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Odgovornost ugovornog i faktiøkog meæunarodnog 

vazduånog prevozioca

- sukcesivni i øarter meæunarodni vazduåni prevoz -

Rezime

 Gvadalaharska konvencija daje reåewe problema odgovornosti  ugovornog i
faktiøkog meæunarodnog vazduånog prevozioca. Ona koristi uopåtene ter-
mine »ugovorni prevozilac« i »prevozilac«, ne ograniøavajuõi svoju primenu ni
na jednu vrstu vazduånog prevoza posebno. Ulogu ugovornog prevozioca imao bi
onaj prevozilac, koji je ugovor o prevozu zakquøio, u svoje ime i za svoj raøun.
»Prevozilac« iz Gvadalaharske konvencije, bio bi onaj prevozilac koji stvarno
obavi prevoz, po ovlaåõewu ugovornog prevozioca. Pitawe odgovornosti  pre-
vozilaca u ovakvim situacijama, reåava se doslednom primenom Gvadalaharske
konvencije, koja za ovakve sluøajeve uvodi princip solidarne odgovornosti ugo-
vornog i faktiøkog prevozioca.

Kquøne reøi: vazduåni prevoz, odgovornost, ugovorni prevozilac, faktiø-
ki prevozilac

Uvod

U praksi su øesti sluøajevi da vazduåni prevozilac sa kojim je korisnik ugo-
vorio prevoz, umesto da sam izvråi ugovoreni prevoz,  poveri izvråewe prevoza
drugoj avio kompaniji. Tada se javqa pitawe odgovornosti, tj. koja od dve avio
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kompanije odgovara za åtetu nastalu smrõu ili telesnom povredom putnika, za-
kaåwewem putnika, uniåtewem, oåteõewem, gubitkom ili zakaåwewem prtqa-
ga i robe. Ovo pitawe najviåe protivreønosti izaziva kod meæunarodnog sukce-
sivnog i øarter prevoza vazduhom. Ovo stoga åto, Konvencija za izjednaøavawe
izvesnih propisa o meæunarodnom prenosu vazduhom iz 1929 godine (u daqem tek-
stu Varåavska konvencija), a ni wene kasnije izmene, u vidu Haåkog, Gvatemal-
skog (nije stupio na snagu) i Montrealskih protokola, nisu regulisale ovo pita-
we.1)

Najsloÿenija situacija je zamena jednog sukcesivnog prevozioca drugim.
Ovakva moguõnost nije zabrawena ni meæunarodnim konvencijama niti nacional-
nim zakonima, åto je i logiøno, jer ugovor o prevozu vazduånim putem nije ugo-
vor intuitu personae, a osim toga takva zabrana bi bila protivna i potrebama brzog
i efikasnog prevoza vazduhom. Neåto mawe teåkoõa ovo pitawe izaziva kod za-
mene jednog øarter prevozioca drugim i kod zamene prevozioca redovne linije
øarter prevoziocem, usled øega se redovni prevoz pretvara u øarter. U okviru
ovog rada naåu paÿwu usmeravamo na objaåwewe solidarne odgovornosti ugo-
vornog i faktiøkog prevozioca u sluøaju nastanka åtete, dok õe van wegovih gra-
nica ostati detaqnija razrada pravne prirode, dokazivawa,  ograniøewa odgovor-
nosti, neograniøene odgovornosti  i  oslobaæawa od odgovornosti ovih prevozi-
laca. 

Odgovornost kod sukcesivnog prevoza

Sukcesivni prevoz je  oblik vazduånog prevoz koji se najøeåõe koristi za
prevoz putnika i robe na velikim udaqenostima. Zbog toga u wegovoj realizaciji
uøestvuju dva ili viåe prevozilaca. Odavde je lako zakquøiti, da je moguõnost
zamene jednog prevozioca drugim kod ove vrste vazduånog prevoza daleko izraÿe-
nija nego kod prevoza koji obavqa jedan avio prevozilac. Zamenik zadrÿava svoj-
stvo Varåavskog prevozioca, kao åto i ceo prevoz ostaje Varåavski, bez obzira
da li je zamenik avio kompanija koja ima drÿavqanstvo drÿave ølanice Varåav-
ske konvencije.2)

U takvom sluøaju je glavno pitawe koji prevozilac odgovara za åtetu tokom
prevoza. Pitawe je neobiøno vaÿno, jer se odgovor na wega teåko moÿe dobiti iz
Varåavske konvencije.  Reåewe pitawa odgovornosti prvobitnog (ugovornog) i
novog (faktiøkog) prevozioca se nalazi  u tumaøewu Konvencije kojom se dopuwu-
je Varåavska konvencija za izjednaøavawe nekih pravila koja se odnose na meæu-
narodni vazduåni prevoz koji obavqa lice koje nije ugovorni prevozilac iz 1961
godine (u daqem tekstu Gvadalaharska konvencija).3) Prevashodni ciq Gvadala-

