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Analiziraju se klauzule sadrZane u standardnim obrascima ugovora o time
charteru, koje se najcesce upotrebljavaju u medunarodnom pomorskom
prijevozu. Poseban naglasak stavljen je na klauzule koje ureduju: trajanje
i izvrSenje ugovora o time charteru, placanje vozarine, posebne slucajeve
prestanka ugovora o time charteru i usporedbu rjesenja prihvacenih u
spomenutim klauzulama s rjesenjima hrvatskog pomorskog prava.

Kljucne rijeci: brodarski ugovor na vrijeme za cijeli brod, standardni
obrasci, NYPE obrazac, Baltime obrazac, klauzula o obvezi prijevoznika
odrZavati brod sposobnim za plovidbu tijekom cjelokupnog ugovorenog
razdoblja (engl. maintenance clause), brisovna klauzula (engl. cancelling
clause), klauzula o zaposlenju i obestecenju (engl. employment and
indemnity clause), klauzula o vracanju broda (engl. redelivery clause),
klauzula o pravu na povlacenje broda (engl. right to withdraw), klauzula
koja regulira placanje vozarine u slucaju smetnji u iskoristavanju broda
koje nisu na strani narucitelja ili zbog izvrsavanja njegovih naloga (engl.
off-hire clause), klauzula o osujecenju komercijalne svrhe ugovora (engl.
frustration).

1. UVOD

Kod brodarskog ugovora na vrijeme za cijeli brod prijevoznik se obvezuje
narucitelju da ¢e mu u granicama ugovora i prema namjeni broda, tijekom
ugovorenog vremenskog razdoblja, prepustiti odredeni brod na raspolaganje te
obaviti prijevoze onako kako narucitelj bude odredivao, a narucitelj se obvezuje da ¢e
placati ugovorenu vozarinu na vrijeme.' Brodarski ugovor na vrijeme za cijeli brod,
prema sistematizaciji prihvaéenoj u Pomorskom zakoniku?, spada medu ugovore

'Vidi Grabovac, L.: Plovidbeno pravo Republike Hrvatske, Knjizevni krug, Split, 2003. str. 170.

2 Prvi pomorski zakonik koji je Republika Hrvatska donijela kao samostalna drzava objavljen je u Narodnim
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o pomorskim plovidbenim poslovima, koji su po svojoj pravnoj prirodi ugovori o
djelu (locatio conductio operis)’, a predmet im je iskoriStavanje broda radi plovidbe,
bez obzira ostvaruje li se plovidba prijevozom stvari, putnika, tegljenjem ili drugim
plovidbenim poslom, za razliku od ugovora o zakupu broda kojim brodovlasnik
prepusta brod na potpunu upotrebu i iskoriStavanje zakupoprimatelju, a koji je po
svojoj pravnoj prirodi ugovor o upotrebi (locatio conductio rei).

Danas se u gotovo svim vode¢im pomorskim drzavama ugovor o time charteru
smatra ugovorom o djelu?, no kada se postavi pitanje o kakvom se djelu radi razlike
postoje. Po jednima, kao npr. po rjeSenjima sadrzanim u talijanskom pravu, radi se
o izvrienju djela plovidbe, dok se po drugima radi o izvrSenju djela prijevoza (takav
stav zauzima hrvatsko pravo). Ako se prihvati da prijevoznik kod izvr§enja ugovora
o time charteru izvr§ava samo djelo plovidbe, onda on nema funkciju prijevoznika
(engl. carrier), veC ta funkcija prelazi na narutitelja (engl. charterer) > Znatajna
razlika u zakonodavstvima vecine zemalja u odnosu na talijansko pravo jest u tome
§to se smatra nelogi¢nim da prijevoznik moze vrSiti samo djelo plovidbe, jer plovidba
je rijetko kada sama sebi cilj.

Organizacija i stru¢na skrb o izvrSenju prijevoza ostaju na prijevozniku i na
njegovim ljudima, jer su zapovjednik broda i posada kod ugovora o time charteru
namjeStenici prijevoznika.

Prema tome, prijevoznik ne vr§i samo djelo plovidbe, ve¢ djelo strunog i
profesionalnog izvrSenja prijevoza.

Dakle, prijevoznik ostaje odgovorni subjekt za izvrSenje prijevoza stvari,
kako prema narucitelju tako i prema tre¢im osobama. Medutim, komercijalni
dio organizacije prijevoza, pa time i viSak dobiti iz uspjeSnog komercijalnog
iskori§tavanja broda u tijeku trajanja ugovora prijevoznik prepusta u cjelini
narucitelju. Zakljucenjem ugovora o time charteru dolazi do razdvajanja funkcije
prijevoznika u navigacijsko-tehni¢kom smislu, kao organizatora plovidbe i prijevoza
i njegove komercijalne funkcije koja se sastoji u pronalaZenju zaposlenja za brod.

novinama broj 17/94. Njegovim stupanjem na snagu dana 22. ozujka 1994. derogirane su odredbe Zakona
o pomorskoj i unutra$njoj plovidbi samo u dijelu koji se odnosi na pomorsku plovidbu (¢l. 1053 st.1. t.3.).
Stupanjem na snagu Zakona o plovidbi unutarnjim vodama, NN br. 19/98, dana 28. veljace 1998., prestao je
vaziti ZPUP i u djelu koji se odnosio na plovidbu unutarnjim vodama. Dana 8. prosinca 2004. godine Hrvat-
ski Sabor je usvojio novi Pomorski zakonik Republike Hrvatske koji je objavljen u Narodnim novinama br.
181/04., a stupio je na snagu 29. prosinca 2004. godine (u daljnjem tekstu PZ).

3 Ugovor o djelu je takav ugovor kojim se jedna ugovorna strana (poduzetnik, izvodat radova) obvezuje oba-
viti odredeni posao, a narucitelj se obvezuje da mu za to plati naknadu (objekt Cinidbe je sam rezultat rada).

4Vidi, Wilford, Coghlin, Healy: Time Charters, London, 1987, str. 43. U angloameri¢kom pravu isti¢e se da
brodovlasnici odnosno brodari ne unajmljuju (hire) brod, ve¢ da « ...their obligation under this type of con-
tract is to tender to the charterers the agreed services with ship, master and crew.»

°> Vidi Manca, P.: The Italian code of navigation, Milano, 1985., str. 148.
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Dok je PZ iz 1994. godine kao davatelja broda spominjao brodara, novi PZ je
pojam brodara zamijenio izrazom prijevoznik. U €l. 5. to€. 40. PZ-a prijevoznik
se definira kao vlasnik broda, brodar ili osoba koja sklapa ugovor s naruciteljem
prijevoza (engl. carrier). Razlog za takvim izmjenama leZi u Cinjenici §to se izraz
prijevoznik upotrebljava u svim medunarodnim instrumentima koji reguliraju
materiju iskoriStavanja brodova.

Prijevoznik je gospodarsko pravni pojam i oznacava iskljucivo stranku ugovora
o prijevozu stvari, dok je brodar pomorskopravni pojam i predstavlja osobu koja
je nositelj brodarske djelatnosti u najSirem smislu. Brodar sklapanjem ugovora o
prijevozu stjece svojstvo prijevoznika.®

Time charter se Cesto izjednacava s brodarskim ugovorom na putovanje pa se
navodi da je brodarski ugovor na putovanje onaj ugovor kod kojeg se vozarina
placa po izvrSenom putovanju, a brodarski ugovor na vrijeme ugovor kod kojeg se
placanje vozarine ugovara na odredeno vrijeme (npr. mjese¢no), dok su u ostalim
svojim karakteristikama ove dvije vrste ugovora vrlo sli¢ne. Ovakvo shvacanje
pojma ugovora o time charteru i medusobnog odnosa izmedu brodarskog ugovora
na vrijeme i brodarskog ugovora na putovanje vrlo je povrino’ jer je rije¢ se o dvije
sasvim razliCite vrste ugovora §to se moZze zakljuciti kada se analiziraju standardni
obrasci (engl. standard forms) za svaku pojedinu vrstu ugovora.

U ovom radu analizirati ¢emo pojedine klauzule koje se koriste u standardnim
obrascima ugovora o time charteru, koje su specifi¢ne za tu vrstu ugovora i prema
kojima se time charter razlikuje od ugovora o zakupu broda i brodarskog ugovora na
putovanje s kojima se ovaj ugovor Cesto izjednacava i mijesa.

2. NACIN ZAKLJUCIVANJA I OBLIK UGOVORA O TIME
CHARTERU

Temeljem ¢l. 247. ZOO-a ugovor je sklopljen kada se ugovorne strane suglase o
bitnim sastojcima tog ugovora.

U pravnoj teoriji razlikuju se formalni odnosno neformalni ugovori. Za formalni
ugovor trazi se unaprijed odredeni oblik kao uvjet za nastanak valjanog ugovora,
dok oblik neformalnog ugovora nije unaprijed odreden i nije uvjet za postojanje i
valjanost ugovora. Formalni se ugovori pojavljuju u dva oblika: zakonskom (forma
ex lege), kada se zakonom propisuje da ugovor mora imati odredeni, obi¢no pisani
oblik i ugovornom (forma ex contractu) kada se stranke mogu sporazumjeti da

¢ Pavi¢, D.: Pomorsko pravo, Knjiga druga, Split, 2002., str.84.

7 Poblize, IvoSevié, B.: Brodarski ugovor na vrijeme za cijeli brod, Institut za pomorstvo i turizam, Kotor,
1984. godina, str.15.
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posebni oblik bude uvjet valjanosti njihovog ugovora (¢1.289. st.1. ZOO-a).

U naSem obveznom pravu vrijedi nacelo neformalnosti, §to znaci da za sklapanje
ugovora nije propisan odredeni oblik, osim ako zakonom nije drugacije odredeno
(€1.286.st.1. ZOO-a).

PZ 8odredbom ¢l. 449. st.1. predvida da se brodarski ugovor za vise putovanja
1 brodarski ugovor na vrijeme za cijeli brod se moraju sastaviti u pisanom obliku.
U istom ¢lanku u stavku 2. propisano je da ugovori iz st. 1. koji nisu sastavljeni u
pisanom obliku nemaju pravni u€inak. Dakle, time charter je strogo formalni ugovor,
koji mora biti zaklju€en u pisanoj formi uz sankciju njegove niStavosti ako tako
nije postupljeno (forma ad solemnitatem). Zahtjev za ovako strogom formom prvi
put je postavljen u Zakonu o pomorskoj i unutra$njoj plovidbi®’. Prema Zakonu o
ugovorima o iskoriStavanju pomorskih brodova'’ovaj ugovor, kao i ostali ugovori o
pomorsko - plovidbenim poslovima, bio je neformalan. Osim za naprijed navedene
ugovore PZ zahtijeva pisanu formu i za ugovor o zakupu broda.

Za ostale ugovore o iskoriStavanju brodova (za brodarski ugovor za jedno
putovanje, za brodarski ugovor na vrijeme za razmjerni dio broda ili odredeni
brodski prostor, kao ni za pomorsko-prijevoznicki ugovor) nije propisana posebna
forma. Ipak, i kod ovih ugovora svaka ugovorna strana ima pravo zahtijevati da se o
zaklju¢enom ugovoru o prijevozu sastavi pisana isprava (¢l. 449. st. 3. PZ-a).

U ovim slu€ajevima forma sluzi samo kao dokaz o zaklju¢enom ugovoru
(forma ad probationem'') i ne utjeCe na valjanost ugovora. Medutim, ako druga
strana ne udovolji tom zahtjevu, strana koja je zahtijevala pisani dokaz o zaklju¢enom
ugovoru ima pravo odustati od ugovora i zahtijevati naknadu eventualne Stete koja
joj je nastala raskidom ugovora. (¢l. 449. st. 4.1 5. PZ-a).

I u zakonodavstvima pojedinih vodecih pomorskih drzava najceSce se predvida
pisana forma za ugovore o prijevozu stvari (Francuska, Italija), ali je traZena forma,
forma ad probationem i uz njeno postojanje ne vezuje se postojanje i valjanost samog
ugovora (ne propisuje se apsolutna niStavost kao sankcija u slu€aju nepostojanja
propisane forme).

Postoje mi$ljenja kako bi i u hrvatskom pomorskom pravu za ugovor o time
charteru de lege ferenda trebalo uvesti formu ad probationem, koja sluzi samo u

8 Odredbe PZ-a uredene su kao posebne, pa imaju prednost u primjeni ispred odredaba ZOO-a prema nacelu
lex specialis derogat legi generali.

9Zakon je objavljen u SL br. 22/77.

10 Tnicijativu za dono$enje zakona dalo je Ministarstvo pomorstva FNRJ, a rad na donoSenju Zakona trajao je
prili¢no dugo, jo§ od 1948. godine. Zakon je objavljen u SL br. 25/1959.

