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RESTRUKTURIRANJE TRŽIŠTA ŽELJEZNIČKIH USLUGA U EUROPSKOJ UNIJI I NOVA KONVENCIJA O ŽELJEZNIČKOM PRIJEVOZU (COTIF 1999.)
Rad obrađuje aktualnu tematiku restrukturiranja tržišta željezničkih usluga u EU,  stvaranja Jedinstvenog tržišta dokidanjem državnih monopola na postojećoj infrastrukturi i otvaranja tržišta stranim operaterima. Takav složeni proces inicirale su Direktive EU od 1991. naovamo, koje su, svojim zahtjevom za implementacijom u nacionalna zakonodavstva država članica EU, dovele i do promjene nacionalnih transportnih propisa na području kopnenog prometa. Sve je to, konačno, dovelo i do vrlo značajne promjene međunarodnog željezničkog prava – izmjene COTIF konvencije Protokolom iz 1999. g. u Vilniusu. Cilj tog novog međunarodnog ugovora (čije se stupanje na snagu tek očekuje) jest prilagodba pravne regulative vezane uz ugovor o međunarodnom željezničkom prometu novostvorenim faktičnim uvjetima u kojima se takav promet danas unutar EU, ali i iz nje prema trećim državama, odvija. 

UVOD

Stvaranje jedinstvenog liberaliziranog tržišta usluga u EU značilo je i potpunu reformu dotadašnjeg modela funkcioniranja i organizacije željezničkog prometa u svim zemljama članicama EU.  Tijekom 90-ih godina donešeno je nekoliko Direktiva EU
 s ciljem postupnog otvaranja nacionalnih tržišta željezničkih usluga i ukidanja dotad beziznimnih monopola željezničkih prijevozničkih poduzeća (koja su sva bila u vlasništvu država) u izvršavanju željezničkog prijevoza na područjima tih država. Put do cilja, kao i kod svih legislativnih akata te vrste u EU, bio je putem postupne izmjene nacionalnih zakonodavstava država članica u tom smislu i implementacije odredaba Direktiva, te u praktičnoj provedbi navedenih krupnih reformi u tom sektoru kopnenog transporta. Tempo reformi – zakonodavnih, a potom i onih praktičnih – razlikovao se od zemlje do zemlje. Najdalje je, u smislu dubine zahvata u cjelokupno materijalno transportno pravo i njegovu strukturu0, otišla Njemačka donošenjem Zakona o reformi transportnog zakonodavstva (njem. Transportrechtsreformgesetz, dalje: TRG) od 1. lipnja 1998.
, kojim je harmonizirano njemačko nacionalno zakonodavstvo kopnenog i zračnog prijevoza unutar Trgovačkog zakonika (njem. Handelsgesezbuch, dalje: HGB). Drugim riječima, ukinuti su lex specialis-i za pojedine grane prijevoze (osim pomorskog prava, koje je zbog svoje specifičnosti ostalo uređeno zasebnim propisom), i kompletna materija ugovora o prijevozu robe, zajedno sa ugovorom o otpremi i skladištenju, uređena je HGB-om kao specifičan trgovačko-pravni posao. Time je Njemačka postala prva europska zemlja koja je gotovo u potpunosti (s navedenom iznimkom pomorskog prava) harmonizirala propise o materijalnom transportnom pravu objedinivši dotad nepregledne i raštrkane zakone za pojedine dijelove transportnog prava u jedan jedini propis. Ipak, u svjetlu teme ovog rada posebno je važno istaći da je ova važna reforma prvenstveno bila odgovor na (u vrijeme donošenja TRG-a) neposredno predstojeću i nezadrživo napredujuću liberalizaciju transportnog sektora u EU temeljem Direktiva EU.
 

Provedba prve u nizu Direktiva EU o reformi tržišta željezničkih usluga, tj. Direktive 91/440/EEC iz 1991. godine, zahtijevala je podjelu usluga na tom tržištu na dva dijela: s jedne strane, na poduzeće (u državnom vlasništvu) koje će upravljati željezničkom infrastrukturom i za istu odgovarati, te na više željezničkih prijevozničkih poduzeća (u privatnom vlasništvu) koja će pod jednakim uvjetima na infrastrukturnoj mreži jedne države pružati usluge prijevoza robe, putnika i prtljage. Svim će operaterima, na kraju te opsežne reforme koja je još u tijeku u EU, biti omogućen nediskriminatoran pristup tržištu na temelju ugovora sklopljenih sa upraviteljem željezničke infrastrukture, a provedbu svih detaljnih pravila i kontrolu tržišta vršit će neovisno regulatorno tijelo.

Vrlo je brzo postalo jasno da ovakve faktične promjene tržišta i korjenita reorganizacija uvjeta u kojima se odvija željeznički promet unutar EU zahtijevaju hitnu izmjenu pravnih pravila o međunarodnom željezničkom prometu između EU i trećih država, tj. pravila Međunarodne konvencije o željezničkom prometu (dalje: COTIF) iz 1980. g.
 i njezinih protokola, koji više nisu zadovoljavali potrebe za pravnom regulativom u novonastalim uvjetima. Pitanja koja su zahtijevala nove odgovore bila su brojna: od prilagodbe same pravne naravi prijevoznog ugovora, preko transportnih dokumenata, do preciznih pravila o odgovornosti prijevoznika za štete putnicima, prtljazi i teretu iz ugovora o prijevozu nastale uslijed nedostataka infrastrukture za koju odgovara upravitelj infrastrukture, izmjene protokola o prijevozu privatnih vagona i kontejnera, detaljnih odredaba o ugovoru o uporabi željezničke infrastrukture u međunarodnom željezničkom prometu itd.

Cjelokupna reforma međunarodnog željezničkog prava i višegodišnje inicijative i stručna rasprava o tom pitanju u okrilju OTIF-a
 rezultirali su konačno sazivanjem Opće skupštine OTIF-a u lipnju 1999. u Vilniusu, Latvija na kojem je izglasan tekst nove Međunarodne konvencije o željezničkom prijevozu (dalje: COTIF ’99), te je ponuđen državama na ratifikaciju. Time je željezničko pravo, kao grana transportnog prava sa najdužom tradicijom međunarodne unifikacije multilateralnim ugovorima, okrenulo novu stranicu u svojoj povijesti i pokazalo odlučnost da ovaj vid prijevoza (koji je i dalje ekološki i ekonomski izuzetno važan i zanimljiv), prilagodi uvjetima modernog odvijanja željezničkog prometa u 21. stoljeću.

Obim izmjena i novina koje uvodi COTIF ’99 nije moguće obuhvatiti samo jednim napisom. Stoga ćemo se u daljnjem tekstu posvetiti upravo razvoju unifikacije materijalnog željezničkog prava kroz 20. stoljeće, sve do najnovije revizije COTIF-a. Time ćemo, nadamo se, najbolje upoznati stručnu javnost sa kvalitetom unifikacijskog rada na ovom području i velikom tradicijom koja stoji iza jedne od najvažnijih transportnih konvencija uopće, i koja jamči široku prihvaćenost i ove najnovije verzije COTIF-a iz 1999., te njezino stupanje na snagu u najskorije vrijeme. Time će se osigurati bolja zaštita interesa korisnika željezničkih usluga, harmonizirati novi nacionalni transportni propisi država EU sa međunarodnom pravnom regulativom i obvezama, kao i dati adekvatan pravni okvir  novostvorenim uvjetima prijevoza u i iz liberaliziranog zajedničkog tržišta EU.

1. PRVI DIO: RAZDOBLJE PRIJE COTIF-A 

1.1. Međunarodna konvencija o prijevozu robe željeznicom (CIM) iz 1890. i Međunarodna konvencija o prijevozu putnika i prtljage željeznicom iz 1924. (CIV) i njihove revizije

Harmonizacija pravnih pravila koja se primjenjuju u željezničkom prijevozu robe nametnula se kao imperativ već krajem 19. stoljeća, prateći u stopu razvoj samog željezničkog prijevoza. Naime, sama narav i način odvijanja ove prijevozne grane od samog su početka prelazili granice pojedinih država, pa je stoga stvaranje jedinstvenog sustava pravnih pravila prema kojima će se rješavati odnosi koji proizađu iz izvršenja jednog prijevoznog ugovora predstavljalo logičan zahtjev. Iako su pojedine države imale svojim nacionalnim zakonima riješeno pitanje odnosa koji nastaju iz prijevoznih ugovora, među njima su postojale veće ili manje razlike, što je pak dovodilo do znatne pravne nesigurnosti.
 Do iste je posljedice za korisnika prijevoza dolazilo i u slučaju spora, kada su se na isti slučaj primjenjivala pravna pravila dvaju ili više pravnih sistema.

Prva inicijativa za ujednačavanjem ovih pravila javila se još 1874. godine, kada su švicarski pravnici de Seigneux iz Geneve i Christ iz Basela predložili švicarskoj Saveznoj skupštini da se zauzme za sazivanje međunarodne konferencije koja bi donijela jedinstvene međunarodne pravne propise o prijevozu robe na željeznicama.
 Ideja o sazivanju međunarodne konferencije konkretizirala se prvim zasjedanjem 1878. godine, na kojem su pristustvovali delegati Austrije, Belgije, Francuske, Italije, Luksemburga, Nizozemske, Njemačke, Rusije i Švicarske. Brojne primjedbe i rasprava potaknuta prvim nacrtom buduće konvencije doveli su do održavanja još tri daljnja zasjedanja 1881., 1886. i konačno 1890. godine. Nakon tako obimne rasprave, na posljednjem zasjedanju 1890. godine donesena je u Bernu Međunarodna konvencija o prijevozu robe na željeznicama
 (u daljnjem tekstu: CIM 1890), kao prvi ugovor međunarodnog javnog prava sklopljen s ciljem ostvarenja direktnog prijevoza robe željeznicom, i jedan od prvih modernih međunarodnih multilateralnih ugovora, koji je stupio na snagu 1893. godine.

Države ugovornice ove prve konvencije bile su Belgija, Njemačka, Francuska, Italija, Nizozemska, Austro-Ugarska, Rusija i Švicarska, a kasnije su pristupile Danska, Rumunjska, Švedska, Kraljevina Srbija i Bugarska. Ako se promotri zemljopisni položaj ovih zemalja u to vrijeme, jasno je da je na ovaj način postignut jedinstveni pravni režim na području najvažnijih europskih željezničkih puteva, a preko Rusije ostvarena i povezanost sa Azijom, i to uvođenjem jedinstvenog međunarodnog teretnog lista za direktan prijevoz robe na prugama država ugovornica, uz jedinstvene uvjete prijevoznog ugovora od prijema robe na prijevoz do izdavanja na odredištu.

