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NEKI PROBLEMI U SVEZI S IDENTIFIKACIJOM
PRIJEVOZNIKA U PRIJEVOZU STVARIMOREM

Tko ée odgovarati kao prijevoznik na temelju teretnice ili ugovora o
prijevozu stvari morem? U ovom radu autor upravo raspravlja o ovoj
aktualnoj problematici. Tko je prijevoznik u Haa¥ko-Visbyjskim ili
Hamburskim pravilima? Nacionalna prava zauzimaju razliéita stajalista: neka
smatraju da bi brodovlasnik trebao biti prijevoznik, dok druga tu ulogu
prepustaju naruditelju. Poredbena ra§glamba ukazuje na razlidita rjeSenja u
sustavu common lawa 1 civil lawa u odnosu na identifikaciju prijevoznika.
Inade, nema opcéeg odgovora za spormno pitanje tko bi u konkretnom slucaju
mogao biti prijevoznik koji odgovara. U najvec¢em broju slucajeva to je sporno
pitanje, koje ostavlja otvorenu moguénost da bi prijevoznik koji odgovara
mogao biti brodovlasnik ali 1 naruitelj.

UvOD

U prijevozu stvari morem, u slu¢aju gubitka, ostecenja ili zakasnjenja u prijevozu
primatelj (korisnik prijevoza) mora uputiti u slu¢aju spora tuzbeni zahtjev protiv osobe
koja je pasivno legitimirana. Tko ée odgovarati za pocinjenu §tetu? Ako je rije¢ o
ugovoru tipa prijevozni¢kog (vozarskog) ugovora, to je osoba koja ugovara prijevoz
pojedinih stvari s naruditeljem, pa se pojavljuje kao prijevoznik (i pritom, u pravilu,
izdaje teretnicu ili drugu prijevoznu ispravu). Kod brodarskih (charter) ugovora, osobito
tipa time chartera (brodarskog ugovora na vrijeme za cijeli brod), posebice u slucaju
kada se izda teretnica kao isprava sa samostalnim pravnim uéinkom, zbog naravi
takvog ugovora (komercijalni i plovidbeni zadaci, podjela prijevoznickih obveza izmedu
brodovlasnika i naruditelja), &esto nije jasno odredeno tko se javlja kao prijevoznik.
Hoée 11 to biti brodovlasnik, odnosno brodar, ili naruditelj (charterer)? Cak i
Medunarodna konvencija za izjednacenje nekih pravila o teretnici (Haaska pravila),
1924. u &l. 1. a) produbljuje dvojbu izriéajem da je “prijevoznik” vlasnik broda ili
naruditelj prijevoza “koji sklapa ugovor o prijevozu s krcateljem”.

Ako su stvari u prijevozu pretrpjele §tetu, korisnik prijevoza mora biti veoma
oprezan koga u slu¢aju spora tuziti. Postoji opasnost da korisnik prijevoza tuzbeni
zahtjev podnese protiv osobe koja ne moze biti odgovorna. Ako je npr. izdana teretnica
potpisana od strane zapovjednika broda u slucaju brodarskog (charter) ugovora,
obvezuje li se time brodovlasnik ili narugitelj? Ovisi o nacelnom stajaliStu u ¢ije ime 1
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za C1ji racun ta) zapovjednik potpisuje teretnicu. Problemi se takoder mogu javljati i pri
ustanovljenju u ¢ije ime 1 za ¢iji radun je teretnicu potpisao pomorski agent. Pri svemu
tome korisnik prijevoza ne mora ni znati postoji li prije brodarski ugovor (osobito tipa
time chartera), a iz izdane teretnice nije jasno tko bi mogao biti prijevoznik.

PRIJEVOZNIK U HAASKO-VISBYJSKIM I HAMBURSKIM PRAVILIMA

Dva su poznata temeljna medunarodna instrumenta koji ureduju prijevoz stvari
(robe) morem: Medunarodna konvencija za izjednacenje nekih pravila o teretnici, 1924,
s Protokolom o izmjeni 1968. 1 Protokolom iz 1979. (tzv. Haasko-Visbyjska pravila) 1
Konvencija Ujedinjenih naroda o prijevozu robe morem, 1978. (tzv. Hamburska pravila).

