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Nacrt Konvencije o odgovornosti preduzetnika transportnih termi-
nala u medunarodnoj trgovini, pripremljen 1988. godine od strane
Radne grupe Medunarodnog instituta za umfzkacuu privatnog prava
(UNIDROIT) predstavlja do sada najozbiljniji, i istovremeno 1 zna-
éajan doprinos, da se odgovornost ovog preduzetnika reguliSe na me-
dunarodnom planu. Za posl;edn]zh trideset godina, koliko dugo se in-
tenzivnije razmatra moguénost umfzaran]a odgovornosti lica koja se
bave skladiStenjem robe, napravljeno je vile razlzcztzh pokusa]a u tom
pravcu. Znacajna mzcz/atwa UNIDROIT-a potekla je jos 1960. godine.

Ideja da se odgovornost preduzetnika transportnih terminala re-
guliSe medunarodnom konvencijom nije lako prihvacena od mnogih
zemalja, i pored toga Sto je postalo ocigledno da u transportnom lancu
prevoza robe »od vrata do vrata« jedino odgovornost skladiltara nije
regulisana medunarodnom konvencijom. Otpore koji su pruieni nije
bilo tesko razumeti. Sli¢an zahtev do tada nije bio poznat. TraZilo se
da se jednom medunarodnom konvencijom reguliSe odgovornost lica
koji za razliku od prevozilaca celokupnu svoju delatnost obavijaju
jednoj zemlji.

U cilju da se izvr$i unifikacija prava, u oblasti u kojoj se reS‘enja
usvojena u macionalnim pravnim sistemima pojedinih zemalja Cesto
znatno razlikuju, predlagaci su morali da predu mnoge prepreke. Kon-
vencija je morala da predvidi i popunjavanje praznina koje u ovoj
oblasti u po;edmzm pravnim_sistemima postoje. Karakteristicno je da
ponudena reSenja cesto preslikavaju odredbe usvojene u Hambur$kim
pravilima i Konvenciii o medunarodnom multimodalnom prevozu ro-
be. MoZda je zrom]a $to predlagaci ove konvencije nisu mogli a da
ne uzmu u obzir relenja usvojena u ovim konvencijama, ma_ koliko
da je ve¢ postajalo neizvesno da li ée one postati sastavni deo me-
dunarodnog pravnog poretka.

1. UVODNE NAPOMENE

Prevoz robe u medunarodnom prometu, posebno morem i vazduhom,
a u manjoj meri i kopnom, danas se ne moZe zamisliti bez kori§éenja medu-
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narodnih transportnih terminala. To narodito vazi za robu koja se prevozi
u kontenerima. Moguénost da se postigne maksimalna brzina u otpremi ve-
like koli¢inc raznovrsne robe, tzv. generalnog tereta, za razliku od rasutog
tereta, moZe se posti¢i samo kori$éenjem terminala koji su namenski oprem-
ljeni i osposobljeni za takav prevoz. Ostali terminali se teZe uklapaju u
transportni sistem poznat pod nazivom »od skladi$ta do skladita« ili »od
vrata do vratac,

Pre pojave preduzetnika transportnog terminala (PTT) u transportnom
lancu prevoza robe »od vrata do vrata« porcd raznih prevozilaca udestvovao
je jo§ samo skladistar. Njegova delatnost sc sastojala u ¢uvanju i odrZava-
nju robe koja je pripadala drugom subjektu. U pitanju je delatncst koju je
skladiStar po pravilu obavljao za nagradu. Skladini posao se prvi put po-
javio u pomorskim lukama, zbog potrebe da se roba obezbedi od krade i ra-
sipanja posle zavrSenog pomorskog prevoza. Razvijanjem kontinentalnog
transporta robe, prvo Zelezni¢kog, a zatim i drumskog, dolazi do osnivanja
javnih skladi$ta u unutras$njosti. Pojava samostalnog i specijalizovanog skla-
diSta za skladiStenje tude robe smatra se znadajnom pojavom u ekonomskom
smislu.! Uloga $peditera postaje takode znacajna u medunarodnom robnom
prometu. Spediter se vie ne bavi samo otpremanjem robe, i koje je bilo
uslovljeno pre svega tehnolo$kim razvojem transporta? veé poéinje i sam da
otvara velika skladi$ta u transportnim centrima. Ovakva praksa se sve vise
§iri tako da se u saobradajnim centrima otvaraju carinska skladi$ta, carin-
ska smestiSta, slobodne carinske luke, slobodne carinske zone, konsignaciona
skladista, itd.

