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K ZMLUVAM O MULTIMODALNEJ PREPRAVE NAKLADU

BozZena Hejhalova'

Uvod

Snahy o zjednotenie pravidiel medzinarodného obchodovania a s tym Uzko suvisiacej
prepravy nakladu siahaji do dalekej minulosti. Rozdiely medzi narodmi vyplyvajice
z odlisnych kultarnych, historickych a pravnych systémov spdsobovali v medzinarodnej
vymene tovarov mnozstvo nedorozumeni a sporov. Ciastoéné rieSenie prinasali bilateralne
dohody medzi dvomi S$tatmi, ktoré pomahali riesit’ tieto problémy. Mali vSak obmedzent
uzemnu a Casovu platnost’ a pri neustdle sa zvySujicom objeme vymeny tovarov sa stavali
brzdou medzinarodného obchodu. V dosledku toho vznikali medzindrodné organizéacie a
zdruzenia, ktorych snahou bolo tieto pravidla zjednotit’ a tym podporit’ medzinarodny obchod.
Néamorna doprava je najstar§Sim druhom dopravy. Ide o dopravu, ktord prebieha mnohokrat
nielen ako medzinarodna, ale dokonca ako medzikontinentalna aje preto vel'mi tazko
predstavit’ si fungujucu namornt dopravu v stave pravnej neistoty vyplyvajicej z existencie
roznych pravnych poriadkov v rdoznych pravnych kultarach. Vyznam namornej dopravy
viedol medzinarodné organizécie k prijatiu jednotnych pravidiel pre medzindrodnti dopravu
po mori. Délezith ulohu v tomto procese zohrava Organizécia spojenych narodov (OSN).

1. Pravny ramec prepravy nakladu po mori

Z hladiska prepravno-pravnych podmienok prepravy nakladu po mori neexistuju v sicasnosti
jednotné pravidla, ato z dovodu existencie troch medzinarodnych dohovorov upravujucich
tuto problematiku. Ak vezmeme do uvahy fakt, Ze ndmorna preprava nezabezpecuje prepravu
nakladu ,,0d dveri k dveram®, je nutné konstatovat’, Ze chyba predovsetkym pravny ramec pre
multimodalnu prepravu nédkladu, nakol’ko ndmornd preprava je len jednym z
dopravnych modov , ktoré taktito prepravu zabezpecuju.

Najstar§im dohovorom upravujicim podmienky medzinarodnej prepravy nékladu po mori je
Medzindrodny dohovor o zjednoteni niektorych pravidiel pre konosamenty nazyvany tiez
Haagske pravidla o konosamentoch, ktory bol prijaty uz v roku 1924, Bruselskymi
protokolmi z roku 1968 a 1979 bol revidovany z dévodu technického rozvoja (v sucasnosti je
tento dohovor zndmy pod ndzvom Haagsko-Visbycké pravidld). V roku 1978 bola prijata
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Dohoda OSN 0 namornej preprave nakladu nazyvana tiez Hamburské pravidla, ktora mala
nahradit’ predchadzajuce dohovory. Proces ratifikacie vSak trval vel'mi dlho a do platnosti
vstpila tato dohoda az v roku 1992. Vzhl'adom na neprijatelnost’ niektorych ustanoveni
dohody pre zmluvné strany, viaceré Staty dodnes nepristapili k tejto dohode a nad’alej sa
riadia Haagskymi (resp. Haagsko-Visbyckymi) pravidlami. Naopak, zmluvnymi S§tatmi
Hamburskych pravidiel sa stali z hl'adiska ndmornej prepravy nevyznamné Staty, medzi nimi
aj Slovenska republika (v SR, resp. v byvalej CSFR, nadobudla tito dohoda platnost
1.11.1992, byvala Ceskoslovenska republika, a teda ani Slovenska republika, neratifikovala
Haagske pravidla, teda nikdy nebola zmluvnym S$tatom tohto prvého medzinarodného
dohovoru 0 namornej preprave nakladu.

Snahou medzinarodného spolocenstva bolo prijat’ medzinarodny dohovor, ktory by sa tykal
multimodalnej prepravy nakladu, nie len namornej prepravy.