11" Oblik ponekad sluzi samo radi lak8eg dokazivanja postojanja pravnog posla. Npr. zajam je valjan makar
je sklopljen u usmenom obliku, zaduZnica je samo dokazna isprava o sklopljenom ugovoru o zajmu. Vidi,
Vedri§, M.- Klari¢, P., Gradansko pravo, Narodne novine, str. 129.
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svrhu dokazivanja postojanja i sadrzaja ugovora, pa nepostojanje pisanog ugovora
ne bi dovodilo do njegove apsolutne nistavosti.

3. STANDARDNI OBRASCI (FORME) UGOVORA O TIME
CHARTERU

Za zakljuCivanje ugovora o time charteru redovito se upotrebljavaju unaprijed
pripremljeni formulari. Tako se u teoriji pomorskog prava govori o standardizaciji
ugovora o time charteru, a pojedine vrste tako nastalih Carter-partija nazivaju se
standardne forme (engl.standard forms). Standardne forme nastale su zbog potrebe
da se ti ugovori, koji se u pomorskoj praksi ¢esto zakljucuju, zakljucuju lakse i bez
nepotrebnog pregovaranja i odugovlacenja, do kojeg bi zasigurno dolazilo kada bi
ovako slozeni ugovorni odnosi svaki put bili predmet individualnog pregovaranja.

U pomorskoj praksi sklapaju se i adhezijsku ugovori ili ugovori po pristupanju,
za koje je karakteristi¢no da je kod njih bitno smanjena sloboda ugovaranja, odnosno
ona je potpuno iskljucena za onu stranu koja pristupa ponudenim poslovnim uvjetima.
Ovi ugovori su u pomorskom prijevozu karakteristi¢ni za pomorsko- prijevoznicke
ugovore.

Brodarski ugovori (pa tako i time charter) spadaju u tipske ugovore '*za koje je
karakteristicno da kod njih sloboda ugovaranja nije iskljucena, ve¢ se samo radi o
posebnom nacinu zaklju€ivanja ovih ugovora. Za njih je karakteristicno da se nalaze
na unaprijed odstampanom formularu s detaljno reguliranim pravima i obvezama
ugovornih strana, pa se nazivaju i formularni ugovori. Formularni ugovor biti ¢e i
tipski ugovor u slucaju kada su ga izdale razne trgovacke ili druge organizacije (npr.
organizacije brodara) bez obzira na konkretne stranke. Carter-partije kao formularni
ugovori u pomorstvu nastali su kao rezultat pregovaranja i usaglaSavanja suprotnih
interesa izmedu predstavnika brodara, narucitelja, banaka i osiguravajucih dru$tava
u okviru pojedinih nacionalnih i medunarodnih udruZenja koje se bave poslovima
unaprjedenja pomorske trgovine. Najpoznatije medunarodno udruzenje je Baltic
and International Maritime Conference (BIMCO) sa sjediStem u Kopenhagenu, a
poznate nacionalne organizacije su British Chamber of Shiping u Londonu i New
York Produce Exchange u Sjedinjenim Americkim DrZzavama.

Formulari pojedinih standardnih formi brodarskih ugovora sastavljaju se za
odredena podrucja plovidbe, vrste trgovine, robe koja se prevozi i vrste brodova
(tankeri i sl.), kao i za odredene oblike brodarskih ugovora. Svi navedeni tipovi
Carter-partija imaju svoj puni i skraceni naziv, tzv. Sifrirana imena (engl. Code
Names) svakog pojedinog carter ugovora, a sluze za brze sporazumijevanje.

12 PobliZze o tipskim ugovorima, vidi Vedri§, M.- Klari¢, P., ibidem, str. 394.
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Postojanje formulara ne isklju¢uje mogucnost pregovaranja i usaglasavanja uvjeta
medu ugovornim stranama. Zele li se pojedini uglavci tipskog ugovora izmijeniti,
dodaju se tiskanom obrascu (formularu) novi uvjeti (engl. additional clauses).

Danas su Carter-partije Stampani dokumenti koji se sastoje od Citavog niza
klauzula obiljezenih rednim brojevima i tako podijeljenih na tzv. strokove, kako bi se
lakSe 1 preciznije mogli mijenjati. Kod tumacenja ugovora o time charteru, ugovorne
odredbe koje su naknadno dodane imaju prednost pred Stampanim odredbama, a
razne dopune i ispravke koje su unijete rukom imaju prednost pred svim ostalim
odredbama.

Najznacajniji standardni obrasci ugovora o time charteru su: New York Produce
Exchange Time Charter (Code Name: NYPE) i Uniform Time Charter (Code Name:
Baltime Form).

New York Produce Exchange (NYPE) je sluzbena americka forma ugovora o
time charteru koju je usvojena jo§ 1939. god. Sa izmjenama i dopunama 1921.,
1931.,1946., 1981., i 1993. godine.

Medunarodno udruzenje linijskih brodara (The Baltic and International Maritime
Conference) usvojilo je Uniform time charter (Baltime Form) 1939. godine. U
suvremenoj pomorskoj praksi smatra se da nijedna od navedenih formi nije dovoljno
precizna, te se s ciljem izbjegavanja neZeljenih sporova u praksi, stalno nastoji
sastaviti §to bolji standardni obrazac za ugovor o time charteru.

3.1. Znacenje pojedinih klauzula iz formularnih tipova brodarskih ugovora
kod ugovora o time charteru

Paramount klauzula (Paramount clause) ukazuje na pravo koje e se primijeniti
na brodarski ugovor, $to mogu biti Haaska ili Haasko - Visbyjska pravila, ali i
bilo koje drugo pravo utemeljeno na Konvenciji o teretnici'’. UnoSenje Paramount
klauzule znaci da su u teretnicu unijete sve odredbe Konvencije o teretnici ili zakona
donesenog temeljem ove Konvencije, i da one imaju prednost pred odredbama
teretnice, zbog Cega je i dobila naziv «paramount». Paramount klauzula vazna je
kada se teretnica izdaje u drzavi koja nije ratificirala Konvenciju o teretnici, ¢ime se
proSiruje primjena iste Konvencije na ugovore na koje se inace ne bi primijenila. Na
taj nacin ova klauzula doprinosi ujednacavanju medunarodnog pomorskog prava.

U hrvatskom pravu ova klauzula je nacelno valjana jer su stranke slobodne u
izboru prava koje Ce se primijeniti na njihove ugovore o pomorskim plovidbenim

13 Konvencija o izjednatavanju nekih pravila o teretnici donesena je 1924. godine u Bruxellesu i naziva se
HaaSkim pravilima. 1968. godine donesen je Protokol o izmjeni Konvencije o teretnici (Visbyjska pravila),
a 1979. godine protokol o izmjeni tih pravila. 1978. godine donesena je Konvencija UN o prijevozu robe
morem (Hamburska pravila), ta bi konvencija trebala zamijeniti HaaSka pravila i sve protokole.
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odnosima (¢1.973 PZ-a). Iznimka postoji u pogledu prisilne primjene hrvatskog
prava na odgovornost prijevoznika za oSteCenje, manjak ili gubitak tereta, ako se
luka ukrcaja ili odrediSta nalazi u RH (¢1.974. st.1.)™4

Ugovori o time charteru sadrze posebnu klauzulu o utvrdivanju granica plovidbe.
Za odredivanje tih granica u samom je formularu ostavljen prazan prozor koji stranke
trebaju popuniti, a ako ga ne popune smatra se da je ugovor bez limita u odnosu na
granice plovidbe. Kod brodarskog ugovora na putovanje odredivanje tih granica ne
bi bilo u skladu s prirodom tog ugovora kod kojeg se brod bez ogranicenja $alje gdje
su plovidba i trgovina moguci i ¢ije su granice definirane samim ugovorom.

Klauzula o ledu (Ice clause) ureduje prava i obveze ugovornih strana pri smetnjama
u izvrSenju ugovora koje su nastale zbog pojave u luci ukrcaja ili luci odredista. U
brodarskim ugovorima na vrijeme ograni¢ava se naruciteljevo pravo da uputi brod u
luku u koju nije moguce uploviti, isploviti, ukrcavati ili iskrcavati robu.

Klauzulaopravuzaloga(Lienclause)daje prijevozniku zalozno pravonatereturadi
osiguranja placanja za neplacenu vozarinu, prekostojnice'” i naknadu za zadrzavanje.
U brodarskim ugovorima na vrijeme proSireno je pravo zaloga prijevoznika na sav
teret i podvozarinu, a narucitelj ima pravo zaloga za sva predujmljena sredstva koja
prijevoznik nije zaradio niti vratio.

Klauzula o zakasnjenju u predaji broda (Delay in delivery clause) kod brodarskog
ugovora na vrijeme regulira prijevoznikovu odgovornost za zakaSnjenje u predaji
broda, propuste uizvrSenju ugovora, te gubitke ili o§teCenja na teretu ako su posljedica
propustanja duZne paznje u osposobljavanju broda za plovidbu.

Klauzula o palubnom teretu (Deck cargo clause) oslobada prijevoznika
odgovornosti za teret ukrcan na palubu.

Klauzula o cisc¢enju tankova (Cleaning tanks clause) u ugovorima o prijevozu
tekucih tereta obvezuje prijevoznika da Cisti tankove, cjevovode i crpke tako da
zadovolji naruCiteljev pregled.

Klauzula o raspremi (Lay up clause) u brodarskom ugovoru na vrijeme narucitelju
omogucava staviti brod u raspremu.

Himalaya klauzula (Himalaya clause) proSiruje odgovornost na osobe u sluZzbi
prijevoznika (agente, slagace i dr.)

14 U literaturi se navodi kako je razlog ovoj odredbi osiguranje da brodar ne bi nametnuo svoju volju narucite-
lju u pogledu ograni¢enja svoje odgovornosti. Stoga se moze tumaciti kako se ne moze ugovoriti pravo koje je
povoljnije za brodara, ali se moZe ugovoriti pravo koje ja za njega nepovoljnije. Vidi presudu VPS Hrvatske
od 24. veljace 1987., UPPK 1988, str. 119-120, str.363.

15 Vrijeme stojnica predstavlja vrijeme kojim korisnik prijevoza raspolaZe za ukrcavanje ili iskrcavanje bez
obveze placanja naknade prijevozniku (engl. lay days). Naknada se ne placa jer je prijevoznik ve¢ ukalkulirao
u iznos vozarine predvideno ¢ekanje u luci za ukrcaj ili iskrcaj.

Vrijeme prekostojnica je vrijeme za koje se preko vremena odredenog stojnicama produljuje ukrcavanje
odnosno iskrcavanje tereta. Vrijeme prekostojnica se najces¢e ugovara, ne postoje li ugovorne odredbe ili
zakonski propisi primjenjuju se lucki obicaji.
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Klauzula Jason (Jason clause) obvezuje vlasnika tereta da sudjeluje u naknadi
zajednicke havarije, €ak i kada je ona posljedica nemara ili propusta u vodenju
plovidbe.

4. KLAUZULE KOJIMA SE UREDUJE TRAJANJE UGOVORA O
TIME CHARTERU

PZ u ¢l. 448. st. 2. odreduje da se brodarski ugovor na vrijeme za cijeli brod
zakljuCuje na odredeno vrijeme. Takva odredba proizlazi iz prirode ugovora. Ugovor
se u pravilu zakljucuje na nekoliko mjeseci, ali se moZze zakljuciti i na godinu dana, pa
i duZze (engl.long term time charters). U praksi se vrijeme trajanja ugovora odreduje
na razliCite nacCine.

U tekstu formularnih ugovora moze se prije praznine u koju treba unijeti vrijeme
trajanja ugovora staviti rije¢ “oko” (engl about). U tom slucaju narucitelju je
dopusteno jedno razumno vrijeme produZenja ugovora (trajanje ugovora na takav
nacin odreduje se kod NYPE forme) ali, se u ugovoru vrijeme njegovog trajanja
moZe i precizno odrediti npr. tri mjeseca, bez dodavanja izraza oko ili nekog drugog
slicnog izraza. I u ovom slucaju smatra se da naruCitelj ima pravo na razumno
produZenje roka trajanja ugovora. Ako dode do spora sud e presuditi koliko traje to
razumno prekoraCenje koje se treba tolerirati.

Stranke mogu i izri¢itom odredbom u ugovoru iskljuciti moguénost prekoracenja.
To se obi¢no ¢ini na nacin da se precizno ugovara vrijeme povratka broda (npr.
povratak 15-tog u mjesecu ili povratak izmedu 15- tog i 30- tog u mjesecu). Stranke
takoder mogu izricito ugovoriti koliko je produZenje u konkretnom slu¢aju za ugovor
dopusteno. To se ¢ini uno$enjem u ugovor rokova trajanja npr. 12 mjeseci, 15 dana
vise ili manje po naruciteljevom izboru (opciji) '® (12 months, 15 days more or less
in charterers’ option).