Predviđajući već tada vrlo dinamičan tehnološki razvoj i promjene u načinu odvijanja željezničkog prometa, CIM konvencija iz 1890. u članku 59. predvidjela je periodične revizijske konferencije svake tri godine, na kojima bi postojeća konvencija bila mijenjana i dopunjavana u skladu sa novim zahtjevima prakse. Ta  se dinamika, međutim, pokazala nerealnom i neodrživom zbog složenosti revizijskog postupka, a nešto kasnije i povijesno-političkih zbivanja.

Prva revizijska konferencija održana je u Parizu 1896., a druga u Bernu 1905. godine. Na obje su konferencije učinjeni neki manji zahvati u tekstu konvencije, no općenito te su promjene bile male; jedini bitniji pomak jest produženje roka za reviziju s tri na pet godina, računajući od dana kada je stupila na snagu konvencija usvojena na posljednjoj revizijskoj konferenciji, o čemu je odlučeno na drugoj konferenciji 1905.

Slijedeća revizijska konferencija, bez obzira na ovu odluku a s obzirom na izbijanje prvog svjetskog rata, održana je tek 18 godina kasnije, 1923. godine. Države učesnice ove konferencije bile su : Austrija, Belgija, Bugarska, Čehoslovačka, Danska, Estonija, Finska, Francuska, Grčka, Italija, Letonija, Litvanija, Luksemburg, Mađarska, Njemačka, Norveška, Nizozemska, Poljska, Portugal, Rumunjska, Kraljevina SHS, Španjolska, Švedska, Švicarska i Saarska oblast. Nažalost, Sovjetski Savez, kao država sukcesor bivše carske Rusije, otada više nije sudjelovala na revizijskim konferencijama, niti je bila stranka CIM konvencije iz 1890. Svi napori da se ona vrati u taj sustav i krug zemalja ostali su sve do 1990. godine bezuspješni.
 Iako se o ovoj konferenciji najčešće govori kao o revizijskoj (čak i u njezinim završnim dokumentima), ona je u stvari imala konstituirajući karakter, jer su njezin rezultat bili tekstovi Međunarodne konvencije o prijevozu robe željeznicom i nova Međunarodna konvencija o prijevozu putnika i prtljage željeznicom iz 1924. godine (u daljnjem tekstu CIV)
, koji su i formalno i sadržajno odstupali od stare CIM konvencije iz 1890.
  Zanimljivo je da je nakon dugog vremena u kojem je na međunarodnom nivou, jednim instrumentom međunarodnog javnog prava, bilo uređeno samo pitanje željezničkog prijevoza stvari sada to isto učinjeno i za pitanje prijevoza putnika i njihove prtljage. Posebno je značajno istaknuti da je to učinjeno zasebnim, možemo reći paralelnim međunarodnim ugovorom, a ne proširenjem postojeće konvencije, što će s vremenom početi prestavljati određeni problem. Obje ove konvencije stupile su na snagu 1928. godine.

Iduće revizijske konferencije - sada dvije konvencije, CIM i CIV - bile su održane 1933., 1952., 1961., 1966. i 1970. godine. Sve su one, kako smo već naprijed spomenuli, zapravo imale konstituirajući, a ne revizijski karakter, i to zato što je nakon svake od njih izglasan novi tekst konvencije, za čije je stupanje na snagu bio potreban određeni broj ratifikacija nakon čega je prethodna konvencija prestajala vrijediti. S obzirom na ovaj sistem dugotrajnog ratifikacijskog postupka, nove su verzije konvencije stupale na snagu sa višegodišnjim zakašnjenjem.
 S obzirom da su se već i same konferencije sastajale sa višegodišnjim zakašnjenjem, a poticaj za njihovo sazivanje je bio ubrzan tehnički i tehnološki razvoj željezničkog prometa, nije teško zaključiti da su nove konvencije bile zastarjele već u trenutku stupanja na snagu, pa stoga nisu mogle niti ostvariti onu funkciju zbog kojih su donošene. Drugi veliki nedostatak u strukturi obje konvencije sastoji se u određenom potpuno nepotrebnom sadržajnom preklapanju. Naime, obje konvencije vrijede za isti krug zemalja ugovornica i sadrže identične odredbe o ugovornim odnosima zemalja članica međusobno, koje one na revizijskim konferencijama nisu željele mijenjati. Promjene su se sastojale isključivo u prilagodbi uvjeta ugovora prijevoznim potrebama prakse, u određenom razdoblju. Ovo preklapanje je činjenica koja se sasvim sigurno može pripisati tome da je jedna od njih nastala znatno prije druge. No jednom kada su obje zaživjele i prolazile kroz isti postupak izmjena i ratifikacija zajednički, nije više bilo razloga za ovakvim suvišnim, tromim i neučinkovitim sistemom. Kako je von Nanassy isticao već od prve polovice 20. stoljeća, "bilo bi nesumnjivo svrsishodno, a i moguće, Uniju država ugovornica urediti zajedničkim kolektivnim državnim ugovorom te pritom izraziti obvezu država ugovornica da primijene propise koje su zajednički utvrdile za prijevoz roba, osoba i prtljage. Odnosna bi se dva propisa mogli potom pridodati kolektivnom državnom ugovoru. Ujedinjavanje bi odredbi o ugovornom odnosu država članica u zajedničkom kolektivnom državnom ugovoru moglo prištedjeti paralelni, dvostruku rad nakon svake revizije s obzirom na razradu tekstova, potpisivanje, ratifikaciju, inartikulaciju, objavljivanje, pristupanje novih država te sve s time povezane tehničke i administrativne poslove."

Upravo ta ideja zaživjela je konačno kroz rad 8. konferencije za reviziju CIM i CIV konvencija, održane 1980. godine u Bernu. Danas, gledajući sa distance od 20 godina, možemo reći da su ova konferencija i njezin završni dokument predstavljali jedan od najznačajnijih događaja u razvoju željezničkog prava, i da se od tog trenutka počela razvijati jedna "nova era".

2. DRUGI DIO: RAZDOBLJE COTIF-a

2.1. KONVENCIJA O MEĐUNARODNIM PRIJEVOZIMA ŽELJEZNICAMA IZ 1980. (COTIF ’80)

Rezultat rada 8. revizijske konferencije bio je donošenje Konvencije o međunarodnim prijevozima željeznicama (u daljnjem tekstu COTIF '80)
, koja je donesena 9. svibnja 1980., a stupila na snagu 1. svibnja 1985, u skladu sa člankom 24 iste konvencije.

COTIF '80 donio je konačno toliko željene strukturalne izmjene. Konvencija se sastoji od jednog temeljnog ugovora ili "same konvencije", koji sadrži prvenstveno odredbe organizacijskog karaktera o cilju, strukturi i djelatnostima međunarodne organizacije koja se njime osniva. Radi se o Međudržavnoj organizaciji za međunarodne željezničke transporte (u daljnem tekstu OTIF)
, čiji je cilj bio  stvaranje jedinstvenog sustava pravnih pravila za prijevoze putnika, prtljage i robe u međunarodnom prometu između država članica, te njegovo daljnje usavršavanje.
 Sastav, organi, funkcioniranje i financiranje OTIF-a kao i druga tehnička i provedbena pitanja riješena su u čl. 5-11. ovog "glavnog" dijela COTIF-a '80. Osim osnivanja i rada OTIF-a, osnovna konvencija uređuje i pitanje arbitraže (čl. 12-16), postupka revizije (čl.19-21) te odredbe o ratifikaciji, pristupanju, stupanju na snagu, otkazu, depozitaru, rezervama i drugim provedbenim odredbama koje su se dosada pojavljivale (i duplicirale) u konvencijama CIM i CIV. Sastavni dio COTIF '80 je i tekst Protokola o privilegijama i imunitetima organizacije OTIF i njezinih članova, s obzirom na njezino svojstvo međunarodne organizacije.

Na ovaj je način u tzv. "krovnu" konvenciju izdvojeno sve ono što države potpisnice u načelu revizijskim konferencijama ne žele mijenjati, što olakšava djelovanje i funkcioniranje tijela koja brinu o unifikaciji željezničkog prava, kao i sve odredbe koje po svom karakteru ne spadaju u domenu materijalnog transportnog prava čija tehnološka revolucija zahtijeva periodične izmjene i dopune nekih odredaba. Te su odredbe, dotadašnje konvencije CIV i CIM, izvojene u dva dodatka osnovne konvencije. Dodatak A nazvan Jedinstvena pravila o ugovoru o međunarodnom prijevozu putnika i prtljage (u daljnjem tekstu: CIV '80)
 sadrže samo transportnopravne odredbe u užem smislu o odnosima koji proizlaze iz ugovora o prijevozu putnika i prtljage, dok Dodatak B pod nazivom Jedinstvena pravila o ugovoru o međunarodnom prijevozu robe (u daljnjem tekstu: CIM '80)
 sadrže takve iste odredbe o prijevozu robe. Sama konvencija CIM kao dodatak B osnovne konvencije imala je četiri svoja aneksa: 

1. Aneks I – Odredbe o međunarodnom željezničkom prijevozu opasnih tvari (RID)

2. Aneks II – Odredbe o međunarodnom željezničkom prijevozu privatnih vagona (RIP)

3. Aneks III – Odredbe o međunarodnom željezničkom prijevozu kontejnera (RICo)

4. Aneks IV – Odredbe o međunarodnom željezničkom prijevozu ekspresnih pošiljaka (RIEx)

Shematski, novu bismo strukturu konvencije COTIF mogli prikazati  na slijedeći 

način:







Posljedice ovakve strukture nove konvencije su, kako smo već ranije istakli, dalekosežne. Na temelju nove konvencije postupak revizije konačno je znatno pojednostaven, jer više nema općih revizijskih konferencija, koje se obavezno održavaju nakon određenog broja godina, i na kojima se čitav dotadašnji međunarodni ugovor stavlja van snage i donosi se novi. Umjesto toga, države članice iniciraju izmjene, a prijedlog mora podržati barem jedna trećina država članica.
 Ukoliko zahtjev za izmjenom nekog dijela Konvencije ili njezinih dodataka bude prihvaćen, Opća skupština odlučuje radi li se o odredbama za čije mijenjanje nije potrebna revizijska konferencija, već su ona u nadležnosti Revizijske komisije ili komisije stručnjaka koja može po skraćenom postupku odlučiti o njihovim izmjenama.
 Sve ostale odredbe mijenjaju se na tradicionalan način, a u tu grupu spada npr. čitava "osnovna" COTIF '80 konvencija te dijelovi CIM '80 i CIV '80 koji se tiču pitanja odgovornosti prijevoznika za štetu.. U slučaju mijenjanja tih odredaba odluku donosi Opća skupština i one podliježu ratifikaciji, prihvatu ili odobrenju od strane država članica, dakle redovnom putu izmjene međunarodnog ugovora. Odluke Opće skupštine stupaju na snagu kada ih usvoji više od dvije trećine država ugovornica, po proteku roka kojeg utvrdi isto tijelo.
 Za razliku od toga, odluke revizijske komisije i komisije stručnjaka stupaju na snagu bez ratifikacije, prihvata ili odobrenja u roku od 12 mjeseci od dana kada su države o promjeni obaviještene, ukoliko najmanje jedna trećina država ne stavi prigovor u roku od 4 mjeseca od dana kada su saznale za odluku o reviziji.
 Ukoliko pojedina država nije spremna prihvatiti izmjenu može otkazati konvenciju najkasnije 2 mjeseca prije dana predviđenog za stupanje na snagu predložene izmjene, u kojem će slučaju izmjena stupiti na snagu tek u trenutku kada otkaz bude pravovaljan.