Delatnost skladi$tara se vremenom pro8iruje. Skladistar pocinje da se
bavi istovarom, pretovarom i utovarom robe kao i kradim prevozom robe
u mestu svog poslovanja. Pojava kontenera u masovnom prevozu robe uslo-
vila je i pojavu terminala koji su namenski opremljeni i osposobljeni za
pruzanje usluga u vezi sa prevozom. Terminali se prvo pojavljuju u pomor-
skim lukama, a kasnije u unutra$njosti. Pomorski kontenerski terminal pred-
stavlja kopneni prostor u luci s izgradenom obalom, uredajima, postrojenji-
ma i drugim objektima namenjenim za pristajanje kontenerskih brodova,
ukrcavanje i iskrcavanje kontenera, uskladitenje kontenera, rukovanje kon-
tenerima, kao i za obavljanje ostalih delatnosti koje su s tim delatnostima
u ekonomskoj, prometnoj ili tehnoloskoj vezi.

Delatnost medunarodnih transportnih terminala je zbog prirode svog
poslovanja i usluga koje treba da pruZe korisnicima usluga raznovrsna. Po-
treba da se odgovornost ovih terminala u svetu reguliSe na jedinstven na-
¢in, a koja je veoma razli¢ito regulisana, uolena je dosta davno. Prvi poku-
Saji da se odgovornost preduzetnika medunarodnog transportnog terminala
reguliSe medunarodnom konvencijom, ili tipizoranim op$tim uslovima po-

' Jelena Vilus, Slavko Cari¢ i Stevan Sogorov, Medunarodno privredno pra-
vo, Beograd 1984, str. 553.

;/Jlélraj Madzari¢, Savjetovanje o integralnom transportu, Transport, Beograd,
br. 7/79.

* Drago Pavi¢_Poslovi pomorskog kontenerskog terminala, Pomorski zbornik,
Rijeka, knjiga 16/78.
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slovanja, takode su ucinjeni dosta davno. RazmiSljanja u ovom pravcu da-
tiraju jos od 1960. godine. U okviru UNIDROIT.a razmatrala se na prvom
mestu mogucnost da se izradi jedan ugovor o skladiStenju robe. Inicijativa
da se donesu jednoobrazna pravila o odgovornosti skladitara potekla je od
zemalja u razvoju. Odluku u tom smislu doneo je UNIDROIT 1974. godine.
Ideja da se odgovornost preduzetnika transportnog terminala regulise jed-
nom medunarodnom konvencijom u pocetku nije lako prihvadena. Otpora
je bilo i pored ociglednih prednosti ako bi se konvencija donela. U transport-
nom lancu robe »od vrata do vrata« danas uestvuju prevoznici kao predu-
zetnici transportnog poduhvata na nac¢in da je svakom korisniku njihovih
usluga poznat pravni mehanizam na kome podiva njihova odgovornost, Za
svakog stvarnog prevozioca danas postoji medunarodna konvencija koja re-
guliSe ovu odgovornecst (npr. Ha3ka pravila iz 1924. za pomorske brodare,
VarSavska konvencija iz 1929. i Haski protokol -iz 1955. za vazdus$ne prevozi-
oce itd.). Cinjenica da je medunarodnim konvencijama iz transportnog pra-
va regulisana odgovornost prevozilaca koji posluju na podru¢jima koja su
pod jurisdukcijama razli¢itih zemalja, a da se sada traZi regulisanje odgo-
vornost preduzetnika koji je po svom poslovanju stati¢an zbog dega posluje
samo u okvirima jednog pravnog sistema, nesumnjivo je doprinela da u po-
Cetku ne bude dovoljno razumevanja da se posao jednog skladi§tara, ma
koliko vaznog u medunarodnoj robnoj razmeni, izuzme iz nacionalnog prav-
nog sistema.! U poslednje vreme sve se rede osporava nedostatak jedinstve-
nih propisa o odgovornosti lica kojima se poverava roba na Cuvanje pre, u
toku ili posle njenog prevoza u medunarodnom prometu. Ovaj nedostatak,
premda uoCen dosta davno, smeta korisnicima usluga. Danas postoje velike -
razlike izmedu refenja u pojedinim zemljama koje se odnose na odgovor-
nost skladi$tara i drugih lica koja se pojavljuju u medunarodnom transportu
pruzajuci usluge krcanja, iskrcavanja, itd. u pogledu njihove odgovornosti
(rezim odgovornosti, op§ti uslovi, moguénost iskljuéenja odgovornosti, itd.).’