1. Varåavska konvencija doneta je 12.oktobra 1929. godine, stupila je na snagu 13. februara

1933.godine, a Jugoslavija je ratifikovala 1931. godine - »Sluÿbene novine KJ«, broj 124/

1931;

2. Vidi ølan 1. Varåavske konvencije;
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harske konvencije je reåewe odgovornosti øarterera i øarter prevozioca kao
lica koje stvarno obavqa prevoz po ovlaåõewu øarterera. Gvadalaharska kon-
vencija uvodi pojmove ugovornog i faktiøkog prevozioca, tj. »ugovornog prevozi-
oca«  i  »prevozioca«, gde ovaj posledwi oznaøava faktiøkog prevozioca.4) Ølan
I stav b Konvencije  kaÿe da je »ugovorni prevozilac« lice koje je strana u ugovo-

ru o prevozu koji je regulisan Varåavskom konvencijom i zakquøen  sa putnikom

ili poåiqaocem.«  U stavu c ølana I Konvencije, koji je teÿi za tumaøewe, kaÿe

se da, »prevozilac« oznaøava lice, koje nije ugovorni prevozilac i koje, na osnovu

ovlaåõewa dobijenog od ugovornog prevozioca, vråi celokupan prevoz ili deo

prevoza predviæenog  u taøki b, ali koje u odnosu na taj deo nije sukcesivni pre-

vozilac u smislu Varåavske konvencije.«

Stav b je u principu jasan, dok stav c izaziva protivreønosti u tumaøewu, jer
kaÿe da »prevozilac« koji vråi celokupan prevoz ili deo prevoza predviæenog u
stavu b nije sukcesivni prevozilac u smislu Varåavske konvencije u odnosu na taj
deo prevoza«. Prima facie, izgledalo bi da nema mesta primeni ove odredbe na slu-
øaj zamene prevozilaca kod sukcesivnog prevoza. I viåe od toga, moglo bi se øak
zakquøiti da je zamena i zabrawena kod sukcesivnog prevoza. Naravno, ovo je sa-
mo prima facie, jer je ovakvo tumaøewe stava c ølana I Gvadalaharske konvencije ne-
spojivo sa praksom, u kojoj se zamena prevozilaca kod sukcesivnog prevoza nor-
malno deåava. Osim toga, ukoliko bi se ova odredba i protumaøila kao zabrana,

woj nedostaje sankcija, za sluøaj da se zabrana  prekråi.

Pravilno tumaøewe ove odredbe bilo bi da se prevoz, koji od svog poøetka
nije sukcesivni ne moÿe pretvoriti u sukcesivni, time åto faktiøki (novi)

prevozilac obavi prevoz na jednom delu puta, a ugovorni prevozilac na drugom
delu puta. Ovu situaciju ilustruje sledeõi primer: ako JAT kao prevozilac sa
kojim je ugovor o prevozu zakquøen, treba da obavi prevoz od Beograda do Toron-

3. Gvadalaharska konvencija doneta je 18.septembra 1961. godine, stupila je na snagu 1.maja

1964. godine, a Jugoslavija je ratifikovala 1978 godine – »Sluÿbeni list SFRJ«, Meæun-

arodni ugovori broj 3/1978;

4. Ovde treba napomenuti, da kada u sluøaju sukcesivnog (uzastopnog) prevoza doæe do

zamene jednog od prevozilaca, koji je strana ugovora o prevozu, drugim faktiøkim pre-

voziocem, to se praktiøno øini tako åto ugovorni prevozilac, koji je po ugovoru trebao

i stvarno da obavi prevoz zakquøuje ugovor o øarteru tj.zakupu vazduhoplova sa drugom

vazduhoplovnom kompanijom. Kada se zakquøi ugovor o øarteru moguõe je, da zakupac tj.

