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Úvod 
 

Snahy o zjednotenie pravidiel medzinárodného obchodovania a s tým úzko súvisiacej 

prepravy nákladu siahajú do ďalekej minulosti. Rozdiely medzi národmi vyplývajúce 

z odlišných kultúrnych, historických a právnych systémov spôsobovali v medzinárodnej 

výmene tovarov množstvo nedorozumení a sporov. Čiastočné riešenie prinášali bilaterálne 

dohody medzi dvomi štátmi, ktoré pomáhali riešiť tieto problémy. Mali však obmedzenú 

územnú a časovú platnosť a pri neustále sa zvyšujúcom objeme výmeny tovarov sa stávali 

brzdou medzinárodného obchodu. V dôsledku toho vznikali medzinárodné organizácie a 

združenia, ktorých snahou bolo tieto pravidlá zjednotiť a tým podporiť medzinárodný obchod.  

Námorná doprava je najstarším druhom dopravy. Ide o dopravu, ktorá prebieha mnohokrát 

nielen ako medzinárodná, ale dokonca ako medzikontinentálna a je preto veľmi ťažko 

predstaviť si fungujúcu námornú dopravu v stave právnej neistoty vyplývajúcej z existencie 

rôznych právnych poriadkov v rôznych právnych kultúrach. Význam námornej dopravy 

viedol medzinárodné organizácie k prijatiu jednotných pravidiel pre medzinárodnú dopravu 

po mori. Dôležitú úlohu v tomto procese zohráva Organizácia spojených národov (OSN). 

 

1. Právny rámec prepravy nákladu po mori 
 

Z hľadiska prepravno-právnych podmienok prepravy nákladu po mori neexistujú v súčasnosti 

jednotné pravidlá, a to z dôvodu existencie troch medzinárodných dohovorov upravujúcich 

túto problematiku. Ak vezmeme do úvahy fakt, že námorná preprava nezabezpečuje prepravu 

nákladu „od dverí k dverám“, je nutné konštatovať, že chýba predovšetkým právny rámec pre 

multimodálnu prepravu nákladu, nakoľko námorná preprava je len jedným z 

dopravných módov , ktoré takúto prepravu zabezpečujú.  

Najstarším dohovorom upravujúcim podmienky medzinárodnej prepravy nákladu po mori je 

Medzinárodný dohovor o zjednotení niektorých pravidiel pre konosamenty nazývaný tiež 

Haagske pravidlá o konosamentoch, ktorý bol prijatý už v roku 1924, Bruselskými 

protokolmi z roku 1968 a 1979 bol revidovaný z dôvodu technického rozvoja (v súčasnosti je 

tento dohovor známy pod názvom Haagsko-Visbycké pravidlá). V roku 1978 bola prijatá 
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Dohoda OSN o námornej preprave nákladu nazývaná tiež Hamburské pravidlá, ktorá mala 

nahradiť predchádzajúce dohovory. Proces ratifikácie však trval veľmi dlho a do platnosti 

vstúpila táto dohoda až v roku 1992. Vzhľadom na neprijateľnosť niektorých ustanovení 

dohody pre zmluvné strany, viaceré štáty dodnes nepristúpili k tejto dohode a naďalej sa 

riadia Haagskymi (resp. Haagsko-Visbyckými) pravidlami. Naopak, zmluvnými štátmi 

Hamburských pravidiel sa stali z hľadiska námornej prepravy nevýznamné štáty, medzi nimi 

aj Slovenská republika (v SR, resp. v bývalej ČSFR, nadobudla táto dohoda platnosť 

1.11.1992, bývala Československá republika, a teda ani Slovenská republika, neratifikovala 

Haagske pravidlá, teda nikdy nebola zmluvným štátom tohto prvého medzinárodného 

dohovoru o námornej preprave nákladu. 

Snahou medzinárodného spoločenstva bolo prijať medzinárodný dohovor, ktorý by sa týkal 

multimodálnej prepravy nákladu, nie len námornej prepravy. 

