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ODPOVĚDNOST ZA ŠKODY ZPŮSOBENÉ DOPRAVNÍMI 
PROSTŘEDKY V ČESKOSLOVENSKÉM PRÁVNÍM ŘÁDU 

OTBETCTBEHHOCTL 3A BPEA, IIPMUMHEHHEM TPAHCnOPTHblMH 
CPEACPEACTBAMH B ^EXOCAOBAHKOM 3AKOHOAATEALCTBE

DIE VERANTWORTUNG FÜR DURCH VERKEHRSMITTEL VERURSACHTE 
SCHÄDEN IN DER TSCHECHOSLOWAKISCHEN RECHTSORDNUNG

Jiří Švestka

I.
A. Bouřlivý technický rozvoj, který nastal v kapitalistické společnosti v prvé 

polovině 19. století, musel se nutně a zákonitě projevit i v oblasti komunikač­
ních prostředků. Jejich veliký rozmach se uskutečnil nejprve v železniční do­
pravě. Čím dále tím více zaváděný provoz na železnicích ovšem s sebou při­
nášel i zvýšené nebezpečí vzniku škod na životě, zdraví a majetku těch, kteří 
buď v železničním provozu pracovali, event, železnic používali, anebo kteří 
byli v okolí tohoto provozu. Železniční nehody, které provázely riskantní 
provoz na železnicích od samého jeho počátku, daly vznik četným nárokům 
na náhradu škody.

Za této situace nebylo možno vystačit s úpravou odpovědnosti provozova­
telů železnic, založenou na principu viny, neboť pro poškozeného bylo vzhledem 
k složitosti železničního technického zařízení, ke složité organizaci železničního 
provozu apod. velmi obtížné a často zcela nemožné prokazovat zavinění jeho 
podnikatele.

V tehdejší právní nauce se proto objevily názory, že risiko škod způsobených 
okolí železničního provozu, který s sebou přináší do vnějšího světa zvláštní 
nebezpečí, má postihnout především ty, kteří z takového provozu hospodářsky 
těží, resp. kteří z něho mají výhody, užitek (tzv. rizikové teorie, které převládaly 
v tehdejší právní nauce a zákonodárství).1)

Ke stejným závěrům docházely i teorie zájmové, které však pro založení 
přísnější odpovědnosti provozovatelů železnic argumentovaly tím, že odpověd­
nost za nastalé škody v železničním provozu mají nést ti, v jejichž zájmu je 
takový provoz uskutečňován.2)

Uvaleni rizika za takto způsobené škody na subjekty, které z provozu hospo­
dářsky těží (resp. v jejichž zájmu se provoz uskutečňuje), se dosahovalo opuště­
ním principu odpovědnosti za vinu s důkazním břemenem na straně poškoze­
ného a zaváděním přísnější odpovědnosti, tj. buď odpovědnosti za vinu s dů­
kazním břemenem na straně škůdce (tzv. presumovaná vina) nebo přímo 
odpovědnosti za výsledek (odpovědnost objektivní, kauzální).
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Zkoumáme-li např. vývoj v tomto směru v býv. Rakousku-Uhersku, není bez 
zajímavosti, že zde je zvýšená přísná odpovědnost ukládána provozovatelům do­
pravních prostředků nejprve za škody způsobené na dopravovaném zboží (srov. 
čl. 395 býv. obch. zákona).3) Obchodníci se zbožím a vlastníci zboží měli totiž 
sami zájem na založení přísnější a široké odpovědnosti podnikatelů železnic, 
neboť i oni pociťovali, jak je v eventuálních sporech obtížné prokazovat 
vzhledem ke složitosti železničního provozu zavinění podnikatele železnic.

Jestliže však např. utrpěl při provozu železnice úraz železniční dělník, ten 
musel prokazovat podnikateli zavinění a neměl-li úspěch, musel nést škodu sám.

Leč později se objevují další zvláštní předpisy, srov. např. zákon z 5. března 
1869 č. 27 ř. z. Eisenbahnhaftpflichtgesetz, který již presumoval vinu provozo­
vatelů železnic poháněných parní silou také u škod způsobených v železniční 
dopravě na životě a zdraví osob. Zákonem z 12. července 1902 č. 147 ř. z. byla 
tato úprava rozšířena na všechny provozovatele železnic poháněných živelní 
silou (např. také v Prusku se objevuje pruský železniční zákon z 3. 11. 1838 
a o necelých 40 let později se pak objevuje celoněmecký zákon z 7. 11. 1871 tzv. 
Reichshaftpflichtgesetz, zakládající objektivní odpovědnost podnikatelů že- 
leznic).4)

Daleko pozdější železniční zákon č. 86/1937 Sb. vydaný již v čsl. předmni­
chovské republice (§§ 196—204) vyslovil přímo objektivní odpovědnost. Podle 
něho byla provozovatelům železnic uložena odpovědnost za škody na životě 
a zdraví osob způsobené při provozu železniční dopravy na trati úkony nebo 
jevy, kterými se navenek projevovalo nebezpečí vlastní tomuto provozu. Této 
odpovědnosti se mohl podnik zprostit (liberovat) jen tehdy, prokázal-li, že škoda 
vzešla ze zavinění poškozeného, z neodvratného jednání jiné osoby anebo že 
škoda byla neodvratná a že ji nebylo možno odvozovat ani z povahy nebo stavu 
provozního zařízení, ani ze zvláštního způsobů, selháni nebo nedostatku jeho 
činnosti. Zákon č. 86/1937 Sb. byl daleko později nahrazen v podstatě zákonem 
č. 97/1950 Sb. o drahách.

B. Z přísného principu odpovědnosti za výsledek vycházel již take zákon 
č. 162/1908 ř. z., který upravoval odpovědnost za škody způsobené provozem 
motorových vozidel (odpovědnost za takto způsobené škody se stala aktuální 
až asi o půl století později než odpovědnost za škody vzniklé při železničním 
provozu).

Předpisy zmíněného zákona byly v čsl. republice nahrazeny zákonem 
č. 81/1935 Sb. (§§ 45—55).

I tento posléze uvedený zákon při stanovení objektivní odpovědnosti vychá­
zel z toho, že ten, komu je hospodářský prospěch tohoto nebezpečného pod­
niku k dobru, musí nést také škodu, která z nehody nastalé v provozu třeba jen 
i náhodou, bez jeho zavinění, vzešla. Podle tohoto zákona odpovídali provozo­
vatel a řidič motorového vozidla solidárně. Odpovědnosti byli zproštěni jen
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tehdy, byla-li škoda způsobena některou z taxative vymezených skutečností 
označených jako liberační důvody.

Tento zákon byl později nahrazen zákonem č. 56/1950 Sb. o provozu na 
veřejných silnicích.

C. Také rozvoj letecké dopravy po první světové válce si vyžádal zákonnou 
úpravu odpovědnosti za osobní i věcnou škodu způsobenou při leteckém pro­
vozu. To se stalo v ustanoveních §§ 29—40 zákona č. 172/1925 Sb. o letectví. 
Cit. ustanovení leteckého zákona byla sice velmi podobná příslušným ustano­
vením již zmíněného zákona o odpovědnosti za škody způsobené při provozu 
motorových vozidel, přesto však vykazovala některé zajímavé odchylky. Tak 
např. důvodem zprošťujícím odpovědnosti držitele letadla a letce nebyla na 
rozdíl od zákona týkajícího se motorových vozidel tzv. vis maior. Varšavskou 
mezinárodní úmluvou z r. 1929 o sjednocení některých pravidel o mezinárodní 
letecké dopravě (č. 15/1935 Sb., zák. č. 243/1935 Sb.) byla upravena odpověd­
nost dopravce za škody způsobené cestujícím.

D. Odpovědnost za škody vzešlé z provozu plavby na vnitrozemských vodách 
se spravovala — pokud nešlo o odpovědnost z dopravy zboží — ustanoveními 
občanského zákoníku.

II.

Předpisy o odpovědnosti za škody způsobené při provozu železnic, automo­
bilů a letadel, které byly nejednotné a roztříštěné ve třech různých zákonech 
(odpovědnost za škody vzešlé z provozu plavby na vnitrozemských vodách ne­
byla dokonce speciálně vůbec upravena), byly v naší lidově demokratické re­
publice sjednoceny a zahrnuty do jediného speciálního zákona č. 63/1951 Sb. 
o odpovědnosti za škody způsobené dopravními prostředky.8)

V zájmu zjednodušení právního života bylo třeba jednak sjednotit úpravu 
náhrady škod způsobených provozem dráhy, silničních motorových vozidel, 
letadel a navíc také plavby v jedinou pružnou normu, jednak dát novou úpravu 
odpovídající pravidlům socialistického soužití a potřebámdopravníchsocialistic- 
kých organisací.

Zákon č. 63/1951 Sb. vychází z toho, že provozovatelé dopravních prostřed­
ků odpovídají podle principu odpovědnosti bez zavinění za výsledek a nikoliv 
podle principu odpovědnosti za vinu, resp. odpovědnosti za vinu presumo- 
vanou. Vina tu není nikde důvodem k povinnosti nahradit škodu.6)

Provozovatel se může zprostit odpovědnosti (zcela nebo částečně) jen tehdy, 
bude-li prokázáno, že škoda byla způsobena výhradně nebo částečně některou 
ze skutečností, které cit. zákon taxative vypočítává jako liberační důvody (srov. 
§ 4 cit. zák.).

Zvýšená a přísná objektivní odpovědnost provozovatelů dopravních prostřed­
ků podle cit. zákona nemá svůj důvod vzniku ve starých rizikových teoriích. 
Doprava, jak správně poznamenává důvodová zpráva k cit. zákonu, je „u nás

4 Iuridica I 49



provozována převážně socialistickými právnickými osobami, zejména národ­
ními podniky“. Z toho vyplývá, že na rozdíl od podniků kapitalistických, které 
sledovaly jediný účel, tj. dosáhnout co největšího zisku, slouží socialistické pod­
niky celé naší společnosti jako celku, všem občanům a nikoliv tedy sobě a svému 
zájmu. Jim nejde o zisk v tom smyslu, jako šlo kapitalistickým podnikům, takže 
jim ani nelze jako rub těchto zisků ukládat zvýšenou odpovědnost za škody 
způsobené v dopravě. Ostatně vysvětlovat založení objektivní odpovědnosti 
při škodách v dopravě pomocí rizikových teorií by bylo nesprávné a škodlivé také 
z toho důvodu, že jde o teorie fatalistické, vycházející z toho, že vznik škod při 
nebezpečných provozech je jejich nerozlučným a stálým průvodcem. Neberou 
vůbec v úvahu, že je v moci lidí zjišťovat a odhalovat čím dále tím úplněji pří­
činy těchto škod, předvídat je a předcházet jim. Bylo by proto podle našeho 
názoru navazování resp. oživování rizikových teorií v jakékoliv formě při ob­
jasňování založení odpovědnosti za výsledek při škodách způsobených doprav­
ními prostředky v našem právním řádu zcela nesprávné a škodlivé.

III.

Vedle úpravy odpovědnosti za škody způsobené při provozu dopravních 
prostředků dané zákonem č. 63/1951 Sb. je v našem čsl. právním řádě upra­
vena v obecném ustanovení § 351 obč. zák. také ještě odpovědnost za škody 
způsobené při provozu zvláště nebezpečném

Jaký je z právního hlediska vztah mezi provozem dopravních prostředků a 
provozem zvláště nebezpečným? Je provoz dopravních prostředků též provo­
zem zvláště nebezpečným ve smyslu § 351 obč. zák. či nikoliv?

Tuto otázku, velmi živou zejména v průběhu kodifikačních prací na zákoně 
č. 63/1951 Sb., řeší dnes zcela jasně a beze všech pochybností sama obecná část 
dův. zprávy k cit. zákonu, kde se výslovně praví, že „provoz dopravních 
prostředků již dnes nemůže být považován za zvláště nebezpečný provoz“ (tato 
zásada pak našla svůj výraz přímo v § 12 cit. zák.).

Jaké důvody vedly zákonodárce k vyčlenění provozu drah, motorových vo­
zidel, letadel, plavidel s motorovým pohonem i jiných plavidel (např. vory 
apod.) z kategorie provozů zvláště nebezpečných?

