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prijevoza tereta morem. Vlasnici tereta ponekad nisu sugurni
od koga trebaju traZiti naknadu $tete - od vlasnika broda ili
od naruditelja prijevoza. Komparativni pregled najznadajnijih
nacionalnih prava ukazuje na dinjenicu da postoje razliditi
pristupt ovom problemu medu razli¢itim pravima. Kako bi se
moglo naéi rjesenje ovog problema potrebno je najprije razu-
myjett njegovw bit. Ovaj dlanak pokusava prodrijeti ispod
poursine samoga problema i prouéiti njegovu pozadinu. Autorov
cilj nije ponuditi potpuno rjesenje problema identifikacije pri-
Jjevoznika, veé¢ samo sagledati taj problem iz drukdije perspek-
tive, uz nekoliko preporuka kako se taj problem moZe rjesavati.
Nadamo se da ée i s ovim ogranifenim ciljem &lanak biti od
koristi onima koje ova tema bude interesirala.

UVOD

Problem utvrdivanja identiteta stranke koja je odgovorna kao pri-
jevoznik iz ugovora o prijevozu tereta morem d&esto pridinjava ozbiljne
poteskode za vlasnike tereta. U sludaju manjka ili oStecenja tereta nasta-
log za vrijeme prijevoza vlasnik tereta mora voditi raduna kako ne bi
tuzio pogresnu stranku, jer bi u tom sluéaju bio izloZen nepotrebnim
troskovima, a ¢ak bi mogao sasvim izgubiti pravo da traZi naknadu Stete
od prijevoznika koji je odgovoran za $tetu ako je u meduvremenu istekao
zastarni rok. Ovaj je problem naroéito izrazen kada se radi o ugovoru
o prijevozu koji se treba izvrSiti brodom na koji se odnosi ranije sklo-
pljeni brodarski ugovor na vrijeme (time charter).

Sudovi razlid¢itih drZzava zauzimaju razli¢ite stavove u svezi s proble-
mom identiteta prijevoznika koristeéi razli¢ite argumente. Kao rezultat
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toga, u nacionalnim pravima postoji Siroki spektar raznovrsnih prilaza
ovom problemu.

Cilj ovoga rada je ukazati na pozadinu problema identifikacije pri-
jevoznika kod time charter-a i pokuSati pronaéi odgovore na neka pitan-
ja koja su u vezi s ovim problemom. Nasa ée paZnja biti ogranifena na
ugovornu odgovornost prijevoznika prema treéim strankama. Pitanja koja
se odnose na odgovornost koja proizlazi iz ugovora o charter-u izmedu
vlasnika broda i naruditelja prijevoza, kao i na izvanugovornu odgovornost
stvarnog prijevoznika prema treéim osobama neée biti obuhvaéena ovim
radom.

PROBLEM IDENTIFIKACIJE PRIJEVOZNIKA

Utvrdivanje identiteta stranke koja je odgovorna kao prijevoznik iz
ugovora o prijevozu koji se izvrSava brodom na koji se odnosi ranije sklo-
pljeni ugovor o charter-u Cesto je komplicirano, $to moze dovesti vlasni-
ka tereta u neugodan poloZzaj da nije siguran kome uputiti odstetni za-
htjev ako je teret izgubljen ili ostecen. Osnovni je princip da je za teret
odgovorna ona stranka koja je zakljudila ugovor o prijevozu. Problem kod
ugovora o prijevozu koji se treba izvr$iti brodom na koji se odnosi rani-
je sklopljeni ugovor o charter-u, posebno kada se radi o time charter-u,
je postojanje podjela obveza koje se ticu prijevoza izmedu vlasnika broda
i naruditelja prijevoza, pa ponekad nije jasno tko je od njih odgovoran
kao prijevoznik prema treéim strankama.

Najvazniji je izvor zabune podjela upravljanja brodom izmedu vlasni-
ka broda i naruditelja prijevoza. Naime, kod #ime charter-a vlasnik broda
zadrzava navigacijsko upravljanje brodom, a na naruditelja prijevoza
prenosi komercijalno upravljanje. Vlasnik broda je odgovoran za navigaciju
broda i naruditelj prijevoza nema se pravo mijeSati u tehnicke aspekte
navigacije. S druge strane, naruditelj prijevoza ima slobodu upos$ljavanja
broda u pogledu njegova komercijalnog iskori§tavanja u granicama koje
su definirane ispravom o sklopljenom ugovoru o charter-u (charter party-
jem). Naruditelj prijevoza moze koristiti brod na koji se odnosi ugovor o
time charter-u za prijevoz vlastitog tereta, ili za prijevoz tereta koji pri-
pada treéim osobama, nastupajuéi kao prijevoznik. Naruditelj prijevoza je
ovlasten davati instrukcije zapovjedniku u pogledu tereta koji se treba
ukrcati kao i luka u koje brod treba pristati, a §to je posebno znacajno,
on takoder ima pravo dati zapovjedniku na potpis tretnice ili ih ¢ak sam
potpisati u ime zapovjednika. Vlasnik broda nema pravo mijeSati se u
komercijalno upravljanje brodom, osim ako bi instrukcije naruditelja pri-
jevoza dovele u opasnost brod i/ili posadu, npr. ako je narucitelj prijevoza
dao nalog zapovjedniku da uplovi u luku koja nije sigurna. Prema tome,
moglo bi se reéi da naruditelj prijevoza daje naloge u pogledu operacija
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koje brod treba izvrsiti, dok vlasnik broda rukovodi samim naéinom na
koje se te operacije trebaju izvrsiti.

Teorijski je moguée napraviti jasnu razliku izmedu navigacijskog i
komercijalnog upravljanja brodom. Medutim, u praksi to nije tako jed-
nostavno zbog toga Sto Cesto dolazi do mijeSanja izmedu elemenata na-
vigacijskog i komercijalnog upravljanja brodom. Vlasnik broda ima obvezu
izvrSiti prijevoz u materijalnom smislu, ali se taj prijevoz vrsi prema
nalozima i instrukcijama dobijenim od naruditelja prijevoza. Brodom se
Cesto izvrSavaju dvije neovisne obveze u isto vrijeme: 1) obveza vlasnika
broda prema naruditelju prijevoza da izvrSi putovanje u skladu s charter
party-jem, i 2) obveza prijevoznika prema korisniku prijevoza da izvrsi
prijevoz u skladu s ugovorom o prijevozu. Dakle, obveza vlasnika broda
iz charter party-ja se znadajnim dijelom poklapa s obvezom prijevoznika
iz ugovora o prijevozu.

Djelomiéno poklapanje obveze vlasnika broda prema naruéitelju pri-
jevoza s obvezom prijevoznika prema korisniku prijevoza moze voditi k
zakljucku da je vlasnik broda odgovoran za izvrSenje prijevoza ne samo
prema naruditelju prijevoza veé i prema korisniku prijevoza. U prilog
tome ide Cinjenica da kod wgovora o time charte-u vlasnik broda prenosi
na narucitelja prijevoza ovlastenje da daje naloge zapovjedniku da pot-
pisuje teretnice. Kao rezultat toga, vlasnik broda preko potpisa zapovjed-
nika moze, pojavljujuéi se u ulozi prijevoznika, doéi u ugovorni odnos s
krcateljem, primateljem i treéim imaocem teretnice. Medutim, mogué je
1 suprotni scenarij prema kojemu se naruditelj prijevoza pojavljuje u ulozi
prijevoznika. Ako naruditelj prijevoza izda teretnicu krcatelju u svoje ime,
Cinjenica da narucitelj prijevoza izvrSava prijevoz brodom na koji se
odnosi ranije sklopljeni ugovor o time charter-u ne dovodi vlasnika broda
u ugovorni odnos s krcateljem, primateljem ili treéim imaocem teretnice.
U ovom slucaju obveze vlasnika broda u pogledu navigacijskog upravljanja
brodom predstavljaju samo jedan instrument koji omoguéuje naruéitelju
prijevoza da kao prijevoznik izvr§i svoje obveze iz ugovora o prijevozu.

Teretnica najleSée ¢uva kljué za identifikaciju prijevoznika. Cak i ako
bi teretnicu izdao naruéitelj prijevoza bez ovlastenja vlasnika broda, vlas-
nik broda se moze naéi u ulozi prijevoznika prema imaocu teretnice.
Imalac teretnice nije obvezan ispitivati tko bi trebao biti prijevoznik, vlas-
nik broda ili naruditelj prijevoza; njemu é&esto nije ni poznato da se pri-
jevoz vrsi brodom u svezi kojeg je ranije sklopljen ugovor o time char-
ter-u. Imalac teretnice ima se pravo oslanjati na teretnicu i prijevoznikom
smatrati stranku koja se na osnovi sadrzaja teretnice pojavljuje kao pri-
Jevoznik. U kontinentalnom pravu se to pravo imaoca teretnice temelji
na principu zastite dobre vjere treéih stranaka, dok se u anglosakson-
skom pravu ovo pravo temelji na principu estoppel-a. Poseban problem
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predstavlja ¢injenica da ponekad na osnovi teretnice nije jasno tko je pri-
jevoznik. Taj se problem moze dalje zakomplicirati u slucaju da teretni-
ca sadrzi klauzulu o identitetu prijevoznika ("Identity of Carrier Clause"),
koja unato¢ svom imenu ima suprotan efekt, tako da cesto, u stvari,
otezava identifikaciju prijevoznika.l

Problem identifikacije prijevoznika uglavnom proizlazi iz c¢injenice da
pojam prijevoznika nije jasno definiran medunarodnim konvencijama koje
reguliraju pomorski prijevoz, kao i zbog toga $to u pogledu ovoga prob-
lema postoje znadajne razlike u komparativnom pravu.

