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Fantomový dopravce: kdo nese             
odpovědnost za zmizelou zásilku? 
Dva zdánlivě běžné přepravní případy – a v obou stejný konec: CMR nákladní list byl podepsán, 
údaje seděly, kamion odjel… a zásilka už nikdy nedorazila. Fantomové přepravy nestojí na násil-
ném odcizení, ale na ovládnutí informací. Kdo získá referenční údaje a dokáže působit jako opráv-
něný dopravce, může projít i standardní kontrolou při nakládce. Článek ukazuje, jak tyto podvody 
nejčastěji fungují, proč může hlavní dopravce nést odpovědnost i za podvodného poddopravce a 
kde se naopak nachází hranice odpovědnosti zasílatele. 
 

I. 

Dva příběhy z praxe 

V prvním případě výrobní společnost objed-
nala mezinárodní silniční přepravu surového 
výrobního materiálu z Itálie do svého závodu 
v Čechách. Smluvní dopravce, se kterým vý-
robní společnost dlouhodobě spolupraco-
vala, potvrdila přijetí objednávky přepravy. 
Vzhledem ke skutečnosti, že tento dopravce 
neměl sám volnou přepravní kapacitu, pověřil 
přepravou italského poddopravce. Kontakt 
mezi dopravcem a poddopravcem proběhl 
prostřednictvím přepravní burzy, na níž 
smluvní dopravce pravidelně zadával jednot-
livé zakázky v případech, kdy nemohl pře-
pravu realizovat vlastními vozidly. Na zveřej-
něnou poptávku reagoval italský dopravce, 
který předložil běžně požadované dokumenty 
– výpis z obchodního rejstříku, kopii koncese, 
doklad o pojištění a identiƱkační údaje vozi-
dla včetně registrační značky a jména řidiče. 
Dokumenty působily věrohodně, komunikace 
probíhala standardním způsobem a nic nena-
svědčovalo tomu, že by mělo jít o mimořádně 
rizikovou zakázku. Smluvní dopravce ná-
sledně potvrdil výrobní společnosti, že pře-
prava bude realizována, a sdělil jí registrační 
značku nákladního vozidla a jméno řidiče, 
který se dostaví k nakládce. Tyto údaje byly 
předány výrobní společností italskému odesí-
lateli s pokynem, aby při nakládce 

zkontrolovali shodu identiƱkačních údajů vo-
zidla a osoby řidiče. V den nakládky se do zá-
vodu odesílatele dostavilo vozidlo odpovída-
jící předem nahlášené registrační značce. Ři-
dič uvedl referenční číslo zakázky a identiƱko-
val osobu příjemce. Odesílatel porovnal re-
gistrační značku s předanými údaji, shoda 
byla potvrzena, a zásilka byla naložena. Byl 
vystaven nákladní list CMR, který řidič pode-
psal. Zásilka však již do místa vykládky v Če-
chách nikdy nedorazila. 

V druhém případě zasílatel obdržel od svého 
dlouhodobého zákazníka objednávku k ob-
starání mezinárodní přepravy mražených po-
travin z Polska do České republiky. Šlo o zá-
silku s řízeným teplotním režimem a pevně 
stanoveným termínem dodání. Hodnota zboží 
byla významná a případné zpoždění by zna-
menalo nejen majetkovou škodu, ale i ohro-
žení obchodního vztahu s odběratelem. Pro-
tože zasílatel neměl k dispozici svého tradič-
ního smluvního dopravce s vhodnou chladí-
renskou soupravou, zveřejnil poptávku prove-
dení přepravy na přepravní burze, kterou ob-
časně využíval pro doplnění kapacity. Na za-
kázku reagoval dopravce registrovaný na plat-
formě. Předložil kopii výpisu z obchodního rej-
stříku, oprávnění k provozování silniční do-
pravy, potvrzení o pojištění odpovědnosti a 
technické údaje vozidla včetně registrační 
značky tahače a návěsu. Komunikace 
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probíhala elektronicky, rychle a bez nestan-
dardních požadavků. Cena byla konkurence-
schopná, avšak nikoli podezřele nízká. Zasíla-
tel zakázku potvrdil a předal odesílateli údaje 
o vozidle a řidiči. V den nakládky přijelo chla-
dírenské vozidlo odpovídající nahlášené re-
gistrační značce. Ani tato zásilka již nikdy ne-
dorazila do místa vykládky. Následným šetře-
ním vyšlo najevo, že společnost, jejíž identita 
byla při sjednávání přepravy použita, o této 
zakázce nevěděla. E-mailová adresa, z níž 
byla vedena komunikace, se od oƱciální do-
mény společnosti lišila jediným znakem. Te-
lefonní číslo, které bylo při sjednávání pře-
pravy používáno, bylo krátce po nakládce de-
aktivováno. 

II. 

Jak funguje fantomový dopravce 

Pojem fantomový dopravce (někdy též falešný 
či podvodný dopravce) je v praxi zkratkou pro 
situaci, kdy subjekt vystupující jako dopravce 
převezme zásilku – typicky na základě běžně 
vypadající komunikace a zdánlivě správných 
podkladů – avšak od počátku jedná s úmys-
lem zásilku nedoručit a přisvojit si ji. Typickým 
znakem těchto případů je, že v okamžiku na-
kládky se vše jeví standardně: existuje objed-
návka, existují doklady, často existuje i důvě-
ryhodné jméno či obchodní Ʊrma, pod kte-
rými pachatel vystupuje. Právě proto jsou fan-
tomové přepravy tak nebezpečné – zneužívají 
rutinu a tlak na rychlost, které jsou v nákladní 
dopravě přirozené. 

Trend fantomových dopravců je úzce spojen s 
digitalizací a proměnou trhu mezinárodní pře-
pravy do prostředí, kde se zakázky sjednávají 
rychle, často výhradně elektronicky a bez 
osobní znalosti protistrany. Za typické pro-
středí bývají označovány zejména internetové 

 
11 SEDLÁČEK, Pavel, FLORIÁN, Michal. Vybrané otázky z přepravy a zasílatelství. Praha: Wolters Kluwer 
ČR, a.s., 2017. s. 162. 

přepravní burzy, tedy uzavřené platformy pro 
nabídku a poptávku přepravních kapacit. Tyto 
nástroje významně zvyšují Ʋexibilitu trhu, 
současně však posilují anonymitu a zkracují 
čas na ověření obchodního partnera. Kon-
taktní vztah však nemusí vzniknout pouze 
prostřednictvím burzy – v praxi dochází ke 
sjednávání přeprav také přímou e-mailovou či 
telefonickou komunikací, přes obchodní da-
tabáze, zprostředkovatele nebo na základě 
veřejně dostupných kontaktů, což může v 
kombinaci s časovým tlakem a rutinním po-
stupem vést k oslabení kontrolních mecha-
nismů. 

Z praxe se dají odlišit tři základní varianty 
(včetně jejich moderních obměn). První – nej-
méně soƱstikovaná – je „neexistující do-
pravce“. Zde pachatel vystupuje pod smyšle-
nou obchodní Ʊrmou bez reálné právní exis-
tence; dokumenty (koncese, registrace, pojiš-
tění) jsou padělané či upravené. Tato varianta 
bývá relativně nejlépe odhalitelná, protože při 
důsledné kontrole veřejných rejstříků nebo 
údajů v databázi přepravní burzy se mohou 
objevit nesrovnalosti. Prakticky však stále 
funguje tam, kde je silný časový tlak nebo kde 
je kontrola formální. Je však třeba zmínit, že i 
v této relativně jednoduché variantě pacha-
telé často předkládají doklady ve vysoké kva-
litě a někdy mají k dispozici i takové listiny, 
které by běžně získat neměli, což snižuje 
šanci na odhalení pouze vizuální kontrolou.1 

Další variantou – a v praxi často nejzáludnější 
– je zneužití identity existujícího dopravce. 
Tady už nejde o to, že by dokumenty byly 
zjevně falešné. Naopak, obchodní Ʊrma spo-
lečnosti existuje, společnost může být do-
konce dlouhodobě aktivní, může mít historii 
na burze a může být známá i v oboru. Podvod 
spočívá v tom, že pachatel převezme vnější 
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identitu (název, IČO, někdy i doklad o pojiš-
tění, výpis z rejstříku), ale komunikuje mimo 
standardní kanály nebo s jemně pozměně-
nými kontakty – typicky e-mailová adresa li-
šící se jedním znakem či jinou doménou, jiné 
telefonní číslo, jiné bankovní spojení. Zde 
není slabým místem vlastní dokumentace, 
která bývá často pravá, ale komunikace. 
Právě kontrola kontaktů proti nezávislému 
zdroji (web, databáze burzy, dřívější kore-
spondence) bývá klíčová.2  

K tomuto typu podvodu patří i prakticky velmi 
častý „trik se shodou údajů“ v místě nakládky. 
Pachatel dopředu získá referenční číslo za-
kázky a základní údaje o přepravě (místo na-
kládky, příjemce, někdy i registrační značku), 
a pak se dostaví k nakládce s vozidlem ozna-
čeným tak, aby odpovídalo očekávání. To ne-
musí vždy znamenat, že jde o skutečnou re-
gistrační značku reálného dopravce – v praxi 
může jít i o cizí registrační značky. Z pohledu 
odesílatele na rampě ale vzniká dojem, že 
kontrola proběhla, protože řidič zná refe-
rence, registrační značka odpovídá, není dů-
vodu proč nenaložit. Přesně tento psycholo-
gický moment, tedy rutina a potvrzení shody, 
je jedním z důvodů, proč fantomové přepravy 
fungují i ve společnostech, které jinak nejsou 
naivní a mají zavedené odpovídající procesy. 

Třetí varianta je koupě/převzetí existující spo-
lečnosti za účelem série podvodných přeprav. 
Pachatel často přes třetí osobu získá ob-
chodní společnost, která je již registrovaná, 
má historii, má přístupy do přepravních data-
bází a působí důvěryhodně. V přechodném 
období, než se změny projeví navenek (např. 
ve veřejných rejstřících, nebo než si toho trh 
všimne), uzavře více zakázek na hodnotné zá-
silky a tyto zásilky zmizí. Během krátké doby 
lze takto přes burzu získat řadu přeprav a 

 
2 SEDLÁČEK, Pavel, FLORIÁN, Michal. Vybrané otázky z přepravy a zasílatelství. Praha: Wolters Kluwer 
ČR, a.s., 2017. s. 162-163. 
3 SEDLÁČEK 2017 op. cit. s. 163. 

využít dobré jméno právě převedené společ-
nosti než na to trh zareaguje. Tento model je 
nebezpečný tím, že ani poměrně robustní 
kontrola dokladů nemusí nic odhalit – do-
klady jsou pravé, společnost existuje, pojiš-
tění může existovat, a přitom je taková spo-
lečnost fakticky zneužita jako dočasný ná-
stroj.3 

Vedle těchto tří základních variant se v praxi 
objevují i jejich kombinace, které se v konkrét-
ních případech v různém prolínají. Pro praxi 
dopravců a zasílatelů je podstatné si uvědo-
mit, že fantomový dopravce nemusí vystupo-
vat jako zcela cizí a zjevně podezřelý subjekt. 
Často se do přepravního řetězce dostane pro-
střednictvím dalšího subdodavatele a působí 
jako běžný článek navazující spolupráce. Ob-
jednatel přepravy, a mnohdy ani samotný 
odesílatel, si tak nemusí být vědom toho, že 
zásilka byla fakticky svěřena osobě, jejíž iden-
tita nebo úmysl nebyly dostatečně prověřeny, 
a to až jako třetímu. Čtvrtému subjektu v ře-
tězci dopravců. 

Oba shora uvedené případy z praxe ukazují na 
společný prvek, který odborná literatura opa-
kovaně zdůrazňuje - nejkritičtějším momen-
tem celého procesu je okamžik identiƱkace a 
fyzického převzetí zásilky. Právě tehdy se fak-
ticky rozhoduje o tom, zda je zboží vydáno 
skutečně oprávněnému dopravci, respektive 
jeho řidiči, nebo osobě, která pouze působí 
důvěryhodně a disponuje potřebnými infor-
macemi. Podvodné schéma zpravidla staví na 
rychlosti a rutinním charakteru nakládky, kdy 
je pozornost soustředěna především na logis-
tické parametry a shodu referenčních údajů. 
Kontrola se často omezuje na porovnání infor-
mací, které mohl pachatel získat již v před-
chozí komunikaci. Výsledkem pak bývá 
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situace, kdy všechny formální náležitosti od-
povídají očekávání, avšak zásilka přesto 
zmizí.45 

Vedle fantomového dopravce se v praxi obje-
vuje i příbuzný jev, označovaný jako fanto-
mový (podvodný) zasílatel. Princip bývá ob-
dobný, liší se však vstupní pozice do přeprav-
ního řetězce. Zatímco fantomový dopravce se 
snaží získat zásilku tím, že vystupuje jako její 
dopravce, fantomový zasílatel se prezentuje 
jako zprostředkovatel přepravy, jehož nabídka 
působí na první pohled důvěryhodně a spl-
ňuje formální očekávání odesílatele. Po uza-
vření zasílatelské smlouvy a získání potřeb-
ných údajů tyto využije k tomu, aby odesílatel 
předal zásilku dopravci, kterého za tímto úče-
lem fantomový zasílatel sjedná – tím může být 
i zcela legitimní dopravce, jenž o podvodném 
kontextu svého zapojení nemá žádné pově-
domí. V těchto situacích tak často vzniká 
škoda nejen odesílateli, který ztratí zásilku, 
ale i dopravci, jemuž není uhrazeno pře-
pravné. 

Praktický scénář může vypadat například tak, 
že fantomový zasílatel osloví odesílatele s na-
bídkou zajištění přepravy, působí profesio-
nálně, předloží dokumenty a reference, vy-
tvoří dojem standardní spediční služby a vy-
žádá si podklady k zásilce. Následně objedná 
přepravu u dopravce (nebo vytvoří zdání, že ji 
objednal), ale dopravci dá jiné instrukce k 
místu vykládky, případně zneužije fakt, že v ře-
tězci je více článků a informace se přeposílají. 
V soƱstikovanějších případech se fantomový 
zasílatel může vydávat za existující spediční 
společnost (opět typicky přes podobnou e-
mailovou adresu), čímž snižuje obezřetnost 
dopravce i odesílatele.  

 
4
  

5 ZAPP, Michael, Právní problémy související s pověřením tzv. falešného dopravce při přeshraničních pře-
pravách. Transportrecht 2025, Carl Heymanns Verlag, s. 366. 

Důležité je také připomenout, že fantomový 
zasílatel se může projevit i bez krádeže zboží – 
například tím, že uzavírá přepravní smlouvy, 
vybírá přepravné nebo inkasuje zálohy, ale pl-
nění nikdy nezajistí, případně „přeprodává“ 
zakázky dál bez vědomí původního zadava-
tele.  

Podvodníci se nesnaží překonat dokonalé 
kontroly, snaží se využít běžnou praxi. Běžná 
praxe v dopravě a spedici je postavená na 
rychlosti, na zvyku delegovat operativu na dis-
pečery a skladové pracovníky a na tom, že 
kontrola často probíhá proti údajům, které 
dodal ten, kdo se vydává za dopravce. Jakmile 
se údaje (referenční číslo, registrační značky 
atp.) dostanou do rukou pachatele, stávají se 
paradoxně jeho nástrojem k tomu, aby prošel 
kontrolou, která bývá často redukována na 
„shodu údajů“ bez nezávislého ověření iden-
tity protistrany. 

