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Zakon o ugovorima o prijevozu u
zeljeznickom prometu - antikvitet na
kolosijecima modernog zakonodavstva?

1. Jedinstveni Zeljeznicki prostor i
uredenje medunarodnog prijevoza
Zeljeznicom

Moderni trendovi dekarbonizacije i
niskouglji¢nog gospodarstva (eng. Low-
carbon economy) kao jedan od imperativa
namecu uporabu Zeljeznice, kao
ekoloski osvijeStenog prijevoza, kako za
prijevoz putnika tako i za prijevoz

tereta, osobito kada je nuzan
multimodalni  prijevoz na duZim
relacijama. Kako bi se postigao

navedeni imperativ, nije dovoljno samo
infrastrukturno i tehnicko-tehnoloski
unaprijediti  Zeljeznicki prijevoz u
cjelini, vec je potrebno stvoriti i pravni
okvir koji pruza pravnu sigurnost

(izvjesnost) poduzetnicima prilikom
iskoristavanja Zeljeznicke
infrastrukture.

TEMA BROIJA

Dakle, uzalud asfaltirana cesta ako po
njoj nema tko prometovati, odnosno
uzalud nova zZeljeznicka infrastruktura
ako po njoj ne prometuju zZeljeznicki
prijevoznici.

S europskog aspekta regulacije
zeljeznickog prijevoza, cilj europske
politike Zeljeznickog prijevoza je
osnivanje jedinstvenog zeljeznickog
prostora. Zeljeznickom politikom EU-
a ujedno se doprinosi Sirim ciljevima
politike prometnog sektora u cjelini te
se njima nastoji ostvariti povezana,
odrziva, ukljuc¢iva i sigurna mobilnost
unutar EU-a.



Glavno zakonodavstvo EU-a kojim se
podupire razvoj Zeljeznicke politike
EU-a sastoji se od cetiriju
zakonodavnih paketa koje su Vijece
EU-a i Europski parlament donijeli
izmedu 2001. i 2016. godine. Ti paketi
ukljucuju zajednicke odredbe o:

« liberalizaciji zZeljeznickog trzista;

e izdavanju dozvola Zeljeznickim
prijevoznicima i davanju ovlastenja
strojovodama;

e sigurnosnim zahtjevima;

e osnivanju Europske agencije za
Zeljeznice i1 regulatornih tijela za
Zeljeznice u svakoj drzavi ¢lanici;

e i pravima putnika u Zeljeznickom
prometu.

Cetvrti i posljednji zeljeznicki paket, koji
se sastoji od Sest zakonodavnih akata i

usmjeren je na zavrSne elemente
otvaranja  Zeljeznickog  trziSta i
povecanja  njegove  konkurentnosti,

stupio je na snagu 2021. godine. [1]

Time je dovrSeno potpuno otvaranje
trziSta prijevoza Zeljeznicom na citavoj
infrastrukturnoj mrezi unutar EU-a.
Dokinuti su cvrsti monopoli drzavnih
Zeljeznica koji su prethodno kontrolirali
trziSte na temelju samog zakona te su
zamijenjeni vecim brojem individualnih
zeljeznickih prijevoznika, koji su, poput
svojih  konkurenata u cestovnom
prometu, poceli pruzati usluge prijevoza
gdje god im je to unutar EU-a bilo
komercijalno isplativo, neovisno o
svojem domicilu [2].

Medutim, primarno je dostignuce
regulative EU-a harmonizacija u
pogledu interoperabilnosti
zeljeznickog sustava kako bi se

zeljeznicki promet mogao nesmetano
odvijati unutar jedinstvenog trzista
EU-a i liberalizacija trzista zeljeznickih
usluga  unutar  EU-a, odnosno
prilagodba  Zeljeznickog  prometa
ciljevima jedinstvenog trzista EU-a.

COTIF 1999. uziva
primjenu iskljucivo u
situactjama
medunarodnog
prijevoza gdje se
polazisna 1 odredisna
tocka nalaze u
razlicitim drzavama
potpisnicama

S druge strane, temeljni medunarodni
multilateralni instrument regulacije
Zeljeznickog prijevoza je Konvencija o
medunarodnom Zeljeznickom
prijevozu (COTIF) od 9. svibnja 1980. s
protokolom iz 1999. (dalje: ,COTIF
1999°) koja je inkorporirana u hrvatski
pravni poredak 24. listopada 2000. [3]
Medutim, COTIF 1999 uziva primjenu
iskljucivo u situacijama medunarodnog
prijevoza gdje se polazisna i odrediSna
tocka nalaze u razlicitim drzavama
potpisnicama.

