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U ovom ¢lanku obraden je problem pravne prirode time chartera
u teoriji i medunarodnoj pomorskoj praksi, uz poseban osvrt na pro-
blem time chartera u jugoslovenskom Zakonu.

Autor najprije iznosi najvainija svojstva time chartera. U nastav-
ku je ukazano na problem razliditosti sistematizacije ugovora o isko-
riS¢avanju brodova u nacionalnim pravima. Nakon toga se iznose raz-
licita shvatanja o pravnoj prirodi time chartera u teoriji, prema koji-
ma se time charter treba smatrati ili ugovorom o prevozu ili ugovo-
rom o zakupu, Autor pokuSava da u nastavku dokaZe da je time char-
ter razli¢it od oba ova ugovora, te da se radi o autonomnom ugovoru.
U poslednjem dijelu ¢lanka ukazano je na probleme koji postoje u
Zakonu u vezi s time charteron.

UVOD

Pravna priroda time chartera je jedno od najkomplikovanijih i najdeli-
katnijih pitanja u pomorskom pravu. RjeSenja ovog problema ostaju sporna
i diskutabilna u ve€ini nacionalnih prava. Vrlo je te$ko odrediti pravnu pri-

rodu time chartera i u pravnoj teoriji postoje brojna i raznovrsna tumadenja
ovog problema.

U ovom radu najprije ée biti ukazano na bitna svojstva time chartera,
posebno na ona koja su od znalaja za odredivanje njegove pravne prirode,
zatim Ce biti prikazana razli¢itost sistematizacije ugovora o iskori$¢avanju
brodova u nacionalnim pravima, kao i razlike u tumacenju pravne prirode
time chartera, a nakon toga poku$acemo da na osnovu odredenih kriterijuma
damo svoje miSljenje o pravnoj prirodi tima chartera. Na kraju ée biti uka-
zano na neke probleme u jugoslavenskom Zakonu o pomorskoj i unutrainjoj
plovidbi koji su u vezi s pravnom prirodom time chartera.
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I. OSNOVNA SVOJSTVA TIME CHARTERA

Time charter se pojavio u XIX vijeku kao rezultat Cinjenice da narudioc
ponekad treba brod za odredeno vrijeme za prevoz svog tereta, ili ceSée da
bi u ulozi vozara prevozio teret tre¢ih osoba. Time charter se koristi kada
narudioc Zeli da koristi brod za odredeno vrijeme bez sticanja svojine na
brodu i bez preuzimanja odgovornosti za plovidbu.

Time charter nije regulisan medunarodnim konvencijama, niti se na time
charter primjenjuje Briselska konvencija o teretnici, buduéi da je ova kon-
vencija ogranitila svoju primjenu na ugovore o prevozu za koje je izdata
teretnica. Takode, veliki broj nacionalnih prava nije regulisao time charter.'
Da bi se rijesio problem nedostatka regulacije time chartera, praksa je stvo-
rila standardne formulare za time charter. Najpoznatiji medu njima su
BALTIME (Uniform Time Charter) kojeg je sacinio BIMCO (Baltic and
International Maritime Conference) 1939. i New York Produce Exchange Time
Charter (NYPE), prvi put usvojen 1913. i docnije mijenjan i dopunjavan
1921, 1931, 1946 i 1981. Pored ovih formulara u praksi se koriste i brojni
drugi formulari. Tako se u tankerskoj plovidbi koristi formular Tanker Time
Charter Party, a neke kompanije imaju sopstvene formulare, kao npr. Esso-
time 1969. Svi ovi formulari sadrze odredene standardne uslove koji se imaju
primjenjivati na sve ugovore zakljucene na osnovu tih formulara, tako da
stranke jedino trebaju unijeti podatke koji se ti¢u konkretnog ugovora.
Medutim, ovi formulari se ne mogu smatrati adhezionim ugovorima, jer
stranke mogu mijenjati uslove sadrZane u formularima time chartera, ili pak
ugovarati uslove koji nijesu sadrzani u tim formularima.

U time charteru vlasnik broda ima generalnu obavezu da narutiocu da
na kori$éenje brod koji je u potpunosti opremljen i sposoban za plovidbu,
da upravlja plovidbom i da preko svog zapovjednika i posade izvrSava na-
loge narudioca koji su u vezi s komercijalnim iskori$c¢avanjem broda. Vlas-
nik broda je duzan da u ugovoreno vrijeme i u ugovorenoj luci preda na
koriS¢enje narudiocu brod koji treba biti u potpunosti opremljen i ospo-
sobljen za plovidbu. Vlasnik broda je duzan da preda naruciocu brod zajed-
no s zapovjednikom i posadom i da snosi sve troSkove za zapovjednika i
posadu, uklju¢ujuéi tu njihove plate. Vlasnik broda, takoder, plada za osi-
guranje broda i sve uobitajene tro$kove koji su u vezi s odrZavanjem broda.
Vlasnik broda je duZan da za vrijeme trajanja ugovora s duZnom paznjom
odrzava brod u stanju sposobnom za plovidbu i da upravlja plovidbom, a
prema narudiocu je odgovoran za ukrcaj, slaganje, Cuvanje i iskrcaj tereta.

Specifi¢nost time chartera koja ga razlikuje od ostalih ugovora o isko-
ri§¢avanju broda jeste da u time charteru postoji podjela upravljanja bro-
dom izmedu vlasnika broda koji vr$i navigaciono upravljanje i narulioca
koji vrii komercijalno upravljanje brodom. Naru¢ioc moZe koristiti brod za
prevoz sopstvenog tereta, ili za prevoz tereta trecih osoba uz naknadu, ili

' Odredbe o time charteru sadrye francuski, italijanski, skandinavski, sovjetski
i jugoslovenski zakoni.
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brod moze dati u podcarter tre¢im osobama. Tako, narudioc se moge javiti
u razli¢itim svojstvima: kao narudioc u time charteru, kao vozar u ugovoru
o prevozu i kao vlasnik broda u podéarteru. Narudioc ima slobodu komer-
cijalnog iskori$¢avanja broda u granicama odredenim time charterom i moZe
slobodno odredivati koji teret de se prevoziti i u koje luke ée brod iéi. Vla-
snik broda nema pravo da se mije$a u komercijalno iskoris§éavanje broda,
sem ako bi mnarulioc svojim naredbama doveo u opasnost brod ili posadu,
kao npr. ako bi naru¢ioc dao nalog zapovjedniku da s brodom uplovi u neku
nesigurnu luku. Moglo bi se reé¢i da naruéioc upravlja operacijama koje brod
treba izvrditi, dok vlasnik broda upravlja nadinom na koji ée te operacije
biti izvrene. Bududi da postoji podjela upravljanja brodom izmedu vlasnika
broda i naru¢ioca; treba postojati i podjela rizika i trogkova. Dok vlasnik
broda, kao $to je gore navedeno, snosi uobiéajene rizike i troskove u vezi
s davanjem broda na kori$éenje naruciocu i obezbjedivanjem vrienja pre-
voza, narucioc snosi troskove i rizike koji proizilaze iz komercijalnog isko-
ris¢avanja broda, kao npr. troS$kovi za gorivo, vodu, lutke usluge, tegljenje,
pilotazu, agencijske usluge, ukrcaj, iskrcaj itd.

Jedna od najvaZnijih odredbi za odredivanje pravne prirode time char-
tera sadrZana je u tzv. »employment« klauzuli (¢l. 9 u BALTIME i ¢l 8 u
NYPE formularima). Ovom klauzulom je predvideno da je zapovjednik du-
Zan izvrSavati naloge narucioca koji su u vezi s komercijalnim iskori§cava-
njem broda. Zapovjednik, a preko njega vlasnik broda, duzan je da izvrsava
naloge i naredbe narucioca u vezi s teretom koji se treba krcati na brod,
putovanjima koja se trebaju brodom izvrsiti i teretnicama koje treba potpi-
sati. »Employment« klauzula predstavlja, u stvari, instrument koji omogudu-
je naruciocu da komercijalno iskori§cava brod. S obzirom da ova klauzula
predstavlja jedan od klju¢nih elemenata za odredivanje pravne prirode time
chartera, u daljem tekstu bice podrobnije objasnjena.