Iako je ovakvo rješenje samo kompromis, jer se njime predviđa jednostavnija i brža izmjena samo nekih odredaba, ipak je na ovaj način čitav sustav pravila željezničkog prava učinjen trajnijim, čvršćim a u isto vrijeme i fleksibilnijim. Na taj način, bez obzira na povremene izmjene, država koja je jednom ušla u sustav COTIF-a vrlo će teško iz njega izaći, sigurno zbog valjanih razloga, a ne tehničke omaške u ratifikaciji najnovijih verzija konvencije. Nova verzija teksta automatski će, nakon proteka određenog vremena, obvezivati države članice ukoliko one izričito ne otkažu čitavu konvenciju, čime se svakako doprinijelo pravnoj sigurnosti, harmonizaciji i postojanosti čitavog sustava.

Međutim, tehnološki razvoj i zahtjevi sve dinamičnijih poslovnih odnosa koji značajno mijenjaju i željeznički prijevoz nisu stali. Naprotiv, željeznice su bile izložene sve jačem pritisku konkurencije, naročito cestovnog prijevoza, i trebalo je brzo reagirati kako bi se korisnicima prijevoza mogla pružiti brža i jeftinija usluga, ujedno im garantirajući visoke standarde prijevoznikove odgovornosti za robu, putnike i prtljagu. Naime, komparativna prednost željeznice dotad je bila njezina visoka ekološka opravdanost, te se velik dio kamionskog prijevoza djelomično odvijao na željezničkim vagonima. No razvojem tehnologije značajno se smanjio moment zagađenja, a cestovna su vozila bila sve tiša, snažnija i time brža. Iako bez državnih subvencija koje su u svim zemljama omogućavale željeznicama vrlo konkurentne cijene, cestovni je prijevoz kvalitetom usluge počeo ugrožavati željeznice, te je trebalo pristupiti izmjenama koje su zahvaćale i one odredbe za mijenjanje kojih je potreban "puni" revizijski postupak, dakle donošenje nove konvencije i potom ratifikacije, nakon kojih novi dokument u roku od 12 mjeseci od posljednje ratifikacije stupa na snagu.

Zbog svega toga je u Bernu održana od 17. do 20. prosinca 1990 druga Opća skupština OTIF-a, sa namjerom donošenja izmjena i dopuna COTIF '80 kako bi željeznički prijevoz što brže pratio zahtjeve sve oštrije tržišne utakmice na području Europske Unije, ali i šire. Završni tekst nosi naziv Protokol 1990 o izmjeni Konvencije o međunarodnom prijevozu željeznicom (COTIF) od 9. svibnja 1980 (u daljnjem tekstu Protokol '90)
 i donosi određene promjene u tekstu "glavne" konvencije, kao i novi dodatak nakon Protokola o privilegijama i imunitetu OTIF-a o dodatnom mandatu za reviziju financijskog poslovanja OTIF-a osobi revizora (Rechnungspr(fer), kao i svim ostalim pravima i obvezama u izvršavanju tog posla.
 Nadalje, izvršeni su i zahvati u odredbe CIV-a i CIM-a, između ostalog i u pogledu povišenja granica odgovornosti, kao i neka druga važna pitanja koja su povisila i proširila odgovornost prijevoznika.

Ovim Protokolom postalo je jasno da se pozicija željeznica u 100 godina postojanja konvencije znatno promijenila. Počele su izmjene odredaba o odgovornosti, jer su upravo one te o kojima ovisi konkurentnost i prilagođenost ove grane prijevoza tržištu. Međutim, time je glavna prednost COTIF '80 (jednostavan i brz postupak stupanja na snagu izmjena i dopuna konvencije) dokinuta, a situacija u pogledu revizijskog postupka ponovno vraćena na startne pozicije, jer se za novi ratifikacijski postupak i stupanje na snagu novih verzija ponovno mora čekati dugi niz godina, kada dinamični ekonomski i politički momenti nalažu već nove izmjene. Razvoj događaja u devedesetim godinama bio je potvrda toga. Naime, raspadom tzv. Istočnog bloka koji je uslijedio nakon raspada SSSR-a i ponovnim ujedinjenjem Njemačke mnoge su države otkazale SMGS konvenciju, čime se proširilo područje na kojem se sada isključivo primjenjuje COTIF '80, dakle i u prijevozu koji se vrši između država dotadašnjih članica SMGS-a.
 Osim toga, zaživjelo je i zajedničko tržište na području EU na kojem je postao imperativ ukinuti sve oblike restriktivne politike pristupa tržištu i monopola, što je imalo svoje vrlo značajne posljedice i za željeznički prijevoz.

2.2. Direktive Europske Unije kao poticaj daljnje unifikacije

Ključnu ulogu u strukturnim izmjenama položaja željeznica u EU imala je tako Direktiva Vijeća Europe 91/440/EEC od 29. srpnja 1991. o razvoju željeznica na području Zajednice
, koja svojom direktnom primjenom u svim državama članicama EU utječe na postupno mijenjanje i prilagođavanje nacionalnih zakonodavstava, te na potrebu ponovne revizije COTIF-a '80. Cilj ove Direktive jest olakšati prijelaz i prilagodbu željezničkog poduzetništva EU zahtjevima zajedničkog tržišta i povećati njegovu učinkovitost i time konkurentnost.
 Da bi se postigao taj cilj neophodno je razdvajanje dosadašnjih jedinstvenih nacionalnih željezničkih poduzeća na dva dijela: jedno koje će upravljati željezničkom infrastrukturom, i drugo koje će se baviti isključivo prijevozničkom djelatnošću, pri čemu je između njih podjela financijskog poslovanja obavezna, dok su organizacijska i institucionalna podjela fakultativne.
 Upravo u ovom novom momentu krije se čitava revolucionalrnost novog sistema: naime, na ovaj se način omogućava pojedinim željezničkim prijevoznicima da sudjeluju u izvršavanju ugovora o kombiniranom prijevozu na području čitave EU, služeći se- putem ugovornog partnera koji je željeznički prijevoznik i imatelj koncesije u toj zemlji- infrastrukturom i željezničkim pogonom u drugoj državi. Drugim riječima, ukida se svaki državni monopol u pristupu trećima infrastrukturnoj mreži na njihovom području, što za sobom povlači i značajno nove pravne odnose.

Za razliku od toga, koncepcija međunarodnog željezničkog prijevoza kakvog poznaje COTIF '80 polazi od toga "...da međunarodne željezničke prijevoze obavljaju samo uzastopne željeznice koje djeluju uvijek na svojoj vlastitoj mreži i same upravljaju svojom infrastrukturom."
 Prema tome, međunarodni željeznički prijevoz se od svojih početaka do donošenja Direktive odvijao na temelju "prisilne" suradnje nacionalnih željezničkih kompanija, koje su svoje međusobne odnose uređivale na temelju bilateralnih ili multilateralnih međuvladinih sporazuma, s obzirom da su iste u svim državama bile strukturirane kao kompanije u pretežitom ili isključivom vlasništvu države.
 Ti su sporazumi, kojima su bila uređena pitanja reda vožnje, cijena i drugih prijevoznih uvjeta, bili nužna zakonska pretpostavka prometovanja međunarodnih vlakova, koji su na granici svake države i njezine željezničke mreže bili "predavani" idućoj zemlji, odnosno željezničkoj kompaniji koja je na njezinom području imala nacionalnu koncesiju za obavljanje te djelatnosti.
 S obzirom na svoj monopolistički položaj, ta je kompanija jedina izvlačila svu korist od izvršenog prijevoza preko infrastrukture područja na kojem se protezala njezina koncesija. Kako Freise dobro ističe, "…vlastita je mreža za svaku željeznicu proizvodno sredstvo koje zbog monopola u mreži jedino njoj samoj stoji na raspolaganju za samostalno korištenje. Druge željeznice, druga prometna poduzeća i treće osobe imaju pristup toj mreži samo kao klijenti ili kooperacijski partneri željeznice kod koje im je dodijeljena koncesija za odnosnu mrežu. Pravna se kategorija "tržišne utakmice" ne može primijeniti na ovaj odnos."

Prema tome, u ovakvom sustavu ne postoji klasično tržišno natjecanje željezničkih prijevozničkih poduzeća na području EU, pa stoga niti mogućnost nelojalne tržišne utakmice. Rascjepkanost nacionalnih poduzeća ipak nije predstavljala prepreku normalnoj trgovinskoj razmjeni i prometnoj povezanosti između država, niti je bila razlog narušavanja pravila koja vrijede na području Jedinstvenog tržišta EU, i to upravo zbog njihove međusobne suradnje. Prema tome, nacionalne željezničke kompanije koje na području jedne države imaju monopol međusobno surađuju kako bi komitentima omogućili pružanje usluge međunarodnog prijevoza ujednačene kvalitete i po ujednačenim ugovornim uvjetima, i prema korisnicima djeluju kao jedna cjelina, čime uspijevaju zadržati konkurentnost u odnosu na druge grane prijevoza (posebno cestovni), koji predstavljaju sve veću prijetnju.