Haasko-Visbyjska pravila definiraju “prijevoznika” (“carrier’) kao vlasnika broda
ili narucitelja prijevoza koji sklapa ugovor s krcateljem (¢l. 1.a). U toj definiciji nema
preciznog odredenja tko zapravo moze biti prijevoznik, odnosno tko ¢e odgovarati za
gubitak ili oSteéenje tereta. Hamburska pravilau ¢l 1. st. 1. pak isti¢u da je prijevoznik
svaka osoba koja je sklopila ili u ¢ije ime je sklopljen ugovor o prijevozu robe morem
s krcateljem. Osim “prijevoznika” (“carrier”), zapravo ugovornog prijevoznika,
Hamburska pravila poznaju 1 “stvarnog prijevoznika” (“actual carrier”) kao osobu
kojoj je prijevoznik povjerio prijevoz ili dio prijevoza, te kao 1 svaku osobu kojoj je
takav prijevoz bio povjeren (Cl. 1. st. 2).!

Iz spomenutih definicija osoba koje odgovaraju kao prijevoznici uklapaju se 1
brodovlasnici, 1 naruditeljt (1z brodarskih ugovora), 1 prijevoznici, oni ugovorni ali 1
stvarni (uz dodatnu dvojbu za koji dio prijevoza ée odgovarati), te 1 brodari (opera-
tors). Znaci, 1u primjeni Haasko-Visbyjskih 1 Hamburskih pravila moZe biti dvojbeno
koga ima pravo tuziti korisnik prijevoza? Haasko- Visbyjska se pravila vezuju uz prijevoz
stvari teretnicom. A upravo se slozenost problematike ocituje u Cinjenici §to se
prijevoznik Cesto teSko moze identificirati iz teretnice. Naime, u teretnici je u mnogo
sluCajeva u zaglavlju upisano ime narucitelja (charterera) ili se ¢ak pojavljuju i neki
nejasni naslovi.? Cak i odredeni naziv tvrtke u teretnici moze biti radi promidZbe npr.
neckog linijskog brodara.

Odredbe u Haasko-Visbyjskim pravilima (v. ¢l. 4. st. 1) 1 Hamburskim pravilima
(v. ¢L. 7. st. 1) 0 jednakoj ugovornoj 1 izvanugovornoj odgovornosti prijevoznika nuzne
su 1 korisne, premda bitno ne rje§avaju problem: protiv koga podnijeti eventualnu
tuzbu? Isto tako je pozeljno, ako se tuze prijevoznikovi sluzbenici ili punomocnici, da
se oni jednako mogu posluZiti 1 koristiti konvencijskim oslobodenjima i ograni¢enjima

1 Sli¢ne odredbe sadrzava i Atenska konvencija o prijevozu putnika i njihove prtljage morem,
1974, ali 1 uz pozeljne dodatne odredbe, koje sluZe kao objasnjenje da taj (ugovorni) prijevoznik
moZe biti ujedno i stvarni prijevoznik, ali i samo (ugovorni) prijevoznik jer stvarni prijevoz obavlja
drugi (stvarni) prijevoznik. Dalje, prema Atenskoj konvenciji, “stvarni prijevoznik™ je osoba razlidita
od prijevoznika (razlike nema ako je ugovorni prijevoznik ujedno i stvarni), bilo da je vlasnik broda,
naruditelj ili brodar broda (operator of the ship) koji stvarno obavija prijevoz u cijelosti ili dio
prijevoza (v.¢l. 1. st. 1. a/1b/). U Atenskoj se konvenciji defintra i “ugovor o prijevozu” koji sklapa
prijevoznik (“ugovorni prijevoznik™) 1li u &ije se ime taj ugovor sklapa za prijevoz putnika i njegove
prtljage morem, ovisno o sluéaju (&l 2. st. 2)