[[1] Izgradnja Jedinstvenog europskog Zeljeznickog prostora, dostupno na:
https://www.consilium.europa.eu/hr/policies/single-eu-railway-area/

[2] Usp. prof. dr. sc. Nikoleta Radionov u Nikoleta Radionov [et al.], ,Europsko prometno pravo”,
Pravni fakultet Sveucili§ta u Zagrebu, Zagreb, 2011., str. 74.-75.

[8] NN Medunarodni ugovori 12/2000 (115)



Tako je clankom 1. stavkom 1. CIV -
Dodatka A COTIF-a 1999 odredeno da
ova Jedinstvena pravila vrijede za svaki
ugovor o Zeljeznickom prijevozu putnika, uz
naknadu ili besplatno, kad je polaziste 1
odrediste u razlicitim drzavama clanicama,
bez obzira na mjesto stalnog boravista il
mjesto poslovanja i nacionalnosti strana u
ugovoru o prijevozu, odnosno u pogledu
prijevoza tereta clankom 1. stavkom 1.
CIM - Dodatka B COTIF-a 1999 je
odredeno da ova Jedinstvena pravila
vrijede za svaki ugovor o prijevozu robe uz
naknadu kad je mjesto preuzimanja robe 1
mjesto odredeno za isporuku u razlicitim
drzavama clanicama, bez obzira na mjesto
poslovanja 1 nacionalnost strana u ugovoru
o prijevozu. Dakle, COTIF 1999 sluzi kao
glavni izvor materijalnopravnih odredbi
za razrjeSavanje odnosa nastalih u
medunarodnom prijevozu Zeljeznicom.

Slijedom navedenog, ni europski
regulator, niti COTIF 1999 ne razrjesuju
materijalnopravne odnose koji nastaju u
unutarnjem  Zeljeznickom prometu.
Drugim rije¢ima, unutarnji zZeljeznicki
promet ,prepuSten je na milost®
nacionalnom zakonodavcu i odredbama
nacionalnih propisa.

2. Uredenje prijevoza u unutarnjem
Zeljeznickom prometu u RH

Promatraju¢i  Zeljeznicke  sektorske
propise, glavni propisi kao Sto su Zakon
o zeljeznici i Zakon o sigurnosti i
interoperabilnosti Zeljeznickog sustava

[4] NN br. 87/1996 (1516)
[5] Sluzbeni list SFR] br. 2/1974, 17/1990

viSe su puta Kkorijenito mijenjani i
uskladivani s pravnom stecevinom EU-a
(osobito 2013.) u kontekstu
zakonodavnih paketa EU-a u
zeljeznickom sektoru.

S druge strane, materija materijalnog
prometnog prava u Zeljeznickom
prijevozu (u obveznopravnom smislu),
koja je prepuStena nacionalnom
zakonodavcu, regulirana je Zakonom o
ugovorima o prijevozu u Zeljeznickom
prometu (dalje: ,ZOU*) [4] koji je na
snazi od 24. listopada 1996.

Premda prima facie starog datuma, ZOU
je duhovni sljednik jos starijeg Zakona o
ugovorima o prijevozu u Zeljeznickom
prometu [5] iz 1974. (dalje: ,ZOU 74%).
Sljednistvo se ogleda u cinjenici da se
70U i ZOU 74 razlikuju prvenstveno u
upotrebi jugoslavenskog dinara kao
valute 1 manjim terminoloskim
razlikama kao S$to je izmjena rijeci
,odsteta“ u termin ,naknada Stete”.

Tako primjerice clanak 71. stavak 3.
7Z0U-a 74 odreduje da odsteta koju
prijevoznik placa za gubitak ili oStecenje
stvari ne moze biti veca od 15 dinara po
kilogramu brutto mase izgubljene ili
ostecene stvari, dok clanak 64. stavak 3.
7Z0U-a odreduje da naknada Stete koju
prijevoznik placa za gubitak ili oStecenje
stvari ne moze biti veca od 2,00 kune po
kilogramu bruto mase izgubljene ili
oStecene stvari.

Dakle, uocljivo je da je ZOU prezivio i
demokratske promjene drzavne vlasti
90-ih, izmjenu COTIF-a 1999, kao i
pristup Republike Hrvatske
jedinstvenom trzistu EU-a 2013.



S obzirom na sve korjenite promjene
koje su se zbile u okolini sektorskih
Zeljeznickih propisa, postavlja se logicno
pitanje, moze li taj zakonodavni
antikvitet i dalje kliziti na kolosijecima
modernog zakonodavstva? Je li ZOU
dovoljno dobar da i dalje sluzi trzistu
zeljeznickih usluga ili je pak vrijeme da
se ZOU uputi u zasluzenu mirovinu u
Hrvatski zeljeznicki muzej zajedno s
drugom bastinom hrvatske zeljeznicke
proslosti?