DEFINICIJA PRIJEVOZNIKA

Briselska konvencija o teretnici iz 1924. godine, popularno poznata kao
Haska pravila, u &lanku 1(a) sadrzi definiciju prijevoznika. Ova definici-
ja definira prijevoznika kao vlasnika broda ili narufitelja prijevoza koji
zakljuéuje ugovor o prijevozu s krcateljem. Iz definicje Haskih pravila
proizlazi da Hagka pravila polaze od postavke da prijevoznik moZe biti
ili vlasnik broda ili naruéitelj prijevoza, ali ova definicija ne precizira tko
je od njih prijevoznik, a ni ostali tekst HaSkih pravila ne pruza pomoc
u utvrdivanju identiteta prijevoznika. Na osnovi nekih odredbi Hagkih
pravila moglo bi se zakljuéiti da su tvorci Haskih pravila vjerojatno imali
u vidu vlasnika broda kao prijevoznika. Na primjer, ¢lanak 3. stavak 1.
propisuje da je obveza prijevoznika osposobiti brod za plovidbu, Sto je
normalno obveza vlasnika broda, a ne naruditelja prijevoza. Medutim,
definicija prijevoznika je tako opéenita, da je on u biti ostao nedefiniran
Hagkim pravilima.

Konvencija UN o prijevozu stvari morem iz 1978. godine, poznata kao
Hamburska pravila, definira prijevoznika kao osobu koja je zakljudila ili
u &je ime je zakljuéen ugovor o prijevozu robe s krcateljem. Ova je
definicija $ira u odnosu na definiciju Ha$kih pravila, jer nije ogranifena
na vlasnika broda i naruéditelja prijevoza, veé ostavlja moguénost da pri-
jevoznik bude neka treéa stranka koja zakljucuje ugovor o prijevozu s
krcateljem, npr. $pediter. Osim toga, ¢lanak 10. Hamburskih pravila pravi
razliku izmedu ugovornog prijevoznika i stvarnog prijevoznika, definira-
juéi i njihovu odgovornost. Treba naglasiti da ¢lanak 15. stavak 1. tocka
¢) propisuje da teretnica treba sadrZavati naziv prijevoznika, Sto ima za
cilj njegovu laksu identifikaciju. Medutim, Hamburska pravila su takoder
propustila odgovoriti na osnovno pitanje: tko je prijevoznik - vlasnik
broda ili naruditelj prijevoza? Tko ¢ée biti prijevoznik u slucaju da
naruditelj prijevoza bez ovlastenja vlasnika broda potpiSe teretnicu u kojoj

1 Vidi, C. Pejovi¢, "The Problem of the Validity of °Identity of Carrier’ Clauses",
European Transport Law, 1995, str.297.
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se kao prijevoznik pojavljuje vlasnik broda?

Jednoobrazna pravila o pomorskom teretnom listu iz 1990. godine
definiraju prijevoznika kao stranku imenovanu u ugovoru o prijevozu ili
onu koja se mozZe identificirati kao takva iz ugovora o prijevozu. Ova je
definicija jo§ Sira nego ona iz Hamburskih pravila i predvida moguénost
da se prijevoznikom smatra stranka koja se kao takva moZe identifici-
rati iz ugovora o prijevozu. Medutim, oéigledno je da i ova definicija iz-
bjegava problem identifikacije prijevoznika, tako da se ovaj problem moze
ocekivati i kod prijevoza na osnovi pomorskog teretnog lista.

Prema tome, moze se zakljuéiti da problem identifikacije pomorskog
prijevoznika nije razrijeSen medunarodnim konvencijama koje reguliraju
prijevoz tereta morem. Ovo je razumljivo ako se zna da je sam problem
vrlo kompliciran, a da u pogledu njegova reguliranja postoje znaéajne raz-
like medu nacionalnim pravima, §to ¢&ini praktiéno nemoguéim njegovo
uniformno pravno reguliranje.

IDENTITET PRIJEVOZNIKA U KOMPARATIVNOM PRAVU

Veéina nacionalnih prava koja reguliraju prijevoz tereta morem temelji
se na HaSkim pravilima, ali to ne znali da sva ta prava deiniraju pri-
jevoznika na isti nadin. Komparativna analiza nekih od najznaéajnijih
nacionalnih prava ukazuje na znaajne razlike koje postoje izmedu
razli¢itih prava u pogledu pojma i naédina identifikacije prijevoznika.

a) Anglosaksonsko pravo

U anglosaksonskom se pravu u principu smatra da naruditelj prijevoza
izdaje teretnicu kao agent vlasnika broda, tako da se zahtjevi za naknadu
Stete obi¢no upucuju na adresu vlasnika broda kao prijevoznika. Ovaj se
stav temelji na primjeni pravila koja se primjenjuju na odnos nalogoda-
vatelja i agenta, kao i na ¢injenici da se u anglosaksonskom pravu time
charter smatra ugovorom o prijevozu.

Bitni elementi za primjenu pravila o odnosu nalogodavatelja i agenta
su: 1) tko je potpisao teretnicu, i 2) u ¢ine je ime teretnica potpisana.
Zapovjednik ima opée ovlaStenje da potpisuje teretnicu u ime vlasnika
broda. Vlasnik broda se obvezuje teretnicama koje potpise njegov zapov-
jednik, cak i ako je ogranifio zapovjednikovo ovlastenje da potpisuje
teretnice, osim ako je imalac teretnice bio obavijeSten o nepostojanju
ovlaStenja zapovjednika da u konkretnom sluéaju potpiSe teretnicu.2
Krcatelju kojemu nije poznato da se radi o brodu na koji se odnosi

2 Manchester Trust v. Furness, Law Reports, 1895, str. 539; R. Colinveaux (ed.),
Carver’s Carriage by Sea, 13. izdanje, London, 1982, br. 704, A.A. Mocatta, M.J. Mustill,
S.C. Boyd (ed.), Scrutton On Charter Parties and Bills of Lading, 19. izdanje, London 1984,
.br. 38.
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ranije sklopljeni ugovor o time charter-u priznato je pravo da smatra da
zapovjednik koji potpisuje teretnicu ¢ini to u okviru svojih ovlastenja
obvezujuéi svojim potpisom vlasnika broda. Bez obzira na dinjenicu Sto
je charter party-jem vlasnik broda prenio na naruditelja prijevoza
ovlastenje da zapovjedniku daje naloge u pogledu potpisivanja teretnice,
to u principu ne utjee na odgovornost iz teretnice vlasnika broda prema
treéim osobama. Sve dok krcatelj ne bude obavijeSten da je ovlastenje za
izdavanje teretnice preneseno na narucitelja prijevoza, on ima pravo sma-
‘trati da je teretnica izdana u ime vlasnika broda, te da je prema tome
vlasnik broda odgovoran kao prijevoznik iz ugovora o prijevozu.3

U praksi teretnicu éesto ne potpisuje zapovjednik, veé naruditelj pri-
jevoza ili njegov agent. Takva teretnica obavezuje vlasnika broda ako je
on ili njegov zapovjednik dao ovlastenje narucitelju prijevoza da potpiSe
teretnicu u njegovo ime.# Kod time charter-a je uobifajeno da vlasnik
broda prenosi na naruditelja prijevoza ovlastenje da daje naloge zapov-
jedniku u pogledu potpisivanja teretnica, pa ¢ak i da sam potpisuje
teretnice u ime zapovjednika ("for the master"). Medutim, u nekim situaci-
jama nije jasno po Cijem ovlastenju i u ¢ije je ime teretnica stvarno pot-
pisana, odnosno tko treba odgovarati iz takve teretnice.

Iako je ovdje rijeé o anglosaksonskom pravu, treba imati u vidu da
u pogledu nacdina odredivanja identiteta prijevoznika postoje znaéajne raz-
like izmedu engleskog i ameri¢kog prava. Prema engleskom pravu teretni-
ca koju potpiSe naruditelj prijevoza u ime zapovjednika obvezuje vlasni-
ka broda, osim ako vlasnik broda dokazZe da ni on niti njegov zapov-
jednik nisu prenijeli na naruditelja prijevoza ovlastenje da potpisuje
teretnicu.5 Ameri¢ko je pravo manje naklonjeno naruditelju prijevoza i
zahtjeva da naruditelj prijevoza prije potpisivanja teretnice stvarno dobi-
je od vlasnika broda ovlastenje za potpisivanje teretnice.t8 Sto je jo§

3 Smidt v. Tiden, Law Reports, 1874, str. 446, Sandeman v. Scurr, Law Reports,
1866, str.86, Manchester Trust v. Furness, Law Reports, 1895, str. 539.

4  Poor, On American Charter Parties and Bills of Lading, New York, 1954, br. 10,
Schoenbaum, Maritime Law and Admiralty Law, St. Paul, 1987, str. 312; Tube Products
of India v. Rio Grande, American Maritime Cases, 1971, str. 1629, Maize Bd.v. Courageous,
American Maritime Cases, 1988, str. 2138.

5 Tilmanns v. Knutsford,Law Reports, 1908, str. 406, The Berkshire, Lloyd’s Law
Reports, 1974, 1, str.189, The Rewia, Lloyd’s Law Reports, 1991, 2, str.325, M.B. Pyramid
Sound, N.V. v. Briese Schiffahrts GM.B.H. and Co. etc (The Ines), Lloyd’s Law Reports,
1995, 2, str.144.

