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SAZETAK

Multimodalni transport kao suvremeni nacin transporta, uspjeSno povezuje razlicite
prometne grane na medunarodnim prometnim koridorima i ne moze postojati kao zasebna tj.,
samostalna prometna grana, ve¢ djeluje iskljucivo kao sloZeni prometni sustav. On je usko
povezan sa ,,revolucijom kontejnera koja zapocinje 1960-ih i 1970-ih godina 20. stoljeca,
nakon koje zapocinje njegov ubrzan razvoj. Jedna od specifi¢nosti multimodalnog transporta 1
prometa je ta da se operator multimodalnoga transporta i primatelj robe nalaze u razli¢itim
drzavama, a da se prijevoz robe obavlja s najmanje dva razlicita prijevozna sredstva, odnosno
da u takvome transportnom procesu sudjeluju najmanje dvije razli¢ite grane prometa. Stranke
ugovora su operator i poSiljatelj robe, stvari ili tereta. Multimodalni transport, povezujuéi
nekoliko naéina prijevoza, omogucuje brze, lakse i ekonomi¢nije prevozenje predmeta
prijevoza od posiljatelja do primatelja posredstvom operatora multimodalnog transporta.
Operator organizira prijevoz robe, snosi odgovornost za cjelokupni transportni pothvat i za
osobe koje angazira prilikom njegovog izvrSenja i to od trenutka kada je preuzeo posiljku sve
do trenutka kada je posiljku isporucio primatelju.

Europska Unija kontinuirano radi na izgradnji potrebnih prometnica i njihovom povezivanju u

jedinstvenu mrezu prometnica (Trans-European Network-Transport).

kljucne rije¢i: multimodalni transport, operator multimodalnog transporta, ugovor o

multimodalnom transportu, promet, transport, transeuropska transportna mreza

SUMMARY

Multimodal transport, as a modern mode of transport, successfully connects different
types of transportation on international corridors and therefore, it cannot exist as a separate or
independent transport type, but acts exclusively as a complex transport system. It is closely
linked to the “container revolution” that started in 1960s and 1970s, after which began its
rapid development. One of the specifics of multimodal transport and traffic is that the
operator of multimodal transport and the recipient of goods are located in different countries,
and that the transport of goods is performed with at least two different means of transport and
that there are at least two different types of transport involved in the transport process. Parties
to the contract are operator and sender of things, goods or cargo. Multimodal transport,
connecting several modes of transport enables faster, easier and more economical

transportation of transport items from sender to recipient by means of operator of multimodal



transport. Operator organizes the transport of goods and is responsible for entire process of
transportation and for the persons he engages in its realization from the moment he took

delivery of the shipment until the moment he delivered the shipment to the recipient.

European Union is continuously working on the construction of the required roads and

connecting them into a unique road network (Trans-European Network-Transport).

key words: multimodal transport, multimodal transport operator, multimodal transport

contract, traffic, transport, trans-european transport network
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1. uvOD

Ovaj rad se bavi temom multimodalnog transporta.

Na samom pocetku, navode se opceniti pojmovi koji nas uvode u svijet prometa,
prijevoza i transporta, njihov medusoban odnos, definiraju se pojmovi transportno i prometno
pravo, pravo multimodalnoga prometa odnosno transporta.

Trec¢i dio rada pojasnjava razlike izmedu konvencionalnog, kombiniranog i
multimodalnog transporta, njihove glavne karakteristike, prava, obveze i odgovornosti
sudionika svakog od navedenih oblika transporta, koliko je njihova primjena trenutno vazna i
zastupljena, odnosno koja od njih ipak gubi na vaznosti s obzirom na stupanj razvoja
prometnih znanosti, tehnologije prometa i prometnoga prava.

U cetvrtom dijelu paznja je usmjerena prema glavnoj temi ovoga rada, tj.
multimodalnom transportu, njegovim bitnim karakteristikama odredenim Konvencijom UN-a
o medunarodnom multimodalnom transportu, prednostima primjene takvoga nacina prijevoza,
zatim pravnom okviru razvoja jer je ubrzani razvoj kontejnerskog prometa u drugoj polovici
20. stoljeca zahtijevao jedinstveno rjeSavanje pitanja mjeSovitog prijevoza, Sto je rezultiralo
donosenjem ranije spomenute Konvencije UN-a 1980.g.

Peti dio ovoga rada odnosi se na pravne aspekte same teme, definiranje ugovora o
multimodalnom transportu kojeg sklapaju poduzetnik multimodalnog transporta i posiljatelj
stvari, koji subjekti su stranke tog ugovora, odnosno koji su samo sudionici multimodalnog
pothvata; razlikuje bitne i nebitne elemente ugovora o multimodalnom transportu te navodi
koji subjekti imaju neograni¢eno pravo izmjene, odnosno neograni¢eno pravo odustajanja od
ugovora, koja pravila vrijede u sluc¢aju kada je ugovor u cijelosti izvrSen te u kojim
slu¢ajevima ugovor o multimodalnom transportu moZze prestati.

Nastavno, u istom dijelu, detaljnije se pojasnjava tko je operator multimodalnog
transporta, definiran Konvencijom UN-a o medunarodnom multimodalnom transportu, koja je
njegova funkcija 1 vaznost za optimalno funkcioniranje cjelokupnog multimodalnog pothvata.
Zbog velikog broja sudionika koji sudjeluju u transportnom procesu, u ovom dijelu rada se
objasnjava kada je operator odgovoran, kolika je njegova odgovornost, kako odgovara za
posao koji obavlja, po kojem nacelu, odnosno kako odgovara za sluzbenike i druge osobe
¢ijim se uslugama sluzi u ispunjavanju ugovora o multimodalnom transportu, da li moZze svoju

odgovornost ograniciti, iskljuciti, odnosno kada se te odgovornosti oslobada.



2. DEFINIRANJE TEMELJNIH POJMOVA MULTIMODALNOG TRANSPORTA

U hrvatskom se jezi¢nom sustavu promet, kao §iri pojam od pojma prijevoz, susrece u
tri razlicita smisla: prvo, u najSirem smislu, promet oznac¢ava odnose medu ljudima, zato
govorimo o druStvenom prometu Koji se odvija medu ljudima. Zatim, u ne$to uZem smislu,
promet predstavlja ekonomsku i financijsku kategoriju pa se tu moze govoriti o robnom,
turistickom, trgovinskom, platnom prometu i sl. | kao posljednje, promet u uzem smislu
obuhvacéa sam prijevoz i druge radnje povezane sa prijevozom robe, putnika i komunikacija®.

Prijevoz, kao uzi pojam od pojma promet je specijalizirana djelatnost koja pomoc¢u
prometne suprastrukture i prometne infrastrukture omogucuje proizvodnju prometne usluge.
Prijevoz i transport su sinonimi; rije¢ transport ima medunarodno znacenje. Sam izraz
transport potjece od lat. rijeci transportare sto znaci prenositi 1 rijeci transportus koja znaci
prijevoz, prevozenje, prenosenje. U sadrzajnom smislu, rije¢ima prijevoz, odnosno transport
na stranom jeziku odgovaraju ovi izrazi: engl transport, njem. Transport, franc. transport, tal.
transporto?.

Moderan razvoj prometa, njegove infrastrukture i suprastrukture, razvoj suvremenih
tehnologija transporta, naroc€ito pojava i razvoj kontejnerizacije, razvijanje logistike,
informacijskih tehnologija i sl., uvelike mijenjaju brzinu u protoku roba i usluga, a
proizvodnja prometnih usluga se bolje organizira i ureduje®. Da se ukratko pojasni: prometna
infrastruktura predstavlja temelj gospodarske infrastrukture te nju ¢ine prometni pravci,
objekti, uredaji, postrojenja, i druga sredstva za rad koja su stalno fiksirana za odredena
mjesta koja sluze proizvodnji prometnih proizvoda i reguliranju i sigurnosti prometa (kao npr.
svjetionici, zatvoreni dokovi, lukobrani, ceste, putevi, mostovi i sl.). Svaka grana prometa,
odnosno svaka vrsta prometne industrije ima, pored odredenih zajednickih infrastrukturnih
objekata i specifi¢ne infrastrukturne objekte te ih je stoga i teZze sve nabrojati. Prometnu
suprastrukturu ¢ine sva pokretna sredstva za rad koja se koriste za manipulaciju, prijevoz i
prijenos robe, putnika, energije i vijesti kao npr. pomorski brodovi za prijevoz putnika i tereta,

tegljaci, kamioni, autobusi i s1.%.

! Brnjac Nikolina, Intermodalni transportni sustavi, Fakultet prometnih znanosti Sveu¢ili$ta u Zagrebu, Zagreb
2012., str. 4.

2 1bid

8 Zelenika Ratko, Pravo multimodalnog prometa, Ekonomski fakultet Sveugilista u Rijeci, Rijeka 2006. str. 39.

4 Zelenika Ratko, Multimodalni prometni sustavi, Ekonomski fakultet Sveucili$ta u Rijeci, Rijeka 2006. str. 109-
111.



Takav razvoj gospodarstva i napredak drustvenih odnosa unutar njega nametnuo je
potrebu postupnog osamostaljivanja prometnoga prava, a u okviru njega i transportnog prava.
Sam proces osamostaljivanja je zapoceo prije vise od stotinu godina donosenjem i
ratificiranjem prvih medunarodnih konvencija koje su uredivale pravne odnose izmedu
stranaka u medunarodnom prometu®. Te prve multilateralne prometnopravne konvencije
datiraju jos iz prve polovice 20. stoljeca, neke cak i sa kraja 19. stoljeca i ticu se pomorskog,
zraénog, cestovnog i zeljeznickog prometa.®

U drugoj polovici 20. stoljeca, nakon viSe od stotinu godina primjene brojnih
medunarodnih i nacionalnih pravnih pravila na podru¢ju prometa i transporta, prometno i
transportno pravo se izdvajaju iz trgovackog prava u zasebnu granu prava, ¢ime se zapravo
omogucilo stvaranje posebnih pravila koja ureduju polozaj aktivnih sudionika prometnog i
transportnog sustava’. Prof. Zelenika definira te bitne pojmove te navodi sljede¢e: prometno (i
transportno) pravo je samostalna grana prava, ¢ija su pravila specifi¢na i bitno se razlikuju od
pravila u ostalim granama prava jer se njima ureduju pravni poloZaj i medusobni odnosi
davatelja i korisnika prometnih i transportnih usluga i odnosi sa drugim subjektima u prometu
(i transportu) i izvan njega; pojam transportno pravo je uzi pojam od pojma prometno pravo i
mozemo ga definirati kao sustav pravnih pravila kojima se ureduju prava i obveze izmedu
aktivnih subjekata u prijevozu tereta, putnika, zivih Zivotinja, energije, s jednog mjesta na
drugo u nacionalnim i medunarodnim okvirima®. Za prometno pravo navodi da je to sustav
svih pravnih pravila kojima se ureduju prava i obveze izmedu pravnih subjekata u prometnom
sustavu a to znaci i svim njegovim granama®.

Dakle, govoreci o transportu, kao uzem pojmu od pojma promet, mozemo zakljuciti
da je 1 pojam transportnog prava uzi od pojma prometno pravo. A kako je transportni sustav
najvazniji dio prometnog sustava, moze se ustvrditi da je i transportno pravo najvazniji dio
prometnoga praval®.

Kod odredivanja pojma pravo multimodalnog transporta treba imati na umu bitne
znacajke sljedec¢ih pojmova: transport, multimodalni transport i transportno pravo te stoga taj
pojam ,,pravo multimodalnog transporta“ mozemo definirati kao skup pravnih pravila i

instituta kojima se ureduju prava i obveze izmedu stranaka u multimodalnom transportu, tj.