* Npr. Engleska smatra da su razlike u nacionalnim pravima toliko velike da
nije prakti¢no ovakvu jednu konvenciju donositi i pored priznanja da se radi o
materiji koja je sa ckonomskog stanovi§ta vazna. Svoj stav opravdava shvata-
njem da u ovoj oblasti nisu zabeleZene neke veée teikode, UNIDROIT 1981. Study
XLIV — Dcc. 9.

* Engleska nema zakonskih propisa o odgovornosti skladi$tara. Istina skla-
distar u toj zemlji odgovara po common law-u kao nepisanom pravu koje regu-
lie ugovor o ¢uvanju (ostavi) po kome je skladitar duan da preduzima razne
radnje za koje odgovara u slucaju svoje nepaznje kao i nepa’nje lica koja za
njega rade. U praksi skladiStar retko ocdgovara jer ga $tite opsti uslovi poslova-
nja_koja je sam donco, ili neka asocijacija, a kojima je iskljucio ili ogranicio
svoju odgovornost (20 funti po toni robe koja mu je poverena). U SR Nemackoj
skladiStar odgovara korisniku ako ne dokaZe da je pokazac duinu paZnju paz-
ljivog privrednika. Luke &esto ogranidavaju svoju odgovornost pozivajuéi se na
opste uslove poslovanja koje su same donele (DM 20 po 1. kg). U Italiji skladistar
ne odgovara ako dokaZe da Steta nije nastala njegovom krivicom. U zemljama
kao Sto su Holandija i Belgija primena ops$tih uslova poslovanja skladiStara i
lu¢kih preduzetnika ograni¢ena je u znatnoj meri zakonskim propisima koji ogra-
ni¢avaju pravo ovim licima da iskljuduju svoju odgovornost. Odgovornost skla-
distara u naSoj zemlji je stroZija od reSenja prihvadenih u mnogim zemljama.
Skladistar odgovara za Stetu osim ako dokaZe: a) krivicu ostavodavca; b) manu
ili prirodno svojstvo uskladi$tene robe; ¢) visu silu.
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Kako danas nema razloga da ovakve razlike ostanu, Konvencija bi pobolj-
Sala polozaj krcatelja i drugih korisnika terminalskih usluga u kombinova-
nom prevozu.’

2. RAD NA DONOSENJU KONVENCIJE

Jo$ kod razmatranja prednacrta Konvencije o odgovornosti preduzetni-
ka transportnih terminala, smatrali smo da dono3enje ove Konvencije treba
pozdraviti i podrZati kao nastavak rada Ujedinjenih nacija, narolito posle
dono$enja Konvencije o prevozu robe morem (Hamburska pravila) 1979. i
Konvencije o medunarodnom multimodalnom prevozu robe 1980. godine. Po-
lazeéi od {injenice da su donoSenje Konvencije o odgovornosti preduzetnika
medunarodnog terminala podrZale svojevremeno zemlje u razvoju, bilo bi
potrebno usredsrediti napore da ova Konvencija u okviru integralnog tran-
sporta doprinese stvaranju novih ekonomskih odnosa, ne samo u transportu
ved 1 u spoljnotrgovinskoj razmeni u celini. OpS$te je prihvadeno da skladi$ni
posao ima veliki znadaj za privredu svake zemlje, zbog Cega ga treba shva-
titi kao privredni posao koji omogudéava celishodnije sprovodenje meduna-
rodne (i unutra$nje) razmene robe.

