mél
obstarat zplisob prepravy chranici zbozi proti vlhkosti a proto ani neporusil svou povinnost sjednat
vhodny zptisob pfepravy odpovidajici zndmym z4jmim piikazce. Skoda tedy nevznikla v souvislosti s
obstaravanim smlouvy o prepravé, ale v souvislosti s prepravou, kdyz doslo k poskozeni zbozi
pusobenim vzdus$né vlhkosti béhem prepravy.

Aplikace judikatornich zavéru na obstarani namornich preprav

Pfi diikladném studiu rozhodnuti popsaného v bodé I. zjistime, %e Nejvyssi soud CR se bliZe



nezabyval zejména duslednym rozliSenim, zda pad kontejnerta do more v prubéhu ndmoini prepravy
lze skutecné pricitat (také) zalobkyni coby zasilateli nebo zda za né odpovida vyhradné prislusny
namorni dopravce a zasilatel nikoliv.

Rozhodnuti popsané v bodé I. vychazi jesté z aplikace (dnes jiz neti¢inného) obchodniho zékoniku.
JelikoZ soucCasna pravni uprava dle zadkona ¢. 89/2012, ob¢ansky zakonik, v platném znéni (dale jen
,0Z“), je dle naseho nazoru prisnéjsi v pozadavcich na péci zasilatele nez drivéjsi obchodni zakonik
(do budoucna je navic podstatné zminit pravé tpravu v OZ), budeme se dale rozborem odpovidajici
odpovédnosti zasilatele zabyvat z pohledu OZ. Kromé toho mame za to, ze prislusna uprava
drivéjsiho obchodniho zakoniku, ktera byla aplikovatelna na dany predmeét sporu, je v zdsadé shodna
s relevantni Gpravou v OZ a tedy i pokud bychom vychézeli z posouzeni véci dle obchodniho
zékoniku, byly by dusledky prakticky shodné jako pri jejich posuzovani dle OZ.

Jak popsano vysSe, zavér soudu o aplikaci tzv. CSS Code na odpovédnost zasilatele se jevi byt
nekoncepcnim, nepromyslenym a nahodilym, kdyz se soud viubec nezabyval takovymi otdzkami jako
je zavaznost danych pravidel, okruh osob, na néz se aplikuji, apod.

V ostatnim bude zajimavé sledovat, jak pripadné nizsi soudy, jimz byla véc vracena, posoudi otazku
odpovédnosti zasilatele za to, Zze lod neméla byt vybavena béznym zarizenim na utahovéani lan, tj.
zarizenim pro zajiSténi zasilky v prubéhu ndmorni prepravy.

S ohledem na omezeny rozsah tohoto prispévku ponechame stranou dalsi velmi zajimavé aspekty
odpovédnosti zasilatele, které 1ze z predmétného rozhodnuti také vycist, zejména zda a v jaké mire
byla zasilatelova puvodni nabidka na dvé lodi schopna zamezit padu kontejneru do more ¢i takové
Skody podstatné omezit, na rozdil od prepravy lodi jedinou. Stejné jako, zda zasilatel upozornil
prikazce na rizika vyplyvajici z vyuziti pouze jedné lodi. S ohledem na § 2918 OZ totiz mame za to, ze
skutecnost, ze prikazce i pres nabidku na zaji$téni dvou lodi, nakonec vyhradné z cenovych divodu
pozadoval lod jedinou, je prinejmensim okolnost, kterou by mu bylo pripadné mozné pricitat jako
jeho spoluzavinéni.[3]

Z pohledu kontroly vybaveni lodi nebude mozné smésovat pozadavek na prezkouméani zpusobilosti
lodi (tzv. seaworthiness[4]) ze strany samotného ndmorniho dopravce s pozadavkem na zajiSténi
vhodného zptisobu a podminek prepravy ze strany zasilatele. Ze strany zasilatele totiz pripadné tento
pozadavek bude treba zkoumat z pohledu § 2475 OZ, dle néjz zptisob a podminky prepravy zasilatel
ujednd s vynaloZenim potiebné péce tak, aby co nejlépe vyhovovaly zajmim prikazce, které zasilatel
znd. Z judikatury se pak podavéa, ze co se zpusobu a podminek prepravy tyce, vychazi zasilatel
zésadné z jemu znamych z4jmu prikazce.