IL SISTEMATIZACIJA UGOVORA O ISKORISCAVANIU BRODA

U prvom periodu razvoja pomorskih prevoza ugovori o iskorigc¢avanju
broda nijesu postojali. To je bilo vrijeme kad je jedna osoba ujedno bila
vlasnik tereta, vlasnik broda i zapovjednik. Tek kada je brod prestao da
bude jedino instrumenat za razmjenu dobara i kad se prevoz tereta odvojio
od trgovine i razvio u posebnu djelatnost koja podrazumijeva prevoz tude
robe za naknadu, stvoreni su uslovi za nastanak ugovora o iskori$¢avanju
brodova. '

U nacelu, brod se za prevoz tereta moZe koristiti na razne nadine?
a) vlasnik broda moZe koristiti brod za prevoz sopstvenog tereta;

b) vlasnik broda moZe dati brod u zakup, kao $to se u zakup daje svaka
druga stvar; ‘

? Rodiere, Traité General de Droit Maritime — Affretements et Transporfs,
Paris 1967, 1, No. 1. :

47



¢. Pejovié: Pravna priroda time chartera, UPP v. 33, (1-2), 45—64 (1991)

¢) vlasnik broda moZe brod dati na kori§cenje drugoj osobi za odredeno
putovanje ili na odredeno vrijeme, ujedno pruzajuci toj osobi profesionalne
usluge u vezi s vrienjem prevoza;

d) vlasnik broda, ili osoba na koju je on prenio pravo kori$¢enja broda,
mozZe vr§iti prevoz tereta tre¢ih osoba.

Izuzev u prvom slu¢aju, u svim ostalim slucajevima se zakljuCuju ugo-
vori na osnovu kojih se regulidu prava i obaveze stranaka. Ugovori o isko-
ri$¢avanju brodova javljaju se u razli¢itim pravnim oblicima i pitanje siste-
matizacije tih ugovora je jedno od najsloZenijih i najvie raspravljanih pita-
nja u pomorskom pravu.

Svi ugovori o iskori§éavanju broda imaju korijene u Rimskom pravu.’
U osnovi, postoje dvije osnovne grupe ugovora: locatio navis i locatio operis.
Locatio navis ugovori, koji u na$oj terminologiji odgovaraju ugovoru o za-
kupu broda, podrazumijevaju ugovore kojima vlasnik broda daje zakupcu
na koris¢enje brod ne preuzimajuéi nikakve obaveze u vezi sa samim koris-
¢enjem broda od strane zakupca. Locatio operis ugovori, koji u nasoj termi-
nologiji odgovaraju ugovoru o djelu, podrazumijevaju ugovore kod kojih
stranka koja raspolaZze brodom preuzima obavezu da obezbijedi rezultat dje-
la koje je preuzeo da izvr$i. Medutim, ovako jednostavna podjela nije do-
voljna da zadovolji kompleksnost odnosa koja se javlja kod ugovora o isko-
riéavanju brodova. U teoriji je u€injeno vide pokusaja da se dode do odgo-
varajuée klasifikacije ugovora o iskori$¢avanju brodova, medu kojim je po-
sebno interesantna klasifikacija Abbotta, na koju se poziva i kontinentalna
teorija! Prema ovoj klasifikaciji postoje tri grupe ugovora:

1) locatio navis, davanje u zakup broda;

2) locatio navis e operarum magistri et nauticoruni, davanje na koriscée-
nje broda zajedno sa zapovjednikom i posadom;

3) locatio operis vehendarum mercium, prevoz tereta tre¢ih osoba.

Pravna priroda ugovora prve i tree grupe je jasna. Ugovori prve grupe
su ugovori o zakupu broda, dok su ugovori treée grupe ugovori o prevozu
stvari. Problemi se javljaju u drugoj grupi koja je specifi¢na za pomorsko
pravo. U praksi ovi ugovori su poznati kao ugovori o Carteru koji obuhva-
taju razne tipove ugovora koji se medu sobom znaéajno razlikuju po sadr-
7aju prava i obaveza stranaka i po pravnoj prirodi’ Praksa poznaje tri os-

3 O ovome v. Dominedo, Sistema dei contratti di utilizzazione della nave, Mi-
lano 1937, str. 12—19.

* Abbott, Law of Merchant’s Ships and Seamen, 14th. ed. London 1901, str. 61.
Na ovu klasifikaciju se, izmedu ostalih, pozivaju Brunetti, Diritto marittimo pri-
vato italiano, Torino 1930, II, No. 193, Danjon, Traité General de Droit Maritime,
Paris 1926, 11, No. 744, Smeesters-Winkelmolen, Droit Maritime et Droit Fluvial,
Bruxelles 1929, No. 276, Wiistendorfer, Studien zur Modernen Entwicklung des
%gr?&:htwgertrags, Dresden 1905, I, str. 170, Graziani, Il Time Charter, Napoli

, No. 3.

‘U stvari, radi se o tzv. »affreightment« ugovoru koji u angloameri¢kom pravu
oznalava ugovor kojim vlasnik broda iznajmljuje brod ili dio broda u cilju pre-
voza (Black’s Law Dictionary, 5th ed. St. Paul min, 1979, str. 56). Ovi ugovori su
pozgz}tl kao »charter« ugovori, buduéi da se najéedce zakljutuju na osnovu ¢arter
partije.
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novne vrste ugovora o Carteru: demise charter, time charter i voyage char-
ter. Demise charter, koji se Cesto naziva bareboat charter, po svojim svoj-
stvima odgovara ugovoru o zakupu broda, tako da stvarno spada u locatio
navis ugovore. Time charter je jednako kao demise charter ugovor o korisce-
nju broda na odredeno vrijeme, ali za razliku od demise chartera u time
charteru vlasnik broda zadrZava posjed na brodu i navigaciono upravljanje
brodom. Kod voyage chartera se ugovara kori$éenje broda za odredeno pu-
tovanje, a posjed na brodu i upravljanje brodom su u cjelosti u rukama vla-
snika broda.

Nacionalna prava nijesu, nazalost, sistematizovala ugovore o iskori$ca-
vanju brodova na isti na¢in. U zemljama Common Law-a sistematizacija ugo-
vora se bazira na praksi, dok se u zemljama kontinentalnog prava sistema-
tizacija bazira na zakonima, pri ¢emu medu zakonima postoje znacajne
razlike u pogledu nactina na koji je izvrSena sistematizacija ugovora.

Englesko i ameri¢ko pravo, bolje reéi praksa, poznaje dvije osnovne ka-
tegorije ugovora o iskori§cavanju brodova: »charter contracts« i »contracts
of carriage in a general ship«.® »Charter« ugovori se dijele u dvije grupe:
»charter by demise« i »charter not by demise«. U okviru »charter not by
demise« ugovora postoje dvije vrste ugovora: »time charter« i »voyage char-
ter«. »Carriage in a general ship« ugovor po svojim svojstvima odgovara
ugovoru o prevozu i obi¢no se vr$i na osnovu teretnice.

Francusko pravo je, u suStini, izvr$ilo sistematizaciju ugovora koja je
identi¢na angloamerickoj, s tom razlikom da se francuska sistematizacija
ugovora bazira na zakonu. Prema Zakonu iz 1966. postoje dvije osnovne
kategorije ugovora: »affrétement« i »transport«.” Affréetement« ugovori obu-
hvataju tri grupe ugovora: »affrétement coque nue«, koji odgovara demise
charteru i predstavlja u stvari ugovor o zakupu. »affrétement a temps«, koji
odgovara time charteru i »affrétement au voyage« koji odgovara voyage
charteru. »Transport« ugovor odgovara »contract in a general ship« ugovo-
ru, $to znali da ima svojstvo ugovora o prevozu. Treba napomenuti da
»affreightment« ugovor engleskog prava nije identi¢an »affrétement« ugo-
voru francuskog prava, buduéi da se »affreightment« odnosi i na ugovore
o prevozu, dok je »affretement« ograniéen na darter ugovore. U vezi s time
charterom treba naglasiti da je francuski Zakon jedini napravio distinkciju
izmedu nauti¢kog i komercijalnog upravljanja.

Italijansko pravo je ne$to drugadije od francuskog. Prema Zakonu iz
1942. postoje tri grupe ugovora: »locatio« koji odgovara ugovoru o zakupu,

® Scrutton, On Charterparties and Bills of Lading, 19th. ed. London 1984, No. 1,
Carver, Carriage by Sea, 13th ed. London 1982, No. 25, Gilmore & Black, The Law
of Admiralty, 2nd. ed. Mineola, N.Y. 1975, str. 193, Schoenbaum, Admiralty and
Maritime Law, St. Paul Min. 1987, str. 381.

" Prema Rodiere (Affrétements et transports, I, No. 15), »L'affrétement con-
cerne un navire., Le contrat de transport concerne une cargaison«. Sam naziv ove
knjige ukazuje na razliku koja se u francuskom pravu pravi izmedu ove dvije
lg‘gte%gfue ugovora. U tom smislu, Remond-Goilloud, Droit Maritime, Paris 1988,

o.
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»noleggio« koji odgovara ugovoru o Carteru i »trasporto« koji odgovara ugo-
voru o prevozu. »Noleggio« ugovor obuhvata dva tipa ugovora — »noleggio
a tempo« koji odgovara time charteru i »noleggio a viaggio« koji odgovara
voyage charteru.

