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1. UvOD

U poslovima iskoristavanja pomorskih brodova' te ostalim ugovornim i izvan
ugovornim odnosima koji mogu nastati u svezi s iskori§tavanjem brodova® na strani broda
moze Se pojaviti vise subjekata, nerijetko u razlicitim ulogama. Dapace, prijevozni poslovi te
poslovi organizacije plovidbenog pothvata, kao npr. upravljanje poslovanjem broda,
popunjavanje broda posadom, tehnicko odrzavanje broda, opcenito razliCiti aspekti
iskoristavanja broda, zbog svojih specifi¢nosti upravo namecéu postojanje vise subjekata.>

U prijevoznim poslovima, prema nasem pozitivnom pravu kvalifikacija stranaka koje
se nalaze na strani broda proizlazi iz pravne prirode prijevoznih ugovora. Kod ugovora o
zakupu to je brodovlasnik, jer se tim ugovorom odredenoj osobi daje brod na upotrebu, a
takvu ovlast raspolaganja sa stvari (brodom) ima samo vlasnik. Kod ugovora o prijevozu
stvari i putnika osoba koja nastupa na strani broda je prijevoznik. Osoba prijevoznika moze
biti odnosno pasivnu legitimaciju u sporu nastalom iz ugovorne odgovornosti moze imati
vlasnik broda, narucitelj prijevoza u brodarskom ugovoru, brodar (zakupoprimatelj,
hipotekarni vjerovnik), stvarni prijevoznik* (koji nije ugovorni prijevoznik®), dva prijevoznika
ili vise njih (u kombinaciji s vlasnikom broda i naruéiteljem). Uz to, pomorsko poduzetnistvo
vrlo je dinami¢no i kontinuirano nastaju nove relacije izmedu osoba koje u njemu sudjeluju, a
pojavljuju se i novi subjekti. Sve to stavlja pred zakonodavca i zadatak za njihovim
adekvatnim normiranjem. Osoba koju je stvorilo suvremeno pomorsko poslovanje u praksi je
ship manager® ili “poslovoda broda,” a odredene suvremene evidencije spominju i osobu koja
se naziva “kompanija.” Mnostvo kombinacija nerijetko stvara konfuziju, a u Slozenost
medusobnih stranac¢kih odnosa nije uvijek jednostavno proniknuti. To prozimanje i
preklapanje funkcija osoba na strani broda potvrduje tezu da su odnosi osoba na strani broda,

! Ugovori o iskoristavanju pomorskih brodova jesu: ugovori o pomorskom plovidbenom poslu i ugovor o zakupu
broda (El. 442. PZ). Ugovori o pomorskom plovidbenom poslu jesu: ugovor o prijevozu stvari morem, ugovor o
prijevozu putnika morem, ugovor o tegljenju odnosno potiskivanju morem te ugovori koji se odnose na druge
pomorske poslove (El. 443. PZ).

2 Npr. sporovi nastali iz radnih odnosa pomoraca, odgovornost za smrt i tjelesne ozljede kupaca i drugih osoba u
moru koje prouzro¢i brod, odgovornost za ostecenje stvari i onec¢i$¢enje okoliSa, odgovornost za onesis¢enje od
broda izlijevanjem ulja koje se prevozi kao teret, odgovornost za $tetu zbog sudara brodova i sl.

¥ Kad se govori o odgovornosti raznih pomorskih poduzetnika, ne moze se u sirem kontekstu zaobici utjecaj
suvremenih uvjeta pod kojima brodarska drustva danas posluju, a koji izravno utje¢u na aktualnu problematiku
pravne osobnosti odgovorne osobe. Radi osiguranja otplate zajmova u suvremenom kredithom poslovanju
uvjetuje se da svaki brod bude posebno drustvo radi izbjegavanja da brodovi budu dostupni ostalim
vjerovnicima. To zna¢i da brodarska drustva osnivaju niz manjih ovisnih drustava, drustava-kcéeri, kojima
prepustaju u vlasnistvo samo po jedan brod. Unato¢ tome, vladajuée drustvo (tzv. drustvo-majka) stvarno
odlucuje o iskoristavanju tih brodova i o raspolaganju dobiti. Tako![er, na strukturu odgovornih osoba na strani
broda bitno se odrazava i nastojanje da se osigura poslovanje u §to povoljnijim fi skalnim uvjetima (poreznim i
carinskim), pa i zbog tog razloga brodovlasnici formiraju vise trgovackih drustava, ¢esto upisanih u razli¢itim
drzavama, putem kojih iskoristavanju svoje brodove.

* Suvremeni prijevoz namece potrebu razlikovanja ugovornog i stvarnog prijevoznika, dakle prijevoznik koji je
ugovorna strana na strani broda povjerava prijevoz drugoj osobi (stvarnom prijevozniku). S obzirom na to u
novijoj doktrini i sudskoj praksi odvojeno se promatra funkcija nositelja prijevoznog pothvata kao ugovorne
strane od funkcije stvarnog izvodaca obveze prijevoza.

® U suvremenoj trgovackoj i pomorskoj praksi, ugovorni prijevoznik u pravilu nikada osobno ne izvrsava sve
obveze prema ugovoru o prijevozu. Vecéina prijevoznika su korporacije, koje nastupaju jedino preko svojih
agenata, a bitno je zapravo to da svi prijevoznici danas podugovaraju s drugim drustvima izvr§avanje posebnih
aspekata ili dijelova prijevoznog posla.

® U praksi se nerijetko pojavljuju na strani broda osobe koje, iako nisu upisane kao vlasnik broda, putem
upisanog vlasnika kojeg kontroliraju iskoristavaju brod. Sluéajevi “skrivanja” iza upisanih vlasnika brodova na
nacin da osoba koja donosi odluke o poslovanju broda i koja u konaénici zadrzava imovinsku Korist od
poslovanja broda nije brodovlasnik, dakle u pravilu ne odgovara za obveze iz tog poslovanja, problem je u praksi
i zahtijeva odgovaraju¢u pozornost doktrine i legislative.



njihove ovlasti, obveze i odgovornosti iznimno komplicirani i vrlo slozeni za normiranje i
tumacenje. Vrlo slozeni odnosi nastaju prilikom izvrsavanja brodarskih ugovora na vrijeme
cijelim brodom, a za njihovo razumijevanje potrebno je dobro poznavanje ovlasti koje stranke
imaju i rizika koje snose.

Odnosi stranaka jo§ su kompliciraniji u potprijevoznom ugovoru. Tim ugovorom
narucitelj iz brodarskog ugovora (uzimatelj broda) ugovara s tre¢im osobama prijevoz brodom
na koji se odnosi brodarski ugovor. Problem pasivne legitimacije u sporovima za naknadu
Stete zbog smrti, tjelesne ozljede ili naruSenja zdravlja pomorca, opcenito krug osoba
odgovornih za tu vrstu trazbina iznimno je vazan pomorsko pravni problem.

U ovom kontekstu rije¢ je osim o prakticnom i o vaznom teorijskom pitanju, koje
prelazi okvire pomorskog prava i ulazi u podrucje radnog prava te prava drustava kroz pitanje
treba li dopustiti proboj pravne osobnosti u tim slu¢ajevima odgovornosti za Stetu. Rije¢ je o
odgovornosti za Stetu zbog iznimno znacajnih vrijednosti kao $to je Zivot, zdravlje i zastita
socijalne sigurnosti pomoraca i njihovih obitelji, a isto tako i o zastiti pravne sigurnosti, a ona
je u tome da drustvo s ograni¢enom odgovorno$¢u odgovara za svoje obveze samo svojom
imovinom.

Zbog svoje znacajne uloge i izravnog utjecaja (osoba kao subjekata pravnog posla) na
nastanak i realizaciju ugovora te ugovorne i izvan ugovorne odgovornosti, problem osoba na
strani broda i njihove odgovornosti jedna je od pomorsko pravnih tema koja neprekidno
intrigira i uvijek uspijeva zadrzati aktualnost i paznju teorije i jo$ vise prakse. Tema otvara
brojna nimalo jednostavna i jedinstveno rjesiva pitanja. Implikacije pravilne identifikacije
osoba na strani broda visestruke su, ponajprije to je od neprocjenjive vaznosti glede njihove
odgovornosti i procesne legitimacije, moze biti od utjecaja na zastaru, dovesti do prekluzije
tuzitelja, nepotrebnih tro§kova postupka (u slu¢aju promasene pasivne legitimacije) i sl.

U slucaju konkretnih trazbina, bilo da one potjecu iz ugovornog ili izvan ugovornog
odnosa, otvoreno je pitanje koju osobu na strani broda treba smatrati odgovornom.
Pretpostavlja se da onaj tko ostvaruje korist od iskoriStavanja broda treba i odgovarati.
Medutim, u pravilu, korist od iskoristavanja broda ima vise osoba, pa ¢ak ga vise osoba i
iskoriStava, ali na razli¢ite nacine. Problem pred kojim se zakonodavac nalazi u takvoj je
situaciji precizno definiranje pojmova tih osoba i njihove odgovornosti. Novi Pomorski
zakonik (NN 181/2004) donesen je 8. prosinca 2004., a stupio je na snagu 29. prosinca 2004.
(u nastavku: PZ). Sadrzava vazne novine u pogledu definiranja odgovornih osoba na strani
broda za pomorske trazbine i trazbine nastale iskoristavanjem broda.”

Odredene novine uvrstene su s ciljem uskladivanja termina sa stvarnim stanjem, zatim
s medunarodnim instrumentima iz tog podrucja i namjerom da se potpomogne laksem
saznanju o identitetu osobe koja odgovara. Novi PZ u svoje odredbe unosi pojmove
“prijevoznik,” “poslovoda broda”, “kompanija” i “poslodavac.” A Kkoji su u poglavlju ? i
detaljnije pojasnjeni.

U radu ¢e se pokusati spoznati tko se sve moze pojaviti kao odgovorna osoba koja
proizlazi iz izvodenja pomorskog poduhvata te za trazbine nastale iskoristavanjem broda u
prijevozne svrhe; za trazbine nastale iz drugih ugovornih i izvan ugovornih odnosa prema
novom PZ-u. Razjasnit ¢e se i uloga pojedinih osoba na strani broda u nastanku i izvrsavanju
brodarskih ugovora (time charter i voyage charter), ugovora o zakupu broda, slu¢ajevima
odgovornosti te stranke iz ugovora ovastene ograni¢iti odgovornos za tazbine proizisle iz

" Izradi i donosenju novog PZ-a, deset godina nakon donosenja prvog Pomorskog zakonika (NN 17/94, 78/94,
43/96) (u nastavku: PZ iz 1994.) pristupilo se zbog brojnosti i opseznosti promjena, u okviru nastojanja da novo
hrvatsko pomorsko zakonodavstvo ¢ini suvremeni zakon koji ¢e uc¢inkovito provoditi i inkorporirati u svoje
norme standarde medunarodne legislative u ovom podrué¢ju. Znac¢ajan dio usvojenih rjesenja novog PZ-a rezultat
je teznje da se nase pomorsko zakonodavstvo uskladi s rjeSenjima medunarodnih unifikacijskih instrumenata
koje je Republika Hrvatska ratificirala nakon stupanja na snagu PZ-a iz 1994.



ugovora o prjevozu, i za Stetu zbog smrti i tjelesne ozljede pomoraca te drugim sluc¢ajevima
izvan ugovorne odgovornosti. Nastojat ¢e se odgovoriti na pitanje je li novi PZ adekvatno
uredio pitanje odgovornih osoba na strani broda, a u okviru toga istrazit ¢u i je li domace
pomorsko zakonodavstvo u tom pitanju prilagodeno medunarodnim konvencijama i
suvremenim uvjetima pomorskog poslovanja.

2. OPCENITO

U pomorskoj poslovnoj praksi postoje dva osnovna oblika ugovora koji se nazivaju
CHARTER. Oni se medusobno razlikuju po tome stjece li uzimatelj broda potpunu upravu nad
iskoriStavanjem broda ili samo pravo da se brodom sluzi, a brodar zadrzava upravu nad
brodom 1 ostaje prijevozni poduzetnik. U prvom se slucaju radi o ugovoru o uporabi broda, a
drugi je po svojoj pravnoj prirodi ugovor o djelu. Pomorski zakonik jasno razlikuje ta dva
oblika ugovora. Kao oblik ugovora o uporabi broda zakon poznaje ugovor o zakupu broda.

Taj ugovor zakon odvojeno tretira od ugovora o plovidbenom poslu. Drugi oblik
ugovora spada u pomorsko plovidbene poslove. Taj oblik ugovora Pomorski zakonik naziva
brodarski ugovor (charterparties). U poslovnoj se praksi taj ugovor naziva jo$ i ugovor o
najmu broda.

Tim se ugovorom brodar obvezuje prevesti stvar brodom, pa se radi o ugovoru o djelu.
Kod brodarskih ugovora na vrijeme brodar ostaje plovidbeni poduzetnik.

Ugovorom o zakupu brodar gubi tu funkciju. Plovidbeni poduzetnik postaje
zakupoprimac.

Brodarski ugovori su ugovori kojima se brodar obvezuje prevesti stvari i da ¢e za taj
prijevoz staviti na raspolaganje odredeni brod ili odredeni brodski prostor. Prijevoz se mora
obaviti ugovorenim brodom. U ugovoru se brod individualizira imenom. Stranke mogu
individualizirati brod i ugovaranjem njegovih svojstava. Kod brodarskih ugovora vrijedi
nacelo da nije dopusStena zamjena ugovorenog broda drugim. Takvu moguénost stranke mogu
predvidjeti ukljucivanjem u ugovor ,,supstitucijske klauzule* (substitution clause). Obi¢no se
takva mogucénost uvjetuje time da zamjenski brod bude istih ili sli¢nih dimenzija, kapaciteta,
tehnickih svojstava ili klase. Brodarski se ugovori u pomorskoj poslovnoj praksi najcesce
sklapaju preko specijaliziranih brokera (Charter brokers).

Brodarski se ugovori dijele na temelju dva kriterija: a) prema brodskom prostoru, b)
prema trajanju ugovora.

Prema brodskom prostoru, ti ugovori mogu biti ugovori za prijevoz

- cijelim brodom,
- razmjernim dijelom broda (npr. 1/3 broda),
- odredenim brodskim prostorom (npr. Skladiste br. 3.),

Prema trajanju brodarski ugovori mogu biti:

- ugovori na vrijeme (time charter),
- ugovori za putovanje (voyage charter).



3. BRODARSKI UGOVOR NA VRIJEME 'TIME CHARTER'

Kod brodarskog ugovora na vrijeme za cijeli brod prijevoznik se obvezuje naruditelju
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 naruditelj 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 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 SV0joj
pravnoj prirodi ugovor o upotrebi (locatio conductio rei).

Danas se u %otovo 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 izvrSenju djela
plovidbe, dok se po drugima radi o izvrSenju djela prijevoza (takav stav zauzima hrvatsko
pravo). Ako se prihvati da prijevoznik kod izvrSenja ugovora o time charteru izvrSava samo
djelo plovidbe, onda on nema funkciju prijevoznika (engl. carrier), ve¢ ta funkcija prelazi na
narucitelja (engl. charterer) Znacajna razlika u zakonodavstvima vecine zemalja u odnosu na
talijansko pravo jest u tome $to se smatra nelogi¢nim da prijevoznik moze vrsiti samo djelo
plovidbe, jer plovidba je rijetko kada sama sebi cilj. Organizacija i struéna skrb o izvrSenju
prijevoza ostaju na prijevozniku i na njegovim ljudima, jer su zapovjednik broda i posada kod
ugovora o time charteru namjestenici prijevoznika. Prema tome, prijevoznik ne vr$i samo
djelo plovidbe, ve¢ djelo stru¢nog 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 1 viSak dobiti 1z
uspjeSnog komercijalnog iskoriStavanja broda u tijeku trajanja ugovora prijevoznik prepusta u
cjelini narucitelju. Zaklju¢enjem ugovora o time charteru dolazi do razdvajanja funkcije
prijevoznika u navigacijsko-tehnickom smislu, kao organizatora plovidbe i prijevoza i
njegove komercijalne funkcije koja se sastoji u pronalazenju zaposlenja za brod. 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 naruéiteljem 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 0 prijevozu stvari, dok je brodar

8 Vidi Grabovac, I.: Plovidbeno pravo Republike Hrvatske, Knjizevni krug, Split, 2003. str. 170.

% Prvi pomorski zakonik koji je Republika Hrvatska donijela kao samostalna drzava objavljen je u Narodnim
novinama broj 17/94. Njegovim stupanjem na snagu dana 22. ozujka 1994. derogirane su odredbe Zakona 0
pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi samo u dijelu koji se odnosi na pomorsku plovidbu (¢l. 1053 st.1. t.3.).
Stupanjem na shagu 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 Hrvatski
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).

10 Ugovor o djelu je takav ugovor kojim se jedna ugovorna strana (poduzetnik, izvoda¢ radova) obvezuje obaviti
odredeni posao, a naruditelj se obvezuje da mu za to plati naknadu (objekt ¢inidbe je sam rezultat rada).

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



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 plac¢anje 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 1 brodarskog ugovora na putovanje vrlo je povréno12
jer je rije¢ se o dvije sasvim razliite vrste ugovora §to se moze zakljuciti kada se analiziraju
standardni obrasci (engl. standard forms) za svaku pojedinu vrstu ugovora. U ovom radu
analizirati ¢e se 1 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 ¢esto
izjednacava 1 mijesa.

3.1. 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 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.
Z00-a). PZ odredbom ¢l. 449. st.1. predvida da se brodarski ugovor za vise putovanja I
brodarski ugovor na vrijeme za cijeli brod se moraju sastaviti u pisanom obliku. U istom
Clanku u stavku 2. propisano je da ugovori iz st. 1. koji nisu sastavljeni u pisanom obliku
nemaju pravni ucinak. Dakle, time charter je strogo formalni ugovor, koji mora biti zakljucen
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 unutrasnjoj 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 slucajevima forma sluzi samo

12 poblize, Ivosevié, B.: Brodarski ugovor na vrijeme za cijeli brod, Institut za pomorstvo i turizam, Kotor, 1984.
godina, str.15.

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

“ Inicijativu za dono3enje zakona dalo je Ministarstvo pomorstva FNRJ, a rad na dono$enju Zakona trajao je
priliéno dugo, jos od 1948. godine. Zakon je objavljen u SL br. 25/1959.



kao dokaz o zakljuéenom ugovoru (forma ad probationem®) i ne utje¢e 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.i 5. PZ-a). | u zakonodavstvima pojedinih
vodec¢ih pomorskih drzava najéesce 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 misljenja kako bi i u hrvatskom
pomorskom pravu za ugovor o time charteru de lege ferenda trebalo uvesti formu ad
probationem, koja sluzi samo u svrhu dokazivanja postojanja i sadrzaja ugovora, pa
nepostojanje pisanog ugovora ne bi dovodilo do njegove apsolutne nistavosti.

3.2. Standardni obrasci (forme) ugovora o Time Charteru

Za zakljuivanje 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, zakljuéuju lakSe i bez nepotrebnog pregovaranja i
odugovladenja, 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 karakteristicno 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- prijevoznic¢ke ugovore.

Brodarski ugovori (pa tako i time charter) spadaju u tipske ugovore®® za koje je
karakteristi¢no da kod njih sloboda ugovaranja nije iskljucena, ve¢ se samo radi o posebnom
naéinu zakljuéivanja 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 slu¢aju 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 1 osiguravajuc¢ih drustava 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 Drzavama. 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 cCarter ugovora, a sluze za brze
sporazumijevanje. Postojanje formulara ne isklju¢uje moguénost 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

15 Oblik ponekad sluzi samo radi lakseg 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, Vedris,
M - Klari¢, P., Gradansko pravo, Narodne novine, str. 129.

18 poblize o tipskim ugovorima, vidi Vedris, M.- Klari¢, P., ibidem, str. 394.



Carter-partije Stampani dokumenti koji se sastoje od ¢itavog niza klauzula obiljezenih rednim
brojevima i tako podijeljenih na tzv. strokove, kako bi se lakse i 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 ameri¢ka forma ugovora o time
charteru koju je usvojena jos 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.

3.3.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 znadi 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 ¢ega je i dobila naziv
«paramounty». 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 ¢e se primijeniti na njihove ugovore o pomorskim plovidbenim odnosima (¢1.973
PZ-a). lznimka 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.)*®

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 ograni¢enja Salje 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 naruéiteljevo pravo da uputi brod u luku u koju nije
moguce uploviti, isploviti, ukrcavati ili iskrcavati robu.

" Konvencija o izjednadavanju 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.

18 U literaturi se navodi kako je razlog ovoj odredbi osiguranje da brodar ne bi nametnuo svoju volju naruitelju
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.



Klauzula o pravu zaloga (Lien clause) daje prijevozniku zalozno pravo na teretu radi
osiguranja placanja za nepla¢enu vozarinu, prekostojnice19 1 naknadu za zadrzavanje. U
brodarskim ugovorima na vrijeme proSireno je pravo zaloga prijevoznika na sav teret i
podvozarinu, a naruditelj 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 u izvrSenju ugovora, te gubitke ili oSte¢enja 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 ciséenju tankova (Cleaning tanks clause) u ugovorima o prijevozu tekué¢ih
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 naruditelju
omogucava staviti brod u raspremu.

Himalaya klauzula (Himalaya clause) pro$iruje odgovornost na osobe u sluzbi
prijevoznika (agente, slagace i dr.)

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.

3.4. 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 moze zakljuciti i na godinu dana, pa i duze (engl.long
term time charters). U praksi se vrijeme trajanja ugovora odreduje na razli¢ite nacine. U
tekstu formularnih ugovora moze se prije praznine u koju treba unijeti vrijeme trajanja
ugovora staviti rije¢ “oko” (engl about). U tom slu¢aju 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 sli¢nog izraza. I u ovom slu¢aju smatra se da
narucditelj 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 izri¢ito ugovoriti koliko je
produzenje u konkretnom sluc¢aju za ugovor dopusteno. To se ¢ini unoSenjem U Ugovor
rokova trajanja npr. 12 mjeseci, 15 dana vise ili manje po narugiteljevom izboru (opciji)® (12

9 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
najéesce ugovara, ne postoje li ugovorne odredbe ili zakonski propisi primjenjuju se lucki obiéaji.

2 U sluaju “Petroleo Brasileiro S.A. v. Kriti Akti Shipping CO. S.A.” narugitelj je uzeo u arter 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 naruditelj je ve¢ 13. 3. 2001. Obavijestio vlasnika
broda kako namjerava koristiti brod do 14. 6. 2005, §to bi ukljucivalo produzenje ugovora za 36 dana, koliko je
brod bio off —hire 1 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 naruditelj 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 redovno vrijeme trajanja ugovora, a
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months, 15 days more or less in charterers’ option). Pravo na prekoracenje ugovorenog
vremena proizlazi iz nadina iskoriStavanja broda kod time chartera®. U tijeku trajanja
ugovora, po prirodi stvari uvijek se treba izvrSiti vise putovanja, pa je zato u trenutku
sklapanja ugovora naj¢eS¢e nemoguce unaprijed odrediti kada ¢e se zavrSiti posljednje
putovanje. Zbog toga se narulitelju dopusta da s izvrSenjem posljednjeg putovanja nesto
prekora¢i 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®.

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 $alje 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 moZe 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 duZinu prekoradenja treba prihvatiti kao razumnu,
smatra se da je to fakti¢no pitanje koje zavisi od okolnosti svakog pojedinog slucaja.?*
Americka sudska praksa zauzela je stav o znacenju izraza “about”.

U americkoj sudskoj praksi u slu¢aju “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 0 time 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 jos$ 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 veca od
ugovorene. Kako NYPE o tome nema odredbe, tako se i za slu¢aj produzenja placa ugovorena
vozarina, pa bi to bila osnovna razlika izmedu ove dvije standardne forme time chartera u

naruditelj ima pravo i na dodatno produzenje od 36 dana (vrijeme za koje je brod bio off-hire, koje mu je
ugovorom zajam¢eno). Zbog toga je sud presudio u naruciteljevu korist. Vidi Lloyd’s Law Reports 2003., Vol.2.
2Lvidi, Carver, T.G., Carriage by sea, 12. ed. ,London 1971. str. 314., Hopkins, Bussines and Law for the

22 Vidi, Wilford, Coghlin, Healy, o.c., str. 43.

% U slu¢aju “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 prekoradenih 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.

% U ovom sporu ugovor je bio zakljuen na oko 6 mjeseci s pravom produZenja (opcije) za jo§ 6 mjeseci. U
tijeku trajanja ugovora narucitelj je odlucio koristiti se pravom produzenja. Medutim, koristeéi 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 po¢eo 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.



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, pla¢a dvostruka vozarina. U
nedostatku sudske prakse, drzimo da se dvostruka vozarina plac¢a u onim sluc¢ajevima kada je
doslo do prekoracenja ugovorenog roka koje se ne moze prihvatiti u skladu sa odredbama
odgovarajucih formularnih ugovora, temeljem kojih je ugovor sklopljen.

3.5.Klauzule kojima se ureduje izvrSenje ugovora o Time Charteru

3.5.1. 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® 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?’ paznjom 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
zaklju€io ugovor o time charteru duzan pravovremeno, do pocetka putovanja,28 paznjom
urednog prijevoznika osposobiti brod za plovidbu, primjereno ga opremiti, popuniti posadom,
opskrbiti potrebnim zalihama i pripremiti tako da se teret moze ukrcati, sloziti, Cuvati,
prevesti i iskrcati u stanju kao da ga je primio na prijevoz. Ova odredba prisilne je naravi i
nije ju moguce mijenjati u korist prijevoznika.

Dakle na§ PZ prihvatio je nacelo sadrzano u ¢l. 3. st.1. Konvencije o izjedna¢avanju
nekih pravila o teretnici iz 1924. god prema kojem je prijevoznik duzan 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.

% pPojam sposobnosti za plovidbu (engl. seaworthiness) moZe se promatrati kao apsolutna i relativna sposobnost
za plovidbu. Apsolutna sposobnost za plovidbu obuhvaca elemente nauticke sigurnosti broda za plovidbu 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 propisanih
isprava o sigurnosti plovidbe). Pod relativnom sposobnos$¢u broda za plovidbu podrazumijeva se da brod mora
biti sposoban prevesti i u dobrom stanju o¢uvati ugovoreni teret, te u tom smislu mora biti opskrbljen pogonskim
materijalom i svim potrebnim sredstvima, imati potreban broj kvalificirane posade (ili ukratko, sposobnost broda
da izvr$i ugovorenu obvezu). Vidi Grabovac, I.: Temelji odgovornosti u prometnom pravu, Knjizevni krug ,
Split, 2000., str. 21.

%" 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. 11, Informator, Zagreb, 1983, str. 21.

% S obzirom na zakonsku formulaciju “pravodobno do pocetka putovanja” javljaju se poteskoée 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, I.: Ogledi o odgovornosti brodara, Knjizevni krug, Split, 1997., str. 23.
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Postavlja se pitanje moze 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 ucinka. IvoSevi¢ drzi kako maintenance klauzula u ugovorima o time charteru ne bi
bila niStava zbog toga Sto su zabrane u materiji ugovora o prijevozu stvari morem normirane s
ciliem da bi utvrdile minimum prijevoznikovih obveza, dok se takvim zabranama ne dira® u
eventualno povecéanje 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 to moguée na njegovu 3tetu. 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. Naruditelj je u
tuzbi zatrazio isplatu novca koji je platio spasavateljima na ime nagrade za spasavanje jer je
po njegovoj ocjeni do udara doslo zbog nauticke pogreske zapovjednika i ¢lanova posade
(tako je narucitelj naveo kako ¢lan posade koji je bio na straZi nije na vrijeme uocio kopno i 0
tome obavijestio dezurnog ¢asnika, 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 odlu¢io kako niti jedan od
navedenih razloga nije doveo do nezgode pa je narulitelja 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 moze ostvariti komercijalna svrha radi koje je ugovor zakljuden.®* 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 pojedina¢nog

9 Vidi, Ivogevi¢, B., 0.c., str. 67.

% 7a $tetu prouzrodenu teretu nesposobnoséu broda da oGuva teret odgovara time-charterer, a ne brodovlasnik.
Brodovlasnik je odgovoran za Stetu prouzro¢enu plovidbenom nesposobno$¢u broda, Trgovacki sud, Paris, 15.V
1968, UPPK br.44, 1968., str. 68-70,.