Pojem tzv. seaworthiness je v ramci namorniho prava pojmem velmi Sirokym a pomérné
komplikovanym. Povinnost kontroly zpusobilosti lodi k prepravé dané zasilky pak byvé v odborné
literature v oboru ndmorniho prava vykladana ve vztahu k ndmornimu dopravci a jeho odpovédnosti,
zasadné vSak jiz ne ve vztahu k zasilateli. Je tedy otazkou, zda nedostatek, ktery se podava
z piisludného rozhodnuti Nejvy$siho soudu CR, tedy nedostupnost néstroje na pritaZeni popruhtl
upeviujicich naklad v pripadé jejich rozvolnéni a pripadny pozadavek na kontrolu takového
vybaveni, 1ze zahrnovat pod pozadavky na zasilatele spadajici do § 2475 OZ. V souladu s pozadavky
kladenymi v rdmci namorniho prava na kontrolu tzv. seaworthiness ze strany dopravce by
pravdépodobné mohla byt takova kontrola vybaveni lodi soucéasti odpovidajiciho due diligence ze
strany dopravce[5]. Mame za to, Ze ze strany zasilatele vSak nikoliv. Povinnosti zasilatele je totiz
obstarat prepravu a nikoliv dopravni prostredek jako takovy. Proto dle naseho nézoru v situaci, kdy
zasilatel radné obstara peclivého provéreného namorniho dopravce, ktery zpravidla prepravuje
odpovidajici druhy zasilek, nelze jeho povinnost potrebné péce rozsirovat az tak dalece, aby musel
také provérovat, zda konkrétni ndmornim dopravcem pouzita lod skute¢né do nejmensich detaila
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spadala pod odpovédnost za provedeni prepravy, nikoliv pod odpovédnost za obstarani prepravy[6].
Tento zavér dovozujeme nejen z § 2475 OZ, ale zejména ze zakladniho ustanoveni § 2471 OZ, podle
néjz zasilatelskou smlouvou se zasilatel zavazuje prikazci obstarat mu vlastnim jménem a na jeho
ucet prepravu zasilky z urcitého mista do jiného urc¢itého mista, pripadné i obstarat nebo provést
ukony s prepravou souvisejici, a prikazce se zavazuje zaplatit zasilateli odménu. Tedy, povinnosti
zasilatele je obstarat prepravu a nikoliv obstarat konkrétni dopravni prostredek.

Zaver

Ze shora uvedeného se podava, zZe zasilatel - a to i v pripadé ndmornich preprav - odpovida v ramci
potrebné péce zejména za sjednani zpusobu a podminek prepravy, které odpovidaji co nejlépe
zdjmum prikazce, které zasilatel zna.

V tomto sméru je treba peclivé rozliSovat v pripadé skod na zasilce, zda k témto Skodam doslo pri
provadéni prepravy, aniz by byly pric¢itatelné nesplnéni shora uvedené potrebné péci zasilatele
anebo zda naopak jsou takové Skody na zasilce také dusledkem nesplnéni potebné péce zasilatele.

V ramci namornich preprav tak dle naseho nazoru bude podstatné, zda a jakym zpusobem zasilatel
provéroval zplsobilost dopravce a vhodnost zptisobu a podminek prepravy pro prepravu urcité
zésilky, nikoliv vSak jiz v detailech zpusobilost konkrétni lodi uzité dopravcem k plavbé a prepravé
daného zbozi (tzv. seaworthiness).
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[1] Viz.k dispozici >>> zde.
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[2]1 CL 1.9.1. tzv. CSS Code upravuje povinnost odesilatele (resp. v angli¢tiné shipper, tedy ten, kdo
zasila zbozi - coz neni pojem shodny se zasilatelem v ¢eském pravnim vyznamu tohoto slova)
informovat vlastnika nebo provozovatele lodi o urcitych zde stanovenych okolnostech tykajicich se
zasilky v zasadé za ucelem radného ovéreni tzv. seaworthiness ze strany takovéhoto vlastnika ¢i
operatora lodi. Toto ustanoveni se tedy netyka zasilatele, nybrz odesilatele (resp. osoby zadavajici
zbozi k prepravé). Navic z oduvodnéni rozhodnuti se nepodava, ze by predmétem sporu bylo
jakékoliv poskytovani informaci o zasilce kymkoliv komukoliv a Ze by toto poskytovani informaci
jakkoliv souviselo s danou Skodou a ani Ze by mohlo jakkoliv souviset s ohledem na dalsi okolnosti
vyplyvajici z oduvodnéni rozhodnuti s danou $kodou . I pokud by tomu tak bylo, jednalo by se zjevné
primarné o informacni povinnost samotného prikazce. Nicméné z odiivodnéni rozhodnuti se
nepodavaji zadné okolnosti, na jejichz zékladé by bylo mozné dovodit nesplnéni ¢l. 1.9.1. tzv. CSS
Code zasilatelem nebo, slovy soudu, zvySeni odpovédnosti zasilatele v souladu s témito ustanovenimi.
Dany zavér soudu je tedy nelogicky a zcela nekoncepcni.