Njemacki Trgovacki zakonik polazi od op$te kategorije ugovora o pre-
vozu »Frachtvertrage, koji se moZe zakljuliti kao »Raumvertrag« kod kojeg
se ugovara prevoz tereta cijelim brodom ili dijelom broda ili kao »Stiickgu-
tevertrag« ked kojeg se ugovara prevoz pojedinih stvari. Zakonik ne predvi-
da izri¢ito postojanje posebnih oblika Cartera u okviru »Raumvertrag« ugo-
vora, ali praksa poznaje »Zeitcharter« koji odgovara time charteru i »Reise-
charter« koji odgovara voyage charteru. Zakonik ne sadrZzi odredbe o ugo-
voru o zakupu broda.’ Sistematizaciju ugovora po uzoru na njemacki Zakonik
sadrze gréki i japanski zakoni.

Skandinavski zakoni ugovore o iskori§éavanju ugovora dijele na ugovore
o &arteru i ugovore o prevozu. Ugovori o ¢arteru su u zakonu podijeljeni na
time charter i voyage charter. Zakoni ne reguliSu ugovor o zakupu broda.
Sliénu sistematizaciju sadrze holandski i poljski zakoni.

Sovjetski Zakon iz 1968. ugovore o iskori§¢avanju brodova dijeli na ugo-
vor o prevozu i time charter. Zakon ne predvida postojanje ugovora o za-
kupu broda, a s obzirom da odredbe o time charteru nijesu dovoljno pre-
cizne, postoji rizik mije$anja ova dva ugovora.

Jugoslovenski Zakon ugovore o iskori§éavanju broda dijeli na ugovore
o zakupu i ugovore o pomorskom plovidbenom poslu. Svi ugovori koji se
odnose na prevoz tereta svrstani su u ugovor o prevozu stvari. Ovi ugovori se
dijele na brodarske ugovore koji odgovaraju ugovoru o Carteru i vozarske
ugovore koji odgovaraju ugovoru o prevozu. Brodarski ugovori se dijele na
brodarske ugovore na putovanje koji odgovaraju voyage charteru i brodar-
ske ugovore na vrijeme koji odgovaraju time charteru. :

I1I. PROBLEM PRAVNE PRIRODE TIME CHARTERA U TEORIII

Pravna priroda time chartera je jedno od pitanja o kojem je pravna te-
orija vrlo &esto raspravljala, ali o kojem do dana danasnjeg nije postignuta
saglasnost misljenja. Jedino teorija Common Law zemalja ne poklanja paz-
nju ovom problemu i iskljudivu paznju posvecuje prakticnim problemima
ne optereéujuéi se teorijskim. S druge strane, teorija kontinentalnog prava
poklonila je veliku paZnju pravnoj prirodi time chartera, najcesce, ali ne
uvijek, naslanjajuéi se na sistematizaciju ugovora sadrZzanoj u zakonima.

Postojeéi stavovi teorije o pravnoj prirodi time chartera uglavnom po-
kugavaju da na osnovu nekih sli¢nosti s postoje¢im klasi¢nim ugovorima

¢ Za koncepciju italijanskog Zakona v. Dominedo, Sistema dei contratti della
utilizzazione della nave, Milano 1937,

9 Za koncepciju njemackog Zakonika v. Capelle, Die Frachivertrag in Rechts-
vergleihender Darstellung, Rostock 1940.
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time charter svrstavaju u neki od tih ugovora, $to je razumljivo s obzirom
na ¢vrsto oslanjanje kontinentalnog prava na tradiciju Rimskog prava. Teo-
rija, uglavnom, smatra da je time charter ili ugovor o prevozu ili ugovor o
zakupu, odnosno varijanta ugovora o zakupu, argumentujudi svoje stavove
odredenim elementima time chartera koji postoje i kod ugovora o prevozu,
odnosno ugovora o zakupu.”

IV. KRITERIJUMI ZA ODREDIVANJE PRAVNE PRIRODE
TIME CHARTERA

Da bi se mogla odrediti pravna priroda time chartera, prva stvar koju
treba uraditi jeste pronaéi najpogodnije kriterijume na osnovu kOth se mogu
prikupiti informacije potrebne za konstrukciju njegove pravne pr.lr.ode. Kako
se u teoriji time charter naj¢edce svrstava ili u ugovor o zakupu 111_ u ugovor
o prevozu, smatramo da je najbolji na¢in za odredivanje pravne prqudg time
chartera uporedivanje onih clemenata time chartera koji predstavljaju do-
dirne tatke s ugovorom o zakupu i ugovorom o prevozu.

1) Razlike izmedu time chartera i ugovora o zakupw

Time charter je ugovor koji se razvio iz ugovora o zakupu i jo$ uvijek
ima brojne sli¢nosti s ovim ugovorom. U time charteru vlasnik broda je du-
Zan da naruciocu preda brod sposoban za plovidbu, dok narudilac ima pravo
da brod koristi za odredeno vrijeme za koje vlasniku broda plada ugovorenu
naknadu i duZan je da nakon isteka vremena odredenog ugovorom brod
vrati vlasniku. Po ovim svojstvima, time charter je veoma sliCan ugovoru
o zakupu (v. ¢l. 569 i ¢l. 585 Z0OO). Medutim, izmedu ova dva ugovora po-
stoje odredene razli¢itosti koje se mogu razotkriti uporedivanjem odredenih
elemenata po kojima se ova dva ugovora razlikuju, kao $to su karakter pra-
va na koriSéenje broda, posjed na brodu i polozaj zapovjednika i posade u
time charteru. Radi podsjedanja, kod ugovora o zakupu broda zakupac ima
puno pravo koriSéenja broda, posjed na brodu i zapovjednik i posada su
njegovi sluzbenici.

Jedan od bitnih elemenata time chartera jeste obaveza vlasnika broda
da prenese pravo kori$éenja na brodu na narucicca za odredeno vrijeme.

® Za time charter kao ugovor o zakupu, odnosno varijantu ugovora o zakupu:
Graziani, ibidem, No. 6, Brunetti, ibidem, III/1, No. 383, Rodiere, ibidem, No. 139,
Chauveau, Trait¢ General de Droit Maritime, Paris 1958, No. 665, Wiistendorfer,
ibidem, str. 171, Ishii, Kaishoho, Tokyo 1964, str. 17, Tanikawa, Teikiyosen keyaku
no hoteki kosei, Hogaku Kyokai (1955) vol. 27, 6, str. 607, Kawamata, Teikiyosen
keyaku no seishitsu, Juristo (1977), vol. 55, str. 133. Za time charter kao ugovor o
prevozu: Ripert, Droit Maritime, Paris 1952, II, No. 1380, Toda, Kaishoho, Tokyo
1979, str. 114. Jugoslovenska teorija, pod utjecajem rje$enja u Zakonu, smatra da
je time charter vrsta ugovora o prevozu. U tom smislu, Kati¢ié¢, Ugovori o iskori-
Stavanju brodova na moru, Zagreb 1951, Brajkovié, Pomorsko pravo, Zagreb 1950,
str. 181, Jakasa, Sistem plovidbenog prava Jugoslavije, Ugovori o iskoritavanju
brodova, Zagreb 1980, I, No. 11. Ivosevi¢ je doveo u sumnju ovaj stav, iako se nije
izri¢ito izjasnio o tome kakvu pravnu prirodu ima time charter — v. IvosSevid,
Brodarski ugovor na vrijeme za cijeli brod (Time Charter), Kotor 1984, str. 18—19.
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Medutim, stavljanje broda na raspolaganje naruciocu u time charteru se raz-
likuje od davanja broda u zakup bududi da je pravo koriséenja broda koje
ima narucilac ograni¢eno. Narudilac ima pravo da brod koristi, ali je to
pravo ograni¢eno na komercijalno iskori§éavanje broda, dok vlasnik broda
zadrzava navigaciono upravljanje brodom. Kod ugovora o zakupu broda vla-
snik broda predaje zakupcu brod na potpuno samostalno upravljanje i ko-
ri¢enje, Sto znaci da zakupac vrsi i komercijalno i navigaciono upravljanje.
U ugovoru o zakupu je mogudée da samo jedan dio stvari bude izdat u zakup,
ali pravo zakupca da zakupljenu stvar koristi ne moze biti parcijalno niti
ograniceno.