III. 

Odpovědnost dopravce při fantomové pře-
pravě 

V případech fantomových přeprav je z 
právního hlediska klíčové správně pocho-
pit, jaké vztahy mezi jednotlivými subjekty 

skutečně existují. Ne každá ztráta zásilky 
má totiž stejnou smluvní konstrukci a 
správná identifikace právního vztahu je 

základem pro posouzení odpovědnosti. 

Nejjednodušší variantou je situace, kdy 
odesílatel uzavře přepravní smlouvu 
přímo s dopravcem, který však jedná 
s podvodným úmyslem. V takovém pří-
padě je již samotná existence smluvního 
vztahu právně problematická – může být 
sporné, zda došlo k platnému uzavření 
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smlouvy, případně s kým byla smlouva 
skutečně sjednána. Pokud byla zneužita 
identita existující společnosti, může být 
právní jednání zatíženo omylem o osobě 
smluvního partnera; pokud však šlo o 
subjekt fakticky neexistující, způsobilá 
smluvní strana, se kterou by došlo k uza-

vření smlouvy, zde vůbec nebyla. Bez oh-
ledu na tuto kvalifikaci však vzniká odpo-
vědnost za způsobenou škodu, neboť zá-
silka byla převzata a odcizena na základě 
podvodného jednání. 

Typičtější a také složitější je však kon-
strukce, v níž vedle sebe stojí dva smluvní 
vztahy. Prvním je smlouva o přepravě uza-
vřená mezi odesílatelem (případně objed-
natelem přepravy) a dopravcem. Druhým 
je smluvní vztah mezi tímto dopravcem a 

poddopravcem, kterému byla přeprava 
zásilky svěřena. Právní komplikace na-

stává ve chvíli, kdy se ukáže, že poddo-
pravce byl ve skutečnosti podvodníkem 
vystupujícím pod falešnou nebo zneuži-
tou identitou. V takovém případě (stejně 
jako v první variantě viz výše) je sporné, 
zda mezi dopravcem a tímto subjektem 

vůbec vznikla platná smlouva. Pokud ně-
kdo jednal pod cizí identitou nebo bez 

oprávnění zastupovat existující společ-
nost, lze dospět k závěru, že smluvní 
vztah mezi dopravcem a poddopravcem 

ve skutečnosti nevznikl. 

Tato skutečnost však zpravidla nijak neosla-
buje odpovědnost dopravce vůči odesílateli. 
Právní prázdno mezi dopravcem a poddoprav-
cem nemá vliv na existenci a trvání první 
smlouvy (mezi dopravcem a odesílatelem). 
Odesílatel uzavřel platnou přepravní smlouvu 

 
6 JACOB, in: Thume/Hartenstein, CMR, čl. 3 CMR, marg. č. 1. 

s dopravcem. Dopravce zásilku převzal (byť 
prostřednictvím osoby, kterou považoval za 
poddopravce). Z pohledu Úmluvy CMR je tedy 
rozhodující, že zásilka byla převzata k pře-
pravě. 

Úmluva CMR vychází z principu, že dopravce 
odpovídá za ztrátu zásilky, ke které dojde mezi 
převzetím a vydáním. Odpovědnost je kon-
struována objektivně – tedy bez ohledu na za-
vinění. Dopravce se může liberovat pouze za 
vymezených podmínek, které jsou vykládány 
restriktivně. 

V kontextu fantomové přepravy je klíčový pře-
devším článek 3 Úmluvy CMR. Ten stanoví, že 
dopravce odpovídá za jednání a opomenutí 
svých zástupců a pracovníků a všech ostat-
ních osob, kterých použije při provádění pře-
pravy, jako za vlastní jednání a opomenutí za 
předpokladu, že tito zástupci, pracovníci 
nebo ostatní osoby jednají v rámci svých pra-
covních úkolů. Smyslem tohoto ustanovení je 
zabránit tomu, aby se dopravce zbavoval od-
povědnosti poukazem na to, že faktické pro-
vedení přepravy svěřil jiné osobě. V situaci 
fantomového dopravce to znamená, že i když 
byl poddopravce podvodníkem a jednal bez 
skutečného smluvního oprávnění, dopravce 
jej fakticky použil k provedení přepravy. Zá-
silka byla vydána osobě, kterou dopravce 
označil jako svého poddopravce, a tím se tato 
osoba dostala do sféry odpovědnosti do-
pravce. Přičitatelnost dle článku 3 se neu-
platní jen tehdy, pokud by šlo o zcela externí 
zásah třetí osoby vystupující bez vazby na pře-
pravní řetězec (bez pověření). V případě, kdy 
dopravce sám inicioval zapojení konkrétní 
osoby, je tato vazba zřejmá.6  

Judikatura i literatura navíc dlouhodobě vy-
cházejí z toho, že za jednání v rámci pracov-
ních úkolů lze považovat i jednání úmyslné, 
pokud k němu došlo v rámci svěřené činnosti. 
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Pokud tedy poddopravce převzal zásilku k 
přepravě a místo doručení si ji přisvojil, jde o 
jednání, které je funkčně spojeno s přepra-
vou, byť je současně trestným činem. Nej-
vyšší soud ČR ve své rozhodovací praxi dovo-
dil, že úmyslný trestný čin osoby podílející se 
na přepravě může být dopravci přičitatelný, 
protože se odehrál v rámci svěřené činnosti.7 

Pro odesílatele je tedy situace poměrně pří-
močará: jeho smluvním partnerem je hlavní 
dopravce, a ten odpovídá za ztrátu zásilky bez 
ohledu na to, zda k ní došlo vlastní činností 
hlavního dopravce, nebo prostřednictvím 
podvodně jednajícího poddopravce. 

Zcela odlišná je poté rovina vztahu mezi do-
pravcem a falešným poddopravcem. Pokud 
tento subjekt jednal pod cizí identitou, je 
otázka existence smlouvy mezi nimi přinej-
menším sporná. Dopravce mohl být uveden v 
omyl a uzavřít „smlouvu“ s někým, kdo nebyl 
tím, za koho se vydával. Z pohledu dopravce 
tak vzniká regresní problém. Odesílateli od-
povídá, ale vůči skutečnému pachateli často 
nemá reálně vymahatelný nárok. Falešný do-
pravce bývá nekontaktní, identita bývá ob-
tížně dohledatelná a majetková vymahatel-
nost iluzorní. To je praktický důvod, proč fan-
tomové přepravy představují pro dopravce 
mimořádně vysoké ekonomické riziko. 

V případech fantomových přeprav bývá první 
obrannou reakcí hlavního dopravce tvrzení, že 
se stal obětí podvodu. Argumentuje, že pře-
pravu nesvěřil úmyslně podvodníkovi, ale 
subjektu, který se jevil jako řádný dopravce, 
předložil dokumenty a splnil obvyklé formální 
náležitosti. Z obchodního pohledu může být 
takový argument pochopitelný. Z pohledu 
Úmluvy CMR však zpravidla neobstojí. 

 
7 srov. Nejvyšší soud ČR, rozsudek ze dne 10.10.2012, sp. zn. 31 Cdo 488/2010, OLG Schleswig, rozsudek 

ze dne 18.12.2014, TransportR 2015, s. 157 a násl. 
8 KOLLER, Transportrecht, čl. 3 CMR, marg. č. 6. 

Článek 3 Úmluvy CMR hovoří poměrně jasně. 
Smyslem tohoto ustanovení je zabránit tomu, 
aby dopravce přenesl riziko subdodavatel-
ského řetězce na odesílatele. Odesílatel má 
mít jistotu, že jeho smluvní partner – dopravce 
– nese odpovědnost za škodu na zásilce bez 
ohledu na to, zda přepravu realizuje vlastními 
vozidly nebo prostřednictvím dalších sub-
jektů. Přičitatelnost jednání těchto subjektů 
hlavnímu dopravci se vztahuje nejen na za-
městnance v pracovním poměru, ale na 
všechny osoby, které se na provedení pře-
pravy fakticky podílejí, včetně poddopravců a 
jejich personálu. Úmluva CMR zde používá ši-
rokou formulaci právě proto, aby zachytila 
různé formy organizačního zajištění pře-
pravy.8 

V kontextu fantomového poddopravce je klí-
čové, že zásilka byla předána osobě, kterou 
dopravce označil nebo akceptoval jako svého 
subdodavatele. Ať už mezi dopravcem a tímto 
subjektem vznikla platná smlouva, či nikoli, 
rozhodující je faktické použití této osoby k 
provedení přepravy. Absence platného 
smluvního vztahu mezi dopravcem a faleš-
ným subjektem neoslabuje odpovědnost do-
pravce vůči odesílateli. Pro odesílatele je 
podstatné, že přeprava byla svěřena do dis-
poziční sféry dopravce, jak ostatně potvrdil i 
Nejvyšší soud ČR ve shora uvedeném rozhod-
nutí. 

I když taková osoba jednala proti zájmům do-
pravce a spáchala trestný čin, jednala stále v 
rámci úkolu spočívajícího v převzetí a pře-
pravě zásilky. Z hlediska Úmluvy CMR tedy ne-
jde o „vnější zásah třetí osoby“, ale o jednání 
osoby, kterou dopravce do přepravního pro-
cesu zapojil. Právě zde nemůže obstát obrana 
založená na tvrzení, že dopravce byl sám 
obětí. Úmluva CMR nestaví odpovědnost na 
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subjektivní vině dopravce při výběru poddo-
pravce, ale na objektivní skutečnosti, že zá-
silka byla převzata osobou, kterou dopravce 
použil k provedení přepravy. 

V běžných případech ztráty zásilky je odpo-
vědnost dopravce limitována podle článku 23 
odst. 3 Úmluvy CMR, tedy částkou 8,33 SDR 
za kilogram hrubé váhy ztraceného zboží. 
Tento limit představuje základní ekonomický 
pilíř mezinárodní silniční přepravy – umožňuje 
dopravci kalkulovat riziko a pojistit jej v před-
vídatelném rozsahu. Úmluva CMR však sou-
časně obsahuje ustanovení, které tento 
ochranný mechanismus prolomí. Článek 29 
Úmluvy CMR stanoví, že dopravce se nemůže 
dovolávat omezení odpovědnosti, pokud 
škodu způsobil úmyslně nebo jednáním, 
které je podle práva soudu postaveno na ro-
veň úmyslu. V takovém případě se odpověd-
nost dopravce neřídí limitem podle článku 23 
Úmluvy CMR, ale skutečnou výší škody.  

V kombinaci s článkem 3 Úmluvy CMR má 
toto ustanovení zásadní význam právě pro 
fantomové přepravy. Pokud poddopravce pře-
vzal zásilku s úmyslem si ji přisvojit, jde o 
úmyslné jednání. A pokud je toto jednání 
podle článku 3 Úmluvy CMR přičitatelné 
(hlavnímu) dopravci, může se tento úmysl 
promítnout i do odpovědnostního režimu do-
pravce vůči odesílateli.9 

Proto argument, že (hlavní) dopravce sám byl 
obětí podvodu, nemůže vést automaticky k 
zachování odpovědnostní limitace, byl-li pod-
vodník zapojen do přepravního procesu jako 
osoba, jejíchž služeb bylo použito. Úmysl fan-
tomového poddopravce se v takové situaci 
může stát rozhodným i pro posouzení rozsahu 
odpovědnosti dopravce. Pokud je tedy jed-
nání kvaliƱkováno jako úmyslné nebo jako 
jednání rovnocenné úmyslu, může dojít na 

 
9 srov. OLG Schleswig, rozsudek ze dne 18. 12. 2014, TransportR 2015, s. 157 a násl., OLG Hamburg, roz-

sudek ze dne 14.05.1996, TranspR 1997, s. 100. 

straně hlavního dopravce k prolomení limitů 
odpovědnosti. 

Z hlediska posouzení rizik je proto třeba si 
uvědomit, že fantomová přeprava není pouze 
otázkou ztráty zásilky, ale potenciálně i otáz-
kou neomezené odpovědnosti. Výběr poddo-
pravce tak přestává být čistě obchodní opera-
tivou a stává se rozhodnutím s významnými 
právními důsledky. 

IV. 

Odpovědnost zasílatele při fantomové pře-
pravě 

Podle ustanovení § 2471 odst. 1 občanského 
zákoníku se zasílatelskou smlouvou zasílatel 
zavazuje příkazci obstarat mu vlastním jmé-
nem a na jeho účet přepravu zásilky z určitého 
místa do jiného určitého místa, případně i ob-
starat nebo provést úkony s přepravou souvi-
sející, a příkazce se zavazuje zaplatit zasíla-
teli odměnu. 

Postavení zasílatele je v případech fantomo-
vých přeprav odlišné od postavení dopravce. 
Zatímco dopravce uzavírá s odesílatelem 
smlouvu o přepravě a odpovídá v případě me-
zinárodní silniční přepravy podle režimu 
Úmluvy CMR, zasílatel obvykle uzavírá 
smlouvu zasílatelskou, tedy o obstarání pře-
pravy. Jeho základní povinností není přepravu 
vykonat, ale zajistit její provedení prostřednic-
tvím dopravce. 

Tento rozdíl má zásadní význam pro posou-
zení odpovědnosti. Pokud zasílatel vystupuje 
skutečně jen jako organizátor přepravy, jeho 
odpovědnost není automaticky odpovědností 
za samotnou ztrátu zásilky. Neodpovídá za 
přepravní výsledek v tom smyslu, že by nesl 
objektivní odpovědnost za ztrátu mezi převze-
tím a vydáním zásilky dopravci. Jeho 
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odpovědnost je typicky posuzována podle 
toho, zda při výběru dopravce a při organizaci 
přepravy postupoval s odbornou péčí. 

V případě fantomového dopravce se tedy u 
zasílatele zpravidla zkoumá: zda dopravce 
ověřil obvyklým způsobem, zda reagoval na 
zjevné nesrovnalosti, zda nepřijal nestan-
dardní podmínky, zda komunikace probíhala 
přes ověřené kanály. Jinými slovy, posuzuje 
se, zda zasílatel postupoval jako profesionál v 
oboru. To je zásadní rozdíl oproti dopravci. U 
dopravce je výchozím bodem odpovědnost za 
výsledek. U zasílatele je výchozím bodem od-
povědnost za řádný postup.  

Praxe však není vždy tak jednoznačná. Zasíla-
tel se může dostat do postavení dopravce – a 
tím i pod režim Úmluvy CMR, pokud by 
v tomto postavení využil fantomového poddo-
pravce, mohl by nést odpovědnost za ztrátu 
zásilky v obdobném rozsahu jako dopravce – 
včetně rizika prolomení limitů podle článku 
29 Úmluvy CMR. 

Vrátíme-li se však  k typické situaci, kdy zasí-
latel skutečně pouze obstarává přepravu, pak 
jeho odpovědnost spočívá především v odpo-
vědnosti za výběr dopravce. Zasílatel má po-
vinnost postupovat s odbornou péčí odpoví-
dající profesionálovi v daném oboru. Pokud 
svěří přepravu subjektu, který se jeví důvěry-
hodně, předloží běžné dokumenty a splní 
standardní ověřovací postupy, nelze automa-
ticky dovodit jeho odpovědnost jen z toho, že 
se ukázalo, že šlo o fantomového dopravce. 

Na druhé straně, pokud by existovaly zjevné 
varovné signály – například zásadní nesoulad 
údajů, nestandardní komunikace, požadavek 
na změnu bankovního spojení, odlišné kon-
taktní údaje či jiné nestandardní okolnosti – 
může být zasílateli vytýkáno, že při výběru do-
pravce nepostupoval s potřebnou péčí. 