2V, Wiliam Tetley, Marine Cargo Claims, Toronto 1978, str. 83



Dr sc. Ivo Grabovac Neki problemi u svezi s identifikacijom piijevoznika u prijevozu stvari morem 57
Zbomik radova Pravnog fakulteta u Mostaru, br XIV, 2001. g, st 55-63

odgovornosti (&l. 4. bis st. 2 - 4. Haagko-Visbyjskih pravila, odnosno ¢l. 7. st. 2.13.
Hamburgkih pravila). Medutim, i te odredbe mogu biti ishodiste daljnjeg produbljivanja
problema u smislu identifikacije prijevoznika, odnosno osobe koja odgovara za Stetu
iz prijevoza. Naime, u izvorniku na engleskom jeziku HaaSko-Visbyjskih, zapravo
Visbyjskih pravila spominju se «servant or agent of the carrier (such servant or agent
not being an independent cotractor)» - «sluZzbenik ili opunomocenik —takav stuzbenik
ili opunomocenik nije nezavisni ugovaratelj», v. &l. 4. bis st. 2, dok se na francuskom
jeziku, isto tako izvorniku konvencijskog teksta, govori o «un preposé du transporteur»,
ali nema dodatka da to nisu nezavisni ugovaratelji. Prema tome, u ovom segmentu,
bez obzira na &injenicu da ¢e se takvi sluzbenici (punomoénici, osobito se to odnosi
na zapovjednika broda i lana posade) rijetko tuziti* , u danim okolnostima moZe postati
sporno odnosi li se spomenuti lanak, odnosno spomenute odredbe, i na nezavisne
ugovaratelje prijevoznika, {j. na osobe koje nisu u radnom odnosu s prijcvoznikom,
nemaju s njim ugovor o radu, nego obavljaju samostalnu djelatnost, rade za prijevoznika
na osnovi ugovora o djelu. Doduse, postoji zato i poznata Himalaya klauzula za takve
neovisne ugovaratelje, ali rasprava o njezinoj valjanosti i primjeni problematika je koja
izlazi iz okvira teme koju obradujem u ovom radu.”

TKO MOZE BITI U KOMBINACLIT OSOBE KOJA KAO PRIJEVOZNIK
ODGOVARA IZ PRIJEVOZA STVARI MOREM?

Kao osobe koje su legitimirane kao prijevoznici, odnosno imaju pasivnu
legitimaciju, dolaze u obzir: brodovlasnik, naruéitelj, brodar (koji nije ujedno 1
brodovlasnik), prijevoznik (koji nije ni brodovlasnik ni brodar), stvarni prijevoznik
(koji nije ugovorni prijevoznik), dva ili vi§e prijevoznika (u kombinaciji s vlasnikom
broda i naruditeljem).

Valja redom objasniti moguée poloZaje spomenutih osoba u konkretnim
sluajevima.

1. Brodovlasnik. Poznato je da u engleskom pravu, opéenito u primjeni com-
mon lawa’® brodovlasnik (vlasnik broda, shipowner) posebice se apostrofira kao osoba
koja preuzima odgovornost prema korisniku prijevoza kao prijevoznik iz ugovora o
prijevozu stvari. Ta se &injenica posebno naglasava ako je teretnicu potpisao zapovjednik
broda ili narugitelj (charterer) za raduna zapovjednika. Naime, zapovjednik se openito
smatra ovlastenim sklopiti ugovor o prijevozu uime i za ratuna vlasnika broda. Cak se
tvrdi da i narugitelj prijevoza (nacelno) potpisuje teretnicu kao agent brodovlasnika.®

3 Tetley, Isto, str. 96.

4 Poblize: Ivo Grabovac, Odgovornost prijevoznika, Split 1989, str. 101 - 109.

5 Common law u Engleskoj, SAD i u nekim drZavama Britanskog Commonwealtha pravna su
pravila zasnovana na sudskim precedentima, skup pravila koja su primjenjivali sudovi common law,
za razliku od equity law, koja je primjenjivao Sud Kancelarije /Court of Chancery/. Postoji i pojam
statutory law — zakonsko pravo /v. Ivo Grabovac, Enciklopedija pojmova pomorskog prava, Split

1991, str, 35./
6 Caslav Pejovié, The Identity of Carrier Problem Under Time Charter: Diversity Despite

Unification of Law, Journal of Maritime Law and Commerce, Baltimore, vol, 31 N° 3, July 2000, str
385.
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Ipak, u sklopu engleskog prava, i naruditelj se moZe naci u ulozi osobe koja ¢e odgovarati
kao prijevoznik, o &emu ¢e vise biti rijeci u raspravi o poloZaju naruditelja.