5 Zelenika Ratko, op.cit. (bilj. 3) str 39.
6 Ibid str. 40.

7 Ibid str. 41.

8 |bid str. 41-42.

9 Ibid str. 43.

10 Ibid str. 42.



odnose izmedu operatora multimodalnog transporta i prijevoznika s kojima sklapa posebne
ugovore o prijevozu predmeta transportal?.

S druge strane, pravo multimodalnog prometa jest sustav pravnih pravila i instituta
kojima se ureduju prava i obveze izmedu subjekata u multimodalnom prometu u nacionalnim
1 medunarodnim okvirima te se on moze izucavati u uzem, objektivnijem ali 1 Sirem,
teorijskom smislu®2, Taj sustav prava multimodalnog prometa obuhvaéa i pravna pravila
kojima se ureduju sigurnost prometa, zastita okolisa, izgradnja i odrzavanje prometne
infrastrukture i prometne suprastrukture i sI*,

Buduc¢i da je multimodalni transport najvaznija sastavnica multimodalnog prometa,
kao $to je 1 multimodalni transportni sustav temeljni podsustav multimodalnog prometnog
sustava, pravo multimodalnog transporta je uzi pojam od pojma pravo multimodalnog
prometal?,

Sam razvoj i prihvac¢anje prava multimodalnog transporta i prometa zapocinje 50-ih
godina 20. stoljeca. Ubrzani razvoj industrije, pojava i razvoj kontejnerizacije i razli¢itih
tehnologija transporta nametnuli su potrebu i primjerenijeg uredivanja pravnih odnosa izmedu
aktivnih pravnih subjekata u tom podruéju, te su brojni pravni problemi (koja pravila
primijeniti na subjekte u slozenijim transportnim pothvatima, kako prosudivati odgovornost
organizatora kada se ne zna vrijeme i mjesto nastanka Stete, pravni temelj odgovornosti
organizatora sloZenih transportnih pothvata, pitanja sklapanja ugovora i ogranic¢enja
odgovornosti i sl.) rjeSavani upravo paralelno sa razvojem suvremenih tehnologija transporta
(RO-RO, Huckepack i Bimodalne tehnologije transporta), odnosno razvojem i afirmacijom

kombiniranog i multimodalnog transporta®®.

3. KONVENCIONALNI, KOMBINIRANI I MULTIMODALNI TRANSPORT

U znanstvenoj i stru¢noj literaturi koja obraduje prometnu tematiku ne postoje
potpuno ujednacena misljenja o tome $to je konvencionalni, odnosno unimodalni transport

(prijevoz), no prometni struénjaci se ipak slazu u tome da je rije¢ o sinonimima®®.

1 1hid str. 52.
12 1bid str. 53.
13 1bid str. 55.
14 1bid str. 53.
15 1bid str. 56.
16 Zelenika Ratko, op.cit. (bilj. 4) str. 23.



Konvencionalni ili unimodalni transport je prijevoz predmeta, npr. tereta s jednog
mjesta na drugo prijevoznim sredstvom samo jedne grane prijevoza (tu se prijevoz odvija npr.
morskim brodom ili vlakom ili kamionom ili zrakoplovom). Za taj prijevoz je karakteristicno
da se sklapa samo jedan ugovor o prijevozu i postoji samo jedna jedinstvena isprava o
prijevozu (npr. teretnica) i organizira ga jedan organizator (npr. Spediter). Konvencionalni ili
unimodalni transport moze biti nacionalni (npr. prijevoz tereta zeljeznicom od Zagreba do
Rijeke) i medunarodni (npr. cestovni prijevoz robe od Rijeke do Frankfurta)®’.

Do unazad 40-ak godina, konvencionalni ili unimodalni transport robe bio je
dominantan nacin prijevoza i na nacionalnoj i na medunarodnoj prometnoj razini, medutim
pojavljivanjem i brzim razvijanjem suvremenih transportnih tehnologija (kao $to su npr.
paletizacija, kontejnerizacija, RO-RO, LO-LO, RO-LO, FO-FO, Huckepack i Bimodalne
transportne tehnologije) konvencionalni prijevoz robe sve vise gubi znacaj, a svoj
dugogodis$nji dominantni poloZzaj prepusta kombiniranom i multimodalnom transportu. No,
bez obzira na mnogobrojne prednosti tih novih oblika transporta, u kojima se mogu
kombinirati dva ili vi$e vrsta prijevoznih sredstava iz razli¢itih grana prometa, a $to nije
moguce u konvencionalnom transportu, konvencionalni ¢e prijevoz robe i dalje zadrzati
znacajan polozaj u svakom domacem ali i u medunarodnom prometnom i gospodarskom

sustavu'®.

U teoriji i praksi kao sinonimi za kombinirani i multimodalni transport ¢esto puta se
koriste ovi pojmovi: integralni, intermodalni, kombinirani, integrirani, mjesoviti, viSenacinski,
multimodalni transport i tsI*°.

Istrazivanja nekih autora?® pak osnovnu problematiku vide u definiranju pojmova
multimodalni, kombinirani i intermodalni transport. Po njima, nekoliko znacajki radi razliku
medu navedenim pojmovima :

« kako je organiziran prijevoz (broj ugovora o prijevozu i broj organizatora prijevoza),

« koristi li se u transportu standardizirana prijevozna jedinica,

» kakav je odnos prevezenog puta prema nacinu prijevoza.

7 1bid

18 1hid str. 24.

19 Nikoli¢ Gordana Multimodalni transport, Makol-marketing, Rijeka 2004, str. 14.

20 Navedeno razmisljanje nalazimo u djelu ovih autora: Zgalji¢ D., Perkusi¢ Z., Schiozzi D., Znagenje
multimodalnog, intermodalnog i kombiniranog prijevoza u razvoju pomorskih prometnica, Pomorski zbornik 49-
50 2015 str. 265-279.



Europska komisija je upotrijebila pojam intermodalnosti kako bi opisala prijevozni¢ki
sustav gdje se koriste barem dva nacina prijevoza koja omoguéavaju uslugu ,,od vrata do
vrata“?!,

Opcenito 1 povijesno gledano, intermodalni prijevoz samo je jedan od nacina
prijevoza. lako se smatra da je to ,,proizvod* novijeg vremena, intermodalni prijevoz poznat
je jako dugo. Njegovi prvi oblici jesu prijevoz u bacvama i posudama u kojima se prevozila
veca koli¢ina tereta. U to doba, idealno rjesenje s obzirom da su to, istodobno, i skladi$ni
prostor i prijevozne jedinice. Intermodalni prijevoz je zapravo nastao kao posljedica potrebe
ljudi da ustede i vrijeme i energiju s ciljem ostvarivanja ve¢eg u¢inka. Dokaz uéinkovitosti
takvog nacina prijevoza je i to §to se neovisno razvijao tisuéama godina unazad, kroz razlicite
civilizacije, a ¢injenica da se odrzao do danas samo potvrduje njegovu prakti¢nost. Do danas
su te prijevozne jedinice promijenile znacajke i oblik, no smisao je ostao isti??,

Medunarodni forum za transport (eng. International Transport Forum) izdao je
2001.g. dokument naziva Terminologija kombiniranog prijevoza® u kojem definira ova tri
pojma:

» multimodalni prijevoz: prijevoz dobara prilikom ¢ega se primjenjuje dva ili vise nacina
prijevoza;

« intermodalni prijevoz: kretanje robe u jednoj prijevoznoj jedinici gdje se koristi dva ili vise
nacina prijevoza, ali nema pomicanja dobara kad se mijenja nacin prijevoza. Kod pomicanja
dobara ne misli se na pomicanje kontejnera ili kamionske prikolice, ve¢ na prekrcaj tereta iz/u
kontejner ili sa/na prikolicu;

* kombinirani prijevoz: jest intermodalni prijevoz gdje je veci dio puta kroz Europu prevezen
zeljeznicom, morskim putem ili unutarnjom plovidbom ali tako da je pocetni i/ili zadnji dio
puta koji se prevozi cestom §to je moguée kraci?*.

Prema Medunarodnom forumu za transport glavne znacajke multimodalnog,
intermodalnog i kombiniranog prijevoza jesu primjena nekoliko nac¢ina prijevoza, najmanje
dvije vrste, bilo cestom, morem, Zeljeznicom, zrakom, unutarnjim plovnim putevima, gdje je
multimodalni prijevoz najsireg karaktera, a intermodalni prijevoz je podvrsta multimodalnog
prijevoza i ovdje se teret prevozi u standardnoj prijevoznoj jedinici (kao $to je npr. kontejner)

ili na kamionskoj poluprikolici koja je ukrcana na vlak, brod ili avion i tsl. Kombinirani

2L |bid 267-268.

22 |bid str. 266.

2 engl.“Terminology on Combined Transport*

2 7galji¢ D., Perkusi¢ Z., Schiozzi D., op.cit. (bilj. 20) str. 268.



prijevoz se smatra podsustavom intermodalnog prijevoza uz uvjet kratke, pocetne ili zavr$ne
cestovne dionice puta?®.

Konvencija UN-a iz 1980.2° definira pojmove multimodalnog i kombiniranog
prijevoza na nacin koji obuhvaca puno vise elemenata te pojasSnjava prostorne, pravne i
ekonomske razlike, koliko ima sudionika, primjenjuje li se jedan ili viSe na¢ina prijevoza i
zapravo vrlo sazeto odreduje oba pojma. Medutim, u usporedbi s definicijama Medunarodnog
foruma za transport koje odreduje samo tehnologija prijevoza (jedan ili viSe nacina prijevoza,
njihovi omjeri i prijevozna jedinica), jasno je da postoji razlika u shvac¢anju kako definirati
pojedine pojmove?’,

I sam prof. Ratko Zelenika navodi da bi ,,na danasnjem stupnju razvoja prometne
tehnike, prometne tehnologije, prometne organizacije, ekonomike prometa i prometnog prava
bilo iracionalno analizirati sve pojmove koji su se u posljednjih 30-ak godina vise ili manje
opravdano rabili u stranoj i domacoj literaturi o prometnim znanostima“?3. Umjesto takve
analize, prof. Zelenika zagovara sustavnije i sveobuhvatno obrazloZenje pojmova
kombiniranog i multimodalnog transporta.

Zato ¢u se za potrebe ovoga rada drzati definicija, stavova i miSljenja veéine autora
utemeljenih na Konvenciji UN-a o medunarodnom multimodalnom prijevozu robe iz 1980.¢g
(u daljnjem tekstu: Konvencija UN-a iz 1980.) o ¢emu ¢u nastavno detaljnije pisati.

Prema tome, uvazavajuci i drugacija stajalista, ¢injenica je da se danas u svjetskoj
teoriji i praksi od svih tih mnogobrojnih pojmova najvise koriste pojmovi multimodalni i
kombinirani transport ali se s obzirom na stupanj razvoja prometa, znanosti, njegovih
tehnologija i prometnog prava medu njima ipak uocava stanovita razlika?®.

Za kombinirani transport je karakteristicno da se transport robe (i to u pravilu rasutog,
sipkog tereta) odvija sa najmanje dva razli€ita prijevozna sredstva iz dvije razli¢ite prometne
grane. Ovdje stranke sklapaju onoliko ugovora o prijevozu koliko postoji vrsta prijevoznih
sredstava; jednako toliko je i isprava o prijevozu koliko je zaklju¢eno ugovora 0 prijevozu, a
cjelokupni proces transporta organizira jedan ili vise operatora transporta. Na sudionike
prijevoza se primjenjuje nacelo da svaki prijevoznik odgovara za teret na svojem dijelu

prijevoznog puta i to prema nacionalnim i medunarodnim prisilnim i autonomnim pravilima

25 |bid str. 269.