6  Vidi, Pritchet "Charterer’s Authority to sign Bills of Lading Under Standard Time
Charter Terms", Lloyd’s Maritime and Commercial Quarterly, 1980, str. 21; Yeramex Intl.
v. 8.8, Tendo, American Maritime Cases, 1979, str.1282, Lana Mora v. Woerman Ulanga,
American Maritime Cases, 1988, str.1036, Commercial Metals v.Luckyman, American
Maritime Cases, 1994, str. 673, Daval Investors v. M/V Kamtin, American Maritime Cases,
1995, str.151.
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znalajnije, neki su americki sudovi dali drugadije tumadenje "employment"
klauzule iz time charter-a od onoga engleskih sudova, zauzimajuéi stav
da zapovjednik potpisuje teretnicu kao agent naruditelja prijevoza, a ne
vlasnika broda, tako da njegov potpis ne samo da moZe obvezati
naruditelja prijevoza, veé u nekim sluéajevima obvezuje iskljuéivo
naruditelja prijevoza.’

Moze se zakljuciti da je u anglosaksonskom pravu opéi princip da
teretnica potpisana od zapovjednika, ili od naruditelja prijevoza s ovlasten-
jem vlasnika broda, obvezuje vlasnika broda. Ali ovaj princip nema uni-
verzalnu primjenu, veé se u svakom sludaju na osnovi konkretnih okol-
nosti treba utvrditi tko je odgovoran iz teretnice. Potpis zapovjednika
moze obvezati naruditelja prijevoza, a ne vlasnika broda, ako uvjeti char-
ter party-ja ili teretnice, ili druge okolnosti, jasno ukazuju da je zapov-
jednik djelovao u ime naruditelja prijevoza, npr. ako charter party sadrzi
odredbu koja propisuje da ée zapovjednik potpisati teretnicu kao agent
naruditelja prijevoza ("as agent on behalf of charterer"). Takoder, naruditelj
prijevoza ¢e biti odgovoran iz teretnice koju je potpisao u svoje ime, ili
bez dobivenog ovlastenja.8

Prema anglosaksonskom pravu, u principu, moze postojati samo jedan
prijevoznik, bilo da je to vlasnik broda ili naruditelj prijevoza. Medutim,
neki americki sudovi dozvoljavaju moguénost da vlasnik broda i naruditelj
prijevoza budu solidarno odgovorni kao prijevoznici.%

b) Kontinentalno pravo

Problem identifikacije prijevoznika je tretiran na razliéit nacdin u
nacionalnim pravima koja spadaju u grupu konitnentalnog prava. Zato je
nemoguée govoriti o jedinstvenom pristupu ovome problemu u kontinen-
talnom pravu, ve¢ je neophodno posebno prezentirati nadine na koje se
problem identiteta prijevoznika tretira u barem nekim od najvaZnijih
nacionalnih prava koninetalnog prava.

Francusko pravo pravi jasnu razliku izmedu ugovora o charter-u i
ugovora o prijevozu.l0 Kao posljedica toga, koncept prijevoznika u fran-

7  Yeramex Intl. v. S.S. Tendo, American Maritime Cases, 1980, str.1397.

8  Paterson, Zochonis & Co. v. Elder Dempster, Lloyd’s Law Reports, 1922, 12, str.69,
The Rewia, Lloyd’s Law Reports, 1991, 2, str.325.

9 The Quarington Court, American Maritime Cases, 1941, str. 1234, Schoenbaum,
supra brd), str. 313, W. Tetley, Maritime Cargo Claims, 2. izdanje, Toronto, 1978, str.86.

10 René Rodiére napisao u svojoj ¢uvenoj knjizi Affretements et Transports (Paris, 1967,
I, br.15) da se ugovor o charter-u odnosi na brod, dok se ugovor o prijevozu odnosi na
teret. Sam naziv ove knjige ukazuje na odvojenost izmedu ugovora: dok se ugovor o char-
ter-u odnosi na brod, ugovor o prijevozu odnosi se na teret. Sam naziv ove knjige ukazu-
je na odvojenost izmedu ugovora o charter-u i ugovora o prijevozu koja postoji u fran-
cuskom pravu. Takoder, vidi Remond-Gouilloud, Droit Maritime, Paris, 1988, r.461.
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cuskom pravu je razli¢it od onoga koji postoji u anglosaksonskom pravu.
Dok prema anglosaksonskom pravu koncept prijevoznika podrazumijeva
stranku koja izvrSava prijevoz u materijalnom smislu, prema francuskom
pravu prijevoznik je stranka koja je preuzela obvezu da izvr$i prijevoz.
Drugim rije¢ima, koncept prijevoznika u anglosaksonskom pravu podrazu-
mijeva stvarnog prijevoznika, dok koncept prijevoznika u francuskom
pravu podrazumijeva ugovornog prijevoznika. Krcatelj zakljudéuje ugovor o
prijevozu s prijevoznikom koji preuzima obvezu do luke odredista, tako
da krcatelj ne ulazi u ugovorni odnos s vlasnikom broda, osim ako s
njime nije zakljufio ugovor o prijevozu. Ovo objas$njava ¢&injenicu da se
u anglosaksonskom pravu prijevoznikom obiéno smatra vlasnik broda, dok
se u francuskom pravu kao prijevoznik pojavljuje stranka koja zakljuéuje
ugovor o prijevozu, a to je Cesto naruditelj prijevoza.

Prema francuskom pravu, potpis zapovjednika CeSée obvezuje narudéite-
lja prijevoza nego vlasnika broda. U principu, smatra se da zapovjednik
potpisuje teretnicu u ime osobe koja rukovodi komercijalnim upravljanjem
broda, a kod time charter-a je to maruditelj prijevoza. Vlasnik broda nije
odgovoran prema treéim strankama, ¢ak i ako je teretnicu potpisao nje-
gov zapovjednik, zato Sto se vlasnik broda ne smatra strankom u ugo-
voru o prijevozu.ll Medutim, ako je teretnica prenesena na treéu stranku,
kao prijevoznik se moZe pojaviti bilo vlasnik broda,!2 bilo naruditelj pri-
jevoza,13 ovisno o tome tko se od njih u teretnici pojavljuje kao pri-
jevoznik.

Francuski sudovi, pored potpisa teretnice, pridaju veliku vaZnost
zaglavlju teretnice.l* Stranka ¢ije se ime nalazi u zaglavlju teretnice sma-
tra se odgovornom za izvrSenje ugovora o prijevozu, bez obzira radi li
se o vlasniku broda ili naruditelju prijevoza. Ovaj se stav temelji na
nacelu zastite dobre vjere treéih stranaka. Bitno je tko se pojavljuje kao
prijevoznik iz teretnice i d{injenica da se ime neke stranke nalazi u
zaglavlju teretnice je dovoljna da na tu stranku prebaci odgovornost pri-

11 Ap. Paris 31.1.1957, Droit Maritime Francais, 1957, str.935, Com. Sete 26.11.1963,
Droit Maritime Francais, 1964, str.552, Ap. Aix-en-Provence 7.5.1974, Droit Maritime
Francgaise, 1975, str.395.

12 Cass. France 6.7.1961, Droit Maritime Francgais, 1961, str. 595, Ap. Aix 14.2.1984,
Droit Maritime Francais, 1985, str.542, Ap. Rouen 11.5.1984, Droit Maritime Francais, 1985,
str.351.

13 Ap. Paris 28.10.1960, Droit Maritime Francais, 1961, str.342, Ap. Rennes 30.1.1986,
Droit Maritime Francais, 1987, str.586.

14 Ap.Paris 2810.1960, Droit Maritime Francais, 1961, str.342, Ap. Rennes
30.1.1986,Droit Maritime Francais, 1987, str.586; takoder vidi, Remond-Gouilloud, Droit
Maritime,....br.535
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jevoznika koji je odgovoran iz te teretnice.l®

U slucéaju da teretnica ne sadrzi ime prijevoznika, francuski sudovi
obi¢no zauzimaju stav da je vlasnik broda prijevoznik i njegov identitet
pokusavaju ustanoviti na osnovi naziva broda, osim ako je imaocu tere-
ta bio poznat identitet prijevoznika.l® Medutim, neke presude francuskih
sudova pokazale su da ovakav stav moze biti nepouzdan.l?

Prema talijanskom pravu prijevoznikom se obi¢no smatra naruéitelj
prijevoza, pod uvjetom da on zakljuéuje ugovor o prijevozu s krcateljem.
Ovaj se stav temelji na podjeli izmedu plovidbe i prijevoza koja postoji
u talijanskom pravu.l® Kod ugovora o charter-u vlasnik broda je odgov-
oran za plovidbu, dok je naruditelj prijevoza odgovoran za prijevoz. To
znafi da vlasnik broda nije odgovoran kao prijevoznik prema treéim
strankama, osim ako iz sadrzaja teretnice proizlazi da je on prijevoznik.19
Prema tome, kao prijevoznik se mogu pojaviti i vlasnik broda i naruditelj
prijevoza, Sto zavisi od sadrZaja teretnice, a njihov medusobni odnos nema
znataja za imaoca teretnice.20

Sliéno francuskom pravu, talijansko pravo pridaje veliki znacaj
zaglavlju teretnice. Stranka ¢&ije se ime nalazi u zaglavlju obi¢no se sma-
tra prijevoznikom. Ovaj stav nalazi potporu u élanku 460. stavak 1(a)
talijanskog Zakonika o plovidbi (Codice della Navigazione), koji propisu-
je da teretnica treba sadrzavati ime i sjedidte prijevoznika. Medutim, na
osnovi imena u zaglavlju teretnice moze se utvrditi identitet prijevozni-

15 Com.Sete 8.6.1961, Droit Maritime Francais, 1961, str.746, Com. Paris 13.2.1974,
Droit Maritime Francais, 1975, str.98, Ap. Aix 1.2.1974, Droit Maritime Francais, 1975,
str.272.