V roku 1980 bol na pode OSN prijaty a predlozeny na ratifikaciu Medzinarodny dohovor
0 multimodalnej preprave nakladu, ktory vychédzal z aplnej alebo cCiasto¢nej prepravy
nakladu po mori, ale tykal sa akejkol'vek multimodalnej prepravy. Bohuzial’, do dnesného dna
nebol tento dohovor ratifikovany dostatoénym poctom Statov (doteraz ho ratifikovalo iba 11
Statov, z ktorych ani jedna nepatri k vyznamnym transportnym velmociam), takze tento
dohovor doposial’ nenadobudol platnost’.

Vyznamnou udalostou zavrSujucou takéto snahy bolo prijatie Dohovoru OSN 0 zmluvach
0 medzinarodnej preprave nakladu (dplne alebo c¢iastone) po mori, nazyvaného tiez
Rotterdamské pravidla. Cielom tvorcov tohto dohovoru bolo, aby dohovor svojou
jednoduchostou a efektivnost'ou podporil rozvoj svetového obchodu, ktorého celych 80% je
realizovanych prave po mori.

2. Dohovor OSN 0 zmluvach o medzinarodnej preprave nakladu (iuplne
alebo ¢iasto¢ne) po mori

Dohovor bol prijaty valnym zhromaZdenim OSN 11. decembra 2008 a kladie si za ciel
nahradit’ starSie (ale dobre aplikovatelné a vyuzivan¢) dohovory o namornej preprave
néakladu, ktorymi st tzv. Haagské pravidla z roku 1924 (Medzindrodny dohovor o zjednoteni
niektorych pravidiel vo veci konosamentov), véitane Protokolu z roku 1968 a 1979 (Haagsko-
Visbycké pravidla) a d’alej Hamburské pravidla z roku 1978 (Dohovor OSN 0 namornej
preprave nakladu).

Dohovor definuje zmluvu o preprave ako zmluvu uzatvoreni medzi odosielatelom
a dopravcom, ktorou sa dopravca zavizuje, Ze za uhradu prepravi naklad z jedného miesta do
iného miesta. Zmluva musi zahfflat’ ndmornu prepravu, ale moze sa tykat' aj prepravy inymi
druhmi dopravy v nadvdznosti na namornti prepravu. Dohovor definuje ,,vykonavajucu
stranu® ako osobu odliSni od dopravcu, ktora vykondva alebo sa zavdzuje vykonat
ktorykol'vek z dopravcovych zavizkov vyplyvajucich zo zmluvy o preprave (predovsetkym
zavizky tykajlice sa prijatia nakladu, jeho naloZenia, uloZenia, prepravy a pod.) pokial’ kona
na zaklade dopravcovych poziadaviek alebo pod dohl'adom ¢i kontrolou dopravcu. Za
odosielatel'a sa povazuje osoba, ktora uzatvara zmluvu o preprave s dopravcom,
dokumentovym odosielatel'om je definovana osoba odlisna od odosielatel’a (napr. zasielatel’),
ktora stihlasi so svojim uvedenim ako odosielatel'a v prepravnych dokumentoch.

Tymto dohovorom, t.j. Rotterdamskymi pravidlami sa bude riadit zmluva o namornej
preprave ndkladu, pokial miesto prijatia ndkladu na prepravu a miesto dorucenia nakladu
lezia v dvoch roéznych Statoch apokial v dvoch roznych Statoch lezia pristav nakladky
a pristav vykladky, za predpokladu, Ze sa aspoil miesto prijatia nakladu na prepravu, miesto
dorucenia nakladu, pristav nalodenia alebo pristav vylodenia nachadzaju v zmluvnom State
Rotterdamskych pravidiel.



Dolezitym ustanovenim v dohovore je vymedzenie zodpovednosti (predovsetkym
zodpovednosti dopravcu) pri preprave nakladu.

Doba dopravcovej zodpovednosti zacina od okamihu, ked” dopravca alebo vykonavajuca
strana prevezme naklad na prepravu a konc¢i v okamihu, ked’ je ndklad dodany prijemcovi.