Sto se ti¢e posjeda na brodu, za razliku od ugovora o zakupu broda u
time charteru se posjed na brodu ne prenosi. Teorija je jedinstvena u po-
gledu toga da u time charteru vlasnik broda preko zapovjednika i posade
ima posjed na brodu." Vlasnik broda zadrzava posjed na brodu iako je nje-
govo pravo posjeda ograni¢eno time $to je na narudioca prenio pravo ko-
mercijalnog iskori§¢avanja broda. Za postojanje prava posjeda potrebno je
da budu ispunjena dva uslova: da stvar bude u fizickom posjedu drzaoca
(corpus) i da on ima volju da stvar drzi kao svoju (animus rem sibi habendi)
U time charteru narudilac jedino ima pravo da brod koristi za svoje eko-
nomske interese i da u tom cilju daje naloge zapovjedniku i posadi, a to
je ne$to sasvim razli¢ito od prava posjeda na brodu. Ipak, objektivnosti
radi treba reé¢i da elemenat posjeda sam me bi bio dovoljan da se napravi
razlika s ugovorom o zakupu, jer kod ugovora o zakupu nije neophodno da
se posjed na stvari prenese na zakupca, ve¢ je dovoljno da je zakupac stav-
lien u polozaj da moZe koristiti stvar.® Prenos posjeda na stvari nije oba-
vezni veé samo uobilajeni elemenat ugovora o zakupu.

Kod time chartera vlasnik broda ima obavezu da da na koriS¢enje na-
rutiocu brod zajedno s zapovjednikom i posadom. Kod ugovora o zakupu
postoje dvije varijante: brod se moZe dati u zakup bez zapovjednika i po-
sade (»bareboat charter«) ili zajedno sa zapovjednikom i posadom. Razliku
izmedu time chartera i ugovora o zakupu je posebno tesko napraviti u slu-
¢aju da se brod daje u zakup zajedno sa zapovjednikom i posadom. Kod
ugovora o zakupu zapovjednik i posada su uvijek sluzbenici zakupca. Razli-
ka izmedu time chartera i ugovora o zakupu moZe se napraviti ako se dokaze
da u time charteru zapovjednik i posada ostaju sluzbenici vlasniku broda.

Da bi se ustanovilo &iji su sluzbenici zapovjednik i posada u time char-
teru, treba pazljivo pogledati klauzule &arter partija jer od uslova sadrzanih
u tim klauzulama zavisi odgovor na pitanje da li su zapovjednik i posada
sluZbenici vlasnika broda ili naru¢ioca. Formulari ¢arter partija predvidaju

" Carver, ibidem, No. 636, Chauveau, ibidem, No. 665, Dominedo, ibidem, str.
91, Manca, Studi di diritto della navigazione, Milano 1961, str. 65, Schoenbaum,
ibidem, str. 382.

2 Papenheim Handbuch des Seerecht, Lcipzig 1918, I, str. 91. Dworski smatra
da kod ugovora o zakupu zakupac ne stice posjed na stvari vec¢ jedino postaje
posjednik prava. koriséenja na stvari (Dworski, Ugovori o iskoristavanju pomor-
skih brodova, Rijeka 1967, II, str. 222).
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da vlasnik broda placa zapovjednika i posadu (¢l. 3 BALTIME i ¢l. 1 NYPE).
Medutim, zapovjednik je duZan da izvriava naloge i naredbe naruéioca u
vezi s komercijalnim iskoriséavanjem broda (¢l. 9 BALTIME i ¢&l. 8 NYPE).
Ako bi naruéilac imao razloga da bude nezadovoljan radom zapovjednika i
posade, on moZe uputiti prigovor vlasniku broda koji je jedini ovla3cen da
ih smijeni i imenuje novog zapovjednika i posadu (¢1. 9 Baltime i ¢1. 9 NYPE).
Ve¢ na osnovu ovih odredbi moze se ustanoviti razlika izmedu time chartera
i ugovora o zakupu. U ugovoru o zakupu zapovjednik i posada jesu sluzbe-
nici zakupca koji ih imenuje i plada i jedino njegove naloge su duZni izvr-
Savati. S druge strane, u time charteru zapovjednik i posada ostaju sluzbe-
nici vlasnika broda koji ih placa i koji ih jedino moZe smijeniti i oni su
jedino duZni izvr$avati one naloge narudioca koji se odnose na komercijalno
iskoriS¢avanje broda.

Cinjenica da su zapovjednik i posada duZni izvr§avati naloge narucioca
Cesto unosi zabunu stvarajuéi privid da se u stvari radi o sluZbenicima na-
rutioca. Zato treba razjasniti to da zapovjednik i posada u time charteru
ne postaju sluzbenici narudioca, ve¢ su jedino duZni na temelju »employ-
ment« klauzule izvr3avati njegove naloge koji se odnose na »koricenje, za-
stupanje i ostale aranZmane«.” Buduéi da je komercijalno upravljanje pre-
nijeto na narucioca, razumljivo je da se na njega prenosi dio naredbodavne
vlasti u odnosu na zapovjednika i posadu, koji su duZni izvr§avati njegove
naloge i naredbe koji ne prelaze granice postavljene ugovorom. Medutim,
treba biti jasno da zapovjednik i posada izvrSavaju naloge naruéioca ne kao
njegovi sluzbenici, ve¢ kao sluzbenici vlasnika broda. Zapovjednik i posada
izvrSavajuci naloge narudioca u stvari izvrSavaju obavezu koju je vlasnik
broda preuzeo u time charter ugovoru s naruiocem. Odredba u »employ-
ment« klauzuli da ée zapovjednik potpisati teretnicu koju prezentira naru-
Cioc predstavlja, u stvari, dio ugovora izmedu viasnika broda i narudioca, i
za povredu ove naredbe naruéiocu ne odgovara zapovjednik veé vlasnik bro-
da. Tako zapovjednik izdaje teretnicu u ulozi agenta narucioca, u izvrienju
ove cbaveze on stvarno djeluje kao sluzbenik vlasnika broda. Naruéilac ne
daje zapovjedniku ovladéenje da potpise teretnicu veé jedino nalog da to
ulini, a ovladéenje zapovjedniku moZe dati jedino njegov nalogodavac, a to
je vlasnik broda. Narudioc na osnovu time chartera pribavlja pravo da daje
naloge zapovjedniku i posadi, ali to ne mijenja njihov status sluzbenika vla-
snika broda. »Employment« klauzula uspostavlja direktan kontakt narudioca
sa zapovjednikom i posadom, ali bez mijenjanja njihovog odnosa s vlasni-
kom broda,

Uprkos sli¢nostima koje su evidentne, gore izloZene ¢injenice iz kojih
se vidi da je pravo kori$éenja broda koje ima naruioc ograni¢eno, da po-

® U vezi sa znacenjem izraza »employment« postoje razli¢ita tumacdenja u teo-
riji. Prema Wiistendorferu, ovaj izraz mozc imati dva znacenja. MozZe znaditi ko-
riséenje (Gebrauch) koje se odnosi na brod, ili zaposlenje (Anstellung ili Beschafti-
%ung) koje se odnosi na zapovjednika i posadu (Wiistendorfer, ibidem, str, 147).
reovladuje stav da se »employment« odnosi na brod a ne na zapovjednika i posadu
(Carver, ibidem, No. 669, Wilford, Healy, Coghlin and Kimball, Time Charters, 2nd.
ed. London 1982, str. 133; Larringa Steamship v. The Crown (1944) 78 L.LR. 167).
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sjed na brodu ostaje u rukama vlasnika broda, te da su zapovjednik i po-
sada sluzbenici vlasnika broda, jasno ukazuju na razlititosti koje postoje
izmedu time chartera i ugovora o zakupu. U ugovoru o zakupu broda vlasnik
broda garantuje zakupcu puno pravo kori§cenja broda koje ukljucuje i na-
vigaciono upravljanje brodom, a pravo koriséenja broda predstavlja glavni
predmet ovog ugovora. Obaveza vlasnika broda jedino je da dopusti naru-
¢iocu da brod koristi i nema daljih obaveza u pogledu vrienja prevoza, $to
znaéi da vlasnik broda ima pasivnu ulogu. U time charteru vlasnik broda
na narutioca prenosi pravo Kkori$éenja broda, ali takoder preuzima obavezu
da preko zapovjednika i posade vr$i prevoz za vrijeme irajanja ugovora
prema nalozima narudioca. Vlasnik broda, pored toga Sto prepusta maru-
¢iocu pravo da brod koristi, ucestvuje u vrSenju prevoza i snosi odgovor-
nost za svoj dio obaveza u vezi s vrienjem prevoza, $to znaci da ima aktivnu
ulogu.* Dakle, moze se zakljuciti da, za razliku od ugovora o zakupu, time
charter spada u kategoriju ugovora locatio operis.

2) Razlike izmedu time chartera i ugovora o prevozu

Ako smo napravili razliku izmedu time chartera i ugovora o zakupu na-
vodedi u zakljutku da za razliku od ugovora o zakupu time charter spada
u kategoriju locatio operis ugovora, postavlja se problem razlikovanja time
chartera od ugovora o prevozu, koji takode spada u kategoriju locatio operis
ugovora.