16 Ap. Aix-en-Provence 22.10.1985, Droit Maritime Francais, 1987, str.155, Cass. France
21.7.1987, Droit Maritime Francais, 1987, str.71, Ap. Rennes 15.6.1988, Droit Maritime
Francais,1989, strd444, Ap. Paris 2.3.1993, Droit Maritime Francais, 1995, str372, Ap.
Versailles 20.3.1995, Droit Maritime Francais, 1995, str.813.

17 Ap.Aix-en-Provence 22.10.1985, Droit Maritime Francais, 1987, str.155, Cass. France
21.7.1987, Droit Maritime Francais, 1987, str.71; vidi Tassel "Le connaissement de charter
parties sans en tete", Droit Maritime Frangais, 1987, str.547.

18 Dominedo, Sistema dei contratti di utilizzazione della nave, Milano, 1937, str.87;
Brunetti, Manuale del diritto della navigazione marittima e interna, Padova, 1947, br,274.

19 Graziani, "Locazione di nave e noleggio", Rivista Trimestrale di Diritto e Procedura
Civile, 1950, str.155, Lefebvre D’Ovidio e Pescatore, Manuale di diritto della navigazione,
Milano, 1969, br. 336, Manca, Studi di diritto della navigazione, Milano, 1961, II, str.108.

20 Ap. Venezia 27.7.1946, Diritto Marittimo, 1946, str.397 (vidi biljesku uz ovu pre-
sudu, Casanova "Polizze di carico per conto di noleggiatore"), Cass.Italia 15.7.1957, Diritto
Marittimo, 1958, str167, Cass. Italia 15.1.1965, Diritto Marittimo, 1965, str.396 (vidi
biljesku uz ovu presudu Berlingieri "Anchora sulla intestazione della polizza di carico e
sulla individuazione del vettore"), Cass. Italia 17.2.1976, Diritto Marittimo, 1977, str.143,
Ap. Genova 25.6.1986, Diritto Marittimo, 1987, str.22; takoder Berlingieri "Emissione di
polizza di carico e individuazione del vettore", Diritto Marittimo, 1968, str.79.
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ka jedino ako to ime nije u kontradikciji s potpisom teretnice.2l

Potpis teretnice je glavni element identifikacije prijevoznika. Ako
narucitelj prijevoza potpiSe teretnicu u svoje ime, ili ako je teretnicu pot-
pisao zapovjednik u ime naruditelja prijevoza, onda se imalac teretnice
za naknadu S$tete treba obratiti prema naruditelju prijevoza, a ne vlas-
niku broda. Medutim, ako teretnica ne sadrzi ime naruditelja prijevoza
onda se u nadelu smatra da je vlasnik broda prijevoznik.22

Njemacki Trgovacki zakonik (Handelsgesetzbuch) ne pravi razliku
izmedu ugovora o prijevozu i ugovora o charter-u (vidi ¢lanak 556 HGB-
a). Kada je rije¢ o identitetu prijevoznika, postoji razlika izmedu perio-
da prije usvajanja Haskih pravila i perioda nakon $to su Haska pravila
inkorporirana u njemadko pravo. Prije nego $to su Hagka pravila prih-
vaéena, prijevoznik nije bio reguliran Trgovackim zakonikom, a bio je
zauzet stav da kod ugovora o prijevozu koji se treba izvr$iti brodom na
koji se odnosi ranije sklopljeni ugovor o time charter-u naruditelj pri-
jevoza treba biti prijevoznik. Ovaj se stav temeljio na élanku 510. stavak
1. Trgovackog zakonika koji se analogijom primjenjivao na time charter.
Trgovacki zakonik je izmijenjen nakon ratifikacije Haskih pravila i uve-
den je pojam prijevoznika kao posebne stranke. Clanak 656. propisuje da
teretnica obvezuje prijevoznika, ali i u njemafkom pravu problem je
ustanoviti tko je prijevoznik. Trgovacki zakonik propisuje da teretnica
treba sadrzavati prijevoznika (Clanak 643. stavak 1.), ali to nije impera-
tivna obveza. Ako teretnica ne sadrZzi ime prijevoznika, kao i u ostalim
sluéajevima kada iz teretnice nije jasno tko je prijevoznik, onda se iden-
titet prijevoznika utvrduje na osnovi tumadenja drugih relevantnih éinjeni-
ca u konkretnom sluéaju.

Najvazniji izvor informacija o prijevozniku predstavlja teretnica. U
njemackom pravu, u skladu s ¢lankom 642. stavak 4. Trgovaékog zakoni-
ka, zapovjednik ili drugi ovlaSteni agent vlasnika broda ima generalno
ovlastenje da potpisuje teretnicu bez posebnog ovlastenja vlasnika broda.
To u stvari znaéi da zapovjednik potpisuje teretnicu kao agent pri-
jevoznika, a ne kao agent vlasnika broda. Na osnovi toga se moZe izvesti
zaljucak da kod teretnica izdanih na osnovi ugovora o prijevozu koji se

21 Cass. Italia 15.1965, Diritto Marittimo, 1965, str. 398, Ap. Firenze 18.6.1990, Diritto
Marittimo, 1991, str.752, Trib. Genova 16.10.1990, Diritto Marittimo, 1991, str.1112, Trib.
Genova 15.11.1991, Diritto Marittimo, 1993, str.120, Cas. Italia 18.8.1994, Diritto dei
Trasporti, 1995, str.527 (vidi biljesSku uz ovu presudu Colafigli "Intestazione della polizza
di carico ai fini dell’individuazione del vettore e risarcimento del lucro cessante"); takoder
vidi, Spasiano, "Polizza di carico e individuazione del vettore", Diritto Marittimo 1977,
str.144, Bonelli, "Individuazione del vettore in base alla polizza di carico", Diritto Marittimo,
1982, str.11, Zunareli, La nozione del vettore, Milano, 1987, str.114.

22 Ap. Trieste 24.2.1988, Diritto Marittimo, 1989, str477, takoder vidi, Manca, Studi
di diritto dela navigazione, str.111.
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vrsi brodom na koji se odnosi ranije sklopljeni ugovor o time charter-
u, potpis zapovjednika obvezuje naruéitelja prijevoza.23

Jos je jedna vaZzna odredba sadriana u &lanku 644. Prema toj odred-
bi, ako teretnica koju je potpisao zapovjednik ili agent vlasnika broda ne
sadrzi ime prijevoznika, vaZit ée pretpostavka da je vlasnik broda pri-
jevoznik. Drugim rije¢ima, ako teretnica ne sadrizi ime prijevoznika,
imalac teretnice bit ée ovlasten traziti naknadu &tete od vlasnika broda
kao prijevoznika?4 Medutim, ¢lanak 644. se ne primjenjuje ako je
teretnicu potpisao netko drugi, a ne zapovjednik ili agent vlasnika broda.
To znali da ako je teretnicu potpisao naruditelj prijevoza, ili njegov agent,
onda ¢e iz takve teretnice kao prijevoznik biti odgovoran naruéitelj pri-
jevoza, osim ako dokaZe da je imao ovlaStenje potpisati teretnicu.25 Cini
se da je najteZi problem u njemackom pravu u vezi s identifikacijom pri-
jevoznika slucaj kada zapovjednik potpiSe teretnicu u ime naruéitelja pri-
jevoza (‘for and on behalf of the charterer"). Ovaj je problem privukao
znaajnu paznju njemacke teorije i tumaden je na razlifite nadine.26

U japanskom pravu prijevoz tereta morem reguliraju dva zakona:
Trgovatki zakonik koji se primjenjuje na unutrasnju plovidbu i Zakon o
medunarodnom prijevozu robe morem koji se primjenjuje na medunarod-
ni prijevoz.

Trgovacki se zakonik temelji na njematkom Trgovatkom zakoniku,
tako da je situacija u pogledu identifikacije prijevoznika vrlo sliéna onoj
koja je postojala u njematkom pravu prije ratifikacije Hagkih pravila.
Identifikacija prijevoznika kod time charter-a temelji se na ¢&lanku 704.
Trgovatkog zakonika (koji odgovara é&lanku 510 njemackog Trgovatkog
zakonika). Tradicionalni stav u japanskom pravu je da je time charter

23 Vidi, Trappe, "Zur Frage der Zeichnung der Konnossamente unter eine Zeitcharter",
Versicherungsrecht, 1972, str.519.

24 Okr Hamburg 26.3.1970, Versicherungsrecht, 1970, str.663; takoder vidi, Prussmann-
Rabe, Seehandelsrecht, 2. izdanje, Miinchen, 1983, str.507.