V roku 1980 bol na pôde OSN prijatý a predložený na ratifikáciu Medzinárodný dohovor 

o multimodálnej preprave nákladu, ktorý vychádzal z úplnej alebo čiastočnej prepravy 

nákladu po mori, ale týkal sa akejkoľvek multimodálnej prepravy. Bohužiaľ, do dnešného dňa 

nebol tento dohovor ratifikovaný dostatočným počtom štátov (doteraz ho ratifikovalo iba 11 

štátov, z ktorých ani jedna nepatrí k významným transportným veľmociam), takže tento 

dohovor doposiaľ nenadobudol platnosť.  

Významnou udalosťou završujúcou takéto snahy bolo prijatie Dohovoru OSN o zmluvách 

o medzinárodnej preprave nákladu (úplne alebo čiastočne) po mori, nazývaného tiež 

Rotterdamské pravidlá. Cieľom tvorcov tohto dohovoru bolo, aby dohovor svojou 

jednoduchosťou a efektívnosťou podporil rozvoj svetového obchodu, ktorého celých 80% je 

realizovaných práve po mori.  

 

2. Dohovor OSN o zmluvách o medzinárodnej preprave nákladu (úplne 

alebo čiastočne) po mori 
 

Dohovor bol prijatý valným zhromaždením OSN 11. decembra 2008 a kladie si za cieľ 

nahradiť staršie (ale dobre aplikovateľné a využívané) dohovory o námornej preprave 

nákladu, ktorými sú tzv. Haagské pravidlá z roku 1924 (Medzinárodný dohovor o zjednotení 

niektorých pravidiel vo veci konosamentov), včítane Protokolu z roku 1968 a 1979 (Haagsko-

Visbycké pravidlá) a ďalej Hamburské pravidlá z roku 1978 (Dohovor OSN o námornej 

preprave nákladu). 

Dohovor definuje zmluvu o preprave ako zmluvu uzatvorenú medzi odosielateľom 

a dopravcom, ktorou sa dopravca zaväzuje, že za úhradu prepraví náklad z jedného miesta do 

iného miesta. Zmluva musí zahŕňať námornú prepravu, ale môže sa týkať aj prepravy inými 

druhmi dopravy v nadväznosti na námornú prepravu. Dohovor definuje „vykonávajúcu 

stranu“ ako osobu odlišnú od dopravcu, ktorá vykonáva alebo sa zaväzuje vykonať 

ktorýkoľvek z dopravcových záväzkov vyplývajúcich zo zmluvy o preprave (predovšetkým 

záväzky týkajúce sa prijatia nákladu, jeho naloženia, uloženia, prepravy a pod.) pokiaľ koná 

na základe dopravcových požiadaviek alebo pod dohľadom či kontrolou dopravcu. Za 

odosielateľa sa považuje osoba, ktorá uzatvára zmluvu o preprave s dopravcom, 

dokumentovým odosielateľom je definovaná osoba odlišná od odosielateľa (napr. zasielateľ), 

ktorá súhlasí so svojim uvedením ako odosielateľa v prepravných dokumentoch. 

Týmto dohovorom, t.j. Rotterdamskými pravidlami sa bude riadiť zmluva o námornej 

preprave nákladu, pokiaľ miesto prijatia nákladu na prepravu a miesto doručenia nákladu 

ležia v dvoch rôznych štátoch a pokiaľ v dvoch rôznych štátoch ležia prístav nakládky 

a prístav vykládky, za predpokladu, že sa aspoň miesto prijatia nákladu na prepravu, miesto 

doručenia nákladu, prístav nalodenia alebo prístav vylodenia nachádzajú v zmluvnom štáte 

Rotterdamských pravidiel. 



Dôležitým ustanovením v dohovore je vymedzenie zodpovednosti (predovšetkým 

zodpovednosti dopravcu) pri preprave nákladu. 

Doba dopravcovej zodpovednosti začína od okamihu, keď dopravca alebo vykonávajúca 

strana prevezme náklad na prepravu a končí v okamihu, keď je náklad dodaný príjemcovi. 