! 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 znadi da brod mora biti u takvom stanju u tijeku svakog minuta plovidbe, ve¢ to znaci da ¢e brodar
kada brod dode u stanje kada nije sasvim sposoban za plovidbu u odnosu na trup ili stroj u razumnom
vremenskom razdoblju poduzeti razumne korake kako bi stavio brod u ispravno stanje. Vidi, Wilford, Coghly,
Healy, o.c., str. 92
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putovanja u tijeku izvrSenja ugovora. Isto stajali§te moglo bi vrijediti i u hrvatskom pravu
budu¢i 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.

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

Ugovorom se odreduje vrijeme i mjesto predaje broda. Dolaskom broda u ugovorenu
luku zapocinje 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 toc¢no na vrijeme, da bi se to utvrdilo u ugovoru se obi¢no navodi pozicija broda u
trenutku zakljucenja ugovora (engl. present position). Pored ovog naznacuje se i vrijeme kada
se o¢ekuje da ¢e brod doci u ugovorenu luku radi ukrcavanja (engl. expected ready to load).

To se vrijeme mora postivati i njegovo prekoracenje moze dovesti do raskida ugovora
ili do naknade Stete ako narucitelj unato¢ zakasnjenju prihvati brod. Ove odredbe primjenjivat
¢e se ako ugovorom za slucaj zakaSnjenja stranke nisu Sto 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 naznac¢enog 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 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 mozZe 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.

3.5.3. Klauzule koje ureduju polozaj zapovjednika broda kod izvrsenja ugovora o Time
Charteru

U standardnim formama ugovora o time charteru javlja se 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 duzan izvrsavati naloge narugitelja u granicama ugovora i
prema namjeni broda, §to odgovara sadrzaju employment klauzule. Employment klauzula

% 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.

% Pz zapovjedniku daje pravo zastupanja brodara, pa se to njegovo pravo temelji se na zakonu (ex lege
zastupnik brodara). Zakon takoder predvida situacije u kojima se pravo zastupanja ostvaruje. U prvom slucaju
zapovjednik je ovlasten u ime i za racun brodara u mjestu izvan sjedista brodara sklapati ugovore o spasavanju i
pravne poslove potrebne za izvrSenje putovanja. U drugom slucaju zapovjednik je ovlaSten u ime i za racun
brodara u mjestu izvan sjedista brodara, u kojem nema ovlastenog predstavnika brodara zakljuc¢ivati ugovore

0 pomorsko- plovidbenim poslovima, osim brodarskog ugovora na vrijeme za cijeli brod. Zapovjednik nije na
osnovi zakona ovla$ten sklapati ni ugovore o zakupu broda, niti ugovore o osiguranju broda, niti moze otuditi ili
zaloziti brod.Vidi, Grabovac, |.: Pomorsko pravo Republike Hrvatske, Pravni fakultet Split, str. 90.
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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 ¢e 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. 1z ¢injenice $to su sva ovlastenja u odnosu na zaposlenje broda dana
narucitelju, Cesto za prijevoznika mogu nastati takve okolnosti u kojima je on odgovoran
prema tre¢im osobama, a do odgovornosti je doslo uslijed naruditeljevog djelovanja na
temelju njegovih prava o zaposlenju broda. Do takve odgovornosti najée$¢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 naruditeljevu obvezu
da u takvim slucajevima obesteti prijevoznika. To je dio jedinstvene employment and
indemnity klauzule, koja se Cesto razdvaja na dva posebna dijela, a drugi dio o obvezi
obeste¢enja poznat je pod nazivom indemnity clause ( klauzula o obestec¢enju). 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 naruditelja 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. Za razliku 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 sluc¢aju kada je teretnicu izdao narucitelj,
odnosno njegov agent.® Moguénost da prijevoznik ne bude odgovoran naruditelju ograni¢ena
je samo na slucajeve tzv. posebnih naruditeljevih 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 doSlo zbog
komercijalnih naloga narucitelja ili se narucitel] moZe pozvati na restriktivno djelovanje
odredbe ¢l. 450. st. 2. PZ-a i na ¢injenicu da hrvatsko pravo tretira prijevoznika kao jedinog
nositelja cjelokupne odgovornosti za izvrsenje prijevoza (kako nauticke, tako i komercijalne) i
od sebe otkloniti eventualni regresni zahtjev prijevoznika?

Jo§ sloZenije pitanje je vezano za iskljuCenje prava tre¢ih da se direktno obracaju
tuzbom za naknadu Stete prema prijevozniku, u slucaju kada je teretnica izdana od strane
narucitelja, §to po odredbama PZ-a mogu uciniti. Konvencija UN-a 0 prijevozu robe morem
donesena 1978. godine (Hamburska pravila)36 ne odnosi se na brodarske ugovore kada se radi
0 odgovornosti za teret koji se prevozi morem. Prema tome, i dalje ostaju na snazi klauzule
prihvacene u dosadasnjoj pomorsko pravnoj praksi. 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

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

% Konvencija je donesena u ozujku 1978. god., i u svom originalnom engleskom tekstu zajedno s prijevodom
objavljena je u Gasopisu 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. Opsirnije vidi Poli¢- Curéi¢,, 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.

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

13



specificnom djelu organizacije plovidbe i prijevoza u isto vrijeme i odrediti naruditeljevu
obvezu da prijevozniku naknadi Stetu u svim slucajevima kada bi prijevoznik odgovarao
tre¢ima za obveze Koje su nastale iz komercijalne djelatnosti.

3.5.4. 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, izuzimajuéi 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 moze 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 narucitelj ili
osobe koje za njega rade za vrijeme trajanja ugovora pricinili Stetu brodu 1 njegovoj opremi
svojim radnjama ili propustima, naruditelj ¢e biti duzan navedenu Stetu nadoknaditi, pa i kada
ne bi bilo redelivery klauzule, §to nije sporno. Sporno je u teoriji i sudskoj praksi glediste
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 $tete koje su posljedica
redovite upotrebe broda. Vladajuce je glediSte prema kojem se narucitelj ne moze smatrati
odgovornim za Stetu, osim za onu koja mu se moze pripisa‘ti.38 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. Najces¢i slucajevi osteCenja za koja se smatra da su nastala redovitom
upotrebom broda su sva udubljenja, ogrebotine, ulegnuca, brazgotine, posjekotine, iskrivljenja
brodskih skladista, otvora i palube izazvana normalnom upotrebom uobi¢ajenih sredstava za
ukrcaji iskrcaj, a koja ne utje€u na normalnu funkciju broda.

3.6.Klauzule koje reguliraju obvezu plaéanja vozarine i drugih naknada kod
ugovora o Time Charteru

3.6.1. Klauzule koje ureduju placanje vozarine

Kod time chartera prijevoznik pruza usluge narucitelju za unaprijed odredeni iznos,
vozarinu, koja predstavlja njegovu zaradu. Ova zarada nije opterecena troSkovima putovanja
koji padaju na narucitelja. 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 trzi$tu brodskog prostora. Pravni izraz prijevoznikove teznje za
ekonomskom sigurno$¢u manifestira se kroz klauzule ugovora o time charteru u kojima se
ugovara naruciteljeva obveza da ugovorenu vozarinu pla¢a unaprijed, od ¢ega prijevoznik ¢ini
zavisnom cjelokupnu sudbinu zaklju¢enog ugovora.

% Scruttom u slu¢aju “Limerick v. Stott (1921)” ukazao je na teskoée koje bi doslovna primjena redelivery
klauzule izazvala 1 izrazio misljenje da se ona ne moze primijeniti u onim slucajevima kada Steta ne bi bila na
bilo koji na¢in 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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Standardni ugovori o time charteru ¢esto sadrze klauzulu prema kojoj ako narucitelj
propusti placanje vozarine tocno na vrijeme i redovito, prijevoznik ¢e imati pravo povuéi
brod. Neplac¢anje vozarine onako kako je predvideno ugovorom ili njezino neuredno placanje
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. Pla¢anje vozarine mora biti izvrSeno na sam ugovoreni
dan ili prije toga, ali nikako kasnije. Zakasnjelo placanje prijevoznik nije duzan prihvatiti ako
ne zeli.* Prijevoznik ima pravo povuci brod i raskinuti ugovor, ne samo u sluc¢aju ako
narucitelj na plati, ili ako plati sa zakasnjenjem, ve¢ i u slucajevima kada se ne pridrzava
ugovorenog nacina placanja. Najvazniji tipovi formulara ugovora o time charteru sadrze
odredbu o obvezi plac¢anja cash (gotovinski). Ovakve odredbe sadrze i NYPE i Baltme forma.
U suvremenoj trgovini gotovinska plac¢anja nisu pravilo, a ponekad je takav nacin placanja i
prakticno nemogu¢. Zbog toga je sudska praksa zauzela stav da se cash placanjem smatra
svako ono placanje koje prijevozniku omogucava da uplacenu vozarinu moze koristiti odmah
i bez ikakvih uvjeta UobiCajena tehnika plac¢anja u slucajevima kada je ugovoreno cash
placanje sastoji se najée$¢e u upotrebi mjenice i naloga za placanje. U tim slucajevima
placanje se smatra izvrSenim kada prijevoznikova banka primi mjenicu ili nalog.
Obavjestavanje putem pisama, telegrama i sl. da se vrsi pla¢anje, odnosno da se novac moze
prebaciti s naruciteljevog na racun prijevoznika nema pravni u¢inak pla¢anja. Manje placanje
od ugovorenog povlaéi pravo na raskid ugovora povlacenjem broda od strane prijevoznika.
Dok svako, pa i najmanje zaka$njenje u odnosu na rok placanja moze dovesti do raskida
ugovora, za manje odbitke od vozarine koje vr$i narucitelj prijevoznik nema pravo na raskid
ugovora, veé to pravo moZe ste¢i samo kada se radi o ve¢im neopravdanim odbicima.

PZ u ¢l. 581. predvida obvezu plac¢anja vozarine to¢no na vrijeme, dajuci prijevozniku
pravo odustanka od ugovora kada vozarina nije placena o dospjelosti, ( ¢l. 581. st.3.). Pravo
prijevoznika na odustanak od ugovora u slucaju nepla¢anja, odnosno neurednog plac¢anja
vozarine, ¢esto je predvideno odredenom klauzulom ugovora o time-charteru. Ova klauzula
poznata je kao (engl. right to withdraw) klauzula i ima slican u¢inak 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 sluc¢aja. O donesenoj odluci narucitelju se mora
dostaviti pisana obavijest. U trenutku kada je narucitelj primio obavijest o povlacenju dolazi
do povlacenja broda i raskida ugovora. Nakon $to se steknu uvjetu za povlacenje broda,
naruditelj viSe ne moze svojim radnjama utjecati na promjenu nastale situacije, posebno ne
naknadnim plaéanjem. Ako zapovjednik broda® i prihvati izvjesne naruéiteljeve naloge u
odnosu na izvrSenje ugovora, a nakon Sto su se stekli uvjeti za raskid, to je bez pravnog

¥ U slugaju “Mardorf Peach & Co., Ltd. v. Attica Sea Carriers Corporation of Liberia” brod je dan u time charter
s obvezom pla¢anja polumjese¢no 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 zakasniojedan
dan s pla¢anjem i slijedeceg dana je platio, a prijevoznik je otkazao ugovor i povukao svoj brod. Presuda House
of Lords glasila je da je prijevoznikov postupak ispravan, jer se prekr$aj obveze da se placanje izvrsi unaprijed
ne moze popraviti naknadnim plac¢anjem. Narucitelja te obveze moze osloboditi samo prijevoznik, ali 0 tome u
ovom slu¢aju nije bilo dokaza. Vidi, Ivamy, H., Casebook on Carriage by Sea, London, 1977, str. 13.

U slugaju “The Teno ( House of Lords) 1978.” daje se pravo da se potpuno i ispravno odbije 3teta za tzv.
Speed deficiency. Vidi, Ivosevi¢, B., 0.c., str.87.

I Ova 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 zapovjedniku o
povlacenju broda nije dovoljna, ve¢ da se obvezatno mora obavijestiti narucitelja. Ibidem, str.87.
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znacaja 1 izjava o raskidu ostaje na snazi. Nadalje, potrebno je uvijek voditi racuna o tome da
povlacenje broda (engl. withdrawal) ujedno znaéi i odustanak od ugovora. Ono mora biti
bezuvjetno i trajno.*? Kao i kod brisovne klauzule, pravo na raskid ugovora povlaenjem
broda ne temelji se na Kkrivnji, pa ugovorne strane ne bi trebale imati medusobne zahtjeve iz
naslova pri¢injene Stete. Medutim, prijevoznik ima pravo na naknadu Stete ako je nakon
raskida ugovora o time charteru do§lo do pada vremenskih vozarina na trziStu, pa je pretrpio
stvarnu tetu.*® 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 sluéaju stvarno prouzrocene Stete, koja se ogleda u padu vozarine*. Ameri¢ka
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 moze odustati
od ugovora i kada vozarina nije pla¢ena o dospjelosti. Navedena odredba daje pravo na
odustanak od ugovora koje se ne mora Koristiti.

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

Kod time chartera vozarina ne pokriva sve prijevoznikove troskove, kao §to je to
slu¢aj kod brodarskog ugovora na putovanje i kod pomorsko-prijevozni¢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 mogucée unaprijed obracunati i obuhvatiti vozarinom, ve¢ ih
narucitelj posebno pla¢a u svakoj luci. Ove naruditeljeve obveze predmet su i zakonskog
reguliranja u veéini zemalja, pa tako i u Hrvatskoj. Zakonske norme obi¢no su dispozitivne
prirode, pa se primjenjuju u slucaju kada stranke nisu nista ugovorile. Zbog toga su one od
malog znacaja, jer je pitanje komercijalnih dodatnih davanja koja terete narucitelja redovito
obuhvacéeno 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, narucitelj ne duguje nikakva druga

2 poblize, Carver, T. G., 0.C., str. 338.

* Vidi, Carver, T. G., o.c., str. 339.

*“ 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 moze 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 S§tete radi raskida ugovora. Nezakoniti profit
predstavlja samo onu razliku u zaradi koja nadilazi iznos Stete zbog raskida ugovora i 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.

* Prema ZOO-u preuzetom 1991. godine nematerijalne ili neimovinske Stete predstavljale su povrede
subjektivnih neimovinskih prava i interesa koji su prvenstveno vezani za osobu. Zakon je u ¢l. 155. Odredivao
Stetu kao umanjenje necije imovine (obi¢na §teta), spreavanje njezinog povecanja (izmakla dobit), ali i kao
nanoSenje drugom fizi¢ke ili psihi¢ke boli ili straha (nematerijalna §teta). Odlukom Ustavnog suda Republike
Hrvatske pojam nematerijalne Stete obuhvaca i povredu prava li¢nosti. Poblize, Vedris, M.- Klari¢, P., o.c., str.
553. Novi ZOO iz 2005. godine u ¢l. 1046. odreduje Stetu kao umanjenje neije imovine (obi¢na §teta),
spreavanje njezina povecanja (izmakla korist) i povredu prava osobnosti (neimovinska $teta). Bitna je novost da
Z00 iz 2005. godine glede prava na naknadu neimovinske $tete izjednacuje fizicke i pravne osobe.
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davanja izuzev onih koja su u &l. 582. navedena, jer se u teoriji*® i sudskoj praksi zauzima
stajaliSte o potrebi tumacenja ovog ¢lanka u naruéiteljevu korist. Standardne forme ugovora o
time charteru takoder sadrze odredbe o dodatnim naruciteljevim obvezama (pored obveze na
placanje vozarine). Baltime Carter- partija obuhvacéa sva davanja predvidena ¢l. 582. PZ-a, ali
I mnoga druga. Prema klauzuli Baltime-a naruditelj je obvezan osigurati i platiti i npr.
naknadu za privez, prolaz kanalima, tegljenja, agencijske i druge provizije, troskove pripreme
ukrcaja i samog ukrcaja, troSkove slaganja i ravnanja, troSkove iskrcaja, vaganja,
prebrojavanja i predaje tereta, troSkove inspekcije skladista, troskove zadrzavanja broda, kao i
izdatke za vrijeme karantene (ukljucujuci i troskove ¢is¢enja i dezinfekcije broda). NYPE
Carter- partija u nesto sazetijoj formi sadrZi istovjetne odredbe, dok za razliku od Baltime-a
precizira stranacke obveze u vezi s troSkovima dezinfekcije i deratizacije, koji prema Baltime-
u terete narucitelja, a prema NYPE-u se dijele tako da ako su ti troSkovi prouzroceni bole$¢u
posade onda terete prijevoznika, a ako su posljedica tereta koji je prevozen ili luka u kojima
se pristajalo, onda padaju na teret naruditelja. Obveza plac¢anja dodatnih troskova ne postoji na
strani narucitelja kod brodarskog ugovora na putovanje, a niti kod pomorsko-prijevozni¢kog
ugovora, jer su svi ti troskovi uracunati u vozarinu pa ih je duzan 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 veli¢ina, nije poznata prijevozniku, pa nije moguée unaprijed napraviti tocne
kalkulacije.

3.7.Klauzule koje ureduju prijevoznikovu obvezu na uredno izvrSenje ugovora

PZ u ¢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 1 glasi da ¢e zapovjednik broda izvrSavati putovanje sa najveCom mogucom
brzinom (... the Capitan shall prosecute his voyages with the utmost despatch). Iste odredbe
postoje i kod vecine ostalih poznatih tipova carterpartija, no postoje i izuzeci kao §to je to
Tanker Time Charter Party (Code Name: STB form). Tim formularnim ugovorom prijevoznik
garantira da je brod sposoban odrzavati i da ¢e u tijeku trajanja ugovora imati u ugovoru
preciziranu prosjecnu 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 moze posti¢i. Medutim, razni primjeri iz sudske prakse
pokazuju kako se ta klauzula odnosi na obvezu pravilnog i ekonomicnog koristenja
ugovorenog vremena u okvirima normalne upotrebe broda sukladno njegovim uobicajenim
plovidbenim i drugim svojstvima, kao $to je brzina plovidbe u raznim uvjetima, brzina kojom
moze krcati i iskrcavati teret itd. Pitanje koje se redovito postavlja u vezi s obvezom
pravovremenog izvrSenja pojedinih putovanja jest pitanje utjecaja drugih klauzula iz ugovora

*® Vidi, Brajkovi¢, V.-Colovi¢, I.-Filipovi¢, V.-Jakasa, B.- Pallua, E-Tomasi¢, V.- Triva, S., Zakon o pomorskoj i
unutrasnjoj plovidbi s napomenama i komentarskim biljeskama, Zagreb, 1981. godina. str. 244. Odredbu ovog
¢lanka treba striktno tumaciti u korist naruditelja. To znaci da osim navedenih tro§kova on ne snosi nikakve
druge. To se posebno odnosi na plac¢anje i na ostale troskove posade.

" Vidi, Jakaga, B., 0.C., str. 256. Prof. Jakaga isti¢e da se pod primjerenim rokom podrazumijeva rok suglasno
ustaljenim obicajima u pomorstvu koji u prvom redu zavisi od brzine i pravca plovidbe.

*8 poblize, Ivosevié, B. , 0.C., Str. 28.
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na prijevoznikovu, odnosno zapovjednikovu obvezu da prijevoz obavlja najve¢com moguc¢om
brzinom i efikasno$¢u. 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 izvrSenje 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.

3.8.Klauzule koje ureduju naruciteljevo pravo na obustavu vozarine u odredenim
sluc¢ajevima

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 slucajevima moZze biti isklju¢ena odredbama samog ugovora ili u slucaju kada
prijevoznik ne ispunjava svoje ugovorne obveze.*® Takve odredbe u formularima ugovora o
time charteru nazivaju se off-hire klauzule. T.E. Scrutton isti¢e kako se u vecini Carter-partija
off- hire klauzule ugovaraju kod nedostataka u ljudstvu, skladiStima, kvaru na masinama, Steti
i drugim specifiénim dogadajima koji spre¢avaju rad broda na vise od 24 sata, te ¢e 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 iskoriStavanju broda u
tijeku vaZzenja brodarskog ugovora na vrijeme, vozarina se placa samo kada je smetnja na
strani narucitelja ili zbog izvrSenja njegovog naloga. PZ ne propisuje rok koliko ta smetnja
treba trajati kako bi doslo do obustave vozarine, veé je to prepustio ugovoru i postojecoj
praksi. Odgovaraju¢e odredbe o off-hire periodima sadrze svi noviji zakoni kao npr.
nizozemski, poljski itd. Rodiére ispituje teorijske razloge zbog kojih je opravdano neplacanje
vozarine U razdobljima kada dolazi do prekida koristenja broda. Po njegovom misljenju
vozarina se duguje samo razmjerno vremenu za koje je brod efektivho na raspolaganju
narucitelju. To je zbog toga Sto je predmet placanja vozarine vrijeme za koje narucitelj moze
raspolagati brodom. Ako se dogodi neki nepredvideni dogadaj koji sprecava koristenje usluga
broda od strane naruditelja, vozarina odredena na vrijeme mora biti obustavljena. Ovo glediste
usvaja se i u suvremenoj pomorskoj poslovnoj i pravnoj praksi. Do prekida pla¢anja vozarine
ne dolazi zbog toga §to 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
racuna 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 moguc¢ih
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 1 maziva 1 drugih vrsta snabdijevanja i materijala koji terete narucitelja, te slucajeva
neophodnog ponovnog slaganja tereta prouzrocenog opasnostima mora. PZ je u ovom slucaju
korak ispred suvremene pomorsko pravne prakse jer se sukladno ¢l. 581. st. 2. vozarina ne
plac¢a kod ugovora o time charteru u slu¢aju smetnji u njegovom izvrsenju i to svih smetnji,

* Vidi, Scrutton, T.E. , o.c., str. 404.
% vidi, Scrutton, T.E. , o.c., str. 410.
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izuzev onih na strani narucitelja, 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 pocinje te¢i 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 znacCaja, jer krivnja prijevoznika
predstavlja osnovu za naknadu $tete, koja se moze kumulirati s pravom na obustavu vozarine.
Pored prava na naknadu S$tete, 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, ¢ine brod off-hire i za vrijeme kojih postoji naruditeljevo pravo na obustavu placanja
vozarine.

Najcesce se spominju slijedeéi dogadaji:

- nezgode i lom strojeva ili oSteCenja trupa ili opreme, ukljucujuc¢i i nedostatak u
snabdijevanju na teret vlasnika broda;

- havarije, partikularne i generalne, s time $to su mnoge partikularne havarije obuhvacene pod
toCkom 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 isklju¢enju 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 dokovanije i pregledi broda®*;

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

- poslovi dezinfekcije i deratizacije broda;

- uzapéenije ili rekvizicija® broda i smetnje upravnih organa (ali ne one prouzroene na strani
tereta ili zbog naruciteljevih naloga da brod ide u takvu luku);

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

- nepodobnost opreme broda za krcanje tereta.

Predmet razmatranja sudske prakse su vrlo ¢esto pojedini najznacajniji i najces¢i off-
hire dogadaji. U off-hire klauzulama Cesto se nailazi na izraz deficiency of men (nedostatak u
ljudstvu) koji se odnosi na brojc¢ani nedostatak posade, ali i na nedostatak volje posade za rad.
Takoder se smatra kako bolest ¢lanova posade ne predstavlja slucaj deficiency of men iako

*! Vidi, Brajkovi¢-Colovi¢-Filipovié..., 0.C. str.244. Za primjenu propisa iz st. 2. nije potrebno da naruéitelj za
smetnju bude kriv. Pod pojmom naruditelja treba obuhvatiti i sve druge korisnike prijevoza, jer oni svoje pravo
prema brodaru, u ovom pogledu, izvode iz naruciteljevog prava.

>2 U sporu “Ocean Marine Navigation Limited protiv Koch Carbon Inc. (The Dinamic)” naruéitelj 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¢ 0 jednostranom
raskidu ugovora od strane narucitelja i kako imaju pravo na naknadu Stete. Arbitrazni sud je odlu¢io 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 $tete jer je nisu
niti pretrpjeli. Lloyd’s Law Reports 2003.; Vol. 1.

% Pod rekvizicijom se podrazumijeva akt drzavne vlasti ili druge vlasti kojim privatnu imovinu uzima na
raspolaganje, koriStenje ili vlasni$tvo radi izvrSenja odredenih pothvata opéeg ili obrambenog interesa. Poblize,
Predojevi¢, Lj.: Pomorski poslovni rijecnik, Otokar KerSovani, Opatija, 1988. godina, str. 436.
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moze biti off-hire razlog.>* Breakdown je izraz kojim se oznacava kvar u strojevima, medutim
breakdown kao off-hire dogadaj nastupa u onom slucaju kada je kvar toliki da dolazi do
razumne potrebe za sklanjanjem broda u luku zaklonista radi popravka. Smatra se da je rad
broda hindered (ometan, usporavan) i u onim sluc¢ajevima kada su smetnje u radu samo
djelomicne. U slucaju “Hogavht v. Miller, Brother & Co (1891)” House of Lords je zauzela
stajaliSte kako je brod ¢iji se glavni stroj pokvario i koji je uplovio u luku iskrcaja pomocu
tegljaa i pomoc¢nog stroja u to vrijeme bio off-hire. Medutim kada je dos$ao 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 narugitelj 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 pozara.
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
neplacanje vozarine za vrijeme njihovog trajanja, ali oni Cesto u cijelosti onemogucavaju
ispunjenje ugovora, pa dovode do njegovog raskida. Zaustavljanje broda uslijed havarijskih
nezgoda na brodu i teretu takoder moze biti off-hire dogadaj. Suglasno sudskoj praksi, nije
dovoljno smo zakasnjenje broda, ve¢ zaustavljanje podrazumijeva zadrzavanje broda
izazvano odredenim fizickim ili geografskim prisilama koje su direktno utjecale na izvrSenje
ugovora o timecharteru. Odredeni odbici od vozarine sli¢ni off-hire klauzuli predvidaju se i za
sluc¢aj 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, naruditelj ima
pravo zahtijevati produzenje vremena trajanja ugovora za onoliko koliko je brod bio off-hire.

3.9.Klauzule koje ureduju posebne slu¢ajeve prestanka ugovora o Time Charteru
3.9.1. 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 nemogucnost u izvrSenju ugovora i na taj na¢in dovode do

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

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

% 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 naruéiteljeve naredbe. Naruditelj 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 tuZzbu pred arbitraZom zahtijevaju¢i naknadu Stete zbog smanjenja vozarine i
tro§kova Ci$¢enja trupa broda od necisto¢a. Tvrdili su da dok je brod bio u luci Spetiba, trup mu je obrastao
planktonima i drugim morskim biljem, §to je utjecalo na smanjenje njegove brzine i povecanje potro$nje ulja.
Arbitratori su odlug¢ili da tuZitelji imaju pravo na naknadu manjka vozarine, ali da narucitelj nije prekrsio obvezu
povrata broda u dobrom stanju. Naruditelj je ulozio zalbu zbog bitnih povreda postupka i pogresne ocjene
dokaza. Kljuéno pitanje bilo je jesu li vlasnici upotrijebili duznu paznju kod kupnje i primjene 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 prekrSenju 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 sloZzio i visi sud. Lloyd’s Law Reports 2002., Vol. 2.
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njegovog prestanka®’. Ove okolnosti kod time chartera obi¢no se oznatavaju kao “osujeéenje
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 nemogu¢ za izvrSenje, te¢ moze prestati
obvezivati bilo koju od ugovornih strana.