Stvaranjem i razvijanjem specijalizovanih skladi$ta vr$e se znatne uste-
de s obzirom da je razvojem tehnike omogudeno duze i bezbednije ¢uvanje
robe. Sve se ce$ée praktikuje da se u saobradajnim i trZi$nim centrima for-
miraju carinska skladi$ta, konsignaciona skladi$ta, kontenerski terminali i
slobodne carinske zone. Skladi$tari u ovakvim centrima, polazeéi od prirode
skladi$nog posla u medunarodnoj robnoj razmeni,. zakljucuju ugovore sa
stranim elementom. S obzirom da je u transportnom lancu prevoza robe
»od skladi§ta do skladi$ta« odgovornost svakog prevozioca regulisana kon-
vencijom u zavisnosti od vrste prevoza, ostaje skladi$tar skoro usamljen u
tom lancu kao lice ¢ija je odgovornost regulisana nacionalnim zakonodav-
stvom. Zbog toga polozaj skladi$tara u medunarodnom robnom prometu ne
zadovoljava potrebe privredne, konkretno, korisnika, bilo u svojstvu kupca,
prodavca ili posrednika.

U radu na dono$enju ove Konvencije nisu se mimoisle te$koce prisutne
u radu na donofenju medunarodnih konvencija iz drugih privrednih obla-
sti. Kao i u radu drugih medunarodnih organizacija, tako i u radu UNI-
DROIT-a, dodlo je do oclekivanih razmimoilaZzenja u shvatanjima pravnika
koji dolaze iz kontinentalnih zemalja (civil law-a) i zemalja common law-a.
Zbog toga je trebalo premostiti ozbiljne teSkocde koje su nastale kao posle-
dica razli¢itih pravnih shvatanja. Na prvom mestu trebalo je odrediti po-
jam »preduzetnika« (operatora). S tim u vezi dosle su do izrazaja razlicite

¢ Bez koriééenja usluga preduzetnika transportnih terminala ne moZe se za-
misliti uspesan prevoz robe u kombinovanom transportu, a pod kojim podrazu-
mevamo transport robe u jednom i istom vidu transporta opreme, koristeci vise
od jednog nacina prevoza, UN Economic and Social Council, Economic Commis-
sion for Europe, Trans/GE.24/GRCT/R.43; 1977.
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koncepcije koje u pogledu delatnosti koje obavlja ovo lice postoje u common
i civil law-u. Naime, u angloameri¢kom (common law) sistemu, i zemljama
koje tom sistemu pripadaju (od kojih su mnoge zemlje u razvoju), pravni
odnos Cuvanja robe (safekeeping) moZe da se zasnuje na osnovu ugovora ili
faktickim stupanjem u posed odredene stvari (preuzimanjem, na primer,
robe od vozara). Obavljanje tih delatnosti mo¥e da bude uz naknadu ili bez
naknade. Prema civil law sistemu (kome pripadaju evropske zemlje, zemlje
Latinske Amerike kao i sve zemlje u razvoju koje su bile bivie francuske,
portugalske ili §panske kolonije), preduzetnik transportnog terminala obiéno
zakljuCuje ugovor da ée robu uz odredenu naknadu da Suva odredeno vre.
me i da je preda licu koje je u tom smislu ovlaéeno. Prema ovom drugom
shvatanju koncipirana je bila i definicija u nacrtu Jednoobraznih pravila
o odgovornosti preduzetnika iz ove oblasti (nacrt), prema kojoj se predu-
zetnikom transportnog terminala smatra »svako lice lice koje se uz naknadu
obavezuje da ¢uva robu pre, za vreme ili posle prevoza, sa ciljem da robu
urudi licu koje je ovlaséeno da robu preuzme«. U pitanju je bio nacrt pra-
vila koji je izradio sekretarijat UNIDROIT-a 1964. godine, u vreme kada su
protivnici ove konvencije postali glasniji. Mnogi su smatrali da je ranija
definicija u nacrtu Konvencije UNIDROIT.a bila bolja.’

Posle duge diskusije i osnivanja ad hoc redakcione grupe predloZena
je nova varijanta sa tri alternative u kojoj se — na insistiranje americke
delegacije — uvode pojmovi paZnja (briga), ¢uvanja i kontrole nad robom
(care, custody and control) kao glavne delatnosti koju ima preduzetnik u
vezi sa robom, Brisane su reéi »uz naknaduc (against remuneration), a do-
date su i »delatnosti u vezi sa prevozomc (transport related operations).