Međutim, čitav se ovaj sustav mijenja transpozicijom Direktive u nacionalna zakonodavstva i trenutkom kada je došlo - ili će doći, ovisno o brzini legislativnog postupka pojedinih zemalja - do njezine praktične implementacije u pojedinim zemljama članicama EU. Naime, treba na ovom mjestu spomenuti da sadržaj Direktive direktno obvezuje sve zemlje članice EU (a ne pojedina konkretna željeznička poduzeća tih zemalja!) od trenutka njenog donošenja, ali samo u smislu cilja kojeg se treba ostvariti - a to je strukturalno razdvajanje željezničkih poduzeća na više dijelova.
 Način na koji će cilj Direktive biti ostvaren u pojedinoj državi, u kojoj formi i u kojem roku u načelu je kod transpozicije Direktiva Vijeća Europe ostavljeno na odluku državama članicama, osim ako samom Direktivom to nije predviđeno. Predmetna Direktiva 91/440 u čl. 15. sadrži odredbu u tom smislu, prema kojoj "…Države članice će (...) usvojiti zakone, uredbe i administrativne odredbe nužne za usuglašavanje sa ovom Direktivom najkasnije do 1. siječnja 1993." Naravno, bilo je nerealno očekivati da će zemlje EU u tom roku uspjeti u većoj mjeri  dovršiti postupak zakonodavnih promjena da bi se ova Direktiva implementirala, jer to znači jedan potpuno drugačiji pristup organizaciji državnih željeznica, što pak zahtijeva duboke zahvate u zakonske i podzakonske organizacijske propise koji se tiču ove grane prijevoza. Još veći, teži i dugotrajniji dio posla jest faktička preobrazba željezničkih poduzeća u skladu sa takvim novim propisima.

Međutim, trenutkom kada se na području EU prijeđe na novi sustav funkcioniranja željezničkog poduzetništva kako je predviđeno Direktivom, čitav sustav pravila o odgovornosti i međusobnom odnosu davatelja usluga i korisnika moći će se promatrati sa dva različita stajališta. Prvi će biti onaj poduzeća koja upravljaju infrastrukturom, i to međusobno između pojedinih država, kao i pojedinačno prema korisnicima usluga kao trećim osobama i ugovornim partnerima. Njihov će položaj nakon reforme i dalje ostati monopolistički u pojedinim državama, i to stoga što je infrastrukturna mreža samo jedna i u vlasništvu države, a međusobni odnosi takvih infrastrukturnih poduzeća u više država biti će zasnovani na ugovornim odnosima i suradnji. Prema tome, taj dio željezničkog poduzetništva poslovat će i dalje na istim osnovama kao čitavo željezničko prijevozništvo u "starom" sustavu, tj. prije implementacije Direktive. Za razliku od toga, Direktiva predviđa ograničene mogućnosti da više različitih željezničkih prijevoznika pruža uslugu prijevoza "na istim tračnicama", tj. na istom infrastrukturnom području i time međusobno ulazi u odnos konkurencije.
 To je, međutim, moguće samo u realizaciji međunarodnog kombiniranog prijevoza, i to tako da "…željeznička poduzeća, koja djeluju nadregionalno, pod primjerenim uvjetima dobiju u ostalim državama članicama pravo pristupa željezničkoj infrastrukturi za obavljanje prometa u međunarodnom kombiniranom prometu roba. Na tom polju djelovanja nadregionalna željeznička poduzeća koja imaju dozvolu u državama članicama postaju potencijalni konkurenti na različitim željezničkim infrastrukturama."
 To je ujedno jedan i jedini oblik novog željezničkog poslovanja u kojem će doći do direktnih konkurentskih odnosa između pojedinih željezničkih poduzeća, i to samo - ponavljamo - u izvršavanju kombiniranog prijevoza. Za međunarodni prijevoz putnika i klasični prijevoz tereta prijevoznici niti nakon transpozicije Direktive neće moći pružati svoje transportne usluge na tuđem infrastrukturnom području, bez suradnje sa tamošnjim željezničkim prijevoznikom. Takva međusobna suradnja više prijevoznika na području EU, prema odredbama Direktive, odvijat će se putem tzv. "međunarodnih grupacija" (eng. international grouping, franc. regroupements internationaux, njem. internationale Gruppierungen) definiranih u čl. 3. st.1. toč. 4. Direktive kao "…udruženje od najmanje dva željeznička poduzeća utemeljenih u različitim Državama članicama radi pružanja usluge međunarodnog prijevoza između Država članica". Samo oni prijevoznici koji imaju državne koncesije za izvršavanje prijevozničke djelatnosti željeznicom na određenom području (zbog zadovoljavanja tehničkih uvjeta, sigurnosti i željezničkog pogona) mogu biti dijelovi takvih "međunarodnih grupacija", a čitava grupacija može izvan teritorija zemalja čije željeznice sačinjavaju grupaciju dobiti samo pravo tranzita, a ne i pravo obavljanja ravnopravne željezničke djelatnosti sa tamošnjom željeznicom.

Ovo izuzetno aktualno i zanimljivo, novo područje željezničkog prava zahtijevalo bi daleko opsežniju analizu i prikaz, no već i iz ovih sumarnih podataka jasno je da je Direktiva i njezina transpozicija u zemljama članicama EU s vremenom morala potaknuti i određene promjene u sustavu COTIF-a. Naime, razdvajanje kompletnog željezničkog poslovanja na više financijski i organizacijski neovisnih poduzeća od kojih će jedna upravljati infrastrukturom a druga obavljati "čistu" prijevozničku djelatnost, moralo je dovesti do uređenja tog pitanja na isti način i u međunarodnoj konvenciji, koje su sve zemlje EU članice.
 Ipak, transpozicija Direktive kroz nacionalna zakonodavstva i restrukturiranje željezničkog prijevoznog sektora nije išlo očekivanom dinamikom. Brojni su, i teško otklonjivi, bili problemi s kojima se EU suočila nastojeći stvoriti jedinstveno tržište željezničkih usluga, a kao najznačajniji problemi koji stoje na putu daljnjeg restrukturiranja spominjani su smanjivanje dugova željezničkih prijevoznih poduzeća i dioba između upravljanja infrastukturom i pružanja željezničkih usluga, koji ujedno predstavljaju i vrlo radikalne izmjene u dotadašnjem stanju stvari.
 Tek desetak godina od donošenja ove prve Direktive 1991. o restrukturiranju željezničkog poduzetništva počeo je stvaran proces korjenitih promjena na tom tržištu, sa vrlo zahtjevnim organizacijskim, tehničkim, pravnim i financijskim implikacijama. Sve to zahtijevalo je donošenje novih legislativnih akata tijekom 2001.g., ali je i polučilo prve stvarne efekte i uspjehe već tijekom te godine.

Više je pitanja i pojmova iz COTIF-a i dodataka CIM i CIV (p)ostalo nejasno nakon donošenja Direktive 1991., između ostalog i ono o odgovornosti prijevoznika za štete nastale uslijed uzroka koje željeznica nije mogla izbjeći i čije posljedice nije mogla spriječiti. S obzirom da je željeznički poduzetnik (u smislu prijevoznika) dotada odgovarao i za infrastrukturu nije se mogao osloboditi odgovornosti za one uzroke koji su u direktnoj vezi sa njom, odnosno za slučaj. U novonastaloj situaciji, međutim, oslobođenje od odgovornosti bi bilo moguće, jer sada infrastrukturom upravlja i za njezino stanje odgovara pravni subjekt različit od prijevoznika, tj. upravitelj infrastrukture. Prijevoznik, u okviru čijeg izvršenja ugovora o prijevozu je došlo do štete, ne odgovara više za npr. neispravnu signalizaciju, loše stanje ili defekt željezničkih pruga, postrojenja i sl., već samo za stanje svojeg pogona, tj. samih željezničkih vozila, lokomotiva itd. Svaki uzrok štete vezan za željezničku infrastrukturu stoga postaje izvanjski samom pogonu za kojeg prijevoznik odgovara, te oštećenik stoga, bez drugačije pravne regulative, treba odštetu s osnove izvanugovorne odgovornosti potraživati od upravitelja infrastrukture prema pravu zemlje gdje se šteta dogodila (lex loci delicti comissi), što bi ga svakako dovelo u gori položaj od onoga u kojem se sada nalazi.
 

Zbog svega navedenog, javila se hitna potreba za novom izmjenom COTIF-a '80, jer bi u protivnom moglo doći do pojave "da uz COTIF dođe do stvaranja vlastitog prava EZ-a o željezničkom transportu i time u svakom slučaju dođe do pravne "podjele" između država koje nisu članice EZ-a te ostalih država OTIF-a. To bi nakon 100 godina pravnog jedinstva u transportnom pravu bez sumnje bio korak unazad za ukupni međunarodni željeznički razvoj."
 Prilagodba je COTIF-a pravu EU stoga postao imperativ praktički odmah po donošenju Protokola '90, koji je stupio na snagu tek 1996
.

2.3. Protokol o izmjeni Konvencije o prijevozu željeznicom (COTIF) iz 1999.

Zbog svih ovih razloga sazvana je 5. Opća skupština OTIF-a, koja je u lipnju 1999. u Vilniusu, Latvija izglasala Protokol od 3. lipnja 1999. o izmjenama Konvencije o međunarodnom željezničkom prijevozu (COTIF) od 9. svibnja 1980.
 Aneks tog Protokola čini pročišćeni tekst nove konvencije, pod nazivom Konvencija o međunarodnom željezničkom prijevozu (COTIF) od 9. svibnja 1980. u verziji Protokola o izmjenama od 3. lipnja 1999., kojoj će trebati ratifikacija, prihvat ili odobrenje dvije trećine država članica prije njezinog stupanja na snagu.
 Na temelju iskustava sa COTIF '80, koja je stupila na snagu tek 1985., za očekivati je da novi COTIF '99 neće stupiti na snagu prije 2004. godine. Ostaje dakle dovoljno vremena da se sve države članice COTIF-a i ostale zainteresirane strane upoznaju sa novim odredbama, čemu će u Hrvatskoj značajno doprinjeti i činjenica da je konvencija ratificirana i objavljena na hrvatskom ubrzo po njezinom donošenju.

Razlozi zbog kojih se pristupilo izmjenama COTIF-a, o kojima je bilo riječi ranije, utjecali su i na izmjenu strukture same konvencije. I nadalje postoji sama COTIF konvencija kao tzv. "glavni ugovor" koji sadrži odredbe institucionalnog i organizacijskog karaktera i sedam dodataka glavnoj konvenciji u kojima su sadržane odredbe transportnopravnog karaktera; struktura je prema tome pojednostavljena, jer su dosadašnji dodaci CIM-a pretvoreni u direktne dodatke glavne konvencije. Zbog strukturalnih izmjena u organizaciji željeznica - odvajanja infrastrukturnog i prijevozničkog upravljanja - pojavile su se i neke sasvim nove odredbe, npr. Jedinstvena pravila o ugovoru o korištenju infrastrukture u međunarodnom željezničkom prometu (CUI), koje predstavljaju dodatak E konvencije. Zbog preglednosti, jasnoće i sažetosti prikaza nove strukture COTIF-a '99 prikazat ćemo je u nastavku grafički.