Ovakav nacin prestanka uobiCajen je za ugovore na putovanje, prema opcem
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 kona¢no utvrdena u sporu “Bank Line v. Capel (1919)”.
Utvrdeno je kako ratna stanja i operacije zaista utjeCu na sudbinu tekuéih ugovora o time
charteru, posebno onih s duzim rokom trajanja, na viSe nacina, a posebno kroz rekviziciju
brodova za potrebe zaraCenih strana, ali i ogranicavaju¢i moguée podruéje plovidbe i
zabranjujuéi trgovacke operacije koje su bile ugovorene.”® I strajk moze izazvati sliéne
posljedice na ispunjenje ugovora, ali osnovna razlika medu njima je u tome S$to Strajk moze
prestati u svako doba, pa ga sudovi ne prihvacaju kao op¢i “frustration” razlog. Kako bi Strajk
doveo do prestanka ugovora, potrebno je pruziti dokaz o tome da konkretni $trajk dovodi do
osujecenja komercijalne namjene 1 prave svrhe koju su stranke ugovorom Zzeljele posti¢i. PZ u
¢l. 454. st. 1. regulira visu silu koja dovodi do nemoguénosti izvrSenja ugovora o0 prijevozu,
pa tako i time chartera, a u st. 4. regulira djelovanje drugih okolnosti (koje takoder naziva
viSom silom) koje ugovor onemogucavaju na duze i neizvjesno vrijeme, ali ne i trajno.
Mozemo zakljuciti kako je frustration doktrina zastupljena i u hrvatskom pravu kroz
spomenute odredbe PZ-a. Konacan 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 nemogucénosti izvrSenja 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 vrac¢anja ucinjenih
prestacija, posebno vozarine i drugih davanja. Pravilo koje inace vrijedi za sve prijevozne
ugovore da vozarina placena unaprijed ne podlijeZze obvezi vracanja primjenjuje se i kod
ugovora o time charteru.”® 1z 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.*

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

%8 U slu¢aju “Bank Line v. Capel” bila je izvriena rekvizicja broda, pa je sudac Lord Sumner izvr§io utvrdenje
bitnih ¢injenica koje se moraju uzeti u obzir prilikom utvrdivanja je 1i doslo do osuje¢enja ugovora:

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

2. ne mora biti od odluéne vaznosti je li izvrSenje ugovora zapocelo ili ne, ali ta ¢injenica moZe biti od znac¢aja u
ocjeni o¢ekivanog zakasnjenja;

3. moraju se uzeti u obzir izric¢ite odredbe ugovora;

4. za odredeno vrijeme izvrSenje ugovora mora biti u cijelosti onemoguceno. OpSirnije, vidi Carver, T.G., o.c.,
str.393.

% Vode¢i slucaj engleske sudske prakse u ovoj materiji je “French Marine v. Compagnie Napolitaine (1921).”
House of Lords zauzela je stajaliSte kako su naruditelji 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 plaéene ne mogu se natrag potrazivati, a nakon nastupa raskida pa ubuduce ugovorne strane ne bi bile
medusobno odgovorne. Vidi Carver, T.G., 0.C., str. 407.

% 700 je definirao ovaj institut u &L. 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 duzan je nadoknaditi vrijednost
postignute koristi.
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3.9.2. Prestanak ugovora uslijed propasti (gubitka) broda

Ucinak 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 slucaju
propasti broda te bi dolazilo do prestanka ugovora.

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

3.9.3. Prestanak uslijed zakasnjenja u izvrsenju ugovora o time charteru

Do zakaSnjenja moze do¢i i prije pocetka izvrSenja ugovora. Dakle, radi se o
zakas$njenju prijevoznika sa predajom broda, a narucitelj u tom sluc¢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 doc¢i samo u slucaju duzeg ili
neizvjesnog zakasnjenja. Zakasnjenje mora biti takvo da radikalno utjece na sudbinu ugovora
na nadin $to za ugovorne strane nema vise onu svrhu koju su stranke zeljele njegovim
zakljuGenjem posti¢i.®* U engleskoj sudskoj praksi postoji spor o tome je li trajanje
zakasnjenja fakti¢ko 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.

3.9.4. 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 specifi¢an oblik zakaSnjenja. 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 nemogucnost
izvrSenja putovanja ugovorenim ili uobi¢ajenim putem, najcesce uslijed ratnih operacija, su
okolnosti koje mogu dovesti do prestanka ugovora, ali i do prekoracenja 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 c¢e trajati, dolazi do prestanka ugovora.

3.9.5. Prestanak ugovora uslijed prekomjernih financijskih gubitaka
Ugovor o time charteru spada i u poslove trgovackog prava, pa njegovim zakljuenjem

stranke zele ostvariti profit. To se u prvom redu odnosi na narucitelja, ali i prijevoznik
ostvaruje profit naplac¢ujuci narucitelju vozarinu. On moze zaraditi i na razlici u vozarini ako

¢ vidi, Wilford, Coghlin, Healy,o0.c., str.181.

82 Vodeci spor prema kojem utvrdivanje okolnosti koje mogu dovesti do prestanka ugovora zbog zakainjenja
predstavlja pravno pitanje je “Davis Contractors v. Farcham UDC”. Vode¢i slu¢aj u suprotnom pravcu, prema
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 osujeéenja pravno pitanje, procjena perioda zakasnjenja
potrebnog za osujecenje je fakti¢ko pitanje. Ibidem, str. 189.
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je u trenutku zakljuenja 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 naj¢esc¢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.

3.9.6. 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 na¢in 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 izvrSenje, pa onda ugovor
prestaje.

U formularnim ugovorima o time charteru putem ugovaranja zona plovidbe nastoji se
sprijeiti nemogucnost izvrSenja ugovora uslijed rata, nemira, pobuna, op¢ih $trajkova.

4. VOYAGE-CHARTER

Brodarskim ugovorom za putovanje brodar se obvezuje da ¢e prevesti stvari u jednom
ili viSe unaprijed odredenih putovanja. Isprava ugovora se naziva Voyage Charterparty. U
charter partiji putovanje se oznacava navodenjem ukrcajne i iskrcajne luke, ili se narucitelj
ovlas¢uje da odredi luku s unaprijed utvrdene liste ili prema odredenom geografskom
podru¢ju. Prema posebnoj ugovornoj odredbi charter parije, u takvu se slucaju trazi od
narucitelja da odredi ,,sigurnu luku* (safe port). Ugovor prestaje kada se obavi ugovoreno
putovanje.

Brodar se ugovorom moze obvezati da ¢e obaviti viSe unaprijed odredenih putovanja
(uzastopni prijevozi). Tada se viSe putovanja obavlja na temelju jednog ugovora — charter
party (Consecutive Voyage Charterparty). Ugovorom se moze predvidjeti odredeni broj
putovanja ili se odreduje broj putovanja koji se imaju obaviti u odredeno vrijeme. Ugovor
prestaje kada se obavi zadnje ugovoreno putovanje.

Vozarina se odreduje ,, napoprijeko* (lump sum) ili prema koli€ini prevezenog tereta,
Sto je eS¢t slucaj. Trajanje putovanja ne utjece na vozarinu, osim ako vozarina nije odredena
po jedinici vremena, Sto je u praksi izuzetno rijetko. Troskovi zakaSnjenja u izvodenju
putovanja padaju na teret brodara, a ne kao u time-charteru na narucitelja. U tome se ova dva
oblika ugovora bitno razlikuju. Ako putovanje traje duZe od predvidenog, brodar ne moze od
narucitelja potrazivati dodatnu vozarinu. Medutim, ako putovanje traje krace od predvidenog,
to ide u korist brodara jer se vozarina zbog toga na smanjuje i brodom moze raspolagati prije.
Ako se na zahtjev narucitelja putovanje produlji dalje od ugovoreno odrediSta, brodar ima
pravo na povecanju vozarinu.

Kod uzastopnih putovanja (consecutive voyage charter) vozarina se naplacuje prema
broju stvarno obavljenih putovanja. U tome se ovi prijevozi razlikuju od time chartera gdje se
vozarina (hire) placa za ugovoreno vrijeme trajanja ugovora, neovisno o broju stvarno
obavljenih putovanja. Kod uzastopnih putovanja, isto tako kao i kod brodarskih ugovora za
jedno putovanje (single voyage charterparty), brodar snosi rizik zakasnjenja a ne naruditelj,
kao §to je to slucaj u time charteru. (primjer ugovora s klauzulama dostavljen u privitku).
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5. STRANKE 1Z SPOMENUTIH UGOVORA

U ugovoru o prijevozu stvari morem kao ugovorne stranke javljaju se prijevoznik
(Carrier) i narucitelj (Charterer). Prijevoznik ugovorom preuzima obvezu plovidbe radi
prijevoza stvari. Narucitelj je ugovorna strana koja od prijevoznika narucuje prijevoz stvari. U
prijevoznom ugovornom odnosu osim prijevoznika i naruditelja javljaju se jo§ i krcatelj
(Shipper) i primatelj (Consignee), s posebnim i specifiénim pravima i obvezama. Te osobe
zajedno s naruditeljem mozemo oznaditi korisnicima prijevoza. Sve one prema prijevozniku
imaju odredena prava iz ugovora. Stranka iz ugovora na strani tereta je iskljucivo narucitelj
odnosno primatelj kada stupi ugovor. Takoder kao §to je ve¢ spomenuto u radu se nalazi i
sljedece stranke kao Sto su: brodovlasnik, poslovoda broda itd. kao posljedica konstantnih
promjena u poslovanju a Cije uloge su detaljno pojasnjene u poglavlju br.6 novine u
pomorskom zakoniku). prema nasem PZ-u.

5.1.Prijevoznik

U funkciji prijevoznika moze se prije svega javiti brodar. Prema pomorskom
zakoniku, brodar je fizi¢ka ili pravna osoba koja kao posjednik broda nositelj plovidbenog
pothvata, $to znaci nositelj odgovornosti za njegovo uredno izvrSenje. Brodar je specifican
pomorsko-pravni pojam. Ta je osoba u naSem pravu jedinstveni nositelj odgovornosti za
obveze Kkoje nastaju u vezi s plovidbom i iskori§tavanjem brodova. Time su obuhvaceni i
ugovori o prijevozu stvari. Pojam brodara, kako smo prije vidjeli, treba razlikovati od pojma
brodovlasnik (Shipowner). To mogu, ali ne moraju biti iste osobe. Za pojam brodara je bitno
da je kao posjednik broda, stvarno-pravni odnos brodara (prijevoznika) prema brodu nema
nikakvo znacenje. Nositelj je prava 1 obveza samo brodar, a ne brodovlasnik, ako nije ujedno i
brodar.

Prema Konvenciji o teretnici (1924) stranka na strani prijevoznog sredstva zove se
,prijevoznik(,,Carrier*). U prvom redu javljaju se pitanja $to opéenito u smislu Konvencije
jednu osobu kvalificira prijevoznikom. Prema Konvenciji, izraz ,,carrier obuhvaca vlasnika
broda ili narucitelja prijevoza koji sklapa ugovor o prijevozu s krcateljem. Iz konvencijske
interpretacije pojma ,,prijevoznik® proizlazi da prijevoznik moZe biti 1 osoba koja nije
brodovlasnik. Opce je usvojeno stajaliSte da pomorski prijevoznik mozZe biti bilo koja osoba
koja u vlastito ime sklapa ugovor o prijevozu stvari morem. Na takav zaklju¢ak navodi
upotreba rije¢i ,includes” (¢l.1,a) u Konvenciji, $to sugerira da definicija nije konacna.
Teziste je na obvezi prijevoza, a stvarno-pravni odnos poduzetnika u odnosu na brod nije
relevantan. U prvom planu je prijevoznik kao ugovorna stranka, a ne pravna kvalifikacija
prijevoznika kao plovidbenog poduzetnika. 1z tog proizlazi da svojstvo prijevoznika moze
imati 1 osoba koja preuzima obvezu prijevoza, a nije brodovlasnik ili uopée nije plovidbeni
poduzetnik. Npr. U odnosima iz brodarskog ugovora na vrijeme (time-charter) kao
prijevoznik se moZe javiti 1 narucitelj (charterer), ako sklopi ugovor o prijevozu i u svoje ime
izda teretnicu.

Kakva je razlika u naSem pravu izmedu pojma ,,brodar* i pojma ,,prijevoznik*?

Brodar je pomorsko-pravni pojam i oznafava osobu koja je nositelj brodarske
djelatnosti u najSirem smislu.

Prijevoznik je gospodarsko-pravni pojam i oznacava iskljuéivo stranku iz ugovora o
prijevozu stvari. Brodar sklapanjem ugovora o prijevozu stvari stjece svojstvo prijevoznika.

Zbog interpretacije pojma‘“prijevoznik®, kakvu poznaje Konvencija o teretnici (1924)
u praksi se teSko utvrduje tko je prijevoznik, odnosno koja osoba snosi odgovornosti za
izvrSenje obveze prijevoza. To pitanje nije rijeSeno ni Hasko-Visbyskim pravilima (1968).
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Novije pomorske konvencije sadrze definiciju ,,prijevoznika®. Prema Hamburskim
pravilima ,,prijevoznik® je svaka osoba koja je sklopila ili u cije je ime sklopljen ugovor o
prijevozu robe morem s krcateljem (¢l.1,1/). Atenska Konvencija o prijevozu putnika i njihove
prtljage morem (1974) definira ,,prijevoznika“ kao osobu koja sklapa ugovor o prijevozu ili u
Cije se ime taj ugovor sklapa bilo da on sam stvarno obavlja prijevoz, bilo da obavlja preko
stvarnog prijevoznika (¢1.1,1/). Time se naglasak stavlja na ugovornu stranku, a potpuno se
zanemaruje odnos te osobe prema brodu. Identificirati osobu prijevoznika je posebno tesko u
odnosima iz brodarskih ugovora na vrijeme(time charter), kada narucitelj sklapa
potprijevozne ugovore.

Tko je tada prijevoznik: vlasnik broda (brodar) ili narucitelj (charterer)? To je izuzetno
vazno, jer samo osoba sa svojstvom prijevoznika odgovara narucitelju za naknadu Stete zbog
gubitka, oSteCenja tereta (ugovorna odgovornost). Izdavanje teretnice uz charter partiju Cini
situaciju slozenijom. To pitanje nije rijeSeno medunarodnim konvencijama. Teretnicu moze
izdati brodovlasnik, narucitelj, podnarucitelj ili njihovi agenti. U praksi teretnicu Cesto izdaje i
potpisuje zapovjednik koji je, normalno, zakonski zastupnik brodovlasnika. U normalnim ¢e
se okolnostima brodovlasnik smatrati prijevoznikom, a drukc¢ije ne proizlazi iz teretnice, jer
neovisno o Carter partiji on upravlja brodom i teretnicu potpisuje zapovjednik kao njegov
zakonski zastupnik. Brodovlasnik ¢e se smatrati prijevoznikom i kada je cCarter partije
narucitelj ovlasten izdati teretnicu u svoje ime, ako takvu teretnicu potpisuje zapovjednik kao
zakonski zastupnik brodovlasnika. Carter partijom moZe biti predvideno da je zapovjednik
ovlasten potpisati teretnicu i ,,as agent behalf of the charterers®, kada ¢e se narucditelj smatrati
prijevoznikom unato¢ tome Sto brodovlasnik navigacijski upravlja brodom. Kada teretnica
dode u posjed trece osobe u obroj vjeri, prijevoznikom valja smatrati osobu koja je kao
prijevoznik oznacena u teretnici. Kako je navedeno kada se na ugovor primjenjuje Pomorski
zakonik ili Hasko/HaSko-Visbys pravila, kao prijevoznik osim brodovlasnika moze se javiti i
narucitelj. Teretnicama se Cesto moze naci i klauzula ,,Indentity of Carrier*. Obi¢no takvom
klauzulom brodovlasnik ¢ini odgovornim za obveze iz ugovor.

Sve se vise prakticira da osoba koja sklopila ugovor o prijevozu, obavljanje prijevoza
povjerava drugoj osobi. S obzirom na to, u novijem razvoju transportnog prava odvojeno se
promatra funkcija nositelja prijevoznog pothvata kao ugovorne stranke od funkcije nositelja
prijevoznog pothvata kao ugorone stranke od funkcije stvarnog izvoditelja obveze prijevoza.
Razlikuje se ,,ugovorni prijevoznik* (contracting carrier) od ,,stvarnog prijevoznika“ (actual
carrier). To rjeSenje slijede Hamburska pravila i Atenska konvencija. Prema HamburSkim
pravilima ,,stvarni® prijevoznik je osoba kojoj je prijevoznik povjerio prijevoz tereta ili dio
prijevoza, te svaka druga osoba kojoj je takav prijevoz bio povjeren (¢l. 1,2). Prijevoznik
nacelno odgovara i za rad stvarnog prijevoznika.

Brodari (pomorski prijevoznici) ¢esto sklapaju ugovore o tzv. mjeSovitom ili
multimodalnom prijevozu, koji se osim morem prema jedinstvenom ugovoru obavlja i u
drugim prometnim granama. Tada se brodar (prijevoznik) javlja kao poduzetnik mjesovitog
prijevoza. Tim se ugovorom brodar obvezuje da ¢e obaviti ili u svoje ime ugovoriti izvodenje
cijelog transporta od pocetne do zavrSne tocke puta, te preuzima odgovornost za takav
prijevoz. U tom svojstvu brodar ispostavlja prenosivu teretnicu za mjeSoviti prijevoz
(Combined Transport Bill of lading), npr. COMBICONBILL. Brodar tada moze obavljanje
prijevoza na svim ili na pojedinim relacijama prepustiti drugim prijevoznicima koji u funkciji
potprijevoznika provode samo dio ukupne prijevozne relacije. U ugovornom je odnosu s
naruciteljem prijevoza samo poduzetnik mjeSovitog prijevoza-brodar (prijevoznik). On
odgovara za radnje i propuste osoba ¢ijim se uslugama koristi u obavljanju ugovorne obveze.
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5.2.Narucditelj (Charterer)

Narucitelj (charterer) je ugovorna stranka koja s prijevoznikom, (carrier) sklapa
ugovor o prijevozu stvari morem. Kod brodarskih se ugovora u poslovnoj praksi ova osoba
naziva i najmitelj. Naruditelj je u odnosu prema prijevozniku samostalni nositelj prava i
obveza iz ugovora. Jedna je od njegovih osnovnih obveza prijevozniku predati stvari na
prijevoz. Za izvrSenje te radnje narulitelj moze ovlastiti drugu osobu- krcatelja (shipper).
Tada narucitelj odgovara za radnje i propuste krcatelja u okviru ugovora 0 prijevozu. Npr. Za
Stette na brodu nastale krivnjom krcatelja odgovara narucitelj. To je u skladu s opéim nacelom
da poduzetnik odgovara za radnje i propuste osoba s kojima se u svom poslovanju sluzi kao
za svoje radnje i propuste.

Osnovna je obveza narucitelja platiti vozarinu, ako nije drukéije ugovoreno. Kada se
prijevoz obavlja na temelju teretnice, a prijevozni troSkovi padaju na teret primatelja, za
naplatu tih troSkova prijevoznik ima pravo na odredi$tu zadrzati teret (pravo retencije) dok
mu se ne plate ti troskovi (u engleskom pravu: possesory lien;opsirnije, infra). Ako je
teretnica izdana na temelju Carter partije, obi¢no narucitelj ostaje duznik za placanje
prijevoznih troSkova iz ugovora o prijevozu(Carter partije), kao Sto su npr. TroSkovi
prekostojnica, naknada za zadrzavanje broda u iskrcajnoj luci i sl., neovisno o tome §to je
svoju obvezu predaje tereta na prijevoz iuredno obavio (ukrcao teret). To narucitelji naravno
dozivljavaju kao neopravdan teret. Da bi se u takvu sluc¢aju narucitelji oslobodili obveze
daljnjeg snoSenja prijevoznih troskova, mnogi obrasci Carter partija sadrze posebnu klauzulu,
tzv. Cesser clause. Prema toj klauzuli naruditelj osloboden snosenja prijevoznih troSkova
nakon §to je teret ukrcan. Jedna tipi¢na takva klauzula glasi: ,,Charterer’s liability under this
charter to cease on cargo being shipped except of freight, and demurrage at loading“.

5.3.Krcatelj

Krcatelj (shipper) je osoba koja na temelju ugovora o prijevozu stvari predaje stvari
prijevozniku radi prijevoza. To moze biti sam narucitelj ili neka druga od naruditelja odredena
osoba. Tu osobu druge prijevozne konvencije nazivaju posiljatelj (consignor), a tako je naziva
i CMI/UNCITRALOV Nacrt nove konvencije (2001). Predaja stvari prijevozniku ne
podrazumijeva fizicku predaju stvari prijevozniku, ve¢ se misli na predaju stvari u pravnom
smislu. Prijevozniku stvari fizicki najcesce predaju lucki slagaci (stivadori). Krcatelj moZze biti
fizicka 1li pravna osoba. U praksi se kao krcatelj vrlo €esto javljaju otpremnici (Spediteri).

Krcatelj u odnosu prema prijevozniku nema samostalni pravni polozaj. On predaje
stvari na prijevoz u ime 1 za raun narucitelja. Prijevoznik nema pravo ulaziti u pravni odnos
narucitelja 1 krcatelja. Prema prijevozniku oni imaju jedinstven pravni poloZaj. Odredbe
ugovora o prijevozu mjerodavne su za krcatelja i kada se teretnica na njih ne poziva.
Neovisno o tome $to krcatelj nema samostalni pravni polozaj, zakon poznaje i neke izuzetke.
Time se obuhvacena samo ona prava koja su zakonom izri¢ito predvidena. Krcatelj prema
Pomorskom zakoniku ima pravo, poslije zavrSenog ukrcavanja, zahtijevati od prijevoznika u
svoje ime da mu izda teretnicu. To pravo ima 1 kada nije narucitelj. Tada krcatelj, uz uvjet da
je zakoniti posjednik teretnice, stupa u neposredni odnos prema prijevozniku. Kada krcatelj to
zatrazi, prijevoznik mu je duzan izdati i1 viSe primjeraka teretnica. Iz krcateljeva prava da u
svoje ime zahtijeva od brodara izdavanje teretnice, proizlazi i njegovo pravo da se prenosi po
njegovoj naredbi ako u manjoj nije navedena druga osoba po ukrcaju, krcatelj moze
zahtijevati da mu prijevoznik izda potvrdu o preuzimanju tereta ili teretnicu s napomenom
L~primljeno za ukrcaj“. Zakon izri¢ito propisuje neke duznosti krcatelja. Krcatel] mora
potpisati prijepis teretnice, ako to zatrazi prijevoznik krcatelj je duzan zapovjedniku broda na
vrijeme predati carinske i druge isprave potrebne za ukrcaj, prijevoz i iskrcaj tereta.
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Krcatelj nije isto Sto i podnarucitelj iz brodarskog ugovora. Podnarucitelj u odnosima s
prijevoznikom i naruciteljem, za razliku od krcatelja, nastupa u vlastito ime. Krcatelja valja
razlikovati i od luckog slagaca (Stivadora). Lucki slaga¢ obavlja ukrcaj ili iskrcaj stvari na
temelju posebnog ugovora s onom strankom iz ugovora o prijevozu koju tereti ta duznost.

5.4.Primatelje (Consignee)

Prijevoznik je duzan predati teret primatelju u odredi$noj luci. Time je prijevoznik
obavio svoju ugovornu obvezu. Primatelj (consignee) je osoba ovlastena da primi stvari od
prijevoznika. To moze biti narucitelj ili tre¢a osoba. Kao primatelj obicno se javlja kupac
robe na kojeg su prenesena prava iz ugovora. Primatelj nije u ugovornom odnosu s
prijevoznikom. Prijevoznik je duZzan predati teret osobi ovlaStenoj na temelju ugovora o
prijevozu ili osobi koja prema zakonu ima pravo zahtijevati od prijevoznika da joj preda teret.
Preuzimanjem stvari primatelj stupa u ugovorni odnos s prijevoznikom i prema njemu stjece
samostalna prava propisana zakonom. Na primjer, da ga tuzi za naknadu Stete zbog oSteCenja
ili gubitka tereta za vrijeme prijevoza.

Primatelj se odreduje na temelju ugovora o prijevozu. Osoba primatelja moze biti u
ugovoru navedena ili se odreduje prema prijevoznoj ispravi. Ako u ugovoru o prijevozu kao
primatelj nije navedena osoba razli¢ita od osobe naruditelja, smatrat ¢e se da je narucitel]
prijevoza ujedno i primatelj. Kada je izdana teretnica, prijevoznik je duzan predati teret
ovlastenom (zakonitom) imatelju teretnice. OvlaSteni posjednik teretnice je osoba koja moze
dokazati da je na posjedovanje teretnice formalno legitimirana. S obzirom na nacin kako se
odreduje formalna legitimacija, tj. kako se odreduje primatelj, postoje teretnice: na ime, po
naredbi i na donositelja. U teretnici na ime primatelj je poimeni¢no naveden. Teretnica po
naredbi je ona u kojoj je navedeno da ¢e se teret predati odredenoj osobi, ili onoj za koju ona
naredi da joj se teret preda. Primatelj ne mora biti naveden, pa tada teretnica sadrzi opasku da
¢e se teret predati po naredbi. U teretnici na donositelja je navedeno da ¢e se teret predati
osobi koja teretnicu prezentira prijevozniku. Ako je izdan pomorski teretni list ili neka druga
neprenosiva isprava o prijevozu, primatelj je narucitelj ili osoba navedena u toj ispravi. U
teretnicama se nerijetko navodi ,,notify party®, tj. osoba koju je prijevoznik duzan obavijestiti
o0 dolasku broda. Ta osoba nema svojstvo primatelja, a niti se predmnijeva da je primatelj
osoba navedena u teretnici pod tom oznakom.

6. NOVINE U POMORSKOM ZAKONIKU
6.1. Brodar

Prema PZ-u, El. 5. st. 1. t. 32., “brodar je fizicka ili pravna osoba koja je kao
posjednik broda nositelj plovidbenog pothvata, s tim sto se pretpostavlja, dok se ne dokazane
protivno, da je brodar osoba koja je u upisnik brodova upisana kao vlasnik broda.” Analizom
zakonske definicije pojma “brodar” moze se zakljuciti da se za kvalifikaciju brodara u smislu
PZ-a zahtijevaju dvije pretpostavke: posjed (drzanje) broda i svojstvo da je nositelj
plovidbenog pothvata (poduzetniitvo), a brodar moze biti fizi¢ka ili pravna osoba.®® Posjed
broda tumaci se kao moguénost fakticnog raspolaganja brodom. U tom se znacenju posjed
broda izjednacuje s posjedom stvari, koji se po Zakonu o vlasnistvu i drugim stvarnim
pravima, El. 10. st. 1. (u nastavku: ZVDSP)*, definira kao fakti¢na vlast glede neke stvari.