Rozsah odpovědnosti zasílatele se od odpo-
vědnosti dopravce zásadně liší. Zatímco u do-
pravce je výchozím bodem objektivní odpo-
vědnost za ztrátu nebo poškození zásilky s li-
mitací podle Úmluvy CMR, u zasílatele se od-
povědnost odvíjí od porušení jeho povinnosti 
postupovat s odbornou péčí. Pokud je mu vy-
týkáno pochybení při výběru dopravce nebo 
při organizaci přepravy, odpovídá za škodu, 
která je v příčinné souvislosti s tímto poruše-
ním. 

Typicky tak může jít o hodnotu ztracené zá-
silky, pokud je prokázáno, že by při řádném 
postupu ke ztrátě nedošlo. Na rozdíl od do-
pravce však zasílatel není chráněn automa-
tickým limitem odpovědnosti podle příslušné 
mezinárodní úmluvy. Odpovědnost zasílatele 
se řídí obecnými pravidly závazkového práva a 
může být – v mezích zákona – upravena či 
omezena smluvně, například prostřednictvím 
všeobecných obchodních podmínek. 

Současně platí, že pokud zasílatel jednal v 
rozporu se základními standardy odborné 
péče, může odpovídat v plném rozsahu 
vzniklé škody. V praxi to znamená, že při se-
lhání ověřovacích mechanismů může být vy-
staven obdobnému ekonomickému dopadu 
jako dopravce, byť právní základ odpověd-
nosti je odlišný. 

V. 

Jak riziko fantomové přepravy minimalizo-
vat 

Z předchozího výkladu vyplývá, že právní re-
žim odpovědnosti je vůči dopravci přísný a 
vůči zasílateli náročný z hlediska odborné 
péče. Fantomová přeprava proto není jen 
otázkou bezpečnosti nákladu, ale otázkou 
systémového řízení rizik. 
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Z praxe i z analyzovaných případů lze vysledo-
vat, že fantomové přepravy téměř nikdy nej-
sou výsledkem jediné chyby. Vznikají kombi-
nací několika faktorů: tlaku na cenu, tlaku na 
čas, rutiny při nakládce, spoléhání na doku-
menty bez nezávislého ověření a fragmento-
vané komunikace. 

1. Ověřování identity – ne pouze doku-
mentů.  

Zásadní slabinou většiny podvodů není 
nedostatek dokumentů, ale absence 
ověření identity. Fantomový dopravce je 
zpravidla schopen předložit výpis z ob-
chodního rejstříku, koncesi, doklad o 
pojištění, registrační značku vozidla, 
jméno řidiče. To vše může být pravé – 
pouze použité bez vědomí skutečné 
společnosti. Klíčové proto není pouze 
zkontrolovat dokument, ale ověřit, že 
komunikace probíhá se skutečným do-
pravcem. To v praxi znamená např. ově-
řit kontaktní údaje z nezávislého zdroje 
(oƱciální web, registr burzy), zavolat na 
oƱciální telefonní číslo, nikoli pouze re-
agovat na číslo uvedené v e-mailu, po-
rovnat bankovní spojení s dřívějšími 
transakcemi, v případě nové spolu-
práce provést dvoufaktorové ověření 
identity. 

2. Řízení subdodavatelského řetězce 

U hlavního dopravce je kritickým bo-
dem výběr poddopravce. Článek 3 
Úmluvy CMR totiž stanovuje, že subdo-
davatelský řetězec zůstává v odpověd-
nostní sféře (hlavního) dopravce. V 
praxi to znamená, že výběr poddo-
pravce by neměl být pouze reakcí na 
nejnižší cenu nebo okamžitou dostup-
nost kapacity. V rizikových komoditách 
(např. elektronika, alkohol, tabák 
apod.) by měl být uplatňován vyšší 

standard ověřování. Zkušenosti z praxe 
ukazují, že fantomové přepravy často 
cílí právě na nové obchodní vztahy, mi-
mořádně urgentní přepravy, první za-
kázky mezi stranami, případy, kdy je 
cena podezřele výhodná. Z právního 
hlediska je podstatné, že případná ne-
dbalost při výběru poddopravce může 
mít význam nejen z hlediska samot-
ného vzniku odpovědnosti za škodu, ale 
také při posuzování jejího rozsahu, 
zejména ve světle čl. 29 Úmluvy CMR. 

3. Kontrola při nakládce – nejslabší článek 
řetězce  

Ve většině případů je rozhodujícím mo-
mentem právě okamžik nakládky. 
Jakmile je zásilka fyzicky vydána osobě, 
která působí jako oprávněný dopravce, 
možnost nápravy se dramaticky sni-
žuje. Praxe ukazuje, že kontrola předání 
zásilky na rampě často probíhá for-
málně – zahrnuje porovnání registrač-
ních značek, podpis CMR nákladního 
listu, potvrzení referenčního čísla. Pro-
blém spočívá v tom, že pachatel zná re-
ferenční číslo a registrační značka 
může být předem sdělena. Kontrola 
shody údajů tak paradoxně ověřuje in-
formace, které mohl pachatel získat už 
v předchozí komunikaci. Předmětné ri-
ziko lze snížit například náhodným ově-
řením identity řidiče vůči oƱciálním 
údajům dopravce, zákazem změny re-
gistrační značky bez předchozího pí-
semného potvrzení, interní instrukcí, že 
při první spolupráci s novým doprav-
cem musí být dbáno zvýšeného režimu 
kontroly. 
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4. Pojistné aspekty 

Fantomové přepravy mají významný 
dopad i do oblasti pojistného krytí. Za-
tímco běžná ztráta zásilky obvykle 
spadá do standardního pojištění odpo-
vědnosti dopravce, situace, v nichž je 
aplikován článek 29 Úmluvy CMR, mo-
hou otevřít otázku rozsahu pojistného 
krytí. Pokud je odpovědnost dopravce 
založena na úmyslném jednání osoby, 
kterou použil při provádění přepravy, 
může být odpovědnost vůči odesílateli 
neomezená. To nicméně automaticky 
neznamená, že pojistitel odmítne po-
skytnout pojistné plnění – rozhodující je 
konkrétní znění pojistné smlouvy a po-
jistných podmínek. 

V praxi může být relevantní zejména 
otázka, zda pojistka kryje i úmyslné jed-
nání poddopravce, zda nedošlo k poru-
šení povinností pojištěného (například 
při výběru subdodavatele), a zda po-
jistné podmínky neupravují možnost 
krácení nebo regresu v případě hrubé 
nedbalosti. Řízení rizika by proto mělo 
zahrnovat nejen prevenci samotného 
podvodu, ale i pravidelnou revizi pojist-
ných podmínek, analýzu limitů plnění a 
posouzení rozsahu krytí ve vztahu k 
subdodavatelskému řetězci. 

5. Interní procesy a odpovědnost ma-
nagementu  

Fantomové přepravy nejsou pouze ope-
rativním problémem konkrétního dis-
pečera. Jde o otázku nastavení inter-
ních procesů. Pokud je výběr dopravce 
nebo poddopravce ponechán výhradně 
na jednotlivci bez jasně deƱnovaných 
pravidel, zvyšuje se riziko jak samotné 
škody, tak následné odpovědnosti spo-
lečnosti. Management by měl mít 

nastaven jasný proces schvalování no-
vých dopravců, evidenci ověřených 
partnerů, systém kontroly nestandard-
ních situací, školení zaměstnanců o ty-
pických znacích podvodů. V kontextu 
přísné konstrukce článků 3 a 29 Úmluvy 
CMR totiž může selhání interní kontroly 
znamenat nejen obchodní ztrátu, ale 
zejména právní odpovědnost v plném 
rozsahu hodnoty zásilky. 

Závěrem je třeba zdůraznit, že podvodníci 
zpravidla nepronikají do přepravního procesu 
překonáním mimořádných kontrolních me-
chanismů, ale využívají standardní provozní 
postupy a rutinu. V rozhodujícím okamžiku 
nakládky totiž mnohdy rozhoduje jen shoda 
údajů, které mohl pachatel získat už v před-
chozí komunikaci. Jakmile je zásilka vydána 
osobě, která se navenek jeví jako oprávněná k 
jejímu převzetí, prostor pro nápravu se dra-
maticky zúží a ztráta bývá prakticky ne-
zvratná. 

Z hlediska odpovědnosti platí jednoduché 
pravidlo – ten, kdo vůči druhé straně vystu-
puje jako nositel přepravního závazku, nese i 
hlavní riziko. U dopravce je odpovědnost vůči 
odesílateli přísně konstruována a podvodný 
poddopravce obvykle neznamená „výmluvu“, 
ale naopak zvýšené ekonomické riziko – v 
krajním případě i prolomení limitů odpověd-
nost.  

U zasílatele se těžiště posouvá a rozhoduje, 
zda postupoval jako profesionál a zda při vý-
běru dopravce a organizaci přepravy dodržel 
standard odborné péče. Jinými slovy, v praxi 
nejde jen o to, kdo fyzicky odvezl zboží, ale 
kdo měl proces pod kontrolou a jaké ověřo-
vací kroky byly reálně provedeny. 

Závěrečné doporučení je proto praktické: pre-
vence musí mířit na identitu, nikoli na doku-
ment. Důsledné ověření kontaktů, řízení sub-
dodavatelského řetězce, přísnější režim při 
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první spolupráci a pevná pravidla pro na-
kládku jsou dnes nezbytným standardem – ni-
koli nadstandardem. V prostředí, kde se pře-
pravy uzavírají rychle a často bez osobní 

znalosti protistrany, je totiž důvěryhodně vy-
padající partner někdy jen dobře zahraný 
klam. 

 

 

JUDr. Jan Pravda, advokát 

Sedláček, Vaca & spol., advokátní kancelář, s.r.o. 
www.ak-sv.cz 

http://www.ak-sv.cz/


 
 

1/2026 

Postřehy z práva v dopravě  

12 

 

Právní režim přepravních smluv       
pro kombinované nákladní přepravy 
zahrnující železniční přepravu 

Cenově dostupné a rychlé přepravy na delší vzdálenosti často vyžadují kombinaci vícero druhů 
dopravních prostředků. Mezi takto zapojenými dopravními prostředky pak nezřídka Ʊguruje želez-
niční doprava. Pro příjemce i odesílatele však vyvstává otázka, jakým právním režimem se řídí 
daná přepravní smlouva, zahrnuje-li tato železniční přepravu. Mnohdy pak lze vysledovat tendenci 
„sáhnout“ po Předpisech CIM1, když Česká republika je přeci členským státem úmluvy COTIF2. 
Někdy je tento přístup správný, ale nemusí tomu tak být vždy. V tomto článku si rozebereme ně-
které případy smluv pro kombinovanou přepravu, které zahrnují železniční přepravu a řekneme si, 
jakému právnímu režimu smlouva podléhá.
 

Obsah smlouvy jako základní východisko 

Má-li být určen právní režim pro přepravní 
smlouvu, která zahrnuje vícero druhů do-
pravy, a to i železniční nákladní, je zcela zá-
sadní otázka, jaký je obsah dané smlouvy, 
tedy co daná přepravní smlouva „kryje“. Má-li 
být totiž např. přepraveno zboží ze Spojených 
států amerických do České republiky nebo 
naopak, může být na přepravu sjednána 
jedna přepravní smlouva, v níž se dopravce 
zaváže, že zboží přepraví např. z konkrétního 
závodu či skladu v Ostravě ke konkrétnímu zá-
kazníkovi do Bostonu s využitím železniční, 
námořní a silniční přepravy. Přeprava může 
být ovšem sjednána rovněž tak, že odesílatel 
sjednává různé dopravce a s těmito uzavírá 
různé přepravní smlouvy, např. jednu pro pře-
pravu z Ostravy do Hamburku po železnici, 
druhou pro přepravu z Hamburku do Bostonu 
po moři a třetí z přístavu v Bostonu k příjemci 
v daném městě, která bude silniční.  

V prvním případě se bude jednat o typickou 
smlouvu pro přepravní smlouvu pro 

 
1
 Přípojek B k úmluvě COTIF 

2
 Úmluva o mezinárodní železniční přepravě (COTIF), publikována pod č. 65/2016 Sb.m.s.  

kombinovanou přepravu, která bude podlé-
hat nejčastěji národnímu právnímu řádu, ve 
druhém případě se bude jednat o 3 různé pře-
pravní smlouvy, z nichž každá bude mít svůj 
právní režim. Často se tedy stává, že klient, 
který má problém se ztrátou či poškozením 
zásilky, případně se zpožděním s jejím dodá-
ním má v takovémto či obdobném případě 
tendenci posuzovat svůj případ a právní re-
žim, který se na něj vztahuje, optikou toho, 
odkud kam zboží mířilo, nicméně následně 
zjistí, že relevantní je spíše to, jakým způso-
bem byla pojata smlouva (tedy zda na celou 
cestu nebo na jednotlivé úseky) a především, 
zda uzavřel skutečně smlouvu (či smlouvy) 
přepravní či zasílatelskou (případně obě tyto 
smlouvy pro jednotlivé části přepravy), což u 
mezikontinentální přepravy bude častější pří-
pad – je však třeba říci, že v případě uzavření 
smlouvy zasílatelské si nastíněné otázky 
musí posoudit zasílatel, jelikož právě on uza-
vírá přepravní smlouvu svým jménem na účet 
příkazce.            
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Má-li být tedy určen právní režim pro pře-
pravní smlouvu v kombinované přepravě, je 
třeba nejdříve konzultovat samotnou 
smlouvu a určit její typ a jde-li o smlouvu pře-
pravní, pak rovněž rozsah závazku daného do-
pravce (tedy odkud kam má daný dopravce 
zboží přepravit a též jakým dopravním pro-
středkem by se tak mělo dít na základě uza-
vřené smlouvy).  

Mezinárodní železniční přeprava s doplň-
kovou vnitrostátní přepravou silniční  

Základním východiskem je i zde otázka, co 
vše kryje přepravní smlouva a mezi jakými 
místy v jakých státech má být přeprava sjed-
nána. Předpisy CIM, které se zde nabízí, se to-
tiž použijí dle č. 1 § 1 a 3 pouze v tom v pří-
padě, že přeprava byla sjednána jako želez-
niční mezi dvěma členskými státy3, případně 
též v situaci, kdy jako doplňková vnitrostátní 
přeprava ke zmíněné železniční přepravě byla 
v rámci jedné přepravní smlouvy sjednána 
přeprava silniční nebo vnitrozemská vodní.    

Jako příklad si zde můžeme uvést přepravu 
z Itálie (Milano) do České republiky (Opava). 
Má-li být zboží na základě přepravní smlouvy 
přepravováno po železnici z Milána a v Os-
travě přeloženo (např. balené v kontejneru) na 
silniční vozidlo a tímto dodáno do Opavy, 
bude smlouva podléhat předpisům CIM, a to 
na základě jejich čl. 1 § 1 a 3. Rozhodné zde 
totiž bude, že železniční přeprava bude sjed-
nána mezi místy ve dvou členských státech 
CIM a přeprava silniční bude pouze ve vztahu 
k ní co do délky doplňková a bude též vnitro-
státní. Na věci nic nezmění ani to, že v daném 
příkladu bude zboží i na terminál v Miláně do-
dáno z blízkého okolí silničním vozidlem, 

 
3
 Podrobněji na stránkách OTIF, www.otif.org 

4
 Nařízení Evropského parlamentu a Rady (ES) č. 593/2008 ze dne 17. června 2008 o právu rozhodném pro 

smluvní závazkové vztahy (Řím I). 