Soudíme, že zákonodárce k tomu byl veden skutečností, že provoz doprav­
ních prostředků (zejména jeho řízení), je člověkem natolik technicky zdoko­
nalen a ovládnut, že již dnes neznamená sám o sobě zvýšené nebezpečí pro 
okolí, tj. že při zachování opatrnosti a péče odpovídající platným předpisům či 
povaze věci nehrozí pro okolí vysoká možnost vzniku škodlivých následků, 
jako je tomu při provozech zvláště nebezpečných.7)

Dřívější zvýšená nebezpečnost provozu dopravních prostředků je za součas­
ného stavu rozvoje techniky (zejména techniky bezpečnostní) a vědy již překo­
nána. Proto nelze o provozu dopravních prostředků mluvit jako o provozech
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zvláště nebezpečných. To nám potvrzují především statistiky z posledních let, 
které dokazují, že počet přepravovaných osob, které utrpěly škodu při provozu 
dopravních protředků, je poměrně velmi malý oproti počtu osob, které byly 
dopravními prostředky přepravovány. Tak např. srovnáme-li v tak zdánlivě 
„nejnebezpečnějším“ provozu jako je provoz letecký počet přepravovaných 
osob a věcí s počtem škod, ukáže se, že v poválečných letech připadá na úrazy 
osob toliko 0,00014% a na škody na zboží 0,00088%. Pokud jde o škody na 
zemi, nedošlo k poranění osob vůbec a počet poškozených věcí v poměru k počtu 
nalétaných kilometrů by bylo lze vyjádřit jen desetimiliontinami procenta.

Jak obecný předpis § 351 obč. zák. tak i speciální zákon č. 63/1951 Sb. však 
mají společné, že oba stanoví přísnou a širokou objektivní odpovědnost provozo­
vatelů bez ohledu na to, zda provozovatelé či osoby, za které odpovídají, škodu 
způsobenou při provozu zavinili či nikoliv.

Jelikož provoz dopravních prostředků není, jak již bylo uvedeno, provozem 
zvláště nebezpečným, je samozřejmé, že motivy, které vedly zákonodárce ke 
stanovení objektivní odpovědnosti za škody způsobené zdrojem zvýšeného ne­
bezpečí na jedné straně a za škody způsobené událostí při provozu dopravních 
prostředků na druhé straně, nemohou být shodné.

Motivy, které vedly zákonodárce k tomu, že se v zákoně č. 63/1951 Sb. posta­
vil na princip objektivní odpovědnosti za způsobenou škodu, jsou podle našeho 
názoru dva:

1. Při provozu dráhy, silničních motorových vozidel, letadel, motorových 
a jiných plavidel je vzhledem k určitým vlastnostem těchto provozů, jako je 
např. rychlost apod., dána přece jen větší možnost způsobení škod v okolí než 
např. při jízdě kolem, při jízdě s koňmi apod., nejsou-li přísně dodržovány 
všechny dopravní a bezpečnostní předpisy. Mnohdy stačí malá nedbalost, nepo­
zornost, aby se velmi škodlivě projevila vlastnost určitého dopravního pro­
středku. Tak např. stačí, aby strojvůdce rychlíku přehlédl za jízdy signální zna­
mení, což může mít za následek vznik ohromných a nenahraditelných škod 
na životě, zdraví a majetku.

Zákonodárce, maje tuto skutečnost na mysli, sleduje stanovením přísné ob­
jektivní odpovědnosti, aby při provozu dopravních prostředků věnovali jejich 
provozovatelé náležitou pozornost a bdělost stavu dopravních prostředků, 
aby vyvinuli potřebnou péči, iniciativu a aktivitu při jejich řízení, obsluze 
a údržbě a tak aby vyloučili možnost vzniku škod. Z toho důvodu citovaný zákon 
ukládá provozovatelům odpovědnost dokonce i za škody odvozující svůj původ 
ze stavu provozních zařízení, selhání jejich funkcí, jakož i ze selhání organismu 
osob užitých v provozu. Má tedy založení zkoumané objektivní odpovědnosti ve­
liký význam z hlediska předcházení (prevence) škod, na což je a musí být v naší 
společnosti, jsoucí na cestě k dovršení výstavby socialismu, kladen obzvláště 
velký důraz.

2. Druhým motivem stanovení objektivní odpovědnosti provozovatelů za
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škody způsobené při těchto provozech je podle našeho názoru okolnost, že k ne­
hodám a v důsledku nich ke škodám dochází často za situace, kdy bude 
často velmi obtížné zjistit příčinu škody, zejména pak, zda nehoda a způsobená 
škoda byla zaviněna a kým. Nutno např. uvážit složitost provozního zařízení, 
složitost organizace provozů atd., které způsobují, že ke škodám dochází často 
za působení nej různějších jevů, úkonů a podnětů, kdy je značně obtížné bez­
pečně zjistit, zda tu bylo i zavinění a na čí straně. Kdyby se byl cit. zákon po­
stavil na princip odpovědnosti za škodu zaviněnou, mohlo by se stát, že by 
v řadě případů nárok poškozeného na náhradu škody nemohl být s úspěchem 
uplatněn jen vzhledem k tomu, že poškozený nemohl prokázat zavinění provo­
zovatele (vytvořila by se celá řada případů tzv. důkazní nouze na straně poško­
zeného). Prokazovat zavinění těchto osob totiž prakticky znamená prokazovat, 
zda došlo k opomenutí péče při provozu potřebné, resp. zda a v čem byl poru­
šen nějaký dopravní předpis, jehož dodržováním se ma škodám zabránit. Uvá­
žíme-li, že v řadě případů budou porušeny předpisy vyloženě interní povahy, 
kterých je někdy velmi mnoho a které poškozeny nemá k dispozici a nemůže je 
znát, vedl by princip odpovědnosti za vinu k tomu, ze by si poškozeny musel 
v těchto případech nést škodu sám.

To by byl ovšem naprosto nežádoucí stav, neboť, jak správně poznamenává 
obecná část důvodové zprávy k cit. zák., „pracujícímu člověku nesmí být ode­
přena náhrada škody způsobené úrazem nebo na majetku a to dokonce ani 
tehdy, jestliže utrpěl škodu nikoliv sice přímo zaviněním při provozu doprav­
ního prostředku, ale přece jen opomenutím takové péče, jaká při provozu byla 
potřebná k tomu, aby nehoda mohla být odvrácena“. Nutno vzít také v úvahu, 
že půjde převážně o škody způsobené na zdraví nasichobcanu (dopravní úrazy), 
při kterých je mimořádně intenzívní zájem naší společnosti na tom, aby byly co 
nejrychleji nahrazeny (reparovány) a aby řízení o náhradu škody nebylo zby­
tečně protahováno jen s ohledem na obtížné dokazovaní o zaviněni provozo­
vatele nebo osob užitých jím v provozu.

Hrál tedy při založení zkoumané objektivní odpovědnosti velký význam 
i moment vyloučení důkazní nouze na straně poškozených, jakož i moment re- 
parační.

Harmonický soulad mezi zájmy celku a zájmy jednotlivce, příznačný 
právě pro společnost budující socialismus, vylučuje, aby našim občanům ne­
byla plně a účinně uhrazena škoda způsobená dopravními prostředky použí­
vanými zpravidla socialistickými organizacemi v zájmu a k prospěchu celku.

IV.

Aby vznikla povinnost provozovatelů nahradit škodu způsobenou při provozu 
dopravních prostředků, je třeba existence těchto předpokladů:

a) protiprávního úkonu provozovatele, resp. osob, za které provozovatel od-
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povídá, v souvislosti s událostí vyvolanou zvláštní povahou vlastní provozu, 
o který v daném případě jde; způsobilou založit provozovatelovu povinnost 
k náhradě škody je však jen i sama takováto událost.8)

b) škody;
c) příčinné souvislosti mezi ad a) a ad b).
Podrobme nyní uvedené předpoklady detailnějšímu rozboru:
ad a) Protiprávním úkonem provozovatele (resp. osob, za které provozovatel 

odpovídá jako např. řidiče, letce, strojvůdce, ale i jiných osob v provozu uži­
tých) rozumíme konání (tedy chování pozitivního charakteru) či opomenutí 
(tedy chování negativního rázu), které jsou v rozporu s právem v objektivním 
slova smyslu, tzn. že porušují příkazy nebo zákazy adresované jim našim 
lidově demokratickým právním řádem.9)

Protiprávním není tedy provoz využívání dopravních prostředků sám o sobě. 
Tento provoz je v naprosté většině případů uskutečňován po právu, neboť jde 
zpravidla o činnost úředně dovolenou a schválenou. Protiprávním úkonem 
může být toliko konkrétní konání či opomenutí, které porušilo nějaký příkaz 
či zákaz obsažený v normách objektivního práva.

Dalším předpokladem vzniku povinnosti provozovatele k náhradě škody je, 
aby škoda nastala zároveň v důsledku události, kterou vyvolala zvláštní povaha 
provozu, o který v daném případě jde (srov. § 1 cit. zák.) . Tato kvalifikovaná 
událost je nezbytnou právní skutečností, která ve zkoumaných případech vy­
stupuje výrazně do popředí.

Zákon č. 63/1951 Sb. nevypočítává a samozřejmě ani vzhledem k rozmani­
tým jednotlivým případům, které život přináší, vypočítávat nemůže, co máme 
rozumět událostí vyvolanou zvláštní povahou vlastní provozu. Pokládá za zby­
tečné učinit tak i příkladmo a ponechává určení, kdy o takovouto událost půjde, 
zcela na volném užívání soudu. Soudu je tím dána možnost, aby pružně roz­
hodoval s uvážením všech okolností konkrétního případu, přihlížeje jak k po­
vaze dopravního prostředku, tak k životním zkušenostem, pravidlům socialis­
tického soužití apod. Možno jen rámcově říci, že nikoliv každá událost, která se 
stane při provozu některého dopravního prostředku, je již eo ipso událostí, 
jakou má na mysli § 1 cit. zák. Tak např. uklouzne-li chodec na nástupišti 
nádraží před příjezdem vlaku a zlomí si nohu, nejde o událost vyvolanou 
zvláštní povahou provozu, takže provozovatel odpovídá jen podle obecných 
ustanovení obč. zák. (srov. Sbírku rozh. čs. soudů č. 60/1957). Podle našeho 
názoru mohou být událostí vyvolanou zvláštní povahou vlastní provozu nej- 
rozmanitější jevy, jež budou charakterizovány především samotnou povahou 
provozu. Nelze ani vyloučit, že jedna a táž událost bude příznačná, typická 
pro několik provozů současně (např. možnost vykolejení je nepochybně jed­
nou z událostí, kterou má na mysli § 1 cit. zák. a která je typickou vlastností 
všech dopravních prostředků pohybujících se po kolejích). Jiná událost, jako

53



např. rychlost pohybu, je dokonce typická pro všechny provozy vypočtené 
v ustanovení § 1 odst. 1 cit. zák.

Jen tehdy, bude-li způsobena škoda takovouto událostí, může být založena 
povinnost provozovatele dopravního prostředku k náhradě škody podle zkou­
maného speciálního zákona č. 63/1951 Sb. Postup soudu, nutný pro učinění 
závěru, zda tu jde či nejde o škodu způsobenou událostí Vyvolanou zvláštní 
povahou vlastní určitému provozu, a tedy zda tu je či není přísná povinnost 
provozovatele k náhradě škody podle zkoumaného speciálního zákona, musí 
tedy začít především zjištěním, zda jde vůbec o provoz, který má na mysli cit. 
zákon. To znamená, že musí být nejprve zjištěno, že jde buď o provoz dráhy 
(zejména železnic, tramvají, trolejbusů, lanových drah pozemních i visutých) 
nebo motorového vozidla (především silničního vozidla poháněného motorovou 
silou, jako auta, motocyklu, kola s motorkem apod.) nebo letadla, balonů, vol­
ných i upoutaných, helikoptér, hydroplánů, větroňů, kluzáků apod. či plavidel 
s motorovým pohonem nebo bez něho (parníků, motorových člunů, vorů, 
pramic s vesly apod.).10)

Nejde-li o takový provoz, nepřichází uložení povinnosti k náhradě škody 
podle zákona č. 63/1951 Sb. vůbec v úvahu. Teprve po zjištění, že škoda byla 
způsobena při provozu některého z uvedených dopravních prostředků, je 
nutno dále zkoumat, zda poškozenému byla škoda způsobena právě událostí 
vyvolanou zvláštní povahou, která je vlastní tomuto provozu. Vyřešil-li soud 
kladně i tuto otázku, může být při splnění i dalších náležitostí [sub. b) a sub. c)] 
uložena provozovateli povinnost k náhradě škody podle zkoumaného speciálního 
zákona.

Ad b) Další podmínkou vzniku povinnosti provozovatele k náhradě škody je 
vznik samotné škody.