8 Osobe u pravu mogu biti samo fizike i pravne, pa se vjerojatno formulacijom “fizi¢ka ili pravna” Zeli
istaknuti da brodar moze biti i fizi¢ka osoba, a ne samo drustvo.
8 Zakon o vlasnistvu i drugim stvarnim pravima, NN 91/96, 73/00,114/01.
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Na§ ZVDSP usvaja objektivisticku koncepciju posjeda.®® Objektivisticku koncepciju
posjeda primjenjuju i njemacko i Svicarsko pravo, a austrijsko je zadrzalo subjektivisti¢ki
koncipirane odredbe. Opéi austrijski gradanski zakonik iz 1811. Godine (u nastavku OGZ),
koji se dugi niz godina primjenjivao u nas, na posjed je gledao sa stajaliSta subjektivisticke
koncepcije, prema kojoj je posjed postojao kao spoj koji su ¢inili corpus i animus. Znaci,
posjed stvari bio je detencija plus volja drzati stvar kao svoju. Samo izvrsavanje vlasti na
stvari (corpus) nije bio posjed, ali je imalo svoj sadrzaj, bilo je pravno relevantno drzanje
(detencija). Za detenciju je bilo odlucuju¢e da netko stvar drzi odnosno da je fakticki
kontrolira, tj. da ima corpus. Za razliku od toga, prema subjektivisti¢koj koncepciji posjeda,
posjed je pojam kvalitativno razli¢it od detencije jer se trazi da pored nje bude ispunjen i
subjektivni element (animus), Sto znaci da detentor stvar dr.i kao svoju. Prema tome, samo
onaj tko je stvar drzao s voljom da postupa prema stvari kao svojoj (animus domini) bio je
posjednik stvari. Iz takvog pristupa slijedio je zaklju¢ak da je samo vlasnik mogao biti
posjednik, a da su sve ostale osobe moegle biti isklju¢ivo detentori po razli¢itim pravnim
osnovama (zakup, najam, plodouzivanije).®® Zanimljivo je istaknuti da su sastavlja&i Zakona o
ugovorima o iskoristavanju pomorskih brodova (u nastavku ZUIPB)® u El. 8. st. 1. t. 2.
brodara pogresno definirali kao osobu koja je posjednik broda - on to nije mogao biti jer se
nevlasnic¢ki posjed nije smatrao posjedom. Pogreska je uocena, i u Zakonu o pomorskoj i
unutrarnjoj plovidbi (u nastavku ZPUP)®® brodar je definiran kao osoba koja je drzatelj broda.
U PZ-u vracen je pojam posjeda kao uvjet za stjecanje svojstva brodara, a to je, kao $to je
opisano, u skladu s aktualnom koncepcijom posjeda u nas. Pravni naslov prava na posjed
broda brodaru najces$¢e pribavlja vlasnistvo na brodu (ako je brodovlasnik brodar), zatim
ugovor o zakupu broda (bareboatcharter), na temelju kojeg zakupoprimatelj postaje brodar.
To moze biti i ugovor o lizingu broda, ako je brod kupljen na leasing. Svojstvo brodara moze
se ste¢i 1 na temelju ovlasti iz pomorske hipoteke, kad zalozni vjerovnik radi namirenja svoje
trazbine uzme brod u posjed i iskoristava ga. Pojam nositelj plovidbenog pothvata oznacuje
osobu koja u svoje ime preuzima obveze iz obavljanja plovidbene djelatnosti u najSirem
smislu rije¢i te odgovara za plovidbenu djelatnost.®® Obiljezje koje se definira kao “nositel]
plovidbenog pothvata” sastoji se od dvaju elemenata: pojma nositelja i plovidbenog pothvata.
Po nasem pravu brodar ostaje poduzetnik pomorskog plovidbenog pothvata i ako,
zadrzavajuc¢i upravu nad brodom, prepusti korisniku prijevoza (narucitelju iz brodarskog
ugovora) komercijalnu upravu nad brodom. Zakupoprimatelj, sklapajuci ugovor o pomorskom
plovidbenom poslu u svoje ime i za svoj rac¢un, postaje nositelj plovidbenog pothvata. Pojam
plovidbenog pothvata PZ ne definira. Taj se pojam, takoder, sastoji od dvaju elemenata:
plovidbe i pothvata. Plovidba oznacuje pomicanje. Pothvat oznacuje konkretnu plovidbenu
svrhu. Na primjer, ta konkretna plovidbena svrha kod ugovora o prijevozu stvari upravo je
prijevoz stvari. Obadva elementa (posjed i nosilastvo plovidbenog pothvata) konstitutivne su
prirode.”® U organizaciji plovidbenog pothvata moZe se pojavljivati vise osoba. Npr.

8 Objektivisticku koncepciju posjeda primjenjivao je i raniji pozitivni propis, Zakon o osnovnim
vlasni¢kopravnim odnosima, NN 53/91.

% Opsirnije o tome koju ¢injenicu treba smatrati posjedom i razlikovanje tih dviju koncepcija

posjeda: ». Rajaci¢, Stvarno pravo, umnozeno kao rukopis, Zagreb, 1956.; N. Gavella;

T. Josipovi¢; I. Gliha; V. Belaj; Z. Stipkovi¢, Stvarno pravo, Informator, Zagreb, 1998.

87 Zakon o ugovorima o iskoristavanju pomorskih brodova, SI. FNRJ 25/59 i 20/69.

%8 Zakon o pomorskoj i unutarnjoj plovidbi, NN 53/91.

% G. Gasparini, Osobe u odnosu na brod u jugoslavenskom pravu, s posebnim osvrtom na upis i stvarnopravna
jamstva, Savjetovanje o stvarnopravnim i obveznopravnim jamstvima u ve zi s brodom s aspekta osiguranja,
Udruzenje za pravo osiguranja SRH, Pula, 1988., str. 16.

0 B. Jakasa, Sistem plovidbenog prava Jugoslavije, III. knjiga, Ugovori o iskoristavanju brodova, 1. svezak,
Informator, Zagreb, 1980., str. 84, pojasnjava: “to znadi da za pojam brodara nije dovoljno da je osoba drzatelj
broda, ve¢ uz to treba biti i nositelj plovidbenog poduzetni§tva. Prema tome kad jedna osoba sklopi takav
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popunjavanje broda posadom, tehnicko odrzavanje broda, opskrba broda gorivom ili
namirnicama i sl. moze se obavljati putem razli¢itih drustava. Prema ZOVDSP-u, istodobno
moze postojati nekoliko posjednika na istoj stvari (posredni i neposredni posjednici).
Slijedom tih ¢injenica, namece se pitanje moze li istodobno postojati i nekoliko brodara na
istom brodu i istom plovidbenom pothvatu. Razmatranjem PZ-a zakljuCuje se da to nije
moguce. Odgovor na pitanje kako se u stvarnosti ocituje posjed kao fakticna vlast nad
brodom, odnosno na koji nacin ili kojim radnjama brodar zaista vrsi tu fakti¢énu vlast, moze se
dobiti analizom duznosti koje ima zapovjednik broda kao brodarev zastupnik. Prema tome
posjed broda ocituje se u radnjama zapovjednika koje poduzima radi izvrSsavanja zadataka u
vezi s procesom rada na brodu.”* Brod ima (samo jednog) zapovijednika,’® a njega imenuje i
razrjesava duznosti kompanija (El. 146. st. 3. PZ). Znaci, nije moguce da zapovjednika
imenuje ili razrjesava vise kompanija ili brodara, isto tako svojstvo brodara upisuje se u
upisnik brodova.” Poslove organizacije plovidbenog pothvata moze obavljati vise fizickih ili
pravnih osoba, medutim s njima brodar zakljuéuje ugovore o pruzanju potrebnih usluga ili
izravno upravlja. Brodar kao organizator i nositelj pomorskog pothvata odgovara za njegovo
izvrSenje, a to znai odgovornost za dvije skupine obveza. Brodar je jedinstveni nositelj
odgovornosti za ugovorne i izvanugovorne obveze koje nastaju u vezi s plovidbom i
iskoriStavanjem broda, a nositelj je i odgovornosti za izvrsenje konkretno ugovorenog
plovidbenog posla. U odnosima iz ugovora o iskoristavanju brodova stvarnopravni odnos
brodara prema brodu nema nikakvo znacenje. Nositelj prava i obveza je jedino brodar, a
brodovlasnik onda ako je ujedno i brodar. Brodar moze, ali ne mora opremiti brod, njegova se
uloga sastoji u izvodenju plovidbenog pothvata i snosenju svih odgovornosti i rizika, kojima
su brod i ono $to je na njemu izvrgnuti za vrijeme plovidbenog pothvata. Oduzme li se
brodaru svojstvo odgovornosti za plovidbeni pothvat i snosSenje rizika, prestaje svojstvo
brodara. Dakle, on snosi prije svega odgovornost iz ¢injenice §to je subjekt - nositel]
plovidbenog pothvata. U doktrini pomorskog prava, a s obzirom na razlicite tipove ugovora,
govori se o brodaru - oprematelju, zakupoprimatelju, iznajmitelju i brodovlasniku. Medutim,
pojam brodara ne ovisi o ¢injenici je li netko obavlja plovidbeni pothvat svojim, tudim,
opremljenim ili neopremljenim brodom, uzetim u najam ili zakup, znaci bez obzira na to po
kojem ga naslovu dr.i u svom posjedu, a ni o ¢injenici je li to ¢ini u gospodarske svrhe. Za
brodara je bitno to da je on nositelj plovidbenog pothvata i u slu¢aju gospodarskog
iskoristavanja broda da preuzima obveze iz tih odnosa. To ipak ne iskljuc¢uje svaku pomutnju
U mnogovrsnim kombinacijama iskoriStavanja trgovackih brodova, tako da suvremeno
zakonodavstvo svojstvo brodara uvjetuje formalnopravnim zahtjevom upisa u upisnik
brodova, a inade, ako se protivno ne dokaZe, brodarom se smatra brodovlasnik.” Aktivno
legitimiranom kao i1 sudu odredivanje brodara donekle olaksava spomenuta zakonska
presumpcija. Medutim, izvadak iz upisnika brodova tuzenik moze lako i jednostavno
osporavati (oboriva presumpcija) brojnim ispravama, dokazujué¢i da on nije posjednik broda

ugovor, bit ¢e brodar ako je ujedno i drzatelj broda. Ako ona nije drzatelj broda, brodarom Ee se smatrati stvarni
drzatelj broda, a osoba koja je sklopila plovidbeni posao obvezat ¢e drzatelja broda”.

™ Osnovne funkcije zapovjednika broda su sigurnosne, upravne i one koje se ti¢u zastupanja brodara.
Zapovjednik broda duzan je brinuti se o opskrbi broda, brodskoj administraciji, njegovu odrzavanju, odrzavanju
trupa, strojeva, uredaja i opreme. Zapovjednik broda, kao zastupnik brodara, ovlasten je u njegovo ime i za
njegov racun u mjestu izvan sjedista brodara sklapati pravne poslove potrebne za izvrSavanje putovanja i u
mjestu izvan sjediSta brodara u kojem nema ovlaStenog predstavnika brodara sklapati ugovore o pomorskim
plovidbenim poslovima.

2 »1. 146. st. 4. PZ propisuje da zapovjednika broda u slu¢aju smrti, sprijeGenosti ili odsutnosti zamjenjuje, sa
svim njegovim ovlastenjima, prvi ¢asnik palube odnosno drugi neposredno nizi ¢asnik palube.

"8 Vrste upisnika brodova propisuje El. 196. PZ, a o sastojcima upisnika govore El. 197- 201. PZ.

™ V. Brajkovi¢, Pomorsko pravo - prirucnik za studente sveucilinta, II. izdanje, Sveu&ilisna tiskara, Zagreb.
1950., str. 156.
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ili nositelj plovidbenog pothvata. S. Simac’ objasnjava da sudu nije uvijek jednostavno
utvrditi je li tuzitelj dokazao da je upravo u tuzbi naznaceni tuzenik brodar, i to ponajprije u
sporovima s medunarodnim elementom (pravo drzave koje pripadnost brod ima, EI. 969. st. 1.
PZ) zbog cinjenice $to svaki pravni sustav ima posebnosti glede uredenja stvarnih prava
kojima se definira posjed, kao i svoje pomorske zakonike koji ne poznaju definiciju brodara
prihvacenu u PZ-u. Utvrdivanje svojstva brodara u tom slu¢aju dovodi do zalazenja u
komercijalne aspekte iskoristavanja broda. U PZ-u brodar se pojavljuje i kao odgovorna osoba
u iznimno vaznim sluc¢ajevima odstetne odgovornosti, a to je odgovornost za Stetu nastalu
zbog tjelesne ozljede, smrti ili narusenja zdravlja ¢lana posade, te u brojnim slucajevima
solidarne odgovornosti vise osoba prema PZ-u, opsirnije infra.

6.1.1. Polozaj i uloga brodara u povijesti

Nakon analize definicije i obiljezja osobe “brodara” u pozitivnom hrvatskom propisu
potrebno je osvrnuti se i na status i obiljezja brodara u povijesti, a nakon toga i na njegov
polozaj de lege ferenda u hrvatskom pozitivnom pravu. Poznata je izreka da se ni¢im bolje ne
objasnjava vaznost nekog problema nego povijeséu njegova razvoja i borbe za rjesenje,”® a
upravo tome treba poslu.iti kratak osvrt na polozaj i ulogu brodara u povijesti. U razdoblju
robovlasnickih odnosa funkcija brodara nije se odvajala od funkcije vlasnika broda. Znaci,
nisu postojali brodari nevlasnici, a pomorske prijevoze obavljao je sam brodovlasnik
(dominus navis), koji je ujedno zapovijedao brodom i ubirao vozarinu. Funkcije vlasnika,
plovidbenog poduzetnika i zapovjednika bile su sjedinjene u istoj osobi. Iz te ukupnosti
funkcija najprije se izdvojio zapovjednik broda (magister navis), kao mandator vlasnika broda
(dominus navis), koji je zastupao brodovlasnika i tehni¢ki upravljao brodom. Medutim, ve¢ je
rimsko pravo poznavalo osim vlasnika i osobu exercitor navis kao onu koja za svoj racun
profesionalno obavlja pomorsko poduzetnistvo i odgovara tre¢im osobama za obveze iz
brodarskog poslovanja. Actio exercitoria bila je tuzba koju je oSteceni mogao podnijeti protiv
osobe koja iskoristava brod i kojoj pripada dobit od broda, a to je upravo bio exercitor navis
(brodar). Tuzba se zvala exercitoria, jer se exercitor (raspolagatelj, izvrsitelj) naziva onaj
kome pripada svakodnevna dobit od broda. Exercitor navis imenovao je zapovjednika kao
svog punomoc¢nika u plovidbi.”” U srednjem vijeku brodarsko poduze¢e poprima karakter
asocijacije te postaje trgovacko drustvo. U mediteranskom pravu naziva se societas maris, a
zapravo predstavlja udruzenje kapitala u kojem sudjeluju odnosno udruzuju se s razlicitim
udjelima brodovlasnik ili viSe njih, zapovjednik koji je ¢esto suvlasnik broda, a uz njih i
mornari, koji su takoder zainteresirani u zajednickom pothvatu i sudjelovanju u dobiti. Tih je
asocijacija bilo vise vrsta od kojih je najznamenitija commenda ili u nasim primorskim
gradovima collegantia, entega itd. Razvojem pomorske trgovine i izdvajanjem kapitala
pocinje razlikovanje trgovackog posla od pomorsko plovidbenog pothvata. Jacanjem kapitala
i sredisnje drzavne vlasti izdvaja se postupno osoba koja daje samo kapital za plovidbeni
pothvat, oprema brod, ali njime na plovi, nego ostaje na kopnu, a poslovno vodstvo povjerava
ostalim sudionicima u drustvu. To je do industrijske revolucije 19. st. brodovlasnik. U
daljnjem razvoju brodovlasnik-armater postaje i jedini nositelj cjelokupne brodarske
djelatnosti i poslova koje zakljucuju njegovi ljudi u njegovo ime. Brodovlasnik postaje

™ §. Simac, Odgovornost za §tetu nastalu zbog tjelesne ozljede, smrti ili narusenja zdravlja ¢lana posade broda
prema novom Pomorskom zakoniku, Zbornik radova sa savjetovanja Pomorski zakonik Republike Hrvatske i
druge novine iz podrucja pomorskog i prometnog prava, Hrvatsko drustvo za pomorsko pravo, Rijeka, 2005, str.
37-56.

"6 N. Kati¢i¢, Ugovori o iskorid¢ivanju brodova na moru, pravni znacaj i podjela, Ugovori o iskoriséivanju
brodova na moru, zbornik rasprava, Jadranski institut JAZU, Zagreb, 1951., str. 14.

7 Pomorska enciklopedija, drugo izdanje, Jugoslavenski leksikografski zavod, Zagreb, 1972, svezak 1, str. 528.
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nositelj plovidbenog drustva, a ujedno i ugovorna strana u poslovima koji se odnose na
iskoriStavanje broda. Srednjovjekovni oblici druStava izéezavaju ili gube karakter tipi¢no
pomorskih gospodarskih asocijacija.”® Razvojem modernog brodarstva i porastom pomorskog
prijevoza cjelokupno teziste suvremene eksploatacije u pomorskoj industriji prenosi se na
posjed broda i raspolaganje njime te na jamstva koja takav posjednik daje u tome svom
svojstvu. Fakti¢no raspolaganje brodom dovelo je u prvi plan brodara. Brodar je po novijem
shvacanju organizator i poduzetnik pomorskog plovidbenog pothvata, bez obzira na to radi li
to u svrhu privredivanja. Svojstvo brodara sastoji se u poduzimanju pomorskog pothvata,
pomorske plovidbe, a uvjet za plovidbeni pothvat je opremanje broda potrebnim priborom -
opremom, armiranje broda. Zbog toga se naziva opremitelj - armater.”® Odatle $to je armater
opremivsi brod poduzeo putovanje na vlastiti raéun, postao je prema tre¢cima nositelj svih
prava i duznosti koje su nastale ne samo iz plovidbe nego i iz svih gospodarskih poslova koji
su na temelju plovidbe bili zakljuceni, dakle iz prijevoznog posla.*® Nastaju razni tipovi
sada$njih brodarskih ugovora, a u tim ugovorima ne stavlja se vise naglasak na to tko je
vlasnik broda, nego tko preuzima obveze, a to je posjednik broda. On snosi prije svega
odgovornost iz ¢injenice $to je subjekt plovidbenog pothvata, a po tome i gospodarskog
iskoristavanja broda.

Medutim, svi propisi kojima se uredivao pomorski prijevoz govorili su samo o
brodovlasniku, a ne i o brodaru nevlasniku. Code de comerce (1807. godine), kao i vecina
drugih zakonika 19. stolje¢a, ne razlikuje brodara od brodovlasnika, po njemu je brodovlasnik
jedini subjekt pomorskog poduzetniStva. Isto tako propisi o ograni¢enju odgovornosti
spominjali su samo brodovlasnika. Kad bi, dakle, nevlasnik poduzimao pothvat s tudim
brodom, smatralo bi se to iznimkom, na koju bi se primjenjivale odredbe o brodovlasniku.
Izri¢ite propise o brodaru nevlasniku donose tek reforme dotadasnjih zakonika ili novi
zakonici.*! Njemacki zakon (1897. godine) odreduje da se poduzetnik s tudim brodom ima u
svemu prosudivati kao vlasnik. Tek je sovjetski zakonik postavio pojam brodara na prvo
mjesto kao samostalnu funkciju i za njim je talijanski zakonik Codice della navigazione
(1942. godine) utvrdio i razradio to shvacanje. Brodar (talijanski armatore) svaka je osoba
koja je nositelj plovidbenog pothvata, bez obzira na to je li ona vlasnik broda ili ne. Vlasnik je
samo onda brodar ako je ujedno poduzimatelj pothvata. Pod pothvatom se razumije svaka
plovidba, dakle i ona koja ne sluzi trgovackim svrhama. Svojstvo brodara upisuje se u javne
knjige, a u nedostatku upisa brodara, presumira se da je sam brodovlasnik bodar. Ocito je
talijanski plovidbeni zakonik posluzio kao uzor sastavljac¢ima sustava pomorskog prava na
nasim prostorima.®? Pojavljuje se medutim, zanimljivo pitanje o funkciji brodara s obzirom na
socijalisti¢ki oblik vlasnistva. Profesor Filipovi¢ zakljuCuje da je “razlog uvrStavanja brodara
kao stozerne figure lezao u naporima da se stvori osoba koja bi odgovarala potrebama
tadasnjeg pravnog sustava koji je baratao neprikosnovenim pojmom opcenarodne imovine.
Naime, brodovi su najve¢im dijelom bili opéenarodna imovina, a iskoristavala su ih drzavna
privredna poduzeca koja nisu bili vlasnici, ve¢ organi upravljanja”.83 U takvom sustavu
stvarnopravnih odnosa bila su otvorena pitanja: “je li poduzece, koje upravlja brodom i vrsi

" 1bid., str. 529.

" Korijen romanskog izraza armateur, koji oznaduje danasnjeg brodara, dogao je od znacenja “opremanje broda”
kao glavne nekadaSnje kvalifikacije brodarskog svojstva, koje se sa stajalo i u opremanju broda oruzjem. U
vrijeme mira to se odnosilo na obranu od piratskih nasrtaja, a za vrijeme rata na obranu od podmornickih i
zraénih napada. Pomorska enciklopedija, Leksikografski zavod FNRJ, Zagreb, 1960., svezak 3, str. 242.

80y Brajkovi¢, Pomorsko pravo - prirucnik za studente sveucilinta, |l. izdanje, o.c., str. 154, i 155.

& Npr. nizozemski 1924.-1926. godine, skandinavskih zemalja 1936.-1939. godine.

82 pojam brodara nalazi se u Nacrtu pomorskog trgovackog zakona stare Jugoslavije iz 1932. godine, ZUIPB-u iz
1959. godine te ZPUP-u iz 1977. godine.

8 V. Filipovi¢, Sloboda ugovaranja kod prijevoza stvari morem u hrvatskom pomorskom zakoniku, Uporedno
pomorsko pravo - Comparative Maritime Law, v. 37 (1995) br. 1-4, str. 51-58.
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njime plovidbeni pothvat, to ¢ini u svojstvu brodara, brodara-vlasnika ili brodara-nevlasnika,
odgovara li pojmovima ‘owner’, ‘Reeder’ ili pak ‘owner pro tempore’?” Pitanje se u praksi
pojavljivalo u slu¢aju kad svojstvo brodara nije bilo propisno upisano, pa je bilo upitno koga
presumirati brodarom, ono poduzeée koje upravlja brodom ili samu drzavu. Katici¢®
zakljucuje da su u pravnom smislu drzavna privredna poduzeéa bila upravo “owner” ili
“Reeder”, dakle, brodar-vlasnik, jer su ona bila oblik u kojem se manifestiralo izvrsavanje
vlasni$tva nad op¢enarodnom imovinom. Ako su takva poduzeca ostajuci organ upravljanja
predavala brod tre¢oj osobi na upotrebu, i ako je ta osoba imala obiljezja poduzetnika, koji
obavlja pothvat s brodom, bio je taj tre¢i brodar - nevlasnik, ako je, dakako, prema pozitivhim
propisima i konkretnim pravilima pojedinih poduzeca takva predaja bila dopustena i moguca.
Danas, u situaciji kad su iskristalizirani i definirani vlasnicki odnosi, postavilo se pitanje je li
potrebno zadrzati osobu brodara u PZ-u. Pri tome je istaknuto da su razlozi koji su to
opravdavali u proslosti, a to je druStveno vlasnistvo kao oblik upravljanja opcenarodnom
imovinom, prestali biti argumenti za zadrzavanje brodara kao osobe koja upravlja - raspolaze
brodom.® Naglageno je da danasnji nagin vodenja broda kroz mrezu trgovackih drustava koje
nadzire “stvarni vlasnik,” ili ako je rije¢ 0 neovisnim trgovackim drustvima kojih se uslugama
koristi na temelju ugovora o pruzanju usluga, otvara pitanje je li sredi$nji polozaj instituta
brodara od prakti¢ne koristi u takvim prilikama.®® Tocnije, prilikom izrade novog PZ-a
raspravljalo se o potrebi zadrzavanja pojma “brodar” kao sredi$nje osobe naseg pomorsko
pravnog sustava, tj. stozerne osobe PZ-a. Medutim, isticana su i shvacanja da je brodar
sredisnji subjekt u pomorskom - plovidbenom gospodarenju, on posjeduje brod, upravlja
brodom, organizator je i poduzetnik plovidbe. To znaci da bi u novom PZ-u trebalo zadrzati
dotadasnje stru¢no nazivlje, pa i brodara kao srediSnju osobu u nasim pomorsko pravnim
odnosima jer je to nuzno u razrjeSenju osobito problematike odgovornosti, osim §to bi
umjesto brodara trebalo kod ugovora o prijevozu stvari i putnika uvesti pojam prijevoznik.®’

6.1.2. Izmjene koje donosi novi PZ u pogledu pojma “brodar” i ocjena njihove
opravdanosti te prijedlozi de lege ferenda

Izraz brodar zadrzan je u definicijama pojmova koje PZ rabi (El. 5. st. 1. t. 32.), a
njegova definicija nije mijenjana. Dio Sesti PZ-a nosi naslov Brodar, a u tom se dijelu
detaljno normira odgovornost brodara, postupak ograni¢enja brodareve odgovornosti i uvjeti
poslovanja brodara u medunarodnoj plovidbi. U El. 385. propisano je: “...za obveze koje
nastaju u vezi s plovidbom i iskoristavanjem broda odgovara brodar, ako Zakonikom nije
drugacije odredeno”. »l. 386. st. 1. sadrzava odredbu: “Brodar (sto za potrebe ovog dijela
ukljucuje vlasnika broda i narucitelja prijevoza u brodarskom ugovoru) i spasavatelj mogu
ograniciti svoju odgovornost u skladu s odredbama ovog dijela Zakonika.” U odredbama koje
govore o ograni¢enju odgovornosti svuda se spominje brodar, npr. “brodar gubi pravo na
ogranicenje odgovornosti ...” (EL 390. st. 1.); “brodar ne moze ograniciti svoju odgovornost
.7 (EL 390. st. 2.); “brodar koji zeli ograniciti svoju odgovornost duzan je ...” (El. 395. st.
1) i sl. U novom PZ-u pojam “brodar” u sedmom dijelu, u drugoj glavi: Ugovori o
iskoristavanju pomorskih brodova, zamijenjen je pojmom “prijevoznik”. Medutim pojam
“brodar” zadrzan je u El. 452. PZ koji ureduje mogucnost narucitelja iz brodarskog ugovora

8 N. Katigi¢, 0. c., str. 40.

8 V. Filipovi¢, o.c.

8 Pp. Kragi¢, Pasivna legitimacija za naknadu 3tete zbog smrti i tjelesne ozljede pomoraca - de lege ferenda,
Vladavina prava Il (1999), br. 2, str. 87-99.

8 1. Grabovac, Treba li pojam “brodar” u Pomorskom zakoniku Republike Hrvatske?, Nase more 44 (1997), br.
1-2, str. 63-68.
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da sklopi s tre¢com osobom ugovor o prijevozu stvari brodom na koji se odnosi brodarski
ugovor (dakle narucitelj iz brodarskog ugovora sklapa s tre¢com osobom pod-prijevozni
ugovor). U tom slu¢aju, za obveze koje proistjeu iz pod-prijevoznog ugovora tre¢oj 0Sobi
odgovara ne samo narucitelj iz brodarskog ugovora nego i brodar. Dakle, kod pod-
prijevoznog ugovora iz El. 452. na strani broda imamo brodara i narucitelja. Brodar, to¢nije
ga mozemo nazvati brodovlasnikom, jest “davatelj broda”, on je plovidbeni poduzetnik,
postavlja zapovjednika i posadu, snosi troskove njihove place, upravlja brodom i nositelj je
plovidbenog pothvata i odgovornosti za njegovo izvrSenje. Naruditelj iz brodarskog ugovora
prijevozni je poduzetnik. Za vrijeme trajanja brodarskog ugovora na vrijeme on je ovlasten
samostalno raspolagati ugovorenim brodom u komercijalnom pogledu. Otuda njegovo
svojstvo prijevoznika u ugovoru prema trec¢oj osobi (pod-narucitelju). PZ uvodi nove odredbe
koje se odnose na uvjete poslovanja brodara u medunarodnoj plovidbi (EI. 428. i 429.).
Propisivanjem uvijeta poslovanja brodara prema svjetskim standardima® napravljen je pravni
temelj za stvaranje iznimka od opc¢ih (poreznih i socijalnih) propisa. PZ i pod-zakonski akti
doneseni po njegovu ovlastenju imat ¢e prednost pred propisima opéeg prava koji urelJuju
poreznu i socijalnu materiju. Derogirani PZ iz 1994., a to je rjesenje i prethodnih zakona,
propisivali su da je zapovjednik broda zastupnik brodara te takoder da zapovjednika broda
imenuje i razrjeSava duznosti brodar. U novom PZ-u spomenute ovlasti pripadaju osobi
nazvanoj “kompanija” (El. 146. st. 3. 1 El. 147. st. 1.). Nakon opisanih izmjena koje donosi
novi PZ u pogledu pojma brodar, potrebno je osvrnuti se na pitanje jesu li izmjene opravdane
i hoce li pridonijeti boljoj kvaliteti PZ-a i adekvatnijem normiranju osoba na strani broda.
Izvan svake je sumnje da je u glavi Il. Ugovori o iskoristavanju pomorskih bodova izraz
brodar bilo potrebno zamijeniti pojmom prijevoznik. Opsirnije 0 pojmu prijevoznik infra,
tocka 3., Prijevoznik. Za razliku od toga, u slu¢aju ugovora o zakupu opravdano je na strani
broda imati brodara. Gledaju¢i apstraktno, kod ugovara o zakupu zakupoprimatelj
gospodarski iskoristava zakupljenu stvar (brod) i to je temeljna razlika od tzv. najma. Tu
distinkciju sadrzavao je austrijski OGZ. U tom kontekstu na$ brodarski ugovor odgovara
najmu broda i on se u starijoj literaturi tako i nazivao. Zbog toga je kod zakupa uvijek osoba
na strani broda brodar. Naime, ugovorom o zakupu broda ugovara se uporaba broda u smislu
prava zakupoprimatelja da brod gospodarski iskoristava i stje¢e korist od takve uporabe.®
Bitno je da zakupoprimatelj posluje s brodom za svoj racun i odnosi se prema brodu kao da je
vlasnik. To zna¢i da je zakupoprimatelj (brodar) ovlasten sklopiti brodarski ugovor s
naruciteljem prijevoza. Kod ugovora o zakupu brodovlasnik gubi funkciju posjeda broda i
funkciju nositelja plovidbenog pothvata, ona prelazi na zakupoprimatelja i on postaje brodar.