øarterer zajedno sa vazduhoplovom unajmi i posadu istog prevozioca, øime õe taj pre-

vozilac i zaista postati faktiøki prevozilac. Meæutim, moguõe je da zakupac u zakup

uzme samo vazduhoplov, kojim õe upravqati wegova posada, u kom sluøaju ne moÿe biti

reøi o angaÿovawu faktiøkog prevozioca, a to znaøi da ugovorni prevozilac ostaje i

daqe jedini (stvarni) prevozilac. Ovako i R.Rodiere u Droit des transports, Paris, 1962, p.15,

navedeno prema Miodrag Trajkoviõ, Meæunarodno vazduhoplovno pravo, Beograd, 1999,

str.287. U ovom posledwem sluøaju, kada zakupac uzme u zakup vazduhoplov bez posade, pa

åteta nastane usled kvara ili kakvog drugog nedostatka na zakupqenom vazduhoplovu,

zakupodavac se ima smatrati faktiøkim prevoziocem, te tako i solidarno odgovornim sa

ugovornim prevoziocem, koji je uzeo vazduhoplov u zakup;
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ta, pa on preveze putnike od Beograda do Frankfurta, a od Frankfurta do To-
ronta ih preveze Lufthansa, neõe biti zasnovan sukcesivni prevoz niti nemaøki
prevozilac postaje sukcesivni prevozilac.  Ono åto je suåtina ove odredbe, je-
ste da se zamenom prevozilaca ne dira u veõ zasnovni sukcesivni prevoz. Naime, u
skladu je sa ovom odredbom da faktiøki prevozilac obavi prevoz na celom ili
delu puta, umesto jednog od ugovornih (prvobitnih) prevozilaca. Na ovaj naøin,

ne moÿe biti ni »umetnut« joå jedan sukcesivni prevozilac pored veõ postojeõih
prevozilaca. Takoæe, ne zasniva se  podsukcesivni prevoz ukoliko  faktiøki (no-
vi) prevozilac obavi prevoz na jednom delu puta jednog od sukcesivnih prevozi-
laca, a taj sukcesivni prevozilac obavi prevoz na drugom delu puta, koji u okviru
celokupnog sukcesivnog prevoza otpada na wega. Na primer, ako uzmemo jednu za-
miåqenu situaciju gde JAT treba da izvråi prevoz od Beograda do Pariza,  AIR

France od Pariza  do Frankfurta, Lufthansa od Frankfurta do Wujorka, a PANAM

od Wujorka do Toronta. Meæutim, JAT, zbog objektivnih okolnosti, izvråi pre-
voz samo do Rima, a od Rima do Pariza to uøini AL ITALIA. U ovakvoj situaciji
ne moÿemo govoriti o zasnivawu podsukcesivnog prevoza na relaciji Beograd-

Pariz, niti moÿemo reõi da je AL ITALIA postala novi sukcesivni prevozilac,

time åto je izvråila prevoz na relaciji Rim-Pariz. Jedini sukcesivni prevozi-
lac na relaciji Beograd-Pariz ostao je JAT kao ugovorni prevozilac, dok je AL
ITALIA samo faktiøki prevozilac na jednom delu tog puta. 

Åto se tiøe odgovornosti, ona pogaæa oba prevozioca, i ugovornog (prvobit-
nog) i faktiøkog (novog) prevozioca, åto jasno proizilazi iz Gvadalaharske kon-
vencije. Taønije, ølan VII Konvencije propisuje, da se u vezi sa prevozom koji je
obavio stvarni prevozilac, moÿe podiõi tuÿba za naknadu åtete, prema nahoæe-
wu tuÿioca, ili protiv stvarnog prevozioca, ili protiv ugovornog prevozioca,

ili pak protiv obojice, zajedno ili posebno. Dakle, jasno je da iz ovakve  odredbe
proizilazi solidarna odgovornost dva prevozioca. Konvencijom nije propisano
pravo regresa, ali ono proizilazi iz prirode solidarne odgovornosti. U drugom
delu ølan VII Konvencije kaÿe, da ako je tuÿen samo jedan prevozilac on ima pra-
vo da traÿi od drugog prevozioca da uøestvuje u postupku pred nadleÿnim sudom,

a dejstva ovakvog uøeåõa u postupku  biõe regulisana zakonom pomenutog suda. Za-
tim, ølan III Gvadalaharske konvencije izjednaøava postupke i propuste ugovor-
nog i faktiøkog prevozioca u pogledu prevoza koji je obavio faktiøki prevozi-
lac i  propisuje, da se postupci i propusti stvarnog prevozioca i wegovih agena-
ta u obavqawu wihove delatnosti u pogledu prevoza koji je obavio stvarni prevo-
zilac, smatraju postupcima i propustima ugovornog prevozioca i obratno. 