5
 Úmluva o přepravní smlouvě v mezinárodní silniční nákladní dopravě (CMR), publikována pod č. 11/1975 

Sb.  

jelikož i zde bude silniční přeprava doplňková 
a bude vnitrostátní. Na aplikaci přepisů CIM 
na přepravu nic nezmění ani to, že v místě 
odeslání nebo dodání bude k dispozici želez-
niční vlečka a přeprava silničním vozidlem 
nebude tudíž pro existenci železniční in-
frastruktury nutná. 

Co ovšem v uvedeném případě režim změní, 
bude situace, kdy by přepravní smlouva kryla 
celou přepravu, silniční přeprava by sice zů-
stala doplňková, ale byla by mezinárodní, ty-
picky pokud by zboží v uvedeném případě 
bylo přepraveno z Milána do Ostravy v sou-
ladu se smlouvou železnicí, ale odtud by bylo 
na základě téže přepravní smlouvy (a v sou-
ladu s ní) dodáno po silnici do Katowic po pře-
ložení na silniční vozidlo. Silniční úsek totiž už 
nebude vnitrostátní a tudíž nevyhoví ustano-
vení čl. 1 § 3 CIM. Přepravní smlouva bude 
v takovém případě podléhat národnímu práv-
nímu řádu některého státu, ten může být stra-
nami přepravní smlouvy zvolen a pokud 
k volbě nedojde, bude určen na základě pravi-
del obsažených v čl. 5 odst. 1 Nařízení Řím I4.   

Pro doplnění se sluší dodat, že pokud by pře-
pravní smlouva kryla přepravu z Milána do Ka-
towic s tím, že zboží bude přepraveno v sou-
ladu s přepravní smlouvou po silnici do termi-
nálu v Miláně silničním vozidlem, zde bude i 
se silničním vozidlem, aniž by z něj bylo slo-
ženo (kontejner tedy bude např. na návěsu) 
naloženo na železniční vagon, po železnici 
bude dopraveno do Ostravy a odtud bude, 
aniž by bylo ze silničního vozidla přeloženo, 
pokračovat po silnici do Katowic, bude tako-
váto přepravní smlouva pro RoLa přepravu 
podléhat úmluvě CMR5, přičemž dopravce 
může za škody vzniklé v průběhu železniční 
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přepravy odpovídat dle předpisů CIM (srov. čl. 
2 CMR).    

Stejně tak je třeba dodat, že pokud by pře-
prava mezi Milánem a Opavou/Katowicemi 
byla sjednána ve dvou přepravních smlou-
vách, kdy první by kryla přepravu z Milána do 
Ostravy po železnici a druhá silniční přepravu 
z Ostravy do Opavy/Katowic, pak by v tako-
vém případě podléhala smlouva pro želez-
niční přepravu předpisům CIM a smlouva pro 
silniční přepravu úmluvě CMR (v případě pře-
pravy do Katowic přímo a v celém rozsahu dle 
jejího čl. 1, v případě přepravy do Opavy ve 
většině ustanovení této úmluvy zprostředko-
vaně dle § 9a zákona č 111/1994 Sb., o silniční 
dopravě). 

Mezinárodní železniční přeprava s využitím 
mezinárodní námořní přepravy      

I v tomto případě je základním východiskem 
otázka, co vše přepravní smlouva kryje a mezi 
jakými místy v různých státech má přeprava 
dle přepravní smlouvy probíhat. Pokud je celá 
přeprava kryta jednou přepravní smlouvou a 
má probíhat jako železniční mezi dvěma člen-
skými státy CIM a v rámci této přepravy má být 
využita mezinárodní přeprava námořní, může 
takováto smlouva podléhat předpisům CIM 
dle čl. 1 § 1 a 4. Podstatné ovšem je, že před-
pisy CIM se nebude řídit jakákoliv přepravní 
smlouva, v rámci níž bude k železniční pře-
pravě sjednána přeprava mezinárodní ná-
mořní. Má-li přepravní smlouva s takto sjed-
nanou přepravou spadat pod předpisy CIM 
musí námořní přeprava probíhat po linkách, 
které jsou zapsány v seznamu linek, který 
vede OTIF. 

Jako příklad si zde můžeme uvést přepravu z 
Prahy do Stockholmu ve Švédsku. Pokud a 
bude přeprava v souladu se smlouvou probí-
hat v úseku Sassnitz (Německo, ostrov 
Rujána) – Trelleborg (Švédsko) jako námořní, 
pak se jedná o mezinárodní linku zapsanou na 

seznamu námořních linek v seznamu OTIF a 
tudíž přepravní smlouva pro takovouto pře-
pravu bude podléhat předpisům CIM, oproti 
tomu pokud by například přeprava probíhala 
z Prahy do Bostonu s tím, že zboží bude v sou-
ladu se smlouvou v Hamburku přeloženo na 
námořní loď a dopraveno lodí do Bostonu, 
pak spojení mezi Hamburkem a Bostonem 
není na seznamu linek zapsaných u OTIF a ta-
kováto přepravní smlouva, byť by kryla celou 
uvedenou přepravu, předpisům CIM podléhat 
nebude a bude podléhat národnímu práv-
nímu řádu, který si strany zvolí, případně který 
jim opět v případě absence volby rozhodného 
práva určí podle svého článku čl. 5 odst. 1 na-
řízení Řím I.  

Pokud by pak opět pro přepravu z Prahy do 
Bostonu byly sjednány dvě smlouvy, jedna z 
nich na železniční přepravu z Prahy do Ham-
burku a druhá pro přepravu z Hamburku do 
Bostonu, pak přeprava z Prahy do Hamburku 
bude jakožto železniční podléhat předpisům 
CIM na základě čl. 1 § 1 a přeprava z Ham-
burku do Bostonu bude podléhat příslušným 
ustanovením námořního práva. 

Zde je ještě třeba doplnit, že v případě přeprav 
na námořních linkách zapsaných v seznamu 
OTIF mohou být liberační důvody zbavující 
dopravce odpovědnosti v případě škody na 
zásilce rozšířeny dle č. 38 CIM o některé dů-
vody, které jsou typické pro vznik škody v ná-
mořní přepravě. Zde je rozhodující vůle států, 
mezi nimiž tato linka probíhá, zda k takové-
muto rozšíření liberační důvodů přistoupí 
nebo nikoliv, přičemž v konkrétním případě je 
třeba vždy konzultovat seznam námořních li-
nek a příslušný zápis u konkrétní linky. 

Sluší se pak ještě uvést, že předpisy CIM ne-
počítají s tím, že by vnitrostátní (pobřežní) ná-
mořní přeprava mohla jakýmkoliv způsobem 
být zahrnutá pod předpisy CIM.   
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Ingerence Dohody SMGS  

V rámci dané problematiky je třeba zmínit, že 
se lze setkat se situacemi, kdy je sjednána 
přepravní smlouva pro přepravy železniční vy-
cházející z Číny nebo jiného státu aplikujícího 
dohodu SMGS6 a končící v České republice. I 
tyto přepravy pak logicky mohou zahrnovat 
doplňkovou silniční přepravou v rámci České 
republiky. Současně se lze setkat s tím, že v 
rámci států uplatňujících dohodu SMGS 
může přeprava probíhat nejen po železnici, 
ale například i s využitím námořní přepravy 
(například v Kaspickém moři).  

Zde je třeba upozornit, že přeprava, která vy-
chází z členského státu SMGS a končí v člen-
ském státě CIM a obráceně může podléhat 
oběma právním režimům tak, jak na sebe na-
vazují (srov. čl. 28 § 2 a 3 CIM). Pokud je tedy 
zboží přepravováno z Číny do České repub-
liky, pak na hranicích nebo v jiném bodě 
změny režimu CIM/SMGS dochází k takzva-
nému novému podeji zásilky (není rozhodné 
zda přeprava probíhá s jednotným nákladním 
listem CIM/SMGS nebo bez něj) a tudíž se 
smlouva z tohoto bodu, kde dochází k pře-
chodu právních režimů do České republiky (a 
obráceně) řídí předpisy CIM. V takovém pří-
padě platí pro tuto část přepravy podléhající 
CIM totéž, co bylo uvedeno výše o doplňkové 
vnitrostátní silniční nebo vnitrozemské vodní 
přepravě, případně o mezinárodní přepravě 
námořní probíhající na linkách zapsaných v 
seznamu námořních linek OTIF. Ohledně apli-
kace SMGS na přepravy jiné než železniční je 
třeba konzultovat vždy tuto dohodu v aktuál-
ním znění.  

Železniční přeprava jakožto součást dal-
ších kombinovaných přeprav  

Kromě výše uvedených kombinovaných pře-
prav se lze setkat i s komplikovanějšími 

 
6
 Dohoda o mezinárodní železniční přepravě, Česká republika tuto neaplikuje.  

případy kombinovaných přeprav, které zahr-
nují vedle železniční přepravy např. i přepravu 
silniční a námořní či vnitrozemskou vodní. Vy-
loučeno pak není ani zapojení přepravy le-
tecké. Uvedené komplikované kombinované 
přepravy, jsou-li kryty jednou přepravní 
smlouvou, pak obvykle podléhají národnímu 
právnímu řádu, který si strany přepravní 
smlouvy zvolí nebo který za ně zvolí podle 
svého článku 5 odst. 1 nařízení Řím I.  

Jako příklad lze uvést přepravu z České repub-
liky do některého města ve vnitrozemí Číny, 
kdy zásilka bude v souladu se smlouvou pře-
pravena z Ostravy do Katovic silničním vozi-
dlem, následně přeložena na vlak, který zá-
silku odveze do Rotterdamu a odtud zásilka 
pojede lodí do některého čínského přístavu a 
následně bude ještě pokračovat silniční pře-
pravou do vnitrozemí. Jakkoliv v takovémto 
případě nelze bez dalšího usuzovat, bude-li 
uvedená přeprava kryta jednou přepravní 
smlouvou, že by se na tuto přepravu vztaho-
vala jakákoliv uniƱkační úmluva (včetně před-
pisů CIM), nelze toto zcela vyloučit. Je totiž 
třeba upozornit na to, že právě díky tomu, že 
takováto přepravní smlouva se bude řídit v 
prvé řadě národním právním řádem, může 
vést použití tohoto národního právního řádu 
sekundárně k tomu, že se pro jednotlivé 
úseky použijí např. ustanovení o odpověd-
nosti z příslušných mezinárodních úmluv. 
Jakkoli česká právní úprava takovéto přizpů-
sobování odpovědnostního režimu v rámci 
jedné přepravní smlouvy tomu konkrétnímu 
druhu dopravního prostředku neobsahuje, lze 
jako příklad uvést úpravu v německém HGB, 
konkrétně v § 452a. Obsahu smlouvy a roz-
hodnému právu je tudíž třeba věnovat v pří-
padě komplikovaných kombinovaných ná-
kladních přeprav vždy zvýšenou pozornost. 
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Závěr 

Určení právního režimu kombinované ná-
kladní přepravy zahrnující železniční dopravu 
nelze postavit pouze na tom, že se v přeprav-
ním řetězci vyskytuje železnice nebo že pře-
prava probíhá po železnici mezi státy, které 
jsou členy COTIF. Rozhodující je především 
obsah konkrétní smlouvy, tedy zda kryje celou 
přepravu jako jeden celek, nebo pouze její 
jednotlivé úseky. Dále je podstatné to, o jaký 
smluvní typ se jedná a mezi jakými místy a ja-
kými druhy dopravy má být přeprava podle 
přepravní smlouvy uskutečněna.  

Předpisy CIM se potom uplatní jen v těch pří-
padech, kdy jsou splněny jejich konkrétní 
podmínky, které tyto předpisy stanoví, 

zejména jde-li o sjednanou mezinárodní že-
lezniční přepravu mezi členskými státy, pří-
padně na ni navazující doplňkovou vnitro-
státní silniční nebo vnitrozemskou vodní pře-
pravu, anebo o zahrnutí mezinárodní námořní 
přepravy po lince zapsané v seznamu OTIF. 
Nelze tak vycházet z intuitivního předpo-
kladu, že „železniční prvek“ automaticky 
vede k aplikaci předpisů CIM. Naopak v řadě 
prakticky významných případů, zejména u 
složitějších multimodálních přeprav s mezi-
národní silniční či námořní složkou, bude 
smlouva podléhat národnímu právnímu řádu 
určenému volbou stran nebo kolizními nor-
mami, typicky podle nařízení Řím I, tedy mimo 
rámec předpisů CIM. 

 

JUDr. Jiří Lojda, LL.M. EUR., Ph.D., samostatný advokát 

www.lojda.legal 
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Rozsudek nizozemského Okresního soudu 
Midden-Nederland k odpovědnosti za 
škodu na železničních vozech podle GCU 

De Rechtbank Midden-Nederland ze dne 30. 6. 2021, sp. zn. C/16/512100 / HL ZA 20-327 

Nizozemský soud řešil, zda za škodu vzniklou při vykolejení nákladního vlaku v belgickém Wette-
renu odpovídá vůči vlastníkům vozů společnost DB Cargo jako železniční dopravce, jehož lokomo-
tivy vlak táhly a jehož zaměstnancem byl strojvedoucí.
 

Společnosti GATX Rail Germany GmbH a 
Wascosa AG působí jako vlastníci a pronají-
matelé železničních vozů v evropské želez-
niční síti. Obě vystupují jako vlastníci a drži-
telé („keepers“) těchto vozů a jsou stranami 
General Contract of Use for Wagons (GCU), 
tedy mnohostranné smlouvy upravující právní 
vztahy mezi držiteli takových vozů a železnič-
ními dopravci, kteří tyto vozy používají. GCU 
má v tomto rozsahu přednost před dispozi-
tivní úpravou obsaženou v přípojku D Úmluvy 
COTIF, tedy COTIF-CUV, a to na základě vý-
jimky předpokládané v čl. 4 odst. 5 COTIF-
CUV. DB Cargo Nederland N.V. byla rovněž 
stranou GCU a od 1.4.2016 se stala právní ná-
stupkyní společnosti DB Schenker Rail Ne-
derland N.V.  

GATX pronajala část svých vozů společnosti 
Dow Europe GmbH, která zadala právní před-
chůdkyni DB Cargo přepravu těchto vozů s 
nákladem z Terneuzenu do švédského 
Norrköpingu a následný návrat prázdných 
vozů zpět do Terneuzenu. Pokud šlo o úsek 
tratě na belgickém území, vlakovou trasu re-
zervovala belgická železniční společnost 
NMBS Logistics, právní předchůdkyně spo-
lečnosti Lineas, prostřednictvím správce in-
frastruktury Infrabel.  

Lineas byla stejně jako DB Cargo stranou 
GCU. Lineas, DB Cargo a DB Schenker 

Deutschland mezi sebou uzavřely rámcovou 
smlouvu, na jejímž základě organizovaly me-
zinárodní železniční nákladní přepravu mezi 
tzv. exchange points. Za tím účelem založily 
podle belgického práva společnost COBRA, 
která zajišťovala přeshraniční dopravu mezi 
Belgií, Nizozemskem a Německem. COBRA 
sama nebyla železničním podnikem ve 
smyslu GCU; fungovala na principu teritoria-
lity, kdy na určitém úseku tratě působila jako 
podpůrný podnik pod licencí a odpovědností 
místního železničního podniku, který si rezer-
voval trasu. Pro úsek Kijfhoek–Terneuzen byl 
tento model využíván od roku 2012.  