% Konvencija Ujedinjenih naroda o medunarodnom multimodalnom prijevozu robe iz 1980. godine
21 7galji¢ D., Perkusi¢ Z., Schiozzi D., op.cit. (bilj.20) str. 269.

28 Zelenika Ratko op.cit. (bilj. 4) str. 26.

2 Nikoli¢ Gordana op.cit. (bilj. 19) str. 14.



odredene grane prometa®. Prema nekim autorima, kombinirani prijevoz oznacava prijevoz
robe od otpremnog do odredisnog mjesta uz sudjelovanje prijevoznika dvije ili vise razli¢itih
grana prometa (npr. cestovni prijevoznik-zeljezni¢ki prijevoznik) a kod sklapanja ugovora o
prijevozu prvi prijevoznik u ime posiljatelja robe (dakle, narucitelja prijevoza) sklapa ugovor
sa prvim slijede¢im prijevoznikom iz druge grane prometa ili ¢e naruditelja prijevoza dovesti
u vezu sa slijedeé¢im prijevoznikom kako bi se zaklju¢io ugovor o prijevozu®.

Danas, kombinirani transport robe sve vise gubi na vaznosti. No, kako je i ranije ve¢
navedeno, ¢injenica je da se u svjetskoj teoriji i praksi naj¢esce upotrebljava pojam
multimodalnog transporta i stoga je realno i za o¢ekivati da ¢e se u skorijoj buduénosti isti
dominantno i Koristiti*? (ali se ipak s obzirom na stupanj i brzinu razvoja prometa radi razlika
izmedu ta dva pojma).

Terminoloski i sadrZajno gledano, pojam kombiniranog transporta mogao je nastati od
lat. rijeci ,,combinare* $to znaci povezivati u jedno, dok je multimodalni transport mogao
nastati od lat. rijeéi ,,multus“ i ,,modus* $to bi znaéilo mnogo ili vise na¢ina®,

Za multimodalni transport osnovni pravni izvor jest Konvencija UN-a iz 1980. koja je
prihvaéena na Diplomatskoj konferenciji u Zenevi u svibnju 1980. godine. Tu su znacajna i
Pravila UNCTAD/ICC?* za isprave multimodalnog prijevoza koja se primjenjuju samo ako su
unesena u ugovor o prijevozu, bez obzira na formu u kojoj je to ucinjeno, usmenim, pisanim
putem ili na drugi na¢in®

tekstu.

, 1o o pravnim okvirima razvoja ¢e detaljnije biti govora kasnije u

Multimodalni transport oznac¢ava da se prijevoz robe odvija sa barem dva razlicita
prijevozna sredstva, odnosno da u tome sudjeluju najmanje dvije razli¢ite grane prometa (npr.
cesta-zeljeznica) i da se cijeli pothvat temelji na samo jednom ugovoru kojeg zakljucuju
operator multimodalnog transporta i posiljatelj robe; ovdje se operator multimodalnog
transporta i primatelj te iste robe nalaze u dvije razli¢ite drzave. Vazno je napomenuti da za
cijeli proces transporta postoji samo jedna isprava o prijevozu robe i da sve to organizira
jedna osoba, ranije spomenuti operator multimodalnog transporta. Ta osoba je najcesce

medunarodni $pediter koji ujedinjuje djelatnost $peditera i prijevoznika®. Spedicija

30 Zelenika Ratko op.cit. (bilj. 4) str. 27.

%1 Ibid

32 1bid str. 26.

33 Ibid

3 UNCTAD - skr. ,,United Nations Conference on Trade and Development* - Konferencija UN-a za trgovinu i
razvoj; ICC - skr. ,,International Chamber of Commerce® - Medunarodna trgovacka komora

% Zelenika Ratko op.cit. (bilj. 4) str. 28.

3% Nikoli¢ Gordana, op.cit (bilj. 20). str 16-17.



(lat. expedire, otpremiti) je specijalizirana gospodarska djelatnost koja ureduje organizaciju i
otpremu robe i druge poslove koji su s tim u vezi. U pravnom smislu, $pedicija je ugovor
kojim se otpremnik ($pediter) obvezuje nalogodavcu da ¢e u svoje ime ili u njegovo ime ali
uvijek za njegov rac¢un zakljuciti ugovor o prijevozu odredenih stvari i obaviti druge radnje
potrebne za njihov prijevoz a nalogodavac se obvezuje isplatiti mu za to dogovorenu naknadu.
Ugovorom o otpremanju (Spediciji), otpremnik preuzima obvezu pruziti nalogodavcu
potrebne usluge kojima §titi njegove interese i omogucuje prijevoz stvari. U Sirem smislu,
otpremni¢ki poslovi obuhvacéaju i otpremu i dopremu stvari do prijevoznoga sredstva.®’
Klasi¢na Spedicija se pocela razvijati ve¢ u 13. stolje¢u, a medunarodna $pedicija intenzivnije
afirmirati tek u 19. stoljecu pojavom zeljeznice i drugih suvremenih prijevoznih sredstava,
kada je robna razmjena na medunarodnoj razini poprimila puno vec¢i znacaj, na ve¢im
udaljenostima i sa §irokim opsegom i asortimanom roba.*

Multimodalni transport postaje sve popularniji na¢in prijevoza. Njegova svakodnevna
uporaba u svijetu sve viSe raste U 0dnosu na ostale vrste transporta, ponajprije iz razloga
ekonomi¢nosti, Smanjenja vremena potrebnog za prijevoz robe i smanjenja ostalih troskova

transporta®®.

4. MULTIMODALNI TRANSPORT

U ovom poglavlju ¢e se detaljnije obraditi glavna tema rada, multimodalni transport i
njegove glavne karakteristike, koje su prednosti primjene takvog nacina prijevoza te kada i
zasto dolazi do potrebe za medunarodnim unifikacijskim rjeSavanjem pitanja mjesovitog

prijevoza i kako je to pitanje uredeno.

4.1. KARAKTERISTIKE MULTIMODALNOG TRANSPORTA

Medunarodni multimodalni transport je, zbog njegovog poimanja u nacionalnim i
medunarodnim gospodarstvima, potrebno promatrati kao slozeni dinamicki sustav. To je skup

medusobno povezanih radnji, prometnih funkcija i procesa, tehnickih pomagala i sudionika

37 https://www.enciklopedija.hr/natuknica.aspx?id=59831 pristup: 19. lipnja 2022.

38 Zelenika Ratko, op.cit. (bilj. 4) str. 316.

39 Nikoli¢ Gordana, Multimodalni transport - ¢imbenik djelotvornog uklju¢ivanja Hrvatske u europski prometni
sustav, Zbornik radova-Sveuciliste Rijeka, Ekonomski fakultet u Rijeci, god.21, Sv. 2 (2003.), (str. 93-112), str
96.
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koji omogucuju da se transport robe od proizvodaca do potrosaca izvrsi sigurno, brzo i
ekonomi¢no s minimalno dva razli¢ita prijevozna sredstva i na temelju jedinstvenoga ugovora
0 prijevozu, odnosno jedne prijevozne isprave, a sve to organizira jedna osoba, tj. operator
multimodalnog transporta (ili poduzetnik)*.

Prema Konvenciji UN-a iz 1980., osnovne karakteristike medunarodnog
multimodalnog transporta su:
1) poduzetnik i primatelji robe nalaze se u dvije razlicite drzave,
2) u prijevozu robe sudjeluju barem dva razli¢ita prijevozna sredstva, tj. najmanje dvije
razliCite grane prometa,
3) za cijeli transport sklapa se samo jedan ugovor o prijevozu,
4) cijeli pothvat prijevoza robe izvr$ava ili organizira operator multimodalnoga transporta,
5) ranije naveden ugovor o prijevozu sklapaju operator multimodalnoga transporta i posiljatel;
robe,
6) za cjelokupni transport se ispostavlja samo jedna isprava o prijevozu robe (npr. FBL -
Negotiable FIATA Multimodal Transport Bill Of Landing).*

UNCTAD, ICC, FIATA* i druge medunarodne organizacije ve¢ tridesetak godina
ulazu znatne napore u izradi jedinstvene isprave o prijevozu robe u kombiniranom i
multimodalnom transportu, iako se, ve¢ zadnjih dvadesetak godina, u tim oblicima transporta
koriste razliCite prijevozne isprave Koje su viSe puta mijenjane i nadopunjavane sukladno
zahtjevima modernizacije, stupnju razvoja pojedinih grana prometa i stupnju razvoja
suvremenih tehnologija transporta*® (posebice kontejnerizcije**).

Prema Konvenciji UN-a iz 1980., isprava 0 multimodalnom transportu i prometu je
dokument kojim se dokazuje da je sklopljen ugovor izmedu stranaka, da je operator
multimodalnog transporta preuzeo posiljku od posiljatelja radi organiziranja prijevoza prema

uvjetima iz ugovora, te da ée on ispuniti svoje obveze sukladno sklopljenom ugovoru®.

40 I bid

1 |bid str. 97.

42 FIATA — skr. Federation International des Associations des Transitaires et Associations ili Medunarodni savez
Spediterskih udruzenja, Zurich

43 Zelenika Ratko, op.cit. (bilj. 4) str. 257.

44 Kontejnerizacija, def.- skup medusobno povezanih sredstava za rad i tehnoloskih postupaka za automatizirano
manipuliranje i transport kontejnerima od sirovinske baze do potrosaca; Kontejneri su posebne naprave,
prenosivi spremnici, transportni sanduci, transportne posude, savitljivo slozene posude, pokretna transportna
oprema ili druga sli¢na konstrukcija koja ispunjava ove uvjete: potpuno su ili djelomi¢no zatvoreni, konstruirani
tako da se brzo, sigurno i jednostavno pune i prazne, izradeni od postojanog materijala, dovoljno su ¢vrsti,
otporni na vremenske prilike i izradeni s obujmom od najmanje 1 kubi¢nog metra.

4 Zelenika Ratko, op.cit. (bilj. 3) str. 161.
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4.2. PREDNOSTI PRIMJENE MULTIMODALNOG TRANSPORTA

Neupitna prednost multimodalnog transporta je moguénost otpreme robe na velike
udaljenosti, Sto je nemoguce u slucaju otpreme samo jednim oblikom prijevoza. Takoder,
bitno je obratiti paznju i na brzinu prijevoza, Sto je posljedica velike optimizacije cijelog
transportnog procesa koja kombinira razlicite oblike prevozenja te robe. Ovisno o
geografskim znacajkama odredenog podrucja, koristit ¢e se i odgovarajuca vrsta prijevoza,
kamioni i1 zeljeznica na kopnu, a kontejnerski brodovi na moru. Multimodalni transport je
stoga izvrsno rjeSenje kod trgovanja sa proizvodima sa relativno kratkim rokom valjanosti ili
kod trgovine sezonskom robom. Sto se tie cijene, multimodalni transport bi se opet mogao
pokazati kao najbolji izbor, pogotovo ako je jedan od nacina prijevoza pomorskim putem.
Sli¢no vrijedi i1 kada se radi o sigurnosti robe, iako se u tom slu¢aju moze upotrijebiti
intermodalni prijevoz gdje se zadrzava ista utovarna jedinica $to dodatno smanjuje mogucnost
osteéenja tereta koje se prevozi®®.

Znacajne prednosti jesu i sljedece: centralizacija dokumentacije u cjelokupnom
transportnom procesu (¢ime je teret koristenja brojne dokumentacije i drugih formalnosti
povezanih sa svakim dijelom transportnog lanca sveden na minimum), multimodalni transport
znacajno pridonosi smanjenju ukupnih troskova dostave zbog brze i lakSe obrade narudzbi,
posiljki i boljeg rasporeda, smanjenje rizika zbog nastanka steta i kasnjenja u odredenim
nacinima prijevoza, koristenje analitike i drugih nacina izvjes¢ivanja kako bi se osigurala
profitabilnost, brzo pronalazenje potrebnih transportnih veza u opskrbnom lancu za lakse i

povoljnije premjestanje vece koligine tereta®’.