3. Problematika Zakona o ugovorima
o prijevozu u Zeljeznickom prometu

HZ — Hrvatske Zeljeznice

Vec¢ letimic¢nim pregledom prve stranice
Zakona moguce je naslutiti
problematiku ZOU-a. Naime, u skupini
definiranih izraza iz ¢lanka 4. stavka 1.
Z0U-a nalazi se definicija prijevoznika
koja glasi da je prijevoznik drustvo HZ -
Hrvatske zZeljeznice i druga pravna
osoba koja obavlja zZeljeznicki prijevoz.
Povrsan zakljucak bio bi da je potrebno
samo jezicno intervenirati u tom dijelu
Z0U-a s obzirom na to da:

e HZ - Hrvatske Zzeljeznice u tom
smislu viSe ne postoje jos od stupanja
na snagu Zakona o podjeli
trgovackog drustva HZ - Hrvatske
zeljeznice d.o.o. 20. prosinca 2005.;
kaoida

e je liberalizacijom trzista EU-a
zabranjeno favoriziranje jednog
"povijesnog" drzavnog prijevoznika.

Medutim, problem koji upotreba izraza
drustvo HZ - Hrvatske Zeljeznice
nagovjestava je viSestruko slozeniji od
jednostavne jezicne izmjene citirane
definicije. Upotreba citirane definicije
pokazatelj je da je ZOU pisan jo$§ za
vrijeme  monopolistickog  polozaja
trgovackih drustava u vecdinskom
drzavnom  vlasniStvu na  trZiStu
zeljeznickih  usluga te  jedinstva
prijevoza i upravljanja infrastrukturom,
kada je u svakoj jurisdikciji postojalo

samo jedno drustvo koje pruza
cjelokupan  asortiman  Zeljeznickih
usluga. Monopolisticki polozaj te
jedinstvo prijevoza 1 infrastrukture

ogleda se 1 mnogobrojnim drugim
odredbama ZOU-a u cjelini te ga je vec
iz tog razloga potrebno mijenjati.

Tarifa

Nadalje, ve¢ samo nekoliko redaka ispod
definicije prijevoznika nalazi se odredba
koja definira tarifu, a koja glasi da je
tarifa skup podzakonskih propisa,
odredaba, pokazatelja uvjeta i cjenika
koji zajedno sa zakonom c¢ine
jedinstveni  materijalni  propis u
podrudju Zeljeznickog prijevoza.
Temeljne  odredbe  ZOU-a
reguliraju tarifu su:
e odredba iz clanka 2. ZOU-a koja
propisuje da se tarifom ne mogu

koje

predvidjeti odredbe kojima @ se
prijevoznik potpuno ili djelomicno
oslobada od odgovornosti
predvidene Z0U-om, teret

dokazivanja prebacuje s prijevoznika
ili kojima se za prijevoznika
predvidaju pogodnija ogranicenja
odgovornosti od ogranicenja
predvidenih ZOU-om; kao i



e odredbe iz ¢lanka 3. stavci 1. do 4., a
koji propisuju da:

- tarifa sadrzava odredbe o opc¢im
prijevoznim uvjetima;

- se tarifa mora javno objaviti na
uobicajen nacin;

- prijevoznik na svakome kolodvoru
koji je otvoren za prijevoz putnika i
stvari mora pokazati tarifu
zainteresiranoj osobi ako ona to
zahtijeva; te da
- tarifu donosi Uprava prijevoznika.

Iz definicije tarife proizlazi da ona nije
nuzno jedinstveni dokument kojeg treba
objaviti  prijevoznik  nego  skup
podzakonskih propisa, odredaba,
pokazatelja uvjeta i cjenika. Ve¢ u tom
dijelu stvorena je konfuzija u pogledu
koje tocno odredbe Ccine tarifu
prijevoznika, pa je tarifa po ZOU-u ocito
»catch all termin za sve uvjete prijevoza
koji su na snazi kod prijevoznika i to
scatch all® fraza koja sa ZOU-om Ccini
Jedinstveni materijalni propis u podrucju
Zeljeznickog prometa.