Francuski sudovi smatraju brodovlasnika kao prijevoznika, ako u teretnici nema
podataka o imenu prijevoznika. Isto tako, u Italiji, ako je zapovjednik potpisao teretnicu
«as agent» bez drugih naznaka, a u teretnici nije ime konkretnog prijevoznika, tada e
kao prijevoznik, u pravilu, figurirati vlasnik broda.

2. Naruditelj. I u engleskom pravu, a to znadi u praksi common lawa, narucitelj
(charterer) u brodarskom (charter) ugovoru odgovara kao prijevoznik ako potpise
teretnicu u vlastito ime, a to znadi i za svoj radun. I potpis zapovjednika broda moze
obvezati naruditelja ako uvjeti charterpartya ili teretnice, u sprezi s drugim okolnostima,
jasno ukazuju da zapovjednik ne djeluje na temelju opéeg ovlaStenja o obvezi
brodovlasnika, nego kao agent (zastupnik) naruéitelja’ («for and behalf of the char-
terer»).

U Sjedinjenim Americkim Drzavama identifikacija prijevoznika temelji se na pravu
o zastupstvu (agency law). RjeSenje ¢e ovisiti o tome tko je potpisao teretnicu, o
obliku (obrascu) teretnice, te o tome tko je ovlasten izdavati teretnicu. Ipak, americko
pravo i sudska praksa priklanjaju se stajaliStu da zapovjednik potpisuje u ime 1 za
radun narucitelja, osobito u tumadenju tzv. «Employment clause» (Eesto u sastavu
time chartera).

U francuskom pravu i praksi, suprotno common law, zapovjednikov potpis u
veéini sludajeva je naruditeljeva obveza (a nije brodovlasnikova). Naime, smatra se da
zapovjednik djeluje u korist osobe koja obavlja komercijalnu djelatnost, a to je upravo
naruditelj prijevoza kod time chartera, u hrvatskom pravu brodarskog ugovora na
vrijeme za cijeli brod.

U Italiji posebno pravno znaCenje ima potpis u teretnici, kao glavni podatak,
vodilja pri identifikaciji prijevoznika koji odgovara. Ako je narucitelj (charterer) potpisao
teretnicu u svoje ime, ili je teretnicu potpisao zapovjednik za raun narucitelja, korisnik
prijevoza moze tuZiti samo tog naruditelja ali ne 1 brodovlasnika.

U Njemackoj, ako je teretnica izdana nakon sklopljenog charter (brodarskog)
ugovora (time chartera), smatra se, u pravilu, da zapovjednikov potpis obvezuje
narucitelja.®

3. Brodar. Brodar, koji nije brodovlasnik, kao nositelj plovidbenog pothvata,
moze odgovarati iz prijevozne prestacije, ako ga se na temelju relevantnih okolnosti
identificira kao prijevoznika.

4. Prijevoznik. Osoba prijevoznika moZe biti oznadena u ugovoru, teretnici ili
drugoj prijevoznoj ispravi, npr. u linijskom prijevozu. U nekim pravima, npr. u
Francuskoj, pridaje se imenu broda posebno znacenje u identifikaciji vlasnika.” Upravo
Francuzi kombiniraju i s pojmom «apparent carrier» («prijevoznik koji je vidljivo
oznaden»). To je osoba &ije se ime pojavljuje u zaglavlju teretnice, pa se smatra kao
odgovorna za izvrSenje prijevoza. Pri tome nije bitno pojavljue li se ta osoba kao

7 Pejovig, Isto, str. 386..
8 Poblize Pejovic, Isto, str. 389 - 393.
9 O pravnoj nepouzdanosti tog elementa v. pobliZe Pejovi¢, Isto, str. 401,
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ugovorni ili stvarni prijevoznik. Ako nema oznake imena na teretnici, francuski sudovi,
kao $to sam istaknuo, obiéno smatraju brodovlasnika za prijevoznika.

Prijevoznik ujedno mozZe biti brodovlasnik, ali 1 brodar ili narucitel; iz brodarskog
ugovora.