Předmětem náhrady škody podle" cit. zákona je jen škoda způsobená 
aa) usmrcením neboublíženímna zdraví, ať postižený je osobou dopravovanou či 
nikoliv; bb) zničením nebo poškozením věcí, které měl poškozený u sebe, anebo 
jejich odcizením nebo ztrátou, byl-li poškozený zároveň zbaven možnosti věci 
opatrovat; cc) zničením nebo poškozením jiných věcí, pokud nejde o škodu 
způsobenou poškozením, úbytkem nebo ztrátou věcí přepravovaných a pokud 
odpovědnost za tyto škody není upravena jiným předpisem neboúmluvou 
účastníků. W

Obsah a rozsah náhrady škody se spravuje ustanoveními obč. zák. (srov. § 7 
zák. č. 63/1951 Sb.). To znamená, že při nejčastějších škodách způsobených 
při provozu dopravních prostředků, tj. při škodách na zdraví a životě našich 
občanů, se nahrazují; náklady léčení, ušlý a budoucně ucházející výdělek jakož 
i přiměřené bolestné a satisfakce za zohyždění, které překáží životnímu uplat­
nění poškozeného. Vzešla-li z poškození smrt, vzniká provozovateli povinnost 
nahradit náklady léčení a pohřbu tomu, kdo je vynaložil, a osobám odkázaným 
výživou na usmrceného to, co jim ušlo. Jako náhrada výdělku nebo dávek na
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úhradu osobních potřeb budoucně ucházejících se vyměří peněžitý důchod 
(renta).

Za splnění podmínek § 358 obě. zák. bude možno provozovateli náhradu 
škody také přiměřeně snížit. Zákonodárce v § 358 obě. zák. nečiní rozdílu mezi 
osobou, která odpovídá za zavinění, a osobou odpovědnou za výsledek. Lze 
tedy proto použít soudcovského zmírňovacího práva ve vztahu k oběma 
druhům odpovědnosti. Není nej menšího zákonného podkladu domnívat se 
že § 358 obě. zák. je dán toliko in favorem skutečného škůdce a nikoliv také 
osoby odpovědné za výsledek. Ustanovení § 358 obč. zák. má podle našeho 
názoru sloužit i přiměřenému regulování rozsahu odpovědnosti objektivně 
odpovědné osoby. Nutno uvážit, že jde o výjimečnou odpovědnost, kterou nelze 
vykládat extenzívně tak, že by snad objektivně odpovědná osoba měla nést vždy 
plnou škodu sama. Nelze přece přehlížet to, že odpovědná osoba nemá nikde 
dánu jistotu, že uplatněným regresem získá zpět vše, co poškozenému již sama 
dříve uhradila. Konečně a nikoliv v poslední řadě nutno uvážit i to, že pro­
vozovatelé dopravních prostředků budou zpravidla socialistické organizace, 
a že tudíž použití zmírňovacího soudcovského práva ve prospěch těchto osob 
vyžaduje i zásada poskytování zvýšené ochrany socialistickým právnickým oso­
bám tak, jak ji má na mysli § 21 obč. zák.

Ad c) Konečně posledním předpokladem je existence objektivně nutné pří­
činné souvislosti (kauzálního nexu). Vždy musí být dána příčinná souvislost 
mezi událostí vyvolanou zvláštní povahou provozu, o který jde, a škodou. Zpra­
vidla ovšem bude dána navíc i příčinná souvislost mezi protiprávním úkonem 
provozovatele či osob, za které odpovídá, a škodou (to vyplývá z toho, že zpra­
vidla bude dán i protiprávní úkon — srov. pozn. č. 8). Výjimečně však i jen 
příčinná souvislost mezi shora kvalifikovanou událostí a škodou je dostatečným 
základem vzniku provozovatelovy povinnosti k náhradě škody podle zkouma­
ného speciálního zákona — srov. pozn. č. 8.11)

V.

Přísná a široká objektivní odpovědnost provozovatelů dopravních pro­
středků není ovšem bezvýjimečná. Zákonodárce nemohl nepřihlédnout k urči­
tým skutečnostem, které vyvolávají škodlivou událost, jakou má na mysli § 1 
cit. zák., zejména pak ne k těm, které nejsou v žádném vztahu s činností kvali­
fikovanou jako provoz dopravních prostředků a jejichž odvrácení se tudíž vy­
myká z moci provozovatele. Proto i v případě přísné odpovědnosti za výsledek 
podle zák. č. 63/1951 Sb. připouští zákonodárce tzv. liberační důvody, které 
provozovatele zprošťují odpovědnosti.12)

Provozovatel bude odpovědnosti podle cit. zákona prost, jestliže škoda
aa) vzešla ze zavinění poškozeného (jako zavinění se posuzuje také takový 

úkon poškozeného, který mu nelze přičítat k vině pro nedostatek jeho věku nebo 
zdraví anebo pro duševní chorobu nebo tělesnou vadu);
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bb) vzešla-li z takového úkonu třetí osoby, který nemohl být odvrácen (za 
třetí osobu se nepovažují osoby užité v provozu);

cc) jestliže škoda nemohla být odvrácena a nelze ji odvozovat ani ze stavu 
dopravních prostředků nebo jiných provozních zařízení, ani ze selhání 
nebo nedostatku činnosti provozních zařízení, nebo organismu osob v provozu 
užitých.

Z teoretického hlediska stojí za povšimnutí zejména třetí liberační důvod.
Podle zákonné formulace bude provozovatel v tomto případě odpovědnosti 

prost jen tehdy, jestliže škoda byla
1. neodvratitelná a zároveň,
2. neodvozuje-li svůj původ z provozu, o který jde.
Z toho plyne, že provozovatel neodpovídá za tzv. neodvratitelnou vnější ná­

hodu (vyšší moc, vis maior) na rozdíl od tzv. vnitřní náhody, která svůj původ 
z provozu odvozuje a za kterou provozovatel plně odpovídá.13)

Především je třeba osvětlit naše chápání pojmu „neodvratitelnosti“ škody 
(resp. náhody).14)

Toto vysvětlení podává sám zákonodárce v § 4 cit. zákona, kde se chápe ne- 
odvratitelnost v tom smyslu, že škodě nebylo možno zabránit péčí podle po­
měrů potřebnou.

Péčí podle poměrů potřebnou se pak rozumí péče odpovídající zákonu nebo 
jiným předpisům a není-li jich, péče odpovídající povaze věci.

Z tohoto pojetí neodvratitelnosti možno dovodit, že o neodvratitelnou škodu 
(resp. náhodu) půjde především tam, kde škodu způsobí událost, které za da­
ného stavu rozvoje techniky a vědy nemohl nikdo odvrátit vůbec žádným opat­
řením. To znamená, že i tehdy, jestliže by provozovatel provedl všechna mys­
litelná opatření, jaká lze za daného stavu rozvoje techniky a vědy vůbec pro­
vést, nebylo by možno škodě zabránit.

Leč jak z legální definice pojmu „neodvratitelnost“ plyne, musíme „neod- 
vratitelnost“ škody (resp. náhody) chápat v širším smyslu a nerozumět jí jen 
škodu absolutně neodvratitelnou. O neodvratitelnou škodu půjde podle našeho 
názoru i tam, kde škoda byla způsobena událostí, které nemohl jen v daném 
případě zamezit ani provozovatel, ale ani nikdo jiný, žádným opatřením odpo­
vídajícím péči podle poměrů potřebné. Jaká opatření budou v daném případě 
odpovídat péči podle poměrů potřebné, bude záviset vždy na okolnostech kaž­
dého jednotlivého případu. Posouzení této otázky bude předmětem volné úvahy 
soudu. Při takovém chápání pojmu neodvratitelnosti nelze vyloučit, že za 
určitých okolností a podmínek může být táž událost v jednom provozu neod­
vratitelnou, v druhém provozu nikoliv (tzv. relativní chápání pojmu neod­
vratitelnosti) .

V žádném případě však nesmí jít o škodu neodvratitelnou subjektivně. Škoda 
musí být vždy neodvratitelná objektivně, tzn. že ji nemohl odvrátit ani provo-
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zovatel, ale ani nikdo jiný. Nelze tedy hledět k určitému subjektu, provozo­
vateli, nýbrž je třeba používat věcné, objektivní měřítko.

Dále jsme uvedli, že podmínkou zproštění provozovatelovy odpovědnosti je 
skutečnost, že škoda (resp. náhoda) neodvozuje svůj původ z provozu, o který 
v daném případě jde. Jinak by provozovatel za škodu odpovídal. Ratio legis 
založení odpovědnosti provozovatele i za neodvratitelnou škodu mající svůj 
původ v provozuje stimulovat ho hrozbou přísné majetkové sankce k vyvinutí 
veškerého úsilí směřující k zabránění a předcházení škodám.

Původ má podle našeho názoru škoda v provozu tehdy, jestliže byla jak­
koliv vyvolána při jeho organizaci, řízení a uskutečňování. Jde-li o takovou 
škodu, provozovatel za ni odpovídá, aniž by bylo třeba dále zjištovat, je-li 
škoda odvratitelná či neodvratitelná.

VI.

a) Odpovědnost za škodu způsobenou při provozu dopravních prostředků podle 
zákona č. 63/1951 Sb. stíhá jejich provozovatele a nikoliv tedy osoby v provozu 
užité (např. řidiče, strojvedoucí, letce apod.).16)

Cit. zákon nevymezuje pojem provozovatele. Výklad tohoto pojmu nepo­
dávají ani jiné právní normy, které s ním též operují (srov. např. § 351 obč. 
zák.). Zůstává proto vysvětlení tohoto pojmu plně na právní teorii a soudní 
praxi.

Jediný závěr, a to negativní, který můžeme z použitého pojmu provozovatel 
dopravních prostředků učinit, je ten, že zákonodárce zřejmě nezamýšlel ztotož­
nit pojem provozovatele s pojmem vlastníka dopravních prostředků. To je 
podle našeho názoru naprosto správné, neboť v opačném případě by to zname­
nalo chápat pojem provozovatele ve smyslu statickém, neměnném, což by 
vedlo k nežádoucím důsledkům. Při takovém výkladu by se totiž mohlo stát, 
že přísná objektivní odpovědnost založená zkoumaným speciálním zákonem 
by byla uvalena právě na ty, kteří kromě svého vlastnického práva k doprav­
nímu prostředku nemají v procesu jeho využívání vůbec žádnou ingerenci 
a u nichž by se tudíž veškerý preventivní smysl přísné odpovědnosti nesetkal 
se žádoucím účinkem.

Podle našeho názoru je nutno při určení osoby provozovatele vycházet 
z toho, že provoz dopravního prostředku je, jak již ostatně ze samotného pojmu 
„provoz“ plyne, určitá, organizovaným způsobem prováděná a řízená činnost, 
tedyněco dynamického. Této skutečnosti je také třeba přizpůsobit i určení aozna- 
čení subjektu, který má za škody vzniklé při této činnosti odpovídat.

Za přiměřené, spravedlivé a logické bychom pokládali, aby za škody způ­
sobené při provozu dopravních prostředků odpovídal ten, kdo fakticky s do­
pravním prostředkem v době nehody disponuje, určuje způsob a cíl jeho 
využití, provádí potřebná administrativní, organizačně-technická a finanční
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opatření spojená a jeho využitím, neboli obecně a souhrnně vyjádřeno, kdo 
proces využití dopravního prostředku fakticky organizuje a řídí.16)

Je samozřejmé, že tato osoba musí mít zároveň právní subjektivitu, tj. musí 
být nositelem občanských práv a povinností.

K úplnosti je ovšem ještě třeba dodat, že jak již sám pojem „provoz“ na­
svědčuje, může být provozovatelem jen ten, kdo činnost využívání dopravního 
prostředku vykonává opětovně, trvaleji a nikoliv tedy jen přechodně, jedno­
rázově. Jen o této osobě, splňující všechny shora uvedené podmínky, možno podle 
našeho názoru hovořit, že provozuje využití dopravního prostředku, tedy že je 
provozovatel. Z toho, co bylo uvedeno, možno tedy dojít k závěru, že provozova­
telem dopravního prostředku může být buď čs. stát nebo právnická či 
fyzická osoba, které fakticky a opakovaně organizují a řídí proces využití 
dopravního prostředku.

Z našeho pojetí tedy vyplývá, že otázka určení provozovatele tímto způso­
bem musí být vždy řešena podle okolností konkrétního případu.

b) Zákonodárce pojmem provozovatel zřejmě nezamýšlel vytvořit nějaký nový 
právní institut vedle vlastníka, operativního správce, držitele či detentora. 
Proto provozovatelem může být jak vlastník nebo operativní správce (což 
budou nejčastější případy), tak ale i držitel či detentor, samozřejmě za před­
pokladu, že po delší dobu fakticky organizují a řídí provoz dopravního 
prostředku.

Tak např. bude-li automobil svěřen státem určitému národnímu podniku 
do operativní správy, bude provozovatelem automobilu sám národní podnik, 
neboť on fakticky a opakovaně organizaci a řízení využití automobilu 
uskutečňuje.