Z0OU kroz svoje odredbe izricito
propisuje §to bi se trebalo regulirati
tarifom. Izmedu ostalog, to su

e kod prijevoza putnika:

- rok valjanosti vozne karte (clanak 8.
stavak 3. ZOU-a);

- naknada za prijevoz koju prijevoznik
moze zadrzati za slucaj da putnik
odustane od ugovora o prijevozu istog
dana kada je predvidena njegova
provedba (¢lanak 11. stavak 3. ZOU-a); i

- naknada za neproputovani dio puta
ako zbog prekida putovanja putnik ne
iskoristi voznu kartu (clanak 13. stavak 2.
Z0U-a);

» akod prijevoza stvari:
- rok utovara ili istovara ili zadrzavanja
vagona istekom kojeg je dopusteno

zaraCunati  vagonsku  dangubninu
(clanak 4. stavak 1. tocka 15. ZOU-a);

- prijevozni troskovi (naknada za
prijevoz, dodatak na naknadu za

prijevoz, naknadu za posebne usluge i
sl.) 1 drugi troskovi koji nastanu tijekom
prijevoza (Clanak 34. stavak 1. ZOU-a);

- naknada koju prijevozniku posiljatelj
mora platiti u slucaju raskida ugovora o
prijevozu kada zbog nastalih smetnji ili
drugih razloga prijevoz nije moguc
(clanak 52. stavak 3. ZOU-a);

- posebna naknada koju prijevoznik
ima pravo zaracunati u slucaju da
primatelj ne odnese prevezenu stvar u
roku za odnosSenje (Clanak 57. stavak 3.
Z0U-a);

- prijevozi zivih Zivotinja ili drugih
stvari koji se na temelju tarife ili
sporazuma s posiljateljem navedenoga
u teretnom listu mora obaviti uz
pratnju (clanak 61. stavak 1. tocka 7.
ZOU-a); i

- nacin podnoSenja prigovora radi
ostvarenja trazbine iz ugovora (clanak
70. stavak 1.).

S druge strane, COTIF 1999 za znatno
manji broj pitanja predvida primjenu
tarife, pa je u smislu prijevoza putnika
tarifa predvidena

* kod prijevoza putnika u sljedeéim

odredbama:

- forma i sadrzaj karte kao i prtljage kao
i slova kojima ce biti tiskana i ispisana
(clanak 7. stavak 1. CIV Dodatka COTIF-
u 1999)
- uvjeti pod kojima se realizira naknada
za cijenu prijevoza (¢lanak 8. stavak 2.
CIV Dodatka COTIF-u 1999)



- mogucnost da tarifa propise:

a) nadoplatu koju putnik mora platiti uz
kartu u slucaju da ne pokaze valjanu
kartu;

b) prekid putovanja za putnika da
putnik koji odbije platiti naknadu za
prijevoz ili nadoplatu posto se to od
njega zatraZzi;

c) ako i pod kojima wuvjetima se
naplacuje nadoknada (¢lanak 9. stavak 1.
CIV Dodatka COTIF-u 1999)

- mogucnost da tarifa propisSe da putnici
koji a) predstavljaju opasnost za
sigurnost dobrog funkcioniranja
prometovanja ili zbog sigurnosti drugih
putnika, b) uznemiruje ostale putnike na
nepodnosljiv nacin, budu iskljuceni iz
prometa ili se moze zahtijevati da te
osobe prekinu putovanje i da nemaju
pravo na povrat cijene karte ili drugih
naknada za prijevoz predane prtljage
koju su mozda platili (clanak 9. stavak 2.
CIV Dodatka COTIF-u 1999).

» akod prijevoza robe:

- trajanje dodatnog vremena provoza
(clanak 16. stavak 1. CIV Dodatka
COTIF-u 1999);

- kod oslobodenja od odgovornosti
prilikom prijevoza u  otvorenim
vagonima ili kada je to izricito
dogovoreno i uneseno u teretni list [6]
(clanak 23. stavak 3. tocka b) CIM
Dodatka COTIF-u 1999)

Iz jednostavne usporedbe razvidno je da
je primjenjivost tarife, osobito kod
prijevoza robe Zeljeznicom, puno uza u
COTIF-u 1999 nego 1li je to u
unutarnjem zeljeznickom prometu iz
Z0U-a.

S druge strane, uzimajuéi u obzir
opisanu pravnu prirodu tarife, jasna je
namjera zakonodavca da tretira
zeljeznickog prijevoznika kao
pruzatelja javnih usluga, a ne kao
privatnog trzisSnog aktera. Takav stav je
i dosljedan vremenu u kojem je ZOU
nastao jer je iz te perspektive bilo
nezamislivo da netko osim drustva HZ
— Hrvatske zZeljeznice moze pruzati
zeljeznicke usluge.