U pogledu delatnosti kojima se preduzetnik bavi takode nije mogao
dugo da se postigne consensus. Ovo pitanje je tesno povezano sa odrediva-
njem pojma preduzetnika, tako da se radna grupa nasla u teskoj situaciji
jer su predstavnici dva razlidita pravna sistema imali razlidita shvatanja.
Sem toga postoji i uZe i ire shvatanje delatnosti kojima se bavi preduzetnik.
Po uZem shvatanju to je samo ¢uvanje robe (safekeeping), dok po Sirem
shvatanju obuhvata i razne manipulativne radnje koje su, kako su isticali
predstavnici medunarodnih luka i skladi§ta, danas vrlo &esta pojava. Pri-
mena sve savremenije tehnologije namede potrebu da se medunarodnim ter.
minalima poverava obavljanje razli¢itih poslova u vezi sa robom.

3. NACRT KCNVENCIJE

Radna grupa® na sastanku odrzanom u Nju Jorku januara meseca 1988.
pripremila je nacrt Konvencije o odgovornosti preduzetnika transportnih

' Prema toj definiciji »preduzetnik transportnog terminala« je svako lice »koje
deluje u svojstvu koje se razlikuje od onog koje ima prevozilac, koje preuzima
obavezu da uz naknadu ¢uva robu pre, za vreme ili posle prevoza, bilo na osnovu
sporazuma ili preuzimanjem takve robe od kreatelja, prevozioca, $peditera ili
bilo kog drugog lica, sa ciljem da istu urué¢i licu koje je ovlaséeno da mu budu
isporucenac.

* The Working Group on International Contract Practices.
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terminala (PTT) u medunarodnoj trgovini’ Uvidom u nacrt ove Konvencije
zapaza se vidan napredak kod iznalaZenja reSenja koja su prihvatljivija za
vedinu zemalja pri ¢emu je komisija pokazala odredenu fleksibilnost. Istina,
neka pitanja su ostala neregulisana, kao npr. pitanje pravne snage isprave
koju preduzetnik transportnog terminala izdaje — u ranijem nacrtu bilo je
pokusaja takvog regulisanja, zatim, pitanje da li pojam preduzetnika treba
izri¢ito prosiriti i na pruZaoce usluga koji svoje usluge ne naplacuju.

Misljenja smo da je pojam preduzetnika na interesantan nacin defini-
san, posle dugog lutanja u vezi sa izborom izraza koji treba da obeleZi ovog
nosioca privrednih aktivnosti, »customer« ili »user«, ovaj drugi je kori$cen
prilikom izrade Konvencije o medunarodnom multimodalnom transportu,
izabran je izraz »preduzetnik« (operator). Nesumnjivo da se radi o savre-
menom izrazu koji odgovara i tendencijama prisutnim u medunarodnom
transportnom pravu poslednjih godina. U sve vecoj meri se prihvata reSe-
nje prema kome se celokupna odgovornost vezuje za nosioca privrednih
aktivnosti i u kome se suZava mogucénost da nosilac svoju ugovornu odgo-
vornost iskljudi ili ograni¢i na simboli¢ne iznose. Predlozena definicija nam
pomaze da preduzetnika transportnog terminala prepoznamo i to uz dva
testa. Cinjenica da ako neko lice, u okviru svog poslovanja preuzme robu
koja se pojavljuje u medunarodnom prevozu i u vezi sa ovom robom obav-
lja »usluge koje su u vezi sa transportome, ukazuje nam da pred sobom
imamo preduzetnika transportnog terminala. Kako »usluge koje su u vezi
sa transportom«® takode pruZa i prevozilac, za prepoznavanje naseg predu-
zetnika (»prerudenog skladi$tara«) potreban nam je i drugi test koji je u
nacrt ugraden: lice u pitanju se neée smatrati preduzetnikom u onom ste-
penu u kom odgovara za robu u svojstvu prevozioca ili preduzetnika multi-
modalnog transporta prema »primenljivim pravilima prava koje reguliSe
prevoz«. Cini nam se da data definicija izlazi iz okvira definicija koje su do
sada usvojene u medunarodnim konvencijama transportnog prava, S druge
strane, neodredenost usluga koje su u vezi s transportom dozvoljava mo-
guénost razli¢itog tumadenja pa prema tome predstavlja opasnost da jedno
isto lice za poslove koji su blizi transportu odgovara na jedan nacin, a za
poslove koji za transport nisu tipi¢ni (npr. zbog toga $to nova tehnologija
jo§ nije u dovoljnoj poznata i u primeni), odgovara na drugi nacin.