5. Stvarni prijevoznik. Stvarni prijevoznik moze ujedno biti 1 ugovorni
prijevoznik (djelomice ili na &itavom putovanju). Takav stvarni prijevoznik moZe biti
brodovlasnik ili brodar, a da ne bude ugovomi prijevoznik (charter, brodarski ugovor).°
Kada naruéitelj (charterer) iz brodarskog (charter) ugovora podugovara (sklapa
potprijevozne ugovore), u sklopu komercijalnih naloga (time charter, brodarski ugovor
na vrijeme za cijeli brod), tada je ugovorni prijevoznik, a osoba koja je vlasnik il1
brodar broda &iji se brodski prostor koristi u prijevozu stvarni je prijevoznik, $to moze
biti znadajno kada se odluduje o odgovornosti za ispunjenje prijevozne prestacije.

6. Odgovornost dva ili viSe subjekata (kao prijevoznika). Moguca jc 1 pasivna
legitimacija dva ili vi§e subjekata. Eklatantan primjer je sloZeni ugovorni odnos 1z
chartera (brodarskog ugovora), osobito iz time chartera (brodarskog ugovora na vrijeme
za cijeli brod). Odgovornost tada moze biti brodovlasnika (brodara) ali 1 narucitelja
kao ugovaratelja (podugovaratelja) prijevozne prestacije (usp. ¢l. 470. naSeg Pomorskog
zakonika, o ¢emu u tekstu koji slijedi).

U poredbenom razmatranju postoji koncepcija koja prihvaca odgovornost samo
jednog subjekta. Medutim, u pravnoj praksi primjenjuje se 1 solidarna odgovornost
brodovlasnika i charterera (naruéitelja) s moguéno$c¢u izbora tuzbe za korisnika
prijevoza, osobito kada nije jasno tko bi od njih mogao biti prijevoznik. Tada se moze
smatrati da je charterer (naruéitelj) ugovorni, a brodovlasnik (brodar) stvarni
prijevoznik. U anglosaksonskoj literaturi brodovlasnik 1 charterer (poglavito kod time
chartera) zajednicki su partneri, brodovlasnik upravlja plovidbom, a chartereru je
prepusdteno komercijalno upravljanje, sudionici u zajednickom pothvatu (joint ven-
ture),!! pa stoga moraju i odgovarati solidarno (ointly and severaly). Mislim da je
upravo ovakav izbor osoba koje odgovaraju iz prijevoznog ugovora najpogodniji 1
problematika identifikacije osobe koja odgovara znatno jednostavnija, a pravna situacija
pogodnija za korisnika prijevoza, kada imamo posla i s prijevozom u kojem sudjeluje
vise prijevoznika.'?

IDENTIFIKACIJA PRIJEVOZNIKA I HRVATSKO PRAVO
(DOPUNSKI OGLEDI)

Pomorski zakonik Republike Hrvatske sluZi se izri¢ajem «brodar» koji je ugovorni
partner u prijevozu stvari morem i odgovara za §tetne posljedice. Brodar je fizicka ili
pravna osoba koja je kao posjednik broda nositelj plovidbenog pothvata; predmnijeva
se, dok se ne dokaZe protivno, da je brodar osoba koja je u upisnik brodova upisana

10 Vazno je za poloZzaj trece osobe saznanje o sadrzaju log ugovora,
11 Poblize Pejovié, Isto, str. 403.
12 Poblize Ivo Grabovac, Prijevoz u kojem sudjeluje vise prijevoznika, Split 1976
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kao vlasnik (v. ¢l. 5. t. 26). Tipidan primjer kada imamo posebno vlasnika i brodara
jest ugovor o zakupu broda (zakupoprimatelj je brodar dok ugovor o zakupu traje).
Medutim, narugitelj iz brodarskog ugovora moze ugovoriti s trecom osobom ugovor
o prijevozu stvari brodom na koji se odnosi brodarski ugovor (poblize 1. 470). To je
slu¢aj podugovaranja, sklapanja potprijevoznih ugovora, tj. prijevoznog ugovora
naruditelja (charterera) iz brodarskog ugovora s trecom osobom (podnaruéiteljem) o
prijevozu stvari istim brodom. To znagi da se narugitelj de facto javlja kao prijevoznik,
kao obedavatelj prijevozne &inidbe, koji i odgovara za Stetu, mada u Pomorskom
zakoniku i dalje ostaje narugitelj. U takvoj situaciji imamo i brodara (zapravo u pravilu
brodovlasnika) i naruditelja (zapravo prijevoznika iz konkretnog posla), ali oba solidarno
odgovaraju prema podnarucitelju (korisniku prijevoza), §to je posve prihvatljivo u
cilju zagtite interesa takvog podnarugitelja kojemu u suvremenim uvjetima pomorskog
poduzetni§tva ne mora biti poznato je li sklopio ugovor s brodarom (brodovlasnikom)
ili s naruditeljem brodskog prostora (v. poblize ¢l. 470. Pomorskog zakonika). Na ta]
nadin podnaruditelj (korisnik prijevoza) moZze tuZiti svojeg ugovornog partnera,
naruditelja, ali i brodara (brodovlasnika) s kojim inage nije zakljucio konkretni ugovor,
jednog i drugog zajedno ili svakog posebno, odnosno podnijeti tuZbeni zahtjev samo
protiv jednoga.'®