Obvezivanje
prijevoznika da javno
objavljuju naknade
protivno je modernoj
slobodnotrzisnoj
dinamici nastaloj
liberalizacijom trzista,
te se tarifom izravno
narusava slobodna
pogodba dva
ravnopravna subjekta
— narucitelja 1
prijevoznika

Zakljucno, obvezivanje prijevoznika da
javno objavljuju (a time da se na njih i
obvezuju) naknade za prijevoz,
dodatak na naknadu za prijevoz,
naknadu za posebne usluge i sl. kod
prijevoza robe je protivnho modernoj
slobodnotrzisnoj dinamici nastaloj
liberalizacijom trzista, te se tarifom
izravno narusava slobodna pogodba
dva ravnopravna subjekta — narucitelja
i prijevoznika.

[6] NN Medunarodni ugovori br. 12/2000 koristi izraz ,,sprovodni list®.



- Ugovor o prijevozu stvari

Neovisno o odredbama o tarifi, koje vise
prikazuju arhaicnost zakonodavnog
teksta nego S§to prakticno predstavljaju
zapreku, krucijalni problem ZOU-a jest
ugovor o prijevozu stvari.

Naime, odredbom iz ¢lanka 27. stavka 1.
7Z0U-a definiran je ugovor o prijevozu
na nacin da je to ugovor kojim se
prijevoznik obvezuje stvar prevesti do
odredisnog kolodvora i predati je
primatelju, a posiljatelj se obvezuje
prijevozniku za to isplatiti ugovorenu
naknadu za prijevoz.

Trenutak perfekcije takvog ugovora
reguliran je clankom 27. stavka 2. ZOU-
a koji odreduje da je ugovor o prijevozu
sklopljen kad prijevoznik primi na
prijevoz stvar s teretnim listom. Iz
citirane odredbe jasno proizlazi da je
ugovor o prijevozu stvari prije svega
formalan jer podrazumijeva postojanje i
predaju teretnog lista, a jo§ bitnije realan
ugovor bududi da nastaje tek predajom
stvari na prijevoz.

U modernom prijevozu takva obiljezja
ugovora O prijevozu stvari stvaraju
viSestruke rizike za poduzetnike u
Zeljeznickom prijevozu.

Prije svega, realna priroda ugovora o
prijevozu stvari podrazumijeva da
ugovor postoji tek kada je stvar predana
prijevozniku - neovisno o bilo kakvom
ranije potpisanom pravnom posluy,
prihvatu ponude, razmjeni emailova,
usmenoj narudzbi izmedu stvarnog
narucitelja i prijevoznika, a na temelju
kojih prijevoznik u stvarnosti obavlja
svoju komercijalnu djelatnost.

Dakle, takve ranije pogodbe ne
potpadaju pod rezim odredbi ZOU-a jer
je s aspekta odredbi ugovora o prijevozu
stvari takva ranija pogodba
nepostojeca.

Za razliku od ZOU-a, COTIF 1999
propisuje ugovor o prijevozu kao
ugovor kojim se prijevoznik obvezuje
prevesti robu uz naknadu do odredista i
tamo je isporuciti primatelju, a iz Cega
proizlazi da je to prije svega neformalan
ugovor, a u pogledu nastanka
konsenzualan, budué¢i da je nastao
suglasnoscu volja ugovornih strana.
Dakle, COTIF 1999 ostavlja prostor
neformalnoj slobodnoj pogodbi
ugovornih strana prilikom sklapanja
ugovora o prijevozu $to je u stvarnom
zivotu kudikamo jednostavnije i
prilagodljivije zakonodavno rjesenje.

Realnost 1 formalnost wugovora o
prijevozu stvari iz ZOU-a osobito stavlja
u nezavidan polozaj otpremnike.
Naime, wupravo zbog  dinamike
liberaliziranog i slobodnog trzista, tesko
je zamisliti organizaciju prijevoza bez
otpremnika koji ¢e svojom strucnoscu
osloboditi svojeg nalogodavca
(izvoznika, uvoznika, proizvodaca) brige
oko otpreme, dopreme i prijevoza robe,
odnosno odabira najpovoljnijeg ili
najekspeditivnijeg prijevoza robe.

S obzirom na takvu ulogu otpremnika,
u praksi je mnajceséa prijevoznicka
situacija da se narucitelj prijevoza
direktno obraca otpremniku s kojim
sklapa, primjerice na temelju
jednostavnog zahtjeva putem emaila za
ponudom, ugovor kojim se otpremnik
obvezuje otpremiti odredenu stvar na
dogovoreno odrediste.



Medutim, takvim ocitovanjima volje
narucitelja prijevoza i otpremnika nije
sklopljen imenovani ugovor o prijevozu
stvari iz ZOU-a (koji bi bio sklopljen u
sluc¢aju_primjene COTIF-a 1999), nego
se on — neovisno o volji te dvije strane —
sklapa ako otpremnik fizicki preda stvar
na prijevoz prijevozniku zajedno s
teretnim listom, pa u takvoj ugovornoj
dinamici u pravnom smislu narucitelj
prijevoza nije  stvarni = narucitelj
prijevoza, vec je to otpremnik.