V zmysle článku 17 je dopravca je zodpovedný za stratu alebo poškodenie nákladu ako aj za 

oneskorené dodanie, pokiaľ oprávnený preukáže, že strata, poškodenie, oneskorené dodanie, 

prípadne udalosti či okolnosti viažuce sa k tomu, nastali v dobe dopravcovej zodpovednosti. 

Oprávnený musí teda preukázať nielen dobu, v ktorej došlo k vzniku škody, ale aj príčinu 

vzniku škody. Naopak, ak dopravca preukáže, že vzniknutá škoda, strata alebo oneskorenie 

dodania nákladu nie je spôsobené jeho zavinením, je úplne alebo čiastočne zbavený 

zodpovednosti. V čl.17 ods. 3 sú uvedené jednotlivé príčiny alebo udalosti, pri ktorých je 

dopravca zbavený zodpovednosti – medzi ne patrí napr. „zásah vyššej moci“, vojna, 

ozbrojený konflikt, požiar na lodi, snaha zachrániť život či majetok na mori a pod. 

K zaujímavým príčinám patrí napr. škoda vzniknutá v dôsledku odôvodniteľných opatrení 

dopravcu v záujme zabránenia škôd na životnom prostredí alebo štrajk.  

Dohovor upravuje aj zodpovednosť námornej vykonávajúcej strany - podľa článku 20 

Dohovoru  sú dopravca a jedna alebo viac námorných vykonávajúcich strán spoločne 

a nerozdielne zodpovední za stratu, poškodenie alebo oneskorené dodanie nákladu, a to do 

výšky stanovenej Dohovorom. 

Pre určenie výšky náhrady škody v prípade straty alebo poškodenia nákladu je rozhodujúca 

hodnota nákladu v mieste a dobe dodania. Hodnota nákladu je viazaná na burzovú 

hodnotu, ak náklad (tovar) nemá burzovú hodnotu, potom na jeho tržnú hodnotu a ak ani 

jedna z týchto hodnôt nie je zistiteľná, hodnota nákladu predstavuje bežnú hodnotu tovaru 

rovnakého druhu a kvality v mieste dodania. 

Ak nie je preukázaný opak, platí, že dopravca dodal náklad v súlade s jeho popisom v zmluve 

o preprave, ak nebola voči dopravcovi alebo vykonávajúcej strane uplatnená výhrada 

zahrnujúca všeobecný popis poškodenia alebo straty v okamihu dodania, alebo ak strata alebo 

poškodenie nebolo zrejme pri preberaní nákladu, potom v lehote do 7 dní od prevzatia 

nákladu v mieste určenia. Pokiaľ ide o oneskorené dodanie, nárok na náhradu škody zaniká, 

ak nebola podaná reklamácia z dôvodu oneskoreného dodania nákladu do 21 dní od vydania 

nákladu. Ak sú reklamácie uplatnené vo vzťahu k vykonávajúcej strane, ktorá náklad dodala, 

majú rovnaký účinok, ako keby boli uplatnené voči samotnému dopravcovi. Platí to aj 

obrátene. 

Výška zodpovednosti dopravcu je týmto dohovorom obmedzená , a to na 875 ZPČ (tzv. 

zvláštne práva čerpania určené Medzinárodným menovým fondom) za prepravovanú 

jednotku alebo 3 ZPČ za kilogram hrubej hmotnosti podľa toho, ktorá čiastka je vyššia 

(pre porovnanie, Hamburské pravidlá stanovili limity vo výške 835 ZPČ za jednotku alebo 2,5 

ZPČ za kilogram hrubej hmotnosti, Haagsko-Visbycké pravidlá stanovujú limit dopravcovej 

zodpovednosti na 666,67 ZPČ za jednotku alebo 2 ZPČ za kilogram hrubej hmotnosti). 