Ovakve propise Gvadalaharske konvencije prvo õemo dovesti u vezu sa øla-
nom 30.stav 2. Varåavske konvencije, koji reguliåe odgovornost sukcesivnih
prevozilaca u sluøaju zakaåwewa, smrti ili povrede putnika i kaÿe, da putnik
ili wegovi pravni sledbenici   mogu, podiõi tuÿbu samo protiv onog prevozioca
za vreme øijeg prevoza je doålo do zakaåwewa ili nezgode koja je prouzrokovala
smrt ili povredu putnika.5) Iz ovoga proizilazi da putnik ili wegovi pravni
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sledbenici, u situaciji kada je do åtete doålo za vreme prevoza, koji je obavqao
faktiøki prevozilac, mogu da tuÿe ugovornog  i/ili faktiøkog prevozioca. Dok
u situaciji, kada je do åtete doålo, za vreme prevoza koji je obavqao ugovorni
prevozilac, mogu da tuÿe samo, ugovornog prevozioca.

Daqe, ølanove III i VII Gvadalaharske konvencije tumaøimo u vezi sa ølanom
30 stav 3. Varåavske konvencije, koji govori o odgovornosti sukcesivnih vazduå-
nih prevozilaca u sluøaju uniåtewa, oåteõewa, gubitka ili zakaåwewa pri pre-
vozu prtqaga i robe. Prema ovom ølanu, poåiqaocu je odgovoran prvi prevozi-
lac, a primaocu posledwi. Meæutim, kada se zna na øijem delu puta od viåe sukce-
sivnih prevozilaca je åteta nastala, poåiqaocu su solidarno odgovorni prvi
prevozilac i prevozilac na øijem delu puta je åteta nastala, a primaocu su soli-
darno odgovorni, posledwi prevozilac i prevozilac na øijem delu puta je åteta
nastala.6) Ovde razlikujemo dve situacije. Prva je, kada se ne moÿe utvrditi na
øijem delu puta je åteta nastala. Tada poåiqalac moÿe da tuÿi prvog ugovornog
i/ili faktiøkog prevozioca, ako ugovorni prevozilac nije sam izvråio prevoz, a
primalac moÿe da tuÿi posledweg ugovornog i/ili faktiøkog prevozioca, ako
ugovorni prevozilac nije sam izvråio prevoz. Druga situacija je kada se zna na
øijem delu puta od viåe sukcesivnih prevozilaca je åteta nastala. Tada i poåi-
qalac i primalac mogu tuÿbom da zahtevaju naknadu åtete od  ugovornog i/ili
faktiøkog prevozioca, ako su åteta ili zakaåwewe nastali za vreme prevoza
koji je obavqao faktiøki prevozilac, a obojica mogu zahtevati naknadu åtete sa-
mo od ugovornog prevozioca, ako je åteta nastala za vreme prevoza, koji je ugovor-
ni prevozilac i stvarno  obavio. U ovoj situaciji õe poåiqaocu solidarno sa
ovim prevoziocima odgovarati prvi prevozilac, a primaocu posledwi.

Dakle, ostaje nemoguõnost da se tuÿi prevozilac, koji nije prvi ili posled-
wi, a nije poznato na øijem delu puta je åteta nastala. U  ovakvoj situaciji tre-

balo je dozvoliti moguõnost da oåteõeni tuÿe bilo kog prevozioca ili sve
prevozioce, dakle i ugovorne i faktiøke, koji su uøestvovali u izvråewu prevo-
za za vreme koga se åteta dogodila. Znaøi, ukoliko bi tuÿilac (oåteõeni) op-
tirao da, podigne tuÿbu samo protiv jednog prevozioca, taj prevozilac bi u slu-
øaju da isplati celokupnu naknadu åtete oåteõenom, imao pravo na regres pro-
tiv ostalih prevozilaca. Ovakav stav je u skladu sa tendencijom objektivizacije
odgovornosti vazduånog prevozioca u meæunarodnom vazduhoplovnom pravu.7)

5. Vidi ølan 30. stav 2. Varåavske konvencije;

6. Mirko Vasiqeviõ, Poslovno pravo, Beograd, 1999, str.578; Ølan 30.stav 3. Varåavske

konvencije;

7. Objektivizacija odgovornosti posmatrana iz ugla interesa stranaka znaøi, da se u meæun-

arodnim konvencijama koje reguliåu ovu oblast  napuåta trend sankcionisawa ravnot-

eÿe interesa stranaka, a sankcioniåe se zaåtita interesa slabije strane, tj. korisnika

prevoza. Ovakav trend potpuno je u skladu sa sve izraÿenijom  ekonomskom razlikom

izmeæu prevozioca i korisnika prevoza. Takoæe, vrtoglavi napredak tehnike doprinosi

efikasnom obavqawu prevoza i tako suÿava moguõnost prevozioca, da svoju odgovornost

ograniøava ili  je se eventualno oslobaæa;
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Objektivna odgovornost je svoje mesto naåla u Montrealskom sporazumu iz 1966.