U praksi je najcesca
prijevoznicka situacija
da se narucitelj
prijevoza izravno
obraca otpremniku s
kojim sklapa ugovor,
primjerice na temelju
jednostavnog zahtjeva
za ponudom putem
ematla

Posebno je zanimljiva situacija kada
unutar jedne prijevoznicke grupacije
djeluje i prijevoznik i otpremnik, koji

ima  iskljucivu = komunikaciju S
naruciteljima, a onda interno daje
naloge prijevozniku, pa cesto

prijevoznik niti ne zna za koga prevozi
teret. Iz opisane pravne situacije
proizlazi i dodatna otegotna okolnost za
otpremnike, a to je poprilicno zamrsen
lanac odgovornosti za Stetu koja se
moze dogoditi u prijevozu stvari.

Naime, temelj prometnog prava je
jasna podjela odgovornosti i jasno
ogranicenje odgovornosti prijevoznika
kako bi istom bio isplativ poduzetnicki
rizik inherentno povezan s prijevozom.

S obzirom na to da ugovor izmedu
otpremnika 1 stvarnog narucitelja
prijevoza nije pod rezimom ZOU-a, u
slucaju ostecenja stvari otpremnik bi
prema stvarnom narucitelju odgovarao
sukladno opéim odredbama za
naknadu Stete, a §to je povezano i s
nacelom naknade potpunog iznosa
stete, dok bi prijevoznik odgovarao
prema otpremniku prema odredbama
Z0U-a.

- Odgovornosti za Stetu

Zastarjela su i rjeSenja iz ogranicenja
odgovornosti prijevoznika ZOU-a.

Naime, odredba iz ¢lanka 64. stavka 3.
predvida da naknada Stete koju
prijevoznik placa za gubitak ili
oStecenje stvari ne moze biti veca od
2,00 kune po kilogramu bruto mase
izgubljene ili oStecene stvari.

S obzirom na zakonodavno rjeSenje iz
Z0U-a 74, prirodno je zakljuciti da
zakonodavac nije intervenirao u tom
pogledu osim konverzije
jugoslavenskog dinara u hrvatsku kunu
s obzirom na to da je prema ZOU-u 74
ogranicenje bilo na 15 dinara po
kilogramu bruto mase izgubljene ili
oStecene stvari.



S druge strane, za istovrsnu situaciju
COTIF 1999 u odredbi iz c¢lanka 32.
stavka 1. u vezi s ¢lankom 30. stavkom 2.
CIV Dodatka B predvida ogranicenje
odgovornosti na 17 posebnih prava
vucenja (eng. Special Drawing Rights) [7]
po  kilogramu  bruto-mase  koja
nedostaje.

Dakle, ocita je neuskladenost ZOU-a u
odnosu na medunarodni prijevoz
reguliran COTIF-om 1999.

Neovisno o navedenoj neuskladenosti,
imajuci u vidu razne vrste tereta koje se
prevoze Zeljeznicom, upravo radikalno
nisko postavljeno ogranicenje
odgovornosti po ZOU-u stvara situaciju
u kojoj za svaki vrjedniji teret cjelokupni
rizik prijevoza snosi narucitel;.

Nadalje, s obzirom na jedinstvo
upravitelja infrastrukture i prijevoznika
koje je postojalo u vrijeme donoSenja
Z0U-a, infrastruktura se ne spominje ni
izravno, ni implicitno, niti jednom
odredbom ZOU-a, pa tako niti u dijelu
koji regulira odgovornost za Stetu
prijevoznika.

Stavkom 1. ¢lankom 23. CIV Dodatka B
COTIF-u 1999 propisana je generalna
odredba odgovornosti prijevoznika na
nacin da je prijevoznik odgovoran za
gubitak ili Stetu kao rezultat totalnog ili
djelomicnog gubitka ili Stete robe
izmedu vremena preuzimanja robe i
vremena isporuke i za gubitak ili Stetu
kao rezultat vremena provoza koje je
prekoraceno bez obzira na koriStenu
zeljeznicku infrastrukturu.

Z0U odredbom iz clanka 60. regulira
pitanje odgovornosti za Stetu na nacin
da prijevoznik odgovara za Stetu
nastalu zbog gubitka ili oStecenja stvari
te zbog prekoracenja dostavnog roka,
osim ako dokaze da je Steta nastala
zbog radnji ili propusta korisnika
prijevoza, svojstava stvari ili nekih
drugih wuzroka koji se nisu mogli
predvidjeti, izbjeci ili ukloniti.