Osnovni je cilj sustava multimodalnog transporta osigurati stru¢no, brzo i sigurno
manipuliranje robom, kvalitetu i ekonomican prijevoz robe od proizvodaca u jednoj zemlji do
preradivaca, odnosno potrosaca u drugoj zemlji®.

Dakle, glavne prednosti ovog nacina transporta su svakako niski troskovi, krace
vrijeme transporta, brzina i efikasnost prilikom kojega se uglavnom za njegovo izvodenje

koriste kamioni, vlakovi, brodovi i avioni.

46 https://www.rhenus.com/en/pl/know-how-blog/multimodal-transport-what-is-it-about-discover-its-greatest-
advantages/ pristup 22.lipnja 2022.

4Thttps://mercurygate.com/blog-posts/5-benefits-of-a-multimodal-tms/ pristup 22.lipnja 2022.

48 Rudan Igor, Utjecaj logisti¢kog odlu¢ivanja na multimodalni transport, Pomorski zbornik 40 (2002)1, 139-
152, struéni rad 2003, str. 140.
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Multimodalnom transportu u Republici Hrvatskoj se godinama nije davala dovoljna
paznja unato¢ vrlo povoljnom geografskom i prometnom polozaju nase zemlje. Ukljucivanje
Hrvatske u europski prometni sustav bio je otezan zbog politicke situacije na istoku Europe, a
kasnije i ratom zbog ¢ega se prekida promet preko nase zemlje, te se stvaraju koridori koji su
zaobilazili hrvatsko podrucje. Na Drugoj konferenciji o prometu koja je odrzana 1994. godine
na Kreti na podrucju Srednje i Isto¢ne Europe dan je plan zeljeznicke i cestovne mreze za
drzave koje nisu ¢lanice EU. Predlozeno je devet prometnih koridora kojima je Hrvatska
potpuno zaobidena. Jedino koridor Trst-Ljubljana-Budimpesta-Bratislava manjim dijelom i
bez nekog posebnog znacenja prolazi kroz Hrvatsku na potezu Cakovec-Kotoriba®.

Na Trec¢oj paneuropskoj konferenciji odrzanoj u Helsinkiju 1997. godine, situacija se
za nasu zemlju ipak donekle promijenila, Hrvatska je tada ve¢im dijelom ukljucena u planove
o buducoj izgradnji prometnica. Tom prigodom utvrdeni su novi koridori koji prolaze i
hrvatskim teritorijem®. Preko Hrvatske prolaze V. koridor na dionici Rijeka-Zagreb-Letenve-
Budimpesta i Plo¢e-Mostar-Sarajevo-Zenica-Osijek-Budimpesta, te X. koridor na dionici
Salzburg-Ljubljana-Zagreb-Beograd-Nis-Skopje-Solun i Graz-Sentilj-Macelj-Zagreb®.

Europska Unija kontinuirano radi na tome da se istovremeno sa rastom broja drzava
¢lanica omoguéi izgradnja potrebnih prometnica i da se povezu nacionalne mreze prometnica
u jedinstvenu Transeuropsku mrezu prometnica (Trans - European Network- Transport, TEN-
T). Stvaranjem takve europske prometne mreze izdvojila bi se problemati¢na prometna
podrudja i povezale udaljenije regije i rijetko naseljena mjesta u zajednicki sustav prometnica.
TEN-T mreza bi se sukladno Uredbi EU®? trebala razviti na osnovi dvoslojne strukture (dual-
layer approach) a sastojala bi se od sveobuhvatne i osnovne mreze. Sveobuhvatna mreza jest
op¢i dio TEN-T mreze, podrazumijeva svu sadasnju i buducu infrastrukturu koja udovoljava
uvjetima Smjernica i treba se uspostaviti najkasnije do 31. prosinca 2050., dok osnovna mreza
ukljucuje samo one dijelove sveobuhvatne mreze koji su strateski najbitniji a ¢ija uspostava je
predvidena do 31. prosinca 2030. godine.

Odluka Europske komisije od 18. listopada 2013. definira 9 koridora osnovne
prometne mreze EU kao odrednicu za spajanje 94 glavne europske luke i 38 klju¢nih zracnih

luka sa zeljeznicom i cestama u glavnim europskim gradovima (u to su ukljucene luka Rijeka

49 Nikoli¢ Gordana, op.cit. (bilj. 39) str. 100.

%0 Ibid

51 Ibid str. 101.

52 Uredba o smjernicama Unije za razvoj transeuropske prometne mreZe od 11. prosinca 2013. i Instrument za
povezivanje Europe za prometnu, energetsku i informacijsko-komunikacijsku infrastrukturu (Connecting Europe
Facility-CEF)
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1 zagrebacka zracna luka) te razvoj 15 tisuca kilometara zeljeznicke infrastrukture 1 35
grani¢nih prijelaza. Tih 9 koridora jesu: Balticko-jadranski, Sjeverno more- Baltik,
Mediteranski, Bliski istok-Isto¢ni Mediteran, Skandinavsko-mediteranski, Rajnsko-alpski,
Atlantski, Sjeverno more-Mediteran, Rajna-Dunav. Svaki od navedenih koridora mora
ukljucivati 3 vrste prometne infrastrukture, prolaziti kroz 3 drzave Clanice i 2 grani¢na
prijelaza. Hrvatska se nalazi na 2 koridora osnovne europske mreze, na Mediteranskom i
Rajna-Dunav koridoru. Mediteranski koridor ¢ine cestovni i zeljeznicki koridor; na
Mediteranski koridor se nastavlja cestovni i Zeljeznicki pravac Zagreb-Slovenija, koji je kod
nas poznat pod nazivom X koridor. Koridor Rajna-Dunav je rije¢ni pravac koji povezuje
Strasbourg, Frankfurt, Be¢, Bratislavu, Budimpestu, i gdje se jedan dio dijeli prema
Rumunjskoj, a drugi prolazi Dunavom izmedu Hrvatske i Srbije i dalje na Crno more a koji je
poznat i kao VII koridor. S time da projekti na koridorima osnovne mreze imaju najveci

prioritet za sufinanciranje iz fondova EU i to za financijsko razdoblje od 2014.-2020.2,

4.3 PRAVNI OKVIR RAZVOJA

Potreba za medunarodnim unifikacijskim rjeSavanjem pitanja mjeSovitog prijevoza
postaje sve izrazenija u drugoj polovici, to¢nije 0od 60-ih godina 20. stolje¢a kao posljedica
naglog razvoja kontejnerskog prometa.

Konferencija Ujedinjenih naroda za trgovinu i razvoj (UNCTAD) 24. svibnja 1980. u
Zenevi konsenzusom je usvojila Konvenciju UN-a iz 1980.g. Konvenciju je prihvatilo 78
drzava, koje su potpisale zavrSni akt Konvencije. Medutim, u meduvremenu je ratificirana od
strane samo jedanaest drzava®*, a da bi stupila na snagu, potrebna je ratifikacija najmanje 30
ugovornih ¢lanica.® lako nije stupila na snagu, u praksi se unato¢ tome primjenjuje, t;.
primjenjuju se dokumenti o0 multimodalnom transportu koji su u skladu sa pravilima navedene
Konvencije.

Postavlja se pitanje koji su razlozi toliko spore ratifikacije ovog dokumenta.

Konvencija UN-a iz 1980. je povezana s Hamburskim pravilima®® na kojima se uglavnom

%3 https://promet-eufondovi.hr/eu-prometni-koridori-i-ten-t/ pristup 20. sije€nja 2022.

5 te drzave jesu: Cile (1982.), Meksiko (1982.), Malavi (1984.), Senegal (1984.), Ruanda (1987.) Zambija
(1991.), Maroko (1993.), Gruzija (1996.), Burundi (1998.), Libanon (2001.) i Liberija (2005.)

55 Zelenika Ratko, Pavli¢ Skender Helga, Kamnik Zebec Sabina, Primarni izvori prava multimodalnog prometa,
Zbornik PFZ, 58, (1-2) 219-262 (2008) (str. 219-262) str. 234.

%6 Punim nazivom Konvencija Ujedinjenih naroda o prijevozu robe morem iz 1978.; pravila i instituti te
Konvencije prije svega su namijenjeni reguliranju odnosa izmedu stranaka koje sklapaju ugovor o
konvencionalnom pomorskom transportu robe, ali mogu posluziti i za uredivanje odnosa operatora i posiljatelja
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temelji, a koja su stupila na snagu tek 1992. godine. Da bi Konvencija UN iz 1980. stupila na
snagu ponajprije se moraju rijesiti brojna vitalna pitanja multimodalnog transporta, od kojih
su najvaznija°’:

1) uredenje jedinstvene prijevozne isprave,

2) pojedinosti i pravila koja vrijede za operatora,

3) pitanje potrebnih visokoobrazovanih, kvalificiranih kadrova,

4) kako u tranzicijskim drzavama i drzavama u razvoju urediti primjenu multimodalnog
transporta i suvremenih transportnih tehnologija,

5) uredenje multimodalnoga prava, odnosno stvaranja logistickoga prava,

6) pitanje visokorazvijene multimodalne infrastrukture i multimodalne suprastrukture,

7) uredenje globalnih logistic¢kih lanaca, globalnih logisti¢kih mreZa i sl.

Pravna pravila i instituti u Konvenciji UN iz 1980. podijeljeni su u 8 dijelova (opce
odredbe, isprave, odgovornost poduzetnika multimodalnog prijevoza, odgovornost
posiljatelja, zahtjevi i tuzbe, dodatne odredbe, carinska pitanja, zaklju¢ne odredbe) i
sveukupno sadrze 40 ¢lanaka®®,

Za multimodalni transport su vrlo znacajna i Pravila UNCTAD/ICC za isprave
multimodalnog prijevoza koja je 11. lipnja 1991. godine usvojio Izvr$ni odbor Medunarodne
trgovacke komore (ICC) u Parizu. Ta se pravila primjenjuju samo ako su unesena u ugovor o
prijevozu, bez obzira je li to udinjeno u pisanom, usmenom obliku ili na neki drugi na¢in®°.

Uz Konvenciju iz 1980., i Pravila za isprave multimodalnog transporta, ovdje treba
spomenuti i Roterdamska pravila®®, konvenciju koja se primjenjuje na ugovore o
medunarodnom prijevozu robe izmedu drzava od kojih je barem jedna stranka Konvencije®’.
Polje primjene Roterdamskih pravila regulirano je u 2. glavi, ¢lancima 5.-7. koji odreduju da
se ova pravila primjenjuju ako su mjesto primitka i mjesto predaje robe u razli¢itim drzavama,
1 ako su ukrcajna i iskrcajna luka pomorskog dijela prijevoznog puta u razli¢itim drzavama 1

pod uvjetom da se ta mjesta nalaze na teritoriju jedne od drzava ugovornica®,

u kombiniranom i multimodalnom transportu robe, u kojima na odredenim dionicama puta robu prevoze morski
brodovi

57 Zelenika Ratko, Pavli¢ Skender Helga, Kamnik Zebec Sabina, op. cit (bilj. 55) str. 235.

%8 https://unctad.org/system/files/official-document/tdmtconfl7_en.pdf pristup 25. veljage 2022.

%9 Zelenika Ratko, Prometni sustavi, tehnologija-organizacija-ekonomika-logistika-menadzment, Ekonomski
fakultet u Rijeci, Rijeka 2001.g, str. 58.

80 Konvencija 0 medunarodnom prijevozu stvari u cijelosti ili djelomi¢no morem koja je potpisana 23. rujna
2009. u Roterdamu, a stupit ¢e na snagu kad joj pristupi najmanje 20 drzava, §to joS nije ucinjeno.