V zmysle ¢lanku 17 je dopravca je zodpovedny za stratu alebo poSkodenie nakladu ako aj za
oneskorené dodanie, pokial’ opravneny preukaze, ze strata, poSkodenie, oneskorené dodanie,
pripadne udalosti ¢i okolnosti viazuce sa k tomu, nastali v dobe dopravcovej zodpovednosti.
Opravneny musi teda preukazat’ nielen dobu, v ktorej doslo k vzniku Skody, ale aj pri¢inu
vzniku Skody. Naopak, ak dopravca preukdze, ze vzniknutd Skoda, strata alebo oneskorenie
dodania nakladu nie je spdsobené jeho zavinenim, je uplne alebo ciastocne zbaveny
zodpovednosti. V €1.17 ods. 3 st uvedené jednotlivé pri¢iny alebo udalosti, pri ktorych je
dopravca zbaveny zodpovednosti — medzi ne patri napr. ,,zasah vysSej moci®, vojna,
ozbrojeny konflikt, poziar na lodi, snaha zachranit' zivot ¢i majetok na mori a pod.
K zaujimavym pri¢indm patri napr. Skoda vzniknutd v dosledku oddvodnitenych opatreni
dopravcu v zaujme zabranenia $kdd na zivotnom prostredi alebo Strajk.

Dohovor upravuje aj zodpovednost namornej vykondvajicej strany - podla clanku 20
Dohovoru su dopravca ajedna alebo viac namornych vykonavajicich stran spolo¢ne
a nerozdielne zodpovedni za stratu, poSkodenie alebo oneskorené dodanie nakladu, a to do
vysky stanovenej Dohovorom.

Pre uréenie vySky nahrady Skody v pripade straty alebo poskodenia nékladu je rozhodujica
hodnota nakladu v mieste a dobe dodania. Hodnota nakladu je viazana na burzovl
hodnotu, ak naklad (tovar) nema burzovi hodnotu, potom na jeho trznii hodnotu a ak ani
jedna z tychto hodndt nie je zistiteI'na, hodnota nakladu predstavuje bezni hodnotu tovaru
rovnakého druhu a kvality v mieste dodania.

Ak nie je preukazany opak, plati, Ze dopravca dodal naklad v sulade s jeho popisom v zmluve
0 preprave, ak nebola voci dopravcovi alebo vykondvajucej strane uplatnend vyhrada
zahrnujuca vSeobecny popis poskodenia alebo straty v okamihu dodania, alebo ak strata alebo
poSkodenie nebolo zrejme pri preberani nakladu, potom v lehote do 7 dni od prevzatia
nakladu v mieste ur€enia. Pokial’ ide o oneskorené dodanie, narok na nadhradu Skody zanika,
ak nebola podana reklamécia z dovodu oneskoreného dodania nédkladu do 21 dni od vydania
nakladu. Ak st reklamacie uplatnené vo vzt'ahu k vykonavajucej strane, ktora nédklad dodala,
maju rovnaky Uc¢inok, ako keby boli uplatnené voci samotnému dopravcovi. Plati to aj
obratene.

Vyska zodpovednosti dopravcu je tymto dohovorom obmedzena , ato na 875 ZPC (tzv.
zvlastne prava cCerpania urené¢ Medzinarodnym menovym fondom) za prepravovanu
jednotku alebo 3 ZPC za kilogram hrubej hmotnosti podla toho, ktora &iastka je vysia
(pre porovnanie, Hamburské pravidla stanovili limity vo vyske 835 ZPC za jednotku alebo 2,5
ZPC za kilogram hrubej hmotnosti, Haagsko-Visbycké pravidla stanovujii limit dopravcovej
zodpovednosti na 666,67 ZPC za jednotku alebo 2 ZPC za kilogram hrubej hmotnosti).
Dopravea ma moznost’ si s odosielatelom dohodnut’ vyssi limit zodpovednosti, odosielatel’
ma tiez pravo v prepravne] zmluve deklarovat” vysSiu hodnotu zasielky. Zodpovednost
dopravcu za straty z dovodu oneskoreného dodania nakladu je obmedzena na 2,5 nasobok
prepravného. Dopravca vsak strati moznost' dovolavat’ sa na limity pre nahradu skody,
pokial’ nim bola Skoda sposobend imyselne alebo z nedbanlivosti, pricom musel vediet, Ze
z takéhoto konania Skoda pravdepodobne vznikne

Dohovor stanovuje jednotnt lehotu na uplatnenie narokov, a to 2 roky od okamihu, kedy bol
naklad dopravcom dodany, alebo v pripade nedodania sa lehota pocita od posledného dna,
kedy mal byt’ naklad dodany.