Resenje koje je usvojeno u nacrtu konvencije o vremenu trajanja od-
govornosti PTT svakako predstavlja napredak u odnosu na reSenje koje je
po ovom pitanju usvojeno u Hambur$kim pravilima. Za razliku od Ham-
burskih pravila, u kojima se objainjava u kojim ce se¢ sve slucajevima sma-
trati da prevozilac drzi robu, u koje vreme ujedno za istu i odgovara, nacrt
je to pitanje jednostavno resio. Preduzetnik je odgovoran za robu od tre-
nutka kada je robu preuzeo pa sve do trenutka kada je robu predao ili
stavio na raspolaganje licu koje je ovlai¢eno da je preuzme. Usvajanjem

* Dokumenat V. 88-25159. . )

© ¢l 1. pod (d) »usluge koje su u vezi sa transportom« ukljucuju usluge kao
ito su skladidtenje, krcanje, iskrcavanje, slaganje, trimovanje, zasti¢ivanje 1 ucvr-
S¢ivanje.
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ovog predloga izbegao bi se drugi stav prvobitnog nacrta u kome se objas.-
njava kako se vreme odgovornosti PTT produava ako preduzme da izvr$i
neke druge manipulativne radnje s robom, kao $to je npr. ukrcavanje robe.
S druge strane, reSenje prema kome treba da prestane odgovornost PTT, u
trenutku kada robu stavlja na raspolaganje ovla$éenom primaocu manje je
prihvatljivo. S obzirom da pred sobom imamo preduzetnika, koji je po pra-
vilu i skladistar, izraZeno je misljenje da predloZeno re$enje mnepotrebno
stavlja primaoca u nepovoljan polozaj koji nije uvek u stanju da robu pri-
hvati i pored najbolje volje. Ni prevozilac koji nema previse vremena na
raspolaganju, s obzirom da prevozna sredstva treba $to krade da se zadr.
Zavaju u jednom mestu po prirodi samog poslovanja, ne moZe na predlo-
Zeni nafin da se oslobodi odgovornosti. U slu¢aju da iz bilo kog razloga
prevozilac ne moZe predati robu u mestu odredi$ta, on je duzan da robu
uskladis$ti na uredan nadin na teret samo robe, Medutim, ovakvo obrazlo-
Zenje je neprihvatljivo. Gubi se iz vida da prevozilac moZe skoro uvek pre.-
vezenu robu da uskladi$ti dok skladiitar bez saradnje sa primaocem ne
moZe uskladi$tenu robu nikome drugom da preda.

Misljenja smo da su prihvatljiva neka reSenja koja su predlozena za
ispravu koju PTT izdaje. PTT je duan da na zahtev komitenta (customer)"
izda ispravu, uz minimalne, ali bitne podatke: a) identifikacija robe; b) sta-
nje i koli¢ina robe; ¢) potvrda prijema robe putem potpisa. Nije medutim
dovoljno razumljiv i jasan nadin na koji se obara pravna pretpostavka da
je PTT primio robu u vidljivo ispravnom stanju ako nije postupio u skladu
sa prethodnom obavezom (izdavanja, odn. potvrdivanja prijema robe): »he
is rebuttably presumed to have received the goods in apparently good con-
dition«.

Osnov odgovornosti PTT-a prema nacrtu Konvencije regulisan je na
sledeci nacin: preduzetnik je odgovoran za $tetu na robi koja nastane usled
njenog gubitka ili oftedenja, Njegova odgovornost postoji takode ako za-
kasni u predaji robe. Postoji moguénost da se preduzetnik oslobodi odgo-
vornosti. U tom sludaju je potrebno da preduzetnik dokaZe da su on, lica
koja su kod njega zaposlena, njegovi zastupnici i druga lica, ¢ijim uslugama
se u izvrSenju svojih ugovornih obaveza sluZi, preduzeli sve mere koje su
se razloZno mogle preduzeti da bi se izbegao $tetni dogadaj kao i njegove
posledice. U ovom delu nacrt Konvencije skoro u celini prihvata reSenja
koja su u Hambur$kim pravilima usvojena.