51 TvoSevi¢ Borislav, Roterdamska pravila-novi pokusaj medunarodnopravnog uredenja odgovornosti za
pomorski prijevoz stvari i sa njime povezanih drugih grana transporta, PPP god 52 (2013), 167, (str.105-148) str.
109.

62 |bid str. 113.
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Roterdamska pravila su ponajprije pomorska konvencija, §to znaci da bi doslo do njihove
primjene, prijevoz robe ,,0d vrata do vrata“ mora obavezno ukljucivati dionicu pomorskog
prijevoza. Ova pravila, uz iskljucivi prijevoz stvari morem, ureduju i ugovore o
medunarodnom prijevozu stvari nekim drugim prijevoznim granama, ¢ime je izvrSen poseban

naéin ukljudivanja multimodalnog prijevoza u polje primjene Roterdamskih pravila®.

Osim multilateralnih prometnopravnih akata, kao pravnih akata koji se primarno
primjenjuju u pravu multimodalnog prometa, poduzetnici multimodalnog transporta moraju
poznavati i nacionalne pravne izvore koji se primjenjuju u multimodalnom transportu i
prometu. Medutim, nekada se ti odnosi izmedu pravnih subjekata u multimodalnom prometu

moraju uredivati i na temelju pravila autonomnoga prava, trgovackih obi¢aja, uzanci, itd®,

5. UGOVOR O MULTIMODALNOM TRANSPORTU

U ovom poglavlju ¢e biti govora o pravnim aspektima multimodalnog transporta:
ugovoru, strankama pravnog posla, a posebice operatoru multimodalnog transporta i uredenju

njegove odgovornosti.

5.1. POJAM

Konvencija UN-a iz 1980., u ¢lanku 1., tocki 3. odreduje sljedece: ,,Ugovor o
multimodalnom prijevozu je ugovor kojim se poduzetnik multimodalnog prijevoza obvezuje,
uz naplatu prijevoza, izvrsiti ili se pobrinuti za izvrS§enje medunarodnog multimodalnog
prijevoza“®®.

No, ¢ini se da ta definicija ne obuhvaca u potpunosti sve potrebne pravne, ekonomske,
tehnoloske i druge elemente multimodalnog transporta te zato prof. Zelenika predlaze
primjereniju definiciju pojma: ,,Ugovor o multimodalnom transportu i prometu je
dvostranoobvezni ugovor na osnovu kojeg se operator multimodalnog transporta obvezuje

obaviti ili organizirati obavljanje poslova multimodalnog transporta, a posiljatelj (tj.

83 Skorupan Wolff Vesna, Polje primjene Roterdamskih pravila-unimodalni i multimodalni aspekti, PPP god.52
(2013.), 167, str. 37-79, str. 75.

64 Zelenika Ratko, op.cit. (bilj.4) str. 257.

8 Grabovac Ivo, Odgovornost poduzetnika multimodalnog prijevoza stvari, Knjizevni krug Split, Pravni fakultet
Split, str. 44.
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nalogodavatelj) se obvezuje da ¢e operatoru platiti odredenu naknadu za izvrsene poslove i
opravdane troskove u procesu industrije multimodalnog transporta i prometa““®.

Vrlo rijetko se u ovome ugovoru izrijekom navode pojedinacni poslovi koje operator
multimodalnog transporta treba za odredenu cijenu obaviti, jer su redovito predmet ugovora
svi multimodalni poslovi bez kojih nije moguée organizirati, niti izvesti odredeni
multimodalni transportni pothvat (predmetom tog ugovora nije samo transport). Taj prometni
organizirani pothvat mora biti siguran, brz, racionalan i ekoloski prihvatljiv. Zato se u ovim
ugovorima ¢e$¢e samo navodi operatorova okvirna obveza a to je ,,...da obavi ili organizira
transport...“ odredene posiljke 1 pod odredenim uvjetima. Takav predmet ugovora na

primjeren nacin onda odreduje prava i obveze operatora i posiljatelja koje proizlaze iz

prisilnopravnih i ugovornih akata i pravila®’,

5.2. STRANKE UGOVORA O MULTIMODALNOM TRANSPORTU

U organizaciji poslova i izvrSavanju obveza iz ugovora o multimodalnom transportu i
prometu aktivno sudjeluju brojni pravni subjekti medu kojima su najznacajniji: operator

multimodalnog transporta, posiljatelj stvari, primatelj stvari i korisnik prijevoza®.

Prema Konvenciji UN-a iz 1980. (¢lanak 1., toc¢ka 2.) operator multimodalnog
transporta svaka je osoba koja u svoje ime ili putem druge osobe koja radi u njezino ime
sklopi ugovor o multimodalnom transportu i djeluje kao nalogodavac, a ne kao agent, ili u ime
posiljatelja ili prijevoznika koji sudjeluje u operacijama multimodalnog transporta i koja
preuzima odgovornost za izvrsenje ugovora®®. Analizom ove definicije dolazimo do zakljucka
da je poduzetnik multimodalnog transporta osoba koja radi u svoje ime kao nalogodavatelj,
zakljuéuje ugovor o multimodalnom transportu, organizira obavljanje poslova i preuzima
odgovornost za izvrienje ugovora.’®.

Pojam posiljatelja stvari je definiran istom Konvencijom te je to svaka osoba koja je
zakljucila ugovor ili u ¢ije je ime zaklju¢en ugovor 0 multimodalnom transportu s

poduzetnikom multimodalnog transporta; to moze biti i Svaka osoba koja je ili u ¢ije je ime

8 Zelenika Ratko, op.cit. (bilj. 3) str. 135.

57 Ibid str. 137.

8 |bid str. 154.

8 Nikoli¢ Gordana, op.cit. (bilj. 39) str. 106.
70 Zelenika Ratko, op.cit. (bilj. 3) str. 154-155.
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roba stvarno predana poduzetniku’. Dakle, posiljatelj mozZe biti gospodarstvenik, pravna ili
fizicka osoba koja sklapa ugovor o multimodalnom transportu s operatorom, a najcesce je to i
vlasnik doti¢ne stvari, robe, proizvodac, prodavatelj, izvoznik i on stupa u izravan pravni
odnos sa poduzetnikom u kojem se onda odreduju njihova prava i obveze’?. On je stvarni
nalogodavatelj operatoru multimodalnog transporta te mu prema sklopljenom ugovoru i
povjerava sve zadace i poslove. Posiljatelj stvari nije u pravnoekonomskim odnosima sa
tre¢im osobama koje angazira poduzetnik jer tu poduzetnik djeluje kao nalogodavatelj prema
tim tre¢ima te je on i odgovoran za izbor i rad svih aktivnih sudionika sa kojima sklapa daljnje
ugovore kako bi se posao izvrsio’>.

Primatelj stvari, prema Konvenciji UN-a iz 1980. je osoba ovlastena preuzeti (primiti)
robu’. On nije stranka iz ugovora o multimodalnom transportu (jer su ovdje u izravnom
pravnom odnosu samo posiljatelj stvari kao nalogodavatelj i operator multimodalnog
transporta koji i sklapaju ugovor o multimodalnom transportu). To moze biti svaka ovlastena
fizicka ili pravna osoba koja je u sklopljenom ugovoru navedena kao krajnji primatelj u
odredi$nom mjestu (iskrcajnoj luci, odredisnom kolodvoru, odredi§noj zraénoj luci, itd.)"”.
Primatelj moze biti preradivac, kupac, uvoznik, potrosac, odnosno i druga osoba ovlastena od
kupca, uvoznika itd., da u njegovo ime preuzme odredenu robu. Primatelj je obvezan preuzeti
posiljku na odredistu u skladu sa ugovorom o prijevozu, odnosno dokumentu o prijevozu
(teretnici, teretnom listu) i na temelju tog dokumenta moze zahtijevati od prijevoznika predaju
posiljke ali tek nakon $to ona dospije na odrediste’®. U slu¢aju gubitka ili oSteéenja robe,
primatelj ima odredena prava i obveze. Ako on prilikom primitka robe ustanovi da je roba
oStecena ili manjkava, duzan je poduzetniku predati prosvjed s opisom ostecenja ili gubitka i
to najkasnije tijekom radnog dana iza dana kad mu je posiljka predana. Ako to ne uéini,
smatra se da mu je operator multimodalnog transporta predao robu onako kako je opisano u
dokumentu o multimodalnom transportu. Ako pak oSte¢enje ili gubitak nisu odmah vidljivi u
trenutku primitka robe, vrijede prethodno navedena pravila ako pisani prosvjed nije dan u
roku 6 uzastopnih dana nakon dana kad je roba predana primatelju (¢lanak 24. Konvencije
UN-a iz 1980.)"".

"L Grabovac Ivo, op.cit. (bilj. 66) str. 44.
72 Zelenika Ratko, op.cit. (bilj. 3) str. 156.
3 |bid str. 158.

4 Grabovac Ivo, op.cit. (bilj. 66) str. 45.
75 Zelenika Ratko, op.cit. (bilj. 3) str. 159.
76 I bid

" Ibid str. 160.
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Korisnici prijevoza u multimodalnom transportu mogu biti fizicke i pravne osobe koje
se u transportnoj industriji javljaju u razli¢itim funkcijama, to su posiljatelji, predavatelji robe,
operatori multimodalnog transporta, primatelji robe, posjednici dokumenata o multimodalnom
transportu i sl.”®

Radi zastite interesa korisnika prijevoza, iz prakti¢nih razloga, u medunarodnom
multimodalnom transportu u kojem se pojavljuju brojni sudionici, tezi se usmjeravanju

odgovornosti na jednu osobu, ranije spomenutog operatora multimodalnog transporta’®.

5.3. BITNI ELEMENTI UGOVORA

Kada govorimo o elementima ugovora o multimodalnom transportu, posebnu
pozornost treba posvetiti predmetu ugovora, cijeni, ostalim bitnim elementima ugovora i
nebitnim elementima ugovora®.

Kako je i ranije navedeno, predmet ugovora o multimodalnom transportu jesu poslovi
koje poduzetnik obavlja i/ili organizira njihovo obavljanje u procesu cjelokupnog
multimodalnog pothvata. Predmet ugovora obuhvaca sve multimodalne poslove a ne samo
transport, jer da bi cjelokupni transportni pothvat bio siguran, brz, racionalan i ekoloski
prihvatljiv, on obuhvaca citav niz pojedinaénih poslova koje poduzetnik treba obaviti za
odredenu cijenu te se ti poslovi i rijetko izrijekom navode u ugovoru, ve¢ se ugovorom samo
formulira operatorova okvirna obveza da obavi, organizira transport odredene posiljke pod
odredenim uvjetima®?.

Multimodalni transportni prijevozi ne obuhvacaju samo prijevoz posiljke sa najmanje
dvije razlicite grane prometa, nego obuhvacaju sve operacije, a to znaci i cijene tih operacija,
po nacelima ,,0od vrata do vrata®, ,,od proizvodaca do potrosaca“ i tsl. i zato se ovdje za svaki
dio multimodalnog pothvata treba ugovoriti cijena multimodalnog posla. Takva cijena
obuhvaca troSkove pripreme posiljke (pakiranje, brojanje, paletiziranje, punjenje kontejnera,
itd.), manipulacijske troSkove (npr. ukrcaj, iskrcaj, pretovar), troskove segmentiranih
prijevoza (vozarina prijevoza posiljke cestom, Zeljeznicom, brodom), premiju osiguranja,

naknadu operatora multimodalnog transporta za organizaciju i izvrSenje multimodalnih

8 Ibid

S Rudan Igor, op.cit. (bilj. 49) str. 141-142.
80 Zelenika Ratko, op.cit. (bilj. 3) str. 136.
81 Ibid str. 136-137.
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transportnih i prometnih pothvata. Cijena operatorove usluge se moze utvrditi ugovorom,
tarifom ili prema mjesnim obicajima operatorova sjedista®.