Vecdina teorija koje pokusavaju da dokazu da time charter nije ugovor
o prevozu bazira se na utvrdivanju postojanja razlike medu predmetima ova
dva ugovora. U tom pogledu, posebno je interesantna italijanska teorija koja
se bazira na dualizmu koji postoji izmedu plovidbe (»impressa di navigazi-
one«) i prevoza (»impressa di trasporto«). Prema ovoj teoriji vlasnik broda
ima obavezu vrienja plovidbe bez preuzimanja obaveze da prevozi teret.
Zagovornici ove teorije kao argumente navode to da za razliku od ugovora
o prevozu u time charteru ne postoji obaveza predaje tercta, zatim da cilj
plovidbe ne mora biti prevoz tereta ve¢ da moZe biti neka druga djelatnost,
kao npr. ribarenje, tegljenje, spasavanje, nau¢na ekspedicija itd.®

Ne sporeéi valjanost argumenata ove teorije, smatramo da teorija o dua-
lizmu plovidbe i prevoza predstavlja vje$tacku tvorevinu i da ne odgovara
stvarnosti. Plovidba ne moze biti sama sebi cilj. To bi bilo isto kao kad bi
rekli da je cilj hodanja hodanje. Plovidba je jedino preduslov da bi osoba
koja raspolaze brodom mogla brod koristiti za bilo koju svrhu. Obaveza
plovidbe u time charteru se odnosi na iskori§¢avanje broda i ima za svrhu
prevoz stvari i/ili osoba iz jednog mjesta u drugo, bez obzira na motiv zbog
kojeg se vrsi. Cak iako se plovidba ne koristi u cilju izvrSenja ugovora o

“ Brunetti, ibidem, 11I/1, No. 389.

5 Brunetti, Manuale del diritto della navigazione marittima e interna, Padova
1947, No. 274, Dominedo, ibidem, str. 87, Spasiano, Noleggio di nave e acromobile,
lEglgglclopelcllxa del diritto, XXVIII, str. 254, Ferarini, Profilo di-noleggio, Dir. Mar.

, str. 13
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prevozu, njen cilj je ipak prevoz stvari i/ili osoba. Na primjer, ako je brod
uzet u time charter da bi se vrsilo ribarenje, svrha plovidbe u ovom slucaju
jeste prevoz ribara i opreme za ribarenje, i to ne kao krajnji cilj, veé¢ kao
sredstvo koje omogucava vrienje ribarenja. Plovidba uvijek ima neku prak-
ti¢nu svrhu zbog koje narutilac uzima brod u time charter, ali ta svrha je
bez uticaja na karakter obaveza iz time chartera. Cinjenica da postoji motiv
zbog kojeg se prevoz vr$i ne utie na karakter obaveze prevoza vlasnika
broda iz time chartera, ve¢ naprotiv podrazumijeva tu obavezu.

Takode, ne moZe se prihvatiti logika da vlasnik broda ne vrsi prevoz,
ve¢ da jedino vr$i plovidbu kao instrument za vrienje prevoza. Jedna od
osnovnih obaveza koju preuzima vlasnik broda u time charteru jeste vrse-
nje prevoza za vrijeme ugovora. Vlasnik broda je duzan da, pored toga $to
na narucCioca prenosi pravo kori$éenja broda, obezbijedi naruciocu profesio-
nalno vrSenje prevoza. Ono $to je vaZnije za razlikovanje time chartera i
ugovora o prevozu jeste da se radi o dva odvojena i nezavisna ugovora koja
su zakljuCena izmedu razli¢itih stranaka. Ugovor o prevozu se nadovezuje
na time charter i kao stranka se javlja narucilac u ulozi vozara koji zaklju-
¢uje ugovor s krcateljem, koristeéi za izvrSenje ugovora brod na kojem je
stekao pravo kori$cenja po osnovu time chartera. Iz &injenice da u time
charteru vlasnik broda ne prenosi na narucioca posjed na brodu, te da su
zapovjednik i posada njegovi sluzbenici, moze se zakljuiti da narudilac nije
u poziciji da moze sam vrsiti prevoz i upravo zbog toga on angazuje vlasnika
broda. Vlasnik broda je duZan da za racun narucioca obezbijedi vrienje pre-
voza u materijalnom smislu i odgovoran je za izvrSenje ove obaveze prema
naruciocu, a ne prema krcatelju. Vlasnik broda vrsi radnje koje se odnose
na prevoz koje narudioc nije u stanju sam izvr§iti, ali to ne znaci da je time
charter ugovor o prevozu. Prema odredbama ugovora o time charteru, vla-
snik broda ne preuzima obavezu da vr$i prevoz tereta, ve¢ jedino da izvrSava
prevoz prema nalozima narucioca, ¢ija svrha, medutim, najée$ce jeste pre-
voz tereta.

Time charter i ugovor o prevozu pojavljuju se kao dva ugovora koji se
odnose na isti krajnji cilj, a to je prevoz tereta (pod pretpostavkom da je
brod Carterovan u cilju prevoza tereta). Medutim, dok je predmet time char-
tera vrSenje prevoza, predmet ugovora o prevozu jeste prevoz odredenog te-
reta. Prevoz tereta se sastoji od tehni¢kog i pravnog elementa. Na osnovu
ugovora o prevozu zasniva se pravni odnos izmedu vozara i krcatelja kojim
se vozar obavezuje da de teret prevesti i predati primaocu. Naruéilac u ulozi
vozara sam ne vrsi prevoz, veé izvr§enje prevoza povjerava vlasniku broda,
S§to znaci da narudilac ulazi u ugovorni odnos s krcateljem oslanjajuéi se na
preuzetu obavezu vlasnika broda da ce vr$iti prevoz. Dakle, narudilac je ugo-
vorni vozar koji sam ne vr$i prevoz veé ugovara i obezbjeduje vrienje pre-
voza, dok je vlasnik broda stvarni vozar koji vr§i prevoz u materijalnom
smislu.

Prevoz tereta je najée$¢i motiv a ne svrha time chartera. Zato ne treba
mijeSati time charter s ugovorom o prevozu, jer su obaveze vlasnika broda
iz. time chartera po prirodi drugadije od obaveza vozara iz ugovora 0 prevo-
zu. Opus time chartera jeste prevoz koji vlasnik broda treba vrsiti u odre-
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denom vremenu po nalozima narucioca, dok je opus ugovora o prevozu pre-
voz odredenog tereta i njegova predaja ovla§éenom primaocu. Razlidit pred-
met ugovora uslovljava razli¢it karakter obaveza subjekata u ovim ugovo-
rima. Tako se u time charteru pojavljuju obaveze kojih nema u ugovoru o
prevozu, kao npr. odredbe o stojnicama i brisovnoj klauzuli, podaci o brodu
koji se daje na kori$¢enje, datum i mjesto predaje broda naruciocu, vrijeme
za koje se brod daje na kori$éenje itd. S druge strane, time charter ne sa-
drzi obavezu predaje tereta primaocu, koja predstavlja bitni elemenat ugo-
vora o prevozu. Takode, za razliku od ugovora o prevozu, u time charteru ne
postoji direktna obaveza vlasnika broda da se brine o teretu, veé je jedino
duZan da obezbijedi potrebne uslove da se briga o teretu mozZe vrsiti. Oba-
vezu Cuvanja i brige o teretu vr$e zapovjednik i posada za racun narudioca
a ne vlasnik broda. Takode, pored razli¢itog karaktera obaveza u time char-
teru i ugovoru o prevozu, razli¢ita je i podjela rizika. U time charteru rizik
izvrSenja prevoza je podijeljen izmedu vlasnika broda i narudioca, tako da
npr. vlasnik broda snosi rizik za kas$njenje broda do kojeg je doSlo zbog
kvara na brodu ili zbog gre$aka zapovjednika i posade u vezi s navigacijom
broda, dok narudioc snosi rizik za ka$njenje do kojeg je doSlo zato Sto zbog
oluje, rata, leda i sl. brod nije mogao uploviti u luku koju je odredio naru-
¢ilac. Na drugoj strani, u ugovoru o prevozu rizik izvrSenja prevoza je u
cijelosti na vozaru. Razli¢itoj podjeli obaveza i rizika odgovara i razli¢iti
nacin pladanja naknade. Vlasnik broda dobija najamninu po osnovu vreme-
na za koje je brod &arterovan, dok vozar dobija vozarinu po osnovu kon-
kretnog posla.

Za razlikovanje time chartera i ugovora o prevozu je vazno ukazati i na
to da je bitan elemenat u time charteru obaveza vlasnika broda da naru-
¢iocu stavi na raspolaganje brod za odredeno vrijeme, dok u ugovoru o pre-
vozu me postoji sliéna obaveza. Glavna obaveza vlasnika broda je u stvari
prenos prava koriséenja na brodu na narudioca, koji moZe ali ne mora ko-
ristiti brod za prevoz tereta. Obaveza vlasnika broda je da naruciocu da na
koriséenje brod, tako da ga ovaj moZe koristiti za prevoz tereta ili za neku
drugu svrhu. Narucdilac moZe dati brod u subcharter treéoj osobi i u tom
sluéaju svrha time chartera uop$te nije prevoz tereta. Stavljanje broda, od-
nosno brodskog prostora, nije elemenat koji postoji u ugovoru o prevozu,
veé je elemenat ugovora o zakupu. Bez prava na koriS¢enje brodskog pro-
stora sam prevoz ne bi imao nikakvu svrhu za narucioca.