V noci ze 4.5.2013 vykolejil na trase mezi Kij-
fhoek a Gent Zeehaven, v místě u Wetterenu v 
Belgii, nákladní vlak, jehož součástí byly i vozy 
pronajaté od GATX a jeden vůz společnosti 
Wascosa. Vlak směřoval do Terneuzenu, byl 
tažen dvěma lokomotivami DB Cargo a stroj-
vedoucí byl zaměstnancem DB Cargo. Při ne-
hodě bylo zničeno prvních sedm vozů sou-
pravy, mimo jiné dva prázdné vozy GATX a je-
den ložený vůz Wascosy. Škoda na vozech 
byla hodnocena jako totální a proto byly se-
šrotovány. Právní předchůdkyně společnosti 
Lineas dne 8.5.2013 informovala GATX a Was-
cosu e-mailem, že škodu na vozech je třeba 
považovat za totální, a vyzvala je k souhlasu 
se sešrotováním. Současně zajistila škodní 
expertizu a vyhotovení protokolu o poškození 
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vozů. GATX a Wascosa následně činily DB 
Cargo odpovědnou za vzniklou škodu; GATX 
současně již 10.5.2013 uplatnila nárok na ná-
hradu škody i vůči Lineas, která ji odmítla. DB 
Cargo odpovědnost rovněž popřela.  

V prosinci 2014 belgický vyšetřovací orgán 
uzavřel, že přímou příčinou vykolejení bylo 
naklonění prvních tří vozů při průjezdu výhyb-
kami. To bylo umožněno zejména nepřizpůso-
benou rychlostí, dvěma po sobě následují-
cími ostrými výhybkovými oblouky, použitím 
nouzové brzdy a vysoko položeným těžištěm 
správně naložených vozů. Dále bylo konstato-
váno, že strojvedoucí signalizaci sice for-
málně potvrdil, aniž by však provedl odpoví-
dající reakci, a že v době nehody pravděpo-
dobně vykazoval zvýšenou míru únavy. Ná-
sledně dne 1.7.2020 rozhodl německý roz-
hodčí tribunál Deutsche Institution für 
Schiedsgerichtsbarkeit v řízení zahájeném DB 
Cargo proti Lineas a COBRA, že Lineas odpo-
vídá za škodu způsobenou vykolejením a je 
povinna DB Cargo nahradit nároky třetích 
osob uplatněné v souvislosti s nehodou; ná-
rok DB Cargo vůči COBRA byl naopak zamít-
nut.  

V tomto popisovaném nizozemském řízení vy-
stupovala GATX jako žalobkyně, a to i jako zá-
stupce společnosti Wascosa. Domáhala se 
po DB Cargo náhrady škody za ztrátu dvou 
vlastních vozů a jednoho vozu Wascosy, 
včetně příslušenství a nákladů. Primárně tvr-
dila, že odpovědnost DB Cargo vyplývá z čl. 
22.1 GCU, protože právě DB Cargo byla želez-
ničním dopravcem, který měl vozy opatrovat 
(„custody“). Subsidiárně se dovolávala de-
liktní odpovědnosti, konkrétně odpovědnosti 
za jednání strojvedoucího podle nizozem-
ského občanského práva, případně podle bel-
gického práva, pokud by bylo použitelné. DB 
Cargo namítala, že v době nehody jela sou-
prava na belgickém úseku v rámci konstrukce 
COBRA pod dohledem, odpovědností a 

rizikem společnosti Lineas, která měla jak 
právní, tak faktickou kontrolu nad vlakem a 
strojvedoucím.  

Soud nejprve potvrdil svou mezinárodní pří-
slušnost. Vyšel z čl. 32 GCU, podle něhož je 
příslušný soud státu, v němž má žalovaný 
sídlo. Jelikož DB Cargo sídlí v Nizozemsku, 
byla dána pravomoc nizozemského soudu. 
Současně přijal, že pro výklad a doplnění 
GCU má být použito nizozemské právo. Soud 
také akceptoval, že GATX je oprávněna jednat 
v řízení i za Wascosu.  

Jádrem sporu byl výklad pojmu „custody“ v čl. 
22.1 GCU. Právě tento pojem je rozhodující 
pro určení, který železniční dopravce nese od-
povědnost za ztrátu nebo poškození vozu vůči 
vlastníku – „keeper“ . Jelikož GCU je standar-
dizovanou mnohostrannou smlouvou, o je-
jímž textu jednotlivé strany individuálně ne-
jednaly, soud zdůraznil, že její výklad musí být 
objektivní. Je proto třeba vycházet nejen ze 
samotného textu, ale i z jeho systematiky, z 
vnitřních souvislostí a z kontextu mimo 
smlouvu.  

Pokud jde o samotné znění GCU, soud vyšel z 
toho, že čl. 22.1 spojuje odpovědnost s želez-
ničním dopravcem, „který má vůz v custody“. 
GCU tento pojem výslovně nedeƱnuje. Čl. 1.4 
pouze stanoví, že „use“ a „custody“ začínají 
převzetím vozu železničním dopravcem a 
končí jeho předáním keeperovi nebo jiné 
oprávněné osobě. Podle soudu z toho nelze 
bez dalšího dovodit, zda jde o čistě faktický 
stav, nebo o právní konstrukci.  

GATX prosazovala faktické pojetí: tvrdila, že 
právní předchůdkyně DB Cargo byla pověřena 
přepravou, převzala vozy, zajišťovala jejich ta-
žení vlastními lokomotivami a strojvedoucí 
byl jejím zaměstnancem. Podle ní tedy měla 
„custody“ právě ona. Na podporu své argu-
mentace odkazovala i na deƱnici railway un-
dertaking v Dodatku 2 GCU, z níž dovozovala, 
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že podnik zajišťující trakci má současně i 
„custody“.  

Soud však tuto konstrukci odmítl. Uvedl, že 
pojem railway undertaking a pojem „custody“ 
nejsou totožné. Kdyby tomu tak bylo, čl. 22.1 
GCU by pracoval přímo s pojmem trakce, ni-
koli s odlišným pojmem „custody“. Z toho 
podle soudu plyne, že „custody“ zahrnuje jiný 
nebo širší obsah než samotné faktické zajiš-
tění trakce. Tomu odpovídá i čl. 1.3 GCU, který 
rozlišuje mezi samotnou přepravou prázd-
ného či loženého vozu a tím, že je vůz v 
„custody“ železničního podniku.  

Za významný soud považoval i vnitřní kontext 
GCU. Zdůraznil zejména, že právní předchůd-
kyně společnosti Lineas po nehodě převzala 
odpovědnost za vyhotovení škodního proto-
kolu podle čl. 18.1 GCU. To podle soudu na-
svědčovalo tomu, že právě Lineas sama sebe 
považovala za subjekt, který měl nad vozy v 
rozhodné době „custody“. GATX sice namí-
tala, že povinnost řešit následky nehody 
mohla Lineas vyplývat i z belgického práva, 
avšak soud uvedl, že to samo o sobě nevylu-
čuje závěr o „custody“. Navíc taková právní 
povinnost nebyla dostatečně konkretizována 
a soud současně odlišil pouhou povinnost 
postarat se o následky nehody od konkrétní 
skutečnosti, že právě Lineas sama informo-
vala vlastníky vozů a organizovala dokumen-
taci škody.  

Vedle vnitřního kontextu GCU přihlédl soud i 
k okolnostem stojícím mimo její text. Přede-
vším poukázal na to, že formulace čl. 22.1 
GCU, která odpovědnost spojuje s „custody“, 
se liší od čl. 4 odst. 1 COTIF-CUV, kde je od-
povědnost vázána na železničního dopravce, 
jemuž bylo vozidlo poskytnuto k užití. Právě 
tato odlišnost podle soudu potvrzuje, že 
„custody“ nelze mechanicky ztotožnit s do-
pravcem, který byl původně smluvně pověřen 
přepravou nebo který zajišťuje trakci. Soud 

dále přikládal váhu rozhodnutí belgického re-
gulačního orgánu, podle něhož měla NMBS 
Logistics, resp. Lineas, na příslušném úseku 
právní i faktickou kontrolu nad vlakem a stroj-
vedoucí se řídil jejími pokyny. Ačkoli šlo o po-
souzení podle belgického železničního práva, 
soud zdůraznil, že zjištěné skutečnosti mo-
hou být relevantní i pro výklad „custody“ v 
rámci GCU.  

Za podstatné soud považoval také smluvní 
uspořádání mezi DB Cargo a Lineas v rámci 
struktury COBRA. Podle jeho názoru GATX pří-
liš zdůrazňovala, že DB Cargo poskytla loko-
motivy a strojvedoucího, avšak přehlížela, že 
na belgickém úseku tratě byla trakce vykoná-
vána pod odpovědností Lineas v rámci do-
hodnuté konstrukce COBRA. Lineas byla že-
lezničním dopravcem, který pro tento úsek re-
zervoval trasu a pod jehož odpovědností 
COBRA operovala. COBRA si přitom obstará-
vala strojvedoucího a trakční služby od DB 
Schenker Rail Nederland. Podle soudu tak 
nebyla přítomnost lokomotiv DB Cargo a je-
jího zaměstnance na stanovišti strojvedou-
cího rozhodující pro závěr o tom, kdo měl 
„custody“. Konečně soud poukázal i na roz-
hodčí nález DIS z roku 2020, který rovněž vy-
cházel z odpovědnosti Lineas za škodu způ-
sobenou vykolejením a ukládal jí nahradit DB 
Cargo nároky třetích osob.  

Na základě všech těchto okolností soud uza-
vřel, že DB Cargo neměla v okamžiku nehody 
vozy v „custody“ ve smyslu čl. 22.1 GCU, a ne-
může proto být podle tohoto ustanovení od-
povědná vůči GATX a Wascose za vzniklou 
škodu. Současně odmítl i další argumentaci 
žalobkyně založenou na čl. 28 a čl. 24 GCU. 
Podle soudu nelze čl. 28 vykládat tak, že za-
kládá samostatný alternativní odpovědnostní 
titul pro zaměstnavatele osoby, která se do-
pustila pochybení, jestliže „custody“ měl jiný 
železniční dopravce. Stejně tak odmítl apli-
kaci čl. 24 GCU o odpovědnosti předchozích 
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uživatelů, neboť pojem „third party“ v čl. 22.2 
GCU nelze vykládat tak, že by zahrnoval stroj-
vedoucího DB Cargo v tomto případě. Ze sys-
tematiky GCU podle soudu plyne, že tímto 
pojmem je míněn spíše železniční dopravce 
nebo keeper, který není stranou GCU.  

Neuspěla ani subsidiární deliktní argumen-
tace. Soud dovodil, že GCU neponechává 
prostor pro paralelní mimozávazkové nároky, 
neboť upravuje odpovědnost železničních do-
pravců vůči keeperům bez ohledu na právní 
základ, obdobně jako čl. 10 odst. 1 COTIF-
CUV. Jinými slovy, jestliže je mezi stranami 
použitelný režim GCU, nelze jej obejít tím, že 
by keeper svůj nárok přeformuloval jako nárok 
deliktní. Z tohoto důvodu soud žalobu v pl-
ném rozsahu zamítl a žalobkyni uložil ná-
hradu nákladů řízení. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Komentář k rozsudku: 

Rozhodnutí je významné především tím, že 
ukazuje, že pojem „custody“ podle GCU 
nelze zjednodušit na otázku, čí lokomotiva 
vlak táhla nebo kdo zaměstnával strojvedou-
cího. Soud přesvědčivě vysvětlil, že jde o sa-
mostatný právní pojem, který je třeba vyklá-
dat v kontextu celé smluvní úpravy a konkrét-
ního provozního uspořádání. To je důležité 
zejména v přeshraniční železniční dopravě, 
kde se na přepravě často podílí více železnič-
ních dopravců a odpovědnost bývá mezi nimi 
rozdělena. 

Rozsudek potvrzuje, že GCU může v mezích 
COTIF-CUV upravit odpovědnost odlišně, a že 
proto nelze bez dalšího přebírat pojmy z 
úmluvy tam, kde GCU pracuje s vlastní termi-
nologií. Právě rozdíl mezi odpovědností do-
pravce, jemuž byl vůz poskytnut k užití, a od-
povědností dopravce, který měl vůz v 
„custody“, byl pro výsledek sporu rozhodující. 

Z praktického hlediska rozsudek připomíná, 
že v podobných sporech nebude stačit proká-
zat, kdo technicky vedl vlak. Rozhodující 
bude, kdo měl v rozhodném okamžiku právní 
a faktickou kontrolu nad vozem ve smyslu 
GCU. Stejně důležitý je i závěr, že sjednaný 
odpovědnostní režim podle GCU nelze ob-
cházet pouhým odkazem na deliktní odpo-
vědnost.

 

Sedláček, Vaca & spol., advokátní kancelář, s.r.o. 
www.ak-sv.cz 

 

http://www.ak-sv.cz/
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Rozsudek nizozemského odvolacího soudu 
v Arnhemu-Leeuwardenu k otázce subro-
gace pojistitele a hrubé nedbalosti při pi-
lotní jízdě vlaku 

Gerechtshof Arnhem-Leeuwarden ze dne 21. 9. 2021, sp. zn. 200.246.511, European 
Transport Law 2022, s. 551 

Nizozemský odvolací soud řešil, zda může pojistitel vstoupit podle švýcarského práva do nároku 
svého pojištěného vůči smluvnímu partnerovi, pokud škoda vznikla v rámci smluvního vztahu a je 
tvrzena hrubá nedbalost osoby jednající za škůdce. 
 

Dne 25.7.2010 projel brusný vlak Speno, je-
doucí z Leeuwardenu do koncové stanice Sta-
voren v Nizozemsku, kolejovou zarážkou, vy-
kolejil a způsobil značnou škodu. Nešlo při-
tom o pracovní jízdu při broušení kolejí, ale 
pouze o přesun vlaku. Takový přesun musel 
být realizován formou tzv. pilotní jízdy, při níž 
byl italský strojvedoucí bez znalosti místních 
tratí doprovázen a instruován pilotním stroj-
vedoucím odpovědným za daný úsek. Po prů-
jezdu stanicí Koudum-Molkwerum však pi-
lotní strojvedoucí nevěnoval dostatečnou po-
zornost signalizaci, nechal se rozptýlit a ne-
všiml si tří návěstidel, která signalizovala nut-
nost snížit rychlost na 40 km/h tak, aby bylo 
možné bezpečně zastavit před následujícím 
návěstidlem a včas dobrzdit do stanice Stavo-
ren. K tomu nedošlo, vlak pokračoval nepři-
měřenou rychlostí, projel zarážkou a havaro-
val. 

Pojistiteli společnosti Speno byly Baloise a 
AXA. Podle čl. 7.1 pojistné smlouvy šlo o spo-
lečné pojištění, v němž Baloise vystupovala 
jako vedoucí pojistitel pro 65 % a AXA pro zbý-
vajících 35 %. Poté, co pojistitelé společnosti 
Speno poskytli pojistné plnění, domáhala se 
pojišťovna Baloise náhrady vyplacené škody 
vůči několika subjektům, zejména vůči 

společnosti ProRail BV, společnosti SpoorƲex 
Safety First BV a společnosti BAM. V dřívějším 
rozsudku soud zamítl nárok Baloise vůči Pro-
Rail, žalobu proti SpoorƲex prohlásil za nepří-
pustnou a jako důvodný uznal pouze nárok 
vůči společnosti BAM. Té byla uložena povin-
nost zaplatit částku 6.260.500 CHF. Proti to-
muto rozhodnutí podala společnost BAM od-
volání. 