godine, koji su zakquøile najveõe svetske avio kompanije i koji predviæa objek-
tivnu odgovornost za åtete nastale smrõu ili povredom putnika.8) Takoæe, i
Montrealski  protokol br. 4 o izmeni Konvencije za izjednaøavawe nekih pravi-
la koja se odnose na meæunarodni vazduåni prevoz, potpisane u Varåavi 12.okto-
bra 1929. godine i izmewene protokolom saøiwenim u Hagu 28.septembra 1955.go-
dine (skraõeno, Montrealski protokol br.4.) propisuje objektivnu odgovornost u
prevozu prtqaga i robe. 9)  Objektivnu odgovornost u sluøaju smrti ili povrede
putnika uvodi i Gvatemalski protokol, koji je donet 8. marta 1971.godine,10) ali
koji joå uvek nije stupio na snagu.11)  

Postoje i autori koji smatraju da bi solidarna odgovornost svih prevozi-
laca, koji su uøestvovali u jednom sukcesivnom meæunarodnom vazduånom prevozu
za vreme kojeg se åteta desila, a kada se ne zna na kom delu puta se åteta desila,

predstavqala ekstremnost.12)  S’obzirom na raniji stav, jasno je da se sa ovim ne
slaÿemo, jer smatramo da se oåteõenom, koji je povrh svega i ekonomski slabija
strana u odnosu na avio kompaniju mora pruÿiti maksimalna zaåtita. U naåem
pravu Zakon o obligacionim odnosima propisuje ovakvu  solidarnu odgovornost u
ølanu 677. stav 2 i 3. koji reguliåe solidarnu odgovornost viåe prevozilaca, ko-
ji uøestvuju u prevozu poåiqke, tj. robe,  i ølan 868. koji reguliåe odgovornost
organizatora putovawa i treõih lica kojima se organizator sluÿi u izvråewu
ugovora.13) Solidarnu odgovornost viåe prevozilaca, koji uøestvuju u izvråewu
prevoza  propisuje i Zakon o obligacionim odnosima i osnovama svojinsko-prav-
nih odnosa u vazduånom saobraõaju u ølanu 9. stav 2, koji kaÿe da, ako se ne moÿe
utvrditi na øijem delu puta je åteta nastala za åtetu odgovaraju solidarno svi
prevozioci.14)

8. Kada je u pitawu primena  Montrealskog sporazuma na sukcesivni prevoz moÿe biti

odreæenih problema. Problem nastaje kada u takvom prevozu uøestvuje prevozilac koji

nije potpisnik Sporazuma. Naime, Sporazum propisuje da õe se wegove odredbe primewi-

vati samo na one prevozioce koji su ga potpisali, u kom sluøaju bi se na prevozioca koji

nije potpisnik Sporazuma primewivao Varåavski reÿim (naravno pod uslovom da ima

drÿavqanstvo zemqe ølanice Varåavske konvencije); Vidi, Miodrag Trajkoviõ, Meæun-

arodno vazduhoplovno pravo, Beograd, 1999, str. 424 i 425; 

9. Montrealski protokol br. 4. je donet 25.septembra 1975. godine u Montrealu,  stupio je

na snagu 14. juna 1998.godine, a Jugoslavija je Montrealske protokole 1, 2 i 4 ratifikov-

ala 1978. godine, »Sluÿbeni list SFRJ«  Meæunarodni ugovori  br. 1/1978;

10. Miodrag Trajkoviõ, navedeno delo, str. 456;

11. Jugoslavija nije ratifikovala ovaj protokol; Paradoksalno je, da Gvatemalski protokol

koji uvodi princip objektivne odgovornosti za smrt i povredu putnika nije stupio na

snagu, nasuprot Montrealskom protokolu br. 4. koji uvodi princip objektivne odgovor-

nosti za åtete koje nastanu u prevozu prtqaga i robe; 

12. Tako, Guldmann Werner, navedeno prema Jakov Radiåiõ, Problem viåe vozara u jednom

vazduånom prevozu, Meæunarodni transport, 1960, str. 706;

13. Zakon o obligacionim odnosima, »Sl. list SFRJ«  br. 29/78, 39/85 i 57/89 i »Sluÿbeni

list SRJ« br. 31/93; 
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Åto se tiøe ograniøewa odgovornosti, oslobaæawa od odgovornosti i neo-
graniøene odgovornosti, tu je sve isto kao i u Varåavskoj konvenciji, na åta nas
upuõuje ølan  II Gvadalaharske konvencije. Ovaj ølan kaÿe, da se Varåavska kon-
vencija primewuje i na ugovornog i na faktiøkog prevozioca, ako ovom Konven-
cijom nije drugaøije propisano. A, kako Gvadalaharska konvencija sadrÿi samo je-
dan izuzetak, i to u pogledu ograniøewa odgovornosti faktiøkog prevozioca, to
je jasno da õe se u svemu ostalom primewivati Varåavska konvencija. 