Metodologija koja je kod odredivanja granica odgovornosti PTT-a ko-
riS¢ena jeste ona ista koja je i u Hamburskim pravilima prihvaé¢ena. Kao
merilo za utvrdivanje granice odgovornosti u oba sluaja su primenjena
specijalna prava vuéenja. Medutim, s obzirom da PTT posluje sa razli¢itim
prevoziocima, koji imaju granice odgovornosti na razli¢ite nadine regulisa-
ne, ova okolnost je bila presuda mada se predlagalo da se odstupi od do
sada utvrdene prakse kod utvrdivanja granice odgovornosti. U nacrtu su

" Interesantno je uoditi da u Nacrtu nije data definicija komitenta s obzirom
da_je postalo uobifajeno da se takvo objasnjenje da za sve udesnike u poslu na
pocetku konvencije.
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predloZzena slededa reSenja: samo u slucaju da je roba koja se poverava
PTT.u pojavljuje u pomorskom prevozu ili prevozu unutra$njim plovnim
putevima, predlaZze se limit koji odgovara reSenju usvojenom u Hamburskim
pravilima — 2,75 obracunskih jedinica po kilogramu bruto teZine izgubljene
ili oste¢ene robe. U drugim slucajevima odgovornost PTT se povedava na
iznos od 8,33 obracunskih jedinica. U oba slucaja se radi o gornjim grani-
cama odgovornosti.

Misljenja smo da bi iz prakti¢nih razloga bilo mnogo bolje prihvatiti
jedinstven limit odgovornosti. Bilo bi i korisno prihvatiti nizi limit i sva-
kako ne ved¢i od onog prihvadenog u Hambur$kim pravilima. Nizi limit od-
govornosti za prevozioca u medunarodnom transportu obrazlagao se uvek
¢injenicom da je osiguranje robe u prevozu jevtinije od osiguranja odgovor-
nosti prevozioca. Protivargument da veda premija za osiguranje odgovorno-
sti nede uticati na povecanje cene usluga u nasem slucaju jo3 je teZe pri-
hvatiti s obzirom da komitent nema mogudénosti izbora jednog od vise PTT-a
kao kad je re¢ o prevozu robe.”

U nacrtu Konvencije je predvideno da se Konvencija ima primeniti kako
u slucaju da se odgovornost PTT-a za Stetu na robi zasniva na ugovoru tako
i kada se ova odgovornost zasniva na vanugovornoj odgovornosti. Premda bi
se na prvi pogled moglo tvrditi da se Konvencija ne primenjuje na vanugo-
vorne zahteve za naknadu $tete, predloZzeno reSenje je prihvatljivo, s obzi-
rom da u pojedinim pravnim sistemima pozivanjem na vanugovornu odgo-
vornost PTT.a mogla bi se izigrati reSenja usvojena u konvenciji.

Posebna pravila o opasnoj robi regulisana na nacin koji se razlikuje
od onog usvojenog u Hamburs$kim pravilima. Dok se u Hamburskim pra-
vilima tezi$te obaveza stavlja na krcatelja, u nacrtu Konvencije ovom pita-
nju se ne poklanja paZnja. Bitno je medutim $to je u nacrtu Konvencije na
jasan nacdin utvrdeno $ta PTT sve moZe da preduzme ako mu se preda
opasna roba, a da na tu okolnost nije na adekvatan nacin bio upozoren i
da nije na drugi nacin doSao do tog saznanja.

Problematici prava preduzetnika da zadrzi preuzetu robu u cilju ostva-
renja svog protivpotrazivanja od ostavodavca ili primaoca robe u nacrtu
Konvencije posvedeno je znatno mesta. Premda je jasno da toliko veliki broj
odredaba o ovoj materiji nije potreban, s obzirom da je zakonska regulativa
mnogih zemalja, ukljuc¢ujuéi i nase, potpuno zadovoljavajuéa, predloZzeno
reSenje u nacrtu Konvencije se moZe braniti Cinjenicom da pravni sistemi
pojedinih zemalja ne predvidaju sli¢nu zaStitu skladistara.

Odredbe Nacrta u delu u kome se reguliSe obave$tavanje, kad je red
o gubitku i oStedenju robe kao i o zakaSnjenju u predaji, razlikuje se u
jednom delu od Hamburskih pravila. Razli¢ito regulisanje ima, medutim,
svog opravdanja, s obzirom na razlike koje postoje u poslovanju PTT i po-
morskog prevozioca. Zbog toga se smatra da su duZi rokovi koje je dobio
PTT prihvatljivi.