Na osnovu navedenog je jasno da time charter nije ugovor o prevozu.
Time charter i ugovor o prevozu imaju karakter locatio operis, ali je opus
ova dva ugovora razli¢it. U ugovoru o prevozu predmet obaveze je prevoz
odredenog tereta, dok u time charteru postoji kombinacija obaveze razliCi-
tog karaktera koji se odnose na koris¢enje broda za vrienje prevoza i koji
ukljuuju elemente ugovora o zakupu. Tako je odgovornost vozara iz ugo-
vora o prevozu odredena time da li je predao teret primaocu u stanju u
kojem ga je primio na prevoz, dok je odgovornost vlasnika broda iz time
chartera odredena prenosom prava kori$cenja na brodu i izvrSavanjem na-
loga narucioca u vezi s vr§enjem prevoza.
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V. ODREDIVANJE PRAVNE PRIRODE TIME CHARTERA

Uporedivanje time chartera s ugovorom o zakupu i ugovorom o prevozu
koje je gore u¢injeno, ukazuje na to da je time charter razli¢it od oba ova
ugovora. Dok u ugovoru o zakupu broda vlasnik broda ima jedino obavezu
da preda brod na koridéenje zakupcu, u time charteru vlasnik broda, pored
toga Sto predaje brod na kori§¢enje narudiocu, preuzima i obaveze u vezi s
vrsenjem prevoza. S druge strane, u ugovoru o prevozu vozar preuzima oba-
vezu da teret preveze, da ga Cuva za vrijeme prevoza i da ga preda primaocu
u stanju u kojem ga je primio na prevoz. Moze se, dakle, zakljugiti da su
obaveze koje preuzima vlasnik broda u time charteru veée od obaveza koje
vlasnik broda ima u ugovoru o zakupu broda, a manje od obaveza koje ima
vozar u ugovoru o prevozu.

Time charter nije niti ugovor o zakupu, niti ugovor o prevozu, veé¢ se
nalazi negdje izmedu ova dva ugovora. Time charter nije locatio navis ugo-
vor, ali jako spada u locatio operis ugovore razlikuje se od ugovora o pre-
vozu. Time se ponovno namede gore pomenuta klasifikacija Abbotta u kojoj
postoji kategorija ugovora locatio navis e operarum magistri et nauticorum.
Time charter nesumnjivo sadrZi elemente ugovora o zakupu broda (locatio
navis) i prema nekim svojstvima bliZi je ugovoru o zakupu nego ugovoru
o prevozu. Takoder, nesumnjivo je da time charter sadrZi obaveze koje su
vece nego u ugovoru o zakupu broda, a te obaveze se odnose na vrienje pre-
voza prema nalozima narudioca. Vlasnik broda izvr$ava ove obaveze preko
zapovjednika i posade ¢ije usluge iznajmljuje naru¢iocu (operarum magistri
et nauticorum). Iz sadriaja formulara time chartera jasno je da ne postoji
poseban ugovor o uslugama, veé da vlasnik broda zajedno s pravom da ko-
risti brod obecava narudiocu usluge zapovjednika i posade. Dakle, moZe se
zakljuciti da time charter nije ugovor koji sacinjavaju ugovor o zakupu
broda i ugovor o uslugama, veé predstavlja fuziju elemenata tih ugovora
koji se prepliCu i ¢ine poseban ugovor — time charter.

Time charter je nemoguce svrstati u bilo koji od klasi¢nih ugovora. Time
charter se razvio iz ugovora o zakupu broda, ali se u skladu s zahtjevima
prakse vremenom razvio u zaseban ugovor koji sadrZi elemente ugovora o
uslugama, tako da se mozZe redi da time charter spada u kategoriju mjesovitih
ugovora. Pravnu prirodu time chartera ne treba po svaku cijenu traziti u
klasi¢nim ugovorima i ne vidimo smetnju za$to se on ne bi jednostavno
svrstao u ugovore o Carteru, kao specifiéne ugovore pomorskog prava. Uosta-
lom, i ugovor o prevozu se razvio iz ugovora o djelu da bi sada predstavljao
autonoman ugovor. Specifi¢an karakter prava i obaveza stranaka daju ugo-
voru o Carteru posebnu fizionomiju i karakteristi¢an oblik po ¢emu se moze
razlikovati od ostalih poznatih ugovora, te zato smatramo da postoje oprav-
dani razlozi da se ugovor o &arteru smatra nezavisnim i autonomnim ugo-
vorom.
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VI. PROBLEM PRAVNE -PRIRODE TIME CHARTERA U
JUGOSLOVENSKOM ZAKONU

Zakon o pomorskoj i unutra$njoj plovidbi sve ugovore koji imaju za cilj

prevoz stvari-svrstava u ugovor o prevozu stvari. Prema Zakonu u ugovore o
prevozu stvari spada i brodarski ugovor na vrijeme cijelim brodom, koji u
terminologiji Zakona odgovara time charteru. Argumenti navedeni u ovom
radu nesumnjivo dokazuju da time charter nema svojstvo ugovora o prevo-
zu. Cinjenica da Zakon ‘tretira time charter kao ugovor o prevozu namede
potrebu razmatranja posledica k0Je nastaju usled ovakve Kklasifikacije time
chartera.
" Zakon sadrzi nekoliko odredbi-kojima se reguliu prava i obaveze stra-
naka time chartera (¢l. 445 i ¢l. 446). Za odnos brodara i narudioca posebno
su vazne odredbe u ¢l 445. Prema odredbi ¢l. 445 st. 1. Zakona, »kod bro-
darskog ugovora na vrijeme za cijeli brod zapovjednik broda je duzan izvr-
§iti nalog narucioca u granicama ugovora i prema namjeni broda«. Ova od-
redba odgovara »employment« klauzuli formulara time chartera i tu nema
niceg spornog. U nastavku istog ¢lana, u stavu 2. .stoji da »brodar ne odgo-
vara naruliocu za obaveze $to ih je zapovjednik broda preuzeo u izvr$enju
posebnihl naloga naructioca«. Nije sasvim jasno §ta se podrazumijeva pod
»posebnim "nalozima; ali -.se najvjerojatnije' misli na naloge koji se odnose
na kemercijalno. koriséenje broda, dakle na naloge u vezi s vrienjem pre-
voza, izdavanjem terctnice, ¢uvanjem tereta i sl. Medutim, najveéi problem
koji se javlja u vezi s time charterom nije problem odgovornosti koja bi
mogla proiziéi za narucioca zbog obaveza koje zapovjcdnik preuzme postu-
pajuéi po nalozima narucioca. Najveci problem jeste odgovornost koju bro-
dar preuzima prema treéim osobama, a:ta odgovornost je rezultat izvrSava-
nja naloga narucioca od strane zapovjednika. Ovdjc dolazimo na srZz pro-
blema time chartera u Zakonu koji .je u neposrcdnoj vezi s pravnom priro-
dom time chartera.

Zakon tretira time charter kao ugovor o prevozu, $to znaéi-da bi brodar
trcbao biti odgovoran i iz ugovora o prevozu koje zakljuéi narucilac, odno-
sno da narudilac zakljucuje ugovor o prevozu nastupajuéi kao zastupnik
brodara. To znaci da prema Zakonu brodar uvijek odgovara prema trecima
i u slucaju da je narucilac zakljucio s tom tre¢om osobom ugovor o prevozu
brodom kojeg narucilac koristi na osnovu time chartera. Ovo jasno proizi-
lazi iz ¢l. 447, ali ovim ¢lanom nije dovoljno jasno precizirana odgovornost
narucioca. U st. 2. ovog ¢lana stoji da prema trecim osobama »odgovara i
brodar«, ali nigdje ne stoji izri¢ita odredba da odgovara narudilac, iako se
to moze -zakljuciti na osnovu onoga »i« koje Slel prqe rije¢i »brodar«. U
nastavku, u st. 3. istog ¢lana stoji da ako se povecaju obaveze brodara »na-
ru¢ilac odgovara brodaru za te povecane obaveze«. Ova odredba odgovara
»indemnity« klauzuli koja redovno prati-»employment« klauzulu u formula-
rima time chartera® i na osnovu ove odredbe Zakona moZe se zakljuditi da

' Sustina »indemnity« klauzule jeste da u slucaju da vlasnik broda bude odgo-
voran kao vozar prema krcatelju ili primaoccu i ako je ta odgovornost veca od
one koju je prihvatio u time charteru, on ima pravo regresa prema naruciocu.
Ovdje se prije svega misli na odgmomost koja moZc nastali na osnovu tcrctmce
koju zapovjednik potpiSe po nalogu narucioca.
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prema tre¢im osobama odgovara brodar. Konacno, u st. 4. istog ¢lana pred-
videno je da ako je trecoj osobi »bio poznat brodarski ugovor, brodar odgo-
vara toj osobi samo u granicama brodarskog ugovora i pravnih propisa &ija
sc primjena ne moZe iskljuciti sporazumom stranaka«. Na osnovu sadriaja
ove odredbe mozZe se zakljuciti da u konkretnom slucaju prema trecoj osobi
odgovaraju i brodar i narucilac, tako $to brodar odgovara u granicama bro-
darskog ugovora kojeg je zakljucio s naruciocem i u okviru pravnih propisa
Cija se primjena ne mozZe iskljuditi, dok naruéilac odgovara za eventualne
obaveze koje bi preuzco prema tre¢oj osobi na osnovu ugovora o prevozu i
koje su obaveze veée od onih sadrZanih u brodarskom ugovoru.