Radzikalno nisko
postavijeno
ogranicenje
odgovornosti po ZOU-
u stvara situaciju u
kojoj za svaki vrjedniji
teret cjelokupni rizik
prijevoza snost
narucitely

Usporedbom dvije citirane odredbe,
razvidno je da bi za slucaj eventualne
tuzbe prema prijevozniku, isti mogao

po odredbama ZOU-a uspjesno
argumentirati oslobodenje od
odgovornosti  tvrdeci da  stanje

infrastrukture koje je bilo uzrok stetnog
dogadaja nije moglo predvidjeti, izbjeci
ili ukloniti, dok prema COTIF-u 1999
prijevoznik odgovara bez obzira na
koristenu infrastrukturu.

[7]1 NN - Medunarodni ugovori, br. 12/2000 koristi izraz ,obracunske jedinice”.



-Teretni list

Zakljucno je zanimljivo i spomenuti da
ZOU ne prepoznaje ni elektronicki
teretni list, za razliku od COTIF-a 1999
pa tako podrazumijeva da teretni list
prati teret u svom fizickom obliku.
Izostanak digitalizacije teretnog lista,
koji predstavlja prakticni problem, nije
jedini problem koji prati institut
teretnog lista.

Naime, sukladno odredbama c¢lanka 30.
7Z0U-a, teretni list posiljatelj predaje za
svaku posiljku, a isti se popunjava u pet
primjeraka prema uputama na njegovoj
poledini, dok wuzorak teretnog lista
propisuje i tiska iskljucivo prijevoznik.

Dakle, ZOU ne predvida nikakav
jedinstveni obrazac teretnog lista nego
je on prepusten Zeljeznickom
prijevozniku, dok se ZOU bavi samo
minimalnim sadrzajem kojeg teretni list
mora sadrzavati. Buduc¢i da hrvatsku
zeljeznicku  mrezu  (formalno) u
trenutku pisanja ovog rada koristi 15
prijevoznika, sukladno smislu citiranih
odredbi moguc je ishod da u hrvatskom
(pravnom) prometu cirkulira 15
vizualno i sadrzajno razli¢itih teretnih
listova, koji imaju razlicite upute za
popunjavanje, umjesto jednog
standardiziranog.

COTTF je standardizaciju rijeSio tako da
je stavkom 8. c¢lanka 6. CIV Dodatka B
delegirao medunarodnim udrugama
prijevoznika da utvrde jedinstveni
model sprovodnih listova sukladno s
medunarodnim udrugama klijjenata i ti-

jelima koje imaju ovlast za carinska
pitanja u drzavama clanicama kao i
regionalnim medudrzavnim orga-
nizacijama za ekonomske integracije
koje imaju ovlasti usvajanja svoje
vlastite carinske legislative.

U odnosu na sadrzaj, odredbom iz
stavka 1. ¢lanka 31. ZOU-a propisan je
sadrzaj kojeg teretni list mora
sadrzavati  (naznaka  odrediSnoga
kolodvora, ime i prezime ili naziv
primatelja i njegovu adresu, naznaka
koli¢ine, vrste 1 mase stvari, ime 1
prezime ili naziv posiljatelja te njegovu
adresu, zig s nadnevkom otpremnog
kolodvora, prijevozne i druge troskove,
popis isprava koje se prilazu uz teretni
list). Odredbom iz stavka 8. istog clanka
odredeno je da teretni list moze
sadrzavati dostavni rok 1 druge
podatke.

S druge strane, COTIF 1999 odredbom
iz stavka 1. clanka 7. CIV Dodatka B
propisuje puno $§iri minimalni sadrzaj
teretnog lista, a sadrzaj koji nije
predviden ZOU-om je sljedeci: ime i
adresa prijevoznika koji je zakljucio
ugovor o prijevozu, ime i adresa osobe
kojoj je roba stvarno predana, ako to
nije bio prijevoznik, mjesto i dan
preuzimanja robe, opis prirode robe i
nacin pakiranja i u slucaju opasnih
tvari, opis predviden u Uredbi koja se
odnosi na Prijevoz opasnih tvari
Zeljeznicom, broj paketa i posebne
oznake, te broj potreban za
identifikaciju posiljaka u komadnim
posiljkama, broj vagona, u slucaju
prijevoza punih vagona, broj Zeljezni-



ckog vozila koje se krece na svojim
kotacima, ako se predaje za prijevoz kao
roba, u slucaju intermodalnih
prijevoznih jedinica, kategoriju, broj i
ostala obiljezja nuzna za identifikaciju,
bruto-masu ili koli¢inu robe, izrazenu
na drugi nacin, detaljan popis
dokumenata koje traze carinske ili
druge administrativne vlasti i koji su
pricvriéeni uz teretni list ili su na
raspolaganju prijevozniku, u uredu
valjano odredene vlasti ili tijela
odredenog u ugovoru.