Situace při zjišťování osoby provozovatele, resp. při určení odpovědného sub­
jektu podle zkoumaného speciálního zákona, je tu na rozdíl od jiných právních 
norem, které též s tímto pojmem operují (srov. např. § 351 obč. zák.) usnad­
něna tím, že cit. zákon stanoví v §§ 1 a 2 určité směrnice, pomocí kterých je 
možno v pochybných případech určit osobu provozovatele, resp. odpovědný 
subjekt. Tyto směrnice jednak ulehčují situaci poškozeného při určení osoby 
provozovatele, jednak usnadňují soudcovo uvažování o dosahu pojmu provo­
zovatele.

Situaci poškozeného usnadňuje směrnice daná v ustanovení § 1 odst. 2 cit. 
zák., kde je stanovena vyvratitelná právní domněnka, že v pochybnosti se má 
za to, že provozovatelem dopravního prostředku je jeho vlastník nebo každý 
spoluvlastník a jde-li o dopravní prostředek svěřený do správy socialistické 
právnické osoby, že provozovatelem je tato osoba.

Druhá směrnice pro výklad osoby provozovatele, která zase naopak usnad­
ňuje úvahu soudce o odpovědném subjektu, je dána v § 2 odst. 1 cit. zák., kde se 
stanoví, že „je-li dopravní prostředek odevzdán k opravě, posuzuje se, až do doby 
vrácení dopravního prostředku z opravy, jako provozovatel jen opravce“.17)
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Tu jde na rozdíl od předcházejícího ustanovení o založení nevyvratitelné 
piavni domněnky, kde důkaz opaku vedený opravcem není možný Opravce 
se posuzuje jako provozovatel po celou dobu od odevzdání dopravního pro­
středku až do jeho vrácení (změna v osobě provozovatele by samozřejmě ne­
nastala, jestliže by se oprava uskutečnila v garáži vlastníka nebo např. přímo 
nasiniciitu nelze mít za to,že dopravní prostředek byl „odevzdán“ do opravy)

Ireü a poslední směrnice usnadňující pozici soudcovu při uvažování o od- 
povednem subjektu podle zkoumaného speciálního zákona je dána v § 2 
odst. 2 cit. zak. Tu se praví, že ten „kdo užije dopravního prostředku v době, 
kdy škoda byla způsobena, bez vědomí provozovatele (např. řidič užije auta 
ktzv. jizde načerno) nebo dokonce proti vůli provozovatelově (např. užití auta 
zlodějem), odpovídá podle cit. zák. za škodu místo provozovatele (je-li dopravní 
prostředek v opravě, odpovídá místo opravce). Prozovovatel (opravce) zůstává 
vedle takové osoby odpovědným pouze tehdy (zůstává tedy dále provozova- 
telem) jestliže by užití dopravního prostředku umožnil svou nedbalostí (jeho 
nedbalost se presumujc, užije-li dopravního prostředku osoba provozovateli 
blízka).

Pod ustanoveni § 2 odst. 2 cit. zák. budou tedy spadat případy, kdy dopravní 
prostředek byl odňat z dispozice jeho provozovatele zejména trestným činem 
nebo jednáním, které sice trestným činem není, které však znamená užití do­
pravního prostředku bez vědomí jeho provozovatele (zejména tzv. jízdy na černo 
automobilem). Užitím nelze tu rozumět jen užití k jízdě, nýbrž jakékoliv 
užiti, pri němž se může projevit zvláštní povaha vlastní provozu, o který jde 
(např. jízda autem s kopce, s vypnutým motorem apod.).

Naproti tomu bude-li někomu odevzdán dopravní prostředek se souhlasem 
provozovatele jen k jednotlivému užití, tedy jen na krátkou, přechodnou 
dočasnou dobu, nepřestane být provozovatel odpovědným subjektem. Jestliže 
by tedy např. otec - provozovatel automobilu svěřil svému synovi automobil 
jen k jedne jízdě a během ní došlo ke škodlivé události, odpovídal by za škodu 
on a nikoliv jeho syn. V daném případě se nestal syn provozovatelem ze dvou 
duvodu. Především dispozice s automobilem v tom smyslu, jak jsme o ní 
hovořili shora, péče o technickou, finanční stránku provozu atd. zůstala za- 
chovana otci. Za druhé, aby se o synovi mohlo mluvit jako o provozovateli 
automobilu, předpokládalo by to, že by jeho provoz fakticky organizoval a řídil 
po časové delší dobu. Tak tomu ovšem v daném případě nebylo, neboť syn 
použil automobilu jen jednorázově.

Bude-h ovsem odevzdán dopravní prostředek provozovatelem třetí osobě 
(např. na základě nájemní smlouvy) na časově delší dobu, po kterou třetí osoba 
s dopravním prostředkem bude disponovat, určovat způsob jeho využití, ob­
starávat finanční a technickou stránku provozu možno soudit, že provozovate­
lem dopravního prostředku není již původní provozovatel, pronajímatel, nýbrž 
již tato třetí osoba — nájemce.
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Při splnění těchto předpokladů bylo by možno za provozovatele považovat 
také poživatele, dále osobu, které byl dopravní prostředek prodán s výhradou 
vlastnictví až do zaplacení kupní ceny, ale event, i vypůjčitele.

VII.

Zvláštní pozornost zaslouží výklad o promlčení nároků na náhradu škody 
způsobené provozem dopravních prostředků podle zák. č. 63/1951 Sb.

Pro uplatnění těchto nároků platí zvláštní promlčecí lhůty.
V ustanovení § 10 odst. 1 cit. zák. se stanoví, že nárok na náhradu škody se 

promlčí v šesti měsících ode dne, kdy poškozený zví, jaká je škoda a kdo za ni 
odpovídá. Pokud se poškozený nedozví buď o škodě nebo o osobě za ni odpověd­
né nebo o obou těchto skutečnostech, jeho nárok se promlčí ve třech letech ode 
dne, kdy škoda byla způsobena.

Jsou tedy k uplatnění nároků na náhradu škody podle zák. č. 63/1951 Sb. 
stanoveny dvě promlčecí doby:

aa) šestiměsíční subjektivní promlčecí doba, která začíná dnem, kdy se po­
škozený dozvěděl o tom, jaka je škoda a kdo za ni odpovídá,

bb) tříletá objektivní promlčecí doba začínající dnem, kdy škoda byla způ­
sobena.

Konec těchto promlčecích lhůt připadá pak na den, který se číslem shoduje 
se dnem, na který připadá událost, od níž se lhůta počítá (§ 82 odst. 2 obč. 
zák.).

Pokud se týká subjektivní promlčecí doby, naznačuje zákonodárce slovy „zví, 
jaká je škoda“, že pro její počátek není rozhodujícím okolnost, že se poškozený 
dozvěděl o tom, že mu byla nějaká škoda způsobena. Směrodatným je oka­
mžik, kdy poškozenému je řádně známa kvalita a rozsah škody, takže může 
podat řádně oddůvodněnou žalobu o její náhradu.

Naproti tomu u objektivní promlčecí doby je pro počátek jejího běhu roz­
hodující okamžik, kdy škoda byla způsobena, nikoliv, kdy nastaly škodlivé ná­
sledky. Např. auto poraní člověka, kterému se zdánlivě nic nestane. Po uplynutí 
3 let se však ukáže, že při úraze byl těžce zasažen vnitřní orgán, takže teprve 
nyní se projeví u onoho člověka těžká ujma na zdraví.

Kdy byla „způsobena škoda“? Poraněním nebo tehdy, kdy se skutečně pro­
jevily následky poranění, způsobené dopravním prostředkem?

Bylo by možno zastávat názor, že teprve projevením se následků lze mluvit 
o způsobení škody a tvrdit, že v opačném případě by se nárok promlčel, ačkoliv 
„škoda“ vůbec nenastala. Nebyla tu totiž vůbec žádná újma poškozeného, takže 
actio by nebyla dříve vůbec nata. Konečně by snad bylo možno dovolávat se i § 10 
cit. zák., který stanoví, že se nárok promlčí ve třech letech ode dne, kdy byla 
škoda způsobena a nikoliv ve třech letech od škodlivé události (jako tak např.
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jasně stanovily dřívější zákony č. 162/1908 Sb. (§ 6) a č. 81/1935 Sb. (§ 50 
odst. 1 písm. b).

Leč přes všechny tyto okolnosti nelze s tímto názorem souhlasit.
„Způsobením škody“ ve smyslu § 10 cit. zák. je podle našeho názoru rozu- 

měti škodlivou událost. To znamená, že škoda byla způsobena tehdy, kdy došlo 
k události, z níž škoda vzešla a nikoliv, kdy nastaly škodlivé následky (např. 
po úrazu smrt). Tento názor je v souladu s požadavkem právní jistoty, který 
vyžaduje, aby zkoumaná lhůta byla počítána od škodlivé události, a nikoliv až 
od doby, kdy se projeví škodlivé následky.

Zví-li poškozený v případech, kdy za škodu odpovídá více osob, o každé 
z nich v jiné době, bude promlčení probíhat proti každé z nich od různé doby 
a také různě skončí (in personam).

Obě promlčecí doby počínají běžet a dále probíhají zcela nezávisle na sobě. 
Skonči-li však běh jedné z obou promlčecích lhůt, zaniká nárok na náhradu škody podle 
zákona č. 63/1951 Sb. jako takový. Tak např. znal-li poškozený ihned po na­
stalé události výši škody a odpovědnou osobu, promlčí se jeho nárok na náhradu 
škody podle cit. zák. uplynutím šesti měsíců a je vyloučeno, aby se poškozený 
při námitce promlčení dovolával tříleté objektivní promlčecí doby podle téhož 
zákona. A naopak, dozví-li se poškozený o výši škody a osobě za ni odpovědné 
dva měsíce před tím, než uplynula tříletá objektivní promlčecí doba, promlčí 
se jeho nárok podle cit. zák. uplynutím dvou měsíců, tedy projitím tříleté ob­
jektivní promlčecí doby bez ohledu na to, že by poškozenému vzhledem k sub­
jektivní promlčecí době zbývaly pro uplatnění nároku podle cit. zák. ještě 
čtyři měsíce.

Promlčení nároku na náhradu škody podle zákona č. 63/1951 Sb. ovšem ne­
znamená, že by se poškozený nemohl domáhat náhrady škody způsobené mu 
při provozu dopravních prostředků podle obecných ustanovení občanského 
zákoníka (§§ 337 a násl. obč. zák.).

Poškozený by tak nepochybně mohl učinit. I tu bude však platit ustanovení 
§ 12 věty druhé zák. č. 63/1951 Sb., totiž že osoba odpovědná podle cit. zák. 
odpovídá vždy za zavinění osob v provozu užitých. Možnost opřít nárok na 
náhradu škody o obecná ustanovení občanského zákoníka má poškozený bez 
ohledu na to, zda je jeho nárok podle zákona č. 63/1951 Sb. již promlčen uply­
nutím promlčecí lhůty či prekludován pro zanedbání oznamovací povinnosti 
(§ 10 odst. 2 cit. zák.). V případě, že by však poškozený svůj nárok na náhradu 
škody způsobené mu provozem určitého dopravního prostředku opřel o usta­
novení občanského zákoníka, promlčel by se jeho nárok v obecné tříleté proml­
čecí době (srov. § 90 obč. zák.), která by začínala dnem, kdy se poškozený 
dozvěděl o výši škody a o osobě odpovědné za škodu.

Úspěšné uplatnění nároku na náhradu škody podle zák. č. 63/1951 Sb. 
dále předpokládá, aby poškozený do měsíce ode dne, kdy se dozví o osobě od­
povědné za škodu, jí oznámil písemně nebo i jinak nehodu, při které mu byla
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způsobena škoda. Neučiní-li tento právní úkon, jeho nárok zanikne (dojde 
k preklusi nároku), ledaže poškozený zmeškání uvedené lhůty nezavinil, anebo 
že se odpovědná osoba v této lhůtě dozvěděla o nehodě jiným způsobem. Jedno­
měsíční oznamovací lhůta je tedy lhůtou propadnou (preklusivni), s jejímž 
zmeškáním je spojen zánik nároku na nahradu škody podle cit. zak. Je-li za 
škodu podle cit. zák. odpovědno několik osob, musí poškozený nehodu ozná­
mit každé z nich, a to vždy do měsíce poté, kdy se dozvěděl, že ta nebo ona 
osoba je za škodu odpovědná. Nabude-li poškozený vědomostí o různých od­
povědných osobách v různé době, počne a skončí běh oznamovacích lhůt 
v různé době, takže nároky na náhradu škody zaniknou marným uplynutím 
lhůt na sobě zcela nezávisle.