Pravo na prekoraCenje ugovorenog vremena proizlazi iz nacina iskoriStavanja
broda kod time chartera!’. U tijeku trajanja ugovora, po prirodi stvari uvijek se treba

1¢ U slutaju “Petroleo Brasileiro S.A. v. Kriti Akti Shipping CO. S.A.” narutitelj je uzeo u Carter brod Kriti
Akti od vlasnika broda temeljem formulara Sheltime 3, na 11 mjeseci, 15 dana viSe ili manje (po njegovom
izboru). Period od 11 mjeseci istekao je dana 24. 4. 2001. godine, a narucitelj je ve¢ 13. 3. 2001. obavije-
stio vlasnika broda kako namjerava koristiti brod do 14. 6. 2005, $to bi uklju¢ivalo produzenje ugovora za
36 dana, koliko je brod bio off —hire i 15 dana po naruciteljevom izboru. Vlasnik broda na to nije pristao.
Arbitrazni sud je presudio kako je moguce produZenje ugovora za vrijeme dok je brod bio off-hire, ali tada
narucitelj ne moze koristiti i pravo produzenja za jo§ dodatnih 15 dana. Drugostupanjski sud, Queens Bench
Division, Commercial Court zauzeo je stajaliSte da vrijeme produzenja ugovora od 15 dana spada u redov-
no vrijeme trajanja ugovora, a narucitelj ima pravo i na dodatno produzenje od 36 dana (vrijeme za koje je
brod bio off-hire, koje mu je ugovorom zajamceno). Zbog toga je sud presudio u naru€iteljevu korist. Vidi
Lloyd’s Law Reports 2003., Vol.2.

17 Vidi, Carver, T.G., Carriage by sea, 12. ed. ,London 1971. str. 314., Hopkins, Bussines and Law for the
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izvrsiti viSe putovanja, pa je zato u trenutku sklapanja ugovora naj¢e$¢e nemoguce
unaprijed odrediti kada Ce se zavrSiti posljednje putovanje. Zbog toga se narucitelju
dopusta da s izvr$enjem posljednjeg putovanja neSto prekoraci ugovoreni rok trajanja
ugovora, pa se u teoriji pomorskog prava spominje tzv. legitimno pravo narucitelja
da brod posalje na posljednje putovanje s odredenim prekoracenjem ugovorenog
roka's.

Pravo na posljednje legitimno putovanje (engl. legitimate last voyage) nije
apsolutno pravo narucitelja. On se tim pravom moze koristiti samo ako je postupao
razumno. Razumno postupanje podrazumijeva, kao prvo, ispravnu odluku o tome
da se brod Salje na posljednje putovanje koje Ce rezultirati prekoraCenjem, ali i
donosenje ispravne odluke o razumnim granicama trajanja prekoracenja.

U odnosu na prvi uvjet, ocjenjuju se dvije stvari. Prvo, ne moZze se prihvatiti kao
razumno postupanje ono djelovanje kada narucitelj Salje na posljednje putovanje
brod u nevrijeme, tj. kada je prirodnije da se ugovor nesto ranije zavrsi bez obzira na
postojanje klauzule about."

Drugo, ovo se pravo ne smije koristiti suprotno ugovornoj klauzuli koja ga
iskljucuje.

Sto se ti¢e odredivanja koju duZzinu prekoracenja treba prihvatiti kao razumnu,
smatra se da je to faktino pitanje koje zavisi od okolnosti svakog pojedinog
slucaja.?

Americka sudska praksa zauzela je stav o znacenju izraza “about”. U americkoj
sudskoj praksi u slucaju “The Rygja®"” ovaj se izraz odnosi kako na vrijeme preko
ugovorenog, tako i na ono ispod ugovorenog. Smatra se da je narucitelj duzan predati
brod na bliZoj granici ugovorenog vremena.

To je tzv. overlap/underlap teorija kojom se tumaci trajanje ugovora o time

Shipmasters, London 1977. str. 385.
18 Vidi, Wilford, Coghlin, Healy, o.c., str. 43.

1 U slutaju “Bucknall v. Murray” sklopljen je time charter s klauzulom “about six months” koje vrijeme
je isticalo 21. travnja. 28. travnja brod je bio u New Yorku, ali su narucitelji ve¢ u rujnu priopcili brodaru
namjeru da iz New Yorka poduzmu jo§ jedno (posljednje) putovanje. Brodar je u New Yorku preuzeo brod i
raskinuo ugovor. U nastalom sporu sud je zauzeo stajaliSte da je takav postupak brodara bio ispravan.

% Holman smatra razumnom odluku o prekoraCenju, ako je broj prekoratenih dana bio manji i od broja
preostalih dana suglasno ugovoru, u trenutku kada je zapocelo posljednje putovanje. OpSirnije o sudskoj
praksi u odnosu na dopusteno trajanje prekoracenja vidi, Gilmore, G.- Black, C.L., The law of admirality, The
Fundation Press, Mineola, 1975., str. 231-237.

21'U ovom sporu ugovor je bio zaklju¢en na oko 6 mjeseci s pravom produZzenja (opcije) za jo§ 6 mjeseci. U
tijeku trajanja ugovora narucitelj je odlucio koristiti se pravom produzenja. Medutim, koristeci se pravom na
posljednje putovanje, on je prvi period od 6 mjeseci prekoracio za 7 tjedana, pa je temeljem sudske odluke
drugi period od 6 mjeseci poceo racunati istekom dodatnih 7 tjedana, a na temelju primjene overlap pravila i
s pravom na posljednje putovanje i u izvrSenju drugog perioda od 6 mjeseci. Ibidem, str. 231 - 237.
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charteru suglasno osnovnom shvacanju da precizno ugovaranje to¢no odredenog
dana povrata broda nije u skladu sa prirodom pomorskog poslovanja. Kada se radi
samo o ocjeni vremena trajanja, onda je narucitelj vezan i underlap pravilom prema
kojem se ispunjenje ugovora po pravilu zavrSava na granici ispod ugovorene, ako se
zavrSetak posljednjeg putovanja sasvim priblizio ugovorenom datumu, a ne postoje
bitni razlozi u prirodi samog posla koji daju pravo na jo$ jedno putovanje.

Naprijed iznijeta shvacanja americke sudske prakse vezana su za NYPE formu,
no pravo na posljednje putovanje, odnosno produZenje opcenito je prihvaceno
nacelo. Baltime forma takoder sadrzi odredbu o pravu na produZenje posljednjeg
putovanja (ali ne sadrzi izraz about) s obvezom narucitelja da za to vrijeme plati
trziSnu vozarinu, ako je ve€a od ugovorene.

Kako NYPE o tome nema odredbe, tako se i za slucaj produzenja placa ugovorena
vozarina, pa bi to bila osnovna razlika izmedu ove dvije standardne forme time
chartera u odnosu na primjenu overlap / underlap teorije.

PZ isto tako sadrzi odredene odredbe kojima se regulira trajanje brodarskog
ugovora na vrijeme. Odredbom ¢l. 583. st. 2. PZ-a odreduje se da se za vrijeme za
koje se nakon proteka brodarskog ugovora na vrijeme brod nalazi na putovanju za
raCun narucitelja, bez krivnje prijevoznika, placa dvostruka vozarina.

U nedostatku sudske prakse, drzimo da se dvostruka vozarina plata u onim
slu€ajevima kada je doSlo do prekoralenja ugovorenog roka koje se ne moZze
prihvatiti u skladu sa odredbama odgovarajucih formularnih ugovora, temeljem
kojih je ugovor sklopljen.

5. KLAUZULE KOJIMA SE UREDUJE IZVRSENJE UGOVORA O TIME
CHARTERU

5.1. Klauzule koje ureduju obvezu odrzavanja broda u stanju sposobnom za
plovidbu kod ugovora o time charteru

U vecini zakonodavstava uobicajena je odredba prema kojoj je prijevoznik kod
izvrSenja ugovora o prijevozu stvari morem duzan brod osposobiti za plovidbu #

22 Pojam sposobnosti za plovidbu (engl. seaworthiness) moZe se promatrati kao apsolutna i relativna sposob-
nost za plovidbu. Apsolutna sposobnost za plovidbu obuhvaca elemente nauticke sigurnosti broda za plovid-
bu u odnosu na trup, strojeve, brodsku opremu, pri ¢emu se od brodara zahtijeva da brod odgovara uvjetima
koje propisuje pomorsko upravno pravo (propisi o sigurnosti, osobito tehnicka pravila, posjedovanje propisa-
nih isprava o sigurnosti plovidbe). Pod relativnom sposobno$¢u broda za plovidbu podrazumijeva se da brod
mora biti sposoban prevesti i u dobrom stanju ocuvati ugovoreni teret, te u tom smislu mora biti opskrbljen
pogonskim materijalom i svim potrebnim sredstvima, imati potreban broj kvalificirane posade (ili ukratko,
sposobnost broda da izvrSi ugovorenu obvezu). Vidi Grabovac, L.: Temelji odgovornosti u prometnom pravu,
Knjizevni krug , Split, 2000., str. 21.
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prije i na pocetku putovanja (engl. before and at the beganning of the voyage), te
nije odgovoran za kasniju nesposobnost (u tijeku putovanja), ako ona nije posljedica
propusta da se brod osposobi za plovidbu* paZznjom urednog prijevoznika na
pocetku putovanja.

Sli¢no rjeSenje sadrzi i PZ koji u odredbi ¢l. 460. st. 1. propisuje da je svaki
prijevoznik, pa i onaj koji je zakljucio ugovor o time charteru duzan pravovremeno,
do potetka putovanja,* paznjom urednog prijevoznika osposobiti brod za plovidbu,
primjereno ga opremiti, popuniti posadom, opskrbiti potrebnim zalihama i pripremiti
tako da se teret moZe ukrcati, sloZziti, Cuvati, prevesti i iskrcati u stanju kao da ga je
primio na prijevoz. Ova odredba prisilne je naravi i nije ju moguée mijenjati u korist
prijevoznika.

Dakle nas PZ prihvatio je nacelo sadrzano u ¢l. 3. st.1. Konvencije o izjednacavanju
nekih pravila o teretnici iz 1924. god prema kojem je prijevoznik duZzan osposobiti
brod za plovidbu samo prije i na pocetku putovanja, dok Konvencija UN o prijevozu
robe morem iz 1978. god. proSiruje tu prijevoznikovu obvezu na cijelo putovanje.

Medutim, pomorska praksa ne poStuje ovakav stav, te klauzule u pojedinim
formularima ugovora o time charteru obvezu prijevoznika na osposobljavanje broda
za plovidbu prenose na cjelokupni ugovoreni period.

Klauzula kojom se preuzima spomenuta obveza poznata je pod nazivom (engl.
maintenance clause). Istu klauzulu sadrze i NYPE i Baltime formulari.

Postavlja se pitanje moZze li ta klauzula biti vazeca i u hrvatskom pravu s obzirom
na odredbu ¢l. 460. st. 2. prema kojoj nije dozvoljeno ugovaranje suprotno ¢1.460.
st.1. PZ-a koji prijevoznika obvezuje samo na osposobljavanje broda za plovidbu do
pocetka putovanja, ali ne i na odrzavanje u tom stanju za vrijeme trajanja putovanja.
Iz naprijed navedenog proizlazilo bi da je maintenance klauzula suprotna odredbama
PZ-a, pa zato niStavna i bez pravnog u€inka. IvoSevi¢ drzi kako maintenance klauzula
u ugovorima o time charteru ne bi bila ni$tava zbog toga $to su zabrane u materiji
ugovora o prijevozu stvari morem normirane s ciljem da bi utvrdile minimum
prijevoznikovih obveza, dok se takvim zabranama ne dira® u eventualno povecanje
prijevoznikovih obveza. To stajaliSte treba smatrati ispravnim jer odredbu ¢1.460. st
1.PZ-a nije moguce mijenjati u korist prijevoznika, dok je argumentum a contrario

# JakaSa drZi kako brod mora biti u stanju u kojem mu pomorsko-upravni organi ne zabranjuju plovidbu,
jer u tom slucaju brod nije sposoban za plovidbu, makar se ta zabrana ne odnosi na nabrojene elemente koji
spadaju u pojam sposobnosti broda za plovidbu. Poblize, JakaSa, B.: Sistem plovidbenog prava Jugoslavije,
Treca knjiga, sv. II, Informator, Zagreb, 1983, str. 21.

24§ obzirom na zakonsku formulaciju “pravodobno do pocetka putovanja” javljaju se poteSkoce u tumacenju
kada putovanje stvarno pocinje, pa i sukladno tome radi li se o obvezi osposobljavanja broda za plovidbu ili
o nautickoj greski. U teoriji se smatra kako je putovanje zapocelo kada je brod stvarno pokrenut vlastitim
pogonom. OpSirnije Grabovac, L.: Ogledi o odgovornosti brodara, Knjizevni krug, Split, 1997, str. 23.

% Vidi, Ivosevié, B., o.c., str. 67.

75



B. Bulum, Klauzule u ugovorima o time charteru, PPP god.45 (2006), 160, 65-96

to moguce na njegovu Stetu.