Zapravo, ako naruditelj izda teretnicu (teretni list) u kojoj se identificira, odgovarat
ée ex scriptura, ali brodar (brodovlasnik) isto odgovara ali ex recepfo. Te dvije
odgovornosti mogu sadrzajno biti fakticki izjednaGene ako teretnica inkorporira uvjete
(brodarskog) ugovora o prijevozu (v. poblize &l. 531). Pritom je uvijek akutniji prob-
lem identifikacija osobe koja odgovara nego sadrzaj prava i obveza, koje se — osobito
u suvremenim uvjetima — znatno izjednaluju, bez obzira na to je li izdana terctnica
(koja danas moZe biti elektronicka)' ili neka druga isprava (npr. teretni list).'> Uostalom,
moguca je 1 izvanugovorna tuzba, bez utjecaja na sadrzaj odgovornosti (pravaiobveze,
ograniGenje itd.). Kako bi se termini uskladili sa stvarnim stanjem, $to bi svakako
pripomoglo i lakSem saznanju o identitetu osobe koja odgovara, nuzno je da se u
izmjenama i1 dopunama Pomorskog zakonika rije¢ «brodar» zamjeni izriCajem
«prijevoznik» (odnosno prijevoznik i stvarni prijevoznik) u sklopljenim ugovorima u
prijevozu stvari (naravno, i putnika i putnicke prtljage), a prihvatljivo je da pojam
brodar ostane u odnosima iz podugovaranja kako bi se mogla ostvariti zajedni¢ka
(solidarna) odgovornost brodara (brodovlasnika) 1 narucitelja.

MOZE LI POMOCI «IDENTITY OF CARRIER CLAUSE»?

«Identity of carrier clause» &esto se naziva 1 «Demise clause», uobicajena je u
sadrZaju teretnica brodovlasnika (brodara, prijevoznika). Prema svom sadrZaju'® ima

13 Tvo Grabovac, Pomorsko pravo Republike Hrvatske, Split 1997, str. 103 - 104

14 Poblize Ivo Grabovac, Aktualna problematika elektroni¢kih teretnica, Zbornik radova
Pravnog fakulteta u Splitu, 35, br. 1-2 (49-50), str. 5-10

15 Poblize Ivo Grabovac, Prijevozno ugovorno pravo Republike Hrvatske, Split 1999, str. 58 - 60.

16 V. sadrZaj te klauzule na engleskom jeziku i u prijevodu na hrvatski jezik, Ivo Grabovac,
Analiza klauzula u teretnicama jugoslavenskih brodara, Beograd 1970, str. 15 - 16.
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za cilj konstatirati da je ugovor koji proizlazi iz teretnice sklopljen izmedu naru¢itelja
(naziva se Merchant) i vlasnika broda, tc da brodovlasnik jedino odgovara za gubitak
ili Stetu na teretu.