Kao i dosada, dodaci A i B sadrže odredbe koje uređuju pravne odnose koji proizlaze iz ugovora o prijevozu stvari i osoba željeznicom. Dosadašnji Dodatak I CIM-u pod nazivom “Odredbe o međunarodnom željezničkom prijevozu opasnih tvari – RID”, postaje samostalan Dodatak C glavne konvencije, sa odredbama pretežito javnopravnog karaktera koje dolaze do primjene i prije no što je sklopljen ugovor o prijevozu. Ostali dodaci CIM '80 (RIP, RICo i RIEx) izostavljeni su, zbog toga što većina njihovih odredaba o prijevozu privatnih vagona i kontejnera ne nalaze više primjenu u novim odnosima liberaliziranog tržišta, na kojem više ne postoji obaveza prijevoza niti obveznih tarifa.

Za razliku od toga, neki od novonastalih odnosa u reformiranom sustavu željeznica uređeni su novim odredbama: Jedinstvenim pravilima o ugovorima za korištenje vozila u međunarodnom željezničkom prometu (CUV, dodatak D) i Jedinstvenim pravilima o ugovoru o korištenju infrastrukture u međunarodnom željezničkom prometu (CUI, dodatak E). Prva od ovih, CUV, bave se odnosima koji nastaju između željeznica u međunarodnom prijevozu koji se djelomično odvija vlastitim, a djelomično vagonima drugih željezničkih poduzeća, kao i odnosima koji proizlaze iz prijevoza tzv. privatnim vagonima, tj. vagonima pojedinih naručitelja specijaliziranih za prijevoz određenih vrsta (s)tvari (npr. nafta, kemikalije). Značenje i udio međunarodnog željezničkog prijevoza tuđim vagonima u sustavu COTIF '80 - ili, bolje rečeno, do liberalizacije tržišta - bilo je veće od onog koje nastaje danas, kada će pojedini prijevoznici moći vlastitim pogonom izvršiti čitav prijevoz na području više država, ali još uvijek mreže na kojem imaju koncesiju prijevoza i ugovore o korištenju infrastrukture. Ipak, i na taj način nastaju razni složeni odnosi koje je potrebno urediti pravilima pretežito dispozitivnog karaktera, ali i dalje postoji mogućnost klasičnog korištenja tuđeg pogona (vagona) pa time i potreba pravnog uređenja tih odnosa.
 Druga pravila, CUI, uređuju one odnose u koje stupaju željeznički prijevoznik s jedne, i poduzeće za upravljanje infrastrukturom s druge strane potpisivanjem ugovora o korištenju infrastrukture u međunarodnom željezničkom prijevozu koji se odvija u skladu s pravilima CIM i CIV. Za razliku od CUV pravila, koja su pretežito dispozitivnog karaktera, CUI pravila su po svojoj pravnoj naravi pretežito kogentna.
 Ova su pravila direktna posljedica odvajanja prijevozništva od upravljanja infrastrukturom, pa stoga predstavljaju i jedan od najinovativnijih dijelova novog COTIF-a '99. Istu tendenciju modernizacije možemo primijetiti i u nastavku, tj. u Dodatku F (Jedinstvena pravila o vrednovanju tehničkih standarda i prihvaćanju jedinstvenih tehničkih propisa primjenjivih na željeznička sredstva namijenjena korištenju u međunarodnom prometu - APTU) i Dodatku G (Jedinstvena pravila o tehničkom odobrenju za prihvatljivost željezničkih sredstava namijenjenih za korištenje u međunarodnom prometu - ATMF). Ova su pravila, kao i novine u njima posljedica povlačenja države iz željezničkog poduzetništva, čime se javlja potreba za određenim organizacijskim i administrativnim reorganiziranjem nadzora države nad sada potpuno privatiziranim željezničkim poduzetništvom.









Što se tiče materijalnog željezničkog prava vezanog za ugovor o prijevozu i sadržanog u prva dva protokola konvenciji CIV i CIM, možemo uočiti dvije velike i vrlo značajne novosti. Prva se odnosi na narav samog ugovora, koji od tradicionalnog realnog i formalnog u prijevozu stvari postaje konsenzualan, po uzoru na srodno cestovno pravo.
 Druga novost, direktno vezana uz razdvajanje odgovornih osoba za upravljanje infrastrukturom od željezničkih prijevoznika jest novo definiranje odgovorne osobe za štetu i zanimljiva rješenja za zaštitu slabije ugovorne strane (putnika, korisnika prijevoza) u takvim novonastalim uvjetima.

Prema dosadašnjem rješenju iz odredbe čl. 11.st.1. CIM ’80 ugovor o prijevozu bio je sklopljen tek kada je željeznica u mjestu otpreme primila robu na prijevoz zajedno s teretnim listom. Prema tom, za valjanost samog sklapanja ugovora bilo je potrebno kumulativno ispuniti dva uvjeta, a u slučaju da oba nisu nastupila istovremeno (što je redovito bio slučaj), ugovor je bio valjano sklopljen tek kada je nastupio kasniji, bez obzira o kojem se od ova dva uvjeta u konkretnom slučaju radilo. Ugovor o prijevozu je tako bio realan, jer je bila potrebna fizička predaja robe zajedno s transportnim dokumentima na prijevoz da bi se ugovor smatrao sklopljenim, i da bi počeo za obje strane stvarati prava i obveze. S druge strane, standardizirana i obavezna forma sklapanja posla je bila direktna posljedica monopolističkog položaja željeznice u svakoj državi. S obzirom, naime, da na tržištu nije postojalo konkurentno željezničko poduzeće, trebalo je spriječiti samovoljno nametanje nepovoljnih prijevoznih uvjeta korisnicima prijevoza do kojeg bi došlo da je željeznica mogla pri sklapanju svakog pojedinog prijevoznog ugovora ugovarati posebne prijevozne uvjete. Iz ovakvog monopolističkog položaja proizlazila je i zakonska dužnost željeznice da preveze svaku robu koja joj bude predana na prijevoz,
 te stoga ugovor nije mogao biti konsenzualne naravi. Nije, naime, moglo doći do sklapanja ugovora u trenutku kada je došlo do suglasnosti volja obiju strana, kada jednoj od ugovornih strana (željeznici) nije niti bila data sloboda volje. Formalnost poslovanja imala je svoje opravdanje još u jednoj činjenici: nužnosti brzog obavljanja velikog broja prijevoznih poslova. Željeznički kapaciteti, prvenstveno vagoni, trebali su se što brže osloboditi, a sav se administrativni posao trebao svesti na minimum i maksimalno ubrzati.

Otvaranjem tržišta i gubitkom monopolističkog položaja željeznica otvorile su se sasvim nove mogućnosti, pa je tako iz odredbe čl. 6. COTIF-CIM ’99. vidljivo da će odsad ugovor o prijevozu željeznicom, poput onog cestovnog, biti konsenzualne naravi, što odražava, između ostalog, i prilagodbu praksi međunarodnog željezničkog prijevoza stvari, u kojoj prijevoznik samo u iznimnim slučajevima preuzima istovremeno teretni list i robu. Novo rješenje vodi također računa i o budućem razvoju transportnih usluga, u kojem će se sve češće koristiti elektronički transportni dokumenti, čije korištenje pretpostavlja konsenzualni karakter prijevoznog ugovora.
 Što se tiče dokazne snage teretnog lista, on je samo dokazni dokument o sklopljenom ugovoru o prijevozu, i ima oborivu dokaznu snagu glede svih relevantnih činjenica vezanih za sklapanje i sadržaj ugovora i primitak stvari na prijevoz.
 S obzirom da je ugovor sada kosenzualnog karaktera, nepostojanje, neispravnost ili gubitak teretnog lista neće utjecati niti na postojanje, niti na valjanost ugovora.
 Novi tekst CIM-a ne precizira tko mora i na čiji zahtjev izdati ispunjeni teretni list, kao što je to bilo ranije definirano u čl. 12. st. 1. ICM ’80 (gdje je pošiljatelj bio taj koji je morao predati valjano ispunjeni teretni list na prijevoz), što je ponovno ugledanje na Konvenciju o ugovoru o međunarodnom prijevozu robe cestom (dalje: CMR)
; ovo se pitanje sada rješava sporazumom pošiljatelja i primatelja. Teretni list mora samo sadržavati potpise obiju ugovornih strana,
 no potpis može biti zamijenjen pečatom, računovodstvenim knjiženjem ili na neki drugi način. Dosad uniformna i obavzna forma teretnog lista vezana uz formalnost poslovanja sada više nije uvjet, ali je u čl. 6.st.8. data određena “obvezna uputa” međunarodnim udrugama prijevoznika koje trebaju utvrditi jedinstveni model teretnog lista u suglasnosti s udrugama korisnika prijevoza i carinskim tijelima EU i drugih sličnih regionalnih međudržavnih ekonomskih asocijacija. Iz same formulacije ove odredbe vidljivo je da jedinstveni model teretnog lista više nije prisila prema željeznici zbog sprječavanja izigravanja interesa suprotne ugovorne strane, već logičan zahtjev funkcionalne jednoobraznosti zbog jednostavnijeg i bržeg poslovanja na vrlo velikom teritoriju na kojem se ukidaju granice i sve formalnosti (pa i mogućnost kontrole) koje su s tim dosad bile skopčane. Konačno, što se tiče snage tertnog lista kao vrijednosnog papira, čl.6.st.5. CIM ’99 izričito ističe da teretni list nema snagu teretnice, što znači da u redovitom slučaju neće imati snagu vrijednosnog papira, niti će se prenošenjem teretnog lista moći raspolagati robom u prijevozu.