Pomenuti izuzetak predviæen je u ølanu III Gvadalaharske konvencije, koji
izjednaøava postupke i propuste ugovornog i faktiøkog prevozioca i wihovih
agenata u pogledu prevoza koji je obavio faktiøki prevozilac. Meæutim, stav 2.
ølana III Gvadalaharske konvencije predviæa da faktiøki prevozilac ne moÿe
prema ølanu 22. Varåavske konvencije odgovarati neograniøeno, ni zbog jednog
postupka ugovornog prevozioca i wegovih agenata.15)  Mora se priznati da je neja-
san ovakav stav pisaca Gvadalaharske konvencije, koji ide na åtetu korisnika
prevoza. Kritikovali bismo ovakvo reåewe u tom smislu, da onaj ko zaista vråi
prevoz, pa bio on istovremeno i ugovorni prevozilac ili samo faktiøki, mora
da odgovara  neograniøeno, ako su za to ispuweni uslovi propisani ølanom 22.
Varåavske konvencije. Ovakav stav bio  bi u skladu sa solidarnom odgovornoå-
õu oba prevozioca, jer uz ovako restriktivnu odredbu Gvadalaharske konvencije,
oåteõeni õe uvek kada postoje uslovi za neograniøenu odgovornost, optirati
za tuÿbu protiv ugovornog prevozioca, øime se gubi smisao solidarne odgovor-
nosti propisane Gvadalaharskom konvencijom.

Iako se zalaÿe za primenu Gvadalaharske konvencije, prof. Trajkoviõ sma-
tra, da se  do reåewa odgovornosti ugovornog i faktiøkog prevozioca moglo do-
õi i izmenom same Varåavske konvencije, dakle, bez donoåewa Gvadalaharske
konvencije. On smatra, da je Varåavska konvencija trebala da bude  izmewena  u
tom smislu, da uvek bude obavezan onaj prevozilac koji vråi prevoz i od øijih
radwi zavisi uspeh posla.16) Ovakvo reåewe nije najsreõnije, jer znatno suÿava
poqe odgovornosti ugovornog prevozioca.  Ugovorni prevozilac mora uvek biti
odgovoran, i to, kada je åteta nastala za vreme prevoza koji je vråio faktiøki

14. Zakon o obligacionim i osnovama svojinsko-pravnih odnosa u vazduånom saobraõaju,

»Sl. list SRJ« br.12/98 i 15/98 ispr;

15. Napomiwemo da je ølan 22. Varåavske konvencije izmewen ølanom  IX  Haåkog Pro-

tokola o izmeni Varåavske konvencije (Skraõeno Haåki protokol), koji je donet 28.sep-

tembra 1955.godine u Hagu, stupio na snagu 1.avgusta 1963.godine, a Jugoslavija ga je

ratifikovala 1959. godine, »Sluÿbeni list FNRJ« Dodatak br. 6/1959, ølanom II

Dopuskog protokola br. 1. o izmeni Konvencije za izjednaøavawe nekih pravila koja se

odnose na meæunarodni vazduåni prevoz, potpisane u Varåavi 12.oktobra 1929. godine

(skraõeno Montrealski protokol br.1.), koji je donet 25. septembra 1975. godine u Mont-

realu, a stupio na snagu 15.februara 1996. godine, ølanom II  Dopunskog protokola br. 2.

(skraõeno, Montrealski protokol br.2),  koji je donet 25. septembra 1975. godine u Mont-

realu, a stupio na snagu 15 februara 1996. godine i ølanom VII pomenutog  Montrealskog

protokola br. 4;

16. Miodrag Trajkoviõ, navedeno delo, str.407;
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prevozilac solidarno sa wim, jer ga na to obavezuje ugovor sa korisnikom prevo-
za. Osim toga, uspeh posla vrlo øesto ne zavisi samo od stvarnog prevozioca veõ i
od ugovornog, bez obzira åto on ne obavqa prevoz. Tako bi se mogle javiti i oz-
biqne teåkoõe oko utvræivawa pitawa od koga je od dva prevozioca uspeh posla
zavisio, a to bi bilo na åtetu korisnika prevoza. Konaøno ovakvo reåewe ne bi
bilo u skladu ni sa trendom objektivizacije odgovornosti meæunarodnog vazduå-
nog prevozioca. Stoga, naglaåavamo raniji stav o potrebi dosledne primene Gva-
dalaharske konvencije.