8 Ciljevi EU u utvrdivanju jedinstvene politike prema brodarstvu jesu u zakonodavstvima zemalja &lanica EU
stvoriti uvjete poslovanja brodarstva koji bi se izjednacili s uvjetima poslovanja brodarstva u besporeznim
svjetskim centrima pod zastavama pogodnosti. Svojim smjernicama EU poti¢e drzave €Elanice na donosenje
mjera za stvaranje konkurentnih uvjeta za pomorsko brodarstvo, a time se politika EU prema brodarstvu sastoji u
privlacenju brodarske industrije pod zastave zemalja ¢lanica. Podrobna analiza svih novina PZ-a koje izravno
utjecu na uvjete poslovanja hrvatskih brodara: oslobadanje od poreza na dobit, porez na dohodak pomoraca,
socijalni doprinosi, upis brodova te pitanje direktne tuzbe u PZ-u, kao i opSirnije o tome kako se u praksi u
svijetu ujednacavaju uvjeti poslovanja brodara v. P. Kragi¢, Utjecaj novina u Pomorskom zakoniku na
poslovanje hrvatskih brodara, Zbornik radova sa savjetovanja Pomorski zakonik Republike Hrvatske i druge
novine iz podrucja pomorskog i prometnog prava, Hrvatsko drustvo za pomorsko pravo, Rijeka, 2005., str. 87-
101.

% Potrebno je upozoriti na neuskladenost odredenih termina PZ-a sa Zakonom o obveznim odnosima, NN
35/2005. (u nastavku: ZOO). PZ-om (El. 568.) propisano je da “ugovorom o zakupu broda, prema ovom
Zakoniku, zakupodavatelj daje zakupoprimatelju brod na uporabu...” (podcrtala V.S.). ZOO u odredbama koje
ure[Juju zakup (EI. 519.) spominje zakupnika i davanje stvari na kori$tenje. Propisano je: “ugovorom o zakupu
obvezuje se zakupodavac predati zakupniku odre["enu stvar na koristenje...” Bilo bi korisno da je u novom PZ-u
uskladena terminologija sa ZOO-om kao temeljnim pozitivnim propisom kojim se ureJuju osnove obveznih
odnosa te ugovorni i izvan-ugovorni obvezni odnosi.
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Znaci, u kontekstu tog ugovornog odnosa nesporno je da je ispravno zadrzati pojam brodar.
Takoder, u slu¢aju hipotekarnog iskoristavanja broda na strani broda je brodar. Znaci, osim
ugovora o zakupu broda i ugovora o lizingu, u nasem pomorskom pravu, po uzoru na institut
mortgage anglo-ameri¢kog prava, postoji jo§ jedan temelj prijenosa obiljezja brodara s
vlasnika broda na drugu osobu. To se moze posti¢i ugovorom o hipoteci na brodu, koji moze
sadrzavati i ovlastenje vjerovniku da, ako dug ne bude placen, namiri svoju dospjelu
nepodmirenu trazbinu iskoristavanjem broda. »l. 219. st. 1. PZ definira hipoteku na brodu kao
pravo prema kojem vjerovnik moze namiriti svoju trazbinu i uzimanjem broda u posjed i
iskoristavanjem broda. To znaci da svojstvo brodara s vlasnika broda (zaloznog hipotekarnog
duznika) prelazi na zaloznog vjerovnika (hipotekarnog vjerovnika) kad iskoristava brod. U
kontekstu potprijevoznog ugovora (El. 452. st. 1.) pojam “brodar” nije zamijenjen pojmom
“prijevoznik” jer u tom slucaju funkciju prijevoznika, kao $to je opisano, ima naruditel]
prijevoza iz brodarskog ugovora. On sklapa ugovor s trecom osobom, on je znaci ugovorni
prijevoznik. Dakle, u ovom slu¢aju narucitelj se pojavljuje prema korisniku prijevoza u
funkciji ugovornog prijevoznika ili osobe na strani broda. Za Stetu koja nastane pri
izvrSavanju tog ugovora pod-narucitelju odgovara narucitelj iz brodarskog ugovora na temelju
ugovora o prijevozu. Prema ¢lanku 452. st. 2. PZ, pod-narucitelju uz narucitelja odgovara i
brodar. Pod-narucitelj svoj odstetni zahtjev moze usmijeriti prema brodaru kao nositelju
plovidbenog pothvata i prema svom ugovaratelju kao osobi ovlastenoj gospodarski
iskoristavati brod. Zbog toga je prilikom izrade novog PZ-a posebnu paznju trebalo posvetiti
tom ¢lanku koji regulira zajedni¢ku odgovornost narucitelja kao prijevoznika i brodara. Time
je naglasena ¢injenica da u ovom slué¢aju brodar nije stranka iz prijevoznog ugovora. On
narucitelju prijevoznog posla odgovara iz c¢injenice da je on osoba koja je nositelj
plovidbenog pothvata i posjeduje brod. Medutim, u ovom slu¢aju “brodar” je zapravo “stvarni
prijevoznik™ ili “izvrSitelj”, on fakti¢no vrsi prijevoz. Zbog toga je upitno je li u ovom
kontekstu bilo nuzno zadrzati pojam brodar ili bi bilo primjerenije za takve ugovorne odnose
uvesti pojam stvarnog prijevoznika i propisati njegovu solidarnu odgovornost s (ugovornim)
prijevoznikom. Opsirnije infra, t. 3. Prijevoznik. U ¢lancima 385.-429., koji govore o opéem
(globalnom) ogranicenju odgovornosti, rabi se pojam “brodar”. U El. 386. definirano je da
pojam brodar za potrebe tog dijela Zakonika ukljucuje vlasnika broda i narucitelja prijevoza u
brodarskom ugovoru. Konvencija o ograni¢enju odgovornosti za pomorske trazbine iz 1976.,
koju je Republika Hrvatska ratificirala, u ovom kontekstu rabi izraz “vlasnici brodova”. Bilo
bi dobro da je novi PZ uskladio terminologiju s tom medunarodnom konvencijom, to vise §to
ju je RH i ratificirala. Stoga bi de lege ferenda u ¢lancima koji govore o globalnom
ogranic¢enju odgovornosti rije¢ brodar trebalo zamijeniti pojmom vlasnik broda. 1zraz vlasnik
broda za potrebe tog dijela Zakonika znacio bi vlasnika broda, narucitelja u brodarskom
ugovoru, brodara i poslovodu pomorskog broda. Za svojstvo brodara klju¢no je Sto je
posjednik broda, a njegov se posjed neposredno ocituje kroz radnje zapovjednika koji ga
predstavlja i koji ga zastupa.*® U pomorsko pravnoj doktrini istaknuto je shvacanje da se
zapovjednikovo pravo da zastupa brodara temelji na zakonu, za razliku od ostalih brodarevih
predstavnika - agenata koji svoja ovlastenja crpe iz punomoci. Zbog toga se kaze da je

0y pravnom smislu rije¢ zastupanje znaci poduzimanje radnji (obi¢no ocitovanja volje) u ime i za racun
drugoga s neposrednim pravnim ué¢inkom za onoga za koga se djeluje, tj. za zastupanog. U pravnom prometu
takvim se radnjama za zastupanog stje¢u, mijenjaju i prestaju prava i obveze. Za u¢inak zastupanja bitno je dakle
djelovanje: a) u ime zastupane osobe, b) u granicama ovlasti koje je ona dala zastupniku. Pri tome je vazan
dojam §to ga zastupnik ostavlja prema van, tj. prema tre¢ima, da djeluje u ime druge osobe (zastupanog). Ne
trazi se da to bude izri¢ito ucinjeno, dovoljno je da se to moze utvrditi prema okolnostima. Tako objasnjava J.
BarbiE, Pravo drustava, knjiga prva: Opéi dio, Organizator, Zagreb, 1999., str. 334 i 335.
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zapovjednik brodarev zastupnik po zakonu (zakonski zastupnik).”* U trgovatkom pravu
iznimno je vazno odrediti tko moze u ime drustva davati oc¢itovanja volje i time zasnivati i
mijenjati neki pravni odnos ili dovesti do njegova prestanka. Zakon o trgovackim drustvima
(u nastavku ZTD)® propisuje tri osnove za zastupanje trgovackih drustava. Prema tom zakonu
trgovacka drustva mogu zastupati: a) osobe odredene zakonom, b) osobe ovlastene na temelju
punomoci i ) osobe koje djeluju kao punomocnici po zaposlenju. Tumacenjem relevantnih
odredba ZTD-a dolazi se do zakljucka da je zapovjednik broda punomocnik po zaposlenju. Za
odredenje tko je punomoénik po zaposlenju mjerodavno je ono §to je uobifajeno u prometu
odnosno u odredenoj struci, odlu¢na su shvac¢anja o tome u poslovnoj praksi. Takve se osobe
ne odreduju aktima drustva (statutom, drustvenim ugovorom ni odlukom nekog organa
drustva) niti se upisuju u sudski registar. Za razliku od toga, osobe koje su na temelju Zakona
ovlaStene zastupati drustvo upisuju se u sudski registar. Dakle, PZ u odredbama o
zapovjedniku ¢ini iznimku da se propisom odreduje tko je punomocénik po zaposlenju, u
samom PZ-u ne govori se na kojoj je zapovjednik osnovi zastupnik, ali je ocito da je rije¢ o
punomoc¢niku po zaposlenju te da je rije¢ i o unoSenju u Zakon opceprihvacene poslovne
prakse na temelju koje bi zapovjednik imao ovlasti zastupati brodara i kad to ne bi bilo
predvideno tim zakonom.* Nadalje, iznimno je velika vaznost funkcije zapovjednika broda u
pogledu komercijalne komponente plovidbe te njegovih procesnih ovlastenja. Takoder, ovlasti
stranaka (strane broda i strane tereta) u ugovorima o prijevozu stvari koje imaju prema
zapovjedniku vazne su i za pitanje pravne prirode pojedinih nacina eksploatacija broda. Kod
brodarskih ugovora na vrijeme zapovjednika i posadu odreduje brodar i snosi njihove place i
troSkove uzdrzavanja (wages and maintenance). Medutim, u komercijalnom iskoristavanju
broda, zapovjednik broda duzan je izvrSavati naloge narucitelja u granicama ugovora i prema
namjeni broda.®* Ta narugiteljeva ovlast izricito proizlazi iz Zakonika (EI. 450. st. 1.), a u njoj
se i ogleda glavna ekonomska svrha te vrste posla.” Za prijevozni ugovor naruditelja iz
brodarskog ugovora s tre¢com osobom (podnaruciteljem), tzv. pot-prijevozni ugovor, bitno je
da narucitelj ne postaje brodar, $to znaci da je takvim daljnjim ugovorom obvezan brodar
prema tre¢ima.*® Izvorni brodar (vlasnik broda ili zakupoprimatelj) zadrzava tu funkciju. On i
dalje upravlja brodom i nositelj je plovidbenog pothvata i odgovornosti za njegovo uredno
izvrSenje, a zapovjednik broda i dalje je njegov zakonski zastupnik. Kod ugovora o zakupu,
brodovlasnik (porabodavac) daje najces¢e brod (u stanju sposobnom za upotrebu) bez
zapovjednika i posade, tzv. goli brod. Zakupoprimatelj (uporaboprimatelj = brodar) oprema
brod i postavlja zapovjednika i posadu i moze se slutiti brodom po svojoj volji. Za razliku od
toga, kao $to je ve¢ opisano, kod brodarskog ugovora, naruditelj stjece samo upravu nad
posadom glede komercijalne djelatnosti. Znaci, bitno je da zakupoprimatelj raspolaze
posadom potpuno i neograniceno i da je moze i mijenjati,g7 Sto ocrtava odnosno jest bitan
element poduzetnitke odgovornosti zakupoprimatelja i proizlazi iz njegova statusa brodara.
Pri utvrdivanju identiteta prijevoznika, za sudove iznimno veliku dokaznu snagu ima sadrzaj
teretnice. Cinjenica da je teretnica potpisana za zapovjednika pokazuje da je prijevoznik

' Tako objasnjavaju: B. Jaka3a, Udzbenik plovidbenog prava, Narodne novine, Zagreb, 1979., str. 142; I.
Grabovac, Plovidbeno pravo Republike Hrvatske, Knjizevni krug, Split, 2003., str. 157, i A. Luttenberger,
Pomorsko upravno pravo, SveuciliSte u Rijeci, Pomorski fakultet, Rijeka, 2005., str. 178.

% Zakon o trgovackim drustvima, NN 34/99, 111/93 i 118/03, El. 41., 42., 43. i 44. Do 58.

% Tako objasnjava J. BarbiE, o. c., str. 374.

% Tij se nalozi odnose na putovanje u luke u koje ¢e brod putovati, terete koje treba prevoziti i sl.

% Posebno pitanje u okviru ovog problema jest odgovornost brodara narugitelju. Prema PZ-u brodar odgovara
naruditelju iz brodarskog ugovora (uzimatelju broda) za obveze iz naloga zapovjedniku ako je rije¢ o njegovim
op¢im duznostima u pogledu ¢uvanja i prijevoza tereta, a ne odgovara narucitelju za obveze $to ih je zapovjednik
broda preuzeo u izvr$avanju posebnih naloga naruditelja (El. 450. st. 2. PZ).

*»1. 452, st. 2. PZ.

" »1. 663. PZ.
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brodar, tj. brodovlasnik. Brodar ¢e se smatrati prijevoznikom kad teretnicu potpisuje
zapovjednik kao njegov zakonski zastupnik. On ¢e se smatrati prijevoznikom i kad je Carter
partijom narucitelj ovlasten izdati teretnicu u svoje ime, ako takvu teretnicu potpise
zapovjednik kao zakonski zastupnik brodovlasnika. Izraz “za zapovjednika” na teretnici u
pravilu se tumaci (podrazumijeva) da je vlasnik broda stranka iz ugovora o prijevozu, tj.
prijevoznik. Stoga uvodenje pojma kompanija u kontekstu njezina ovlastenja da imenuje i
razrjeSava zapovjednika broda i propisivanje da zapovjednik zastupa kompaniju, smatramo,
nije optimalno rjeSenje. OpsSirnije 0 pojmu i ovlastima osobe ‘“kompanija” infra, t. 5.
Kompanija.

Novi PZ donosi vaznu dopunu i u dijelu IV., glavi drugoj, kojim se ureduje upis i
brisanje brodova i jahti. U El. 200. st. 2. propisano je “ako brodar nije vlasnik broda, u list B
uloska glavne knjige mora se upisati i tvrtka, odnosno naziv i sjediste brodara pravne osobe
ili ime i prebivaliste brodara fizicke 0sobe”. Tom nadopunom obuhvaca se obveznost upisa
podataka o brodaru, a to moze biti vrlo vazno u slu¢ajevima utvrdivanja odgovorne osobe, i to
ne samo iz izvan ugovornih nego i iz ugovornih odnosa. U bivsem PZ-u iz 1994. (El. 214.)
bilo je propisano da se u list B upisuju tvrtka odnosno naziv i sjediste brodara, ako je brod u
potpunom ili djelomi¢nom vlasni$tvu fizicke osobe, a u ostalim slucajevima ti se podaci o
brodaru mogu upisati. Zbog toga i tu izmjenu ocjenjujemo pozitivnom i dobrodoslom.

6.2. Prijevoznik

Definicija brodara nerijetko je u praksi stvarala velike poteskoce i dovodila do
neispravnih zakljuc¢aka u situacijama kad se radilo o prijevoznim poslovima i u pitanju koga
smatrati glavnim subjektom odgovornosti u pravnim poslovima prijevoza stvari i putnika
morem. Osim toga, sve medunarodne konvencije kojih je predmet uredivanja ugovorna
odgovornost iz pravnih poslova prijevoza stvari i putnika morem nigdje kao subjekt
odgovornosti ne spominju brodara. U trenutku kad se osuvremenjivalo hrvatsko
zakonodavstvo, bio je trenutak i da se novi PZ prilagodi medunarodnim instrumentima i
praksi u pogledu tog pitanja. U novom PZ-u u El. 5. st. 1. t. 40. definira se prijevoznik:
“Prijevoznik jest vlasnik broda, brodar ili osoba koja sklapa ugovor s naruciteljem
prijevoza”. Potrebno je detaljnije razmotriti tko moze biti osoba prijevoznika. Prijevoznik
moze biti vlasnik broda, dakle on je osoba koja prvenstveno raspolaze brodom, on je u
ugovorima o iskori$tavanju broda uvijek “davatelj broda”. Brodovlasnik naravno moze biti
plovidbeni i prijevozni poduzetnik kad je s naruciteljem prijevoza sklopio ugovor o prijevozu.
Prijevoznik moze biti i brodar, i to u opisanom kontekstu, kao zakupoprimatelj jer je u tom
svojstvu on stranka u ugovorima o prijevozu robe. On je organizator i nositelj pomorskog
pothvata, dakle plovidbeni poduzetnik, a nositelj je i odgovornosti za izvrsenje konkretnog
ugovornog plovidbenog posla. Postoji jo$ jedan slucaj prijevoznika (brodara). U tom svojstvu
moze se naci hipotekarni vjerovnik kad iskoristava brod u prijevozne svrhe, radi namirenja
svoje trazbine. Takoder, na strani broda u prijevoznom ugovoru u svojstvu prijevoznika moze
biti i carterer (u starijoj doktrini naziva se uzimatelj broda u naval - navalist) ili prema nasem
Zakoniku narucitelj prijevoza iz brodarskog ugovora, i to kad sklopi ugovor s tre¢com osobom,
jer u odnosu na njega postaje prijevozni poduzetnik. Uvodenje pojma “prijevoznik” u novi PZ
moze Se pozitivno ocijeniti, i sigurno je pojam “prijevoznik” u naSem Zakoniku potreban.
Uvodenje odredbe kojom se pojasnjava (definira) identitet prijevoznika svakako ¢e umanjiti
problem koji imaju krcatelji ili primatelji pri utvrdivanju tko je zapravo prijevoznik. Kroz
tekst glave Il., dijela sedmog (Ugovori o iskoristavanju pomorskih brodova) izraz brodar
zamijenjen je izrazom “prijevoznik”. Razlozi za takvu izmjenu leze u veé¢ spomenutoj
¢injenici, a to je da se izraz “prijevoznik” rabi u svim medunarodnim instrumentima Koji
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reguliraju materiju ugovora o iskoristavanju pomorskih brodova, to¢nije ugovora o prijevozu
stvari i putnika morem.® Osim toga, izraz “prijevoznik” rabi se i u konvencijama koje
ureduju odnose u drugim granama prometnog prava®, pa je ta izmjena potrebna i korisna i
radi ujednacivanja opce-prometnog zakonodavstva. U odredbama PZ-a koje govore o
prijevozu stvari i putnika bilo je nuzno Zakonik izmijeniti tako da se umjesto pojma brodar
upotrebljava pojam prijevoznik kao pojam koji oznac¢ava ugovornu stranku na strani broda u
ugovorima o prijevozu morem. Prijevoznik je osoba koja se obvezala prevesti stvari ili
putnike brodom, i to na temelju ugovora, zna¢i kao ugovorna stranka s kojom je korisnik
prijevoza ili putnik sklopio ugovor. U tom smislu pojam brodar u dijelu PZ-a koji govori o
ugovorima o iskoristavanju brodova zamijenjen je pojmom prijevoznik. Novi PZ u
odredbama kojima se ureduje prijevoz stvari ne pravi distinkciju izmedu ugovornog
prijevoznika 1 “izvrSnog prijevoznika”, odnosno prijevoznika i “stvarnog prijevoznika”, niti
sadrzava odredbu o njihovoj solidarnoj odgovornosti. To se moze smatrati nedostatkom jer
opet u praksi moze do¢i do nejasnoca i razlicitih interpretacija o tome tko je odgovorna osoba
iz konkretnog prijevoznog posla, odnosno tko sve odgovara ili tko sve ulazi u krug
odgovornih osoba. Stvarni prijevoznik je osoba koja fakticno prevozi. Stvarni prijevoznik
moze ujedno biti i ugovorni prijevoznik, ako nije ugovorni, odgovara za svoj dio puta
solidarno s ugovornim. Kod brodarskog ugovora na vrijeme cijelim brodom narucitel;
(charterer) u okviru svojih komercijalnih naloga sklapa pod-prijevozne ugovore. U tom
svojstvu on je ugovorni prijevoznik, a brodovlasnik ili brodar broda kojeg se brodski prostor
koristi za prijevoz stvari stvarni je prijevoznik. To znaci da se osuvremenjivanje PZ-a i
njegova prilagodba suvremenim uvjetima prijevoznog poslovanja u ovom pitanju mogla

% Primjerice Medunarodna konvencija za izjednacavanje nekih pravila o teretnici zaklju¢ena u Bruxellesu dana
25. kolovoza 1924., stupila na snagu 2. lipnja 1931. Poznatija kao Haanka pravila - Hague Rules, a naziva se jon
i Bruxelleska konvencija o teretnici (u nastavku ovog rada: Haa$ka pravila); Konvencija Ujedinjenih naroda o
prijevozu robe morem zakljucena u Hamburgu 31. ozujka 1978., stupila na snagu 1. studenog 1992. godine. U
Rezoluciji koju je prihvatila Konferencija UN o prijevozu robe morem preporuc¢eno je da pravila koja su u toj
konvenciji sadrzana budu poznata kao Hambur$ka pravila (u nastavku ovog rada: Hamburska pravila); Atenska
konvencija o prijevozu putnika i njihove prtljage morem donesena 13. prosinca 1974. u Ateni, stupila na snagu
28. travnja 1989. (u nastavku ovog rada: Atenska konvencija); Nacrt instrumenta o prijevozu stvari ¢itavim
prijevoznim putem ili njegovim dijelom morem. Taj najnoviji unifikacijski instrument iz podruéja prijevoza stvari
morem nalazi se u postupku izrade. Stru¢njaci Medunarodnog pomorskog odbora - Comite Maritime
International (u nastavku CMI) osnovali su Medunarodni pododbor za ujednacivanje prava pomorskog prijevoza
stvari - International Sub-Committee on Uniformity of the Law of Carriage of Goods by Sea (u nastavku I1SC)
koji je izradio odredbe nacrta novog instrumenta, CMI ga je predstavio dana 11. studenog 2001. | predao na
daljnje postupanje Komisiji Ujedinjenih naroda za medunarodno trgovac¢ko pravo - United Nation Commission
on International Trade Law (UNCITRAL).

% Prijevoz stvari zeljeznicom na medunarodnoj razini ureden je The Convention Concerning

International Carriage by Rail (COTIF), 9. svibnja 1980., Uniform Rules concerning the Contract for
International Carriage of Goods by Rail (CIM), kojih je dodatak Dodatak B COTIF u - Jedinstvena pravila
vezana uz ugovor o medunarodnom Zeljeznickom prijevozu robe - Dodatak B Konvenciji COTIF (CIM ‘80), ta
pravila navode se (slu.beno citiraju) kao CIM-COTIF (u nastavku: CIM-COTIF). Nova verzija CIM-COTIF
donesena je 1999., ali jom nije stupila na snagu. Prijevoz stvari cestom na medunarodnoj razini ureden je
Konvencijom o ugovoru za medunarodni prijevoz robe cestom - Convention on the Contract for the
International Carriage of Goods by Road, 19. svibnja 1956., stupila na snagu 1961. (u nastavku CMR). Prijevoz
stvari zrakom na medunarodnoj razini ureden je Konvencijom o ujednaéivanju odredenih pravila u
medunarodnom zraénom prijevozu, donesenom u Montrealu 28. svibnja 1999., stupila na snagu 4. studenog
2003. (u nastavku: Montrealska konvencija). Ugovori o prijevozu robe unutarnjim plovnim putovima Europe
uredeni su Budimpentanskom konvencijom o ugovoru o prijevozu robe unutarnjim

plovnim putovima - Budapest Convention on the contract for the carriage of goods by inland waterways -
CMNI, usvojena je na Diplomatskoj konferenciji u Budimpenti 3. Listopada 2000., stupila na snagu 1. travnja
2005.
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rijesiti uvodenjem pojma “stvarni prijevoznik”.'® Usvajanjem takvog rjesenja u EL 452.,
takoder, viSe ne bi trebao pojam “brodar”, nego bi jednostavno uz narucitelja, koji je ugovorni
prijevoznik, odgovarao stvarni prijevoznik (sada brodar). Novi PZ, kao i bivsi PZ iz 1994. u
dijelu u kojem je ureden prijevoz putnika i prtljage, za primjenu odredaba te glave Zakonika,
uz (ugovornog) prijevoznika poznaje i stvarnog prijevoznika'®, a on je posebno i definiran u
¢lanku koji donosi definicije pojmova koji se koriste u toj glavi Zakonika (EI. 598. st. 1. t. 2.).
Stvarni prijevoznik je definiran kao “osoba razlicita od prijevoznika bilo da je vlasnik broda,
narucitelj, bilo osoba koja iskoristava brod koji stvarno obavlja prijevoz u cijelosti ili samo
dio prijevoza.” U pogledu pitanja odgovornih osoba na strani broda, odredbe PZ-a uskladene
su s Atenskom konvencijom koja ureduje odnose iz ugovora O prijevozu putnika na
medunarodnoj razini. Novi PZ (EL. 649.), a to je rjesenje postojalo i u PZ-u iz 1994., u dijelu u
kojem je ureden “prijevoz u kojem sudjeluje viSe prijevoznika” propisuje solidarnu
odgovornost vise prijevoznika (prijevoznika koji je sklopio ugovor o izravnom prijevozu,
prijevoznika Kkoji je izdao izravnu prijevoznu ispravu, prijevoznika koji je predao teret
primatelju i prijevoznika za prijevoza kojeg se desio dogadaj iz kojeg potjeCe zahtjev za
naknadu Stete). U ovom slucaju rije¢ je 0 tzv. izravnom prijevozu stvari morem, odnosno
situaciji u kojoj prijevoznik obavlja prijevoz djelomi¢no svojim brodom, a djelomicno
brodovima drugih prijevoznika. Znaci, iz grupe osoba na strani broda u interesu ovlastenika
tereta proglasSava se solidarno odgovornim vise osoba, prepustaju¢i njima da izmedu sebe
refundiraju $tetu koju jedan od njih plati osteceniku. Prijevoznik koji je podmirio trazbinu ima
pravo regresa prema prijevozniku za prijevoza kojeg se desio dogadaj iz kojeg je proistekla
trazbina. Odredbe o izravnom prijevozu putnika morem, takoder, nisu mijenjane novim PZ-
om, a njima se propisuje solidarna odgovornost prijevoznika koji je ugovorio izravni prijevoz
putnika i prijevoznik na dijelu puta kojeg je Steta nastala. Takvo pravno uredenje odgovara
uvjetima suvremenog pomorskog poslovanja.'® PZ na jednak nacin kao i PZ iz 1994. ureduje
mjeSoviti prijevoz. Pomorski prijevoznik koji se ugovorom obvezao da ¢e pribaviti usluge
ostalih pomorskih i drugih prijevoznika putniku ili narucitelju prijevoza odgovara za izbor tih
prijevoznika. Medutim, kad je rije¢ o mjeSovitom prijevozu, odredbe PZ-a primjenjuju se
samo na dio prijevoza izvrsen pomorskim brodom.