Obveza osposobljavanja broda za plovidbu®® vezana je za subjektivni napor
prijevoznika za ulaganjem duZne paznje kako bi brod osposobio za plovidbu. Ta
obveza poznata je kao duzna paznja (engl. due diligence). Prema PZ-u iz 1994. godine
brodar je morao ulagati paznju urednog brodara, ali se sada taj izraz zamjenjuje
izrazom duZna paznja (due diligence), kako bi se hrvatska terminologija uskladila
sa terminologijom medunarodnih instrumenata, u prvom redu Haskim pravilima (¢l.
3.st. 1.1 ¢l 4. st. 11 2.). Sustinsko znaCenje pojma ostalo je isto kao i prije, jer
je mjerilo duzne paZnje objektivni kriterij srednje sposobnog prijevoznika koji se
zahtijeva od savjesnog profesionalnog prijevoznika. To je minimum ispod kojeg
prijevoznik ne moze i¢i. Taj minimum stranke mogu protegnuti na cijelo vrijeme
trajanja ugovora (engl. during service). Tako je primjerice u presudi “The Torepo”
brod za vrijeme putovanja izmedu luke La Plata u Argentini i luke Esmeraldas u
Ekvadoru udario o obalu otoka Wellingtona. NaruCitelj je u tuzbi zatraZio isplatu
novca koji je platio spasavateljima na ime nagrade za spaSavanje jer je po njegovoj
ocjeni do udara do$lo zbog nauticke pogreske zapovjednika i clanova posade (tako je
naruCitelj naveo kako ¢lan posade koji je bio na strazi nije na vrijeme uocio kopno i
o tome obavijestio dezurnog Casnika, te kako je postojala nesuglasnost u ¢ileanskim
kartama koje su kormilari upotrebljavali i sl.) i propuStanja duzne paznje vlasnika
broda da brod odrzava u stanju sposobnom za plovidbu. Admirality Court je odlucio
kako niti jedan od navedenih razloga nije doveo do nezgode pa je narucitelja osudio
na placanje svog dijela nagrade za spaSavanje i troskova postupka.”’

Kada se prijevoznikova obveza odrzavanja broda sposobnim za plovidbu protegne
na cijelo vrijeme trajanja putovanja kao problem se javlja pitanje predstavlja li svaka
kasnije pridosla nesposobnost prekrsaj prijevoznikove obveze preuzete maintenance
klauzulom, pod uvjetom da je prijevoznik osposobio brod za plovidbu na pocetku
putovanja paznjom urednog prijevoznika. Odgovor na to pitanje sudska praksa je
dala a u slucaju “Sinia v. Suzuki (1924.)” prema kojoj svaki prekid u izvrSenju
ugovorne obveze zbog kasnije nastalih nedostataka na brodu ne daje automatski
pravo narucitelju da raskine ugovor o time charteru. Da bi se stekli uvjeti koji daju
pravo na raskid, potrebno je da su smetnje takve prirode i toliko dugo vremenski
traju da to dovodi do toga da se viSe ne moZze ostvariti komercijalna svrha radi koje
je ugovor zakljuten.?®

% Za $tetu prouzrotenu teretu nesposobnosc¢u broda da otuva teret odgovara time-charterer, a ne brodovla-

snik. Brodovlasnik je odgovoran za Stetu prouzroc¢enu plovidbenom nesposobnosc¢u broda, Trgovacki sud,
Paris, 15.V 1968, UPPK br.44, 1968., str. 68-70,.

2 Lloyd’ s Law Reports 2002., Vol.2.

2 U sporu “Sinia v. Suzuki” sudac Geer je istakaknuo da obveza za odrzavanjem broda u stanju sposobnom
za plovidbu ne znati da brod mora biti u takvom stanju u tijeku svakog minuta plovidbe, ve¢ to znaci da Ce
brodar kada brod dode u stanje kada nije sasvim sposoban za plovidbu u odnosu na trup ili stroj u razumnom
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Americka sudska praksa zauzela je stajaliSte da je obveza za osposobljavanje
broda kod ugovora o time charteru ispunjena samo kada je brod uredno osposobljen
za plovidbu na pocetku svakog pojedinacnog putovanja u tijeku izvrSenja ugovora.

Isto stajaliSte moglo bi vrijediti i u hrvatskom pravu buduéi da maintenance
klauzula nije u suprotnosti s nas§im pravom, odnosno s odredbom ¢1.460. PZ-a koji
regulira prijevoznikovu obvezu odrzavanja broda sposobnog za plovidbu.

5.2. Klauzule kojima se ureduje mjesto i vrijeme predaje broda narucitelju

Ugovorom se odreduje vrijeme i mjesto predaje broda. Dolaskom broda u
ugovorenu luku zapocCinje te€i vrijeme na koje je ugovor zakljucen. Prilikom predaje
broda sastavlja se certifikat o predaji (engl. certificate of delivery ) u koji se unosi:
1. datum i sat predaje, 2. koli¢ina bunkera na brodu u isto vrijeme, 3. koli¢ina vode
za kotlove i maziva na brodu u isto vrijeme. Neposredno prije predaje broda vrsi se
i pregled broda te se utvrduje njegova sposobnost za plovidbu, opce stanje broda i
njegova starost.

Prijevoznik mora u ugovorenu luku radi predaje broda sti¢i to¢no na vrijeme, da
bi se to utvrdilo u ugovoru se obi¢no navodi pozicija broda u trenutku zaklju€enja
ugovora (engl. present position). Pored ovog naznacuje se i vrijeme kada se ocekuje
da ¢e brod do¢i u ugovorenu luku radi ukrcavanja (engl. expected ready to load). To
se vrijeme mora postivati i njegovo prekoraenje moZze dovesti do raskida ugovora
ili do naknade $tete ako narucitelj unato¢ zakasSnjenju prihvati brod.

Ove odredbe primjenjivat e se ako ugovorom za slucaj zakasnjenja stranke nisu
$to drugo odredile, odnosno ako ne postoje posebne klauzule o pravima i obvezama
stranaka za sluCaj zakaSnjenja broda s dolaskom u ugovorenu luku u ugovoreno
vrijeme.

Takva klauzula postoji u standardnim formama ugovora o time charteru i to kako
u NYPE,” tako i u Baltime Form i poznata je pod nazivom brisovna klauzula (engl.
cancelling clause).

Brisovna klauzula daje pravo naruCitelju na raskid ugovora ako mu brod ne bude
stavljen na raspolaganje u ugovorenoj luci do isteka vremena naznacenog u samoj
klauzuli, u stanju sposobnom za plovidbu. U tom istom vremenu prijevoznik mora
predati i uredno pismo spremnosti.

Brisovna klauzula ne mora dovesti do raskida ugovora. Izbor je na strani

vremenskom razdoblju poduzeti razumne korake kako bi stavio brod u ispravno stanje. Vidi, Wilford, Cog-
hly, Healy, o.c., str. 92

» Brisovna klauzula u NYPE formi glasi: «... and should vessel not have given written notice of readiness on
or before... ( date) but not later than 4 p.m. Charterers or their Agents to have the opinion of cancelling this
charter at any time not later than the day of vessel’s readiness.

77



B. Bulum, Klauzule u ugovorima o time charteru, PPP god.45 (2006), 160, 65-96

naruCitelja hoce li se koristiti pravom koje mu ona daje ili ne. Brisovnom klauzulom
naruCitelj se moze koristiti bez obzira na eventualnu krivnju druge strane, no ako je
i bilo krivnje, ne moZe se zahtijevati naknada Stete. Narucitelj se ne moZe koristiti
klauzulom prije vremena odredenog u samoj klauzuli, a niti prijevoznik moZe od
njega traziti da se o njenom koriStenju izjasni ranije.

5.3. Klauzule koje ureduju polozaj zapovjednika broda kod izvrSenja
ugovora o time charteru

U standardnim formama ugovora o time charteru javljase tzv. employment klauzula
(klauzula o zaposlenju). PZ u ¢l. 450. st. 1. propisuje da je kod brodarskog ugovora
na vrijeme za cijeli brod zapovjednik®* broda duZzan izvrSavati naloge naruCitelja
u granicama ugovora i prema namjeni broda, §to odgovara sadrzaju employment
klauzule.

Employment klauzula djeluje tako da je zapovjednik broda, a preko njega i
prijevoznik u obvezi ispunjavati komercijalne naloge narucitelja. Za vrijeme trajanja
ugovora odluke o zaposlenju su u naruciteljevim rukama. On odlucuje koje Ce vrste
tereta brod prevoziti, pod kojim uvjetima i iz kojih u koje luke itd. Zbog svega
naprijed navedenog Cesto se postavlja pitanje granice djelovanja ove klauzule.

Iz Cinjenice $to su sva ovlastenja u odnosu na zaposlenje broda dana narucitelju,
Cesto za prijevoznika mogu nastati takve okolnosti u kojima je on odgovoran prema
tre¢im osobama, a do odgovornosti je doslo uslijed naruciteljevog djelovanja na
temelju njegovih prava o zaposlenju broda. Do takve odgovornosti najces¢e dolazi
kada zapovjednik broda izdaje teretnicu po naruciteljevim nalozima. Kod ugovora
o time charteru ovo pitanje regulira se dijelom employment klauzule koji se odnosi
na naruciteljevu obvezu da u takvim slu¢ajevima obeSteti prijevoznika. To je dio
jedinstvene employment and indemnity klauzule, koja se Cesto razdvaja na dva
posebna dijela, a drugi dio o obvezi obeSteCenja poznat je pod nazivom indemnity
clause ( klauzula o obeSteCenju).

Kada teretnicu potpise zapovjednik broda, prijevoznik snosi odgovornost za Stete
proizasle iz te teretnice prema svim njezinim imateljima. Medutim, ako je teretnicu
potpisao zapovjednik u svojstvu naruCiteljeva agenta indemnity klauzula tereti

3 PZ zapovjedniku daje pravo zastupanja brodara, pa se to njegovo pravo temelji se na zakonu (ex lege zastu-
pnik brodara). Zakon takoder predvida situacije u kojima se pravo zastupanja ostvaruje. U prvom slucaju za-
povjednik je ovlasten u ime i za racun brodara u mjestu izvan sjediSta brodara sklapati ugovore o spasavanju
i pravne poslove potrebne za izvr$enje putovanja. U drugom slu€aju zapovjednik je ovlaSten u ime i za racun
brodara u mjestu izvan sjedista brodara, u kojem nema ovlastenog predstavnika brodara zakljucivati ugovore
o pomorsko- plovidbenim poslovima, osim brodarskog ugovora na vrijeme za cijeli brod. Zapovjednik nije na
osnovi zakona ovlasten sklapati ni ugovore o zakupu broda, niti ugovore o osiguranju broda, niti moze otuditi
ili zaloziti brod.Vidi, Grabovac, I.: Pomorsko pravo Republike Hrvatske, Pravni fakultet Split, str. 90.
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naruCitelja da obeSteti prijevoznika kada iz takvog potpisivanja teretnice nastane
kakva Steta.

PZ u ¢l. 450.st. 2. propisuje da prijevoznik ne odgovara narucitelju za obveze $to
ih je zapovjednik broda preuzeo u izvrSenju posebnih naruciteljevih naloga.

Zarazliku od rjeSenja npr. talijanskog prava djelo koje izvrSava prijevoznik prema
nasoj sistematizaciji time chartera je prijevoz, dok prema sistematizaciji talijanskog
prava prijevoznik izvrSava djelo plovidbe. Dakle, prijevoznik prema nasem pravu
odgovara vise i stroze.

Prema normama koje su trenutno na snazi u Republici Hrvatskoj, prijevoznik
ne bi mogao od sebe otkloniti tuzbu ni u slu¢aju kada je teretnicu izdao narucitelj,
odnosno njegov agent. !

Mogucnost da prijevoznik ne bude odgovoran narucitelju ogranicena je samo na
slu€ajeve tzv. posebnih naruciteljevih naloga ( €1.450. st. 1. PZ-a).

Radi svega naprijed navedenog postavlja se pitanje djelovanja indemnity
klauzule u naSem pravu, odnosno moze li se prijevoznik u regresnom postupku
obratiti naruCitelju i zatraZiti da ga obeSteti za Stete koje je prijevoznik isplatio tre¢im
osobama, a do kojih je do$lo zbog komercijalnih naloga narucitelja ili se narucitelj
moZe pozvati na restriktivno djelovanje odredbe ¢l. 450. st. 2. PZ-a i na Cinjenicu da
hrvatsko pravo tretira prijevoznika kao jedinog nositelja cjelokupne odgovornosti za
izvrenje prijevoza (kako nauticke, tako i komercijalne) i od sebe otkloniti eventualni
regresni zahtjev prijevoznika?

Jos sloZenije pitanje je vezano za iskljucenje prava trecih da se direktno obracaju
tuzbom za naknadu Stete prema prijevozniku, u slu€aju kada je teretnica izdana od
strane narucitelja, Sto po odredbama PZ-a mogu uciniti. Konvencija UN-a o prijevozu
robe morem donesena 1978. godine (Hambur$ka pravila)** ne odnosi se na brodarske
ugovore kada se radi o odgovornosti za teret koji se prevozi morem. Prema tome, i
dalje ostaju na snazi klauzule prihvaéene u dosadasnjoj pomorsko pravnoj praksi.