Dopravca má možnosť si s odosielateľom dohodnúť vyšší limit zodpovednosti, odosielateľ 

má tiež právo v prepravnej zmluve deklarovať vyššiu hodnotu zásielky. Zodpovednosť 

dopravcu za straty z dôvodu oneskoreného dodania nákladu je obmedzená na 2,5 násobok 

prepravného. Dopravca však stratí možnosť dovolávať sa na limity pre náhradu škody, 

pokiaľ ním bola škoda spôsobená úmyselne alebo z nedbanlivosti, pričom musel vedieť, že 

z takéhoto konania škoda pravdepodobne vznikne 

Dohovor stanovuje jednotnú lehotu na uplatnenie nárokov, a to 2 roky od okamihu, kedy bol 

náklad dopravcom dodaný, alebo v prípade nedodania sa lehota počíta od posledného dňa, 

kedy mal byť náklad dodaný. 

Čo sa týka prepravy, ktorá predchádza námornej preprave alebo nasleduje po námornej 

preprave, podľa čl. 26 sa dohovor nepoužije v prípade, že strata alebo poškodenie nákladu 



alebo udalosť či okolnosť, ktorá spôsobila oneskorené dodanie zásielky nastala v dobe 

dopravcovej zodpovednosti, ale výhradne pred nalodením nákladu alebo výhradne po 

vylodení z lode. V takomto prípade sa použijú ustanovenia príslušnej medzinárodnej zmluvy 

upravujúcej príslušný druh dopravy. 

 

2.2 Oblasti neupravené dohovorom 

 

Dohovor v čl. 82 stanovuje, že jeho ustanovenia sa nedotýkajú platnosti a úplnosti dohôd 

o medzinárodnej leteckej preprave, o medzinárodnej cestnej doprave, o  medzinárodnej 

preprave po železnici a o preprave po vnútrozemských vodných cestách, a to za predpokladu, 

že takáto zmluva o leteckej preprave sa podľa jej ustanovení použije na akúkoľvek časť 

zmluvy o preprave, dohoda o cestnej doprave sa použije na náklad, ktorý zostáva naložený na 

cestnom dopravnom prostriedku a je naložený na loď, dohoda o preprave po železnici sa 

použije podľa jej ustanovení na námornú prepravu ako doplnok železničnej prepravy 

a dohoda o preprave po vnútrozemských vodných cestách sa použije na prepravu bez 

prekládky v rámci vnútrozemskej a námornej prepravy. 

Je nutné konštatovať, že pokiaľ ide o multimodálnu prepravu nákladu „od dverí k dverám“ 

bez námornej prepravy, zostáva takáto multimodálna preprava naďalej bez právnej úpravy. 

Jednotlivé druhy dopravy sú upravované samostatnými medzinárodnými dohodami. Do úvahy 

prichádza inovácia pravidiel COGSA (USA), ktorá bola pred 10 rokmi s ohľadom na prípravu 

Rotterdamských pravidiel prerušená, ale je tu tiež snaha o prijatie samostatnej medzinárodnej 

dohody, ktorá by upravovala multimodálnu suchozemskú prepravu v rámci Európy (teda bez 

nutnosti námornej prepravy). 

 

2.3 Najvýznamnejšie zmeny oproti starším dohovorom 

 

Medzi najvýznamnejšie zmeny oproti predchádzajúcim pravidlám patrí: 

- možnosť použiť túto zmluvu aj pre hromadný tovar (bulk cargo) použitím charter party, 

ak sa pripojí všeobecná doložka (paramount clauses) o jej použití, 

- možnosť vydať aj iný prepravný doklad ako konosament,  

- možnosť do obchodovateľného konosamentu zaviesť inštitút "dokumentového 

odosielateľa (documentary shipper)", 

- možnosť použiť prepravný objemový kontrakt (volume contract) 

- zvýšenie zodpovednosti za poškodený nákladu na 875 ZPČ za prepravovanú jednotku 

alebo na 3 SDR za kilogram hrubé hmotnosti podľa toho, ktorá čiastka je vyššia  

- možnosť použiť tzv. priebežný (trought) konosament, ktorý pod jeden konosament 

zahrňuje nielen hlavnú dopravu po mori, ale aj prepravu predchádzajúcu námornej preprave 

a prepravu nasledujúcu po námornej preprave, t.j. prepravu do vnútrozemia, ktorá nielenže 

môže byť vykonaná ktorýmkoľvek druhom dopravy, ale napríklad v prípade EÚ, by bola 

súčasne aj medzinárodná. [6] 