25 Okr. Hamburg 11.5.1967, Versicherungsrecht, 1967, str.1173.

26 U sudskoj praksi posebno ukazujemo na presude Okruznog suda iz Hamburga od
12.1.1967 (M.D.R., 1967, str499) i Vrhovnog suda Njematke od 11.7.1977 (VersR, 1978,
str.177). U obje ove presude sudovi su zauzeli stav da je vlasnik broda odgovoran kao pri-
jevoznik iz teretnice koju je potpisao zapovjednik u ime naruditelja prijevoza. Schmidt je
kritizirao taj stav, smatraju¢i da teretnica potpisana u ime naruditelja prijevoza treba obvezi-
vati naruéitelja prijevoza, kao i da vlasnik broda i naruéitelj prijevoza trebaju solidarno
odgovarati kao prijevoznici (Schmidt, Verfrachter Konnossament, Reederkonnossament und
Identity of Carrier Klausel, str.37). Prussmann-Rabe zauzimaju drugadiji stav, istituéi da pri-
jevoznik treba biti stranka koja se na osnovi sadriaja teretnice pojavljuje kao prijevoznik,
te da nema opravdanja za solidarnu odgovornost (Prussmann-Rabe, Seehandelsrecht, str.507).
Schaps-Abracham smatraju da se ¢lanak 644. primjenjuje u slué¢aju kada zapovjednik potpise
teretnicu u ime naruéitelja prijevoza, a teretnica ne sadrzi ime prijevoznika, tako da u tom
sluéaju vlasnik broda treba biti smatran prijevoznikom (Schaps-Abracham, Das Deutsche
Seerecht, 4. izdanje, Berlin, 1978, str.777).
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vrsta ugovora o zakupu, tako da se primjenom na osnovi analogije ¢lanka
704. dolazi do stava da je naruditelj prijevoza odgovoran kao prijevoznik
prema treéim strankama.2?

Zakon o medunarodnom prijevozu robe morem, 1957, temelji se na
Hagkim pravilima.28 Prema ¢lanku 2. stavak 2. ovoga Zakona, prijevoznik
moze biti vlasnik broda, zakupac ili naruditelj prijevoza. U principu je
prihvadeno da samo jedna stanka mozZe biti odgovorna kao prijevoznik,
a kod ugovora o prijevozu na osnovi time charter-a kao prijevoznik se
najéesée smatra naruditelj prijevoza. Medutim, u jednoj novijoj presudi,
koja je izazavala veliku paznju u japanskoj teoriji, sud je zauzeo stav da
je vlasnik broda prijevoznik.2? Ova presuda temeljila se na klauzuli o
identitetu prijevoznika, ali se mozZe shvatiti i kao indikacija promjene
tradicionalnog stava japanskog prava u pogledu identiteta prijevoznika kod
time charter-a.

ANALIZA PROBLEMA

U cilju razumijevanja problema identifikacija prijevoznika kod time
charter-a smatramo da je korisno dati jedno kratko objasnjenje prirode i
funkcije time charter-a.

Kod time charter-a kao stranke ugovora se pojavljuju vlasnik broda i
naruditelj prijevoza. Vlasnik broda nudi naruditelju prijevoza ne samo
koristenje broda za odredeno vrijeme, veé i svoje profesionalne usluge.
Nadalje, kod time charter-a vlasnik broda prenosi na narudéitelja prijevoza
komercijalno upravljanje brodom, ¢ime se naruditelju prijevoza pruza
moguénost da zaradi na razlici izmedu najamnine koju on plaéa vlasniku
broda i vozarine koju dobija od korisnika prijevoza. Komercijalni cilj koji
ima time charter je da izmedu vlasnika broda i narudéitelja prijevoza podi-
jeli obveze koje se odnose na prijevoz uz olekivanje da ée obje stranke
ostvariti prihod od zarade koju je ostvario brod. Za time charter se desto
kaze da je vrsta joint venture-a kod kojega vlasnik broda vrii prijevoz
u materijalnom smislu, dok je komercijalno upravljanje u rukama

27 Vodeéi slucaj je presuda Vrhovnog suda Japana od 28.6.1928. u slu¢aju R.D. Tata
& Co. v. Taiyo Shipping Co. Ltd.(Minshu, 1928, 7, str.519); stav zauzet u ovoj presudi je
prihvaéen u najveéem dijelu teorije, kao npr. Ishii, Kaishoho, Tokyo, 1964, str.17,
Kawamata,"Teikiyosen keyaku no seishitsu", Shoho Soten, 2. izdanje, 1977, str.270, Kojima,
Sogo hanrei keyaku sosho shosho, Tokyo, 1963, 9, str.302, Pejovié, Teikiyosen ni okeru
unsonin no tokutei (magistarski rad), Kyoto, 1990, Tanikawa, "Teikiyosen keyaku no hote-
ki kosei", Hogaku Kykai, 1955, 27, str.618.

28 Ovaj Zakon je 1992. godine izmijenjen u skladu s Visbijskim pravilima.

29 The Oriental Fire & Marine Insurance Co. Ltd v. Kansai Steamship Co. Ltd. Ebisu
Marina S.A. (The Jasmin), Kaijiho Kenkyu Kaishi, 1991, 10, str.16; navedenu presudu autor
ovoga ¢lanka je kritizirao u: Pejovié, "Identity of the Carrier under a Time Charter in
Japanese Law", Bulletin of the Japanese Shipping, 1996, br.33, str.l.
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naruditelja. prijevoza.

Time charter je joint venture u smislu da se sastoji od radnji i operaci-
ja koje vrse vlasnik broda i naruditelj prijevoza kojima se omogucéava
iskori§tavanje broda u zajedni¢kom interesu. Obveze vlasnika broda se
odnose na plovidbu i upravljanje brodom u navigacijskom smislu, dok
narucitelj prijevoza ima obvezu pronaéi teret koji ée se prevoziti, zakljuditi
ugovor o prijevozu i voditi ratuna da taj ugovor bude uredno izvrien.
Vlasnik broda i naruéitelj prijevoza izmedu sebe dijele odgovornost za
gubitak i Stetu na teretu, a mogu se dogovoriti da jedan od njih preuzme
odgovornost za teret prema treéim strankama. U sludaju da je vlasnik
broda odgovoran za teret, naruéitelj prijevoza obi¢no preuzima obvezu da
kompenzira vlasnika broda u dijelu u kojem je odgovornost vlasnika
broda iz ugovora o prijevozu veéa od one koju je preuzeo ugovorom o
time charter-u. Time charter obiéno ne precizira fko ée biti odgovoran
prema tre¢im strankama, ve¢ sadrzi odredbe o tome tko ée snositi
troskove za gorivo, tko ée placati zapovjednika i posadu, koje su obveze
zapovjednika itd. Namjera stranaka da jedna od njih preuzme odgovornost
za teret prema treéim strankama se obiéno tesko moZe jasno identifici-
rati na osnovi tih odredbi, veé obi¢no ovisi o okolnostima konkretnog
sluéaja.

Kada se teret prevozi brodom na koji se odnosi ranije sklopljeni ugo-
vor o time charter-u, da bi se identificirala stranka koja je odgovorna
kao prijevoznik, potrebno je jasno razdvojiti ugovor o time charter-u i
ugovor o prijevozu. Ova se dva ugovora Cesto mijeSaju $to moze otezati
identifikaciju prijevoznika. Time charter je ugovor izmedu vlasnika broda
1 naruditelja prijevoza i njihov je odnos reguliran charter party-jem. Time
charter moze sluziti kao osnova za ugovor o prijevozu, ali ova dva ugo-
vora postoje odvojeno i neovisno. Kada krecatelj zakljuéuje ugovor o pri-
Jevozu on cCesto ne zna da se radi o brodu na koji se odnosi ranije sklo-
pljeni ugovor o time charter-u. Krcatelj nije duzan ispitivati vezu izmedu
prijevoznika i broda i ovlaten je da zahtjev za naknadu postavi prema
stranci koja se pojavljuje kao prijevoznik, bez obzira na osnovu po kojoj
ta stranka iskoriStava brod. U sludaju treéih imaoca teretnica situacija je
jo§ kompliciranija: ¢ak i u sludaju da je kreatelju poznato da se radi o
brodu na koji se odnosi ranije sklopljeni ugovor o time charter-u, to ne
mora biti poznato treédem imaocu teretnice.

Konfuzija koja cesto postoji zbog mijesanja pojmova time charter-a i
ugovora o prijevozu povecana je zbog specifiéne pravne prirode time char-
ter-a.30 Time charter obiéno daje naruditelju prijevoza pravo zakljuéivanja

30 O pravnoj prirodi time charter-a vidi, Pejovié, "Pravna priroda time charter-a"
Uporedno pomorsko pravo, br.129-130, str.48.
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ugovora o prijevozu. U tom je sluéaju naruéitelju prijevoza potrebna
pomoé zapovjednika prilikom izdavanja teretnice. Uobicajeno je da kod
time charter-a zapovjednik treba potpisati teretnicu kako mu je prezen-
tirana od strane naruditelja prijevoza i jedan od najkompliciranijih
pravnih problema, a ujedno najvaznijih za identifikaciju prijevoznika, je
taj izvrSava 1li zapovjednik ovu obvezu kao agent vlasnika broda ili
narulitelja prijevoza. Prema jednom misljenju, koje je prihvaéeno u fran-
cuskom pravu i u nekim ameri¢kim presudama, zapovjednik je sluzbenik
vlasnika broda u vezi s plovidbom i upravljanjem brodom, ali djeluje kao
agent naruditelja prijevoza u vezi sa komercijalnim upravljanjem broda.51
Prema njemackom pravu pozicija zapovjednika je neSto drugacija, bududi
da on potpisuje teretnicu kao agent prijevoznika. Kada se radi o pri-
jevozu brodom na koji se odnosi ugovor o time charter-u, u nacelu se
smatra da zapovjednik potpisuje teretnicu u ime narucitelja prijevoza, pod
uvjetom da teretnica sadrzi njegovo ime. Prema stavu koji je prihvaéen
u engleskom pravu, zapovjednik ne ulazi u neposredan odnos s narudite-
ljem prijevoza, ali je duzan izvrSavati njegove naloge na osnovi odredbi
charter party-ja.Prema ovom stavu, finjenica da time charter predvida da
je zapovjednik duZan potpisati teretnicu onako kako mu je prezentira
naruditelj prijevoza, ne zna¢i da zapovjednik djeluje kao agent narudite-
lja prijevoza, veé da vlasnik broda preko svojega zapovjednika zakljucuje
ugovor o prijevozu s kreateljem u korist naruéitelja prijevoza.32