Ugovor o multimodalnom transportu i prometu pored predmeta i cijene ima i druge
bitne elemente, a neki od tih elemenata jesu: koliCina, tezina i vrsta pakiranja robe, trgovacki
naziv robe na odgovaraju¢em svjetskom jeziku (i nacionalnom jeziku posiljatelja i operatora),
vrijednost robe u nacionalnoj valuti, uvjeti isporuke, uvjeti placanja, tko placa vozarinu
(posiljatelj ili primatelj), namjeravani transportni put, rok isporuke, transportno osiguranje,
drzava isporuke, tko su posiljatelj i primatelj robe i njihove adrese, tko je operator
multimodalnog transporta, mjesto i datum kad je on preuzeo robu, izjavu da je navedeni
transport podvrgnut pravilima Konvencije UN-a iz 1980., koji sud je nadlezan ili ¢e se
rjeSavanje spora podvrgnuti arbitrazi®3. Navedeni elementi se redovito upotrebljavaju u
standardnim ugovorima, dok se u nekim drugim slozenijim multimodalnim i transportnim
pothvatima kao bitni mogu pojaviti i neki drugi bitni elementi.

Ovi ugovori, pored bitnih mogu sadrzavati i nebitne elemente, koji izravno ne utjecu
na sam proces multimodalnog transporta. To su redovito brojevi telefona, telefaksa stranaka
koje sklapaju ugovor, broj i datum ugovora, imena i prezimena djelatnika koji ¢e obavljati ili
organizirati obavljanje multimodalnog pothvata, kome se Salju dokumenti i obracuni, naznaka

0 uzorkovanju robe i sI.34

5.4. IZMJENE, DOPUNE | PRESTANAK UGOVORA

Pri razmatranju izmjena, dopuna i prestanka ugovora o multimodalnom transportu
treba uzeti u obzir temeljne znacajke ugovora o multimodalnom transportu 1 prometu jer tu
analogno vrijede pravila i nacela sli¢nih ugovora, kao npr. ugovora o $pediciji®®.

Posiljatelj kao stranka ugovora i kao nalogodavatelj poduzetniku multimodalnog
transporta ima neograni¢eno pravo izmjene i dopune svojega naloga. (tj. dispozicije), odnosno
ugovora o multimodalnom transportu i prometu, ali to mora uciniti pravodobno i na propisani
nacin. Kada on kao nalogodavatelj izmijeni svoju dispoziciju prema kojoj je poduzetnik
zapoceo obavljanje ili organizaciju obavljanja poslova iz ugovora o multimodalnom

transportu, poduzetnik ¢e u tom slucaju postupiti prema izmijenjenom nalogu ako je to

82 |pid str. 137-138.
83 1pid str. 139.
84 1bid str. 140.
85 |pid str. 167.
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moguce ali bez odgovornosti za posljedice izazvane tom promjenom. U tom slucaju poSiljatelj
snosi sve troskove i rizike, a poduzetnik multimodalnog transporta je i dalje duzan postupati
sa paznjom dobrog gospodarstvenika, ispunjavati obveze na profesionalan nacin, dakle
postupati sa pove¢anom paznjom, prema pravilima struke i obi¢ajima i u cijelosti stititi
interese svojeg nalogodavatelja®®.

U vecini pravnih sustava nalogodavatelji imaju neograni¢eno pravo odustajanja od
ugovora po svojoj volji, ali im se istodobno namece 1 obaveza da su u takvim slucajevima
duzni nadoknaditi poduzetnicima i sve troskove $to su ih oni imali do tada, isplatiti im i
razmjeran dio naknade za dotadasnji rad kao i podmiriti i druge izdatke jer su poduzetnici
legalno poduzimali sve radnje za ra¢un nalogodavatelja®’.

Oni ugovori 0 multimodalnom transportu i prometu koji su u cijelosti izvrSent,
razumljivo, ne mogu se izmijeniti, dopuniti niti opozvati.

Ako pak poduzetnik otkaze izvrSenje sklopljenog ugovora o multimodalnom
transportu, on je odgovoran za Stetu koja pritom nastane, dokaze li posiljatelj da je do Stete
doslo krivnjom samog poduzetnika multimodalnog transporta®.

Kada dode do izmjena, dopuna i prestanka navedenog ugovora o multimodalnom
transportu i nalogodavatelj i poduzetnik multimodalnog transporta trebali bi se pridrzavati
pravila korektnog postupanja prema drugoj strani u tom odnosu i suzdrzati se od postupaka

kojima bi se otezalo ispunjenje duznosti drugog sudionika®

Ugovor o multimodalnom transportu i prometu mozZe prestati u ovim slucajevima:
a) kada je poduzetniku multimodalnog transporta ili njegovom nalogodavatelju
onemoguceno izvrSavanje (bilo da postoji zakonska nemoguénost ili u slu€aju postojanja vise
sile),
b) likvidacijom (ste¢ajem) poduzetnika multimodalnog transporta ili njegova
nalogodavatelja i
C) opozivom ugovora o multimodalnom transportu od strane nalogodavatelja ili ako

poduzetnik multimodalnog transporta otkaZe izvrsenje sklopljenog ugovora®’.

8 1bid
8 1bid
8 1bid str. 168.
8 1bid
% Ibid
% 1bid
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Svi ti slucajevi stvaraju odredene posljedice iz sklopljenih ugovora o multimodalnom

transportu i prometu.

5.5.  OPERATOR MULTIMODALNOG TRANSPORTA

Kako je ve¢ ranije spomenuto, Konvencija UN-a iz 1980. (¢lanak 1., stavak 2.)
definira tko je operator multimodalnog transporta.®? On je jedna od stranaka ugovora o
multimodalnom poslu, djeluje kao nalogodavac, organizira cijeli multimodalni pothvat i
odgovoran je za njegovo izvrsenje.

Zbog velikog broja sudionika u multimodalnom prijevozu, iz prakti¢nih razloga ali i
radi zastite njihovih interesa tezi se usmjeravanju odgovornosti na samo jednu osobu, a to je
operator multimodalnog transporta. Njegova osnovna funkcija proizlazi iz kombinacije
$pediterske i prijevoznicke djelatnosti®.

Operator multimodalnog transporta jest odgovoran za cjelokupno izvrsenje
transportnog procesa po konceptu ,,0d vrata do vrata“ te je on nalogodavatelj i u onim
slu¢ajevima kada se koristi drugim prijevoznicima i osobama koje sudjeluju u slozenim
transportnim lancima. Pri tome nije bitno koristi li se operator kod izvrSavanja transportnih
zadataka vlastitim prijevoznim sredstvima ili organizira taj cjelokupni prijevozni proces ,,0d
vrata do vrata® internim odnosima podugovaranja®*.

U tom cjelokupnom procesu izvrsenja multimodalnog pothvata, upravo zbog velikog
broja sudionika, jedan od osnovnih problema jest i izbor operatora, tj. organizatora cijelog
,paketa usluga®. Kao operatori, na trziStu se mogu pojaviti medunarodni Spediteri, pomorski
brodari, prometni agenti itd. Stoga, da bi taj sustav multimodalnog transporta mogao
optimalno funkcionirati potrebna je uc¢inkovita kooperacija i koordinacija samog operatora ali
i drugih sudionika i elemenata u procesu proizvodnje prometne usluge. Zato, operator mora
raspolagati potrebnim znanjem i informacijama o suvremenim transportnim tehnologijama,
voditi racuna o prirodi tereta koji se prevozi, zemljopisnim poloZajima otpremnog i
dopremnog mjesta, brzini samog prijevoza robe, osobito o cijeni, vozarini i troSkovima

prijevoza®.

92 eng. Multimodal Transport Operator ili skraéeno MTO; jo§ i poduzetnik multimodalnog transporta - svaka je
osoba koja u svoje ime ili putem druge osobe koja radi u njezino ime sklopi ugovor o multimodalnom transportu
i djeluje kao nalogodavac, a ne kao agent, ili za racun posiljatelja ili vozara koji sudjeluje u operacijama
multimodalnog transporta i koja preuzima odgovornost za izvrSenje ugovora

9 Nikoli¢ Gordana, op.cit. (bilj. 19) str. 152,

% Ibid

% Ibid str. 152-153.
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Budu¢i da su multimodalni transportni pothvati u pravilu vrlo slozeni poslovi,
operatori redovito u tom procesu angaziraju i druge prijevoznike, $peditere, skladistare,
osiguravatelje, izvrSitelje ugovorne kontrole, carinske sluzbe, inspektorate (npr. veterinarske
inspektore, fitosanitarni inspektorat), pomorske agente i sI°.

Kvalitetan transportni, prometni i logisticki servis u multimodalnoj, transportnoj i
prometnoj industriji mogu ponuditi samo oni poduzetnici koji raspolazu potrebnim ljudskim
potencijalima, infrastrukturom, suprastrukturom, informacijskim sustavima, financijskim

potencijalima, mrezom vlastitih ili partnerskih radnih jedinica®’.

5.5.1. ODGOVORNOST OPERATORA MULTIMODALNOG TRANSPORTA

Odgovornost operatora multimodalnog transporta odnosi se na razdoblje od trenutka
kada je preuzeo poSiljku od posiljatelja ili osobe koja radi u njegovo ime, ili tijela (institucije)
vlasti ili neke trece osobe kojoj se roba mora predati na prijevoz, do trenutka kada je posiljku
predao (isporucio) primatelju ili stavio robu na raspolaganje primatelju (u skladu sa ugovorom
o multimodalnom transportu ili sa zakonom ili obi¢ajima odredene grane prometa u mjestu
predaje) ili isporucio poSiljku tijelu vlasti, ili tre¢oj osobi kojoj se roba mora isporuciti, u
skladu sa zakonom ili propisima koji se primjenjuju u mjestu predaje®®. To znaéi da operator,
u uvjetima multimodalnog transporta, moze preuzeti i predati posiljku u bilo kojem
ugovorenom mjestu, to moze biti neka luka, terminal i sl., ovisno o tome je li pocetna
odnosno zavrsna dionica u prijevoznom lancu pomorska ili rije¢na plovidba, Zeljeznicki,
cestovni ili zra¢ni prijevoz®®.

Operator multimodalnog transporta odgovara za radnje i propuste svojih sluzbenika ili
agenata, kad takvi sluzbenici ili agenti djeluju u granicama svoje sluzbe, ili Svake druge osobe
¢ijim se uslugama sluzi u izvrSenju ugovora o multimodalnom transportu, kad takva osoba
djeluje u izvrSenju ugovora, kao za svoje vlastite radnje i propuste (¢lanak 15. Konvencije
UN-a iz 1980.)%. To zapravo zna&i da operator multimodalnog transporta odgovara i za izbor

i za rad svih osoba koje je angazirao u izvrSenju multimodalnog transporta, i to od

% Zelenika Ratko, op.cit. (bilj. 3) str. 180.
 Ibid str. 181.

9% Zelenika Ratko, op.cit. (bilj. 60) str. 437.
% Ibid

100 1bid
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preuzimanja posiljke do trenutka kada je istu posiljku predao u skladu sa uvjetima konkretnog
ugovoral®l,

Ako se analiziraju funkcije svih sudionika u multimodalnom transportu, dolazi se do
zakljucka da medunarodni Spediter zapravo iSpunjava najvise uvjeta da se razvije u
suvremenog operatora cjelokupnog prijevoznog procesa ,,0od vrata do vrata®“, jer on
organiziranjem medunarodnog multimodalnog transporta obavlja sve poslove kojima se
upravo profesionalno i bavi®®?.