Stavkom 2. istog clanka odredeno je da,
tamo gdje je to primjenjivo, teretni list
takoder mora sadrzavati dodatne,
taksativno navedene pojedinosti, dok je
stavkom 3. istog clanka odredeno da
strane ugovora mogu unijeti u teretni
list bilo koje pojedinosti koje smatraju
korisnima.

Iz jednostavne usporedbe razvidno je da
je minimalni sadrzaj teretnog lista puno
Sire propisan COTIF-om 1999 nego §to
je to slucaj kod ZOU-a, odnosno ZOU u
pogledu teretnog lista nema uskladen
sadrzaj teretnog lista s COTIF-om.

Kolicina minimalnog sadrzaja nema
samo svrhu stvoriti  nepotrebnu
gnjavazu posiljatelju prilikom
popunjavanja, ve¢ da $to zornije, u duhu
odredbe stavka 1. clanka 12. CIV
Dodatka B COTIF-a 1999 [8] reflektira
sadrzaj ugovorne pogodbe ugovora o
prijevozu.

U jednu ruku je prikazana razlika
rezultat ¢injenice opisane formalnosti i
realnosti ugovora po ZOU-u, pa bi u
svakom slucaju zakonodavnom
intervencijom trebalo prilagoditi i
odredbe o teretnom listu.

Je li svrsishodnije
remontirati” staru
dizelsku lokomotivu
zvanu ZOU tako da se
korigiraju kljucne
odredbe ili trebamo
nabaviti posve novu
lokomotivu, Y. usvojit
novi zakonodavni
tekst?

Takoder, MoZzemo zamisliti da
razlic¢itost sadrzaja predstavi prakti¢ni
problem u medunarodnom prijevozu.

Naime, i ZOU i COTIF predvidaju da
teretni list prati robu koju prijevoznik
prevozi. U situaciji u kojoj bi ukupan
prijevoz Zeljeznickog prijevoznika u
jednom dijelu bio domadi, a u
konacnom odredistu medunarodni, to
bi znacilo da prijevoznik ima dva seta
sadrzajno razlic¢itih teretnih listova za
isti vlak, odnosno njegovu kompoziciju.

[8] ,,Sprovodni list je prima facie dokaz o zakljucenju i uvjetima ugovora o prijevozu i preuzimanja

robe od strane prijevoznika®“.



4. Konkretna rjesenja i
komparativni primjeri

S obzirom na jasno uocljive razlike
izmedu COTIF-a 1999 i naseg ZOU-a
kao i generalnu zastarjelost
cjelokupnog zakonodavnog teksta
Z0U-a, postavlja se pitanje je i
svrsishodnije ,remontirati® staru
dizelsku lokomotivu zvanu ZOU tako
da se korigiraju klju¢ne odredbe, ili
treba nabaviti posve novu lokomotivu,
tj. usvojiti novi zakonodavni tekst?

Komparativno, slovenski Zakon o
prevoznih pogodbah v zelezniskem
prometu (Zakon o wugovorima u
zeljeznickom prometu) iz 2000.
godine sadrzi iznimno slicna rjesenja
kao Z0U, ali S odredenim
prilagodbama potrebama modernog
trzista.

Tako je clankom 382. stavkom 4.
predvidena mogucnost elektronickog
teretnog lista, a clankom 61. stavkom 3.
predvideno je ogranicenje naknade

koju prijevoznik placa za gubitak ili
Stetu na robi na iznos od 17 posebnih
prava vucenja po kilogramu bruto
tezine robe c¢ime je slovenski zakon
uskladen s COTIF-om 1999.

Medutim, normotehnicki
jednostavnije  rjeSenje  predstavlja
austrijski  Bundesgesetz  iiber  die

Eisenbahnbeforderung und die
Fahrgastrechte  (Savezni  zakon o
Zeljeznickom prometu 1 pravima
putnika) iz 2013. (s izmjenama iz 2018.)
koji, gdje je to primjenjivo, odreduje
izravno zakonodavna rjesSenja COTIF-
a 1999 pa je na taj nacin austrijski
zakon izravno sukladan COTIF-u 1999
kao medunarodnom instrumentu.

U svakom slucaju, zakonodavna
intervencija, bilo po slovenskom ili
austrijskom  ,modelu® nam je
neophodna, a postojeca rjeSenja te
eventualno i suradnja sa susjednim i
pravno srodnim drzavama, nasem
zakonodavcu odnosno ovlastenim
predlagateljima zakona daju sve alate
Za njeno uspjesno izvrsenje.