6.3. Poslovoda broda

Osoba koju je stvorilo suvremeno pomorsko poslovanje u praksi je ship manager.’®
PZ ne sadrzava odredbe o ugovoru o menadzmentu (ship management contract). To bi po
svojoj prirodi bio ugovor o zastupanju. Menadzer broda bio bi osoba na strani broda razli¢ita
od brodara i brodovlasnika. Naime, ta osoba (to moze npr. biti i pomorski agent) obavlja
brodarsko poslovanje u svoje ime, ali u korist (ra¢un) stvarnog brodara. Takva je osoba u toj

100 Stvarnog prijevoznika predvidaju Hamburika pravila, a Nacrt instrumenta o prijevozu stvari &itavim
prijevoznim putem ili njegovim dijelom morem, na strani broda poznaje uz prijevoznika i osobu koja se naziva
“izvrsitelj”. Izvrsitelj fizicki izvrsava neku od prije voznikovih odgovornosti prema ugovoru o prijevozu, a
podvrgnut je obvezama i odgovornostima koje su Instrumentom nametnute samom prijevozniku, takoder, dana
Su mu i prava i imuniteti predvideni za prijevoznika. Opmirnije: V. Skorupan, Pravna osobnost, odgovornost i
uloga izvrsitelja prema Nacrtu instrumenta o prijevozu stvari Eitavim prijevoznim putem ili njegovim dijelom
morem, Poredbeno pomorsko pravo — Comparative Maritime Law 45 (2006) 160.

101 p7 iz 1994. koristi se pojmom “stvarni brodar”.

192 uvjetima suvremenog pomorskog poslovanja samo neki prijevoznici imaju fizi¢ke kapacitete za izvrsavanje
svih obveza prema standardnom ugovoru o prijevozu. Stovise, poneki ugovorni prijevoznici ne obavljaju osobno
niti jednu od svojih obveza prema ugovoru o prijevozu. U literaturi na engleskom jeziku rabi se izraz Non-
vessel-operating carriers ili NVOC za prijevoznike koji ugovaraju prijevoz, ali podugovaraju sve aspekte
konkretnog prijevoznog posla, odnosno sami osobno ne izvrsavaju niti jednu obvezu iz prijevoznog

posla.

1% U nas se prevodi kao menadZer broda, upravitelj broda ili poslovoda broda.
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djelatnosti brodarev alter ego. Takav odnos nastaje kada brodar (brodovlasnik) prepusti
nekom poduzetniku brigu o brodu, o popunjavanju broda posadom, o opskrbi hranom,

vodom, gorivom, zalihama i sl. Poslovoda broda jedan je od novih pojmova koje uvodi PZ.
Definiran je u El. 5. st. 1. t. 33.: “Poslovoda broda jest fizicka ili pravna osoba koja upravlja
poslovanjem i/ili tehnickim odrazavanjem broda i/ili popunjavanjem broda posadom.”
Nastojat ¢u detaljno razloziti definiciju s ciljem da proniknemo u odgovor na pitanje tko
konkretno osoba poslovode moze biti. To je prema definiciji osoba koja upravlja poslovanjem
broda. Ivo Grabovac objasnjava da osoba kojoj je namijenjeno upravljanje brodovima u
brodarevu korist (management) djeluje prema trecima kao brodar. Prema istom autoru,
poduzetnik iz menadzmenta formalno postaje brodar jer brodar zapravo brodovlasnik moze
dati osobi koja vodi menadzment na upravljanje brod (s posadom ili bez nje) na odredeno
vrijeme ili za jedno ili viSe putovanja. Dobit i troskovi u plovidbenom pothvatu medu
strankama dijele se prema odredenom omjeru. Posebice je znacajno njegovo djelovanje u
sklopu trgovackog iskoristavanja broda (sklapanje po morsko plovidbenih poslova).%*
Fakti¢no ovdje nastaje situacija pojavljivanja na strani broda osobe koja iako nije upisana kao
vlasnik broda, a isto tako ne mora imati ni pravne ni stvarne preduvjete za brodara, putem
upisanog vlasnika kojeg kontrolira iskoristava brod. Svojstvo poslovode vidi se iz
gradanskopravnog ugovora Kkoji poslovoda sklapa s vlasnikom broda, bilo da je rije¢ 0
ugovoru o vodenju poslova (ugovor 0 menadzmentu), bilo 0 ugovoru o pruzanju usluge
tehni¢kog odrzavanja broda ili o ugovoru o popunjavanju broda posadom. Takvi ugovori
najcesée su nedostupni i zato ¢e svojstvo poslovode u praksi, u pravilu, biti tesko dokazati.'*
Fakti¢no, poslovoda broda uz opisane funkcije upravljanja poslovanjem i tehni¢kim
odrzavanjem broda, a to su stvarne funkcije brodara, moze voditi brigu o upravljanju
sigurno$¢u, to¢nije preuzeti i odgovornost za upravljanje brodom od vlasnika broda i
preuzimanjem takve odgovornosti preuzeti ovlasti i odgovornosti sukladno Medunarodnom
pravilniku o upravljanju sigurno$c¢u (ISM pravilnik). To znaci da osoba poslovode moze biti
kao “kompanija” (koja takoder moze biti fizicka ili pravna osoba) naveden u ispravi o
sigurnosti broda. U sluc¢aju preuzimanja odgovornosti za upravljanje sigurnos$¢u od strane
poslovode broda radit ¢e se o “preklapanju”, tocnije ista osoba bit ¢e poslovoda broda i
kompanija. Zbog toga je na$ zakonodavac iz definicije “poslovode broda” u nabrajanju
njegovih ovlasti izostavio “odgovornost za upravljanje sigurno$¢u”. Na taj je na¢in u samom
Zakoniku izbjegnut konflikt pojmova “poslovoda” i “kompanija”, medutim gotovo je Sigurno
da ¢e u praksi do takvog preklapanja dolaziti te ¢e se vjerojatno poslovoda kao kompanija
upisivati u isprave o sigurnosti broda. Fakti¢no, “kompanija” je vlasnik broda ili bilo koja
druga fizicka ili pravna osoba kao $to je upravo poslovoda ili zakupoprimatelj ili hipotekarni
vjerovnik ili brodar, koja je preuzela odgovornost za upravljanje brodom, a sukladno s tim
ovlasti i odgovornosti sukladno Medunarodnom pravilniku o upravljanju sigurnosé¢u (ISM
pravilnik). Opsirnije o pojmu kompanija infra, t. 5. Kompanija. Poslovoda broda je prema PZ-
u dobio jo$ jednu iznimno vaznu ovlast, a to je popunjavanje broda posadom. Znaci,
poslovoda dobiva ovlast koju ima tzv. crew manager. U tom kontekstu vazno je istaknuti da
novi PZ donosi i definiciju “poslodavca,” opsirnije infra, t. 6. Poslodavac. U PZ-u iz 1994.
poslovoda broda spominjao se u okviru odredbe koja govori o globalnom ogranicenju
odgovornosti, to¢nije krugu osoba koje su ovlastene ograniciti odgovornost za obveze nastale
u vezi s plovidbom i iskoristavanjem broda (El. 406. st. 1.). Bilo je propisano da brodar za
potrebe tog dijela Zakonika ukljucuje vlasnika broda, narucitelja prijevoza u brodarskom
ugovoru i poslovodu pomorskog broda. Takvo rjeSenje sukladno je medunarodnim
konvencijama koje ureduju globalno ograni¢enje odgovornosti (Medunarodna konvencija o

1% . Grabovac, Treba li pojam “brodar” u Pomorskom zakoniku Republike Hrvatske?, o. c.

105 &s
S. Simac, o. c.
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ograni¢enju odgovornosti vlasnika pomorskih brodova iz 1957. i Konvencija o ograni¢enju
odgovornosti za pomorske trazbine iz 1976.). Medutim, u novom PZ-u u okviru iste odredbe,
znaci odredbe koja govori 0 osobama ovlastenim ograniciti odgovornost za pomorske trazbine
(El. 386. st. 1.), ispusteno je da brodar za potrebe tog dijela Zakonika ukljucuje i poslovodu
pomorskog broda. Rije¢ je o nehoticnom propustu u redakciji novog PZ-a, a tu pogresku bilo
bi potrebno ukloniti ispravkom PZ-a.

6.4. Kompanija

Novi PZ uvodi pojam “kompanija”.’%® Potrebno je detaljno razlugiti definiciju tog pojma
te analizirati sve odredbe novog PZ-a u kojima se pojavljuje pojam “kompanija”, i to s ciljem
da se pronikne $to je njezina differentia specifica. Ako se ona ne moze pronaci, to¢nije ako je
element “upravljanja sigurnoS$¢u” nazocan i kao obiljezje pojmova drugih osoba koje se
spominju u PZ-u, opravdano se moze postaviti pitanje je li taj pojam nuzan u PZ-u. Takoder,
buduc¢i da se u samoj definiciji izravno spominje Medunarodni pravilnik o upravljanju
sigurnoséu (ISM pravilnik), potrebno je analizirati i pojmove koji se u njemu pojavljuju te
spoznati koja je uopce svrha tog instrumenta. Uz to, nuzno je i analizirati kako ¢e se u praksi
utvrditi koja osoba u odnosu na konkretni brod ima svojstvo kompanije. U PZ-u (EI. 5. st. 1. t.
34.) “kompanija” je definirana kao: “fizicka ili pravna osoba koja je preuzela odgovornost za
upravljanje brodom od vlasnika broda i koja je preuzimanjem takve odgovornosti preuzela
ovlasti i odgovornosti sukladno Medunarodnom pravilniku o upravljanju sigurnoséu (ISM
pravilnik)”. Kao differentia specifica definicije kompanija izdvaja se obiljezje da je rije¢ 0
0sobi odgovornoj za upravljanje sigurnoscu prema ISM pravilniku. To je dakle bitno obiljezje
pojma “kompanija”, i to je glavni i jedini element koji ga samo nacelno razlikuje od pojma
brodar i poslovoda. Dakle, prilikom usporedbe pojma poslovoda i kompanija, koji se na prvi
pogled ¢ine podudarnima, treba kao kriterij razlikovanja uzeti ¢injenicu da se “kompanija”
isklju¢ivo bavi upravljanjem sigurnos¢u prema ISM pravilniku. U usporedbi s tim poslovoda
broda se prema intenciji zakonodavca primarno bavi popunjavanjem broda posadom,
upravljanjem poslovanjem i tehnickim odrzavanjem broda. Prema slovu Zakonika, brodar je
posjednik broda i nositelj plovidbenog pothvata. Znaci, usporedbom zakonskih definicija
spomenutih pojmova izravnog preklapanja funkcija nema. Medutim, fakti¢no je suprotno, i do
takvog preklapanja odnosno sjedinjavanja svih funkcija u istoj osobi nesporno dolazi. Osoba
brodar i osoba kompanija najcesce su sjedinjeni u istoj osobi, medutim, po slovu zakona, a i
teorijski, to nije nuzno. Takoder, osoba poslovode moze se upisati u isprave o sigurnosti.
Kompanija moZze biti fizicka osoba ili pravna osoba, a to fakticho moze biti brodovlasnik,
brodar, poslovoda broda. Prema shvacanju zakonodavca, a to je ujedno i temeljni ratio legis
za uvodenje pojma odnosno osobe ‘“kompanija” u novi PZ, pojam je nuzan jer odredene
formalne evidencije namecu postojanje razlike izmedu pojma brodar i pojma kompanija, pa je
zbog toga cilj zakonodavca bio omoguciti uvodenjem pojma kompanija i formalan nacin za to
razlikovanje. Npr. u upisnik brodova upisuje se brodar kao zakupoprimatelj, a ne kompanija
(znaci, upravitelj sigurno$c¢u), naknadu za spasavanje duguje brodar, a ne kompanija,
osiguranik P&I klubova je brodar, a ne kompanija. S druge strane, prema shvacanju
zakonodavca, dio I11. Zakonika (to su odredbe koje govore o sigurnosti plovidbe) “zahtijeva”
postojanje pojma “kompanija”. Analizirat ¢emo odredbe PZ-a u kojima se pojavljuje pojam
kompanija. »l. 48. st. 2. sadrzava odredbu: ‘“kompanija je duzna uspostaviti i odrzavati
dokumentirani sustav upravljanja sigurnoséu sukladno zahtjevima Tehnickih pravila.” U EL
76., koji govori o utvrdivanju sposobnosti broda za plovidbu, propisano je da je “brod
sposoban za plovidbu u odredenim kategorijama plovidbe i za odredenu namjenu ako

106 Umjesto pojma “kompanija” za koji se zakonodavac odluéio, mogli bi se rabiti i pojmovi “brodarsko
drustvo”, “poslovoda sigurnosti broda”, “upravitelj sigurno$¢u broda” i sl.
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udovoljava odredbama Zakonika, propisa donesenih na temelju Zakonika i Tehnickim
pravilima u svezi sa: ... sustavom upravljanja sigurnoséu kompanije i broda.” »1. 78. donosi
odredbu o tome $to obuhvaca tehni¢ki nadzor, st. 1. t. 6. El. 78.: “... ocjenjivanje sustava
upravljanja sigurnoscu brodara i broda” (pojam kompanija se ne spominje), st. 2. EI. 78. “...
tehnicki nadzor, na temelju zahtjeva kompanije ili graditelja za brod u gradnji obavlja
priznata organizacija odnosno ov/astena organizacija za sigurnosnu zastitu brodova.” U neke
odredbe novog PZ-a koje govore o zapovjedniku broda uveden je pojam “kompanija”, tocnije
pojam “brodar” zamijenjen je pojmom kompanija. Upravo najvaznije ovlastenje u odnosu na
zapovjednika broda, a to je imenovanje i razrjeSavanje duznosti zapovjednika, prema novom
PZ-u pripada kompaniji (El. 146. st. 3.), slijedom toga propisano je takoder da zapovjednik
broda zastupa kompaniju (El. 147.). Medutim, istodobno u nekim vaznim odredbama koje
govore 0 zapovjedniku broda zadrZzan je pojam “brodar”, tako El. 156. st. 1. PZ propisuje:
“Zapovjednik broda, kao zastupnik brodara, ovlasten je u njegovo ime i za njegov racun izvan
sjedista brodara sklapati ugovore o spasavanju i pravme poslove potrebne za izvrsenje
putovanja i u mjestu izvan sjedista brodara u kojem nema ovlastenog predstavnika brodara
sklapati ugovore o pomorskim plovidbenim poslovima, osim brodarskog ugovora”. Uz to, El.
156. st. 2. propisuje: “Zapovjednik broda oviasten je kao zastupnik brodara pokretati pred
stranim sudskim i upravnim tijelima postupak radi zastite brodarovih prava i interesa...” te
El 156. st. 2.: “Ako brodar ogranici ovlastenja zapovjednika...”. »1. 155. st. 3. propisuje:
“Ako se brod, u slucaju nastupanja ratnog stanja izmedu drugih drzava u kojima je RH
neutralna, nade u luci jedne od zaracenih drzava... zapovjednik je duzan zatraziti upute od
brodara”. U opisanim odredbama koje govore o zapovjedniku broda uocava se nedosljednost
zakonodavca u uporabi termina “kompanija” i “brodar”. Na nekim se mjestima govori o
zapovjedniku broda kao zastupniku brodara, a na nekima o zapovjednikovoj ovlasti da
zastupa kompaniju. Mozemo se upitati postoji li u odredbama PZ-a koje govore o
zapovjedniku, kao i u ostalim opisanim odredbama u kojima se spominje pojam kompanija,
jasna i uocljiva razlika prema pojmu brodar, tocnije je li trebalo mijenjati Zakonik u tom
pogledu ili se moglo u odredbama Zakonika koje govore o zapovjedniku broda i sigurnosti
plovidbe zadrzati pojam brodar. Medunarodni pravilnik o upravljanju sigurnoS¢u -
International Safety Management Code (u nastavku ISM pravilnik)!®" predstavlja
medunarodno usvojene standarde za sigurno upravljanje i rukovanje brodovima te prevenciju
od onecis¢enja izlijevanjem ulja s brodova. Svrha je ISM pravilnika primjenom strogih
pravila osigurati na svim brodovima mjere sigurnosti za vrijeme plovidbe, prevenciju od
ozljedivanja Clanova posade i sprijeciti svako onecis¢enje ili ostecenje prirodnog okolisa,
posebno morskog, kao i oStecenje imovine na moru. U ISM pravilniku (EL 1.1.2.) “kompanija
oznacava brodovlasnika ili bilo koju drugu organizaciju ili osobu, kao sto su upravitelj ili
zakupoprimatelj, koja je preuzela odgovornost za vodenje broda od brodovlasnika i koja je,
preuzimajuc¢i tu odgovornost pristala prihvatiti sve obveze i odgovornosti nametnute
Pravilnikom”. Iznimno je vazan ¢lanak 3. ISM pravilnika koji govori o odgovornosti i ovlasti
“kompanije”. Propisano je: “Ako tijelo odgovorno za vodenje broda nije ujedno i
brodovlasnik, brodovlasnik mora dostaviti puno ime i podatke tog tijela Upravi.” Nadalje,
“...kompanija treba odrediti i potkrijepiti dokazima odgovornost, ovlasti i medusoban odnos
svih osoba koje upravljaju, obavljaju i povjeravaju rad koji utjece na sigurnost i sprjecavanje

7 ISM pravilnik prihvaéen je rezolucijom IMO A.741(18) 4. studenog 1993., a pravila sadrzana u tom

instrumentu uklju¢ena su 1994. godine u SOLAS konvenciju pod naslovom Management of the Safe Operating
of Ships (glava IX., Rezolucija A.988/1). Ona su obvezujuca za sve ¢lanice te konvencije, ali su neizravno
mjerodavna i za sve druge brodove (radi osiguranja slobode plovidbe), pa se moze rec¢i da su ta pravila obvezna
za sve brodove na svijetu neovisno o drzavnoj pripadnosti broda. OpSirnije: D. Pavi¢, Pravni uéinci primjene
ISM kodeksa na ograni¢enje odgovornosti brodara, Poredbeno pomorsko pravo - Comparative Maritime Law,
40 (2001) 155, str. 57-70.
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oneciséenja.”'® Na pitanje kako se u praksi utvrduje koja osoba u odnosu na konkretni brod
ima svojstvo kompanije, jednostavno je odgovoriti. Uvidom u sadrzaj tzv. Safety Management
Certificate utvrduje se o kojoj je osobi rije¢. Potrebno je istaknuti da na temelju ISM
pravilnika administracija zastave broda ili organizacija koju ona ovlasti (u nas je to Hrvatski
registar brodova) “kompaniji” izdaje tzv. Document of Compliance, a brodu Safety
Management Certificate. Prvom se ispravom potvrduje da kompanija i njezina uprava imaju
ureden sustav sigurnosti sukladan standardima iz Pravilnika, a drugim se potvrduje da se taj
sustav na brodu kojim upravlja kompanija primjenjuje. ISM pravilnik pisan je vrlo opéenito
tako da se moze Siroko primijeniti. Razli¢iti oblici upravljanja, na kopnu ili moru, uvjetuju
pojavljivanje razli¢itih osoba u ulozi “kompanije”. Bit problema je u tome da je kompanija
brodovlasnik, a ako nije brodovlasnik, onda to moze biti bilo koja druga osoba kao $to je
brodar (zakupoprimatelj, hipotekarni vjerovnik) ili poslovoda. Bitno je da je rije¢ 0 osobi koja
je preuzela odgovornost za vodenje broda od brodovlasnika i koja je preuzimajuéi tu
odgovornost pristala prihvatiti sve obveze i odgovornosti sukladno Medunarodnom pravilniku
0 upravljanju sigurnos¢u (ISM pravilnik). Znaci, osobu kompanije fakti¢no imamo ili u osobi
brodovlasnika ili brodara ili poslovode. ISM pravilnik tehni¢ki je instrument koji ispunjava
iznimno vaznu svrhu, a to je stvaranje medunarodnog standarda za sigurno upravljanje i
vodenje brodova te sprjecavanje onecis¢enja. Medutim, smatramo da nije bilo nuzno opteretiti
PZ pojmom iz takvog tehnickog instrumenta koji se spominje samo u dijelu vrlo specifi¢nih
odredbi koje govore o sigurnosti plovidbe te takoder nije bilo potrebno u nekim (gore
opisanim) odredbama koje govore o zapovjedniku broda pojam brodar zamijeniti pojmom
kompanija.

6.5. Poslodavac

Novi PZ u svoje odredbe prvi put unosi pojam poslodavac. Njegova se definicija do
tada crpila iskljucivo iz radnog prava, tj. pozitivnog propisa koji ureduje tu materiju (Zakona
o radu).®® U novom PZ-u poslodavac je definiran kao osoba koja je s pomorcem
zakljucila/sklopila ugovor o radu u svoje ime (El. 5. st. 1. t. 35.). Povezano s time, iznimno
vazna novina sadrzana u novom PZ-u je propisivanje solidarne odgovornosti brodara,
poslovode, kompanije i poslodavca za Stetu nastalu zbog tjelesne ozljede ili smrti ¢lana
posade ili zbog narusenja zdravlja koju ¢lan posade pretrpi na radu ili u svezi s radom na
brodu (El. 145. st. 4.).*° Buduéi da je nerijetko tesko utvrditi koja se osoba u odnosu na

1% posebnost je ISM pravilnika da je brodovlasnik radi sigurnog upravljanja svakim brodom i omoguéivanja
veze izmedu brodovlasnika i broda duzan odrediti tzv. imenovanu osobu (designated person) - jednog ili vise
svojih zaposlenika na kopnu koji imaju izravan pristup visokoj razini upravljanja. Imenovana osoba odgovorna
je za pracenje sigurnosti i zastitu okolisa u odnosu na svaki pojedini brod te u slu¢aju potrebe i za potporu s
kopna (EI. 4. ISM pravilnika). I. Grabovac, Suvremeno hrvatsko pomorsko pravo i Pomorski zakonik, Knjizevni
krug, Split, 2005., str. 70, uocava vazno pitanje: “Je 1i designated person(s), ‘imenovana osoba’ kako je definira
ISM kodeks (a zapovjednik broda ima glavnu ovlast i odgovornost prema tom Kodeksu), alter ego brodarske
(brodovlasnicke) tvrtke, a to znadi - je li kvalificirana krivnja te osobe ujedno i ‘osobna’ kvalificirana krivnja
brodarske (brodovlasnicke) tvrtke.... Stilizacija ISM kodeksa ukazuje na to da je rije¢ 0 0sobi koja ne pripada
viSem upravljackom sustavu tvrtke. Ona ima tek ‘izravan pristup najvi$oj razini upravljanja’ (El. 4.). To bi
znadilo da se designated person u smislu ISM kodeksa ne moze tretirati kao alter ego tvrtke.”

199 prema El. 8 st. 2. Zakona o radu (progisceni tekst), NN 137/2004, poslodavac je fizicka ili pravna osoba za
koju radnik u radnom odnosu obavlja odre! lene poslove.

10U literaturi se nerijetko u istom kontekstu rabe pojmovi “Elan posade broda” i “pomorac”. Smatra se da je
pojam “pomorac” §iri od pojma “Elan posade broda” zbog toga §to je svaki Elan posade broda u pravilu ujedno i
pomorac, dok pomorac ne mora biti ujedno i Elan posade broda. Naime, pomorac je Elan posade broda samo
onda dok plovi, nakon $to se ukrcao na brod i nakon $to je upisan u popis posade, dok pomorac moze biti i
nezaposlena osoba s pomorackim zvanjem. Tako objasnjava M. —. UEur, Kolektivni ugovor za pomorce, Zbornik
Pravnog fakulteta Sveucilista u Rijeci, 16 (1995), br. 1, str. 53- 79.
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konkretni brod pojavljuje u svojstvu brodara, odnosno poslovode, iznimno je vazno
propisivanje solidarne odgovornosti poslodavca s ostalim nabrojenim osobama, za spomenute
stete.!*! Medutim, i u pogledu utvrdivanja osobe poslodavca u praksi mogu nastati odredene
poteskoce i nedoumice tko se u odnosu na oStecenog pomorca pojavljuje u svojstvu
poslodavca. Uvid i, §to je znatno vaznije, pravilno tumacenje ugovora o radu i kolektivnog
ugovora mogu razjasniti taj problem. Za distinkciju pojmova “poslodavac” i “poslovoda
broda” bitno je da je poslodavac osoba koja je s pomorcem sklopila ugovor o radu u svoje
ime, a poslovoda je osoba koja nastupa kao poslodavéev zastupnik, tj. nalogoprimac.
Poslovoda se u ugovorima o radu sklopljenim s pomorcima najées¢e pojavljuje kao
poslodavac, to¢nije u tipskim formularima ugovora o radu u rubrici “poslodavac.” Ta
¢injenica u praksi stvara brojne zablude. Naime, poslovoda uvijek nastupa kao poslodavcev
zastupnik, odnosno u svojstvu agenta (“as agent only”) i svog nalogodavatelja (poslodavca)
zastupa na temelju pisane punomodi ili ugovora o zastupanju. Poslovoda u izvrSavanju
ovlastenja koje mu PZ daje (“poslovoda broda jest fizicka ili pravna osoba koja ... popunjava
brod posadom”) uvijek nastupa kao agent poslodavca, a to znaci da ne odgovara za obveze
koje proizlaze iz ugovora o radu.™? Kad se govori o tome da poslovoda broda ne odgovara za
obveze koje proizlaze iz ugovora o radu, misli se npr. na obveze kao §to su neisplata place ili
odgovornost za Stetu zbog nezakonite deportacije iz strane zemlje i sli¢no. Za razliku od toga,
kao §to je istaknuto, prema novom PZ-u (El. 145. st. 4.) poslovoda odgovara solidarno s
brodarom, kompanijom i poslodavcem u slucajevima Stete nastale zbog tjelesne ozljede ili
smrti Elana posade ili zbog narusenja zdravlja. Tijekom izrade novog PZ-a bilo je prijedloga i
rasprava o proSirivanju kruga odgovornih osoba na strani broda za slu¢ajeve izvan-ugovorne
odgovornosti brodara radniku (pomorcu). lako prijedlog u tom sadrzaju nije usvojen, korisno
je na ovom mjestu ukratko razmotriti o kojim se prijedlozima izmjene El. 161. PZ-a iz 1994.
raspravljalo.™® Predlagalo se uvodenje novog stavka (st. 4.) prema kojem bi “uz brodara
solidarno s njim odgovarali upisani vlasnik broda, stvarni korisnik vlasnistva na brodu,
voditelj broda, poslodavac i agent za zaposljavanje pomoraca”. Zanimljiv je pojam “‘stvarnog
korisnika vlasni$tva na brodu”. Predlagalo se tu osobu definirati kao “osobu koja, iako nije
upisana kao vlasnik putem upisanog Vlasnika kojeg kontrolira, iskoristava brod”. Analiza
predlagane odredbe dovodi do zakljuc¢ka da je za solidarnu odgovornost tzv. “stvarnog
korisnika vlasniStva na brodu” s trgovac¢kim drustvom (brodovlasnikom) i drugim osobama
taksativno navedenim u predlaganom tekstu odredbe potrebno, to¢nije dovoljno, ispunjenje
dviju pretpostavki. Prva od njih je da je rije¢ 0 0sobi koja kontrolira drustvo (brodovlasnika),
a druga je da iz tog ¢ina nadzora nad poslovanjem, tocnije takvim oblikom sudjelovanja u
poslovanju izvlaci korist iz poslovanja broda i na taj nacin iskoristava brod. U pomorsko
pravnoj teoriji postavljeno je pitanje radi li se utvrdivanjem takve norme (osobe na strani
broda) o proboju pravne osobnosti ili je pak samo rijec¢ 0 propisivanju odgovornih osoba, kako
je uobicajeno u medunarodnim konvencijama i zakonodavstvima koje ih slijede (npr.
ugovorni i stvarni prijevoznik i sl.).*** U poslovanju trgovackih drustava dogadaju se sluGajevi

"L p_ Kragi¢, Pasivna legitimacija za naknadu $tete zbog smrti i tjelesne ozljede pomoraca - de lege ferenda, o.c.,
objasnjava da ako je formalnopravno odgovorno drustvo koje je upisano u inozemstvu i nema imovine koja se
odgovornim trgovacko drustvo u RH koje ima vezu s brodom ili kojeg se imovina moze ovrsiti u RH.