Odgovornost kod øarter prevoza

Donoåewe Gvadalaharske konvencije i uvoæewe ugovornog i faktiøkog pre-
vozioca trebalo je prvenstveno da reåi pitawe odgovornosti øarterera (zakup-
ca) vazduhoplova, koji ugovor o prevozu zakquøuje u svoje ime i za svoj raøun i
prevozioca koji prevoz faktiøki obavqa. Ovde treba uøiniti jednu napomenu, a
to je, da øarterer moÿe zakquøiti ugovor o prevozu sa korisnicima prevoza u
svoje ime i za svoj raøun, kada se wihovi odnosi raspravqaju po osnovu ugovora o
prevozu i moÿe ga zakquøiti u ime i za raøun prevozioca, koji õe faktiøki obav-
qati prevoz, i tada se wihovi odnosi raspravqaju na osnovu ugovora o mandatu.17)

Samo prvi sluøaj, kada øarterer zakquøuje ugovor o prevozu u svoje ime i za svoj
raøun, dovodi do postojawa ugovornog i faktiøkog prevozioca u smislu ovog ra-
da, te naåu paÿwu i usmeravamo na ovaj ugovor.

Analiziraõemo zamenu redovnog prevoza øarter prevozom, gde redovni pre-
vozilac prepuåta vråewe prevoza na datoj relaciji øarter prevoziocu, kao i za-
menu u situaciji kada je øarterer zakquøio ugovor u svoje ime i za svoj raøun, pa
prevoz prepustio drugom prevoziocu.  U obe navedene situacije treba dosledno
primeniti Gvadalaharsku konvenciju i oba prevozioca, u prvom sluøaju redovnog
i øarter prevozioca, a u drugom sluøaju øarterera koji je ugovor o prevozu zakqu-
øio u svoje ime i za svoj raøun i prevozioca koji je faktiøki obavio prevoz ume-
sto wega, uøiniti solidarno odgovornim, ako doæe do åtete. U ovim situacijama
vaÿi isto pravilo kao i kod sukcesivnog prevoza.  To znaøi da su ugovorni i/ili
faktiøki prevozilac  odgovorni, ako je åteta nastala za vreme prevoza koji je

obavqao faktiøki prevozilac, a ugovorni prevozilac je odgovoran, ako je åte-

ta nastala za vreme prevoza koji je on i stvarno obavio. Ovakav stav suprotan je
stavu prof.Trajkoviõa koji smatra, da i u situaciji kada je øarterer zakquøio
ugovor o prevozu sa putnicima ili poåiqaocima robe u svoje ime i za svoj raøun,

a ugovor sadrÿi klauzulu prema kojoj  mu je dozvoqeno da prevoz ustupi drugom
prevoziocu, da õe øarterer i tada biti odgovoran. Ovo iz razloga åto je øarterer
obavezujuõi se ugovorom preuzeo obavezu da ugovoreni prevoz i izvråi, bez obzi-
ra åto je drugog ovlastio da taj posao stvarno obavi. Drugi prevozilac deluje u

17. Miodrag Trajkoviõ, navedeno delo, str. 362 i 363;
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ime i za raøun øarterera, øime je odgovornost øarterera ostala nepromewena,

drugo lice je zapravo wegov potøiweni. Na isti naøin kao i prethodni sluøaj
prof. Trajkoviõ reåava i situaciju u kojoj redovni prevozilac iz objektivnih
razloga angaÿuje drugu kompaniju da obavi pomenuti prevoz umesto wega, tako
åto avion druge kompanije uzima u zakup (ovo je situacija kada se redovni let
pretvori u øarter).18)

Praktiøne okolnosti u kojima dolazi do zamene prevozioca

Bitan momenat jesu i praktiøne okolnosti u kojima dolazi do zamene prevo-
zioca. Zamena se u praksi najøeåõe dogaæa van ugovora o prevozu, dakle, usled ob-
jektivnih okolnosti, koje spreøavaju ugovornog prevozioca  da obavi ceo ili je-
dan deo prevoza. Meæutim, zamenu je moguõe predvideti i samim ugovorom o pre-
vozu. Øiwenica zamene prevozioca bez obzira da li je predviæena ugovorom o pre-
vozu ili nije, ne utiøe na solidarnu odgovornost ugovornog i faktiøkog prevozi-
oca, kako je napred reøeno.