3 Prema presudi Viseg privrednog suda Hrvatske od 29. sije¢nja 1975. god. pored naruditelja i brodar uvijek
odgovara za obveze iz ugovora o prijevozu. Vidi UPPK, br.65, 1975., str. 67-71.

2 Konvencija je donesena u ozujku 1978. god., i u svom originalnom engleskom tekstu zajedno s prijevodom
objavljena je u Casopisu UPPK br. 78. Za svoje stupanje na snagu Hamburska pravila predvidaju ratifikaciju
ili pristup od strane 20 drzava i to prvog dana mjeseca koji slijedi nakon isteka 1 godine od trenutka polaganja
20-te ratifikacijske isprave (€1.30. st.1.). Kako je Zambija u listopadu 1991. god. polozila 20-ti instrument
ratifikacije, HamburSka pravila su stupila na snagu 1. studenog 1992. god. Op3irnije vidi Poli¢- Cur€i¢,, V.:
Stupanje na snagu Hamburskih pravila i njihov utjecaj na pomorsku privredu, UPPK br.1-2, 1992. Grabovac,
I.: Konvencija UN o prijevozu robe morem, PIP, br.1-2, 1992.
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Postoje misljenja koja bi trebalo razmotriti** kako je u hrvatsko pomorsko pravo
de lege ferenda radi rjeSavanja ovog pitanja potrebno uvesti precizne odredbe iz
kojih bi bilo razvidno da se kod time chartera radi o specificnom djelu organizacije
plovidbe i prijevoza u isto vrijeme i odrediti naru€iteljevu obvezu da prijevozniku
naknadi $tetu u svim slucajevima kada bi prijevoznik odgovarao tre¢ima za obveze
koje su nastale iz komercijalne djelatnosti.

5.4. Klauzule koje reguliraju obvezu vracanja broda nakon isteka ugovora
o time charteru (engl. redelivery)

Redelivery klauzulom odreduje se da narucitelj mora vratiti brod u ugovoreno
vrijeme, na ugovorenom mjestu i u onakvom stanju, izuzimajuci Stete od redovite
upotrebe, u kakvom je narucitelju predan na pocetku izvrSenja ugovora o time
charteru. Ova klauzula nalazi se u svim formularima ugovora o time charteru, pa
tako i u Baltime i NYPE form.

Spomenuta klauzula je u neskladu s pravnom prirodom time chartera koji se
smatra ugovorom o djelu. Prijevoznik se smatra odgovornim za sposobnost broda za
plovidbu i odrzavanje broda i brodske opreme za cijelo vrijeme trajanja putovanja.
Prema tome, ne moZze se kazati da kod ugovora o time charteru vlasnik broda prepusta
brod i posadu naruCitelju za vrijeme trajanja ugovora. Radi se zapravo o klauzuli
koja je nastala u vrijeme kada je time charter bio izjednacen s ugovorom o zakupu
broda, a koja se zadrzala do danas.

Ako bi narutitelj ili osobe koje za njega rade za vrijeme trajanja ugovora pricinili
Stetu brodu i njegovoj opremi svojim radnjama ili propustima, narucitelj e biti
duZzan navedenu Stetu nadoknaditi, pa i kada ne bi bilo redelivery klauzule, §to nije
sporno.

Sporno je u teoriji i sudskoj praksi gledi$te prema kojem redelivery klauzulu
treba tumaciti tako da je narucitelj odgovoran na zavrSetku trajanja ugovora i za one
Stete koje mu se ne mogu pripisati u krivnju, odnosno koje nisu posljedica propusta
njegovih osobnih obveza kao $to su primjerice Stete koje su posljedica redovite
upotrebe broda.

Vladajuce je glediSte prema kojem se narucitelj ne moZze smatrati odgovornim za
Stetu, osim za onu koja mu se moZze pripisati .**

3 Jer prijevoznik kod time chartera, za razliku od zakupa broda, ostaje nositelj plovidbenog pothvata, pa time
i odgovoran za izvrSenje prijevoza.

3 Scruttom u slu¢aju “Limerick v. Stott (1921)” ukazao je na teSkoce koje bi doslovna primjena redelivery
klauzule izazvala i izrazio miSljenje da se ona ne moZe primijeniti u onim slucajevima kada Steta ne bi bila
na bilo koji nain pri¢injena od strane narucitelja (engl. to damage not caused in any way by the charterers).
Vidi, Scrutton, T. E., Charterparties and Bills of Leading, 16. ed. London, 1955, str. 414.
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Mnoge odluke bave se Stetama nastalim redovitom upotrebom broda (engl.
ordinary wear and tear). Ovdje je sporno koje su to Stete i umanjenja vrijednosti
broda i opreme koja se mogu podvesti pod Stete nastale redovitom upotrebom broda.
To pitanja ostavlja se na rjeSavanje vjeStacima strojarske i brodogradevne struke.
Najcesci sluCajevi oSteCenja za koja se smatra da su nastala redovitom upotrebom
broda su sva udubljenja, ogrebotine, ulegnuéa, brazgotine, posjekotine, iskrivljenja
brodskih skladiSta, otvora i palube izazvana normalnom upotrebom uobicajenih
sredstava za ukrcaji iskrcaj, a koja ne utjecu na normalnu funkciju broda.

6. KLAUZULE KOJE REGULIRAJU OBVEZU PLACANJA VOZARINE
I DRUGIH NAKNADA KOD UGOVORA O TIME CHARTERU

6.1. Klauzule koje ureduju placanje vozarine

Kod time chartera prijevoznik pruza usluge narucitelju za unaprijed odredeniiznos,
vozarinu, koja predstavlja njegovu zaradu. Ova zarada nije optereCena troSkovima
putovanja koji padaju na naruc€itelja. Osnovni ekonomski cilj koji prijevoznik postize
dajuci brod u time charter je sigurnost i stabilnost za odredeni vremenski period, ali
ipak uz manju zaradu od one koja bi se mogla ostvariti na trziStu brodskog prostora.
Pravni izraz prijevoznikove teZnje za ekonomskom sigurno$¢u manifestira se kroz
klauzule ugovora o time charteru u kojima se ugovara naruciteljeva obveza da
ugovorenu vozarinu placa unaprijed, od ¢ega prijevoznik ¢ini zavisnom cjelokupnu
sudbinu zaklju¢enog ugovora.

Standardni ugovori o time charteru Cesto sadrze klauzulu prema kojoj ako
naruCitelj propusti placanje vozarine to¢no na vrijeme i redovito, prijevoznik e
imati pravo povuci brod.

Neplacanje vozarine onako kako je predvideno ugovorom ili njezino neuredno
platanje doveli su do mnogih sporova, tako da je sudska praksa u vezi s raskidom,
odnosno pokuSajem raskida ugovora zbog neplacanja ili neurednog placanja vrlo
bogata, a posebno anglo-americka sudska praksa.

Kako ugovor ne bi bio izloZen zahtjevima prijevoznika za njegovim raskidom,
narucitelj je duZan placati vozarinu striktno vremenski, kako je to ugovorom u
svakom pojedinom slucaju odredeno. Platanje vozarine mora biti izvrSeno na sam
ugovoreni dan ili prije toga, ali nikako kasnije. ZakaSnjelo placanje prijevoznik nije
duZzan prihvatiti ako ne zeli.*

¥ U slutaju “Mardorf Peach & Co., Ltd. v. Attica Sea Carriers Corporation of Liberia” brod je dan u time
charter s obvezom placanja polumjesecno unaprijed s dodatkom “ failing the punctual payment of the hire to
the shipowners will be at liberty to withdraw the vessel from the charterer’s service” . Narucitelj je zakasnio
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Prijevoznik ima pravo povuci brod i raskinuti ugovor, ne samo u slucaju ako
narucitelj na plati, ili ako plati sa zakaS$njenjem, ve¢ i u slucajevima kada se ne
pridrZzava ugovorenog nacina placanja.

Najvazniji tipovi formulara ugovora o time charteru sadrze odredbu o obvezi
plaanja cash (gotovinski). Ovakve odredbe sadrze i NYPE i Baltme forma. U
suvremenoj trgovini gotovinska placanja nisu pravilo, a ponekad je takav nacCin
placanja i prakticno nemoguc. Zbog toga je sudska praksa zauzela stav da se cash
platanjem smatra svako ono pla¢anje koje prijevozniku omoguéava da uplatenu
vozarinu moZze koristiti odmah i bez ikakvih uvjeta UobiCajena tehnika placanja
u slucajevima kada je ugovoreno cash platanje sastoji se najceSe u upotrebi
mjenice i naloga za platanje. U tim slucajevima plaanje se smatra izvrSenim
kada prijevoznikova banka primi mjenicu ili nalog. ObavjeStavanje putem pisama,
telegramai sl. da se vrsi platanje, odnosno da se novac moZze prebaciti s naruciteljevog
na racun prijevoznika nema pravni uc¢inak placanja.

Manje placanje od ugovorenog povlaci pravo na raskid ugovora povlacenjem
broda od strane prijevoznika.

Dok svako, pa i najmanje zaka$njenje u odnosu na rok platanja moZe dovesti
do raskida ugovora, za manje odbitke od vozarine koje vr$i naruCitelj prijevoznik
nema pravo na raskid ugovora, ve¢ to pravo moZe steCi samo kada se radi o ve¢im
neopravdanim odbicima. *®

PZ u ¢l. 581. predvida obvezu plaanja vozarine tocno na vrijeme, dajuéi
prijevozniku pravo odustanka od ugovora kada vozarina nije placena o dospjelosti, (
¢l. 581. st.3.).

Pravo prijevoznika na odustanak od ugovora u slu€aju neplatanja, odnosno
neurednog placanja vozarine, Cesto je predvideno odredenom klauzulom ugovora
o time-charteru. Ova klauzula poznata je kao (engl. right to withdraw) klauzula i
ima sli¢an ucinak kao brisovna (engl. cancelling) klauzula, samo dok se cancelling
klauzula ugovara u korist krcatelja, klauzula o pravu na povlacenje broda djeluje u
korist prijevoznika.

Povlacenje broda prijevoznik mora izvr$iti u vrlo kratkom roku (promptno),
odnosno u razumnom roku. Sto se smatra razumnim rokom zavisi od okolnosti
svakog pojedinog slucaja. O donesenoj odluci narucitelju se mora dostaviti pisana
obavijest. U trenutku kada je naruCitelj primio obavijest o povlacenju dolazi do

jedan dan s placanjem i slijedeceg dana je platio, a prijevoznik je otkazao ugovor i povukao svoj brod. Presu-
da House of Lords glasila je da je prijevoznikov postupak ispravan, jer se prekrSaj obveze da se placanje izvrsi
unaprijed ne moZe popraviti naknadnim placanjem. Narucitelja te obveze moze osloboditi samo prijevoznik,
ali o tome u ovom slucaju nije bilo dokaza. Vidi, Ivamy, H., Casebook on Carriage by Sea, London, 1977,
str. 13.

% U slucaju “The Teno ( House of Lords) 1978.” daje se pravo da se potpuno i ispravno odbije Steta za tzv.
Speed deficiency. Vidi, Ivosevi¢, B., o.c., str.87.
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povlaCenja broda i raskida ugovora.

Nakon Sto se steknu uvjetu za povlacenje broda, narucitelj viSe ne moze svojim
radnjama utjecati na promjenu nastale situacije, posebno ne naknadnim placanjem.
Ako zapovjednik broda®” i prihvati izvjesne naruliteljeve naloge u odnosu na
izvr§enje ugovora, a nakon §to su se stekli uvjeti za raskid, to je bez pravnog znacaja
iizjava o raskidu ostaje na snazi.

Nadalje, potrebno je uvijek voditi rauna o tome da povlacenje broda (engl.
withdrawal) ujedno znali i odustanak od ugovora. Ono mora biti bezuvjetno i
trajno.*

Kao i kod brisovne klauzule, pravo na raskid ugovora povlacenjem broda ne
temelji se na krivnji, pa ugovorne strane ne bi trebale imati medusobne zahtjeve iz
naslova priCinjene $tete. Medutim, prijevoznik ima pravo na naknadu $tete ako je
nakon raskida ugovora o time charteru doslo do pada vremenskih vozarina na trzistu,
pa je pretrpio stvarnu Stetu.*

Takoder, postoji razlika u stavu americke i engleske sudske prakse u odnosu na
ostvarenje prava na naknadu Stete. Prema stajaliStu engleske sudske prakse ovo pravo
postoji samo u slucaju stvarno prouzroene Stete, koja se ogleda u padu vozarine®.
Americka sudska praksa priznaje pravo i na naknadu apstraktne Stete *'koje proizlazi
iz povrede urednog placanja koje se smatra bitnom.

PZ u ¢l 581, st. 3. propisuje kako prijevoznik moZze odustati od ugovora i kada

37 Qva sporna pitanja u engleskoj sudskoj praksi meritorno su raspravljana u sporovima “The Gorgios C.
(1971.)” i “The Aeguonssiotis (1977)”. U prvom sporu Lord Denning je istaknuo kako obavijest zapovjedni-
ku o povlacenju broda nije dovoljna, ve¢ da se obvezatno mora obavijestiti narucitelja. Ibidem, str.87.