12 Opsirniji prikaz presude Visokog trgovackog suda Republike Hrvatske broj P.-3350/00 od 9. srpnja 2002. u
kojem se pojavljuje pitanje pasivne legitimacije u radnom sporu pomorca: V. Skorupan, Pasivna legitimacija u
sporovima iz radnih odnosa pomoraca, Poredbeno pomorsko pravo - Comparative Maritime Law, god. 42 (2003)
157, str. 286-271.

113 Taj &lanak govori o odgovornosti za smrt i tjelesne ozljede ¢lana posade broda.

14 Naime, s obzirom na opisano u svezi s konstitutivnim elementima pojma brodar (posjednik broda i nositelj
plovidbenog pothvata) u uvjetima iskoriStavanja broda kroz mrezu samostalnih drustava s ograni¢enom
odgovornoséu od strane dominantnog drustva koje ih nadzire i upravlja njima te donosi odluke o brodu i njegovu
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zlouporabe nacela da c¢lanovi trgovackih drustva kapitala ne odgovaraju za obveze tog
drustva.*™® Modaliteti takvih ponasanja uglavnom se ogituju u zloupotrebi dobro poznatih
nacela obveznih odnosa.''® Radi sprjecavanja i sankcioniranja moguée zlouporabe
zakonodavac je u EI. 10. st. 3. i st. 4. ZTD propisao da se onaj tko zloupotrebljava okolnost da
kao Elan trgovackog drustva ne od%ovara za obveze drustva ne moze pozivati na to da po
zakonu ne odgovara za te obveze.'*’ Ratio legis takve je odredbe &lanu drustva koji zlorabi
“pravo o neodgovornosti ¢lana drustva za obveze drustva” oduzeti mogucnost pozivanja na
takvo pravo. U takvim sluc¢ajevima rije¢ je 0 primjeni instituta proboja pravne osobnosti. Za
primjenu tog instituta ponajprije je potrebno utvrditi zlouporabu prava o neodgovornosti ¢lana
za obveze druStva i time su ispunjeni uvjeti za proboj pravne osobnosti. Proboj pravne
osobnosti dovodi do gubitka prava (neodgovornosti Elana za obveze drustva), odnosno
ukidanja odvojenosti izmedu ¢lana i drustva. Posljedica proboja pravne osobnosti je
odgovornost Elana za obveze drustva, tj. omogucivanje vjerovnicima drustva namirivanje
trazbina iz imovine ¢lanova drustva.'*® Usporedivanjem objasnjene norme ZTD-a o proboju
pravne osobnosti i izmjene El. 161. PZ iz 1994., koja se predlagala, a odnosila se na “stvarnog
korisnika vlasni$tva na brodu”, uo¢ava se da se oni sadrzajno bitno razlikuju. Ponajprije krug
adresata predlagane odredbe novele PZ-a siri je od kruga adresata odredbe ZTD-a.*® Pored
toga, pretpostavke za zasnivanje odgovornosti se razlikuju. Po ZTD-u uvjet za primjenu
instituta proboja pravne osobnosti je namjera zlouporabe prava i utvrdena Cinjenica da ¢lan
zlorabi okolnosti da ne odgovara za obveze drustva. Za razliku od toga, pretpostavke za
odgovornost osobe 0 kojoj se govorilo u prijedlogu novele PZ-a jest da ta osoba: a) kontrolira
upisanog vlasnika, i b) putem toga vlasnika izvlac¢i korist iz poslovanja broda, dakle nije se
predlagalo kao uvjet protupravno ponasanje. Za primjenu predlagane odredbe nije se trazilo
ispunjenje pretpostavke da ¢lan zloupotrijebi okolnost da ne odgovara za obvezu drustva.
Prema tome, moze se zakljuciti da se u predlaganoj izmjeni odredbe El. 161. PZ iz 1994. ne bi
radilo o proboju pravne osobnosti kako je ona uredena El. 10. st. 3. i st. 4. ZTD. Pojam
“stvarni korisnik vlasniS§tva na brodu” nije unesen kao “osoba na strani broda” u novi PZ.
Svrha koju je predlozena zakonska odredba (EIl. 161. st. 4. PZ) trebala ostvariti jest pruzanje
veée mogucnosti zastite i ostvarivanja prava hrvatskim pomorcima. U praksi in concreto time
bi se ostvarilo lakSe ishodenje nadleznosti hrvatskih sudova (suparniCari), a i izvrsenje
presude ako neka od odgovornih osoba ima imovinu u Hrvatskoj (npr. stvarni vlasnik ili agent
za zaposljavanje). Kada bi takva norma dosla u primjenu, pred judikaturom bi bilo tumacenje

iskoriStavanju, a provodi ih kroz podredena drustva, postavilo se pitanje koliko je pravno jak argument da treba
probiti pravnu osobnost i za Stetu zbog tjelesne ozljede i smrti pomorca proglasiti odgovornim dominantno
drustvo, kao stvarnog brodara, bez obzira na to koje od njegovih podredenih drustava zakljucuje ugovor o radu s
pomorcem, osigurava odgovornost brodara,

figurira kao formalnopravni vlasnik broda itd. Tako objasnjava P. Kragi¢, Pasivna legitimacija za naknadu Stete
zbog smrti i tjelesne ozljede pomoraca - de lege ferenda, o.c.

15 Opsirnije o tome J. Barbi¢, 0.c., str. 242.

8 Npr. zabrane zloupotrebe prava (EL. 6. ZOO), savjesnosti i poitenja (EL. 4. ZOO), zabrane prouzro¢enja mtete
(El. 8. ZOO), duznosti ispunjenja obveze (El. 9. ZOO) i sl.

17 Smatra se da je ispunjena pretpostavka za odgovornost Elana druitva narogito: 1. Ako se koristi drustvom za
to da bi postigao cilj koji mu je inace zabranjen, 2. ako se koristi druStvom da bi oStetio vjerovnike, 3. ako
protivno zakonu upravlja imovinom dru$tva kao da je to njegova imovina, 4. ako u svoju korist ili u korist neke
druge osobe umanji imovinu drustva, iako je znao ili morao znati da ono nec¢e mo¢i podmiriti svoje obveze (EL
10. st. 4. ZTD).

18 O proboju pravne osobnosti opéenito J. BarbiE, 0. c., str. 242; J. Kos, Proboj pravne osobnosti - odgovornost
¢lanova drustva kapitala za obveze drustva, Pravo u gospodarstvu, 38 (1999) br. 6, str. 203-235; posebno u
pomorskom pravu opsirnije: J. Marin, Proboj pravne osobnosti u pomorskom pravu, Poredbeno pomorsko pravo
- Comparative Maritime Law, 40 (2001) 155, str. 83-115.

19 ZTD govori o odgovornosti Elana drustva. Prijedlog izmjene PZ-a govorio je o odgovornosti osobe koja, iako
nije upisani vlasnik, toga vlasnika kontrolira i izvla¢i korist iz poslovanja broda, $to znaci da ta osoba moze, a i
ne mora biti ¢lan drustva.
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koji pojavni oblici poslovanja predstavljaju kontrolu nad upisanim vlasnikom te koji pojavni
oblici izvlagenja koristi iz poslovanja broda nastaju u praksi. Kratak osvrt na institut proboja
pravne osobnosti trgovackog drustva trebao je pokazati koliko je pitanje propisivanja kruga
odgovornih osoba na strani broda (u najSirem smislu rije¢i) sloZen i vazan problem. Pitanje
identifikacije osoba na strani broda u pravnoj praksi, osim u slu¢ajevima sumnje na
zlouporabu ¢lanova drustva, dolazi odnosno javlja se kao problem i u nizu drugih slucajeva,
npr. pri postupku osiguranja odredivanjem privremene mjere zaustavljanja broda pri
utvrdivanju odgovorne osobe za Stetu zbog smrti i tjelesne ozljede ¢lana posade broda te
opc¢enito u pitanjima tko je zapravo duznik iz obveznog odnosa iz kojeg proizlaze trazbine.
Medutim, bitno je istaknuti da sudska praksa ne dopusta proboj pravne osobnosti kod zahtjeva
za naknadu $tete iz ugovornih odnosa, ali dopusta kod izvanugovornih."® Znagi, sa stajalista
ugovorne odgovornosti za prijevoz stvari morem problem proboja pravne osobnosti nije
relevantan. Tumaci se da kod ugovornih odnosa stranke biraju svoje sukontrahente i
pregovorima koji prethode sklapanju ugovora mogu osigurati svoju poziciju. Poslodavac je
novi pojam Koji se spominje i u ¢lancima 127., 128. i 129. Koji ureduju ugovor o radu
pomorca zaposlenog u medunarodnoj plovidbi, prava iz radnog odnosa kao §to je prijava i
odjava za mirovinsko i zdravstveno osiguranje Elana posade broda u medunarodnoj plovidbi
te placanje poreza, prireza, doprinosa i drugih davanja na isplate ¢lanu posade broda u
medunarodnoj plovidbi.

Novi PZ uvodi moguénost izravne tuzbe (El. 743. st. 2.). Ona je predvidena samo u
dva slucaja kad je osiguranje od odgovornosti obvezno, kao i u slu¢aju odgovornosti za smrt i
tjelesnu ozljedu ili naruSavanje zdravlja ¢lana posade broda. Ostecenik moze zahtijevati
neposredno od osiguravatelja naknadu $tete koju je pretrpio dogadajem za koji odgovara
osiguranik, ali najvise do iznosa osigurateljeve obveze. To znaci da bi domaci osiguratelji bili
pasivno legitimirani u sporovima te vrste u slucaju u kojem je ugovorena primjena domaceg
prava ili u slu¢aju kad mjerodavno pravo nije ugovoreno.

6.6. Brodovlasnik

Clanak 209. st. 1. PZ propisuje: “Na brodu, brodu u gradnji, jahti i jahti u gradnji
mogu postojati stvarna prava, a napose pravo viasnistva, hipoteka na brodu i pomorski
privilegiji”. Nadalje, ¢lankom 211. st. 1. PZ propisano je: “Brod, brod u gradnji i jahta koji
imaju hrvatsku drzavnu pripadnost mogu biti u viasnistvu domace ili strane fizicke ili pravne
osobe”. Dakle, sasvim je jasno da se brod javlja kao objekt prava vlasniStva, zna¢i kao
stvar,'? a kao subjekt pojavljuje se vlasnik (domaca ili strana pravna ili fizicka osoba). PZ
pojmovno ne odreduje brodovlasnika, a to je i razumljivo jer vlasnik kao osoba nije specifi¢an
pojam pomorskog prava. To je pojam gradanskog (imovinskog) prava, a njegovo pojmovno
odredivanje odnosno znacenje izraza vrijedi i za pomorsko pravo. PZ u El. 214. st. 1.
odreduje: “...pravo vlasnistva i druga stvarna prava mogu se steci, prenijeti, ograniciti,
ukinuti...”, to znaCi da ovlaStenja vlasnika odgovaraju sadrzaju vlasni¢kih ovlastenja
odredenih Zakonom o vlasnistvu i drugim stvarnim pravima, prema kojem vlasnik ima pravo
posjedovati svoju stvar, koristiti se i raspolagati njome u granicama odredenim zakonom. Iz
prava vlasnistva na brodu proizlaze i neka specificna ovlastenja, kao npr. zasnivanje

9

120 Najcesée upravo kod spomenutih slu¢ajeva odgovornosti za Stetu zbog smrti, tjelesne ozljede ili naruenja
zdravlja pomoraca te privremenih mjera zaustavljanja broda.

2L Tako objasnjava i S. Simac, o.c.

122 Sa stajalista imovinskog prava brod je stvar (res). Medutim, na nj se primjenjuju specifine norme
plovidbenog prava, brod je i navis, pa se obi¢no kaze da je imovinskopravno brod ressui generis. »l. 208. PZ
propisuje da brod, brod u gradnji i jahta jesu pokretne stvari.
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ugovornog zaloznog prava (hipoteka na brodu), napustaj broda u korist osiguratelja, sklapanje
ugovora o zakupu broda. Brodovlasnik se u odnosu prema brodu moze javiti u dva svojstva: u
odnosu prema brodu kao objektu stvarnih prava kao nositelj stvarnopravnih ovlasti i
odgovornosti, i u odnosu prema brodu kao objektu (sredstvo) plovidbenog poduzetnistva kao
prijevoznik. Dakle, brodovlasnik se u odnosu prema brodu moze naci u stvarnopravnom i
obveznopravnom odnosu. Takoder, vlasnik broda je presumirani brodar (El. 5. st. 1. t. 32.
PZ). Svojstvo brodara vlasnik moze prenijeti na drugu osobu. Prijenosom svojstva brodara na
drugu osobu brodovlasnik prestaje biti osobno odgovoran za obveze nastale u obavljanju
plovidbene djelatnosti, osim za obveze za koje PZ izriito odreduje da osim brodara odnosno
umjesto njega odgovara brodovlasnik.'?® Potrebno je posebno se osvrnuti na ugovor o zakupu
broda. Zakon za osobu na strani broda rabi izraz “zakupodavatelj”, medutim, sasvim je
sigurno da je kod zakupa na strani broda rije¢ 0 brodovlasniku, jer se tim ugovorom odredenoj
osobi daje brod na upotrebu, a tu ovlast ima samo vlasnik. Dakle, na temelju ugovora o
zakupu brodovlasnik moze gospodarsko iskoristavanje broda prepustiti drugoj osobi. Kad
brodovlasnik nije plovidbeni poduzetnik, on ostaje nositelj odgovornosti za djelatnost broda.
Ta odgovornost temelji se na stvarnopravnom odnosu prema brodu. Za vrijeme trajanja
ugovora o zakupu zakupoprimatelj je brodar. U nasem pravu, kao i opcenito u kontinentalnim
pravima, utvrdivanje osobe vlasnika broda nije problem: vlasnik je osoba koja je kao takva
upisana u upisnik brodova. U zemljama common law sustava osim vlasnika koji je naveden u
upisniku brodova (engl. legal, registered, nominal owner), vlasnikom se smatra i osoba koja
je istinski, pravi vlasnik jer upravo ona u.iva prihode od koristenja broda (engl. benefi cial
owner). Engleska sudska praksa definirala je benefi cial owner kao osobu koja u skladu sa
zakonom ima potpuni posjed i kontrolu nad brodom i, kao posljedicu takvog posjeda i
kontrole, ima pravo i na prihode i koristi od broda koje uobic¢ajeno ima zakoniti vlasnik ili
equitable owner. Tako se moze dogoditi da osoba koja je upisana u upisnik brodova kao
vlasnik nekog broda zapravo tim brodom ne upravlja niti uistinu raspolaze prihodima od
iskoristavanja broda, pa bi se moglo rec¢i da ta osoba i nije istinski, pravi vlasnik. Ako se uzme
u obzir da velike brodovlasnicke kompanije vrlo ¢esto stvaraju manje kompanije kojima
“predaju u vlasnistvo” samo jedan brod (tzv. one - ship companies), jasna je mogucnost
postojanja namjere da se osnivanjem niza takvih manjih “papirnatih” kompanija onemoguci
izvrsenje ili osiguranje trazbina, npr. u postupcima in rem na jednom brodu u vezi s
trazbinama vezanim za drugi brod istog vlasnika. Kako bi se izbjegla takva zloupotreba
nacina istinitosti, postenja i povjerenja, sudovi su se kroz sudsku praksu ovlastili da proniknu
“iza ili iznad stanja opisanog u upisniku brodova”, da, slikovito re¢eno, podignu
“korporacijski veo ili zastor” (engl. corporate veil) kako bi se utvrdilo ,,istinsko vlasnistvo na
brodu”.*** U sporovima za naknadu Stete zbog smrti, tjelesne ozljede ili narusenja zdravlja
pomoraca brodovlasnik ima procesnu legitimaciju ako je brodar ili poslodavac ili stetnik.
Prema PZ-u postoji zakonsko zalozno pravo ili pomorski privilegij u odnosu na place
zapovjednika i ¢lanova posade broda (El. 241. st. 1. t. 1.) i u odnosu na trazbine za smrt ili
tjelesne ozljede ¢lanova posade (EIl. 250. st. 1. t. 2.). Vlasnik broda dakle, primjenom PZ-a,
moze biti pasivno legitimiran u odnosu na navedene dtete kao zalozni duznik.'”® Pored
navedenog, brodovlasnik bi mogao biti odgovoran za Stete nanesene pomorcu u slucajevima
kad bi sudovi ocijenili da je Steta nastala u vezi s opasnom stvari odnosno opasnom
djelatnosti, jer bi u tim slu¢ajevima doslo do primjene odredbe El. 1064. ZOO prema kojoj za

123 |zvan ugovorna odgovornost vlasnika broda i brodara, EI. 808. - 823. PZ, sudar El. 750. st. 2. PZ, opsirnije
infra, t. 8. Slucajevi odgovornosti vise osoba prema PZ-u.

124 Opsimije o tome J. Marin, Pravo vlasniitva na brodu, Zbornik Pravnog fakulteta u Zagrebu, god. 47 (1997),
br. 4, str. 407-425.

125 Tako objasnjava S. Simac, o.c.
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Stetu od opasne stvari odgovara njezin vlasnik, a za stetu od opasne djelatnosti osoba koja se
njome bavi.

7. OSOBE NA STRANI BRODA U MEDUNARODNIM
KONVENCIJAMA

7.1.Ustav i pomorski zakonik

Ustav u ¢l. 134 odreduje da medunarodni ugovori koji su sklopljeni, potvrdeni u
skladu s Ustavom 1 objavljeni (promulgirani) ¢ine dio unutarnjeg pravnog poretka Republike
Hrvatske, a po pravnoj su snazi iznad zakona. Pomorski zakonik Zakonik u ¢l. 995 - 997
odreduje mjerodavno pravo dozvoljavajuéi u ¢l. 995 da stranke ugovaraju izbor prava koje ¢e
se primjeniti. U ¢l. 996 Zakonik odreduje da se slobodni izbor stranaka iz ¢l. 995, ne moze
primjeniti na odgovornost brodara i na stavljanje putnika u nepovoljniji polozaj. U ¢1.994
Zakonik takoder stavlja ograni¢enja u pogledu odgovornosti brodara. Iz navedenih propisa
proizlazi da Zakonik ne stavlja ograni¢enja u pogledu pojma brodara/carrier-a, pa stranke
mogu u tom pravcu slobodno ugovarati primjenu propisa. Zakonik propisuje da je za pojam
brodara bitno da postoje dva elementa: a). Drzanje broda i b). Nosilastvo plovidbenog
pothvata (poduzetnisvo).

7.2.Haska pravila

Ex proprio vigore Hrvatska je promulgirala Haska pravila. Sudovi moraju prema
tome, na osnovu Ustava, primjeniti HaSka pravila uvijek kada to predvidaju HaSka pravila,
dakle uvijek kada se radi o drzavama ugovornicama, a i temeljem ¢l. 10.originarnog teksta iz
1924 koji propisuju da se njegove odredbe primjenjuju na sve teretnice izdane u jednoj od
drZava ugovornica. Prema tome sudovi u R. Hrvatskoj morali bi na osnovu ¢l. 134 Ustava i ¢l.
10 Haskih pravila ista primijeniti i u svakom slucaju kada je teretnica izdana u jednoj drzavi
ugovornici. Smatram da je duznost suda ex officio, utvrditi mjesto izdavanja teretnice, ali
istifem da se formulacija ¢l. 10. primjenjuje samo u originarnom tekstu iz 1924, jer je
Protokolom iz 1968 taj ¢lan izmjenjen. Treba dakle utvrditi tko je "carrier" u smislu Haskih
pravila, a ne Zakonika. Notorno je da niti Haska pravila ne daju definitivnu definiciju pojma
prijevoznika. Uglavak stranaka (lex contractus). U plovidbenom pravu najtipi¢niji slucaj
ugovaranja primjene jedne medunarodne konvencije je uvrStavanje u dokumenat t.zv.
Paramount Clause o primjeni Haskih pravila. Ako teretnica inace ne ispunjava uvjete da bi
potpadala pod Haska pravila temeljem ¢l. 10, ili na osnovu nekog drugog propisa, postavlja se
pitanje da li Zakonik dozvoljava temeljem ¢l. 995 primjenu izabranog prava. Potrebno je
analizirati ¢l. 996 da li €l. . A). Haskih pravila potpada pod ¢l. 996 st.1. Zakonika. Mislim da
ne potpada. Citirani propis Zakonika govori o odgovornosti a ne o pojmu "“carrier-a".
Zakljuéujem prema tome da u pogledu utvrdivanja tko je "carrier" sud mora primjeniti
Paramount klauzulu koja se nalazi u teretnici. Treba zakljuciti dakle da je sud duzan utvrditi
ex officio da li teretnica sadrzi Paramount klauzulu, jer u tom sluéaju mora primjeniti Haska
pravila, za sve one slucajeve gdje HaSka pravila imaju predvidene propise, a ti propisi nisu u
protivnosti sa ¢l. 996 Zakonika. Pojam carrier-a HaSka pravila definiraju vozara u ¢l. 1. A).
koji glasi: ""Vozar" ukljucuje vlasnika broda ili narucitelja prijevoza koji sklapa ugovor o
prijevozu s krcateljem. "Tekst na francuskom glasi: ""Transporteur” comprend le propriétaire
du navire ou l'affréteur, partie d un contrat de transport avec un chargeur.” Ocita je razlika
prema definiciji iz Zakonika. Postavlja se pitanje da li zbog toga moze do¢i do nepravilne
odluke suda, ako se pojam vozara utvrduje na osnovu Zakonika a u teretnici je navedena
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Paramount klauzula. Mislim da nema sumnje da postoje moguénosti nepravilnog odredivanje.
Dovoljno je zamisliti si slu¢aj ugovora o prijevozu koji sklapa Time charterer sa krcateljem.
Doktrina je kod nas tvrdila da brodar moze biti samo ili vlasnik broda ili zakupnik. Strana
doktrina i judikatura imala je meksi stav. Osim toga doktrina je ukazala 1 na poteSkoce u
izrazima koji se koriste u Zakoniku i u praksi za pojmove koje praksa opéenito naziva charter.
Spomenuto je da bi se mozda mogao Koristiti naziv “navalist” ili “charterer” a da bi bilo
vjerojatno bolje koristiti naziv “prijevoznik’ umjesto “vozar”. Analizirajuéi dikciju ¢L.1. A).
moze se zakljuéiti da izraz "ukljuCuje™ nije sveobuhvatan te da pojam "carrier" moze imati
Sire znacenje pa tako obuhvatati Speditera i sl., koji sklopi ugovor o prijevozu sa krcateljem.
Tako se spominje da bi to mogao biti "charterer" a ne samo u slucaju "charter by demise"”, na
pr. i u slucaju kada Time Carterer izda vlastitu teretnicu i sl.. Engleska doktrina je jo$
fleksibilinija i iako je doslovce uvrstila tekst ¢1.1. Haskih pravila u svoj Carriage of Goods
Act by Sea Act 1924, smatra da i neki agenti mogu postati carrier. Potrebno je dakle utvrditi da
li u teretnici postoji Paramount clause, a ako postoji utvrditi tekst Haskih pravila, koja se
primjenjuju i onda da i je taj tekst temeljem Ustava nadreden Zakoniku odnosno moze li se
primjeniti kao lex contractus. Pod pretpostavkom da se ima primjeniti originarni tekst Haskih
pravila iz 1924, potrebno je razmotriti pojam vozara po Haskim pravilima, i osvrnuti se i na
sudsku praksu. Medutim u slucaju kada je sklopljen Carter parti i kada je krcatelj ujedno i
Carterer, tada je vrlo teSko, katkada, odrediti pravni znacaj teretnice. Naime ¢l. V. st.2. Haskih
pravila odreduje da se Haska pravila ne primjenjuju na Carter parti, ali ako je izdana teretnica
tada se teretnice podvrgavaju uslovima Haskih pravila. Smatra se da se to naroCito odnosi na
¢l. III. st.3. 1 7. Nije naime sasvim jasno da li Carterer koji krca vlastitu robu ima pravo da
trazi izdavanje teretnice, ili samo potvrde o ukrcaju, jer je Carter parti osnovni dokumenat
izmedu brodovlasnika i ¢arterera. Carter parti ne odgovara definiciji iz ¢L.1. b). Haskih pravila
pa zbog toga brodovlasnik nije temeljem ¢l. I.a). "carrier” t.j. osoba koja sklapa ugovor o
prijevozu, a prema ¢l. III. st.3. samo je on duzan izdati teretnicu u smislu €l. III. st.3. Haskih
pravila. Ako i izda teretnicu ona bi se zapravo morala smatrati potvrdom o primitku, za odnos
brodovlasnik/Carterer. Kada medutim teretnica dode u ruke tree osobe tada teretnica
zadobiva pravnu mo¢ prema HaSkim pravilima, pa ¢e skladno tome, svaki uslov u teretnici
koji je u suprotnosti sa ¢l. III. st.8. biti niStav, nepostojeci i bez u€inka. U praksi brodovlasnik
¢e izdati teretnicu 1 ukljuciti Paramount klauzulu. No, u slucaju niza Carter partia, 1 sub-Cartera
situacija moze biti i ostati vrlo komplicirana. Judikatura je vrlo opSirna, a i doktrina je
posvetila mnogo prostora problemu pojma carrier. U zemljama gdje postoji tuzba in remne
postoji barem problem pasivne legitimacije. Vrijedno je spomenuti da zakonski propisi nekih
zemalja propisuju da se u teretnicu mora unijeti Paramount klauzula. Kada brod nije u Carteru,
tada je svakako brodovlasnik carrier. Kada je brod u zakupu tada je demise charter svakako
carrier. Kanadska judikatura i doktrina Kada je brod u Time charteru, novija su stajaliSta da
mogu 1 brodovlasnik i ¢arterer biti odgovorni. Sudovi su analizirali ¢injenice pa su i unatocna
pr. t.zv. demise clause, smatrali da je Garterer ujedno i carrier. Cinjenice su na pr. bile da je
booking note identificirala Carterera kao carrier-a, vozarina je bila plativa Cartereru, ime
Carterera je bilo naglaSeno Stampano u teretnici, u NYPE formularu su izvjesne aktivnosti
koje su obi¢no pripadale brodovlasniku prebacene na Carterera, teretnica je bila potpisana od
strane zapovjednika for and on behalf of Carterera. Ili je u drugom slu€aju teretnica bila
potpisana od strane agenta Time charterera i to u ime Carterera a ne zapovjednika, krcatelj nije
bio upoznat sa imenom broda koji ¢e prevoziti teret i prostor u teretnici za ime broda,
ostavljen je prazan, Carterer je i inace bio vlasnik brodova a Time Carterer je vrsio i izvjesne
aktivnosti u vezi sa krcanjem i stivanjem, koje obi¢no vrsi brodovlasnik. Kanadski sudovi su
donasali i presude da su i brodovlasnik i Carterer solidarno odgovorni. U predmetu “LARA S”
teretnica je izdana na formularu Carterera 1 na vrhu teretnice je bio naslov Carterera “Kimberly
Line”. Teretnica je potpisana “Kimberley Line” od strane agenta Carterera sa dodatkom “For
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the Master. Agent je imao pismeno ovlastenje zapovjednika da potpiSe teretnice u ime
zapovjednika.Sudac je utvrdio na osnovu tih Cinjenica da je Carterer ugovorna strana i da je
prema tome carrier. Posto je teretnica potpisana u ime zapovjednika onda je i brodovlasnik
carrier. Sud se je pozvao na misljenje i stajaliSte prof. Tetleya. Visi sud je potvrdio presudu,
odbivsi zalbu.U jednom drugom slucaju je zauzeto jednako stajaliste. Americka doktrina i
judikatura i u pravu SAD ima pojava da sudovi dozvoljavaju mogunost da vlasnik broda i
narucitelj prijevoza budu solidarno odgovorni kao prijevoznici. Protokol 1968 1.1. A). nije
promjenjen Protokolom 1968. Hrvatska je ratificirala Protokol, ali ga nije promulgirala pa se
prema tome on ne moze primjeniti ex officio. Smatram medutim da se moZe primjeniti kao
lex contractus. Protokol je izmijenio tekst ¢1. 10. Haskih pravila 1924, tako da tekst ¢l. 10 sada
glasi: "Odredbe ove konvencije primjenjivat ¢e se na sve teretnice koje se odnose na prijevoz
robe izmedu luka dviju razlicitih drzava kada je:

a). teretnica izdana u drzavi ugovornici

b). prijevoz robe zapoceo u luci drzave ugovornice

¢). teretnicom predvideno da se ugovor ravna po odredbama ove konvencije ili zakonodavstva
koje te odredbe primjenjuje, odnosno daje im snagu, bez obzira na drzavnu pripadnost broda,
vozara, krcatelja, primatelja ili bilo koje druge zainteresirane osobe. Svaka ¢e drzava
ugovornica primjenjivati odredbe ove konvencije na spomenute teretnice.