Co sa tyka prepravy, ktord predchadza niamornej preprave alebo nasleduje po namornej
preprave, podla ¢l. 26 sa dohovor nepouzije v pripade, ze strata alebo poskodenie nakladu



alebo udalost’ ¢i okolnost’, ktora spdsobila oneskorené dodanie zasielky nastala v dobe
dopravcovej zodpovednosti, ale vyhradne pred nalodenim nakladu alebo vyhradne po
vylodeni z lode. V takomto pripade sa pouziji ustanovenia prislusnej medzinarodnej zmluvy
upravujucej prislusny druh dopravy.

2.2 Oblasti neupravené dohovorom

Dohovor v ¢l. 82 stanovuje, ze jeho ustanovenia sa nedotykaju platnosti a uplnosti dohdd
0 medzindrodnej leteckej preprave, o medzinarodnej cestnej doprave, o medzinarodnej
preprave po zeleznici a 0 preprave po vnutrozemskych vodnych cestach, a to za predpokladu,
ze takato zmluva o leteckej preprave sa podla jej ustanoveni pouZzije na akukol'vek cast
zmluvy o preprave, dohoda o cestnej doprave sa pouzije na naklad, ktory zostava nalozeny na
cestnom dopravnom prostriedku a je nalozeny na lod’, dohoda o preprave po Zeleznici sa
pouzije podla jej ustanoveni na namornt prepravu ako doplnok Zzelezni¢nej prepravy
a dohoda o preprave po vnutrozemskych vodnych cestach sa pouZije na prepravu bez
prekladky v ramci vnitrozemskej a ndmornej prepravy.

Je nutné konstatovat’, ze pokial' ide o multimodalnu prepravu nédkladu ,,od dveri k dveram*
bez namornej prepravy, zostava takdto multimoddlna preprava nad’alej bez pravnej upravy.
Jednotlivé druhy dopravy st upravované samostatnymi medzindrodnymi dohodami. Do tivahy
prichddza inovécia pravidiel COGSA (USA), ktora bola pred 10 rokmi s ohl'adom na pripravu
Rotterdamskych pravidiel prerusend, ale je tu tiez snaha o prijatie samostatnej medzinarodne;j
dohody, ktora by upravovala multimodalnu suchozemsku prepravu v ramci Eurdpy (teda bez
nutnosti ndmornej prepravy).

2.3 NajvyznamnejSie zmeny oproti star§Sim dohovorom

Medzi najvyznamnejsie zmeny oproti predchadzajicim pravidlam patri:

- moznost’ pouzit’ tito zmluvu aj pre hromadny tovar (bulk cargo) pouzitim charter party,
ak sa pripoji vSeobecna dolozka (paramount clauses) o jej pouZiti,

- moznost’ vydat aj iny prepravny doklad ako konosament,

- moZnost do obchodovate'ného konosamentu zaviest inStitait "dokumentového
odosielatel'a (documentary shipper)",

- moznost pouzit’ prepravny objemovy kontrakt (volume contract)

- zvysenie zodpovednosti za poskodeny nakladu na 875 ZPC za prepravovanu jednotku
alebo na 3 SDR za kilogram hrubé hmotnosti podl'a toho, ktora Ciastka je vyssia

- moznost pouzit' tzv. priebezny (trought) konosament, ktory pod jeden konosament
zahrnuje nielen hlavnll dopravu po mori, ale aj prepravu predchadzajucu ndmornej preprave
a prepravu nasledujicu po namornej preprave, t.j. prepravu do vnutrozemia, ktord nielenze
moze byt vykonani ktorymkol'vek druhom dopravy, ale napriklad v pripade EU, by bola
sti¢asne aj medzinarodna. [6]