Možno proto učiniti závěr, že chce-li poškozený s úspěchem uplatnit svůj 
nárok na náhradu škody způsobené mu při provozu dopravními prostředky 
podle zák. č. 63/1951 Sb., musí

1. včas, tj. do 1 měsíce oznámit odpovědné osobě nehodu (nepůjde-li o pří­
pad podle § 10 odst. 2 posl. věta obč. zák.) a zároveň

2. včas uplatnit nárok na náhradu škody (to znamená v době, dokud mu 
neskončil běh alespoň jedné z uvedených promlčecích lhůt).

VIII.

a) Jen podle obecných ustanovení občanského zákoníka se posuzují vzá­
jemné nároky provozovatelů na náhradu škody, která jim byla způsobena při 
střetu dopravních prostředků. Tyto nároky nemohou být nikdy posuzovány 
podle ustanovení zákona č. 63/1951 Sb. (srov. § 13 cit. zák.). Zásada odpověd­
nosti za výsledek by totiž nebyla na místě tam, kde někomu vznikne nárok na 
náhradu škody ze střetu dopravních prostředků vůči jinému, kdo je právě 
tak odpovědný.

Je proto spravedlivější a přiměřenější posoudit v takovém případě vzájemné 
nároky těchto osob podle obecné zásady odpovědnosti za zavinění. Avšak třetí 
osoby, kterým ze střetu dopravních prostředků byla způsobena škoda, budou 
moci uplatnit nárok na její náhradu podle zákona č. 63/1951 Sb. (srov. § 14 
cit. zák.).

b) Vyloučit nebo omezit nárok na náhradu škody podle zákona č. 63/1951 
Sb. lze jen smlouvou, a to v písemné formě. Nemohl by proto provozovatel do­
pravního prostředku, např. železnice, platně vyloučit nebo omezit svou odpo­
vědnost za způsobené škody při provozu jednostranným projevem vůle (vy­
hláškou, upozorněním apod.).

Jde-li o škody způsobené usmrcením nebo ublížením na zdraví (osobní 
škody) dopravovaných osob a osob zaměstnaných pravidelně nebo za účelem 
provedení díla v obvodu provozních zařízení dopravních prostředků, nelze
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odpovědnost podle cit. zákona ani úmluvou platně vyloučit ani omezit, byt 
by se tak stalo v písemné formě.

Jestliže vsak škoda poškozenému již nastala, muže tento s nárokem na její 
náhradu volně nakládat, a tedy se ho i nepochybně vzdát.

c) Ustanovení § 3 zakona c. 63/1951 Sb. praví, že ,,je-li za škodu odpovědno 
několik osob, odpovídají, pokud není dále ustanoveno jinak, rukou společnou 
a nerozdílnou . (Tak by tomu bylo např. u spoluvlastníků dopravních prostřed­
ků). Zásada pasivní solidarity by ovšem i u závazků k náhradě škody podle 
zákona č. 63/1951 Sb. plynula již z obecně platného ustanovení § 239 obč. zák.

Citovaný zákon však postrádá obdobné ustanovení, jaké má občanský záko­
ník v § 340, totiž že více odpovědných osob se mezi sebou vypořádá podle po­
vahy a míry zavinění. Vzhledem k tomu, že v § 3 cit. zák. není v tomto 
směru žádným zvláštním předpisem, platí podle § 240 obč. zák., že solidární 
spoludlužníci jsou ve vzájemném poměru zavázáni rovným dílem. Toto me­
chanické rozvrženi rovných podílu na spoluodpovědné osoby bude ovšem v řadě 
případu krajně nespravedlivé; lecjiný vyklad při znění § 3 cit. zák. není možný.

Solidární odpovědnost však nemá v zákoně č. 63/1951 Sb. místa tam, kde 
se závazky k náhradě škody rozdělují mezi jednotlivé provozovatele podle 
poměru jejich účasti na škodě způsobené střetem dopravních prostředků. Poško­
zeny se sice muže domahat nahrady škody na kterémkoliv z provozovatelů, 
který odpovídá z toho neb onoho provozu, nebo event, na obou, avšak každý 
z nich může žádat, aby jeho závazek k náhradě škody byl omezen na tu část 
škody, která je přiměřená jeho účasti na jejím vzniku (srov. § 14 cit. zák.).

Soudíme, že tím je zcela neodůvodněně prolamována zásada solidarity právě 
tam, kde ma byt odpovědnost, jak ukazují potřeby praxe, rozšiřována a nikoliv 
zužována.

Podle našeho názoru bylo ustanovení § 14 cit. zák. zcela mechanicky a bez­
duše převzato z býv. zák. č. 81/1935 Sb., přestože v našich nových společen­
ských vztazích neodpovídá potřebám života.18)

POZNÁMKY

1) Velikými a horlivými zastánci těchto rizikových teorií byli např. v Rakousku zejména 
Randa „O závazcích k náhradě škody“, 1912 str. 6, 61 a násl. a Unger „Handeln auf eigene 
Gefahr“, Jahrb. f. Dogm. 30, 1891. Dlužno poznamenat, že původní buržoazní rizikové teorie 
možno charakterizovat jako teorie relativně pokrokové, nebot řešení, které přinášely, znamenalo 
jisté ulehčení pro postavení poškozených pracujících ve sporech o náhradu škody a umožňovalo 
jim spíše dosáhnout na podnikateli odškodnění. Ovšem v dalším období kapitalismu dochází 
k různým transformacím těchto původních rizikových teorií, které už měly všechny silně 
reakční charakter a které se staly jednou z velmi rafinovaných forem zdůvodňování vyko­
řisťování pracujících. Tak např. jedna z těchto variací hlásala, že škodu má nést sice ten, 
kdo má z provozu zisk, avšak jen potud, pokud nějaký zisk měl. Jiná z takových variací učila, 
že provoz je rizikem nejen pro podnikatele, ale i pro ty, kdož v něm pracují, tedy i pro zaměst­
nance. Utrpí-li škodu, mají za ni nést odpovědnost právě tak jako podnikatel.

2) Srov. např. Merkel „Juristische Enzyklopädie“, r. 1922.
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ay Zvýšená odpovědnost byla také zpočátku ukládána podnikatelům železnic ze škody 
vznilde provozem železnice „na přilehlých pozemcích, budovách atd. , tedy na nemo- 
vitostech (srov. železniční koncesní zákon č. 238/1854 ř. z.). Náhrady škod způsobených na mo­
vitých věcech však byly posuzovány dle obecných předpisů o." o„ tj. podle principu odpove 

nosti V buržoazní právní nauce se často tvrdilo, že částečný odklon od principu zavinění ve 
prospěch přísnější odpovědnosti za výsledek byl v této oblasti výsledkem humánního směru 
kapitalistické doby“. Tato tvrzení však neodpovídají historické pravdě. Tndnim zájmům bur- 
Szie zejména Jejímu úsilí dosáhnout maximálního zisku i v tomto období, vyhovovala za- 

sada odpovědnosti za vinu. Ta totiž znamenala, že kapitalista — podnikatel ris -tlenému 
bezpečných provozů - odpovídal za škody jen v těch málo případech, kdy se poškozenému 

ezpe.P) orokázat ieho zavinění. Vezmeme-li v úvahu, že příčiny škod v těchto provozech mohl 
Jistit často jen odborník, dovedeme si představit, sjakým„úspěchem“ mohl ve sporu o nahra u 
škody prokazovat zavinění provozovatele prostý dělník nebo zaměstnanec ci cestující. Ne 
ani opomenout to, že spor, zpravidla déle trvající, ve kterém měl pracující prokázat vinu pod­
nikatele vyžadoval značný finanční náklad, který pracující nemohl nést, poněvadž na to n - 
měl peníze. Jestliže buržoazie ustupuje v určitém období částečné od1 principu odpovědnosti 
Ja vinu nečhií tak z nějakých humánních důvodů, nýbrž je tomu tak především v důsledků 
třídního boje a akcí vedených dělnickou třídou a ostatními pracujícími kteří se domáha 
zatděií pyšnější odpovědnosti a tím i svého lepšího postavení ve sporech o nahradu škody.

V sovětskél právu je odpovědnost provozovatelů za škody způsobené pri provozu želez­
nic a tramvají založena čl. 404 GK RSFSR, tedy v ustanovení pojednávajícím o škodách způ­
sobených zdrojem zvýšeného nebezpečí. Soudní praxe však rozšiřuje odpovědnost provorova- 
telů podle čl. 404 GKi na škody způsobené při provozu jiných dopravních prostředku (n p . 
automobilů). Odpovědnost za škody způsobené při leteckém provozu isoyp "pravenvyeKban 
vzdušného kodexu, škody způsobené při provozu námořní dopravy cl. 132 kodexu obc 

nAnpokeýzla"pXto správné názory Hásajici, % v zákone e. 63,1951"»* upravena jakási 
koppbinevondodppXpenpsvgsenéshebézpez“."EnMraktcristické pro zviástě nebezpečné provozy 
velkáTAsEsSoEKke i naši občanskoprávní literatury napr. Eležticov4,,°Päs7atästva b 
nričiněniia vreda i iz něosnovatělnogo obogaščenija", Moskva, Gosjurisdat, 1951, str. 20 
Učebnice sov. obč. práva, díl II. str. 334. Luby „Prevencia a zodpovědnost v obc.právu , 
.. II str. 48 anásl., autor této práce ve své kandidátské disertační práci, str. 89-136 (vrukopise) •

Ten v prvých případech, tj. je-li dán protiprávní úkon v souvislosti s událostí,je možno ho- 
vořit o provozovatelově odpovědnosti v pravém slova smyslu. V druhých případech, kde škod 
iyU způsobena jen a jen událostí, není podle našeho názoru správné hovořit o provozovate­
lově odpovědnosti v pravém slova smyslu (byť sám zákonodárce tohoto výrazu i pro takovéto 
případy nepřesně používá), neboť ta předpokládá vždy existenci protiprávního úkonu, kterého 
se vakY dfných případech nedostává. Existence protiprávního ukonu k vzniku odpovědnosti 
v pravém slova smyslu obecně a tedy i k odpovědnosti provozovatele dopravních prostředku 
vyplývá logicky z toho, že objektivní právo se svými příkazy a zákazy obsazenými v pravme 
normách obrací jen k lidem, adresuje je toliko jim, takže pouze lidé a nikoliv přírodnísx 
mohou tyto příkazy a zákazy porušit, resp. ohrozit. Byla-h proto škoda způsobena toliko uda 
lostí jakou má na mysli § 1 cit. zák., je teoreticky správné hovořit proste o provozovatele : 
povinnosti k náhradě škody, která se mu ukládá v zájmu ochrany poškozených težyrámci 
přísné a široké objektivní odpovědnosti podle zkoumaného speciálního zákona .Tyto případy 
S škoda bude způsobena jen a toliko událostí, nebudou jistě časté, neboť „Čisté působeni 
události, jak ze zkušeností z provozů dopravních prostředků plyne, jsou jen vyjimecne^ Na- 
opak pravidlem bude, že působení události bude umožněno právě nedostatky v jednaní
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buď samotného provozovatele, či osob, za které odpovídá, tedy protiprávním úkonem. Tato 
otázka není ovšem v naší literatuře (ale ani v sovětské právní vědě) řešena jednotně. Stejné 
stanovisko jako autor této práce zastává také obecně Luby, cit. práce, sv. II., str. 17; právě tak 
soudí i četní civilisté sovětští. Na druhé straně celá řada našich civilistů zastává názor, že i jen 
sama událost obecne a tedy i ve zkoumaných případechje výjimečně dostatečným základem 
vzniku odpovědnosti v pravém slova smyslu (srov. Knapp „Některé úvahy o odpovědnosti v obč. 
právu , Stat a právo c. 1/1956, str. 82; Doláková-Knappová ,,Presumpce zavinění a rozsah ná­
hrady škody podle obč. zák., zejména se zřetelem k nesplnění povinnosti z hospodářských smluv“ • 
Universitas Carolina, Iuridica, No 1, str. 1; i toto stanovisko zastávají někteří sovětští civilisté.

0) I opomenutí je podle našeho názoru akt vnějšího chování, který se z právního hlediska 
nijak podstatně neliší od konaní. O opomenutí ve smyslu právním je ovšem možno mluvit jen 
tam, kde určitá osoba byla podle určitého právního předpisu povinna k určitému pozitivnímu 
chování. Není proto správné ztotožňovat opomenutí s nečinností vůbec, neboť nečinnost 
nepředpokládá na rozdíl od opomenutí existující povinnost něco konat.

10) Jde-li o plavidlo bez motorického pohonu, např. převozní pramici poháněnou vesly, 
tyči či proudem, je zvýšená odpovědnost podle cit. zákona uložena jen „podnikateli dopravy“ 
(např. jen tehdy, jde-li o podnik provozující dopravu, jako je přeprava na přívozu atd.).