Iako to nije izriito navedeno u ¢l. 447, nema sumnje da se ovaj ¢lan
prije svega odnosi na brodarske ugovore na vrijeme cijelim brodom, bududi
da je jedino kod ovih ugovora narudilac u poziciji da mozZe zakljudivati ugovo-
re o prevozu sa treéim osobama, po osnovu prava komercijalnog iskori§éava-
nja broda.” Odmah treba redi da cdredbe sadrZzane u ¢l. 447 smatramo nedo-
voljno jasnim, nepreciznim, nepotpunim i djelimi¢no nepravilnim, a to je,
prema nasem miSljenju, rezultat Cinjenice da se time charter poku$ao smje-
stiti tamo gdje mu mjesto nije — u ugovore o prevozu.

Prvo pitanje koje se postavlja jeste da li prema Zakonu narucilac moze
imati svojstvo brodara. Preovladava stav da u okviru primjene Zakona naru-
Cilac moze biti brodar samo kod ugovora o zakupu, a ne i kod brodarskih
ugovora.” Smatramo da je to pogre$no i da narudilac treba biti smatran bro-
darom u slu¢aju navedenom u ¢l. 447, pod uslovom da iz odredbi ugovora
ili sadrZaja teretnice proizilazi da je on u svoje ime preuzeo obavezu izvr-
Senja prevoza. Korisnik prevoza je u konkretnom slucaju treca osoba u
odnosu na brodarski ugovor i za njega vazi samo ono $to je sadrZano u ugo-
voru o prevozu, odnosno teretnici. Iako je jasno da brodarski ugovor izme-
du brodara i narucioca i ugovor o prevozu kojeg narudilac zakljuci sa tre-
¢om osobom postoje nezavisno, to ne mora biti jasno tre¢im osobama. Bro-
darski ugovor ima interni karakter izmedu brodara i narucioca, tako da trece
osobe Cesto ne znaju da je brod koji prevozi njihovu robu ¢arterovan, niti ih
to interesuje, i ovia$éene su da smatraju kao brodara odgovornog iz ugovora
o prevozu osobu na koju ukazuju odredbe ugovora o prevozu odnosno te-
retnice. Ako na osnovu ovih odredbi jasno proizilazi da je obavezu da preve-
ze teret preuzeo narucilac, onda se narucilac treba smatrati brodarom.

U vezi s ovim treba naglasiti da je Zakon odstupio od definicije vozara
koju sadrZi Briselska konvencija o teretnici, iako je Jugoslavija ratifikovala
ovu Konvenciju. Konvencija je definisala vozara kao vlasnika broda ili na-
rucioca koji je zakljucio ugovor o prevozu sa krcateljem. Na osnovu ove de-
finicije moZe sc zaklju¢iti da Konvencija uzima u obzir ¢injenicu da postoji

7 Prema mis$ljenjima izraZzenim u teoriji ¢l. 447 se odnosi na potprevozni ugo-
vor (JakaSa, ibidem, br. 14), odnosno na podbrodarski ugovor (Ivosevié, ibidem,
str. 54 i Trajkovi¢, Pomorsko pravo, Beograd 1980, str. 69). Prema na$em misljenju
radi se jednostavno o ugovoru o prevozu kojeg narucilac zakljudi s treéim oso-
bama koristeéi svoje pravo na komercijalno iskoriséavanjc broda.

® Jakasa, ibidem, br. 11.
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viSe subjekata koji se mogu pojaviti kao nosioci 2bzveze iz ugovora O pre-
vozu, ali da samo jedan od njih ulazi u ugovorne cbaveze i preuzima odgo-
vornost za njihovo uredno izvrSenje. Konvencija smatra vozarem osobu koja
je zakljuéila ugovor o prevozu, pa iako ta osoba sivarno ne vréi prevoz. Po-
§to kod time chartera naruéioc zakljucuje ugovor o prevozu s krcateljem,
a vlasnik broda je stranac u tom ugovoru i jedino izvr$ava prevoz za racun
narucioca, moze se zakljuditi da je narudilac vozar. Zakon nije prihvatio ovo
rjeSenje Konvencije i ¢ak uopste ne poznaje pojam vozara, veé se &itav kon-
cept Zakona bazira na brodaru koji je »kao drzalac broda nosilac plovidbe-
nog poduhvata« (¢l. 6 t. 38). Ne ulazeci u teorijsku opravdanost takvog rije-
Senja, Cinjenica je da je jugoslavensko pravo, koliko je nama poznato, jedino
koje ne priznaje postojanje vozara kao posebnog subjekta u pomorskom
pravu. To stvara odredene nejasnoce, posebno kod time chartera kad naru-
C¢ilac zakljuci ugovor o prevozu s krcateljem koristedi za izvrienje prevoza
Carterovani brod. Iako je prema Zakonu brodar nosilac plovidbenog podu-
hvata, on ne mora biti nosilac prevoznog posla, ve¢ to mozZe biti narudilac.

Na osnovu naprijed izloZenog, moZe se zakljufiti da je potrebno izvr§iti
odredene izmjene i dopune u tekstu Zakona, posebno kod odgovornosti pre-
ma treéim osobama iz time chartera. Prema Ivo$evi¢u, mogudéa su dva rje-
Senja.” Prvo mogude rjedenje sastojalo bi se u uvodenju u Zakon pojma
vozara, tako da bi kod time chartera narucilac imao svojstvo vozara i pre-
uzimao odgovornost u vezi s komercijalnom djelatno$éu. Drugo mogude rje-
Senje koje predlaZe ovaj autor ne bi diralo u koncept brodara na kojem se
bazira Zakon, veé bi se sastojalo u uno$enju u Zakon novih odredbi kojima
bi se precizirala obaveza narucioca da obeSteti brodara u slucaju da je ovaj
bio odgovoran prema tred¢ima po osnovu komercijalne djelatnosti i dalje, da
se onemogudi tre¢im osobama da podnosc zahtjev i prema brodaru u siudaju
da su ugovor o prevozu zakljudili s narudiocem ili da je teretnica izdata od
narucioca.

Ne vjerujemo da bi uvodenje pojma vozara u Zakon rijeSilo problem
odgovornosti iz time chartera prema tredim osobama, jer ovaj problem po-
stoji i u pravima koja poznaju pojam vozara, a ni Briselska konvencija o
teretnici nije rijeSila taj problem.” Cini se da bi bolje rjeSenje bilo da se u
Zakonu precizira da ¢e prema tre¢im osobama iz ugovora o prevozu brodom
na koji se odnosi brodarski ugovor odgovarati narucilac, ako je narucilac u
svoje ime zakljuCio taj ugovor odnosno ako je teretnica izdata u njegovo
ime,

Poslednja stvar na koju bi htjeli skrenuti paznju, iako nije u direktnoj
vezi s pravnom prirodom time chartera, jeste terminologija koriséena u Za-
konu. Vjerovatno je pazljivom é&itaocu upalo u oéi da u tekstu postoji nedo-
sljednost u pogledu koris¢ene terminologije, tako da su u prvom dijelu rada

¥ IvoS$evié, ibidem, str. 54.

* Problem identiteta vozara kod time chartera je dectaljno obraden u mom
magistarskom radu »Teikiyosen keyaku ni okeru unsonin no tokutei« koji je od-
branjen marta 1990. na Kyoto Univerzitetu u Japanu. Ovaj ¢lanak predstavlja skra-
¢enu i prilagodenu verziju tog rada.