Jedna z velkych vyhrad europskych dopravcov a zasielatel'ov je prave k tomuto bodu, kde
pod priebeZzny namorny konosament by sa museli zahrnat' také doklady ako nakladny list
CIM, CMR, AWRB, rie¢ne nakladné listy, z coho sa stal pre niektoré krajiny EU, uvazujlice o
ratifikacii Rotterdamskych pravidiel, neprekonatelny problém. Z tohto dovodu bude tento typ
konosamentu platit’ len pre dopravu predchadzajucu namornej doprave apre dopravu
nasledujiicu po namornej doprave v ramci krajiny, ku ktorej patri pristav nakladania a
vykladania hlavnej ndmornej prepravy, to znamend len v ramci vnltroStitnej prepravy
primorskych krajin.



2.4 Ostatné ustanovenia

Rotterdamské pravidla obsahuji tiez ustanovenie, ze zmluvny $tait nemoéze byt zaroven
zmluvnym Statom Haagskych pravidiel pre konosamenty alebo Hamburskych pravidiel.
V pripade, ze niektory Stat je Clenskym Statom niektorého zo starSich dohovorov a chce
pristapit’ k Rotterdamskym pravidlam, je povinny starsi dohovor vypovedat.

Pre nadobudnutie u¢innosti Rotterdamskych pravidiel je potrebné, aby ich ratifikovalo aspon
20 3tatov. U¢innost’ ma nadobudntt’ prvy defi mesiaca nasledujiiceho po uplynuti jedného
roku od ulozenia 20. ratifikdcie tohto dohovoru.

K 31. augustu 2010 podpisalo tento dohovor 22 statov [4], v ktorych zacal ratifikaény proces.
Je treba zdoraznit' ze Rotterdamské pravidla, aj ked’ nadobudnu Gc¢innost’, budu zavédzné iba
pre Staty, ktoré ich ratifikovali a ze bude existovat’ okruh statov, ktoré buda nad’alej aplikovat’
Haagske pravidla o konosamentoch a iné Staty zase budu aplikovat Hamburské pravidla. Je
preto diskutabilné, ¢i ciel’, ktory bol stanoveny pri tvorbe tohto dohovoru, a to zjednotit
prepravno-pravne podmienky pri preprave nakladu po mori, bol naplneny.

Text Dohovoru je vyhotoveny v arabCine, Cinstine, anglictine, francuzStine, rustine
a Spaniel€ine, aby bola zabezpefena Co najvicsia autenti¢nost’ jeho textu a aby sa predislo
problémom s vykladom jeho textu.

Zaver

Rotterdamské pravidla vychadzaju zo starSich, ale stale aplikovateInych a vyuzivanych
dohovorov tykajicich sa prepravy nakladu po mori asu modernou alternativou k nim.
Stanovuju pravny ramec ktory je v sulade s technologickym vyvojom ako aj s vyvojom
medzinarodného obchodu, ku ktorému doSlo v oblasti ndmornej prepravy od prijatia
predchadzajicich dohovorov. Snazia sa priblizit' potrebam globalneho obchodu, uznéavaja
multimodalitu v doprave a moderné logistické stratégie, elektronicky prenos informaécii a
elektronické doklady, priznavaju dokladom pravo obchodovatelnosti, zvyraziuja bezpecnost’
tovaru a zniZzovanie vSeobecného rizika stivisiaceho z jeho premiestnenim.

Tento novy prepravno-pravny ramec namornej prepravy nakladu vyvolal po neuspeSnom
pokuse z roku 1980 (Dohovor 0 multimodalnej preprave nakladu, ktora nikdy nenadobudla
ucinnost’) znacné ohlasy zo strany dopravcov, odosielatel'ov ale aj zo strany poistovatel'ov
zasielok, pripadne zodpovednych tradov - tento dohovor méa svojich zéstancov, ale aj
odporcov. Zaverom vSak mozno konstatovat’, ze Rotterdamské pravidla pre prepravu nakladu
po mori sU inStituciondlnym posunutim smerom dopredu v stlade s trendmi globélnej a
znalostnej ekonomiky.
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