11) V rámci této prače není možno se zabývat podrobněji a hlouběji otázkami příčinné sou­
vislosti, ostatně i u nás stále velmi spornými. V tomto směru odkazujeme na práce našich civi­
listu Knappa, cit. prače, str. 80 a násl., Lubyho ,,Příčinná souvislost vobč. právu, “ “Právnýobzor 
1953, str. 241 a nasl. a str. 319 a nasl. jakož i na Učebnici obč. a rod. práva, druhé přepracované 
vydání, str. 279—281.

12) Někdy se v této souvislosti hovoří o „exkulpačních" důvodech. To však není přesné. 
Zákon č. 63/1951 Sb. zakladá odpovědnost za výsledek, tj. odpovědnost bez viny, takže nelze 
hovořit o provozovatelově „exkulpaci“ čili „vyvinění“. Správnější výraz je proto liberační, 
resp. exonerační důvody.

13) Problematika neodvratitelné vnější náhody (dříve zvané často vis maior) byla vždy před­
mětem četných teoretických úvah a rozborů (srov. Randa, cit. práce, str. 61, 62, Krasnopolski 
„Oesterreichisches Privatrecht“ III., str. 149, Exner „Der Begriff der höheren Gewalt“, 1883, 
str. 86). Všichni tito buržoazní právníci se se svým pojetím vis maior přikláněli k dvěma zá­
kladním teoriím této oblasti a to buď k teorii subjektivní či objektivní. Je samozřejmé, že 
naše vysvětleni problematiky neodvratitelné náhody nevystačí ani se starou buržoazní teorií 
subjektivní ani objektivní. Naše objasnění tohoto pojmu musí jít a jde zcela novou, samo­
statnou cestou (o tom viz náš výklad). U nás se problematikou pojmu vis maior zabývá ze­
jména Luby v cit. práci, str. 54, sv. II; ze sovětských civilistů upozorňujeme na významné 
výklady podávané v tomto směru Flejšicovou, cit. práce, str. 147, a Joffem „Otvetstvennosť 
po sov. gražd. právu“, Izd. Leningradskogo gos. universiteta 1955, str. 193 a násl.

14) V pojmech „neodvratitelnost škody“ a „neodvratitelnost náhody“' nespatřujeme z hle­
diska odpovědnosti žádný podstatný rozdíl i přes různou formulaci, která je v prvém případě 
zaměřena na výsledek, v druhém pak na příčinu. Není důvodu předpokládat, že se v prvém 
případě míří na jinou odpovědnost než v případě druhém.

15) Posléze uvedené osoby odpovídají poškozenému podle občanského zákoníka, tj. jen za 
svou vinu. V novější době převládl v právní nauce, ale i v zákonodárství (srov. zák. č. 69/1958 
Sb. o hospodářských vztazích mezi socialistickými organizacemi) názor, že zaměstnanci 
socialistických organizací neodpovídají za škody způsobené při plnění úkolů jim uložených, 
poškozenému přímo zásadně nikdy, nýbrž že odpovídají jen a toliko své socialistické 
organizaci podle zvláštních předpisů. Poškozenému odpovídá jen socialistická organizace.

16) Pojem řízení tu tedy není myšlen ve smyslu technické obsluhy dopravního prostředku, 
jakou např. uskutečňuje řidič, letec atd.
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17) DZ K § 2 cit. zák. naznačuje, že ke změně v odpovědné osobě dojde jen tehdy, jde-li 
o podnikatele, který je opravcem (nikoli tedy tehdy, jestliže např. určitá osoba z přátelské 
ochoty provedla opravu automobilu bez nároku na odměnu).

18) Není totiž žádným tajemstvím, že ustanovení o dělení škod mezi provozovatele doprav­
ních prostředků se dostalo do zákona č. 81/1935 Sb. na přání kapitalistických pojišťoven. 
Omezení náhrady škody podle účasti jednotlivých provozů snižovalo totiž riziko zúčastněné 
pojišťovny (samozřejmě tím na druhé straně vzrostlo riziko poškozených třetích osob).

PE3IOME

I.

A) Eypnoe Texnueckoe passnTHe, HMeBmee MecTo b KarraAcrHecKom 06- 
iecrse B nepBOÍí noAOBIHe 19 croneTHH, He06XOAHMO h saKOHomepHO. AOAXKHO 
6BIAO IPOSBMTECS Ji B oÓAacTH TpaHcnopTHBix cpeACTB. Hx orpoMHbiň pasmax 
ocylecTBMACS cnauana B >KEAe3HOAOPOXHOM CooOreHn. Hem zanbme TEM 
60ALie BHeApReME cnocoö paßoTbi na XeneSHbIX zoporax CorpaKeH 6ma, OA- 
HaKO, n c noBbímeHHOM onacHOCTLI BO3HMKHOBCHHS Bpeza b OTHOIIeHH XW3HH, 
3AOPÓBES m Mynecrsa AIU, KOTopbie HAI paboraAH B/eneSHO 4OPOXHOM TpaHC- 
nOpTC, MAH nOAbSOBaAHCb xenesHOŇ zoporoň, liAH xe KOTopbie IIPXOAMAW 
B conpMKOCHOBere c roi akcnoaragnei. 7ene3HOAOpoxHbe asapau, CO- 
IPORO) zasume SKCiiAoaianiuo Ha xeAe3HLIX zoporax c caMOro Havana, nocAy- 
XAAI nprqnnoň BOSHWKHOBEHIS MHomx Tpe6OBAHMŇ o BOSMeHeHH Bpeza.

npii TaKoM IOAOXeHn Beweä peryAMpOBKa OTBeTCTBeHHOCTH SKCUAoaTa- 
ijhohhmkob xeAesHLIX zopor, OCHOBAHHaA Ha npHHijHne bhhbi, orasanacb Hego- 
craroqnon, TaK KaK AAA norepnesmerO, BBIAy CAOMHOCTH KenesHO OponKHoro 
TexHuecKOrO 060pyAOBaHIS, CAO/HOCTI opransayn »eAesHOAOPOXKHOŇ 
9KcnAoaTayjiH ji t. n., ömao BecbMa 3aTPyAHMTeAbHO, a noguac u coBcpineHHO 
HCBO3MOMHO ZOKa3bBATb Haxnue BHHbl y IpeAHPMHMMaTeA.

IloTOMy B rorzanmeň IOpnAHecKoŇ Hayke IIOABASIOTCA BSTAAAbI, UTO pilCK 
speza, IPHuMHeMOrO OKpy>eHnt 2KeAe3HOAOPOXHOŇ SKcnAoaTanuii, conpa- 
MCHHOH C OCOÖoii onacHOCTLIO AAs BHemHerO CBCTa, AOAXKeH AOXKMTbCA upexae 
scero Ha Tex, KTO JI3 raxoň BKcmOaTAUJH H3BAeKAIOT BKOHOMHWecke BbITOAE 
KAR noAbsy (rax Has. pHCKOBbie reopn, KOTopbie IpeobnazaAn b rorgamnei 
lOpMAHueckoů Hayke H B 3axono areAbcre) •

BozAOxene pucKa 3a TaKHM HyTeM HPHHHHeHHbü BpeA, Ha cybbeKToß, H3- 
BAaKionjHx KOHOMHYecKne BEITOAEI H3 aKcnAoaTaijHH (hau e b HHTepecax 
KOTOPEIX SKcnAoaTaiXHs ocymecTANeTCA), zocTHraAOCb OTKasoM ot npHHijHna 
OTBCTCTBCHHOCTH 3a BJIHy C 6peMeHem AOKazaBbIHMS Ha cropone norepresmero 
JI BBC ZeneM 6onee CTpOrOH H mporoň OTBCTCTBCHHOCTH, T. e. HAH OTBCTCTBCH- 
HOCTH 3a BHHy C 6peMeneM AoKasbIBAHHS Ha cropoHe BpeAMTeAa (Tax Ha3. 
IpezyMuporanas BHHa) HAH IPAMo OTBCTCTBCHHOCTb 3a npHWHHCHHC (ober- 
THBHaa, KaysaAbHas OTBCTCTBCHHOCTb).

nPH H3yqeHHH pasBiiTiia b stom HanpaBAeHHH, Harpnmep b ABCTpO-BeHrpru, 
ne 6e3HHTepecHO to, uro 37eCL IOBLIINEHHa otbctctbchhoctb BosAaraercs Ha 
SKCHAOaTaiJHOHHHKOB TpaHCnOpTHbIX cpeACTB cHauana 3a BpeA, npHHHHCHHblH 
nepeBO3HMOMy TOBapy. Zeno b tom, "To ToproBijbi TOBapoM h coöctbchhhkh to- 
Bapa caMH 6mah samrrepecoBaHb b ycTaHoBAer 6onee cTporoü otbctctbch-
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HOCTII XKeAesHOAOPAKHEIX IpeAIPMHMMarenen, TaK KaK I OHI HyBCTBOBAAM 
Kar TSXKeAO, BBHAy CAOXKHOCTI *KeAe3HOAOpo?HoŇ BKcnOaray, AOKasEBaTE, 
W2T.SQ3MOAHOM BOSHKHOBeru" cnopoB, BHHy XeAeSHoAOpoxKnoro mpeznpum-

Oznaxo nosAHee IOAMAMCE AaAbneiume ocoßue mpeznucanus (cp. 3aKOH 
OT 5 Mapra 1869 r. Ne 27 MMI. 3. — (Eisenbahnhaftolichtgesetz), KoTOAEmH npe- 
3TOMHPOBaA BHHy SKCHAoara OHHMKOB XKEXezHIIX zopor c napoBbíMH ABIra- 
TCMAMH rarxe y Bpeza, IIPHHAHeHHOrO b xeAesHO OPOXHOM Tpancnopre 
XE3E H 34°P0Bbt ah«. 3aK0H0M OT 12 HIOAS 1902 r. No 147 Hmh. 3. ara pery- 
AHpoBKa Öbla pacnpocTpaHena Ha Bcex BKcTOaTalHOHHIIKOR xeResHEX 4opor 
IIOAbSYIOHJHXCA CTHXHMHOH CHAOH. 1 ’ 

rOpa34O HO34Hce >KeAe3HOZOpOXHIL saxon No 86/193 7 C3, nazahEH vize 
b AOMIOHXeHcKOŇ pecnyÖAHKe (§§ 196—204) ycTanoBHA y^e IPAMo 06beKTWB- 
nyjo OTBCTCTBCHHOCTb.

B) Ua CTpororo Ipunguna otbctctbchhocth 3a npnunere hcxo^ha yoke n 3a- 
koh N 162/1908 Hmh. 3., KOTOPbm peryAnpoBaA OTBCTCTBeHHOCTB 3a BpeA, 
TPMUMHCHHbrM BKcmoaragneä aBToMarH (OTBETCTBEHHOCTE 3a KPAuMHeRFE 
TaKMM nyreM BpeA, CTaAa, TaKHM 06pa3OM, aKTyaABHOH Ha hoa croneTIS 1037- 
Hee, "em OTBeTCTBeHHOCTB 3a spez, BO3HHKHIHH npH >eAe3HOAOPO>HO# SKc- 
ToarayA). IIpeAIcaHHA ynoMHHyToro 3aKOHa b exocAOBauKon pecnvßÄHKe 
omam 3aMeHeHbI saKOHOM Ne 81/1935 C3 (§§ 45__ 55).

B) PaBHo pasBHTHe BO3zyImHOrO TpancnopTa nocne nepBoŘ MMPORO# BOiTE 
HOTpeÖOBaAO 3aKOHHOH peryAHpOBKH OTBeTCTBeHHOCTH 3a AIUHEI H BenjHMÍi 
BpeA, IIPANMHCHHbrä npn aBHaHOHHOŇ 3KCHAoaTa«HH. Taras peryAHpoBKa 
OLAa npeAycMOTpeHa §§ 29—40 saKOHa No 172/1925 C3 06 amnaun.

II.

IIpeArcans 06 OTBeTCTBeHHOCTH 3a BpeA, nPHHHeHHEM npn 9KCHAOaTa- 
HHH XCAeSHbIX zopor, aBTOMoÖHAeß h aaponAaHOB, KOTOPbe 6ELAI pasposneHM 
H pasbpocaHb no TpeM pasiii.iM 3aKoHaM, b Hameň Hapo Ho-zeMOKparuecKOH 
PecTYbAKe bbAH ObbeAMHeHbI H BKAIOWeHIEI B eAMHEm cnegnaAbHEm 3aKOH No 
05/1951 Co 06 OTBCTCTBCHHOCTH 3a Bpez, HpHHHHeHHBIH TPAHCHOPTHEIMI coe- 
CTBaMH. 1 ť

3aKor N2 63/1951 C3 HCX04HT H3 toto, Uro SKCHAoaTaHHOHHHKH TpancnopT- 
HBIX Cpe^CTB OTBCnaiOT HC HO npHHIJHHy OTBCTCTBCHHOCTH 3a BHHy HAH xe or- 
BeTCTBCHHOCTH 3a BHHy HpC3IOMHpOBaHHyiO, a HO npHHIJHHy OTBCTCTBCHHOCTH 
3a IIPHWHHeHe. BHHa 34eCb Hurze He AAseTCS ocHOBanneM ^am otbctctbch- 
HOCTH BOSHarpa HTb Bpez.