Spediter kao operator moze u obavljanju tog prijevoza angazirati vlastita prijevozna
sredstva, druge prijevoznike i tre¢e osobe prema kojima nastupa kao nalogodavatelj, a da nije
duzan o tome upoznati posiljatelja kao stranku iz ugovora o multimodalnom transportu. On
ispunjava obveze iz ugovora sa paznjom dobroga gospodarstvenika i dobroga stru¢njaka, tj. sa
profesionalnom paznjom pri ¢emu $titi interese nalogodavatelja (jer njegov nalogodavatelj je
posiljatelj)1%,

Dva su temeljna sustava odgovornosti operatora multimodalnog transporta: sustav
mrezaste odgovornosti (Network Principle) i sustav jedinstvene odgovornosti (Uniform
Liability)1%4.

Stupanj odgovornosti operatora multimodalnog transporta ovisi 0 tome je li poznato na
kojoj je dionici puta nastao gubitak, oStecenje ili Steta na odredenoj posiljci. Ako se tocno zna
na kojem dijelu puta se zbio Stetni dogadaj 1 nastala Steta koja je predmet odStetnog zahtjeva,
odgovornost operatora se prosuduje prema sustavu tzv. mrezaste odgovornosti, odnosno
primjeni prisilnih propisa koji vrijede za prometnu granu koja je sudjelovala u prijevozu robe
na dijelu puta na kojem se zbio Stetni dogadaj (npr. na onoj dionici puta koji se odvija cestom
primjenjuju se pravila cestovnog prava, na dionici koja se odvija zeljeznicom, pravila
zeljeznickog prava)'®. Primjena mreZastog sustava odgovornosti pretpostavlja da je operatoru
poznato vrijeme i mjesto nastanka Stetnog dogadaja. Ali ako ti uvjeti nisu poznati, moZze se
pojaviti problem izbora nac¢ela odgovornosti operatora. To je posebno tesko utvrditi u
kontejnerskom transportu robe kada se tek na kraju puta kontejner otvara i prazni, a tada
ostecenje nije moguce pripisati jednom od prijevoznika koji je sudjelovao u multimodalnom

prijevozu stvari'%®. Zbog problema utvrdivanja odgovornosti pravnih subjekata koji sudjeluju

101 |bid

102 1hid str. 394.

103 1hid str. 395.

104 Zelenika Ratko, op.cit. (bilj. 3) str. 197.
105 | bid

106 1bid
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u obavljanju poslova multimodalnog transporta, jer osim samog prijevoza, ovaj pothvat
ukljucuje i poslove ukrcaja, skladistenja, brojanja, sortiranja, iskrcaja i sl., i zbog problema
utvrdivanja odgovornosti za zakasnjenje u slucajevima kada nije poznata dionica puta na
kojoj je doslo do kasnjenja, sustav mrezaste odgovornosti nije primjeren kod utvrdivanja
odgovornosti operatora multimodalnog transporta robe?’.

Uz sustav mrezaste odgovornosti postoji i sustav jedinstvene odgovornosti operatora
multimodalnog transporta, gdje operator odgovara jedinstveno za sve moguce Stetne
dogadaje, gubitak i oStecenje robe, za zakas$njenje pri isporuci, izbor i rad svih osoba koje je
angazirao, i to od trenutka kada je robu preuzeo do trenutka predaje’®®.

Ovaj sustav ima brojne prednosti u odnosu na sustav mrezaste odgovornosti: operator
odgovara za sve dogadaje, za sve subjekte, za cijeli put od posiljatelja do primatelja, odgovara
za sve poslove koje multimodalni pothvat ukljuéuje (ukrcavanje, skladistenje, brojanje,
pretovarivanje i sl.), nevazno je na kojem dijelu puta je doslo do Stetnog dogadaja, bitno je
samo da se on zbio u razdoblju trajanja operatorove odgovornosti odredenom ugovorom o
multimodalnom transportu®®®,

Nedostatak sustava jedinstvene odgovornosti jest da odgovornost operatora na
odredenom dijelu puta moze biti stroze ili blaze tretirana u odnosu na pravila koja se inace
primjenjuju na toj dionici puta (npr. Haska pravila blaze reguliraju odgovornost brodara nego
Sto je prema sustavu jedinstvene odgovornosti regulirana odgovornost operatora na toj dionici
puta)*to.

Da bi se operator oslobodio odgovornosti mora dokazati da je Steta nastala zbog
jednog od ovih razloga:

1) zbog protupravnih radnji ili nemarnosti posiljatelja ili primatelja,

2) ako postupa prema nalogu osoba koje su ovlastene da ih izdaju,

3) nedostatno pakiranje robe koja je po svojoj naravi podlozna ostecenju ili rasipanju,
4) zbog operacija ukrcaja, iskrcaja, prekrcaja, slaganja, sortiranja robe od strane
posiljatelja ili primatelja,

5) ako postoje unutarnje mane robe,

6) zbog nedovoljnih, neodgovarajucih oznaka ili brojeva na robi, ambalazi ili

manipulacijsko-transportnim jedinicama,

107 1pid str. 198.
108 | hid
109 1pid str. 199.
10 |hid
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7) zbog Strajkova, masovnih iskljucenja sa posla, obustava ili ogranicenja rada, potpuno
ili djelomice, iz bilo kojeg razloga,
8) iz bilo kojeg razloga ili dogadaja koje operator nije mogao izbje¢i ili ¢ije posljedice

nije mogao sprije¢iti primjenom razboritih aktivnosti i radnji'.

Tajnistvo UNCTAD-a je 2001.g izradilo Izvjesée na temelju prethodno prikupljenih
podataka o postoje¢im pravilima i zakonodavstvu u pojedinim drzavama ¢lanicama
UNCTAD-a, a koja prikazuju pregled zakona i propisa i primjenjuju se na multimodalni
prijevoz robe. lako Konvencija UN-a iz 1980.g nije postigla dovoljan broj ratifikacija da stupi
na snagu, njezine odredbe su znacajno utjecale na nacionalna zakonodavstva brojnih zemalja.
Glavno pitanje u kontekstu utvrdivanja odgovornosti poduzetnika multimodalnog transporta
za gubitak ili oSte¢enje robe bio je izbor izmedu jedinstvenog ili mrezastog sustava
odgovornosti, medutim Konvencija UN-a iz 1980.g se opredijelila za sustav jedinstvene
odgovornosti i za lokalizirane i nelokalizirane Stete, osim $to se u slu¢ajevima lokalizirane
Stete granice odgovornosti odreduju pozivanjem na primjenjivu medunarodnu konvenciju ili
obvezno nacionalno pravo koje predvida vise granice odgovornosti od onih iz Konvencije pa
se taj pristup koji nije u potpunosti uniformiran zove ,,modified network® sustav ili
modificirani mrezasti sustav odgovornosti.

Na primjeru nekoliko zemalja ¢emo vidjeti kako su one uredile odgovornost
poduzetnika multimodalnog transporta:

1. ARGENTINA

lako ¢&lanica zajednica ALADI i MERCOSUR?!?, Argentina je donijela poseban Zakon o
multimodalnom prijevozu robe 1998.g, koji se primjenjuje na nacionalni multimodalni
prijevoz ali i medunarodni multimodalni prijevoz robe, ako se mjesto isporuke, kako je
predvideno ugovorom, nalazi u Argentini. Prema ovome Zakonu, poduzetnik odgovara za
gubitak i ostecenje robe od trenutka preuzimanja robe do trenutka isporuke te je odgovoran za
svaku Stetu, gubitak, osteenje robe i kasnjenje u isporuci, 0sim ako su oni uzrokovani
skrivenim nedostacima, nepravilnim pakiranjem, krivnjom krcatelja, primatelja, vlasnika

robe, viSom silom ili nalogom tijela javne vlasti. U slucaju lokalizirane Stete, kada je poznato

11 1bid str. 200.

112 ALADI-Latinskoameri¢ka udruga za integraciju sa sjedistem u Montevideu, a ¢ine ju drzave ¢lanice koje su
potpisale Sporazum o medunarodnom multimodalnom transportu 1996.g, a to su Argentina, Bolivija, Brazil,
Cile, Ekvador, Kolumbija, Paragvaj, Peru, Urugvaj i Venezuela; od 1999.g &lanica je i Kuba. MERCOSUR ¢&ine
drzave koje su sklopile Djelomi¢ni sporazum za olakSavanje multimodalnog prijevoza robe 1995.g, one su:
Argentina, Brazil, Paragvaj, Urugvaj
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kada je ona nastala a za koju su predvidena posebna pravila o odgovornosti i njenom
iskljucenju a razlicita su od domaceg zakonodavstva, oslobadanje od odgovornosti
poduzetnika ¢e se prosudivati po tim posebnim pravilima. Za kasnjenje isporuke, poduzetnik
odgovara samo ako postoji izjava posiljatelja da ima interes za pravovremenu isporuku robe
koju je poduzetnik prihvatio. Poduzetnik odgovara i za radnje i propuste svojih sluzbenika i
agenata kada oni djeluju u okviru svog zaposlenja, kao i za radnje drugih osoba ¢ijim se
uslugama koristi za izvrSenje ugovora.

Sto se ti¢e same nadleZnosti i arbitraZe, kada je ugovorom o medunarodnom multimodalnom
prijevozu odredeno mjesto isporuke robe u Argentini, sve odredbe koje propisuju drugu
nadleznost osim Saveznog suda Argentine, niStavne su i nevazece. Ali, dogovor stranaka
kojim podnose spor stranom sudu ili arbitrazi, nakon $to je Steta, gubitak ve¢ nastao, smatrat

ée se valjanim®®3,

2. AUSTRIJA

U Izvjes¢u UNCTADA stoji kako prema informacijama dobivenim od austrijske Vlade
Austrija nema jedinstven zakon o multimodalnom prijevozu. Posebne odredbe su sadrzane u
Austrijskom trgovackom Zakoniku te se one primjenjuju na razli¢ite na¢ine prijevoza robe,
cestom, zeljeznicom, morem. U sluc¢ajevima lokaliziranih Steta, kada je poznato mjesto
nastanka Stete, primjenjuju se pravila koja ureduju odredenu fazu prijevoza tokom Kkoje je i
doslo do gubitka ili oSte¢enja. Kod nelokaliziranih Steta kad se ne zna mjesto nastanka Stete,
primijenit ée se pravo koje je najpovoljnije za podnositelja zahtjeva'’4,

3. KINA

Buduc¢i je Kina velika trgovinska velesila, zakoni i propisi koji se bave multimodalnim
prijevozom u Kini sadrzani su u tri razli¢ita zakona, to su: Pomorski zakonik, Propisi koji
ureduju medunarodni multimodalni prijevoz robe u kontejnerima i Zakon o ugovorima, u
dijelu koji se odnosi na ugovore o multimodalnom transportu.