Druga velika novina COTIF-CIM ’99 o kojoj bismo na ovom mjestu nešto detaljnije rekli tiče se pitanja definiranja odgovorne osobe nakon gubitka monopolističkog položaja željeznice na tržištu. Prema dosadašnjem sistemu, koji je začet davnom CIM konvencijom iz 1890. i kojeg u gotovo nepromijenjenom obliku preuzimaju sve revizije zaključno sa CIM ’80, predviđa se solidarna odgovornost željeznica koje sudjeluju u izvršenju jednog prijevoznog ugovora.
 Takav sistem odgovornosti posljedica je obaveze svake željeznice da primi određenu stvar na prijevoz zajedno s teretnim listom, bilo od pošiljatelja kao prva željeznica, ili od druge željeznice kao sukcesivni prijevoznik. Princip obveze na prijevoz (njem. Beförderungspflicht) predstavlja ovdje određeno ograničenje općem pravilu preuzetom u CIM-u o slobodi ugovaranja u obveznom i trgovačkom pravu, što je direktna i nuđna posljedica ranijeg monopolističkog položaja željeznice u svakoj državi.Što se tiče samog ugovora o međunarodnom željezničkom prijevozu, on je sklopljen trenutkom kada prva željeznica preuzme robu s teretnim listom na prijevoz. Time je obvezala sebe i sve kasnije željeznice koje će sudjelovati u izvršenju ovog ugovora na čitav niz prestacija prema ovlašteniku na robi, stvorivši među njima tzv. “dužničku zajednicu” (njem. Zwangsgemeinschaft) u kojoj sve zajedno imatelju prava na robi odgovaraju kao solidarni dužnici za štetu koja nastane u periodu njihove odgovornosti. Odnos odgovornosti preve željeznice za štetu i svih ostalih odnosa koji iz toga proizlaze uspostavlje se samo preuzimanjem i robe i teretnog lista na prijevoz.
 Primitak samo robe bez tertnog lista ili obratno ne znači uspostavljanje odnosa odgovornosti za štetu iz ugovora o prijevozu prema CIM-u, već eventualno nekih drugih obveznopravnih odnosa na koje se neće odnositi naša daljnja rasprava, i tek ona željeznica koja će preuzeti robu zajedno s teretnim listom sklopit će kao prva karika u lancu valjan ugovor o međunarodnom prijevozu robe željeznicom. Obveza koju je prva željeznica preuzela prema pošiljatelju sastoji se preventveno u prijevozu robe od polazišta do odredišta i u njezinoj predaji ovlaštenom primatelju. S obzirom da se radi o međunarodnom prijevozu, prva će željeznica time nužno morati preuzeti obvezu i za sve željeznice koje obavljaju prijevoz na području izvan i nakon teritorija zemlje u kojoj ona posluje. Jednako tako, sve su ostale željeznice obavezne preuzeti robu i teretni list od prethodne željeznice te tako automatski ući u sve ugovorne odnose koji iz toga proizlaze, kao i u “zajednicu dužnika” prema imatelju prava na robi. Odnos odgovornosti pritom se za svaku pojedinu željeznicu uspostavlja primitkom robe i tertnog lista, i traje sve do predaje robe ovlaštenom primatelju u odredištu od strane posljednjeg željezničkog prijevoznika u ovom lancu.
 Možemo stoga reći da CIM ’80 predviđa solidarnu odgovornost svih željeznica koje sudjeluju izvršenju jednog ugovora o prijevozu na cijelom prijevoznom putu, bez obzira koji i koliki udio u izvršenju prijevoza pojedina od njih ima. 

Novi sustav CIM-a ’99 raščlanjuje dosadašnju zajednicu solidarno odgovornih prijevoznika otvarajući slijedeće mogućnosti:

a) kao odgovorna osoba pojavljuje se samo jedan prijevoznik koji je s pošiljateljem sklopio ugovor o prijevozu i sam vrši prijevoz na čitavom prijevoznom putu od polazišta do odredišta za koji je odgovoran. Njegova je odgovornost neovisna o tome čijom se infrastrukturom pri tome služi, jer je jasno da će pri izvršenju takovg ugovora morati imati pristup raznim infrastrukturnim područjima (čl. 23.st.1. CIM ’99). Ipak, naoko jednostavan, prvi slučaj u sebi krije vrlo važno pitanje: s obzirom na odvojenost upravljanja infrastrukturom i prijevozništvom, odgovara li ugovorni prijevoznik za štetu na robi koja je posljedica defektnosti infrastrukturnih postorojenja, koji su se dosad smatrali rizikom pogona, za kojeg prijevoznik odgovara? Sada, kada infrastrukturom upravlja drugo poduzeće, prijevoznik bi se mogao pozvati na takve nedostatke kao na “vanjske uzroke” prilikom egzoneracije s osnove više sile. Upravo zbog toga važno je isticanje u čl. 23.st.1. CIM ’99 da prijevoznik odgovara za transportne štete u vremenu od preuzimanja robe do isporuke “...bez obzira na korištenu željezničku infrastrukturu”. Ovakvo rješenje izražava i stav većine država članica COTIF-a i međunarodnih organizacija zauzetog u anketi Glavnog ureda OTIF-a povodom izrade nacrta COTIF-a ’99.
 Prijevoznik se prema dosadašnjim pravilima CIM-a nije mogao osloboditi odgovornosti za nedostatke tračnica ili sigurnosnih uređaja kada je sam njima upravljao, a neće se moći za iste uzroke osloboditi odgovornosti prema trećima niti sada kada će njima upravljati netko drugi, što doprinosi pravnoj sigurnosti i kontinuitetu tumačenja osnovnog pravnog okvira prijevoznikove odgovornosti prema korisnicima usluga. S druge strane, trebalo je razmisliti i o odnosu između infrastrukturnog poduzeća kao treće osobe i prošiljatelja ili primatelja kao ugovornih strana prijevoznika u slučaju kada nastane šteta uslijed nedostataka infrastrukture. S obzirom da izmešu njih ne postoji nikakav ugovorni odnos, zamislivo je da imatelj prava na robi infrastrukturno poduzeće tuži na naknadu štete s izvanugovorne, deliktne osnove, u kojem slučaju će se primjenjivati nacionalno pravo mjerodavno u svakom pojedinom slučaju, s visinom odštetnog zahtjeva i kamata preko granica predviđenih pravilima CIM-a. Da bi se spriječile ovakve neželjene pravne posljedice, upravitelje infrastrukturnih poduzeća smatra se u čl. 40. CIM ’99 “osobama čije usluge prijevoznik koristi za obavljanje prijevoza” na koje se, u svim postupcima koji protiv njih mogu biti pokrenuti glede odgovornosti za štetu, primjenjuju pravila CIM ’99 i tamo navedena ograničenja odgovornosti.
 

b) kao odgovorna osoba može se pojaviti i ugovorni prijevoznik
 koji sam prevozi samo na jednom dijelu prijevoznog puta, dok ostali dio povjerava jednom ili više uzastopnih prijevoznika (njem. aufeinanderfolgende Beförderer, eng. successive carrier).
 U članku 26. CIM ’99 se tako navodi da “...ako prijevoz prema samo jednom ugovoru obavlja nekoliko uzastopnih prijevoznika, svaki prijevoznik, samim tim što je preuzeo robu uz teretni list postat će strana u ugovoru o prijevozu, sukladno s uvjetima toga dokumenta i preuzet će obveze koje iz toga proizlaze. U tom slučaju svaki prijevoznik odgovoran je glede prijevoza na čitavom putu do isporuke.” Svi su prijevoznici, dakle, solidarno odgovorni za izvršenje prijevozne prestacije na čitavom prijevoznom putu, što ovaj slučaj izjednačava s modelom odgovornosti kakav je postojao do sada. Ipak, jedina razlika (vrlo bitna) sastoji se u tome da prijevoznici više nisu u zakonskoj obvezi prevoženja. Zbog sigurnosti prema korisnicima prijevoza potrebno je da ugovorni prijevoznik pruži određenu sigurnost kako će prijevoz zaista moći izvršiti na determiniranom prijevoznom putu, i to putem općih ugovora o suradnji s raznim prijevoznicima, ili ad hoc ugovorom za svaki pojedini posao.

c) možda najzahtjevnija situacija za tvorce novog CIM-a ticala se slučaja kada se ugovorni prijevoznik posluži jednim ili više zamjenskih prijevoznika (njem. ausführende Beförderer, eng. substitute carrier) u izvršenju ugovora. Hoće li oni odgovarati za čitav prijevozni put ili samo onaj dio na kojem su sami izvršili prijevoz? Na ovo pitanje nije bilo sasvim jednostavno naći jednoznačan odgovor, prvenstveno zato jer zamjenski prijevoznik nije stranka ugovora o prijevozu koji je isključivi predmet interesa i reguliranja u odredbama CIM-a. Nakon razmatranja različitih ekspernih mišljenja prikupljenih s obzirom na ovaj problem, iskristalizirala su se dva rješenja. Prema prvom, odgovornost zamjenskog prijevoznika bila bi ograničena samo na onaj dio prijevoznog puta kojeg je sam izvršio, što je u skladu s rješenjem koje poznaju i Hamburška pravila
, dok bi ugovorni prijevoznik bio odgovoran za čitav priejvozni put. Prednost ovog rješenja je harmoniziranje pravila o odgovornosti prema propisima iz drugih prijevoznih grana, dok mu je nedostatak pravno-političke naravi; ovakvo rješenje znači značajno pogoršanje položaja korisnika prijevoza i otvara mogućnosti eventualnim zloporabama.
 Drugo rješenje izjednačava zamjenskog prijevoznika sa uzastopnim prijevoznikom jer odgovara za izvršenje prijevoza na čitavom putu, iako je sam izvršio samo jedan dio. Iako nije uopće strana “glavnog” ugovora o prijevozu, na temelju ovog rješenja zamjenski prijevoznik (koji se obvezao samo ugovornom prijevozniku na izvršenje dijela prijevoza) bi se našao u odnosu solidarne odgovornosti za štetu proizašlu iz čitavog prijevoznog posla.

Konačno je prihvaćeno prvo rješenje, jer se u čl. 27.st.1 i 2. CIM ’99 kaže:

“1. Gdje je prijevoznik povjerio izvršenje prijevoza, u cijelosti ili djelomično, zamjenskom prijevozniku, bilo na temelju prava iz ugovora ili ne, prijevoznik će bez obzira na to odgovoarati za izvršenje čitavog prijevoza.

2. Sve odredbe ovih Jedinstvenih pravila koje se tiču odgovornosti prijevoznika primijenjivat že se i na odgovornost zamjenskog prijvoznika za prijevoz kojeg je on izvršio...”