MzAoxeras noBMineHnaa obberrnnas otbctctbchhoctb SKCTAOararnOH- 
HHKOB TpaHCHOpTHBIX Cpe^CTB COTAaCHO IJHT. 3aKOHy uMeer CBOe OCHOBaHHe 
BO3HHKHOBCHHH He B crapbIx pHCKOBBIX Teopnax. DxcmOarays Tpancnopra, 
Kar npaBHAbHO saMenaeT 06bACHHTeALHas sancra k HMT. 3aKOHy, IpOw3BO- 
Aurcs y nač no npeHMynjecTBy COLHaAMCTHHeCKMMI IOpuAHuecKIMI AMIaMI, 
B naci HOCTH, HapO^HBIMH IpeAPMSTAMH. B oTANue OT xamrraAncrnueckux 
npe^npHHTHH, IIpecAeAOBaBIIx eAMHCTBEHHYtO HeAL, a MMeHHO AOCTWTHYTE 
BbicmeH npHÖbiAH, cormaAncrueckne npeAnpnSTns cayxar BceMy 061CCTBY 
Kar eAWHOMY UeAOMy, BCEM rpaxzanam, h, TaKHM oöpasoM, cAyar ne ce6e 
h CBoeMy HHTepecy. Ohh ne cthemt ce6e UeAbto H3BAeKaTb npHÓbiAb b tom CMEI- 
CAe, KaK sto AenaAH KamraAncrnuecrne npeApnATns, Tax Hro na hhx h HeXE3%
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B Kauecrse 06opoTHOů CTOpOHM aroü IpuibLAlI, BoSAaraTb HIOBbIHeHHYIO OTBCr- 
CTBeHHOCTL 3a speA, HPMuMHeHHbtů B TpancnopTe.

Ans BOSHWKHOBEHIS o6s3annOCTH SKCIIAOaTaUIIOHHHKOB BO3MCCTII Ib BpeA, 
nprunnen npn KcnOaraHJHTpaHCnOpTHMX cpeACTB, HeOÖXOAMMO Hanu- 
ue cxeAYIOIJIIX IpeAHOCbAOK:

a) HenpaBOMepnoro AeÄcTBHA BKcnoarayHOHHHKa HAH xe AMU, 2a KOTOPEI 
SKCIOaTalOHHWK OTBenaex b CBS3H c coObITHEM, BbISBAHHDIM OCOOLIM xapar- 
TepOM, CBOÖCTBeHHblM 9KcnAOaTAUHI, O KOTOpOÜ B ZaHHOM cAysae nger Peub , 
oAnaxo CHOCo6hMM OCHOBaTb o6N3aHHOCTb aKcmAoarayHoHHKa BOSMeCTHTB 
yurep6 AASeTCS TOALKO caMO TaKoe coobrrne;

6) yiuepßa; / c
b) TIPYHMHHON CBA3W MEX y o6crONTeAbCTBAMI, vKasaHHMMii ToA nn. »8 

n „6".
IV.

OAHaKo crporas H mpoxas 06berrnsHaS OTBETCTEEHHOCTL axcmoaraguon- 
HMKa TpancnopTHbix cpeACTB ne ssASeTCA npaBMAOM, ne AOrycKat M nura- 
KHX MCKNIOueHR. ZaxonoareAb He Mor He yuecrb onpeAeAeHHbIX daKTB, BEL- 
3BaBHIMX speznoe cobbrre, KaKOe IMeeT B BH/y § 1 IJMT. 3aKOHa, B qaCTHOCTH, 
oh ne Mor ne yqecTb aKTOB, KOTopwe He HaxoAHTCH hh b Karoü cbhsh c AesreAbs 
HOCTEIO, KBAAHMUIpOBaHHO# Kar axcnoarayns TpaHCHOpTHbTX cpeACTB, H 
npezorspamene KOTOpbIX BEIXOAMT, TaKHM OÖpaSOM, 3a npeAeAb BAacTu 9KC- 
roaranOHKa. HIoTOMy H B cnyuae OTBCTCTBeHHOCTH 3a npH’JHHCHHe CO 
rAacHO 3aK. No 63/1951 C3 saxono areAb Aonycraer Tax HasbBaemte Aubepa- 
IJHOHHblC ocnOBAHES, KOlODbie OCB06ox/aroT akcnaoarayHonnKa OT OTBC1-
CTBeHHOCTH.

CorAacHO um. aaKOHV OTBeTCTBeHHOCTb cHHMaerca c DKcroararHoEETEa, 
ecAii BDeA

aa) BO3HIIK b pezyAbrare BIHbI norepnesmero (b xanecTBe BMHEI ouersaercn 
n raxoe zeicrsne norepresmero, KOTopoe HeAb3A eMy BMeHSTb H3-3a Hegocrarra 
ero BO3pacTa MAI 3A0POBES hab xe n3-sa zymesnoro paccrpoücrsa hab renec- 
noro HezocTaTKa) ;

66) BO3HHK H3 raxoro AeÄcTBMA rperbero Alga, KOTOpOC HC MOrAO ÖblTb TPe4- 
OTEpareno (TpeTbHM AMIIJOM He cuTArOTCS AMa, HcnoAb3OBaHHbie b arcnAoara-

bb) ne Mor 6biTb IpeAOTBpareH H HEBO3MOXKHO BbIBOAHTb ero hh hs cocron" 
TpancnopTHbix cpeACTB mau MHLIX TpancnopTHbix yerpoücrB, Hl HS npoHBHB- 
ineilCH HeroAHOCTI HAH HezocTaTKa AeÄCTBHs 9KCHAOaTaUHOHHbIX yCTpOHCTB 
HAH opranama AMI, HCnOAb3OBaHHbIX B BKcnoarayJ .

V.

OTBeTCTBeHHOCTb 3a speA, npMunnenHbi npn SKCIIAOaTaUHH TpaHCnopTHMX 
CPeACTB corAacHO saxony No 63/1951 C3 AOXHTCS, TaKMM o6pa3M, He Ha AMU, 
HCHOAb3OBaHHbIX B 3KCHAOaTaiJHH (Hanpuep Bozreaeä MalH, AeTKor II 
t. n.), a na BKCTAOATALJMOHHMKOB »thx cpeACTB.

LJIT. 3aKOH HOHATIIS SKCnAOaTaUHOHHIIK HC onpe enser. ToAKOBaHHH aroro
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HIOHATIA HC JaroT H zpyrme npaBOBMC HOPMbI, onepupylouje 3TMM HIOHSTHEM 
(cp., Hanpumep, § 351 TK). IIosToMy 06bSCHere 3Toro TOHATIS npeAOcTaB- 
Aercs IIOAHOCTbIO IpaBOBon TeOPMH h cy^eÖHOÖ uparruke.

CoOTBCTCTByiOUJUM. CIpaBeA AMBEIM H AOTIHECKMM MM cunraA 6bI, HTOÖM 3a 
BpeA, IPHMHeHHbl Ipn BKcmOaraHJ TpaHCHOpTHMX cpeACTB, OTBeYaA TOT, 
KTO OT CBOerO MMeHn H nOBTOpHO pacnopsaercs TparCnOpTHILIM CpeACTBOM BO 
BPeMA asapn, onpezexaeT cnocoG ero MCHOAL3OBAHIA, IPMHMaeT a AMIIHI- 
crpaTBHbe, OpraHsayMOHHO-TeXHHHecKne n $iiHaHC0BMe MepM, CBA3aHHIbe 
c MICHOALSOBAHHeM 9Toro TpaHcnopTHoro cpeAcrsa MAI xe, FOBOps MHaue, t. c. 
b OOHeM H b IeAOM, kto npoyecc ACIIOAE3OBAHWS TpaHcnopTHoro cpeAcrsa ot 
CBoero MMEHI HaKTHHeCKA opraHi-i3OBMBaeT I PyKOBOAIT hm.

IIoAoxermne Ipn ycTaHOBAeHIA AHU SKCnAOaTaiJHOHHIIKOB HAH xe npI 
onpeqeAeHH OTBCTCTBeHHOrO cyberra COrAacHo HCCAC^yCMOMV cregaAs- 
HOMy saKOHy, b OTAHune ot hhmx IPaBOBbIX HOPM, rOe onepupyromux sthm 
HoHTHeM, — oSacthcho TEM, TTo IMT. saKOH ycTanaBAHBaeT b §§ 1 I 2 onpeze- 
ACHHMe AlpeKTHBbI, npn IOMOIJI KOTOpMX BO3MO/HO B COMHITEALHLIX cAyuanx 
oupeAeAHTb AHIJO SKCTAOaTA JMOHHIKa MAI OTBCTCTBCHHOFO cybberra.

VI.

Ocoboro BHMMAHHA sacAyxsaer TOAKOBaHe AaBHOCTHOrO noranieHHH 
npasa Ha BOSMetJere Bpeza, IPHHMHeHHOrO BKcnOarageň TPAHCHOPTIIEIX 
CpeACTB COrAacHo saK. No 63/1951 C3.

B OTHOIIIeHIIH HpeAbABAEHIA 3THX IpaB AenüCTByIOT OCOÖMC CpOKH ZaBHOCT- 
noro noraniCHHa.

B qacTH 1 § 10 ijht. saKona Ipe ycmarpnBaeTCS, HTO npaBo Ha BO3MenJene 
speza noramaerca no AaBHOCTH no HCTEYeHH inecTH MeCAUeB co AHA, Korza 
HOTepreBIIN nOAyHHT CBEACHMS O TOM, KaKOB Bpez H KTO 3a Hero OTBCHaCT. 
ÜOCKOALKy HOTePHeBIIIŇ He HIOAYHIIT CBEAEHHŇ O Bpeze HAH O Age, OTeT- 
CTBCHHOM 3a BpeA, HAH 06 060HX STHX axrax, ero IpaBo noramaercs HO ZaB- 
HOCTH HO HCTCHCHKH Tpex ACT CO AHS IPMHMHeHA Bpeza.

TaKHM 06pa3OM, AMI Ipe bABACHWA npasa Ha BO3MeIJeHe Bpeza coracHo 
saKOHy Ne 63/1951 C3 npe^ycMaTpHBaioTca ABa AaBHOCTHEIX cpoxa:

aa) IICCTHMECAUHLů cyObeKTMBHEIŇ AaBHOCTHE# cpoK, TeKynjHH co 
JHA, Korza noTepneBinnö TOAyUHA CBe ere o tom, KaKOB BpeA, I KTO 3a Hero 
OTBeuaeT,

66) TpexAeTHnň 06beKTHBHbň ZaBHOCTHbň cpoK, HaYMHaOMJHNT TeYL 
co AHS npH^HHCHHa Bpeza.

VII.

BsaHMHbie npcTCHSHH 9KcnAoaTaynoHHHKOB Ha BO3MeIJeHe Bpeza, npu- 
UHHeHHorO MM npil CTOAKHOBCHMH TPAHCHOPTHLIX cpeACTB, paccMaTHBSalOTCA 
TOABKO COTAaCHO O1JM nOCTaHOBACHHSM rpa.aHcroro KOZeKca. ST nperen- 
3HH HH B KOCM cAywae He MOTYT paccMaTpMBATLCA COTAaCHO HOCTAHOBACHISM 
3aKona N 63/1951 C3 (cp. § 13 IMT. 3aK.).
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ZUSAMMENFASSUNG

I.
A. Die stürmische Entwicklung der Technik, welche in der kapitalistischen 

Gesellschaft während der zweiten Hälfte des neunzehnten Jahrhunderts ein­
trat, mußte sich notwendigerweise auch auf dem Gebiete der Verkehrsmittel 
bemerkbar machen. Der mächtige Aufschwung der Verkehrsmittel zeigte sich 
zuerst im Eisenbahnverkehr. Der sich ständig erweiternde Betrieb der Eisen­
bahnen brachte natürlich auch eine steigende Gefahr von Schäden an Leben, 
Gesundheit und Besitz jener Personen, welche im Eisenbahnbetrieb arbeiteten, 
die Eisenbahnen benutzten oder welche sich in der Umgebung dieses Betriebs 
befanden, mit sich. Eisenbahnunfälle, welche den Eisenbahnbetrieb gleich von 
Anfang an begleiteten, ließen eine Menge von Schadenersatzansprüchen ent­
stehen.