Glavni izvor zabune je klauzula charter party-ja poznata kao klauzu-
la o zaposljavanju ("employment clause"). Ova klauzula daje ovlastenje
narucitelju prijevoza da prezentira teretnicu na potpis zapovjedniku, koji
ju je duZan potpisati onako kako je prezentirana ("as presented"). Ova
odredba ukazuje na to da zapovjednik djeluje kao agent naruditelja pri-
jevoza, ali to nije slucaj. Naruditelj prijevoza ne daje zapovjedniku
ovlastenje da potpisuje teretnicu, ve¢ mu daje nalog da to uéini, dok
ovlastenje zapovjedniku daje vlasnik broda, jer je on stvarni vlastodavac
zapovjednika. Odredba charter party-ja prema kojoj je zapovjednik duzan
potpisati teretnicu kako mu bude prezentirana od strane naruditelja pri-
jevoza predstavlja dio ugovora izmedu vlasnika broda i naruditelja pri-
jevoza. Prema tome, za potpis teretnice prema naruditelju prijevoza je
odgovoran vlasnik broda, a ne zapovjednik. Zapovjednik ostaje sluZbenik
vlasnika broda unato¢ tome S§to izvrSsava naloga naruditelja prijevoza, jer

31 Tako je u ameritkoj presudi The Santona (152 F, 1907, 516) navedeno za zapov-
jednika da djeluje kao agent narucitelja prijevoza u odnosu na "sva pitanja koja se odnose
na preuzimanje i predaju tereta, kao i u vezi sa zaradom broda koja ide u dZep narudite-
lja prijevoza". Za francusko pravo vidi, Chauveau, Traité de droit maritime, Paris, 1958,
br. 666, Danjon, Traite de droit maritime, Paris, 1926, br.641.

32 Smidt v. Tiden, Law Reports, 1874, 9 Q.B., str. 446; Colinveaux, Carver’s Carriage
by Sea, br.707.

44



C. Pejovié: Identitet prijevoznika kod ugovora o time charter-u, UPP v. 38, (1-4), 31-52, (1996)

time on, u stvari, izvriava obveze vlasnika broda iz time charter-a.

Problem identifikacije prijevoznika se javlja u sluéaju kada korisnik
prijevoza nije siguran s kim je zakljudio ugovor o prijevozu, s vlasnikom
broda ili naruditeljem prijevoza. Na ovo pitanje nema jasnog odgovora,
ve¢ se u svakom konkretnom sludaju trebaju ispitati svi relevantni doku-
menti i okolnosti.

U cilju identifikacije prijevoznika od najveéeg je znacaja ispitati sadrzaj
teretnice. Klju¢ za identifikaciju prijevoznika se &esto nalazi u potpisu
teretnice. U svezi s tim najvaZnije je utvrditi tko je potpisao teretnicu
1 u Cije je ime teretnica potpisana. Problem ne postoji kada je teretnicu
potpisao zapovjednik ili naruéitelj prijevoza po ovlastenju vlasnika broda
ili zapovjednika i u tom sluéaju korisnik prijevoza treba postaviti zahtjev
za naknadu Stete prema vlasniku broda. Medutim, ponekad nije jednos-
tavno utvrditi po Cijem je ovlaStenju teretnica potpisana. Tako se prob-
lem moZe pojaviti u sluéaju kada naruditelj prijevoza ili njegov agent
potpisu teretnicu "za zapovjednika"' ('for the master"), ili kada teretnica
sadrzi samo potpis zapovjednika bez navoda u &je ime je teretnica pot-
pisana, ili kada zapovjednik potpie teretnicu u ime naruéitelja prijevoza’
("for and on behalf of the charterer").

Pitanje ovlastenja ima odludujuéi znadaj za identifikaciju prijevoznika
na osnovi teretnice. U nalelu, stranka koja sama ne zakljuéuje neki ugov-
or moZe biti odgovorna iz tog ugovora jedino ako bi ugovor zakljuéio
njezin zastupnik, tj. agent, djelujuéi u okviru svojih ovlastenja. Kod ugo-
vora o prijevozu, iako zapovjednik potpisuje teretnicu u ime naruéitelja
prijevoza i u njegovom interesu, on nastupa kao sluzbenik vlasnika broda
1 imalac teretnice nije duZan znati u ¢ije je ime teretnica potpisana. Ono
Sto je bitno jest u Cije ime i za &iji radun je teretnica potpisana. Na
osnovi ovoga moglo bi se zakljuditi da vlasnik broda treba biti odgovo-
ran kao prijevoznik.

U vecini nacionalnih prava vlasnik broda odgovara kao prijevoznik
kada je teretnica potpisana od strane naruéitelja prijevoza ili njegovog
agenta "za zapovjednika" ('for the master").33 Neki charter party-ji &ak
izri¢ito predvidaju da ée naruditelj prijevoza ili njegovi agenti imati
ovlastenje za potpisivanje teretnice umjesto zapovjednika.3¢ U stvari, moze

33 Tilmans v. Knutsford, A.C., 1908, str406, Maize Bd. v. Courageous, American
Maritime Cases, 1988, str.2138, Cass. Italia 26.7.1960, Rivista della Navigazione, 1962, 2.
str87, Cass. France 21.7.1987, Droit Maritime Francais, 1987, str.673, Okr Hamburg
26.3.1970, Versicherungsrecht, 1970, str.663.

34 Npr. klauzula 20 u Tanker Time Charter Party predvida da "prema opeiji narudite-
lja prijevoza, naruditelj prijevoza ili njegovi agenti mogu potpisati teretnice u ime zapo-
vjednika..." dok klauzula 30 New York Produce Exchange Time Charter (NYPE), 1993, pred-
vida da "narutitelj prijevoza moZe potpisati teretnice ili pomorske teretne listove u ime
zapovjednika, uz prethodno pismeno ovlastenje vlasnika broda..."
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se refi da je u praksi uobi¢ajeno da agenti naruditelja prijevoza potpisuju
teretnice umjesto zapovjednika bez posebnog ovlastenja, sto je bez utje-
caja na pretpostavku da su teretnice potpisane u ime i za racun vlas-
nika broda. Medutim, unatoé izraza "for the master", koji se nalazi u
teretnici na mjestu predvidenom za potpis, narucitelj prijevoza moze svo-
jim potpisom na teretnici obvezati vlasnika broda jedino ako se utvrdi
da je dobio ovlastenje od vlasnika broda da potpiSe teretnicu. Novo izda-
nje jednog od najéesée koriStenih obrazaca charter party-ja, New York
Produce Exchange Time Charter (NYPE), 1993, u klauzuli 30, predvida
da naruditelj prijevoza moze potpisati teretnicu ili pomorski teretni list
po ovla§tenju zapovjednika, s prethodnim pismenim ovlastenjem vlasnika
broda, Sto znadéi da ée naruditelj prijevoza biti odgovoran ako takvo
ovlastenje ne bi postojalo. Ako narucitelj prijevoza potpise teretnicu nas-
tupajuéi kao prijevoznik bez ovlastenja vlasnika broda, sama c¢injenica da
je teretnica potpisana "for the master", neée biti dovoljna da obveze vlas-
nika broda.3> Kada je agent naruéitelja prijevoza potpisao teretnicu samo
kao agent, a ne "za zapovjednika" ili "po ovlastenju vlasnika broda", vlas-
nik broda ée biti odgovoran iz teretnice, pod uvjetom da je zapovjednik
ovlastio agenta da potpie teretnicu.’6 Ovdje bi trebalo skrenuti paznju
da samom izrazu "for the master" ne treba pridavati veliki znacaj. Naime,
do 19. stoljeca teretnice je redovno potpisivao zapovjednik, te je kao
ostatak takve prakse u modernim teretnicama, koje u praksi zapovjednik
gotovo nikada ne potpisuje, satuvan navedeni izraz koji se nalazi u dnu
teretnice na mjestu predvidenom za potpis.

Opée nacelo da teretnica koju potpiSe zapovjednik obvezuje vlasnika
broda nije primjenjivo u svakom slucaju. Identitet prijevoznika koji je
odgovoran iz teretnice je ¢injeni¢no pitanje ¢iji odgovor treba traziti u
okolnostima svakog konkretnog slucaja. Ako iz teretnice i charter party-ja
jasno proizlazi da je teretnica potpisana u ime i za radun naruditelja pri-
jevoza, onda naruditelj prijevoza treba odgovarati kao prijevoznik.37 Kada
zapovjednik potpiSe teretnicu u ime i za radun naruditelja prijevoza, iz
takve ce teretnice kao prijevoznik biti odgovoran naruditelj prijevoza, pod
uvjetnom da je zapovjedniku dao odgovarajuée ovlastenje. Vlasnik broda
i naruditelj prijevoza mogu ugovoriti da teretnice koje potpiSe zapovjed-
nik obvezuju naruélitelja prijevoza. Ako vlasnik broda Zeli izbjeéi odgo-
vornost iz teretnica prema treéim strankama, onda treba u charter party

35 Procter & Gamble v. Fort Fraser, American Maritime Cases, 1992, str.1575, Daval
Investors v. M7V Kamtin, American Maritime Cases, 1995, str.151.