3% Poblize, Carver, T. G., o.c., str. 338.
¥ Vidi, Carver, T. G., o.c., str. 339.

40 Tako je u sporu “AB Corporation v. CD Company” brodar povukao brod prije isteka ugovora ne navodeéi
razloge takvog postupanja. Spor je podnesen na rjeSavanje Arbitrazi u Londonu. Arbitrazni sud je u svojoj
prvoj odluci osudio brodara na naknadu $tete zbog jednostranog raskida ugovora. Nakon toga, stranke su od
Arbitraze zatrazile odluku o tome moZze li tuzitelj traziti naknadu nezakonitog profita koji je tuZenik ostvario
nakon raskida ugovora, a za vrijeme za koje je ugovor trebao trajati. Arbitrazni sud je zauzeo stav kako je
tuzba za nezakoniti profit alternativna tuzba koja se ne moze kumulirati s naknadom Stete radi raskida ugo-
vora. Nezakoniti profit predstavlja samo onu razliku u zaradi koja nadilazi iznos Stete zbog raskida ugovora
1 tuzitelj tu Stetu mora dokazati (mora dokazati da je zbog povecanja vozarina na trziStu brodskog prostora
brodar zaradio viSe). Vidi Lloyd’s Law Reports 2002.,. Vol. 1.

41 Prema ZOO-u preuzetom 1991. godine nematerijalne ili neimovinske $tete predstavljale su povrede su-
bjektivnih neimovinskih prava i interesa koji su prvenstveno vezani za osobu. Zakon je u ¢l. 155. odredivao
Stetu kao umanjenje necije imovine (obi¢na Steta), sprecavanje njezinog povecanja (izmakla dobit), ali i kao
nanos$enje drugom fizicke ili psihi¢ke boli ili straha (nematerijalna Steta). Odlukom Ustavnog suda Republike
Hrvatske pojam nematerijalne Stete obuhvaca i povredu prava li¢nosti. Poblize, Vedri§, M.- Klari¢, P., o.c.,
str. 553. Novi ZOO iz 2005. godine u ¢l. 1046. odreduje $tetu kao umanjenje necije imovine (obi¢na Steta),
spreCavanje njezina povecanja (izmakla korist) i povredu prava osobnosti (neimovinska Steta). Bitna je no-
vost da ZOO iz 2005. godine glede prava na naknadu neimovinske Stete izjednacuje fizicke i pravne osobe.
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vozarina nije platena o dospjelosti. Navedena odredba daje pravo na odustanak od
ugovora koje se ne mora koristiti.

6.2. Klauzule koje ureduju ostala davanja koja padaju na teret narucitelja

Kod time chartera vozarina ne pokriva sve prijevoznikove troskove, kao $to je
to slucaj kod brodarskog ugovora na putovanje i kod pomorsko-prijevoznic¢kog
ugovora. Odluke o iskoriStavanju broda za vrijeme trajanja ugovora o time charteru
donosi narucitelj, pa zbog toga njega tereti i obveza snabdijevanja broda gorivom,
mazivom i vodom za potrebe pogona broda. Isto tako prijevozniku nije poznato
u trenutku zakljucenja ugovora u koliko ¢e luka brod pristati, pa te troSkove nije
moguce unaprijed obracunati i obuhvatiti vozarinom, ve¢ ih narucitelj posebno placa
u svakoj luci. Ove naruciteljeve obveze predmet su i zakonskog reguliranja u vecini
zemalja, pa tako i u Hrvatskoj. Zakonske norme obi¢no su dispozitivne prirode, pa
se primjenjuju u slu€aju kada stranke nisu nista ugovorile. Zbog toga su one od
malog znacaja, jer je pitanje komercijalnih dodatnih davanja koja terete narucitelja
redovito obuhvaceno u svim formularima ugovora o time charteru.

PZ prema pravima prijevoznika na komercijalna dodatna davanja ima restriktivan
pristup. Sukladno odredbi ¢l. 582. PZ-a kod brodarskog ugovora na vrijeme za cijeli
brod narucitelj je duZan, pored placanja vozarine, opskrbljivati brod na svoj troSak
pogonskim gorivom i mazivom i vodom potrebnom za pogonske strojeve broda i
druge strojne uredaje broda, te platiti lucke i plovidbene naknade. Dakle, narucitel]
ne duguje nikakva druga davanja izuzev onih koja su u ¢l. 582. navedena, jer se
u teoriji** i sudskoj praksi zauzima stajaliSte o potrebi tumacenja ovog ¢lanka u
naruciteljevu korist.

Standardne forme ugovora o time charteru takoder sadrze odredbe o dodatnim
naruciteljevim obvezama (pored obveze na platanje vozarine). Baltime Carter- partija
obuhvaca sva davanja predvidena ¢l. 582. PZ-a, ali i mnoga druga. Prema klauzuli
Baltime-a narucitelj je obvezan osigurati i platiti i npr. naknadu za privez, prolaz
kanalima, tegljenja, agencijske i druge provizije, troSkove pripreme ukrcaja i samog
ukrcaja, troSkove slaganja i ravnanja, troSkove iskrcaja, vaganja, prebrojavanja
i predaje tereta, troSkove inspekcije skladiSta, troSkove zadrzavanja broda, kao i
izdatke za vrijeme karantene (ukljucujuci i troSkove ¢is€enja i dezinfekcije broda).

NYPE Carter- partija u nesSto sazetijoj formi sadrzi istovjetne odredbe, dok za
razliku od Baltime-a precizira stranacke obveze u vezi s troskovima dezinfekcije i

42 Vidi, Brajkovié¢, V.-Colovi¢, I.-Filipovié, V.-JakaSa, B.- Pallua, E-Tomasié, V.- Triva, S., Zakon o po-
morskoj i unutrasnjoj plovidbi s napomenama i komentarskim biljeskama, Zagreb, 1981. godina. str. 244.
Odredbu ovog ¢lanka treba striktno tumaciti u korist narucitelja. To zna¢i da osim navedenih troskova on ne
snosi nikakve druge. To se posebno odnosi na placanje i na ostale troSkove posade.
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deratizacije, koji prema Baltime-u terete narucitelja, a prema NYPE-u se dijele tako
da ako su ti troSkovi prouzroceni bole$¢u posade onda terete prijevoznika, a ako su
posljedica tereta koji je prevozen ili luka u kojima se pristajalo, onda padaju na teret
narucitelja.

Obveza placanja dodatnih troSkova ne postoji na strani narucitelja kod brodarskog
ugovora na putovanje, a niti kod pomorsko-prijevoznickog ugovora, jer su svi ti
troskovi uracunati u vozarinu pa ih je duZzan podmiriti prijevoznik iz primljene
vozarine. To je moguce jer su svi elementi, pa i troSkovi odredenog putovanja kod
ovih vrsta ugovora, unaprijed poznati, dok kod ugovora o time charteru ti troskovi,
odnosno njihova veliCina, nije poznata prijevozniku, pa nije moguce unaprijed
napraviti to¢ne kalkulacije.

7. KLAUZULE KOJE UREDUJU PRIJEVOZNIKOVU OBVEZU NA
UREDNO IZVRSENJE UGOVORA

PZu ¢l. 520. propisuje kako je prijevoznik duZan obaviti putovanje u ugovorenom
roku, a ako vrijeme putovanja nije ugovoreno prijevoznik je duzan obaviti putovanje
u primjerenom roku.* Kod svih prijevoznih ugovora postoji prijevoznikova obveza
(izricita ili preSutna) da prijevoz stvari izvr$i na vrijeme bez neopravdanog skretanja
s ugovorenog puta.*

Kod ugovora o time charteru ova prijevoznikova obveza precizira se samim
ugovorom. Kod oba formularna ugovora, koja su predmet naSeg razmatranja,
ova obveza je istovjetna i glasi da ¢e zapovjednik broda izvrSavati putovanje sa
najve¢om mogucom brzinom (... the Capitan shall prosecute his voyages with the
utmost despatch). Iste odredbe postoje i kod veCine ostalih poznatih tipova Carter-
partija, no postoje i izuzeci kao Sto je to Tanker Time Charter Party (Code Name:
STB form). Tim formularnim ugovorom prijevoznik garantira da je brod sposoban
odrzavati i da Ce u tijeku trajanja ugovora imati u ugovoru preciziranu prosjec¢nu
brzinu u svim vremenskim uvjetima, posebno kad je pod ukrcajem, a posebno kada
plovi u balastu.

Analizom gornjih odredbi, na prvi pogled bi se moglo zakljuciti kako klauzula
with utmost despatsch zahtjeva od zapovjednika obavljanje prijevoza maksimalnom
brzinom koju brod moZze postici.

Medutim, razni primjeri iz sudske prakse pokazuju kako se ta klauzula odnosi
na obvezu pravilnog i ekonomic¢nog koriStenja ugovorenog vremena u okvirima

$Vidi, Jakasa, B., o.c., str. 256. Prof. Jaka$a isti¢e da se pod primjerenim rokom podrazumijeva rok suglasno
ustaljenim obiCajima u pomorstvu koji u prvom redu zavisi od brzine i pravca plovidbe.

# Poblize, Ivosevic, B. , o.c., str. 28.
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normalne upotrebe broda sukladno njegovim uobicajenim plovidbenim i drugim
svojstvima, kao Sto je brzina plovidbe u raznim uvjetima, brzina kojom moze krcati
iiskrcavati teret itd.

Pitanje koje se redovito postavlja u vezi s obvezom pravovremenog izvrSenja
pojedinih putovanja jest pitanje utjecaja drugih klauzula izugovorana prijevoznikovu,
odnosno zapovjednikovu obvezu da prijevoz obavlja najve¢om mogu¢om brzinom i
efikasnoscu. To su klauzule koje prijevozniku daju prava na oslobodenja u odredenim
situacijama i poznate su kao exceptions clauses.

Opce prihvaceno oslobodenje prijevoznika u odnosu na uredno izvr$enje njegovih
obveza iz ugovora o prijevozu je oslobodenje od odgovornosti za nauticke greSke
zapovjednika i ¢lanova posade, a ako su nauticke pogreske posljedica tereta koji je
prevozen ili luka u kojima se pristajalo, onda padaju na teret narucitelja.

8. KLAUZULE KOJE UREDUJU NARUCITELJEVO PRAVO NA
OBUSTAVU VOZARINE U ODREDENIM SLUCAJEVIMA

Kod time chartera narucitelj je obvezan placati ugovorenu vozarinu kroz cijeli
ugovoreni period, u pravilu mjese¢no unaprijed i bez zakasnjenja. Ova njegova
obveza, u pojedinim slu€ajevima moZze biti isklju¢ena odredbama samog ugovora ili
u slu¢aju kada prijevoznik ne ispunjava svoje ugovorne obveze.*

Takve odredbe u formularima ugovora o time charteru nazivaju se off-hire
klauzule.

T.E. Scrutton istice kako se u velini Carter-partija off- hire klauzule ugovaraju
kod nedostataka u ljudstvu, skladiStima, kvaru na maSinama, $teti i drugim
specificnim dogadajima koji spre€avaju rad broda na viSe od 24 sata, te Ce obveza na
placanje vozarine prestati dok brod ponovno ne bude u stanju nastaviti s izvrSenjem
ugovora.*

Sukladno odredbi ¢l. 581. st. 2. PZ-a za trajanja smetnje u iskori$tavanju broda
u tijeku vaZenja brodarskog ugovora na vrijeme, vozarina se plata samo kada je
smetnja na strani narucitelja ili zbog izvr$enja njegovog naloga. PZ ne propisuje rok
koliko ta smetnja treba trajati kako bi do$lo do obustave vozarine, vec je to prepustio
ugovoru i postojecoj praksi.

Odgovarajuce odredbe o off-hire periodima sadrze svi noviji zakoni kao npr.
nizozemski, poljski itd.

Rodiere ispituje teorijske razloge zbog kojih je opravdano neplacanje vozarine u
razdobljima kada dolazi do prekida koristenja broda. Po njegovom misljenju vozarina

4 Vidi, Scrutton, T.E. , o.c., str. 404.
4 Vidi, Scrutton, T.E. , o.c., str. 410.
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se duguje samo razmjerno vremenu za koje je brod efektivnho na raspolaganju
narucitelju. To je zbog toga §to je predmet placanja vozarine vrijeme za koje narucitel]
moZe raspolagati brodom. Ako se dogodi neki nepredvideni dogadaj koji sprecava
koristenje usluga broda od strane narucitelja, vozarina odredena na vrijeme mora biti
obustavljena. Ovo glediste usvaja se i u suvremenoj pomorskoj poslovnoj i pravnoj
praksi.