 U sluøaju zamene prevozioca ne dolazi do raskida ugovora izmeæu prevozioca
sa kojim je ugovor zakquøen a koji je trebalo i stvarno da obavi prevoz,  ili øar-
terera koji je ugovor o prevozu zakquøio u svoje ime i za svoj raøun i korisnika
prevoza. Boqe reøeno, u sluøaju raskida odgovornost se ne proteÿe na prevozioca
sa kojim je prvobitno zakquøeni ugovor naknadno raskinut, veõ samo na novog
prevozioca sa kojim je zakquøen novi ugovor o prevozu.

U praksi prevozioci mogu øesto isticati prigovor nedostatka pasivne legi-
timacije, zbog navodnog raskida ugovora sa wima i shodno tome wihovog izlaska
iz pravnog odnosa sa korisnikom koji je oåteõen, pa u ciqu otklawawa svoje od-
govornosti isticati, da su oni nastupali samo kao prodajni agenti prevozioca,

koji je prevoz stvarno izvråio, tj. da su samo u ime i za raøun tog prevozioca zak-
quøili ugovor o prevozu  (prodali putnu kartu). U ovakvim situacijama, prevagu
treba dati øiwenici da je prvobitno zakquøen ugovor o prevozu, koji prevozilac
iz objektivnih razloga nije mogao da izvråi,  pa je prevoz umesto wega i po wego-
vom ovlaåõewu, a praktiøno posle zakquøenog ugovora o øarteru, obavio drugi
prevozilac, tj. faktiøki prevozilac, koji nije u ugovornom odnosu sa korisni-
kom. Ovo naroøito vaÿi kada se zamena dogodi u situaciji u kojoj korisnik nije
ni mogao angaÿovati drugog prevozioca, te je nemajuõi izbora morao da prihvati
da ga preveze novi (stvarni) prevozilac. Kada jedan prevozilac nastupa kao agent
drugog prevozioca on tada prvobitno zakquøuje ugovor, (izdaje putnu kartu) u ime
i za raøun drugog prevozioca ili, to eventualno øini po raskidu ugovora o prevo-
zu koji je korisnik prevoza sa wim prvobitno zakquøio. Dakle, sud õe morati
prethodno da utvrdi, da li je u pitawu raskid ugovora o prevozu i preuzimawe
uloge prodajnog agenta od strane prevozioca sa kojim je prvobitno zakquøeni

18. Miodrag Trajkoviõ, navedeno delo, str. 360;
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ugovor o prevozu raskinut ili zamena prevozioca, åto je znatno øeåõi sluøaj u
praksi, te u skladu sa tim da donese odluku, jer pravne posledice u jednom ili dru-
gom sluøaju nisu iste. 

Zamena pevozioca se  moÿe dogoditi i, u sluøaju kada samo jedan putnik ili
samo deo robe bude prevezen od strane drugog prevozioca, koji nije istovremeno i
ugovorni, ali samo u odnosu na tog putnika i wegov prtqag i u odnosu na taj deo
robe.

Zakquøak

Na kraju nam se nameõe nedvosmislen zakquøak, da reåewe odgovornosti ugo-
vornog i faktiøkog prevozioca treba traÿiti u tumaøewu Gvadalaharske kon-
vencije i Varåavske konvencije. Ovo tumaøewe treba uvek da ima u vidu da je ko-
risnik slabija strana u ovom pravnom odnosu.  U skladu sa trendom objektiviza-
cije odgovornosti  vazduånog prevozioca u meæunarodnom vazduhoplovnom pravu,

a u situaciji kada se ne zna na øijem delu puta se åteta desila treba oåteõenom
solidarno da odgovaraju svi prevozioci, dakle i ugovorni i faktiøki, koji su
uøestvovali u izvråewu prevoza. U ovoj sitaciji bi oni prevozioci koji nisu od-
govorni za åtetu, imali pravo regresa prema onim prevoziocima koji su za åtetu
odgovorni. 

Milan Jankovi},

Court Associate, County Court in Belgrade

Responsibility of Contractual and Real International Air Carrier

- Direct and Charter International Air Transport -

Summary

Guadalajara convention give us the solutions for solving the issue of responsibility of

international contractual and factual transporter. It uses general terms “contracting tran-

sporter”  and “transporter” without restricting it’s application to any type of air tran-

sport in particular. The transporter who signed the transportation contract in his name

and in his own interest would have the role of a contracting transporter.“The transpor-

ter” from the mentioned convention would be the transporter who actually does the tran-

sportation under the contracting transporter’s authorization. The questation of transpor-

ter’s liability in such casees can be solved by consistent application of the Guadalajara

convention which, especially for these cases, introduces a principle of united liability for

both contracting and factual transporter.

Key words: air transporter, liability, contractual transporter,  factual transporter;