Ovakvo uređenje pitanja zamjenskog prijevoznika posebnom odredbom nije, međutim, u skladu s tumačenjima nacrta CIM ’99 iz 1995. i (posredno) 1997. g.
 Prema tom tumačenju “...Nacrt Središnjeg ureda odustaje stoga od uređenja “zamjenskog prijevoznika”. Kvalifikaciju naknadnog prijevoznika u smislu članka 25. ili ugovorne strane drugog, tipiziranog ili netipiziranog pravnog odnosa (ugovor o najmu trase, ugovor o najmu prijevoznih sredstava, ugovor o pružanju usluga ili neimenovani ugovor) treba donijeti pojedinačno u svakom konkretnom slučaju. Jedinstveni pravni propisi CIM trebaju, kako je to iznijeto u objašnjenjima članka 1. pod točkom 1., urediti samo međunarodni ugovor o prijevozu robe željeznicom.”
 Iako je ovakvo rješenje, kojim se izbjegava bilo kakvo uređenje pitanja zamjenskog prijevoznika, pravno-tehnički opravdano, vjerojatno su prevladali razlozi zbjegavanja pravnih nejasnoća i praznina, u kojima se u pravilu otvara mjesto različitim i međusobno neujednačenim tumačenjima. Njime se štiti korisnika prijevoza jer se jasno definira pasivno legitimirana osoba (ugovorni prijevoznik) za svaku štetu na robi bez obzira na kojem je dijelu puta nastala, dok zamjenski prijevoznik solidarno odgovara za štetu nastalu na njegovom dijelu puta, ali ne i šire, čime su maksimalno zaštićeni njegovi interesi. Zbog toga se ovakvo rješenje može tolerirati kao kompromis i ustupak pravnoj sigurnosti, iako i dalje stoji argument da je ugovor o prijevozu res inter alios acta za zamjenskog prijevoznika te stoga ne može biti predmet reguliranja odredbama CIM-a.

Što se tiče odnosa prema infrastrukturnom poduzeću, on ovisi o tome je li ugovor o korištenju infrastrukturom sklopio ugovorni prijevoznik ili direktno zamjenski prijevoznik na dijelu puta na kojem on prevozi.

Na kraju, prijevoznik u odredištu koji bi trebao predati robu primatelju može biti također pasivno legitimiran u postupku zbog gubitka, manjka ili zakašnjenja robe, čak i u slučaju kada nije uopće preuzeo robu niti teretni list na prijevoz. Ipak, ova mogućnost postoji samo ako je njegovo ime s njegovim pristankom (datim načelno ili za konkretan slučaj) upisano u teretni list. Na taj se način s njim postiže odgovarajući ugovorni odnos, neophodan da bi se tužbeni zahtjev mogao valjano protiv njega uputiti i održati.
 Naime, nakon liberalizacije željezničkog tržišta nužan je prethodni pristanak prijevoznika glede sudjelovanja u izvršenju nekog prijevoznog ugovora, jer ga se više ne može ex lege (kao dosad) smatrati odgovornim za postupke drugog prijevoznika koji mu je možda direktna konkurencija te mu se mora pružiti određena zaštita u slučaju nepovoljnog ishoda posla.

ZAKLJUČAK

Posljednje godine dvadesetog stoljeća donijele su značajne promjene sa dalekosežnim učinkom u područje prava kopnenog prijevoza. Dva su odvojena poticaja za to: s jedne strane, to je implementacija Direktiva EU s područja kopnenog prijevoza kroz zakonodavstva država članica i restrukturiranje čitavog kopnenog prijevozništva u skladu s time, dok je s druge strane to opća tendencija za međusobnom harmonizacijom međunarodnih instrumenata transportnog prava. Prvi razlog praktično znači stvaranje jedinstvenog transportnog tržišta unutar EU i u području kopnenog prijevoza, tj. slobodan pristup svim prijevoznim poduzećima na infrastrukturu pojedine države pod jednakim uvjetima. Taj cilj nije bilo lako postići, jer željeznički prijevoz nije od svojeg nastanka nikada bio organiziran na načelima slobodnog tržišta, već državnog monopola, što je uzrokovalo i bitno različit sadržaj pojedinih pravnih instituta u odnosu na one cestovnog prava, kako u dotadašnjim nacionalnim propisima, tako i u COTIF-u. Liberalizacija željezničkog prijevozništva i restrukturiranje čitave prijevozne industrije u skladu sa zahtjevima slobodnog tržišnog natjecanja u zemljama članicama EU značila je više stvari, od kojih samo neke imaju nacionalno značenje, dok druge nadilaze granice pojedinih država. Početni zahtjev ticao se izmjena nacionalnog transportnog zakonodavstva, koje je prema svojoj strukturi međusobno povezano - radikalne izmjene jednog dijela zahtijevaju barem parcijalne izmjene svih zakona s tog područja. To je, konkretno, značilo i zahvate u materijalne odredbe o odgovornosti prijevoznika, s obzirom na sasvim različito definiranje osobe prijevoznika na slobodnom tržištu, i izmjene u formi i sadržaju ugovora o prijevozu u novonastalim uvjetima. Drugo, tako meritorne izmjene uvjeta poslovanja prijevoznika i njegovih ugovornih obveza prema novim nacionalnim propisima željezničkog prava odmah bi doveli do diskrepancija sa međunarodnim obvezama svih država članica EU, s obzirom da su sve stranke COTIF-a. Vrlo brzo razvoj transportnog zakonodavstva unutar EU (samo nekoliko godina po donošenju prve Direktive EU s ovog područja) doveo je do sazivanja nove revizijske konverencije i donošenja novog COTIF-a, koji svojim bitno novim sadržajem, između ostalog i u pitanju odgovornosti prijevoznika za štetu, prati trend liberalizacije željezničkog prijevozništva. Vice versa, tako radikalan zaokret u međunarodnom uređenju jedne grane prijevoza sada zahtijeva izmjene nacionalnih zakona velikog broja država izvan EU, koje su također bile članice dosadašnjeg COTIF-a, i koje će, pretpostavljivo, uskoro ratificirati novu verziju ove važne i široko prihvaćene konvencije. 
Nova revizija COTIF-a bitno različito uređuje pitanje karaktera ugovora o prijevozu, u skladu sa tendencijom izjedačavanja sa rješenjima iz cestovnog prava. Ugovor o prijevozu u obje prijevozne grane danas je konsenzualan i neformalan. Osim razlozima harmonizacije propisa, taj je značajan pomak uzrokovan i prilagodbom faktičnim uvjetima odvijanja prijevoza, kao i zahtjevima uvođenja elektroničkih prijevoznih dokumenata. Zbog razlika u nacionalnim pravima glede pitanja trenutka sklapanja konsenzualnog ugovora i pravnih pitanja vezanih za suglasnost volja, to je pitanje prepušteno nacionalnim zakonodavstvima, da se ne kompromitiraju buduće ratifikacije. 
Pravna snaga teretnog lista izdanog na osnovi ugovora o prijevozu robe željeznicom izjednačena je s onom u cestovnom prijevozu, tako da on predstavlja dokaz o sklopljenom ugovoru čiji nedostaci ne utječu na valjanost ugovora. Izdavanje teretnog lista također je usklađeno između CIM-a i CMR-a, jer ne postoji obveza na njegovo izdavanje niti jedne od ugovornih strana, već ovisi o njihovom sporazumu. Zahtjev za uniformnošću teretnog lista više ne postoji, kao dosad, zbog zaštite korisnika prijevoza kao ugovorno slabije strane, ali i dalje postoji u obliku preporuke međunarodnim udrugama prijevoznika za standardizacijom modela teretnog lista u suglasnosti s ugovornim partnerima, tj. korisnicima prijevoza. Jedinstvena forma tako više ne odražava narušenu ravnopravnost ugovornih strana, već predstavlja težnju jednoobraznosti radi bržeg poslovanja i prilagodbe zahtjevima elektroničkih transportnih dokumenata, kod kojih je osnovni zahtjev usmjeren na očuvanje dokazne vrijednosti teretnog lista kroz istovjetnost bilježenja i obrade podataka koji su u njemu sadržani.
Pitanje osobe odgovorne za štetu na temelju ugovora o prijevozu robe u željezničkom prijevozu riješeno je novim CIM-om na bitno različit način u odnosu na dosadašnje stanje. Dosadašnji model solidarne odgovornosti više prijevoznika zadržan je u svom dosadašnjem obliku samo kod prijevoza putem više uzastopnih prijevoznika, s tom razlikom što oni više nisu u zakonskoj obvezi prevoženja, već u obvezu stupaju na temelju ranijih ugovornih obveza sa prijevoznikom koji je sklopio ugovor o prijevozu, ili u takvu obvezu stupaju na ad-hoc osnovi za pojedini prijevozni posao. Drugi model predviđa izvršenje ugovora putem ugovornog prijevoznika koji koristi više zamjenskih prijevoznika za pojedine dionice puta, pri čemu je konačno rješenje odgovornosti u ovom slučaju usklađeno sa onim iz Hamburških pravila u pomorskom prijevozu. Naime, ugovorni prijevoznik odgovara korisniku prijevoza za izvršenje ugovora na cijelom prijevoznom putu, dok zamjenski prijevoznici odgovaraju samo za svoje dionice puta, čime je izvršena jasna medijacija interesa i rizika u korist prijevoznika koji nisu strane ugovora a izvršavaju prijevoznu prestaciju samo na jednom dijelu puta. Ipak, ovim je rješenjem djelovanje CIM-a zbog gospodarsko-političkih razloga protegnuto na područje koje je de iure izvan područja osnovnog ugovornog odnosa. 

Treći model odgovornosti predstavlja teoretski i praktično najzanimljiviju inovaciju, koja obuhvaća i prijevoz putnika i prtljage, i prijevoz robe. Radi se, naime, o međunarodnim željezničkim udruženjima koja korisniku prijevoza odgovaraju kao ugovorni prijevoznik za izvršenje prijevoza na cijelom prijevoznom putu. Usprkos potpunoj pravnoj i faktičnoj odvojenosti upravljanja željezničkom infrastrukturom i samim prijevozništvom, pojedino željezničko poduzeće koje je na određenoj dionici izvršilo prijevoz u sklopu kojeg je došlo do štete neće se moći egzonerirati s osnove uzroka koji potječe iz infrastrukture, kao izvanjskog željezničkom pogonu. Ovo je preciziranje izuzetno bitno u svjetlu sudske prakse CMR-a koje po ovom pitanju značajno vrluda u traženju rješenja što je izvanjsko pogonu, a što se treba shvatiti kao rizik inherentan prijevozničkoj djelatnosti. Nadalje, ovo rješenje vrši značajan ustupak zaštiti interesa korisnika prijevoza, jer se ovakvo rješenje pravno-tehnički postiže pravnom fikcijom da je upravitelj infrastrukture (koji je, ponavljamo, u potpunosti neovisan od prijevoznika) osoba kojom se prijevoznik u svojem poslovanju služi, te stoga za nju i odgovara. U protivnom, korisnik bi prijevoza bio dužan potraživati odštetu s izvanugovorne osnove od upravitelja infrastrukture kao treće osobe na koji odnos bi se primjenjivali propisi nacionalnog prava, rješenje koje bi za njih bilo u velikoj mjeri nepovoljnije.