Účastníci řízení i soud vycházeli z toho, že 
otázku existence a rozsahu subrogace je 
třeba posoudit podle švýcarského práva. 
První a stěžejní odvolací námitka společnosti 
BAM směřovala právě proti závěru, že Baloise 
vstoupila do nároku svého pojištěného Speno 
vůči společnosti BAM. Podle společnosti BAM 
švýcarské právo připouští přechod práva po-
jistitele v deliktních vztazích, nikoli však auto-
maticky tam, kde odpovědnost vyplývá ze 
smluvního vztahu. Jelikož mezi společnostmi 
BAM a Speno existoval smluvní vztah, bylo 
podle její argumentace třeba posuzovat věc 
nikoli pouze podle čl. 72 švýcarského zákona 
o pojistné smlouvě, ale ve spojení s čl. 50 a 51 
švýcarského závazkového práva a zejména 
podle tzv. Giniho/Durlemannovy doktríny.  
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Tato doktorína vychází z toho, že v rámci 
smluvních vztahů dochází k subrogaci pojisti-
tele pouze tehdy, je-li škoda způsobena hru-
bou nedbalostí. BAM tvrdila, že v projedná-
vané věci o hrubou nedbalost nešlo, nýbrž 
pouze o politováníhodnou lidskou chybu pi-
lotního strojvedoucího, která byla navíc zčásti 
ovlivněna okolnostmi spadajícími do sféry 
společnosti ProRail. 

Pojišťovna Baloise naproti tomu tvrdila, že 
švýcarské právo se od uvedené doktríny již 
odklonilo a že k subrogaci došlo i bez nutnosti 
prokazovat hrubou nedbalost. Argumento-
vala zejména novějším rozhodnutím švýcar-
ského soudu z roku 2018 a také kritikou, jíž 
byla Giniho/Durlemannova doktrína v od-
borné literatuře i legislativním procesu vysta-
vena. Subsidiárně pak namítala, že i kdyby 
soud na této doktríně setrval, byly podmínky 
hrubé nedbalosti v dané věci naplněny. 

Odvolací soud se s hlavní argumentací Balo-
ise neztotožnil. Dospěl k závěru, že pro po-
souzení dané věci je nadále rozhodná právě 
Giniho/Durlemannova doktrína. Poukázal na 
to, že švýcarská judikatura se od ní výslovně 
neodchýlila, a zdůraznil i význam přechod-
ných aspektů legislativních změn, které měly 
nabýt účinnosti až od 1.1.2022. Proto posuzo-
val možnost subrogace Baloise do nároku 
společnosti Speno vůči BAM právě prizma-
tem toho, zda ke škodě došlo v důsledku 
hrubé nedbalosti. 

V tomto bodě soud uzavřel, že pilotní strojve-
doucí jednal hrubě nedbale. Zdůraznil, že si 
byl vědom všech relevantních okolností pi-
lotní jízdy, včetně charakteru tratě, odlišné 
signalizace a skutečnosti, že převádí těžký 
brusný vlak do koncové stanice. Přesto při-
pustil, aby vlak pokračoval rychlostí, která ne-
umožňovala bezpečné zastavení. Soud při-
tom výslovně uvedl, že strojvedoucího neo-
mlouvá ani to, že od společnosti ProRail 

údajně obdržel nesprávné informace o úseku 
tratě, protože podle své vlastní výpovědi vní-
mal, že daný úsek se od běžného standardu 
liší. Za těchto okolností měl jako pilotní stroj-
vedoucí zajistit takovou rychlost jízdy, aby 
bylo možné včas zastavit. Soud proto uzavřel, 
že šlo o tak závažné porušení základních po-
vinností péče, že je namístě kvaliƱkace jako 
hrubá nedbalost. Tím byla splněna i pod-
mínka pro subrogaci pojistitele podle apliko-
vaného švýcarského práva. 

Ve druhé odvolací námitce se BAM zaměřila 
na rozsah oprávnění Baloise nárok vůbec 
uplatňovat, konkrétně ve vztahu k podílu při-
padajícímu druhému pojistiteli AXA. Podle 
soudu švýcarské právo vyžaduje pro převod 
práva na žalobu a hmotného nároku dosta-
tečně určitý písemný právní titul; neumožňuje 
přitom oddělit právo žalovat od samotného 
hmotného práva. Odvolací soud v tomto 
směru přisvědčil námitce společnosti BAM, 
že Baloise nedoložila dostatečně, že je opráv-
něna vymáhat i tu část nároku, která připa-
dala na AXA. Pouhé tvrzení o společném 
úmyslu obou pojistitelů podle soudu nepo-
stačovalo. V tomto rozsahu tedy BAM uspěla 
a soud korigoval dřívější závěr, podle něhož 
měla být Baloise plně subrogována v celém 
nároku společnosti Speno vůči BAM. 

Ve třetí odvolací námitce BAM tvrdila, že ke 
škodě přispěla sama společnost Speno, 
zejména tím, že vlak nebyl vybaven kompati-
bilním systémem ATB, že strojvedoucí překro-
čil rychlost a že nerozuměl německému ani 
anglickému jazyku. Ani s touto obranou BAM 
neuspěla. Soud dovodil, že rozhodující odpo-
vědnost za bezpečné vedení pilotní jízdy nesl 
pilotní strojvedoucí, který si byl dobře vědom 
místních podmínek i způsobu signalizace, a 
právě on byl osobou, která se nechala vyvést 
z míry a nevěnovala náležitou pozornost ná-
věstidlům. Tvrzené okolnosti na straně Speno 
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proto soud nepovažoval za relevantní spo-
luzavinění, které by vedlo ke snížení nároku. 

Odvolací soud tedy ve výsledku potvrdil od-
povědnost společnosti BAM za škodu 
vzniklou v důsledku nehody, avšak zároveň 
omezil postavení pojistitele Baloise co do roz-
sahu vymáhaného nároku. Výsledkem bylo, 
že BAM byla povinna zaplatit Baloise 65 % 
částky 6.260.500 CHF, zatímco ohledně zbý-
vajících 35 % nebylo postavení Baloise jako 
aktivně legitimované osoby dostatečně pro-
kázáno.

Komentář k rozsudku:  

Rozhodnutí je mimořádně zajímavé tím, že 
spojuje několik vrstev právního posouzení, 
které se v dopravní praxi obvykle neobjevují 
současně. Nejde jen o otázku odpovědnosti 
za železniční nehodu, ale především o střet 
pojistného práva, závazkového práva a pravi-
del subrogace v přeshraničním kontextu. Já-
drem rozhodnutí je závěr, že v poměrech švý-
carského práva nelze bez dalšího předpoklá-
dat přechod práva pojistitele v každém pří-
padě, kdy byla pojištěnému nahrazena škoda. 
Jestliže škoda vznikla v rámci smluvního 
vztahu, je podle soudu třeba zkoumat, zda 
jsou splněny zvláštní podmínky judikaturou 
vytvořené doktríny, tedy zejména zda škůdce 
jednal hrubě nedbale. 

Právě posouzení hrubé nedbalosti je na roz-
hodnutí zvlášť cenné. Soud nepodlehl obha-
jobě založené na tom, že šlo „jen“ o lidské 
selhání v nestandardní situaci. Naopak zdů-
raznil, že profesionál, který přebírá odpověd-
nost za vedení speciƱcké pilotní jízdy, musí 
přizpůsobit své jednání známým rizikům a 
zvláštnostem tratě. Jestliže tak neučiní a pře-
hlédne více po sobě jdoucích varovných sig-
nálů, může jít o hrubou nedbalost i tehdy, 
jsou-li ve věci přítomny i další rušivé faktory. 

Sedláček, Vaca & spol., advokátní kancelář, s.r.o. 
www.ak-sv.cz 

 

http://www.ak-sv.cz/
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Rozsudek českého Nejvyššího soudu              
k otázce výkladu pojmu „smlouva o pře-
pravě zásilek“ podle úmluvy CMR 

Rozsudek Nejvyššího soudu ze dne 10.09.2025 ve věci sp. zn. 31 Cdo 1163/2025 

V daném případě se český Nejvyšší soud zabýval tím, jakým způsobem má být pro potřeby apli-
kace úmluvy CMR určeno, že se v daném případě jedná o přepravní smlouvu, tedy o „smlouvu o 
přepravě zásilek“ podle čl. 1 úmluvy CMR , a jakým způsobem by měla být takováto smlouva od-
lišena od smluv zasílatelských či jiných obstaravatelských. 
 

Žalobkyně (fyzická osoba se sídlem v České 
republice) se domáhala po žalované (ně-
mecké společnosti) zaplacení částky 29.820 
EUR s příslušenstvím jako dlužného přeprav-
ného za 37 mezinárodních přeprav realizova-
ných na jaře 2016. Podle skutkových zjištění si 
žalovaná u žalobkyně objednávala přepravy 
zboží, které byly následně fakticky prováděny 
řidiči dopravních Ʊrem zajištěných žalobkyní. 
Nakládka probíhala v Kolíně, místa vykládky 
byla ve Švédsku, Francii, Německu, Nizozemí 
a Belgii, přičemž po provedení přeprav byly 
žalované zasílány faktury. Tyto žalovaná neu-
hradila.  

Okresní soud v Olomouci jakožto soud prv-
ního stupně žalobě vyhověl.  Na věc aplikoval 
čl. 1 odst. 1 Úmluvy CMR a § 2555 OZ ,  ačkoli 
sám výslovně popsal žalobkyni jako subjekt, 
který vystupoval mezi objednatelem a kon-
krétními dopravci a poskytoval speditérské 
služby. Odvolací soud tento závěr bez zásad-
nější korekce potvrdil.  

Žalovaná následně podala dovolání, v němž 
tvrdila, že žalobkyně sama přepravu nepro-
vedla, a tudíž nebyla dopravcem, ale toliko 
zasílatelem; právní vztah proto podle ní ne-
měl být posuzován podle CMR, nýbrž podle 
pravidel pro určení rozhodného práva (článek 
4 nařízení Řím I ) a na ně navazující českou 

úpravou zasílatelské smlouvy. Právní posou-
zení věci bylo tedy podle žalované nesprávné, 
přičemž přípustnost dovolání spatřovala ža-
lovaná v tom, že se odvolací soud při právní 
kvaliƱkaci právního vztahu mezi žalobkyní a 
žalovanou odchýlil od ustálené judikatury 
Nejvyššího soudu (mj. rozsudku Nejvyššího 
soudu ze dne 16. 7. 2019, sp. zn. 32 Cdo 
1906/2019).  

Tříčlenný senát Nejvyššího soudu č. 23 do-
spěl při projednávání věci k názoru odlišnému 
od dosavadní judikatury tohoto soudu a věc 
tedy postoupil velkému senátu občansko-
právního a obchodního kolegia. Ten nakonec 
rozhodnutí soudů obou stupňů zrušil a věc 
vrátil soudu prvního stupně k dalšímu řízení. 

Nejvyšší soud shledal, že v jeho judikatuře 
existuje rozpor, když poukázal na to, že za-
tímco rozsudek velkého senátu občansko-
právního a obchodního kolegia Nejvyššího 
soudu ze dne 10. 10. 2012, sp. zn. 31 Cdo 
488/2010, uveřejněný ve Sbírce soudních roz-
hodnutí a stanovisek pod číslem 20/2013 
uvádí, že posouzení otázky, zda mezi stranami 
došlo k uzavření přepravní smlouvy, či 
smlouvy zasílatelské, jež se úmluvou CMR 
neřídí, je vyhrazeno národním právním řá-
dům, pozdější judikatura, např. rozsudek vel-
kého senátu občanskoprávního a 
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obchodního kolegia ze dne 19. 10. 2016, sp. 
zn. 31 Cdo 1570/2015, uveřejněný pod číslem 
15/2018 Sbírky soudních rozhodnutí a stano-
visek (dále jen „R 15/2018“), dospěla ovšem k 
závěru, že úmluva CMR je uniƱkační úmluvou, 
jejímž účelem je sjednotit úpravu podmínek 
přepravní smlouvy v mezinárodní silniční ná-
kladní dopravě  a pojmy obsažené v úmluvě 
CMR je tak třeba interpretovat nezávisle na je-
jich významu v právu vnitrostátním, tedy au-
tonomním výkladem. Soud zde mj. též upo-
zornil na to, že Úmluva CMR sama o sobě není 
všeobsažná, avšak zároveň zde neexistuje 
mezinárodní soudní těleso, které by bylo 
schopné utvářet skutečně autonomní výklad 
této úmluvy. 

Nejvyšší soud se tedy i v komentovaném roz-
hodnutí přiklonil k názoru, že pojem smlouva 
o přepravě zásilek, tak jak jej používá článek 1 
úmluvy CMR, má být vykládán autonomně a 
nikoli s ohledem na vymezení přepravní 
smlouvy (smlouvy o přepravě věci) tak jak jej 
provádí § 2555 OZ, a to tak, aby bylo dosaženo 
stejného účinku úmluvy CMR ve všech signa-
tářských státech.  

Nejvyšší soud pak ve svém rozhodnutí poskyt-
nul vlastní vymezení smlouvy o přepravě zási-
lek (přepravní smlouvy) ve smyslu čl. 1 
úmluvy CMR, když v bodě 40 odůvodnění 
svého rozsudku uvedl, že: „výkladu pojmu 
přepravní smlouvy ve smyslu Úmluvy CMR 
odpovídá závazek dopravce přepravit (za pod-
mínek čl. 1 odst. 1 Úmluvy CMR) zásilku za 
úplatu na vlastní odpovědnost, nikoli však 
nutně osobně. Dopravce se tedy ve smlouvě 
musí zavázat, že za provedení přepravy zod-
povídá, nikoliv že pouze zajistí přepravu zá-
silky prostřednictvím jiné osoby; v tom pří-
padě by se jednalo o zasílatele či jiného ob-
staravatele. Vlastní odpovědnost znamená, 
že dopravce má podle smlouvy odpovídat 
protistraně za uskutečnění plnění, tj. za do-
dání zásilky příjemci v souladu se smlouvou, 

tj. řádně a včas (srov. JESSER-HUß, H. Mün-
chener Kommentar zum HGB, 5. vydání, C. H. 
Beck: München, 2023, CMR Art. 1, marg. č. 6), 
přičemž v pochybnostech má být daná 
smlouva posouzena jako smlouva o přepravě 
ve smyslu Úmluvy CMR.“ 

Při odlišování smluvních typů tedy smlouvy o 
přepravě zásilek na straně jedné a smlouvy 
zasílatelské či ve vztahu k přepravě jinak ob-
staravatelské  na straně druhé  je v konkrét-
ním případě dle názoru soudu nutné vyjít z 
principu autonomie vůle a smluvní volnosti 
stran. Projev vůle směřující k uzavření 
smlouvy je v případě pochybností třeba po-
drobit výkladu podle interpretačních pravidel 
obsažených v § 555 a násl. OZ. Nejvyšší soud 
zde odkazuje na tato vnitrostátní výkladová 
pravidla při vědomí toho, že CMR neobsahuje 
vlastní interpretační pravidla pro výklad práv-
ního jednání, jak ostatně uvádí i zahraniční li-
teratura.  