Jedna z veľkých výhrad európskych dopravcov a zasielateľov je práve k tomuto bodu, kde 

pod priebežný námorný konosament by sa museli zahrnúť také doklady ako nákladný list 

CIM, CMR, AWB, riečne nákladné listy, z čoho sa stal pre niektoré krajiny EÚ, uvažujúce o 

ratifikácii Rotterdamských pravidiel, neprekonateľný problém. Z tohto dôvodu bude tento typ 

konosamentu platiť len pre dopravu predchádzajúcu námornej doprave a pre dopravu 

nasledujúcu po námornej doprave v rámci krajiny, ku ktorej patrí prístav nakladania a 

vykladania hlavnej námornej prepravy, to znamená len v rámci vnútroštátnej prepravy 

prímorských krajín.  

 



2.4 Ostatné ustanovenia 

 

Rotterdamské pravidlá obsahujú tiež ustanovenie, že zmluvný štát nemôže byť zároveň 

zmluvným štátom Haagskych pravidiel pre konosamenty alebo Hamburských pravidiel. 

V prípade, že niektorý štát je členským štátom niektorého zo starších dohovorov a chce 

pristúpiť k Rotterdamským pravidlám, je povinný starší dohovor vypovedať. 

Pre nadobudnutie účinnosti Rotterdamských pravidiel je potrebné, aby ich ratifikovalo aspoň 

20 štátov. Účinnosť má nadobudnúť prvý deň mesiaca nasledujúceho po uplynutí  jedného 

roku od uloženia 20. ratifikácie tohto dohovoru.  

K 31. augustu 2010 podpísalo tento dohovor 22 štátov [4], v ktorých začal ratifikačný proces. 

Je treba zdôrazniť že Rotterdamské pravidlá, aj keď nadobudnú účinnosť, budú záväzné iba 

pre štáty, ktoré ich ratifikovali a že bude existovať okruh štátov, ktoré budú naďalej aplikovať 

Haagske pravidlá o konosamentoch a iné štáty zase  budú aplikovať Hamburské pravidlá. Je 

preto diskutabilné, či cieľ, ktorý bol stanovený pri tvorbe tohto dohovoru, a to zjednotiť 

prepravno-právne podmienky pri preprave nákladu po mori, bol naplnený. 

Text Dohovoru je vyhotovený v arabčine, čínštine, angličtine, francúzštine, ruštine 

a španielčine, aby bola zabezpečená čo najväčšia autentičnosť jeho textu a aby sa predišlo 

problémom s výkladom jeho textu. 

 

Záver 
 

Rotterdamské pravidlá vychádzajú zo starších, ale stále aplikovateľných a využívaných 

dohovorov týkajúcich sa prepravy nákladu po mori a sú modernou alternatívou k ním. 

Stanovujú právny rámec ktorý je v súlade s technologickým vývojom ako aj s vývojom 

medzinárodného obchodu, ku ktorému došlo v oblasti námornej prepravy od prijatia 

predchádzajúcich dohovorov. Snažia sa priblížiť potrebám globálneho obchodu, uznávajú 

multimodalitu v doprave a moderné logistické stratégie, elektronický prenos informácii a 

elektronické doklady, priznávajú dokladom právo obchodovateľnosti, zvýrazňujú bezpečnosť 

tovaru a znižovanie všeobecného rizika súvisiaceho z jeho premiestnením. 

Tento nový prepravno-právny rámec námornej prepravy nákladu vyvolal po neúspešnom 

pokuse z roku 1980 (Dohovor o multimodálnej preprave nákladu, ktorá nikdy nenadobudla 

účinnosť) značné ohlasy zo strany dopravcov, odosielateľov ale aj zo strany poisťovateľov 

zásielok, prípadne zodpovedných úradov - tento dohovor má svojich zástancov, ale aj 

odporcov. Záverom však možno konštatovať, že Rotterdamské pravidlá pre prepravu nákladu 

po mori sú inštitucionálnym posunutím smerom dopredu v súlade s trendmi globálnej a 

znalostnej ekonomiky. 
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