Nakon ovog prikaza strukture nove konvencije i njezinih dodataka, možemo zaključiti da je ova reforma COTIF-a iz 1999. donijela neke vrlo korjenite izmjene i u strukturi, ali i u sadržaju pojedinih dijelova konvencije. Time je reforma izvršila svoj cilj - prilagodila je konvenciju novonastaloj situaciji na međunarodnom željezničkom tržištu, te ju u najznačajnijim karakteristikama harmonizirala sa novim, modernim nacionalnim transportnim zakonima u zemljama EU. Preostaje jedino čekati njezino stupanje na snagu, čime će ovaj veliki pomak u pravnom uređenju međunarodnog željezničkog prijevoza moći zaživjeti i u praksi.
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Jedinstvena pravila o vrednovanju tehničkih standarda i prihvaćanju jedinstvenih tehničkih propisa primjenjivih na željeznička sredstva namijenjena korištenju u međunarodnom prometu
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Jedinstvena pravila o tehničkom odobrenju za prihvatljivost željezničkih sredstava namijenjenih za korištenje u međunarodnom prometu
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Jedinstvena pravila vezana o ugovoru o koritenju infrakstrukture u međunarodnom željezničkom prometu
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Jedinstvena pravila o ugovorima za korištenje vozila u međunarodnom željezničkom prometu
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Jedinstvena pravila vezana uz ugovor o međunarodnom željezničkom prijevozu robe
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Propis o međunarodnom prijevozu opasnih tvari željeznicom
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Jedinstvena pravila vezana uz ugovor o međunarodnom željezničkom prijevozu putnika
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COTIF 1980.





CIV





CIM





ANEX I


Odredbe o međunarodnom željezničkom prijevozu opasnih tvari
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ANEX II


Odredbe o međunarodnom željezničkom prijevozu privatnih vagona
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ANEX III


Odredbe o međunarodnom željezničkom prijevozu kontejnera


(RICo)





ANEX IV


Odredbe o međunarodnom željezničkom prijevozu ekspresnih pošiljaka 


(RIEx)








� Council Directive 91/440/EEC, Official Journal L 237, 24/8/1991; Directive 2001/12/EC of the European Parliament and of the Council, Official Journal L 075, 15/03/2001; Council Directive 95/18/EC, Official Journal L 143, 27/06/1995; Directive 2001/13/EC of the European Parliament and of the Council, Official Journal L 075, 15/03/2001; Council Directive 95/19/EC, Official Journal L 143, 27/06/1995; Directive 2001/14/EC of the European Parilament and of the Council, Official Journal L 075, 15/03/2001.
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� Nakon Drugog svjetskog rata Sovjetski Savez je, želeći ojačati svoj utjecaj kao vodeće socijalističke zemlje prema drugim europskim i azijskim državama, odlučio stvoriti drugi, paralelni pravni okvir uređenja željezničkog prometa. Zbog toga je donešen Sporazum o međunarodnom teretnom prometu (SMGS), koji je stupio na snagu 1951. godine. Članice ove konvencije su bile Bugarska, Čehoslovačka, Kina, Mađarska, Mongolija, Njemačka Demokratska Republika, Poljska, Rumunjska, Sovjetski Savez i Vijetnam. SMGS je u načelu sadržajno slijedio CIM, a odstupanja od CIM-a predviđena su zbog planske privrede država potpisnica. Ovakav je propis možda bio ideološki opravdan, no pravno je u praksi izazivao brojne probleme, napose stoga što se SMGS primjenjivao isključivo i obavezno na međusobni promet između država potpisnica. Sve te zemlje su međutim, osim Sovjetskog Saveza, u isto vrijeme bile i članice CIM-a, pa se na promet između njih i ostalih europskih država primjenjivala ta konvencija. Da bi se pravno uredila ta dihotomija, CIM konvencija 1890. je našla kompromis, prema kojem se SMGS konvencija smatrala nekom vrstom "regionalne konvencije", članstvo u kojoj je bilo kompatibilno sa članstvom u CIM-u, s obzirom da se radilo tek o nekoj vrsti sporazuma između željeznica. Detaljnije o ovom problemu: Spera: op. cit. 9, str. 181.; Jakaša, B.: Kopneno i zračno saobraćajno pravo, Informator, Zagreb, 1969., str. 14. 


� Franc. Convention internationale concernant le transport des voyageurs et des bagages par chemins de fer - CIV.


� von Nanassy, B.: uvod u: Wick, J.: Das internationale Eisenbahnfrachtrecht, Beč, 1974, str. 9-10.
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� V. von Nanassy: ibid., str. 11.


� Spera: op.cit. 9, str. 182.
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� Čl. 21. st. 2. COTIF '80.
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� S obzirom da je sada u EU moguće, kako smo već istakli, da međunarodni prijevoz izvrši samo jedan prijevoznik služeći se "tuđom" infrastrukturom, moglo bi se u slučaju spora postaviti pitanje koja će se pravna pravila primijeniti na ovakav prijevoz, odnosno da li on odgovara definiciji iz članka 1. CIM '80 za primjenu tih pravila ? Prema ovim pravilima, za njihovu je primjenu potrebno (doduše) da se radi o direktnom međunarodnom prijevozu izvršenom putem više sukcesivnih prijevoza, ali nigdje ne piše da te prijevoze mora izvršiti više različitih prijevoznih poduzeća, pa bi se moglo braniti stajalište da COTIF '80 nije suprotan odredbama Direktive, iako ostaje prostora za sumnju.
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� Republika Hrvatska je vrlo brzo reagirala sa ratifikacijom ovog Protokola i nove verzije COTIF-a, i to Zakonom o potvrđivanju Protokola od 3. lipnja 1999. godine o izmjenama Konvencije o međunarodnom željezničkom prijevozu (COTIF) od 9. svibnja 1980. godine (Protokol 1999) i Konvencije o međunarodnom željezničkom prijevozu (COTIF) od 9. svibnja 1980. godine u verziji Protokola o izmjenama od 3. lipnja 1999. godine s pripadajućim dodacima, NN - MU br. 12/2000 od 24. listopada 2000. Iz ovoga je vidljivo da nije promptno uslijedila samo ratifikacija, već je i nova verzija konvencije prevedena na hrvatski i objavljena, što je - nažalost - činjenica koja zavrijeđuje pažnju i pohvalu i resornog Ministarstva pomorstva, prometa i veza i Ministarstva vanjskih poslova, s obzirom da se brojni važni međunarodni ugovori godinama ne ratificiraju, a oni ratificirani ne prevode na hrvatski iako za to postoji zakonski rok od 2 godine.


� Čl. 3. Protokola '99 u vezi s čl. 23. COTIF '80.


� Freise, op. cit. 3, str. 418.


� Detaljnije v.: Freise: ibid., str. 420.


� Čl. 4. CUI ‘99.


� V. čl. 6. CIM ’99.


� Čl. 3. CIM ’80.


� Règles uniformes concernant le contrat de transport international ferroviaire des marchandises (CIM), Rapport explicatif actualisé, Bulletin 5/1999, str. 376.


� V. odredbu čl. 12. CIM ’99.


� Čl. 6. st. 2. CIM ’99. V. Rapport explicatif: op.cit. 56, str. 376.


� Sl.l. FNRJ-Međunarodni ugovori, 11/58, u RH preuzeto notifikacijom o sukcesiji, NN-MU 1/92, str. 2.


� Čl. 6. st.3. CIM ’99.


� V. čl. 35. CIM ’80.


� von Nanassy, B.: Das internationale Eisenbahnfrachtrecht, GOF Verlag Friedl, Wien 1956, str. 510.


� Roba i teretni list ne moraju biti preuzeti istovremeno, no stupanje u ugovor o prijevozu nastupit će tek u onom trenutku kada željeznica u svom posjedu ima oboje. Ukoliko jedno od toga ne primi, neće uopće ući u krug solidarno odgovornih dužnika.


� Règles uniformes concernant le contrat de transport international ferroviaire des marchandises (CIM), Rapport explicatif, Bulletin 4/1997, str. 202.


� V. odredbu čl. 41.st.2. CIM ’99 u svezi s čl. 40. CIM ’99. Rapport explicatif: ibid., str. 202.


� Prema definiciji iz čl. 3. toč. a) CIM ’99 “...”prijevoznik” znači ugovornog prijevoznika s kojim je pošiljatelj sklopio ugovor o prijevozu na temelju ovih Jedinstvenih pravila ili uzastopni prijevoznik koji je odgovoran na temelju ovog ugovora.”


� Termini “uzastopni priejvoznik” i “zamjenski prijevoznik” potupuno su nepoznati hrvatskoj pravnoj terminologiji. Oni su ad-hoc improvizirani termini nastali prevođenjem COTIF-a sa engleskog originala i mogu vrlo lako dovesti u budućnosti do zabune i nejasnoća. Najbliža terminologija koja bi možda predstavljala i sretnije rješenje u smislu prijevoda COTIF-a na ovom mjestu jest ona koja se u literaturi upotrebljava vezano za osobe podotpremnika i međuotpremnika. Podotpremnik je tako osoba kojoj je glavni otpremnik povjerio otpremu robe na cijelom prijevoznom putu, dok je međuotpremnik onaj koji vrši otpremu samo na jednom dijelu puta. Ipak, usprkos velikoj sličnosti sa situacijom u predmetnim odredbama COTIF-a ’99, nismo željeli sustavno ignorirati službeni hrvatski prijevod COTIF-a i zamijeniti tamo upotrijebljene termine sa onima “potprijevoznik” i “međuprijevoznik”, jer se bojimo da bismo time čitatelja mogli dovesti u zabunu.


� Čl. 10.st.2., United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea (Hamburg Rules), 1978; International Transport Treaties, Suppl. 1-10 (Jan. 1986), str. I-278.


� Rapport explicatif CIM, Bulletin 3/95, str. 144.


� Tumačenja nacrta iz 1997. g. upućuje glede ovog pitanja na tekst iz 1995.g. V. Rapport explicatif CIM: op.cit. 64, str. 201-202.


� Rapport explicatif CIM: op.cit. 69, str. 143.


� Freise, op.cit. 3, str. 423.


� Čl. 45. st.2. CIM ’99.; Freise: ibid.


� Freise: ibid.
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