Komentář k rozsudku: 

Požadavek Nejvyššího soudu na autonomní 
výklad pojmu „smlouva o přepravě zásilek“ je 
nepochybně správný, na druhé straně nelze 
nevidět, že vymezení přepravní smlouvy, tak 
jak jej podává § 2555 OZ, v zásadě korespon-
duje s tím, jak přepravní smlouvu vymezil Nej-
vyšší soud v bodě 40 pro potřeby úmluvy 
CMR. Dle názoru autora by tedy nemělo do-
cházet k častým případům, kdy by smlouva 
byla posouzena jako přepravní (tj. jako 
smlouva o přepravě zásilek) podle úmluvy 
CMR a současně nebyla za takovou považo-
vána podle § 2555 OZ.  

Upřednostnění autonomního výkladu pojmu 
„smlouva o přepravě zásilek“ však též otevírá 
cesta pro daleko širší aplikaci zahraniční judi-
katury a literatury, která k úmluvě CMR exis-
tuje a která se týká rozsahu použití této 
úmluvy co do smluvního typu, který je v da-
ném případě uzavřen. Lze mít tedy za to, že 
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bude v budoucnu existovat skupina smluv, 
které by sice nebyly přepravními smlouvami 
podle OZ, nicméně budou podléhat úmluvě 
CMR.  

Nejvyšší soud zde poměrně jasně potvrzuje, 
že není podstatné, jak přeprava reálně probí-
hala, rozhodující je to, k čemu se daná 
smluvní strana zavázala, přičemž závazek k 
pouhému obstarání přepravy bude muset být 
z právního jednání zřejmý, jelikož dle uvede-
ného názoru Nejvyššího soudu budou CMR 
podléhat i smlouvy, u nichž nebude zcela 
zřejmý jejich obstaravatelský charakter, když 
Nejvyšší soud je toho názoru, že v pochybnos-
tech bude smlouva posuzována jako smlouva 
o přepravě zásilky. 

Zasílatelům lze tedy s ohledem na komento-
vané rozhodnutí doporučit, aby jasně uváděli, 
že se zavazují toliko k obstarání přepravy a ni-
koli k jejímu provedení, jelikož nebude-li jejich 
závazek dostatečně zřejmý, může se jejich 
odpovědnost řídit úmluvou CMR a může tak 
na ně být nahlíženo jako na smluvní dopravce. 
Kromě odpovědnosti za škodu na zásilce v 
průběhu přepravy tak může dojít k tomu, že 
tato škoda nebude kryta pojištěním zasilatele 
které má uzavřené pro svou zasilatelskou čin-
nost. 

Na konkrétní dopady pro praxi uzavírání zasi-
latelských či přepravních smluv si však bu-
deme muset ještě chvíli počkat. 

 

JUDr. Jiří Lojda, LL.M. EUR., Ph.D., samostatný advokát 

www.lojda.legal 
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Rozsudek Odvolacího soudu v Antverpách k 
požáru zásilky a obecným liberačním důvo-
dům podle Úmluvy CMR 

Hof van Beroep Antwerpen ze dne 21. 2. 2022, sp. zn. 2020/AR/1655–2020/AR/1729, Eu-
ropean Transport Law 1/2022, s. 117 

Odvolací soud v Antverpách se zabýval otázkou, zda se dopravce může zprostit odpovědnosti za 
úplné zničení zásilky při požáru vozidla, pokud přesná příčina požáru zůstala neobjasněna. Soud 
dospěl k závěru, že nikoli. Neprokáže-li dopravce, že škoda byla způsobena okolnostmi,, které ne-
mohl odvrátit a jejichž následky nemohl odstranit, liberační důvod podle čl. 17 odst. 2 Úmluvy 
CMR mu nesvědčí. Současně neobstála ani obrana pojistitele, který tvrdil, že pojistné krytí je vy-
loučeno z důvodu technicky nesprávně naloženého vozidla, neboť tuto výluku neprokázal. 
 

Rakouská společnost LKW W byla pověřena 
zajištěním mezinárodní silniční přepravy zá-
silky pracího prášku z Mechelenu do Turecka. 
Pro provedení přepravy si sjednala bulhar-
ského dopravce M. Dne 28. 5. 2018 byl vysta-
ven nákladní list CMR a zásilka byla dopravci 
předána. Dne 2. 6. 2018 došlo na území Bul-
harska k požáru nákladního vozidla, v jehož 
důsledku byla celá zásilka zničena. Škoda 
byla vyčíslena částkou 68.178,32 EUR, kterou 
LKW W nahradila svému zákazníkovi. Pojisti-
telem dopravce M byla společnost ICLI AD. 

LKW W se následně domáhala vůči dopravci 
M a jeho pojistiteli náhrady škody. Dopravce 
především namítal, že nárok žalobkyně nebyl 
dostatečně prokázán. Současně uplatnil vůči 
pojistiteli nárok na pojistné plnění pro případ, 
že by byl za škodu odpovědný. Pojistitel v ří-
zení před soudem prvního stupně nevznesl 
žádnou obranu. Soud prvního stupně proto 
žalobě vyhověl a uložil jak dopravci, tak jeho 
pojistiteli povinnost škodu nahradit; sou-
časně vyhověl i regresnímu nároku dopravce 
vůči pojistiteli. Proti tomuto rozhodnutí podali 
odvolání jak dopravce, tak pojistitel.  

Ve vztahu mezi LKW W a dopravcem M soud 
nejprve odmítl námitku, že žalobkyně není ak-
tivně legitimována, protože sama neutrpěla 
přímou škodu na vlastním majetku. Odvolací 
soud zdůraznil, že LKW W dostatečně dolo-
žila, že škodu svému zákazníkovi nahradila, a 
je proto oprávněna požadovat regresní ná-
hradu po dopravci, který škodu způsobil.  

Dále soud vyšel z čl. 17 odst. 1 Úmluvy CMR, 
podle něhož dopravce odpovídá za úplnou 
nebo částečnou ztrátu zásilky nebo za její po-
škození, dojde-li k němu mezi převzetím zá-
silky a jejím vydáním. V projednávané věci ne-
bylo sporné, že ke zničení zásilky došlo v 
době, kdy byla zásilka v péči dopravce M. Pod-
statná byla naopak otázka, zda se dopravce 
může této odpovědnosti zprostit.  

Dopravce tvrdil, že požár vznikl v důsledku 
okolnosti, které nemohl zabránit a jejíž ná-
sledky nemohl odvrátit, a dovolával se tak li-
beračního důvodu podle čl. 17 odst. 2 Úmluvy 
CMR. V průběhu řízení uváděl několik mož-
ných scénářů vzniku požáru, zejména prask-
nutí pneumatiky, nízký tlak v pneumatice, zá-
vadu kola či ložiska nebo zablokované brzdy. 
Současně však sám připustil, že přesná 
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příčina požáru zůstala neznámá a že rozsah 
požáru znemožnil bližší technické zkoumání. 
Právě tuto okolnost soud považoval za rozho-
dující. Jestliže příčina požáru nebyla objas-
něna, dopravce neunesl důkazní břemeno 
ohledně existence vnější a neodvratitelné 
okolnosti, jež by stála mimo jeho sféru. Sa-
motná skutečnost, že se řidič pokusil požár 
uhasit, podle soudu k liberaci nepostačuje.  

Soud zároveň připomněl význam čl. 17 odst. 
3 Úmluvy CMR, podle něhož se dopravce ne-
může zprostit odpovědnosti poukazem na 
vady vozidla, které použil pro přepravu, ani na 
pochybení osoby, od níž si vozidlo pronajal. 
Tento závěr měl v projednávané věci zásadní 
význam, neboť i kdyby bylo možno dovodit, že 
požár souvisel s technickou závadou vozidla, 
například na pneumatice, kole, ložisku nebo 
brzdách, nešlo by o okolnost způsobilou do-
pravce osvobodit od odpovědnosti. Technický 
stav vozidla totiž zůstává v jeho rizikové sféře.  

Nosný závěr soudu lze shrnout takto: není-li 
zjištěna přesná příčina požáru, dopravce ne-
prokazuje, že ke zničení zásilky došlo v dů-
sledku okolností, jimž nemohl zabránit a je-
jichž následky nemohl odvrátit. A i kdyby se 
ukázalo, že požár souvisel s technickou záva-
dou vozidla, nemohl by se dopravce takové 
okolnosti podle čl. 17 odst. 3 Úmluvy CMR 
dovolávat.  

Ve vztahu k pojistiteli ICLI AD soud posuzoval 
jeho odvolací námitku, že pojistné krytí je vy-
loučeno z důvodu technicky nesprávně nalo-
ženého či připraveného vozidla. Ani tato ob-
rana neuspěla. Odvolací soud konstatoval, že 
pojistitel nepředložil dostatek důkazů, které 
by umožňovaly uzavřít, že právě tato výluka 
dopadá na posuzovaný případ. Pouhá mož-
nost, že technický problém mohl souviset s 
nesprávnou přípravou vozidla, k odmítnutí 
pojistného plnění nepostačuje. Výluku z po-
jištění je třeba prokázat konkrétními 

skutkovými okolnostmi, což se v projedná-
vané věci nestalo.  

Odvolací soud proto obě odvolání zamítl a 
rozsudek soudu prvního stupně potvrdil. Do-
pravce tak zůstal odpovědný za škodu 
vzniklou úplným zničením zásilky a pojistitel 
byl povinen poskytnout pojistné krytí v roz-
sahu sjednané pojistné smlouvy.  

Komentář k rozsudku: 

Rozhodnutí je prakticky významné především 
z hlediska důkazního standardu při uplatnění 
liberačního důvodu podle čl. 17 odst. 2 
Úmluvy CMR. Soud zcela pregnantně ukázal, 
že dopravce neuspěje pouhým poukazem na 
to, že ke škodě došlo v důsledku mimořádné 
události, jejíž přesná příčina již nemůže být 
spolehlivě zjištěna. Právě naopak: neobjas-
něná příčina škody zpravidla dopravci nepo-
máhá, nýbrž oslabuje jeho obranu, neboť dů-
kazní břemeno nese právě on. Chce-li být do-
pravce v takovém případě úspěšný, musí 
soudu nabídnout konkrétní, přesvědčivou a 
důkazně podloženou verzi vzniku škody, z níž 
bude patrné, že šlo o okolnost vnější, neod-
vratitelnou a stojící mimo jeho sféru.  

Rozsudek je současně významný i tím, že 
jasně odděluje čl. 17 odst. 2 a čl. 17 odst. 3 
Úmluvy CMR. I kdyby byla technická příčina 
požáru alespoň rámcově prokázána, do-
pravce by se nemohl dovolávat vady vlastního 
vozidla jako důvodu vylučujícího odpověd-
nost. V případech požárů, defektů pneuma-
tik, poruch brzd, ložisek či jiných komponent 
vozidla proto toto rozhodnutí potvrzuje, že 
technická sféra vozidla zůstává zásadně v ri-
zikové oblasti dopravce.  

Praktický přesah má rozhodnutí rovněž do 
vztahu mezi dopravcem a jeho pojistitelem. 
Soud nepřipustil odmítnutí pojistného krytí 
na základě obecně tvrzené výluky bez řádně 
prokázaného skutkového základu.  
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I v pojistných sporech tedy platí, že hypote-
tická možnost určité technické závady nebo 
nesprávné přípravy vozidla sama o sobě ne-
postačuje; výluka musí být postavena najisto. 

 

Sedláček, Vaca & spol., advokátní kancelář, s.r.o. 
www.ak-sv.cz 
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Rozsudek Nejvyššího soudu ČR k proml-
čení regresního nároku vůči dopravci podle 
Úmluvy CMR 

Nejvyšší soud České republiky ze dne 14. 7. 2022, sp. zn. 33 Cdo 569/2022-181 

Nejvyšší soud se zabýval otázkou, zda se počátek běhu promlčecí doby regresního nároku v pře-
pravním řetězci řídí čl. 39 odst. 4 Úmluvy CMR, nebo čl. 32 odst. 2 Úmluvy CMR. Dospěl k závěru, 
že ustanovení čl. 39 odst. 4 CMR dopadá výlučně na případy přepravy prováděné postupně něko-
lika dopravci na základě jediné přepravní smlouvy. Jestliže sjednaný dopravce přepravu sám ne-
provádí a pověří jejím faktickým provedením jiného dopravce, nejde bez dalšího o postupnou pře-
pravu ve smyslu kapitoly VI CMR. Nesprávná kvaliƱkace přepravního modelu proto vede i k ne-
správnému posouzení promlčení nároku. 
 

Společnost RFL objednala mezinárodní sil-
niční přepravu u společnosti KT-T, která však 
přepravu sama fakticky neprovedla a jejím 
uskutečněním pověřila žalovanou K&T-S. Při 
přepravě došlo k dopravní nehodě, v jejímž 
důsledku bylo přepravované zboží zcela zne-
hodnoceno. Za vzniklou škodu poskytla po-
jistné plnění pojišťovna, na kterou následně 
přešlo právo na náhradu škody. Tato pojiš-
ťovna se proto následně žalobou proti společ-
nosti K&T-S domáhala úhrady regresního ná-
roku odpovídajícího vyplacenému pojist-
nému plnění. 

Soud prvního stupně žalobě vyhověl a žalo-
vané uložil zaplatit žalobkyni částku 666.985 
Kč s příslušenstvím. Vyšel přitom ze zjištění, 
že žalobkyně jako pojistitel vyplatila pojistné 
plnění za společnost KT-T společnosti RFL, a 
vstoupila tak do práv poškozeného, resp. do 
práv hlavního dopravce vůči poddopravci, 
který přepravu fakticky provedl. Dospěl k zá-
věru, že žalovaná odpovídá jako dopravce za 
škodu na zásilce podle čl. 17 odst. 1 Úmluvy 
CMR. Současně soud uzavřel, že uplatněný 
nárok není promlčen, neboť běh promlčecí 
doby byl stavěn písemnou reklamací ve 

smyslu čl. 32 odst. 2 Úmluvy CMR a žalovaná 
reklamaci písemně neodmítla.  

Významné přitom bylo i to, že o výši škody již 
dříve proběhla samostatná řízení před ně-
meckými soudy v Kolíně nad Rýnem, kon-
krétně před Landgericht Köln pod sp. zn. 83 O 
81/2011 a následně před Oberlandesgericht 
Köln pod sp. zn. 3 U 205/12. Tato německá ří-
zení však podle soudu prvního stupně neměla 
na běh promlčecí doby přímý dopad v tom 
smyslu, že by určovala její počátek. 

Proti rozsudku soudu prvního stupně podala 
odvolání žalovaná. V odvolacím řízení přede-
vším namítala, že uplatněné právo je proml-
čeno. Podle její argumentace nešlo o běžný 
regresní nárok posuzovaný podle čl. 32 odst. 
2 Úmluvy CMR, nýbrž o postihový nárok v 
rámci přepravy prováděné postupně několika 
dopravci na základě jediné přepravní 
smlouvy, na nějž dopadá čl. 39 odst. 4 
Úmluvy CMR. Z toho dovozovala, že počátek 
běhu promlčecí doby je třeba spojit nikoli s re-
klamací, ale s právní mocí konečného roz-
hodnutí, jímž byla stanovena výše náhrady 
škody, případně se samotným zaplacením 
náhrady. Právě v této souvislosti poukazovala 
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na předchozí řízení vedená před německými 
soudy v Kolíně nad Rýnem, v nichž byla ře-
šena výše vzniklé škody. 