Klauzula vude svoje podrijetlo iz anglosaksonske prakse. U Velikoj Britaniji, prema
Merchant Shipping Actu (1894), jedino se vlasnik broda mogao koristiti sustavom
ograni¢enja odgovornosti. Ukljucujuéi takvu zaporku u teretnice koje Jje izdavao,
naruéitelj (charterer) nije se trebao pribojavati akcije korisnika prijevoza (vlasnika
tereta). Samo je brodovlasnik mogao biti tuZen u slu¢aju propasti ili ostecenja stvart,
ali se on tada koristio povlasticom ogranienja odgovornosti. Brodovlasnik, koristeci
se svojim pravom regresa (povrata) protiv narucitelja koji se je smatrao odgovornim
na temelju ugovora, nije mogao traziti veéi iznos od onoga koji je sam bio duzan
isplatiti. Tako je, tim putem, narugitelj sa svoje strane takoder ograniceno odgovarao.
Inspiriran stajalistem Medunarodne konvencije o ograni¢enju odgovornosti vlasmika
pomorskih brodova, 1957, koja — odredujuci krug osoba koje se mogu koristiti
ograni¢enjem odgovornosti — posebno spominje i charterera (narucitelja), Merchant
Shipping (Liability of Shipowner and Others) Act, 1958, prosirio je mogucnost
ograni¢enja obuhvaéajuéi charterera i osobe koje bilo stvarnopravno bilo obveznopravno
odgovaraju iz pomorsko plovidbene djelatnosti. Taj Siroki popis osoba, u povecanom
opsegu, potvrden je i u Konvenciji o ogranienju odgovornosti za pomorske trazbine,
1976. Nakon spomenutih promjena s pravom se isti¢e da je interes za «Identity of
carrier clause» u engleskim teretnicama znatno opao, ali ta klauzula ipak i danas figurira
kao sastavni dio mnogih teretnica u svijetu.'’

U mnogim je drzavama «Identity of carrier clause» u nacelu pravno nevaljana,
odnosno ne moZe pruziti odludujuéi, pouzdani dokaz pri utvrdivanju tko je prijevoznik
(npr. Francuska, Italija, Njemacka), dok u nekim drzavama toj se klauzuli pridaje
veée znadenje (Finska primjenom nadela autonomije stranaka, Nizozemska, Gréka —
gdje neée biti valjana ako je u kontradikeiji sa svim drugim obiljezjima koja upuéuju na
to da je prijevoznik koji ugovara narugitelj, a nije brodovlasnik, Kanada). U poj edinim
pravnim sustavima nema decizivnih rjeSenja (Svedska, Sjedinjenc Americke Drzave
kao &injeniéno pitanje u svakom pojedinom slucaju).'®

Rai&lanjujuci presude belgijskih i njemackih sudova, Andrée Chao osvrée se
kriti¢ki na klauzulu o identitetu prijevoznika, odrige joj pravni uSinak prema tre¢ima,
ako je teretnica tako redigirana da se prema vani («u ofima tre¢ih») narucitel) pojavljuje
kao stvarni prijevoznik (1” apparence du droit). Naime, ovlasteni imatelj teretnice ne
smije hiti Zrtva bilo kakve fikcije koja bi se mogla stvoriti takvom klauzulom. "

Tvrdi se da je ova klauzula protivna i Haaskim (Haasko- Visbyjskim) pravilima,
odnosno &l. 3. st. 8. tih Pravila, jer nedopusteno oslobada prijevoznika prebacujuci
odgovornost na drugu osobu. Ako je ugovorna strana sklopila ugovor s chartererom
vjerujuéi da je charterer prijevoznik, «Identity of carrier clause» ne bi mogla imati

17 Andrée Chao, Reflexions sur la "Identity of carrier clause”, Le droit maritime francais,

Paris 1967, str. 13,
18 Pregled koridtene literature u: Ivo Grabovac, Analiza klauzula..., Isto, sir. 17

19 Chao, Isto, str. 17
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pravni u¢inak u smislu promjene osobe prijevoznika od charterera na brodovlasnika.
Charterer, dakle, ne bi smio tvrditi da je on samo charterer (naruditelj) pa stoga ne
odgovara za Stetne posljedice u prijevozu, ako je prijevoz ugovorio u svoje ime djelujuéi
kao prijevoznik iz teretnice. I prema Hamburkim pravilima «Identity of carrier clause»
Je nistava (v. €1 10.). Naime, odgovarati mogu samo prijevoznik i stvarni prijevoznik,
a ova klauzula upravo odreduje, usmjerava odgovornost na brodovlasnika.?