In dieser Situation konnte man nicht mit der auf dem Verschuldungsprinzip 
aufgebauten Haftpflicht der Eisenbahnunternehmer auskommen, denn für den 
Beschädigten war es in Anbetracht der Komplizierheit der technischen Ein­
richtungen der Eisenbahn und des komplizierten Eisenbahnbetriebs sehr 
schwierig und manchmal ganz unmöglich die Schuld des Unternehmers nach­
zuweisen.

In der damaligen Rechtstheorie wurde die Meinung vertreten, daß das Ge­
fahrenrisiko, welches der Umgebung des Eisenbahnbetriebs droht, da der 
Eisenbahnbetrieb besondere Gefahren für die Umwelt mit sich bringt, in erster 
Linie die Subjekte treffen solle, welche aus dem Eisenbahnbetrieb wirtschaft­
lich profitieren, gegebenenfalls die Personen, welche aus ihm Vorteile und 
Nutzen haben (die sogenannten Risikotheorien, welche in der damalige 
Rechtslehre und der Gesetzgebung vorherrschten).

Die Übertragung des Risikos für auf diese Weise entstandene Schäden auf 
jene Subjekte, welche aus dem Betrieb wirtschaftlich profitieren (eventuell 
in deren Interesse der Betrieb geführt wird) wurde dadurch erreicht, daß man 
das Haftungsprinzip auf Grund des Verschuldens mit der Beweislast auf Seite des 
Beschädigten aufgab und eine strengere Haftplicht einführte, die entweder in 
der Haftung für verschuldete Schäden mit dem Onus probandi auf Seite des 
Haftpflichtigen (die sogenannte präsumierte Schuld) oder direkt die Haftung 
für das Ergebnis (objektive oder Kausalhaftung) einführte.

Wenn wir z. B. die Entwicklung in Österreich-Ungarn in dieser Richtung 
untersuchen, ist es nicht uninteressant, daß hier die verschärfte Haftplicht den 
Verkehrsmittelunternehmern zuerst für Schäden an den beförderten Waren 
auferlegt wurde. Die Kaufleute und die Warenbesitzer hatten nämlich großes 
Interesse an der strengeren Haftpflicht und an einer weiten Verantwortung 
der Eisenbahnunternehmer, denn auch sie verspürten es, wie schwer es in even­
tuellen Streitfällen infolge der Komplizierheit des Eisenbahnbetriebes ist, das 
Verschulden des Eisenbahnunternehmers nachzuweisen.

Später erscheinen weitere spezielle Vorschriften (vergl. das Eisenbahnhaft­
pflichtgesetz vom 5. März 1869 No. 27 RG), welche das Verschulden der 
Unternehmer von mit Dampfkraft betriebenen Eisenbahnen für Schäden, 
welche durch den Eisenbahnbetrieb am Leben und der Gesundheit von Perso­
nen verursacht werden, voraussetzen. Durch das Gesetz vom 12. Juli 1902, No. 
147 RG, wurde diese Bestimmung auf alle Unternehmer von Eisenbahnen, 
welche durch Naturkräfte angetrieben sind, ausgedehnt.
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Das viel spätere Eisenbahngesetz No. 86/1937 Sb. (Sammlung der Gesetze 
und Verordnungen der Tschechoslowakischen Republik), welches schon in 
der vormünchischen Epoche der Tschechoslowakischen Republik herausge­
geben wurde, setzt schon direkt objektive Haftpflicht fest (§§ 196—204). 
(Dieses Gesetz wurde späterim wesentlichen durch das Gesetz No. 97/1950 Sb. 
Über die Eisenbahnen ersetzt.)

B. Von dem strengen Prinzip der Haftpflicht für das Ergebnis ging auch 
schon das Gesetz No. 162/1908 RG aus, welches die Haftungfür durch Kraftfahr­
zeuge verursachte Schäden normierte. Die Haftpflicht für in dieser Weise ent­
standene Schäden wurde also ungefähr um ein halbes Jahrhundert später 
aktuell als die Haftung für durch Eisenbahnbetriebe verursachte Schäden. 
Die Vorschriften des angeführten Gesetzes wurden während der Periode vor 
München durch das Gesetz No. 81/1935 Sb. (§§ 45—55) ersetzt. Dieses Gesetz 
wurde später durch das Gesetz No. 56/1950 Sb. Über den Verkehr auf öffent­
lichen Straßen ersetzt.

C. Auch die Entwicklung des Flugverkehrs nach dem ersten Weltkrieg 
machte eine gesetzliche Bestimmung der Hafptflicht für Personen- und Sach­
schäden, welche durch den Flugverkehr bewirkt werden, nötig. Dies geschah 
durch die Bestimmungen §§ 29—40 des Gesetzes No. 172/1925 Sb. Über das 
Flugwesen.

II.
Die Vorschriften über die Haftung für Schäden, welche bei dem Betrieb 

von Eisenbahnen, Automobilen und Flugzeugen bewirkt werden, war bisher 
uneinheitlich und in drei Gesetzen verstreut; sie wurden in unserer Volks­
republik vereinheitlicht und in ein einziges spezielles Gesetz No 63/1951 Sb. 
Über die Haftpflicht für durch Verkehrsmittel bewirkte Schäden zusammen­
gefaßt.

Das Gesetz No. 63/1951 Sb. geht davon aus, daß die Verkehrsmittelunter­
nehmer nach dem Grundsatz der Haftung für das Ergebnis, nicht aber nach 
dem Prinzip der Haftung für das Verschulden, resp. der Haftung für präsu- 
mierte Schuld, haftpflichtig sind. Das Verschulden ist hier nirgends der Grund 
der Schadenersatzpflicht.

Die festgesetzte erhöhte objektive Haftung der Verkehrsmittelunternehmer 
nach dem zitierten Gesetze wurzelt nicht in den alten Risikotheorien. Der Ver­
kehr wird bei uns, wie die Begründung des Gesetzentwurfes des zit. Gesetzes 
richtig feststellt, größtenteils von sozialistischen Rechtssubjekten, besonders 
von volkseigenen Betrieben, bewerkstelligt. Im Gegensatz zu kapitalistischen 
Betrieben, welche das einzige Ziel möglichst großen Gewinn zu erzielen ver­
folgten, dienen die sozialistischen Betriebe der ganzen Gesellschaft, allen Bür­
gern, also nicht sich selbst und ihren eigenen Interessen. Ihnen handelt es sich 
nicht um Gewinn in dem Sinne, wie dies bei den kapitalistischen Betrieben der 
Fall war; daher kann ihnen auch nicht als Kehrseite dieser Gewinne erhöhte 
Haftpflicht für durch den Verkehr verursachte Schäden auferlegt werden.

III.
Zur Entstehung der Schadenersatzpflicht der Unternehmer für Schäden, 

welche beim Betrieb von Verkehrsmitteln entstehen, müssen folgende Bedin­
gungen erfüllt sein:
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a) Eine rechtswidrige Handlung des Unternehmers, resp. der Personen, 
für welche er haftet, im Zusammenhang mit einem Ereignis, welches durch 
den besonderen, dem Betrieb, um den es sich in dem gegebenen Falle handelt, 
eigenen Charakter hervorgerufen wurde; jedoch auch schon so ein Ereignis 
allein ist fähig die Pflicht des Unternehmers zu Schadenersatz zu begründen.

b) Schäden.
c) Der kausale Zusammenhang zwischen a) und b).

IV.

Die strenge und weite objektive Haftpflicht des Unternehmers von Verkehrs­
mitteln ist jedoch nicht ausnahmslos. Der Gesetzgeber konnte gewisse Tatsa­
chen nicht außer Acht lassen, welche das Schaden stiftende für den betreffen­
den Betrieb eigentümliche Ereignis hervorriefen, besonders nicht jene Tat­
sachen, welche ohne Beziehung zu dem Betrieb der Verkehrsmittel sind und 
deren Verhinderung sich daher der Macht des Unternehmers entzieht. Aus 
diesem Grunde läßt der Gesetzgeber auch im Falle der Haftung für das Er­
gebnis nach dem Gesetz No. 63/1951 Sb. sogenannte Haftpflichtbefreiungs­
gründe zu, welche den Unternehmer von der Haftung befreien.

Der Unternehmer haftet nach dem zitierten Gesetze nicht, wenn der 
Schaden

aa) durch Verschulden des Beschädigten zustande gekommen ist (als Ver­
schulden betrachtet man auch solche Handlungen des Beschädigten, welche 
man ihm wegen seines Alters, Gesundheitszustandes, Geisteskrankheit oder 
eines körperlichen Gebrechens nicht zurechnen kann),

bb) durch eine Handlung dritter Personen verursacht wurde, welche nicht 
verhindert werden konnte (als dritte Personen betrachtet man nicht jene Perso­
nen, welche im Betrieb benützt werden);

cc) nicht verhindert werden konnte und man ihn weder dem Zustand der 
Verkehrsmittel oder anderer Betriebseinrichtungen, noch dem Versagen oder 
der mangelhaften Tätigkeit der Betriebseinrichtungen oder den Organismen, 
der im Betrieb benützten Personen, zuschreiben kann.

V.

Die Haftpflicht für durch Verkehrsmittel verursachte Schäden trifft nach 
dem Gesetz No. 63/1951 Sb. den Unternehmer, jedoch nicht die Personen, 
deren er sich im Betrieb bedient (z. B. Lenker, Maschinenführer, Piloten u ä.).

Das zitierte Gesetz bestimmt den Begriff des Unternehmers nicht. Auch 
andere Rechtsnormen, welche mit diesem Begriff operieren (vergl. z. B. § 351 
des Bürgerlichen Gesetzbuches), definieren ihn nicht. Die Erklärung dieses Be­
griffes ist daher volkommen Aufgabe der Rechtstheorie und der Gerichtspraxis.

Unserer Meinung nach ist als Unternehmer derjenige anzusehen, welcher zur 
Zeit des Unfalls im eigenen Namen und wiederholt mit den Verkehrsmitteln 
disponiert, ihre Benützungsweise bestimmt, die nötigen administrativen, orga­
nisationstechnischen und finanziellen Verfügungen, welche mit dem Betrieb 
verbunden sind, trifft, oder allgemein und zusammenfassend gesagt, wer den 
Verwertungsprozeß der Verkehrsmittel im eigenen Namen tatsächlich und 
wiederholt organisiert und leitet.

Die Situation bei der Bestimmung der Person des Unternehmers, resp. bei 
der Bestimmung des haftpflichtigen Subjekts nach diesem speziellen Gesetz,
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ist hier zum Unterschied von anderen Rechtsnormen, welche auch mit diesem 
Begriff operieren, dadurch erleichtert, daß das zitierte Gesetz in den §§ 1 und 
2 gewisse Richtlinien gibt, mittels deren im Zweifelsfall die Person des Unter­
nehmers, resp. des haftpflichtigen Subjekts, bestimmt werden kann.

VI.

Für die Geltendmachung von Schadenersatzansprüchen für Schäden» 
welche durch den Betrieb von Verkehrsmitteln verursacht wurden, gelten nach 
dem Gesetz No. 63/1951 Sb. besondere Verjährungsfristen.

In § 10, Absatz 1 des zitierten Gesetzes wird festgesetzt, daß der Anspruch 
auf Schadenersatz in sechs Monaten nach dem Tage, wo der Beschädigte er­
fährt, was für ein Schaden entstanden ist und wer ihn verursacht hat, ver­
jährt. Wenn der Beschädigte nicht von dem Schaden oder der Person, welche 
für ihn haftet, oder von beiden Tatsachen erfährt, verjährt sein Schadenersatz­
anspruch in drei Jahren von dem Tage an, wo der Schaden bewirkt wurde.

Es gelten also für die Geltendmachung von Schadenersatzansprüchen nach 
dem Gesetz No. 63/1951 Sb. zwei Verjährungsfristen:

aa) die sechsmonatige subjektive Verjährungsfrist, welche mit dem Tag 
beginnt, an dem der Beschädigte erfahren hat, was für ein Schaden entstanden 
ist und wer für den Schaden verantwortlich ist,

bb) die dreijährige objektive Verjährungsfrist, welche von dem Tag an 
läuft, an dem der Schaden entstanden ist.

VII.

Die gegenseitigen Schadenersatzansprüche von Unternehmern für durch 
Zusammenstöße von Verkehrsmitteln verursachte Schäden werden nur nach 
den allgemeinen Bestimmungen des Bürgerlichen Gesetzbuches beurteilt. Diese 
Ansprüche dürfen niemals nach den Bestimmungen des Gesetzes No. 63/1951 
Sb. beurteilt werden (vergl. § 13 des zitierten Gesetzes).
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