Odvolací soud následně rozsudek změnil a 
žalobu zamítl. Ačkoli sám skutkově vyšel z 
toho, že přeprava byla objednána u společ-
nosti KT-T, která ji sama ani zčásti nerealizo-
vala a pověřila jejím provedením žalovanou, 
právně věc posoudil jako případ přepravy pro-
váděné postupně několika dopravci na zá-
kladě jediné přepravní smlouvy. Z toho dovo-
dil, že promlčení nároku je třeba posuzovat 
podle čl. 32 odst. 1 ve spojení s čl. 39 odst. 4 
Úmluvy CMR. Za rozhodný okamžik pro počá-
tek běhu jednoleté promlčecí doby proto po-
važoval právní moc konečného rozhodnutí o 
náhradě škody vydaného německým odvola-
cím soudem, tedy rozsudku Oberlan-
desgericht Köln, který podle jeho závěru nabyl 
právní moci dne 18.10.2017. Proto uzavřel, že 
promlčecí doba uplynula nejpozději dne 
19.10.2018 a žalobou uplatněný nárok je pro-
mlčen.  

Proti rozsudku odvolacího soudu podala do-
volání žalobkyně, tedy pojišťovna, která re-
gresní nárok v řízení uplatnila. V dovolání na-
mítala, že odvolací soud věc nesprávně 
právně posoudil, pokud na zjištěný skutkový 
stav aplikoval čl. 39 odst. 4 Úmluvy CMR. 
Zdůraznila, že v projednávané věci nešlo o 
přepravu prováděnou postupně několika do-
pravci na základě jediné přepravní smlouvy, 
nýbrž o situaci, kdy smluvní dopravce KT-T 
přepravu sám neprovedl a pouze jejím faktic-
kým uskutečněním pověřil žalovanou K&T-S. 
Podle žalobkyně proto nebylo možné posou-
dit věc jako postih mezi postupnými dopravci 
ve smyslu kapitoly VI Úmluvy CMR a počátek 
běhu promlčecí doby spojovat s právní mocí 
německého rozhodnutí o výši škody. Naopak 
trvala na tom, že otázku promlčení bylo třeba 
posoudit podle čl. 32 odst. 2 Úmluvy CMR, 
tedy s ohledem na účinky písemné 

reklamace, kterou žalovaná neodmítla. Sou-
časně odvolacímu soudu vytkla, že se při po-
souzení věci odchýlil od dřívější judikatury 
Nejvyššího soudu, zejména od rozsudku sp. 
zn. 23 Cdo 4039/2008, a že dotčená ustano-
vení Úmluvy CMR vyložil nepřípustně exten-
zivně. 

Nejvyšší soud dovolání shledal přípustným i 
důvodným. Připomněl svou ustálenou judika-
turu k rozlišení dvou odlišných situací, které 
se v přepravní praxi často zaměňují. Na jedné 
straně stojí přeprava prováděná postupně ně-
kolika dopravci na základě jediné přepravní 
smlouvy, kdy si dopravci zásilku postupně 
předávají a každý z nich přejímá odpovědnost 
za provedení celé přepravy; právě na takové 
případy dopadá kapitola VI Úmluvy CMR, 
včetně čl. 39 odst. 4. Na straně druhé stojí pří-
pad, kdy sjednaný dopravce přepravu sám 
fakticky neprovede a pověří jejím provedením 
jiného dopravce. V takové situaci však nejde 
bez dalšího o postupnou přepravu ve smyslu 
Úmluvy CMR. 

Právě v tom spatřoval Nejvyšší soud pochy-
bení odvolacího soudu. Ten sice správně vy-
šel ze skutkového zjištění, že přeprava byla 
objednána u společnosti KT-T, která ji sama 
nerealizovala a pověřila jejím provedením ža-
lovanou, avšak z tohoto skutkového základu 
vyvodil nesprávný právní závěr. Ze zjištěného 
stavu totiž nevyplývalo, že by si přepravované 
zboží v průběhu přepravy předávalo více do-
pravců. Samotná skutečnost, že sjednaný do-
pravce využíval dopravní prostředky či služby 
další společnosti na základě rámcové 
smlouvy, podle Nejvyššího soudu neposta-
čuje k závěru, že šlo o přepravu prováděnou 
postupně několika dopravci. 

Nejvyšší soud současně zdůraznil, že ko-
gentní charakter Úmluvy CMR nepřipouští li-
bovolně rozšiřující výklad jednotlivých režimů 
přepravy. Je proto nutné přesně rozlišovat, 
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zda jde o případ postupné přepravy několika 
dopravci, nebo pouze o situaci, kdy smluvní 
dopravce zadal faktické provedení přepravy ji-
nému subjektu. Na tomto rozlišení totiž závisí 
nejen odpovědnostní režim, ale i otázka pro-
mlčení případných nároků.  

Z toho Nejvyšší soud dovodil, že čl. 39 odst. 4 
Úmluvy CMR na projednávanou věc vůbec 
nedopadá. Počátek běhu promlčecí doby se 
proto měl posuzovat výhradně podle čl. 32 
odst. 2 Úmluvy CMR, jak ostatně správně uza-
vřel již soud prvního stupně, když zkoumal, 
zda došlo k písemnému odmítnutí reklamace. 
Jelikož odvolací soud dospěl k opačnému zá-
věru a založil zamítnutí žaloby na nesprávné 
aplikaci čl. 39 odst. 4 Úmluvy CMR, odchýlil 
se od ustálené rozhodovací praxe Nejvyššího 
soudu. Nejvyšší soud proto jeho rozsudek 
zrušil a věc mu vrátil k dalšímu řízení.

Komentář k rozsudku: 

Rozhodnutí je významné především tím, že 
zřetelně odděluje dva přepravní modely, které 
bývají v praxi i v soudních sporech často smě-
šovány. Nejvyšší soud znovu potvrdil, že pro 
aplikaci režimu postupné přepravy podle ka-
pitoly VI Úmluvy CMR nestačí pouhá exis-
tence více subjektů v přepravním řetězci. Roz-
hodující je, zda jde o jedinou přepravní 
smlouvu a zda si dopravci zásilku v průběhu 
přepravy skutečně postupně předávají, při-
čemž každý z nich vstupuje do původního pře-
pravního vztahu. Naproti tomu pouhé subdo-
davatelské zajištění přepravy ze strany smluv-
ního dopravce prostřednictvím poddopravce 
samo o sobě tento režim nezakládá. 

Praktický význam rozsudku je zřejmý zejména 
ve vztahu k promlčení nároků. Rozdíl mezi čl. 
32 odst. 2 a čl. 39 odst. 4 Úmluvy CMR není 
pouze technickou otázkou, ale může být pro 
výsledek sporu zcela rozhodující. Nesprávná 
kvaliƱkace přepravního vztahu může vést k 
chybnému určení počátku běhu promlčecí 
doby, a tím i k nesprávnému závěru o samotné 
existenci či neexistenci nároku. Rozhodnutí 
tak poskytuje důležité metodické vodítko jak 
pro soudy, tak pro účastníky přepravních 
sporů. 

 

Sedláček, Vaca & spol., advokátní kancelář, s.r.o. 
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Nabídka seminářů
Přihlášení na semináře

PŘEPRAVNÍ DOKLADY: funkce, použití a možnosti digitalizace
Lektor: Ing. Petr Rožek
Datum: 9.4.2026
Forma: Prezenčně
Adresa: Dlouhá 16, Praha 1
Cena: 1 490 Kč

JUDIKATURA ČESKÝCH A EVROPSKÝCH SOUDŮ V PŘEPRAVNÍCH
VĚCECH ZA ROK 2025
Lektor: JUDr. Jiří Lojda, LL.M. EUR., Ph.D.; JUDr. Pavel Sedláček
Datum: 14.4.2026
Forma: Prezenčně
Adresa: Dlouhá 16, Praha 1
Cena: 1 490 Kč

NEBEZPEČNÉ VĚCI V PŘEPRAVĚ:
předpisy, doklady, balení dle jednotlivých dopravních módů
Lektor: Ing. Petr Rožek
Datum: 14.5.2026
Forma: Prezenčně
Adresa: Dlouhá 16, Praha 1
Cena: 1 490 Kč

PŘEPRAVNÍ SMLOUVA V MEZINÁRODNÍ SILNIČNÍ PŘEPRAVĚ
Lektor: JUDr. Jiří Lojda, LL.M. EUR., Ph.D.; JUDr. Pavel Sedláček; JUDr. Jan Pravda
Datum: 19.5.2026
Čas: bude upřesněno
Forma: online - MS Teams
Cena: bude upřesněno

ZÁKLADY NÁMOŘNÍHO PRÁVA I.
Lektor: JUDr. Pavel Sedláček; JUDr. Jan Pravda
Datum: 28.5.2026
Forma: Prezenčně
Adresa: Dlouhá 16, Praha 1
Cena: 1 490 Kč

ŽELEZNIČNÍ VLEČKA A ZAŘÍZENÍ SLUŽEB V HLEDÁČKU
REGULACE: právo, sankce a obrana
Lektor: JUDr. Jiří Lojda, LL.M. EUR., Ph.D.
Datum: 2.6.2026
Forma: Prezenčně
Adresa: Dlouhá 16, Praha 1
Cena: 1 490 Kč

https://ipvd.academy/nabidka-skoleni/
https://ipvd.academy/formular-pro-prihlaseni/
https://ipvd.academy/prepravni-doklady/
https://ipvd.academy/prepravni-doklady/
https://ipvd.academy/judikatura-prepravni-veci-2025-seminar/
https://ipvd.academy/judikatura-prepravni-veci-2025-seminar/
https://ipvd.academy/nebezpecne-veci-v-preprave/
https://ipvd.academy/nebezpecne-veci-v-preprave/
https://ipvd.academy/zaklady-namorniho-prava/
https://ipvd.academy/zeleznicni-vlecka-a-zarizeni-sluzeb-regulace/
https://ipvd.academy/zeleznicni-vlecka-a-zarizeni-sluzeb-regulace/


JUDr. JIŘÍ LOJDA, LL.M. EUR., Ph.D.
advokát

www.lojda.legal advokat@lojda.legal (+420) 773 570 314

sporná agenda

rodinné a dědické právo

právo mezinárodního obchodu

dopravní a přepravní právo

http://www.lojda.legal/
http://www.lojda.legal/
mailto:advokat@lojda.legal
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Postřehy z práva v dopravě  

 
 
 
 

Institut práva v dopravě s.r.o. 
IČ: 21181675 

Riegrova 17, 779 00 Olomouc Ι Telefon: (+420) 775 054 804 Ι E-mail: oƯice@ipvd.academy 

 

Základní podmínky užívání obsahu Postřehů z práva v dopravě 

Postřehy z práva v dopravě představují nezávazné, zjednodušené a neindividualizované informace především z oblasti právní úpravy aplikované v dopravě 
a logistice, které společnost Institut práva v dopravě s.r.o. zasílá dobrovolně čtenářům z řad svých partnerů a zájemců z řad odborné veřejnosti zdarma. 
Jakkoliv autoři příspěvků dbají o to, aby ve svých příspěvcích publikovali relevantní a aktuální informace, nemůže společnost Institut práva v dopravě s.r.o. 
přijmout odpovědnost za následky jednání či rozhodnutí, která čtenáři uskuteční či přijmou na základě informací publikovaných v tomto dokumentu. 
Tento dokument nepředstavuje právní, daňové, obchodní, pojistné, manažerské, investiční či jiné odborné poradenství a doporučujeme tedy každému, 
kdo by na základě informací v tomto dokumentu chtěl učinit určité právní kroky (či se rozhodl tyto naopak nečinit), aby se obrátil na odborníka z řad 
advokátů, daňových poradců, pojišťovacích makléřů etc., kteří posoudí jeho případ vzhledem ke skutkovým okolnostem takového případu, aktuálně 
platné právní úpravě či jiným podmínkám a s přihlédnutím k potřebám i možnostem takové osoby. Stejně tak nepřejímají odpovědnost za uvedená roz-
hodnutí či jednání čtenářů osoby, které se jakýmkoliv způsobem podílejí na tvorbě či distribuci tohoto dokumentu. Upozorňujeme, že aktuálnost informací 
uvedených v tomto dokumentu se může v čase měnit.  

Společnost Institut práva v dopravě s.r.o. se publikací či zasíláním Postřehů z práva v dopravě nezavazuje k tomu, poskytovat odborné poradenství adre-
sátu nebo čtenáři, stejně jako se nezavazuje k zasílání Postřehů z práva v dopravě v budoucnu, nepřejímá odpovědnost za doručení jednotlivých čísel, ani 
se nezavazuje publikovat Postřehy z práva v dopravě po určitou dobu, v určité četnosti (periodicitě) či o určité délce. Postřehy z práva v dopravě nejsou 
poskytovány v tištěné podobě, ale pouze v elektronickém formátu pdf.  

Obsah příspěvků, stejně jako obrázky, graƱka či jiný obsah tohoto dokumentu jsou chráněny autorským právem. O tématech příspěvků, zařazení konkrét-
ního příspěvku, reklamy či jiného obsahu do konkrétního vydání Postřehů z práva v dopravě a o umístění či stylizování poskytnutého obsahu v dokumentu 
rozhoduje společnost Institut práva v dopravě s.r.o. zcela dle svého uvážení. Na základě svého uvážení se společnost Institut práva v dopravě s.r.o. může 
rozhodnout konkrétní příspěvky či příspěvky k určitému tématu nepublikovat vůbec. Pokud Postřehy z práva v dopravě poukazují na nejnovější informace 
či pojednávají o aktuálním vývoji, neznamená to, že dané vydání či všechna vydání reƲektují veškeré nejnovější informace či reƲektují veškerý aktuální 
vývoj, ani že uvedené aktuality jsou ty nejdůležitější a ani že dokumenty a právní akty na něž je upozorňováno, budou přijaty, či v budoucnu budou vždy v 
rozhodovací praxi reƲektovány.   

Pokud máte zájem o sdělení bližších podmínek pro zasílání Postřehů z práva v dopravě, kontaktujte nás na e-mailu oƯice@ipvd.academy. Na zasílání 
Postřehů z práva v dopravě není právní nárok a společnost Institut práva v dopravě s.r.o. se může rozhodnout dle svého uvážení nezasílat Postřehy z práva 
v dopravě určité osobě nebo skupině osob.  Pokud jste od nás obdrželi Postřehy z práva v dopravě a napříště si nepřejete tyto dostávat, napište na e-mail 
oƯice@ipvd.academy sdělení „Postřehy z práva v dopravě nezasílat“ či jiné sdělení, z nějž bude zřejmé, že si zasílání těchto dokumentů napříště nepře-
jete. Pokud jste Postřehy z práva v dopravě obdržely od třetí osoby, kontaktujte prosím tuto třetí osobu.  

Užitím tohoto dokumentu (četbou, citací, šířením atd.) bere čtenář či jiný uživatel výše uvedené podmínky užití na vědomí a vyjadřuje s nimi souhlas. 

Pokud máte dotaz, poznámku nebo připomínku k obsahu či zasílání Postřehů z práva v dopravě, obraťte se na nás na adrese oƯice@ipvd.academy nebo 
na jiném kontaktu uvedeném na našich webových stránkách www.ipvd.academy.      

Vydává: 

Institut práva v dopravě s.r.o. 

Riegrova 17, 

779 00 Olomouc   

IČO: 21181675 

Telefon: (+420) 775 054 804 

E-mail: oƯice@ipvd.academy  

Web: www.ipvd.academy 

Společnost zapsaná v obchodním rejstříku  

vedeném u Krajského soudu v Ostravě, oddíl C vložka 94956 
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