60



C. Pejovi¢: Pravna priroda time chartera, UPP v, 33, (1=2), 45—64 (1991)

upotrebljavani izrazi »vlasnik broda« i »vozare, a jedino u dijelu u kojem je
rije¢ o jugoslovenskom pravu koridéen je izraz »brodar«. Ovo je uradeno
namjerno jer se prvi dio rada bazira na medunarodnoj pomorskoj praksi,
tec smo htjeli ukazati na ¢injenicu da je jugoslovensko pravo u pogledu ter-
minologije odstupilo od u svijetu postojece prakse. Naime, originalnost kon-
cepcije Zakona imala je za posljedicu, izmedu ostalog, originalnost naziva
stranaka i ugovora, tako da &esto dolazi do terminoloske konfuzije i brkanja
pojmova. U medunarodnoj pomorskoj praksi u time charteru se kao stranke
javljaju vlasnik broda i narutilac, dok se u ugovoru o prevozu kao stranke
javljaju vozar i krcatelj. Prema na$em pravu se brodar i naruéilac javljaju
kao stranke i kod time chartera i kod ugovora o prevozu, $to je u skladu sa
¢injenicom da se time charter prema Zakonu smatra ugovorom O prevozu.

U jugoslovenskom pravu pojam brodara obuhvata i vlasnika broda i vo-
zara, koji se ne pojavljuju kao subjekti kod ugovora o iskori§éavanju bro-
dova. Kao posljedica ¢injenice da u terminologiji Zakona nedostaje izraz
»vozar« stvara se konfuzija. Kad narudilac zaklju¢i ugovor o prevozu s tre-
¢om osobom koristeéi se pravom da komercijalno iskori$¢ava brod, onda se
narucilac javlja u dvostrukoj ulozi: kao naruéilac u time charteru i kao vo-
zar u ugovoru o prevozu. Kod ugovora o prevozu u tom slu¢aju se javljaju
naru€ilac u ulozi vozara i krcatelj. Medutim, prema terminologiji Zakona
narucilac se uvijek pojavljuje kao protivstranka brodara, tako da se kod
ugovora o prevozu javlja na strani tereta kao krcatelj. Tako imamo situaciju
da se »carrier« u naSem pravu prevodi sa »brodar«, a da se »shipper« pre-
vodi sa narucilac, iako se stvarno narudilac u ulozi vozara nalazi na suprot-
noj strani u ugovoru o prevozu.

Takoder, nije sasvim jasno po kom osnovu su &arter ugovori nazvani
brodarskim, a ugovori o prevozu pojedinih stvari vozarskim ugovorima. Dok
se naziv »brodarski« moZze braniti ¢injenicom da se kao stranka pojavljuje
brodar, nije jasno otkuda naziv »vozarski« ugovori. Zakon ne poznaje pojam
vozara, ve¢ se kao stranka i kod brodarskih i kod vozarskih ugovora pojav-
ljuje brodar. MoZda bi rjeSenje trebalo potraziti u uvodenju pojma vozara
u Zakon, kojim bi se oznacavala osoba koja preuzima obavezu prevoza kod
vozarskih ugovora. Time bi se ne samo dobilo opravdanje za naziv vozarski
ugovori, ve¢ bi se pomoglo ublaZavanju postojeéih terminologkih nejasnoca
kod time chartera.

Na kraju, ne moZemo a da ne ukaZemo na to da sam koncept brodara
u sadasnjim uslovima smatramo vrlo diskutabilnim. Tvorci Zakona su vje-
rovatno htjeli izbjeéi povodenje za terminologijom ‘Briselske konvencije o
teretnici, pokus$avajuéi da pronadu originalnu terminologiju koja bi najbo-
lje odgovarala nasim uslovima. Tako se odustalo od izraza brodovlasnik, jer
u uslovima dru$tvene svojine brodarska preduzeda nijesu imala vlasnistvo na
brodovima veé su im oni bili dati na upravu i kori$¢enje. Koncept brodara
ima opravdanje pod uslovom da brodarska preduzeda imaju karakter dru-
Stvenog preduzeca i kao »disponent owner« raspolazu drutvenom svojinom
preduzeca, ukljuCujuéi brodove. Medutim, sa transformacijom svojine koja
je u toku, brodarska preduzecda ce nesumnjivo postati vlasnici svojih bro-
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dova, te nema nikakve smetnje da se tako i nazivaju. Cak iako bi Zakon za-
drzao koncept brodara, postojala bi potreba za izmjenom odredbi koje re-
guliSu odgovornost prema tred¢im osobama iz time chartera, buduéi da kod
ovog ugovora nije uop$te vaZno C¢iji je brod, veé je vaino ko ga koristi i ko
se pojavljuje kao ugovorna stranka.

Iskustvo nas je naucilo da originalnost nije uvijek preporucljiva, a na-
roCito je treba izbjegavati u pomorskom pravu koje je po svom karakteru
medunarodno. Uvodenjem pojma vozara jugoslovensko pravo bi, pored osta-
log, dalo svoj doprinos uniformnosti pomorskog prava.

ZAKLJUCAK

U pomorskom pravu postoje odredene nejasnode u vezi s ugovorima o
iskori$¢avanju brodova koji imaju za cilj prevoz tereta. Ove nejasnoce se
mogu pripisati velikoj raznovrsnosti ovih ugovora, od kojih su neki poznati
jedino u pomorskom pravu, kao i razli¢itim klasifikacijama ovih ugovora u
nacionalnim pravima. Kao rezultat potreba prakse vremenom su se razvile
nove ugovorne forme, koje je sada tesko smjestiti u bilo koju grupu klasi¢-
nih ugovora. Medu tim ugovorima posebno se po slozenosti strukture istice
time charter. Time charter se razvio iz ugovora o zakupu broda, ali je po-
stepeno dobio odredena svojstva po kojim se jasno moZe razlikovati od tog
ugovora. Takoder, iako time charter spada u kategoriju ugovora o djelu, ipak
s¢ po predmetu ugovora jasno razlikuje od ugovora o prevozu. Posto je time
charter nemogude smijestiti u bilo koju poznatu vrstu klasi¢nih ugovora,
preostaje moguénost da se ovaj ugovor smatra originalnim ugovorom, od-
nosno da se smjesti u kategoriju ugovora o Carteru koja je poznata u po-
morskom pravu.

Pravna priroda time chartera je tako komplikovana, da je teSko izbjeci
suprotne argumente ma u koju kategoriju ugovora da se poku$a svrstati.
Teorije o pravnoj prirodi time chartera je te$ko braniti jer svaka ima svoju
Ahilovu petu. Medutim, zaludne su sve teorijske koncepcije, ma koliko bile
logi¢ki opravdane i ma koliko bili jaki argumenti na koje se pozivaju, ako
ne odgovaraju prakti¢nim potrebama. Teorije ¢esto mogu biti korisne i inte-
resantne, ali one uvijek trebaju imati za cilj objasnjavanje ¢injenica. Ako to
ne bi bilo tako, to bi znadilo da se ¢injenice trebaju prilagoditi teorijama
a ne obrnuto.

Ako u praksi postojeda rjeSenja ne uzrokuju probleme, onda ih ne treba
dirati, pa iako se ne bi uklapala u teorijske koncepcije. Medutim, nijesmo
sigurni da je to slu¢aj s time charterom u jugoslavenskom pravu. U stvari,
pravna priroda time chartera i nije bila glavni cilj ovog rada. U ovom ¢lanku
smo najprije htjeli ukazati na to da time charter nije ugovor o prevozu kako
ga tretira na$ Zakon, da bi nakon toga ukazali na probleme koji su se u Za-
konu nuzno morali javiti kao posledica takve koncepcije time chartera. Ne
mozemo se oteti utisku da je problematika time chartera u Zakonu mogla
biti regulisana jasnije i preciznije, te da postoji potreba za intervencijom u
tom dijelu Zakona.
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Ne smatramo, niti smjeramo na to da smo konaéno otkrili rjeSenje pro-
blema pravne prirode time chartera, niti da smo pronadli nac¢in kako ga tre-
ba regulisati u Zakonu. Time charter je vrlo kompleksan i komplikovan pro-
blem i njegovo rjeSenje se mora postiéi suCeljavanjem razli¢itih misljenja.
Iskreno se nadamo da smo barem ukazali na neke mogude nadine rjeSenja
ovog problema.
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Summary
LEGAL NATURE OF TIME CHARTER

This paper deals with the legal nature of time charter in theory and practice,
sgeci;fical y indicating existing problems in Yugoslav law which are related to time
charter.

First the main characteristics of time charter are summarized, the author
then outlines the different approaches in national law in the matter of systema-
tization of contracts for the exploitation of ships. Concerning the legal nature of
time charter it is stated that there are different opinions in legal theory, in which
time charter is considered as contract of carriage or as contract of lease. On the
basis of specific criteria, the author tries to prove that time charter is neither
contract of carriage nor contract of lease, but that is an autonomous contract.
In the last part of the paper some problems in Yugoslav law related to the legal
nature of time charter are considered.
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