2 Zoran Radovi¢, Hambur$ka pravila sa stanovista osiguranja, Simpozijum
iz oblasti transportnog osiguranja, Beograd 1983.
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Zastarelost potraZivanja prema PTT regulisana u Nacrtu na sli¢an na-
¢in na koji je ova materija regulisana u Hamburikim pravilima. Zbog raz-
lika koje postoje u prirodi poslovanja skladi$tara i prevozioca, smatramo
da je dobro reSenje prema kome se ovaj rok prema PTT ratuna od trenutka
kada je robu predao licu koje je za preuzimanje robe ovlaiéeno, dok se
ovaj rok prema Hambur$kim pravilima ra¢una od trenutka predaje, bez
navodenja kome. S obzirom da prevozilac ne moZe da &eka ovlaséeno lice,
koje se nije pojavilo u vreme kada je trebalo, prevozilac skladisti robu na
ra¢un same robe.

Interesantna je odredba Nacrta o tumadenju Konvencije. Prilikom tu-
macenja ove Konvencije, predvida odredba, vodide se racuna o njenom me-
dunarodnom karakteru i potrebi da se unapredi jednoobraznost u vezi sa
njenom primenom.

Pre nego $to odgovornost PTT-a bude medunarodnom konvencijom ure-
dena, novi problemi u medunarodnom transportnom pravu veé su se na$li
pred nama. Teletransmisija transportnih podataka vr$i se brzinom koja je
do skora bila nezamisliva. PreneSeni podaci pojavljuju se u formi kopija
isprava kao S$to su teretnice, skladi$nice, itd. Kako se, medutim, za komuni-
ciranje ne koristi hartija vec elektronski impulsi, preneti podaci se ne mogu
pojaviti u obliku originalnih isprava i kao takve prihvatiti. Danas ne po-
stoje nikakve tehniCke te$koce, medutim, da se transportni podaci na ovaj
nacin pouzdano prenesu i koriste. S tim u vezi kao prvo postavlja se pita-
nje pravnog ufinka takvog prenosa podataka. U medunarodnom robnom
prometu jo$ uvek je vaZna pravna kontrola komercijalnog poslovanja, Ova
kontrola se tradicionalno manifestuje u kontroli pisanih isprava i doku-
mentacije. Tako se postavlja pitanje dokazivanja postojanja jednog ugovora,
kako njegove sadrzine, tako i verodostojnosti »elektronskog potpisa«.” Data
situacija namece potrebu pravnog regulisanja ove materije zbog &ega do-
noSenje nove konvencije pruZza za tako ne$to izvanrednu priliku. U vezi sa
samim nacrtom konvencije postavlja se i pitanje oportunosti insistiranja na
reSenjima iz Hamburdkih pravila i Konvencije o medunarodnom multimo-
dalnom prevozu robe, medunarodnih instrumenata koje izgleda niko nede.

® Hugh M. Kindred, Modern Methods of Processing Overseas Tradé, Journal
of World Trade, Geneve, December, 1988, str. 15.
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Summary

DRAFT CONVENTION ON LIABILITY OF OPERATORS OF TRANSPORT
TERMINALS IN INTERNATIONAL TRADE

The Draft Convention on Liability of Operators of Transport Terminals in
International Trade as prepared by the Working Group on International Contract
Practices to which UNIDROIT transmitted its preliminary draft is the most se-
rious effort to regulate the liability of such operators internationally.

Efforts to unify law in this field started thirty years ago. In 1960 the subject
of bailmant and warehousing contract first appeared in the UNIDROIT’s general
work programme. The drawing up of uniform rules governing warehousing con-
tracts was a difficult and complex task. Unlike carriage operations, warehousing
is a sphere of activity which was left almost exclusively within the province of
national relations. For this reasons there was opposition to the introduction of rules
designated to bringing about uniformity. As a consequence and also due to diffe-
rent national regulations regarding the warehouseman’s liability, it was decided
to observe the minimum rules laid down in the Convention.

The rules in the Draft Convention were often those of the Hamburg Rules
and Convention on International Multimodal Transport of Goods. It is perhaps
an irony that the Working Group could not avoid taking into comsideration the
forms of regulation of these conventions since it was already difficult to envisage
whether they will ever become a part of international law.
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