36 American Home v. Sletter, American Maritime Cases, 1994, str.2269.

37 The Venezuela, Lloyd’s Law Reports, 1980, 1, str.215, Yeramex Int. v. SS Tendo,
American Maritime Cases, 1979, str.1282, Trib. Napoli 27.5.1968, Diritto Marittimo, 1968,
str. 414, Cass. France 26.2.1973, Droit Maritime Francais, 1973, str.342, Okr Hamburg
11.5.1967, Versicherungsrecht, 1967, str.1173.
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unijeti klauzulu koja zapovjedniku daje pravo da odbije potpisati teretnicu
koja ne sadrzi ime prijevoznika, a takoder treba naloZiti zapovjedniku ili
svojem agentu da unese ime naruditelja prijevoza na mjestu koje je pred-
videno za potpis.

Prema engleskom pravu izgleda da je vlasnik broda prijevoznik déak i
kada je teretnica potpisana u ime naruéitelja prijevoza. U jednom slucaju
iz novije sudske prakse teretnicu je potpisao agent naruéditelja prijevoza
u ime naruditelja prijevoza, ali je sud zauzeo stav da prijevoznik vlasnik
broda temelje¢i svoju odluku na tumadenju izraza "agent navedenog
broda" ("the agent of the said vessel"), u smislu da taj izraz znadi agent
vlasnika broda, a ne agent naruditelja prijevoza.38 Uz sve uvazavanje
ovakvo tumacenje se ne moze prihvatiti. Kao $to je prethodno objasnjeno,
brod na koji se odnosi ugovor o time charter-u predstavlja instrument u
svezi s kojim se uspostavlja odnos izmedu vlasnika broda i narudéitelja
prijevoza, temeljen na zajedniCkom interesu realizacije profita. Kod time
charter-a brod sluzi i vlasniku broda i naruditelju prijevoza i obje ove
stranke sudjeluju u upravljanju njime, tako da se ne moZe a priori reéi
da agent broda nastupa kao agent vlasnika broda. U konkretnom sluéaju
agenta je imenovao naruditelj prijevoza, a prilikom potpisa teretnice agent
je naveo u teretnici da potpisuje kao agent prijevoznika izri¢ito navodeéi
ime narucditelja prijevoza u potpisu. U sludaju kada je teretnica potpisana
u ime naruditelja prijevoza i njegovo je ime jasno navedeno u teretnici,
a kada ne postoji neka indikacija ili ¢injenica koja bi mogla dovesti u
sumnju uvjerenje korisnika prijevoza da je narufitelj prijevoza  pri-
jevoznik, onda naruditelj prijevoza ne bi trebao izbje¢i odgovornost pri-
jevoznika. Naruéitelj prijevoza ne moze tvrditi da je on samo naruditelj
prijevoza, da brod koji vrsi prijevoz tereta nije njegov brod i da on nije
odgovoran za prijevoz, u sluéaju kada je on ugovorio prijevoz u svoje
ime nastupajuéi kao prijevoznik i kada se on pojavljuje kao prijevoznik
iz teretnice. Odluka engleskog suda u gore spomenutom sludaju se
takoder temeljila na klauzuli o naknadi Stete iz time charter-a (“indem-
nity clause"), koja je predvidjela obvezu naruéitelja prijevoza da vlasniku
broda nadoknadi Stetu nastalu zbog potpisa teretnice od strane zapov-
jednika ili agenta. Medutim, ova klauzula nema naroéito znadenje u odno-
su na treée stranke, koje ¢ak ne moraju ni znati za postojanje time char-
ter-a. U odnosu prema treéim savjesnim imaocima teretnice, kao pri-
jevoznik treba biti odgovoran onaj tko se kao takav pojavljuje na osnovi
sadrzaja teretnice. Prema Hagkim pravilima u rukama treéeg savjesnog
imaoca teretnica ima potpunu dokaznu snagu u odnosu na podatke o
teretu. Ne vidimo smetnju niti razlog zasto se to isto ne bi moglo pri-
mijeniti u odnosu na ostale podatke sadrzane u teretnici, kao &to su npr.

38 The Ines, Lloyd’s Law Reports, 1995, 2, str.144.
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podaci o prijevozniku.

Cini se da je najpouzdaniji naéin za identifikaciju prijevoznika utvrdi-
ti u Cije je ime teretnica potpisana. Ako je teretnica potpisana u ime
vlasnika broda, onda on treba odgovarati kao prijevoznik, bez obzira na
. to tko je potpisao teretnicu. Isto tako, ako je teretnica potpisana u ime
naruditelja prijevoza, onda naruditelj prijevoza treba preuzeti odgovornost
prijevoznika. Najkompliciraniji problemi, koji jo§ uvijek ostaju nerijeSeni,
javljaju se u sluéaju kada u teretnici nije navedeno u é&ije je ime pot-
pisana.

Neka nacionalna prava pridaju veliki znaCaj zaglavlju teretnice, koje
je predvideno za unoSenje imena prijevoznika. Medutim, oslanjanje
iskljuéivo na zaglavlje teretnice moZe biti nepouzdano i moze dovesti do
toga da odgovara stranka ¢ije se ime nalazi u zaglavlju, iako ta stran-
ka nema nikakve veze s ugovorom o prijevozu. Mnogo je vaZnije u d&ije
je ime i za ¢iji rafun teretnica potpisana, nego ¢ije se ime nalazi u
zaglavlju teretnice. Stranka €ije se ime nalazi u zaglavlju teretnice treba
odgovarati kao prijevoznik samo ako je teretnica potpisana u ime i za
racun te stranke, $to znadi da zaglavlje teretnice moZe biti od znacaja
za identifikaciju prijevoznika samo ako je konzistentno s potpisom.

Problem se moZe pojaviti ako se ime naruditelja prijevoza nalazi u
zaglavlju teretnice, a teretnicu je potpisao agent naruditelja prijevoza "za
zapovjednika". U tom sluéaju treéi imalac teretnice je ovlaSten da
naruditelja prijevoza smatra prijevoznikom. Treéi imaoci teretnice najéeSée
nemaju druge informacije o prijevozniku osim onih koje su sadrZane u
teretnici. Cinjenica da se ime naruditelja prijevoza nalazi u zaglavlju
teretnice logi¢ki ukazuje na to da je naruditelj prijevoza prijevoznik, dok
potpis "za zapovjednika", kao S§to je veé ukazano, nema veliku teZinu.
Treéi imalac teretnice ne mora uopée znati da se radi o brodu na koji
se odnosi ranije sklopljeni ugovor o time charter-u i od njega se ne moZe
ocekivati da istraZzuje odnos narudéitelja prijevoza i vlasnika broda, niti je
li zapovjednik ovlastio agenta naruditelja prijevoza da potpiSe teretnicu,
niti zasto se ime naruditelja prijevoza pojavljuje u zaglavlju teretnice. Ako
je narucitelj prijevoza dopustio da se njegovo ime pojavi u zaglavlju
teretnice, koje je predvideno za unoSenje podataka o prijevozniku, onda
on treba biti spreman preuzeti odgovornost prijevoznika prema treéim
imaocima teretnice.

Teretnice izdate na osnovi charter party-ja najée$ée ne sadrZe naziv
prijevoznika. Kada teretnica ne sadrZi ime prijevoznika neki sudovi,
naro¢ito francuski, pridaju veliki znacaj imenu broda, dajuéi pravo koris-
niku prijevoza da zahtjev za naknadu &tete postavi prema vlasniku broda,
¢ije se ime moZe ustanoviti na osnovi imena broda. Medutim, ovaj naéin
za identifikaciju prijevoznika je nepouzdan, npr. ako je brod u meduvre-
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menu prodan, a adresa prethodnog vlasnika nije poznata, ili ako je teret
za vrijeme prijevoza prekrcan na drugi brod koji je u vlasnitvu razliditog
vlasnika. Osim toga, podaci o brodu sadrzani u registrima broda nisu
uvijek pouzdani i ne mogu sluziti kao siguran dokaz o identitetu vlas-
nika broda. Naime, ti se podaci temelje na informacijama dobivenim od
vlasnika broda, koji ¢esto nisu vrlo aZurni kada registru broda treba
poslati podatke o promjeni imena broda ili o prodaji broda. Nadalje, re-
gistri brodova mogu sadrzavati viSe brodova s istim imenom, $to dodatno
slabi pozdanost tih podataka. Umjesto registra broda, mnogo je sigurni-
je osloniti se na charter party, koji obiéno sadr?i podatke o imenu i
adresi vlasnika broda.