Dodao bih jos sljedece. Sama klauzula kako je koncipirana, stereotipno i generalno,
nece imati odlucujuéi pravni uéinak, neposredno nije dostatna pri identificiranju osobe
nositeljice plovidbenog pothvata i eventualno stvamog izdavatelja teretnice. Uostalom,
iz klauzule i ne proizlazi da onaj koji figurira kao brodovlasnik zapravo nije brodovlasnik
ili charterer by demise (brodar). Ona nema osobinu posebnog upuéivanja na ugovor o
prijevozu. Medutim, ako je ta klauzula u svezi s ostalim relevantnim podacima iz
teretnice, mozZe biti jedan od putokaza u razrjeavanju problema identiteta izdavatelja
teretnice, osim slu¢aja gdje posebno treba raspraviti o odnosu teretnice i ugovora o
prijevozu.

ZAKLJUCAK

U sklopu problematike odgovornosti u prijevozu stvari nije znagajno samo
poznavati 1 primjenjivati poznata medunarodna i nacionalna nadela o temelju i visini
odgovornosti, ako pritom korisnik prijevoza ne bude u stanju ili bi doZivljavao teskoée
u identificiranju osobe koja odgovara. Poglavito se takav problem javlja u prijevozu s
teretnicom koja je vrijednosni papir, u optjecaju, pa je moguée da se gubi trag izvornog
izdavatelja koji odgovara, a isto tako i u zamrSenim odnosima iz brodarskih (char-
terer) ugovora — je li prijevoznik brodovlasnik ili naruéitelj. U tom kolopletu
«zamagljivanja» stvarnog izdavatelja isprave ili pronalaZenja osobe prijevoznika koji
odgovara, korisnik prijevoza u sluSaju da Zeli tuzbenim zahtjevom ostvariti svoje pravo
moZe doZivjeti neugodna iznenadenja. Odgovarati bi mogli brodovlasnici, narugitelji iz
brodarskog ugovora, brodari (koji nisu ujedno i vlasnici brodova), koji mogu ali i ne
moraju biti i prijevoznici. A samo prijevoznici izdaju teretnicu ili ugovaraju prijevoznu
prestaciju, pa stoga i odgovaraju. Takvi prijevoznici mogu biti ugovorni koji mogu biti
i stvarni, ali isto tako posebno ugovorni (odgovaraju za cijeli put), a odvojeno stvarni
(odgovaraju samo za svoj dio puta solidarno s ugovornim), a postoje i prijevozi s dva
ili vise prijevoznika. RazrjeSavati problematiku valja pokusati od sludaja do sludaja.
Relevantno je npr. ustvrditi za koga potpisuje zapovjednik broda. U pravilu za
brodovlasnika (brodara), ako iz odgovarajuée klauzule ne proizlazi da potpisuje za
narucitelja («for and behalf of the charterer»). Isto tako bi se pomorski agent morao
1zjasniti za koga potpisuje, jer bi inaSe mogao i sam odgovarati itd. Valja naglasiti dau
spletu relevantnih okolnosti nema pravnu vjerodostojnost sama «Identity of carrier
clause». Smatram prihvatljivim rjeSenjem, u zastiti interesa korisnika prijevoza, da se
involvira odgovornost dva ili viSe prijevoznika.

20 Pejovié, Isto, str. 412,
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Valja podrzati odredbe iz &l. 470. Pomorskog zakonika Republike Hrvatske
(odgovara &l. 447. Zakona o pomorskoj i unutarnjoj plovidbi, koji je jo§ na snazi u
Bosni 1 Hercegovini), koje ureduju odnose iz podugovaranja na temelju brodarskog
ugovora. U situaciji sklapanja ugovora o prijevozu predlaZe se promjena terminologije,
umjesto brodara primjerenija je rije¢ «prijevoznik» 1 «stvarni prijevozniky.

SOME PROBLEMS IN RESPECT TO IDENTIFICATION
OF THE CARRIER IN CARRIAGE OF GOODS BY SEA

Summary

Who can be legitimated as the responsible carrier in the bill of lading or in
contract of carriage by sea? In this paper the author discusses this current problem.
Who is the carrier in the Hague/Visby or Hamburg Rules? The various national laws
deal with this problem in different ways: some consider the shipowner to be the
carrier while others consider the charterer to be the carrier. A comparative analysis
shows that the position of the common law and the civil law differs with respect to
the identity of carrier problem. There is no general answer to the question of who is
the carrier. In most instances it is question of fact, leaving open the possibility that
either the shipowner or the charterer will be deemed the carrier who is liable.