Do prekida platanja vozarine ne dolazi zbog toga Sto je prijevoznik bio kriv ili
zbog krivnje ¢lanova posade. Prema off-hire klauzuli ugovorne strane su suglasne
da se vozarine nece placati za bilo koji vremenski period kada je brod bio izvan
upotrebe za viSe od 24 sata zbog bilo kojih okolnosti na strani broda, prijevoznika
i osoblja kojim se prijevoznik u svom poslovanju sluzi. Na njezino djelovanje su
bez utjecaja druge klauzule u Carter-partiji o eventualnoj odgovornosti, a niti slucaj
viSe sile ne oslobada odgovornosti, odnosno primjene klauzule. Cinjenica da u
formularima ugovora o time charteru nema jedinstveno usvojene off-hire klauzule,
dovela je do pokusaja u teoriji i praksi da se ova klauzula $to preciznije postavi.

Baltime i NYPE formularni ugovori ne vode ratuna o okolnostima na strani
narucitelja zbog kojih on ne bi imao pravo na obustavu vozarine. Zbog toga postoje
prijedlozi da se napravi dodatak off-hire klauzuli, koji bi trebao sadrzavati sve
okolnosti koje ne daju pravo na obustavu vozarine. To je ukupnost mogucih radnji i
propusta i drugih okolnosti vezanih za status narucitelja, krcatelja, vlasnika tereta ili
primatelja: za prirodne mane i nedostatke tereta i njegovog pakiranja, nedostatke i
mane goriva i maziva i drugih vrsta snabdijevanja i materijala koji terete narucitelja,
te sluCajeva neophodnog ponovnog slaganja tereta prouzrocenog opasnostima
mora.

PZ je u ovom slu€aju korak ispred suvremene pomorsko pravne prakse jer se
sukladno ¢l. 581. st. 2. vozarina ne placa kod ugovora o time charteru u slu€aju smetnji
u njegovom izvrsenju i to svih smetnji, izuzev onih na strani naru€itelja, odnosno
onih nastalih u izvrSenju njegovih naloga. PZ ne spominje krivnju,*’ jer polazi od
objektivnog djelovanja Sirokog kruga okolnosti koje mogu dovesti do smetnji u
izvrSenju ugovora, dakle i bez krivnje. Izraz smetnja treba tumaciti kao prekide i
zastoje u izvrSenju ugovora, ali i kao djelomi¢nu prijevoznikovu nesposobnost za
izvr§avanje ugovornih obveza. Zakon ne predvida nikakav rok od kada pocCinje teci
pravo na obustavu vozarine, pa u nedostatku posebne klauzule u ugovoru, pravo na
obustavu nastalo bi od trenutka nastanka smetnje.

Ipak postojanje krivnje ne bi bilo bez ikakvog znacaja, jer krivnja prijevoznika
predstavlja osnovu za naknadu $tete, koja se moze kumulirati s pravom na obustavu
vozarine.

47 Vidi, Brajkovi¢-Colovi¢-Filipovié..., o.c. str.244. Za primjenu propisa iz st. 2. nije potrebno da narucitelj
za smetnju bude kriv. Pod pojmom narucitelja treba obuhvatiti i sve druge korisnike prijevoza, jer oni svoje
pravo prema brodaru, u ovom pogledu, izvode iz naruciteljevog prava.
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Pored prava na naknadu Stete, postoji i naruciteljevo pravo na produzenje vremena
trajanja ugovora za onoliko za koliko je brod bio off-hire.

Ostaje za napomenuti da su off-hire dogadaji samo oni koji dovode do privremene
nemogucénosti upotrebe broda. Stalna nemogucnost upotrebe vodila bi raskidu
ugovora.Sudska praksa, pravna teorija, kao i formularni ugovori o time charteru
predvidaju mnoge specificne dogadaje, koji, kada se dogode, Cine brod off-hire i za
vrijeme kojih postoji naruciteljevo pravo na obustavu placanja vozarine. NajcesCe se
spominju slijedeci dogadaji:

- nezgode i lom strojeva ili osteCenja trupa ili opreme, ukljucujuéi i
nedostatak u snabdijevanju na teret vlasnika broda;

- havarije, partikularne i generalne, s time $to su mnoge partikularne
havarije obuhvacene pod to¢kom 1;

- skretanje broda s ugovorenog puta (devijacija), ali devijacija prema luci
skloniSta zbog nevremena, utjecaja mora i leda, pada na teret narucitelja i
brod ne bi bio off-hire;

- sudari i nasukanja, osim ako ne dolazi do primjene klauzula o iskljucenju
trgovanja s plitkim lukama ili rijekama i lukama u kojima postoje
zapreke (engl. trading to shallow harbors or to rivers or ports with
bars);

- suho dokovanje i pregledi broda*;

- manjak u posadi broda (crew deficiencies, deficiencies of men) i Strajk
brodske posade;

- poslovi dezinfekcije i deratizacije broda;

- uzapéenje ili rekvizicija* broda i smetnje upravnih organa (ali ne one
prouzroCene na strani tereta ili zbog narucCiteljevih naloga da brod ide u
takvu luku);

- smanjena brzina broda (speed deficiency) i prekomjerna upotreba
brodskog goriva;

- nepodobnost opreme broda za krcanje tereta.

4 U sporu “Ocean Marine Navigation Limited protiv Koch Carbon Inc. (The Dinamic)” narucitelj je zaustavio
brod radi pregleda kako bi mogao dokazati svoje mnogobrojne prituzbe na izvrSenje putovanja. NaruCitelj
je tvrdio kako je brod za vrijeme zadrzavanja bio off-hire, dok su vlasnici drzali kako je rije¢ o jednostranom
raskidu ugovora od strane narucitelja i kako imaju pravo na naknadu $tete. Arbitrazni sud je odlucio kako se
radilo o zaustavljanju broda od strane narucitelja i kako je on zbog toga obvezan platiti vozarinu za vrijeme
zaustavljanja (sukladno ¢l. 60. ugovora), te da vlasnici nemaju pravo na nikakvu daljnju naknadu Stete jer je
nisu niti pretrpjeli. Lloyd’s Law Reports 2003.; Vol. 1.

4 Pod rekvizicijom se podrazumijeva akt drzavne vlasti ili druge vlasti kojim privatnu imovinu uzima na ras-
polaganje, koriStenje ili vlasni$tvo radi izvrSenja odredenih pothvata opéeg ili obrambenog interesa. Poblize,
Predojevi¢, Lj.: Pomorski poslovni rijecnik, Otokar KerSovani, Opatija, 1988. godina, str. 436.
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Predmet razmatranja sudske prakse su vrlo Cesto pojedini najznacajniji i najcesci
off-hire dogadaji.

U off-hire klauzulama Cesto se nailazi na izraz deficiency of men (nedostatak
u ljudstvu) koji se odnosi na brojcani nedostatak posade, ali i na nedostatak volje
posade za rad. Takoder se smatra kako bolest ¢lanova posade ne predstavlja slucaj
deficiency of men iako moze biti off-hire razlog.>

Breakdown je izraz kojim se oznacava kvar u strojevima, medutim breakdown
kao off-hire dogadaj nastupa u onom slucaju kada je kvar toliki da dolazi do razumne
potrebe za sklanjanjem broda u luku zaklonis$ta radi popravka.

Smatra se da je rad broda hindered (ometan, usporavan) i u onim slucajevima
kada su smetnje u radu samo djelomicne. U sluc¢aju “Hogavht v. Miller, Brother & Co
(1891)” House of Lords je zauzela stajaliSte kako je brod ¢iji se glavni stroj pokvario
i koji je uplovio u luku iskrcaja pomocu tegljaca i pomoc¢nog stroja u to vrijeme
bio off-hire. Medutim kada je doSao u luku bio je sposoban za iskrcaj vlastitom
opremom, koja je bila ispravna, pa je vrhovni sud Engleske bio misljenja kako brod
viSe nije off-hire, te da je narucitelj duzan za to vrijeme platiti vozarinu.’!

PoZar takoder, moZe biti off-hire dogadaj. Prema americkoj sudskoj praksi
kao off-hire priznaje samo ono izgubljeno vrijeme koje se direktno moze pripisati
djelovanju poZzara.

Smanjena brzina >*ne bi prema ameri¢koj praksi bila off- hire dogadaj, ali bi
davala pravo na naknadu Stete.

Uzapcenje i rekvizicija broda mogu biti dogadaji koji daju pravo narucitelju
na neplaanje vozarine za vrijeme njihovog trajanja, ali oni Cesto u cijelosti
onemogucavaju ispunjenje ugovora, pa dovode do njegovog raskida.

0 Vidi, Ivamy, H.: Casebook on Carriage by Sea, London, 1977., str.15. U konkretnom sporu posada je
odbila ploviti izvan konvoja.

5! Poblize, Ivamy, H., ibidem, str. 24. Istice da bi brodar u ovom slu¢aju imao pravo na naknadu za tegljarinu
po nacelima opceg prava, odnosno suglasno engleskom pravu po nacelu quantum meruit.

52 U sporu “Buffracht (Cyprus)Ltd v. Bonest Shipping Co. Ltd. (The Pampilos)” brod je dan u charter 28. 1.
2000. za prijevoz tereta iz luke Spetiba u Brazilu do Bourgasa u Bugarskoj. Vlasnici su brod doveli u luku
Spetiba dana 28. 1. 2000. Brod je stajao privezan 21 dan ¢ekajuci naruCiteljeve naredbe. Narucitelj je tvrdio
kako je brod nesposoban za plovidbu iz razloga smanjene brzine i velike potroSnje goriva, te je zbog toga
umanjio vozarinu. Vlasnici su podnijeli tuzbu pred arbitrazom zahtijevaju¢i naknadu Stete zbog smanjenja
vozarine i troSkova CiS¢enja trupa broda od netistoca. Tvrdili su da dok je brod bio u luci Spetiba, trup mu
je obrastao planktonima i drugim morskim biljem, §to je utjecalo na smanjenje njegove brzine i povecanje
potroSnje ulja. Arbitratori su odlucili da tuZzitelji imaju pravo na naknadu manjka vozarine, ali da narucitelj
nije prekrSio obvezu povrata broda u dobrom stanju. Narucitelj je ulozio zalbu zbog bitnih povreda postupka i
pogresne ocjene dokaza. Klju¢no pitanje bilo je jesu li vlasnici upotrijebili duznu paZznju kod kupnje i primje-
ne boje protiv obrastanja. Arbitratori su se o tom pitanju izjasnili u korist vlasnika broda s ¢ime se slozio i viSi
sud. U odnosu na tuzbene navode o prekr$enju naruciteljeve obveze da brod vrati u dobrom stanju arbitratori
su zauzeli stav kako je obrastanje trupa posljedica redovite upotrebe broda (engl. ordinary tear and wear) zbog
¢ega su odbili tuzbeni zahtjev u tom dijelu, sa ¢ime se slozio i visi sud. Lloyd’s Law Reports 2002., Vol. 2.
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Zaustavljanje broda uslijed havarijskih nezgoda na brodu i teretu takoder moZze
biti off-hire dogadaj. Suglasno sudskoj praksi, nije dovoljno smo zaka3$njenje broda,
veC zaustavljanje podrazumijeva zadrzavanje broda izazvano odredenim fizickim
ili geografskim prisilama koje su direktno utjecale na izvrSenje ugovora o time-
charteru.

Odredeni odbici od vozarine sli¢ni off-hire klauzuli predvidaju se i za slucaj kada
kapacitet broda nije onakav kakav je prikazan u Carter-partiji. To se posebno odnosi
na tankere, pa se u ugovore unosi tzv. mini off-hire klauzula, koja predvida odredeno
smanjenje vozarine (engl. reduction of hire).

Pored prava na naknadu $tete, narucitelj ima pravo zahtijevati produzenje vremena
trajanja ugovora za onoliko koliko je brod bio off-hire.

9. KLAUZULE KOJE UREDUJU POSEBNE SLUCAJEVE PRESTANKA
UGOVORA O TIME CHARTERU

9.1. Frustration doktrina u anglo- americkom i usporednom pravu

Do primjene doktrine o osujeCenju (engl. frustration) ugovora dolazi kada ne
postoji povreda ugovora niti od jedne ugovorne strane, ve¢ na njegovo izvrSenje
djeluju okolnosti koje izazivaju zakasnjenje ili nemoguénost u izvrSenju ugovora i
na taj nacin dovode do njegovog prestanka®. Ove okolnosti kod time chartera obi¢no
se oznaCavaju kao “osujeCenje komercijalne svrhe pothvata” (engl. frustration of
the commercial purpose of the adventure), ali se zapravo radi o primjeni nacela da
ugovor uslijed iznenadnih i nepredvidljivih okolnosti, koje su nastupile bez krivnje
ugovornih strana, postane nemoguc za izvrSenje, te moze prestati obvezivati bilo
koju od ugovornih strana.

Ovakav naCin prestanka uobicajen je za ugovore na putovanje, prema oplem
pomorskom pravu ne primjenjuje se i na time charter, ali do prakti¢ne primjene ove
doktrine i kod time chartera dolazi nakon I. svjetskog rata.