Cl. 2.6.1. tzv. CSS Code upravuje povinnost kontroly nakladky a prohlidky uloZeni zasilky.
Neupravuje vSak jiz subjekty povinné k témto ¢innostem a to je tedy zjevné treba dovodit z celkového
kontextu tzv. CSS Code a dalSich okolnosti tak, jak je podrobné rozebrano v tomto ¢lanku. Naopak
napr. ¢l. 2.2.1. tzv. CSS Code upravuje ve sméru kontroly uloZeni vyslovné povinnosti kapitana lodi,
tj. opét nikoliv zasilatele. Opét je tedy nejasné a zcela nelogické, na zékladé ceho soud dospél

k zavéru o jakémsi blize nespecifikovaném zvysSeni odpoveédnosti zasilatele v souladu s témito
ustanovenimi.

[3] Viz primérené napr. rozsudek BGH z 30. 3. 2003, sp. zn. I ZR 57/03. Toto rozhodnuti dospiva
k zavéru, ze ,odesilatel tim, Ze rezignuje na dalsi zpoplatnéné ochranné postupy, védomé podstupuje
riziko ztraty, které je mu Casteéné pricitatelné.”

[4] Jako tzv. seaworthiness byva chéapana jako zpusobilost lodi bezpec¢né plout zamyslenymi vodami
v tom smyslu, Ze jeji trup, motory a veskeré vybaveni jsou pred a béhem zapocCeti zamyslené plavby
v bezpecném stavu. Tzv. cargoworthiness znamena vhodnost lodi pro bezpecné provedeni prepravy
zamysleného zbozi (zésilky) pro konkrétni cestu. Tzv. seaworthiness je tedy relativni pojem a lod
musi byt zplsobilé jen pro konkrétni cestu. Tzv. seaworthiness zahrnuje ne jen stav lodi obecné, ale
také vhodnost a dostatecnost jejiho vybaveni, zasobniku atp., dostate¢nost a kompetentnost jejiho
kapitdna, dustojnikl a posadky a také to, co je popisovano jako tzv. cargoworthiness.

[511 tento zavér vSak nemusi byt zcela jednoznacny. Nakolik z oduvodnéni predmétného rozhodnuti
Nejvyssiho soudu CR Ize dovodit, Ze v okamZiku nakladky byla lod zfejmé zptisobila, kdyZ zasilka na
ni byla radné naloZena a k rozvolnéni lan doslo nejspiSe az v prubéhu plavby. Namitano pak je, ze
nedostatek mél Gidajné spocivat v nedostatku vybaveni na pritazeni popruht upeviujicich naklad v
pripadé jejich rozvolnéni. Napr. z rozhodnuti McFadden v. Blue Star Line se vsak podava, ze

z hlediska pozadavku na tzv. seaworthiness je tfeba, aby lod byla zplsobila az do okamziku
nakladky. Neexistuje jiz pak zadna dalsi pokracujici zaruka, ze lod bude zpusobila k prepravé i po
nakladce béhem plavby.

[6] Viz pfimérené i zavéry rozsudku Nejvys$siho soudu CR ze dne 30. 5. 2016, sp. zn. 23 Cdo
1045/2016.
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e Pluralita vedoucich odstépného zavodu
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