Sudovi u nekim zemljama su skloni da naruditelja prijevoza i vlasni-
ka broda proglase solidarno odgovornim, u sludéaju kada se identitet pri-
jevoznika ne moze utvrditi na pouzdan naéin.3® Ovaj je stav naizgled u
suprotnosti s definicijom prijevoznika iz Hagkih pravila, koja predvida da
prijevoznik ukljuéuje vlasnika broda ili naruditelja prijevoza. Jeziénim
tumacenjem ove definicije dolazi se do zaklju¢ka da postoji samo jedan
prijevoznik i da korisnik prijevoza moze tuZiti vlasnika broda ili narudite-
lja prijevoza, ali ne obje ove stranke. Unatod ovom tumaédenju, solidarna
odgovornost vlasnika broda i naruéitelja prijevoza moze se opravdati
¢injenicom da prijevoz tereta koji se treba izvrSiti brodom na koji se
odnosi ugovor o time charter-u predstavlja vrstu zajedni¢kog poduhvata
vlasnika broda i naruditelja prijevoza, tako da se oni mogu smatrati so-
lidarno odgovornim za njegovo izvrienje.40 Ovaj stav nudi prihvatljiv
naéin za rjeSenje problema identifikacije prijevoznika. U ovom su tekstu
iznijeti argumenti iz kojih je vidljivo da su vlasnik broda i naruditelj pri-
jevoza na izvjestan nacin zaista partneri u realizaciji zajedni¢kog posla.
Vlasnik broda je duzan osigurati brod sposoban za plovidbu i posadu i
poduzeti sve potrebne radnje u svezi s navigacijskim upravljanjem broda,
dok naruditelj prijevoza preuzima komercijalno upravljanje brodom izda-
juéi naloge zapovjedniku u pogledu tereta koji treba ukrcati i luka u
koje brod treba ploviti. Iz ove podjele obveza vidi se da vlasnik broda i
narucitelj prijevoza, u stvari, dijele funkcije prijevoznika. Ako u odrede-
nom slucaju nije jasno tko je prijevoznik u smislu Hagkih pravila, vlas-
nik broda ili naruéitelj prijevoza, onda korisniku prijevoza treba priznati
pravo da obje ove stranke tuzi solidarno, prepustajuéi tako sudu
utvrdivanje njihove odgovornosti.

39 Interim Products Inc. v. Frances Salmon, American Maritime Cases, 1975, str.152,
Samung America v. Fort Producer, American Maritime Cases, 1993, str.29, Ap. Bruxelles
17.2.1966, European Transport Law, 1966, str420, Okr Brugge 5.11.1991, European
Transport Law, 1992, str.103, Ap. Rouen 14.6.1984, Droit Maritime Francais, 1985, str.351,
Visi privredni sud Hruatske 29.1.1975, Uporedno pomorsko pravo, 1975, str.67.

40 Tetley, Marine Cargo Claims, Toronto, 1978, str.86.
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ZAKLJUCAK

Ako bismo se vratili u povijest pomorske trgovine vidjeli bismo da je
vlasnik broda tradicionalno smatran odgovornim za teret, $to je bilo
rezultat cinjenice da je brod bio u centru obveza, pa je bilo normalno
drzati njegovog vlasnika odgovornim ako te obveze ne bi bile uredno
izvrSene. S razvojem ugovora o charter-u brodova promijenjena je pozici-
ja vlasnika broda. Krcatelj koji bi zakljudio ugovor o prijevozu s narudite-
lijem prijevoza logiéno ée smatrati da je prijevoznik naruditelj prijevoza,
a ne vlasnik broda. Medutim, sudovi razli¢itih zemalja imaju razlidite
stavove po ovom pitanju, tako da sudovi u nekim zemljama smatraju da
je naruditelj prijevoza prijevoznik.

Komparativna analiza nacionalnih prava pokazuje da ne postoji uni-
formnost u pogledu nadina identifikacije prijevoznika kod ugovora o pri-
jevozu koji se vr&i na temelju #ime charter-a. Posebno je uoéljivo da su
pozicije anglosaksonskog i kontinentalnog prava u svezi s ovim proble-
mom vrlo razli¢ite. U anglosaksonskom pravu odgovornost leZi na onom
tko vrsi prijevoz, dok je u kontinentalnom pravu odgovoran onaj koji
ugovara prijevoz. Ova razlika proizlazi iz razliitog koncepta time char-
ter-a u anglosaksonskom i kontinentalnom pravu. Anglosaksonsko pravo
smatra da je fime charter ugovor o prijevozu, pa se onda vlasnik broda
smatra prijevoznikom. Na drugoj strani, kontinentalno pravo pravi raz-
liku izmedu time charter-a i ugovora o prijevozu, tako da kada naruditelj
prijevoza zakljuéi ugovor o prijevozu s krcateljem onda se smatra da je
on prijevoznik, dok ugovor o prijevozu za vlasnika broda predstavlja "res
inter alios acta". Unato¢ ovim osnovnim principima, ne postoji jasna po-
dvojenost izmedu anglosaksonskog i kontinentalnog prava. Tako je u
nekim aspektima ameri¢ko pravo blize francuskom nego engleskom pravu,
dok se njemacko pravo ¢ini blizim americkom nego francuskom pravu.
Takoder kriteriji koji se koriste za identifikaciju prijevoznika su ¢&esto
razli¢iti, iako rezultat moZe biti isti.

Nazalost, mora se ista¢i da pravo nije uvijek bili uspje$no u rjesava-
nju problema identifikacije prijevoznika, tako da jo§ uvijek postoje brojne
nejasnode. Iako se vecina nacionalnih prava u svijetu temelji na Hagkim
pravilima, cilj uniformnosti prava koje regulira prijevoz tereta morem nije
ostvaren. Razloge za ovaj neuspjeh treba traZiti u é&injenici da su medu
nacionalnim pravima postojale znacajne razlike prije nego su Hagka pra-
vila usvojena, tako da su Haska pravila, zbog nemoéi da se postigne kon-
sensus, propustila regulirati neka pitanja na potpuniji naéin. Jedan takav
primjer je definicija prijevoznika.

Kada se suole s problemom identifikacije prijevoznika zainteresirane
stranke najprije trebaju obratiti paznju na pravo koje se primjenjuje na
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spor, jer zbog razli¢itih prilaza i naéina tretiranja ovoga problema u
razli¢itim nacionalnim pravima, o pravu koje ée se primijeniti moZe ovis-
iti ishod spora. Medutim, ne postoji opéi odgovor na pitanje tko je pri-
jevoznik. U veéini nacionalnih prava to je ¢injeni¢no pitanje, s otvorenom
moguénos¢u da bilo vlasnik broda bilo naruéitelj prijevoza moze biti pri-
jevoznik, s time da su neka nacionalna prava naklonjenija vlasniku broda,
dok su neka nacionalna prava povoljnija za naruditelja prijevoza.

S obzirom da je pravo propustilo preciznije regulirati problem iden-
titeta prijevoznika, sudovi su &esto prisiljeni sami traziti odgovarajuéi
nacin identifikacije prijevoznika, Sto esto dovodi do koristenja razli¢itih
argumenata 1 primjenu razli¢itih kriterija, a posljedica je raznovrnost
rjeSenja. U nacelu moze se reéi da se prilikom identifikacije prijevozni-
ka prvenstveno primjenjuju pravila agencijskog prava, tj. pravila o odno-
su vlastodavca i zastupnika. Pritom se najveéi zna¢aj poklanja potpisu
teretnice, ali se paznja poklanja i nekim drugim elementima, kao &to su,
na primjer, zaglavlje teretnice i ime broda. Prema tome, moZe se
zaklju¢iti da ne postoji opéeniti odgovor na pitanje identiteta prijevozni-
ka, veé¢ to ostaje ¢injeniéno pitanje koje ovisi o okolnostima svakog
konkretnog sludaja.

Cilj ovoga c¢lanka nije bio rijesiti problem identiteta prijevoznika.
Namjera je bila samo ukazati na postojanje toga problema, kao i na
razli¢ite nacine rjeSavanja toga problema u nekim od najvaznijih nacio-
nalnih prava. U ovom trenutku nije moguée ponuditi naéin na koje se
ovaj problem moze rijeSiti. Imajuéi u vidu znaéajne razlike koje postoje
medu nacionalnim pravima, kao i to da je teiko postiéi uniformnost prava
u ovom dijelu, izgledi za uniformno rjeSenje problema identiteta pri-
jevoznika nisu naroéito veliki. Zbog toga je u ovom &lanku veéi prostor
posveen problemima nego rjeSenjima. Mozda najveéi doprinos autora,
nadaju¢i se da to nije neskromna izjava, predstavlja objasnjenje samog
problema i njegove pozadine. Osim toga, u tekstu je ukazano na mogucde
nacine identifikacije prijevoznika, a dana je i kritiéna ocjena nekih naédina
koji se koriste u praksi, s nadom da to moZe biti korisno zainteresi-
ranim strankama.

Ovaj se clanak uglavnom temelji na Haskim pravilima, buduéi da se
1 sva nacionalna prava koja su ovdje obradena, kao uostalom i veéina
nacionalnih prava u svijetu, zasnivaju na Hagkim pravilima. Medutim,
pozicija prema Hamburskim pravilima ne smije se zanemariti, iako je ovu
konvenciju do sada ratificirala samo 21 zemlja. Polje primjene
Hamburskih pravila je tako Siroko da se ona primjenjuju praktiéno na
svaki prijevoz koji dodiruje zemlju &lanicu. To zahtijeva prodavanje proble-
ma identifikacije prijevoznika prema Hamburskim pravilima, a posebno
pitanja stvarnog i ugovornog prijevoznika. Nadamo se da éemo imati pri-
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liku pozabaviti se ovim problemom u bliskoj buduénosti.

Summary

IDENTITY OF CARRIER UNDER TIME CHARTER

The identity of carrier under time charter contracts is one of the classical
questions in law regulating carriage of goods by sea. Cargo claimants are often
not sure whom they should sue - the shipowner or the charterer. A comparative
review of various national laws shows that there is a wide spectrum of approach-
es to problems concernig the identity of carrier. This paper attempts to search
beneath the surface of the problem and to examine its background. The author’s
intention was not to offer a complete solution of the problem but only to look at
it from a different perspective and to offer advice on how to deal with it. We
hope that even within this limited scope this paper will help to those who are
interested in this topic.
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