Carver istiCe da nakon $to se u I. svjetskom ratu postavilo pitanje primjene
doktrine o osujeCenju i na ugovore o time charteru, njezina primjenjivost i na tu vrstu
ugovora konac¢no utvrdena u sporu “Bank Line v. Capel (1919)”. Utvrdeno je kako
ratna stanja i operacije zaista utjecu na sudbinu tekucih ugovora o time charteru,
posebno onih s duzim rokom trajanja, na viSe nacina, a posebno kroz rekviziciju
brodova za potrebe zaraCenih strana, ali i ograni¢avaju¢i moguée podrucje plovidbe
i zabranjujuci trgovacke operacije koje su bile ugovorene.**

3 Vidi, Scrutton., T.E, o.c., str.111.

3% U slucaju “Bank Line v. Capel” bila je izvrSena rekvizicja broda, pa je sudac Lord Sumner izvrSio utvrde-
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I Strajk moZe izazvati slicne posljedice na ispunjenje ugovora, ali osnovna
razlika medu njima je u tome S$to Strajk moZze prestati u svako doba, pa ga sudovi
ne prihvacaju kao op¢i “frustration” razlog. Kako bi $trajk doveo do prestanka
ugovora, potrebno je pruziti dokaz o tome da konkretni $trajk dovodi do osujecenja
komercijalne namjene i prave svrhe koju su stranke ugovorom Zeljele postici.

PZ u ¢l. 454. st. 1. regulira visu silu koja dovodi do nemoguénosti izvrSenja
ugovora o prijevozu, pa tako i time chartera, a u st. 4. regulira djelovanje drugih
okolnosti (koje takoder naziva viSom silom) koje ugovor onemogucavaju na duZze i
neizvjesno vrijeme, ali ne i trajno. MoZemo zakljuciti kako je frustration doktrina
zastupljena i u hrvatskom pravu kroz spomenute odredbe PZ-a. Konatan odgovor
koje okolnosti predstavljaju visu silu dati ¢e sudska praksa.

Frustration doktrina odnosi se na okolnosti koje su bez krivnje bilo koje strane
dovele do nemogucnosti izvr§enja ugovora, §to znaci da bilo koja strana koja je kriva
za prestanak ugovora nema pravo koristiti se frustration klauzulom.

Kada dode do prestanka ugovora temeljem frustration klauzule postavlja se pitanje
medusobnog vracanja u€injenih prestacija, posebno vozarine i drugih davanja.

Pravilo koje inace vrijedi za sve prijevozne ugovore da vozarina platena unaprijed
ne podlijeZe obvezi vratanja primjenjuje se i kod ugovora o time charteru.*

Iz stajaliSta sudova Carver je izveo zakljucak kako placanja izvrSena poslije
nastupanja frustration razloga podlijeZu obvezi vracanja.

Isti stav zauzima i hrvatsko pravo na osnovi primjene instituta neosnovanog
obogaéenja.*

nje bitnih ¢injenica koje se moraju uzeti u obzir prilikom utvrdivanja je li do$lo do osujecenja ugovora:

1. vjerojatna duzina potpune nemogucnosti upotrebe broda u time charteru, uzeta od datuma izvrsenja rekvi-
zicije mora se usporediti s preostalim trajanjem Carter-partije;

2. ne mora biti od odlu¢ne vaznosti je li izvrSenje ugovora zapocelo ili ne, ali ta Cinjenica moZze biti od znacaja
u ocjeni o¢ekivanog zakasnjenja;

3. moraju se uzeti u obzir izriCite odredbe ugovora;

4. za odredeno vrijeme izvrSenje ugovora mora biti u cijelosti onemoguceno.

Opsirnije, vidi Carver, T.G., o.c., str.393.

3 Vodeti slutaj engleske sudske prakse u ovoj materiji je “French Marine v. Compagnie Napolitaine (1921).”
House of Lords zauzela je stajaliSte kako su narucitelji obvezni platiti vozarinu za mjesec u kojem je ugovor
prestao na bazi frustration klauzule. Stvorene obveze do prestanka moraju se medusobno isplatiti, odnosno
ako su placene ne mogu se natrag potrazivati, a nakon nastupa raskida pa ubuduce ugovorne strane ne bi bile
medusobno odgovorne. Vidi Carver, T.G., o.c., str. 407.

% 70O je definirao ovaj institut u €. 1111. st. 1. kojim je propisano da kad dio imovine neke osobe na
bilo koji nacin prijede u imovinu druge osobe, a taj prijelaz nema osnove u nekom pravnom poslu, odluci
suda, odnosno druge nadlezne vlasti ili zakonu, stjecatelj je duzan vratiti ga, ako to nije moguce duZzan je
nadoknaditi vrijednost postignute koristi.
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9. 2. Prestanak ugovora uslijed propasti (gubitka) broda

Utinak prestanka kod time chartera imaju kako stvarni potpuni gubitak (engl.
actual total loss) tako i konstruktivni gubitak (engl. constructive total loss) jer se
kod konstruktivnog gubitka gubi moguénost komercijalne upotrebe broda, a Sto
je osnovna svrha ugovora o time charteru. Standardni formulari ugovora o time
charteru ne sadrze klauzulu o pravu na zamjenu broda, a ukoliko bi takva klauzula i
postojala, ona ne bi proizvodila pravne ucinke u slu€aju propasti broda te bi dolazilo
do prestanka ugovora.

O prestanku ugovora uslijed gubitka broda postoje i odgovarajuce klauzule u
pojedinim formularima (NYPE, Baltime i Shelltime). Prema njima za slu¢aj gubitka
ili nestanka broda obveza platanja vozarine prestaje od dana propasti broda, a za
slucaj nestanka od dana kada je naruCitelj imao posljednji kontakt s brodom. U
odnosu na unaprijed placenu, a nezaradenu vozarinu postoji obveza vracanja.

9. 3. Prestanak uslijed zakaSnjenja u izvrSenju ugovora o time charteru

Do zakaSnjenja moZe doci i prije pocetka izvrSenja ugovora. Dakle, radi se o
zakaS$njenju prijevoznika sa predajom broda, a naruCitelj u tom slu¢aju ima pravo
koristiti se brisovnom klauzulom. Medutim, ako takve klauzule ne bi bilo ili se
stranke njome ne Zele koristiti, onda do raskida na pocetku izvrSenja ugovora moze
do¢i samo u slucaju duZeg ili neizvjesnog zaka$njenja. ZakaSnjenje mora biti takvo
da radikalno utjece na sudbinu ugovora na nacin $to za ugovorne strane nema vise
onu svrhu koju su stranke Zeljele njegovim zaklju¢enjem postici.”’

U engleskoj sudskoj praksi postoji spor o tome je li trajanje zaka$njenja fakticko
ili pravno pitanje.*®

Hrvatsko pomorsko pravo zauzima stajaliSte kako se radi o faktickom pitanju,
odnosno radi li se o duzem ili neizvjesnom zakaSnjenju utvrduje se u svakom
pojedinom slucaju.

7 Vidi, Wilford, Coghlin, Healy,o.c., str.181.

% Vode¢i spor prema kojem utvrdivanje okolnosti koje mogu dovesti do prestanka ugovora zbog zakasnjenja
predstavlja pravno pitanje je “Davis Contractors v. Fareham UDC”. Vodeti slucaj u suprotnom pravcu, pre-
ma kojem se radi o faktickom pitanju je “Universal Cargo Carriers v. Citati” u kojem je sudac Devlin zauzeo
stajaliSte prema kojem dok je primjena doktrine osujeenja pravno pitanje, procjena perioda zakaSnjenja
potrebnog za osujecenje je fakticko pitanje. Ibidem, str. 189.
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9.4. Produzenje ugovorenog vremena kao razlog prestanka ugovora o time
charteru

ProduZenje ugovorenog vremena zbog odredenih okolnosti koje su iskrsle u tijeku
izvrSenja ugovora samo je jedan specifican oblik zaka$njenja. Ovakvo produZenje
nema veza s pravom produZenja ugovorenog vremena u vezi sa zavrSetkom
posljednjeg putovanja (primjena overlap i underlap teorije).

Zadrzavanje broda u luci ili promjena ili nemoguénost izvrSenja putovanja
ugovorenim ili uobicajenim putem, najceSce uslijed ratnih operacija, su okolnosti
koje mogu dovesti do prestanka ugovora, ali i do prekoratenja ugovorenog
vremena koje ne mora biti priznato kao razlog za prestanak. U formulare ugovora
o time charteru redovito se unosi odredba da ako je smetnja takve prirode da trajno
onemogucava izvrSenje ugovora ili je neizvjesno koliko dugo ¢e trajati, dolazi do
prestanka ugovora.

9.5. Prestanak ugovora uslijed prekomjernih financijskih gubitaka

Ugovor o time charteru spada i u poslove trgovackog prava, pa njegovim
zakljuCenjem stranke Zele ostvariti profit. To se u prvom redu odnosi na narucitelja,
ali i prijevoznik ostvaruje profit naplacujuéi narucitelju vozarinu. On moze zaraditi
i na razlici u vozarini ako je u trenutku zakljuCenja ugovora pravilno procijenio
buduca kretanja vozarine na trziStu brodskog prostora.

Financijski gubitci koje suvremena pomorsko pravna praksa priznaje kao razlog
prestanka ugovora i koji se najée$¢e navode u formularnim ugovorima, su oni gubitci
koje ugovorne strane pretrpe uslijed iznenadnih promjena (iznenadno produZenje
trajanja ugovora, veliko zakasnjenje ili predugo ili neizvjesno zadrzavanje broda) koje
i inace, nezavisno od nastalih financijskih gubitaka dovode do prestanka ugovora.

9.6. Prestanak ugovora uslijed rata, Strajka i njihovih posljedica

O ovim nacinima prestanka ugovora o time charteru bilo je rijeci prilikom obrade
frustration doktrine. Kako je ugovor o time charteru ne izvjestan nain ugovor s
duzim rokom trajanja (zakljuCuje se na 2,3, a neki i do 5 godina) Cesto se dogada
da za vrijeme trajanja ugovora dolazi do ratnih operacija koje sprjecavaju njegovo
izvr$enje, pa onda ugovor prestaje.

U formularnim ugovorima o time charteru putem ugovaranja zona plovidbe
nastoji se sprijeciti nemoguénost izvrSenja ugovora uslijed rata, nemira, pobuna,
op¢ih §trajkova itd.
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10. ZAKLJUCAK

Ugovor o time charteru je vrlo Cest ugovor u medunarodnom pomorskom
prijevozu. Kod sklapanja ugovora najcesce se koriste standardni obrasci ugovora o
time charteru, koji su uobi€ajeni i €iji je sadrzaj poznat ugovornim stranama, kako bi
se skratilo vrijeme pregovaranja, ali i izbjegli neZeljeni sporovi medu strankama.

Najpoznatiji standardni obrasci su Baltime Form i New York Produce Exchange
Form, koji su po svom sadrZzaju vrlo sli¢ni, no odredene razlike izmedu ove dvije
forme, na koje smo ukazali proucavajuci konkretne klauzule ugovora, ipak postoje.
Kada je rije¢ o obliku ugovora o time charteru Pomorski Zakonik propisuje obvezni
pisani oblik ugovora uz sankciju njegove nistavosti ako se ugovor ne sklopi u pisanom
obliku (forma ad solemnitatem). MiSljenja smo kako bi de lege ferenda trebalo uvesti
formu ad probationem koja sluZi samo u svrhu dokazivanja, postojanja i sadrZzaja
ugovora, pa nepostojanje pisanog ugovora ne bi dovodilo do njegove apsolutne
niStavosti.

U ovom radu bilo je rije¢i o klauzulama koje se unose u ugovore o time charteru,
a kojima se reguliraju pitanja poput trajanja ugovora o time charteru (about clause),
izvrSenja ugovora o time charteru (maitenance clause, cancelling clause, employment
and indemnity clause, redelivery clause), platanja vozarine (right to withdraw, off-
hire clause), te klauzule koje ureduju posebne slucajeve prestanka ugovora o time
charteru (frustration clause).

Nase stajaliSte je kako bi se u hrvatskom pomorskom zakonodavstvu trebala
prihvatiti neka rjeSenja iz klauzula koje su se formirale medunarodnoj poslovnoj
1 pravnoj praksi. To se u prvom redu odnosi na maintenance clause koja predvida
prijevoznikovu obvezu odrzavanja broda sposobnim za plovidbu tijekom cjelokupnog
ugovorenog razdoblja, kao i indemnity clause koja odreduje da ako je teretnicu
potpisao zapovjednik broda u svojstvu naruciteljevog agenta, narucitelj je duzan
obestetiti prijevoznika za sve Stete koje nastanu na teretu koji se prevozi temeljem
tako potpisane teretnice, a koje je prijevoznik naknadio tre¢ima.
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Summary:
CLAUSES IN TIME CHARTER CONTRACTS

This paper analyses time charter contract and standard forms which are usually
used in international maritime transport. The paper especially deals with clauses
which regulate: duration of contract, performance of contract, hire and special ways
of ending of time charter contract. It tries to compare standard forms with solutions
accepted in Croatian Maritime Law.

Key words: time charter, standard forms, NYPE form, Baltime form, maintenance
clause, cancelling clause, employment and indemnity clause, redelivery clause, right

to withdraw, off-hire clause, frustration.
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