U Pomorskom zakoniku, $to se tice odgovornosti poduzetnika (MTO), sadrzano je da on
odgovara od trenutka kada je robu preuzeo, sve do trenutka isporuke; odgovoran je i za
organizaciju i izvr§enje ugovora te stoga i za cjelokupni prijevoz. lako on moze zakljuciti
zasebne ugovore sa unimodalnim prijevoznicima glede razli¢itih dijelova prijevoza prema
multimodalnom ugovoru, njegova odgovornost u pogledu cjelokupnog prijevoza ostat ¢e

nepromijenjena. Pomorski zakonik usvaja mrezni sustav odgovornosti te odreduje ako je do

113 Implementation of Multimodal Transport Rules, Report prepared by UNCTAD secretariat, June 2001., str.
32-33.
114 1bid str. 34
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gubitka ili oStecenja robe doslo u odredenom dijelu prijevoza, primijenit ¢e se pravila i propisi
koji se odnose na tu dionicu prijevoza. Ali, ako vrijeme nastanka $tete ne moze biti utvrdeno,
odgovornost poduzetnika se odreduje prema pravilima koja ureduju odgovornost prijevoznika
za prijevoz robe morem. Propisi koji ureduju medunarodni multimodalni prijevoz robe u
kontejnerima, obvezno se primjenjuju na medunarodni multimodalni prijevoz robe u
kontejnerima vodenim putevima, autocestama i zeljeznicom, ali ne pokrivaju takav prijevoz
zraCnim putem, vjerojatno zbog manje ucestalosti. Prema tim propisima, poduzetnik je
odgovoran za gubitak, Stetu 1 zakaSnjenje u isporuci koji nastanu dok je roba u njegovom
drzanju. I tu se prihvaca mrezasti sustav odgovornosti ako se moze utvrditi kada je tocno Steta
nastala. Ako se nastanak Stete ne moze pripisati odredenoj fazi multimodalnog prijevoza,
ograni¢enje odgovornosti operatora se prosuduje ili po Pomorskom zakoniku (ako se teret
prevozi morem) ili prema vaze¢im pravilima i propisima (ako nema prijevoza morem)*°,

4. MEKSIKO

Kao drzava koja je ratificirala Konvenciju UN iz 1980.g, Meksiko je donio Uredbu o
medunarodnom multimodalnom prijevozu 1989.g. Prema toj Uredbi, poduzetnik odgovara od
trenutka kada je robu primio, bilo on ili netko od njegovih predstavnika ili agenata, do
trenutka isporuke primatelju u skladu sa zakonom koji ureduje svaki oblik transporta. On
odgovara za gubitak, Stetu i zakaSnjenje u isporuci robe, ali ne ako postoje skriveni nedostaci
robe, sludajne Stete i visa silalt®,

5. NIZOZEMSKA

Multimodalni ili kombinirani prijevoz u Nizozemskoj je reguliran Nizozemskim gradanskim
zakonikom. Gradanski zakonik je usvojio mreZasti sustav odgovornosti uz uvjet da je u
ugovoru o kombiniranom prijevozu svaki dio prijevoza uredenim sudskim pravilima koja se
primjenjuju na taj dio prijevoza. U slucaju gubitka ili Stete na robi potrebno je utvrditi u
kojem trenutku transporta se ista dogodila, kako bi se moglo utvrditi pravo koje se
primjenjuje. Ako se to ne moze odrediti, njegova odgovornost se utvrduje prema propisima
koji se odnose na onaj dio prijevoza kada je ta ¢injenica mogla nastati 1 iz kojih proizlazi

najveca Steta'’’.

Prema Konvenciji UN-a iz 1980. (¢lanak 16.), operator odgovara za Stetu koja nastane

gubitkom ili oStecenjem robe kao i zakaSnjenjem pri isporuci, ako se taj Stetni dogadaj zbio u

115 |hbid str. 37-40
116 1pid str. 50-51
17 |bid str. 52
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vremenu dok je roba bila u njegovom drzanju, dakle od trenutka kad ju je preuzeo do trenutka
isporuke primatelju, osim ako operator dokaze da su on, njegovi sluzbenici ili agenti poduzeli
sve mjere koje su se mogle zahtijevati radi izbjegavanja tih tetnih dogadaja i posljedica®!®.
To zapravo znaci da operator odgovara po nacelu pretpostavljene krivnje pa ako se zeli
osloboditi odgovornosti, mora dokazati da nije kriv za gubitak, oStecenje ili zaka$njenje u
predaji robe. Operatorovi dokazi moraju biti uvjerljivi, to¢ni, provjerljivi i u pisanom
oblikul?®,

Zakas$njenje pri isporuci nije uvijek jednostavno dokazati, jer zakasnjenje postoji kad
roba nije isporuc¢ena u izri¢ito ugovorenom roku ili ako nema takvog sporazuma, u roku koji
se razumno moze ocekivati od odredenog operatora, imajuci na umu sve okolnosti
multimodalnog transportnog pothvata. Ako roba nije isporuc¢ena u roku od 90 uzastopnih dana
od dana isporuke odredenog ugovorom, ili odredenom prema okolnostima odredenog

pothvata, posiljatelji odnosno primatelji mogu robu smatrati izgubljenom'%,

5.5.2. ISKLJUCENJE ODGOVORNOSTI

U Konvenciji UN-a iz 1980. izvjesna je pozornost posvecena i ograni¢enju
odgovornosti operatora multimodalnog transporta. Kada je operator odgovoran za Stetu koja
nastane zbog gubitka ili oStecenja robe prema pravilima Konvencije, njegova je odgovornost
ograni¢ena na iznos od 920 obracunskih jedinica (tj. posebnih prava vucenja - Special
Drawing Rights ili skra¢eno SDR*2Y) po komadu ili drugoj manipulacijsko-transportnoj
jedinici; ili 2.75 obracunskih jedinica (tj. posebnih prava vucenja) po kilogramu bruto tezine
izgubljene ili osteéene robe, ovisno o tome koji je iznos veéi??. Sredinom 20. stoljeéa,
zlato se prestalo koristiti kao mjerilo vrijednosti jer je zbog krize na burzama izgubilo
svojstvo sigurnog i stabilnog mjerila vrijednosti. Umjesto zlata uveden je pojam Special
Drawing Rights - SDR!%,

118 Grabovac Ivo, op.cit. (bilj. 66) str. 50.

119 Zelenika Ratko, op.cit. (bilj. 4) str. 201.

120 1bid str. 202.

121 SDR = Special Drawing Rights-,,posebno pravo vuéenja“, $to je kompozitna obra¢unska jedinica koju
izracunava Medunarodni monetarni fond prema posebnim pravilima na osnovi tzv. koSare ¢vrstih valuta - EUR,
GBP, USD | JPY.

122 Zelenika Ratko, op.cit. (bilj.4) str. 203.

123 yukovié¢ Ante, Obracunske jedinice u medunarodnom i unutra$njem prijevoznom pravu, “Nase more” 60(1-
2)/2013. - Supplement, pp. 11-16, str. 12.
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Operator multimodalnog transporta i1 posiljatelj, kao njegov nalogodavatelj mogu u
sklopljenom ugovoru o multimodalnom transportu predvidjeti granice odgovornosti vece od
onih navedenih pravilima Konvencije UN-a iz 1980.124

Konvencija UN-a iz 1980. u ¢lanku 20. sadrZi i pravila o izvanugovornoj odgovornosti
operatora multimodalnog transporta, gdje je odredeno da se isklju¢enje i ograni¢enje
odgovornosti primjenjuje na svaku tuzbu protiv operatora zbog Stete koja proizlazi iz gubitka
ili oStec¢enja robe i zakaSnjenja pri isporuci, bez obzira temelji 1i se tuzba na ugovoru,
izvanugovornoj odgovornosti ili drugoj ¢injenici®?®.

Kada je tuzba zbog stete koja proizlazi iz gubitka, oSte¢enja robe ili kaSnjenja u predaji
podignuta protiv sluzbenika ili agenta operatora multimodalnog transporta a taj sluzbenik,
odnosno agent dokazu da su posao obavljali u granicama svog zaposlenja, oni ¢e isto tako biti
ovlasteni koristiti se pogodnostima iskljucenja i ograni¢enja odgovornosti na koje se prema
pravilima Konvencije moZe pozivati i sam operator*?°,

Ukupan iznos koji se moze naplatiti od operatora, odnosno njegovih sluzbenika,
agenta ili drugih osoba ¢ijim uslugama se on sluzi u multimodalnom pothvatu radi izvrSenja
poslova prema sklopljenom ugovoru, ne smije prijeci granicu odgovornosti koja je predvidena
samom Konvencijom*?’.

Medutim, to se ne odnosi na slucajeve kada operator gubi pravo na ogranicenje svoje
odgovornosti. U Konvenciji u ¢lanku 21. se navodi da ¢e operator izgubiti pravo na
ogranic¢enje odgovornosti ako se dokaze da je do gubitka, oSte¢enja ili zakasnjenja doslo
njegovim ¢inom ili propustom uc¢injenim sa namjerom ili bezobzirnim postupanjem i sa
znanjem da ¢e vjerojatno doc¢i do gubitka, oSte¢enja ili zakaSnjenja. Isto vrijedi i za
sluzbenike, agente 1 druge osobe €ijim se uslugama operator koristio izvr§avajuci

multimodalni pothvat?2,

124 Zelenika Ratko, op.cit. (bilj.4) str. 204.
125 Grabovac Ivo, op.cit. (hilj. 66) str. 51.
126 1bid str. 52.

127 Zelenika Ratko, op.cit. (bilj. 4) str. 206.
128 Grabovac Ivo, op.cit. (bilj. 66) str. 52.
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6. ZAKLJUCAK

Promet je jedan od temeljnih ¢imbenika gospodarstva neke zemlje; on predstavlja
drustvenu, financijsko ekonomsku kategoriju a ukljucuje i prijevoz ili transport i radnje u vezi
sa prijevozom robe, putnika i komunikacija.

Moderan razvoj prometa, suvremenih tehnologija transporta, posebice
kontejnerizacija, razvoj logistike, informacijskih tehnologija i sl., naro€ito zadnjih nekoliko
desetljeca, bitno su ubrzali razmjenu roba i usluga, posljedica ¢ega je nastojanje da roba od
posiljatelja do primatelja stigne $to brze, sigurnije, jeftinije i ué¢inkovitije. Zadnjih nekoliko
desetljeca sve su aktualnije teme ekoloske osvijestenosti te multimodalni transport uspjesno
udovoljava i tim zahtjevima. Nagli razvoj kontejnerskog prometa 1960.-ih i 1970.-ih godina
proslog stolje¢a doveo je do potrebe da se pitanje mjesovitog prijevoza pravno uredi, sto je i
ucinjeno 1980. g. donosenjem Konvencije o multimodalnom transportu koja nazalost jos do
danas nije stupila na snagu zbog nedovoljnog broja ratifikacija.

Unato¢ tome, multimodalni transport svakim danom postaje sve popularniji nacin
prijevoza robe u odnosu na ostale oblike i na¢ine transporta, njegova uporaba u svijetu sve
ucestalija, ponajprije zbog nizih troskova, visoke ekoloske odrzivosti, ekonomi¢nog
manipuliranja i postizanja kra¢eg vremena prijevoza. Ovaj oblik transporta podrazumijeva
kombinaciju barem dva razlicita prijevozna sredstva, odnosno najmanje dvije razli¢ite
prometne grane (npr. cesta-zeljeznica); za cijeli pothvat se zaklju¢uje samo jedan ugovor o
prijevozu izmedu operatora multimodalnog transporta i posiljatelja robe, koji su stranke tog
ugovora, i gdje se operator i primatelj robe nalaze u dvije razli¢ite drzave.

Multimodalni transportni sustavi razli¢itih drzava trebali bi biti medusobno
kompatibilni. Idealno bi bilo kad bi prometne infrastrukture razli¢itih drzava ili regija bile na
istoj razini, §to bi stvaralo skladan, povezan i savrSen europski prometni sustav, ali to nije
tako. Kao posljedica brojnih povijesnih zbivanja, podruéje jugoistocne Europe znatno zaostaje
za razvijenim prometnim sustavom drzava Europske unije. Nastojanja Hrvatske i drugih
manje razvijenih drzava koje pripadaju ovoj regiji trebaju biti usmjerena prema razvoju
multimodalne transportne mreze kojom bi ovo podrucje postalo konkurentno i moglo se
pribliziti ostatku Europe, pri ¢emu Europska Unija svojim direktnim i indirektnim ulaganjem
u obnovu i razvoj multimodalnog transportnog sustava moze pridonijeti razvoju prometne

infrastrukture.
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