Ovaj ¢lan ne dira u pravo drzave ugovornice da primjeni odredbe ove konvencije na
teretnice koje nisu obuhvacene prethodnim stavovima. "Ukoliko sud primjeni Protokol 1968,
morati ¢e ex officio utvrdivati da li postoji koji od uslova a). do ¢). ili koji od ostala va. Nakon
Sto Protokol bude promulgiran tj. nakon §to stupi nasnagu, morati ¢e se primjenjiati ex officio.
Protokol 1979 Hrvatska nije promulgirala ovaj protokol. Ovaj Protokol nije mijenjao tekst ¢l.
1.A). Haskih pravila.odnosno ¢l. 10 kako je promjenjen Protokolom 1968. Vrijedi dakle ono
Sto je gore rec¢eno, u vezi sa Protokolom 1968.

7.3. Hamburska pravila

Hrvatska nije ratificirala HamburSka pravila. Zbog toga Pravila ne mogu do¢i do
primjene ex proprio vigore ve¢ samo kao lex contractus . U praksi sve se vise pojavljuje u
teretnicama i uglavak o primjeni Hamburskih pravila. Hamburska pravila su napravila veliku
razliku u pogledu pojma vozara. Najprije su odredila u ¢l.1.st.1., da je vozar svaka osoba koja
je zakljucila ili u ¢ije ime je zakljucen ugovor o prijevozu morem s krcateljem, a onda su u
¢l.1.st.2. uvela novi pojam "stvarni vozar" i definirale da je to svaka osoba kojoj je vozar
povjerio prijevoz robe, ili dio prijevoza, te svaka osoba kojoj je takav prijevoz bio povjeren.
Definicija vozara je vrlo Siroka i obuhvaca svaku osobu koja je sklopila ugovor sa krcateljem,
dakle to moze eventualno biti Carterer, Spediter, multimodalni operator i sl. Kada se dakle
primjenjuju Hamburska pravila (bilo ako i kada budu na snazi - dakle ex proprio vigoreili kao
lex contractus veci ranije) nece biti potrebe da se u teretnice unose Identity of carrier clause
ili tzv. Demise clause. Prvenstveno treba razjasniti da li Paramount klauzula u teretnici koja
odreduje primjenu HamburSkih pravila ima pravnu snagu obzirom na propise Zakonika.
Smatra se da u pogledu pojma vozar/carrier/actual carrier, Zakonik nema propisa koji bi
zabranjivao takav uglavak i ¢inio ga nevaze¢im, pa se prema tome u tom pravcu Hamburska
pravila mogu primjeniti kao lex contractus. Iz dikcije pravila moze se zakljuciti da mogu
nastati slijedec¢i odnosi:

a). vozar/stvarni vozar

b). stvarni vozar/korisnik prijevoza

c). korisnik prijevoza/vozar.

Pojam stvarnog vozara moze pokrivati tri faze:
a). za cijeli pomorski prijevoz
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b). za dio pomorskog prijevoza

c). za dio prijevoza po kopnu, koji ili prethodi ili

je kasniji od pomorskog prijevoza.

Utvrdivanje oba pojma, tj. vozara i stvarnog vozara je vazno jer je stvarni vozar solidarno
odgovoran sa vozarom temeljem ¢l. 10 (4) Hamburskih pravila. Za potpunije razumijevanje i
odredivanje pojma vozara treba razmotriti i pojam krcatelja kako je definiran u ¢l.1. st.3.
Hamburska pravila definiraju kcatelja, opSirnije od Pomorskog zakonika u ¢l. 463 st.1. t.2.
Sudska praksa je vrlo oskudna. Kompariraju¢i definicije iz Zakonika i Pravila, moglo bi se
zakljuciti, da bi eventualno moglo do¢i do problema, kada Spediter (u sistemima gdje isti
nastupa u svoje ime a za tudi racun) predaje robu vozaru, ako tom prilikom ne specificira
tocno svoj polozaj. Korisno je spomenuti da iako se pojavljuju tri a eventualno i vise osoba,
ugovor je zapravo dvostrani, jer se sklapa na relaciji vozar/krcatelj, a "stvarni vozar" je osoba
kojoj vozar povjerava prijevoz, no radi pravne sigurnosti je i stvarni vozar solidarno
odgovoran. Ne moze se reci niti za Hamburska pravila da su konacno rijesila problem pojma
carrier-a. Ipak, doktrina smatra da HamburSka pravila davaju viSe elemenata za pravilno
utvrdivanje pojma i po$to 1 unato¢manjem broju drzava ¢lanica dolazi do sve ¢eS€e primjene
Hamburskih pravila, treba pratiti njihovu medunarodnu primjenu. Istina je da ¢l. 15 st.1. pod
c). odreduje da se u teretnici mora navesti ime carrier-a, pa bi to trebalo olaksati
identifikaciju, no ipak moze se dogoditi da je to izostavljeno. Konacno teretnice sastavljaju
agenti, najceSce bez posebnih strogih uputa, a obi¢no i u brzini, pa se ne moze ocekivati od
agenta da poznaje sve konvencije i pravila, koji se eventualno mogu nalaziti navedene i
spomenute u teretnici.Ukoliko se primjene Hamburska pravila, treba sasvim sigurno smetnuti
s uma, na$ pojam brodara.

7.4.Drugi medunarodni unifikacijski instrumenti

Od drugih medunarodnih unifikacijskih instrumenata treba spomenuti Jednoobrazna
pravila o pomorskom teretnom listu iz 1990. godine i novi Nacrt konvencije o prijevoznom
pravu od 10.12.2001. Jednoobrazna pravila o pomorskom terethom listu iz 1990. godinel2
definiraju prijevoznika kao stranku imenovanu u ugovoru o prijevozu ili onu koja se moze
identificirati kao takva iz ugovora o prijevozu. Ova je definicija jo§ Sira nego ona iz
Hamburskih pravila i predvida mogucnost da se prijevoznikom smatra stranka koja se kao
takva moZe identificirati iz ugovora o prijevozu. CIM je dana 10. prosinca 2001. izradio Nacrt
konvencije o prijevoznom pravu. Nacrt konvencije sadrzi u ¢l. 1. definicije pojmova kojima
se Nacrt u svom tekstu sluzi. Za temu ovog rada interesantni Su pojmovi prijevoznik, stranka
koja ima nadzor, te definicija ugovora o prijevozu. Za potrebe nacrta te konvencije prijevoznik
je definiran kao osoba koja sklapa ugovor o prijevozu s krcateljem. Nacrt ovog meunarodnog
instrumenta donosi najopcenitiju definiciju prijevoznika do sada. Dakle, prijevoznik moZe biti
svaka osoba koja sklopi ugovor o prijevozu s krcateljem. Time je otvorena moguénost da se
od osoba na strani broda pojave razliciti subjekti €ime se ponovno naglasak stavlja na
ugovornu stranku, a odnos te osobe prema brodu nije relevantan. Ugovor o prijevozu
definiran je kao ugovor kojim prijevoznik za pla¢enu prijevozninu preuzima prijevoz stvari
¢itavim dijelom ili dijelom morskog puta od jednog mjesta do drugog. Nacrt konvencije
donosi definiciju nove osobe, to je strana koja ima nadzor.

Dio nacrta konvencije koji donosi definicije, odreduje pojam samo nacelno, kao osobu koja je
prema ¢l. 11.2. (istog nacrta) ovlaStena vrSiti pravo nadzora. Dakle, definicija upucuje na
drugu odredbu ¢l. 11.2. (istog nacrta), tako da se pomocu sadrzaja druge odredbe dobiva
potpuniji opis. Tko ¢e biti stranka koja vrsi nadzor u smislu konvencije ovisi o razli¢itim
okolnostima. Tako se razlikuje situacija kad ne postoji negocijabilna prijevozna isprava ili
nije izdan negocijabilni elektroni¢ni dokument, kad je izdana negocijabilna prijevozna isprava
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i kada je izdan negocijabilni elektroni¢ki dokument. Kada ne postoji negocijabilna prijevozna
isprava ili nije izdan negocijabilni elektroni¢éni dokument, tada se primjenjuje pravilo da je
krcatelj stranka koja ima nadzor, osim ako krcatelj i primatelj ne dogovore da ¢e to biti druga
osoba i krcatelj obavijesti prijevoznika o tome. Krcatelj i primatelj mogu dogovoriti da je
primatelj strana koja ima nadzor. Strana koja ima nadzor ovlastena je prenijeti to pravo na
drugu osobu, nakon Cega osoba koja je prenijela pravo gubi pravo nadzora. Kad je izdana
negocijabilna prijevozna isprava primjenjuju se slijedeca pravila: drzatelj, ili u slu¢aju ako je
visSe od jednog izvornika tog negocijabilnog transportnog dokumenta izdano, drzatelj svih
izvornika je iskljucivo strana koja ima nadzor. Drzatelj je ovlaSten prenijeti pravo kontrole
predajom negocijabilne transportne isprave drugoj osobi u skladu sa ¢l. 12.1., a osoba koja je
predala ispravu gubi pravo kontrole. Kad je negocijabilni elektroni¢ki dokument izdan,
stranka koja ima nadzor, isklju¢ivo, je njegov drzatelj, i ovlaSten je prenijeti pravo kontrole
drugoj osobi predajom elektronickog negocijabilnog dokumenta u skladu s procedurom
opisanom u konvenciji.

Pravo nadzora definirano je u konvenciji (11.1.) Tim pravom sadrzana su ovlastenja:
davati prijevozniku upute Sto se tice (u pogledu) robe za vrijeme dok je roba pod njegovim
nadzorom. Osoba koja ima nadzor ovlastena je davati ili mijenjati upute u pogledu robe koje
ne predstavljaju promjenu ugovora o prijevozu, zahtijevati isporuku robe prije njezinog
dolaska na odrediste, umjesto primatelja odrediti drugu osobu, a to moze biti i osoba koja ima
pravo nadzora, ugovoriti s prijevoznikom izmjenu ugovora o prijevozu. Ako se konvencija
usvoji i Sire prihvati, primjenom u praksi pokazat ¢e se u kojoj mjeri su njezina rjesenja
uspjesna.

8. SLUCAJEVI ODGOVORNOSTI VISE OSOBA PREMA PZ-u

Uz spomenute slu¢ajeve odgovornosti vise osoba za Stetu nastalu zbog smrti, ozljeda
ili narusena zdravlja pomorca, obveze koje proistjecu iz ugovora sklopljenog izmedu
narucitelja iz brodarskog ugovora s trecom osobom, kad uz naruditelja tre¢ima odgovara i
brodar; solidarne odgovornosti vise prijevoznika u slu¢aju ugovora o izravhom prijevozu, PZ
takvo rjeSenje predvida u jo$ nekim sluc¢ajevima. U posebnoj glavi PZ-a koja nosi naziv
Izvanugovorna odgovornost vlasnika broda i brodara, a odredbe te glave primjenjuju se na
Stetu koju iz izvanugovornog odnosa prouzro¢i brod osobama i stvarima izvan broda te
okolisu, normirano je nekoliko sluc¢ajeva izvanugovorne odgovornosti. To je odgovornost za
smrt i tjelesne ozljede kupaca i drugih osoba u moru, odgovornost za ostecenje stvari i
onecisenje okolisa, odgovornost za oneciséenje od broda izlijevanjem ulja koje se prevozi
kao teret. Takoder, u sluc¢aju sudara brodova, predvidena je odgovornost brodovlasnika i
brodara. Odredbe o izvanugovornoj odgovornosti vlasnika broda i brodara te odredbe o
sudaru brodova u novom PZ-u nisu mijenjane.

Njihovo uredenje je adekvatno, a u odnosu na one slu¢ajeve odgovornosti za Stetu za
koje postoji medunarodna regulativa, odredbe PZ-a ujednacene su s pravnim uredenjem tih
specificnih sluc¢ajeva izvanugovorne odgovornosti u medunarodnim instrumentima. Za smrt i
tjelesne ozljede kupaca i drugih osoba u moru koje prouzroc¢i brod odgovara vlasnik broda i
brodar te osoba koja u trenutku dogadaja upravlja brodom. Njihova odgovornost je solidarna,
bez obzira na temelj odgovornosti. Vlasnik broda i brodar nece biti odgovorni ako im je brod
protupravno oduzet, u tom slucaju odgovorna je, pored osobe koja je u trenutku dogadaja
upravljala, i osoba koja je protupravno oduzela brod (EIl. 810. PZ). PZ propisuje da je za Stetu
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zbog osteéenja stvari'®® i oneciséenja okolisa'?’ odgovoran brod. Pod odgovornoséu broda

razumije se odgovornost vlasnika broda odnosno brodara.

Prema PZ-u za Stetu koju prouzro¢i brod koji prevozi ulje kao rasuti teret izlijevanjem
ili izbacivanjem tog ulja odgovara vlasnik broda.'® PZ je uskladen s Konvencijom o
gradanskoj odgovornosti za Stete nastale one&igéenjem uljem iz 1992. godine.””® U slugaju
sudara brodova'*® odgovara brod odnosno brodovi za koje se dokaze da je njihovom krivnjom
Steta prouzroCena, a sam Zakonik izri¢ito propisuje da se pod odgovornos¢u broda razumije
odgovornost vlasnika broda i brodara (El. 750. PZ). Medunarodna konvencija za
izjednacavanje nekih pravila o sudaru brodova™ govori o odgovornosti “broda”, ali ne
objasnjava tko je subjekt odgovornosti, iako mjestimice govori o odgovornosti brodovlasnika.
ZPUP, koji je prihvatio nacela te konvencije, propisivao je da se pod odgovornoscu broda
razumije odgovornost nositelja prava raspolaganja, vlasnika broda i brodara (EIl. 755. st. 2.).
PZ iz 1994, a to je rjeSenje i novog PZ-a, koji se takoder oslanjaju na nacela te konvencije,
ispustaju iz svojih odredbi “nositelja prava raspolaganja” kao osobu koja je postojala u
vrijeme specificnog oblika drustvenog vlasniStva, a time je ostvarena ujednacenost S
medunarodnom regulativom u ovom podrucju.

9. SRANKE IZ UGOVORA OVLASTENE OGRANICITI ODGOVORNOSTA ZA
TAZBINE NASTALE I1Z UGOVORA O PRJEVOZU STVARI MOREM

9.1.Brodovlasnici

Vlasnik je pojam gradanskog (imovinskog) prava pa njegovo pojmovno odredenje
vrijedi 1 za pomorsko pravo. Ovlastenja brodovlasnika odgovaraju sadrzaju vlasnickih
ovlaétenja.132 DrZave kontinentalnog pravnog kruga u pogledu vlasniStva na stvarima za koje
se vode javni upisnici priznaju kao jedine vlasnike one osobe koje su kao takve i upisane u te
upisnike.’® Za razliku od toga, u zemljama common law sustava, osim vlasnika koji je

126 U opseg te Stete ulazi Steta nanesena operativnim obalama, lukobranima, lu¢kim uredajima i postrojenjima,
plutaju¢im objektima (balisaZznim oznakama, plutatama za vez, pod vodnim kabelima, cjevovodima i sl.) te
drugim objektima u luci ili na moru.

127 Odredbe tog dijela PZ-a primjenjuju se na Stete koje prouzro¢i brod izlijevanjem ili izbacivanjem tvari
opasnih i $tetnih za okoli$ (ulja, tekucih goriva i njihovih smjesa, smec¢enih voda, drugih smecenih tvari i drugih
sli¢nih predmeta).

128 Tyzba za naknadu Stete prouzrocene oneciséenjem moze se podnijeti neposredno protiv osiguratelja ili druge
osobe koja je pruzila financijsko jamstvo (kao $to je bankovno jamstvo ili potvrda izdana od jednog od
medunarodnih fondova za naknadu $tete). Osiguratelj ili jamac ima pravo zahtijevati od vlasnika broda da se
pridruzi postupku kao umjesac (El. 821. PZ).

129 Konvencija je za Republiku Hrvatsku stupila na snagu 12. sije¢nja 1999. NN - Medunarodni ugovori, 3/99.

130 Sudarom brodova mogu nastati razliiti oblici stete, i to brodu, osobama na brodu ili stvarima na brodu koju
oni pretrpe zbog sudara, §teta koju jedan brod prouzroc¢i drugom brodu zbog obavljanja manevra ili propustanja
da obavi manevar ili zbog nepridrzavanja propisa o sigurnosti plovidbe iako do sudara izmedu brodova nije
doslo, Steta koju prouzroci usidreni brod ili se nanese usidrenom brodu, $teta koju prouzroée jedan drugome
brodovi koji plove u sastavu istog teglja odnosno u istome potiskivanom sastavu.

31 Donesena u Bruxellesu 23. rujna 1910., stupila na snagu 1. ozujka 1913.

132 Uz to, iz prava vlasniitva na brodu proizlaze i neka specifi¢na ovlastenja, npr. zasnivanje zaloznog prava
(hipoteka na brodu i pomorski privilegij), napustaj broda u korist osiguratelja, sklapanje ugovora o zakupu
broda.

133 Medutim, moze se dogoditi da osoba koja je upisana u upisnik brodova kao vlasnik nekog broda zapravo tim
brodom ne upravlja niti uistinu raspolaze prihodima od iskoriStavanja broda pa bi se moglo re¢i da ta osoba i nije
istinski, pravi vlasnik. Ako se uzme u obzir da velike brodovlasnicke kompanije vrlo ¢esto stvaraju manje
kompanije kojima “predaju u vlasniS§tvo” samo jedan brod (tzv. one-ship companies), jasna je mogucénost
postojanja namjere da se osnivanjem niza takvih manjih “papirnatih” kompanija brodovlasnika, onemoguci
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naveden u upisniku brodova (eng. legal, registred, nominal owner), vlasnikom se smatra i
osoba koja je istinski, pravi vlasnik jer upravo ona uziva prihode od koristenja broda (eng.
beneficial owner).™* Proricanje iza stanja navedenog u upisniku brodova i analiziranje
Clanske i upravljacke strukture u pojedinim one ship companies slikovito se naziva “podizanje
korporacijskog zastora” (engl. piercing the corporate veil). Medutim, bitno je istaknuti da
sudska praksa ne dopusta proboj pravne osobnosti kod zahtjeva za naknadu Stete iz ugovornih
odnosa, ali dopusta kod izvanugovornih.'®® Znagi, sa stajalista ugovorne odgovornosti za
prijevoz stvari morem problem proboja pravne osobnosti nije relevantan. Tumaci se da kod
ugovornih odnosa stranke biraju svoje sukontrahente i pregovorima koji prethode sklapanju
ugovora mogu osigurati svoj polozaj. U povijesti je bilo logi¢no da se u sustavu abandona
povlastica ograni¢enja odgovornosti odnosi isklju¢ivo na vlasnika broda. Smatralo se da nije
moguce ovlastiti neku osobu da napusti (abandonira) brod koji joj ne pripada. Zanimljivo je
da je samo brodovlasniku pripadalo pravo koristiti se ograni¢enjem odgovornosti i u
sustavima koji nisu poznavali abandon. S vremenom su se ugovorni odnosi zasnovani na time
charteru u praksi sve viSe poceli primjenjivati, jer su to iziskivale ekonomske potrebe pa je
pravilo o “usmjeravanju” prava na ograni¢enje jedino na brodovlasnika postalo
nekonvenijentno.™*® Odredeni pokusaji sudske prakse da se elastitnom interpretacijom
izbjegne ovo strogo pravilo nisu bili zadovoljavaju¢i pa je unifikacijom na medunarodnoj
razini pravo na ogranicenje odgovornosti prosireno i na druge subjekte.

9.2.Narucditelji prijevoza u brodarskom ugovoru (charterers)

U odnosima iz brodarskog ugovora kao prijevoznik se moze javiti narucitel]
(charterer), ako sklopi ugovor o prijevozu i u svoje ime izda teretnicu. U tom slucaju
narucitelj prijevoza u brodarskom ugovoru ugovara s tre¢im osobama prijevoz stvari brodom
na koji se odnosi brodarski ugovor. On stoji u pogledu prijevoza robe u neposrednom
ugovornom odnosu s krcateljima.™’

Kod potprijevoznog ugovora na strani je broda brodar i narucitelj. Brodar, to¢nije se
moze nazvati brodovlasnik je «davatelj broda», on je plovidbeni poduzetnik, postavlja
zapovjednika 1 posadu, snosi troSkove njihove place, upravlja brodom i nositelj je

izvr§avanje i osiguravanje trazbina, npr. u postupcima in rem. Tako objasnjava J. Marin: Pravo vlasni§tva na
brodu, Zbornik Pravnog fakulteta u Zagrebu, 47 (1997) br. 4, str. 407-425.

134 C. Hill: Maritime law, 4th ed., Lloyds’s of London press LTD, 1995. p. 133 iznosi tumagenje engleske sudske
prakse i teorije koje definiraju beneficial owner kao osobu koja u skladu sa zakonom ima potpuni posjed i
kontrolu nad brodom i kao posljedicu takvog posjeda i kontrole, ima pravo i na prihode i koristi od broda koje
uobicajeno ima zakoniti vlasnik ili tzv. equitable owner. J. Marin: Privremene mjere zaustavljanja broda, Pravni
fakultet, Zagreb, 2003., str. 41. i 42. objasnjava da je upravo institut beneficial ownership posluzio sudskoj
praksi za suzbijanje zlouporaba instituta odgovornosti brodovlasnika. Naime, sudovi su smatrali da je vlasnik
broda ona osoba koja je beneficial owner, bez obzira §to je neka druga osoba bila upisana kao vlasnik u upisniku
brodova. Radi otkrivanja osobe koja je beneficial owner broda i koja je doista odgovorna za nastanak trazbine,
sud mora proniknuti iza ¢injenica koje su upisane u upisniku bordova. Kako je kao “upisani” vlasnik broda
redovito navedena neka one ship company, to je sud, kada bi to ocijenio potrebnim, morao proniknuti u ¢lansku i
upravljacku strukturu takve kompanije te istraziti njezinu povezanost s nekim drugim drustvom koje kontrolira
donosenje odluka u one ship company. U pravilu se u takvim slu¢ajevima radilo o povezanim drustvima te o
odnosu izmedu vise drustava — kéerki kao upisanih brodovlasnika i drustava — majke kao beneficial owner-a
kojaje kontrolirala donoSenje odluka glede poslovanja brodova i bila doista odgovorna za nastanak trazbine.

135 Najeesce kod slutajeva odgovornosti za §tetu zbog smrti, tjelesne ozljede ili narusenja zdravlja pomoraca te
privremenih mjera zaustavljanja broda.

1351, Grabovac: o.c. biljeska 7.

137 Naziv charterer moze oznacavati i bitno razligit pojam. Charterer moze biti i stranka u brodarskom ugovoru,
on tada ugovara s brodovlasnikom (brodarom), ali prijevoz obavlja protustranka Carterera, koja po tome ima
svojstvo prijevoznika.
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plovidbenog pothvata i odgovornosti za njegovo izvrSenje. Narucitelj iz brodarskog ugovora
prijevozni je poduzetnik.

Za vrijeme trajanja brodarskog ugovora on je ovlaSten samostalno raspolagati
ugovorenim brodom u komercijalnom pogledu. Otuda njegovo svojstvo prijevoznika u
ugovoru prema tre¢oj osobi (podnarucitelju). Znaci, podnaruditelj svoj odstetni zahtjev moze
usmijeriti prema brodaru kao nositelju plovidbenog pothvata i prema svom ugovaratelju kao
osobi ovlaStenoj gospodarski iskoriStavati brod. Slijedom opisanog, narucitelj prijevoza
(charterer) ima pravo ograniciti odgovornost u pogledu trazbina koje tre¢e osobe isti¢u prema
njemu. Medutim, nije potpuno jasno i u doktrini i praksi se raspravlja o tome jesu li narucitelji
prijevoza ovlaSteni ograniciti odgovornost u pogledu trazbina brodovlasnika prema njima.
Prema odluci u arbitraznom predmetu The Aegean Sea, Lloyd’s Rep. [1998] 2 p. 39 naruditelji
prijevoza u brodarskom ugovoru na putovanje (voyage charterers) nisu ovlasteni ograniciti
svoju odgovornost za trazbine prouzrokovane vlasnicima u pogledu odredivanja nesigurne
luke. Sli¢no tomu, u predmetu CMA CGM S.A. v. Classica Shipping Co. LTD, Lloyd’s Rep.
[2003] Part 1 vol. 2. p. 50 (brod “Djakarta”) sud je zaklju¢io da iz razvoja ogranicenja
odgovornosti prije Konvencije iz 1976., uz to iz cjelokupnog konteksta, cilja i svrhe
Konvencije iz 1976., slijedi da ona ne propisuje ovlastenje naruciteljima prijevoza u
brodarskom ugovoru (Cartererima) da ograni¢e odgovornost kada brodovlasnici imaju trazbine
koje su usmjerene protiv njih. Pravo ograniciti odgovornosti odnosi se na osobe navedene u
¢l. 1. (2), a bitno je da je njihova odgovornost za trazbine za koje je dopusteno ograniciti
odgovornost proizasla iz svojstva vlasnika te da odgovornost (traibinag nije nastala prema
brodovlasniku kao traZbina nastala iz uloge Carterera kao vlasnika.**® Medutim, u istom
predmetu odluujuéi o Zalbi naruditelja prijevoza Court of Appeal donio je odluku®® da
cartereri ulaze u skupinu osoba ovlaStenih ograniciti odgovornost prema ¢l. 1. Konvencije iz
1976. Sud smatra da ovlastenje ograniciti odgovornost ovisi o vrsti trazbine zbog koje je
odredena osoba podvrgnuta odgovornosti, vise nego o svojstvu u kojem osoba nastupa kada je
odgovorna za tu trazbinu. U sporu Andrea Ursula*® sud je stao na stajaliSte da nije moguce
zaustaviti brod za trazbine za koje je odgovoran time charterer ako on nije beneficial owner
broda koji se Zeli zaustaviti. Sud je zauzeo i vazno stajaliSte da time charterer nema posjed ili
kontrolu broda kao $to to ima zakupoprimatelj broda. Prema teoriji i praksi Sjedinjenih
Americkih Drzava u tumacenju dijela 186 Limitation of Liability Act-a, 1851. zakljucuje se da
time charteres i voyage charterers koji ne opremaju i opskrbljuju brod te njime ne upravljaju,
vec te obveze obavlja 1 dalje vlasnik, nisu ovlasteni ograniciti odgovornost.141 S obzirom na
uobicajene tipove ugovora smatra se da samo zakupoprimatelji (bareboat ili demise
charterers) mogu ograniéiti odgovornosti, a da se tim pravom ne mogu koristiti time
charterers i voyage charterers.*** Uz spomenuta pitanja pojavljuje se i problem jesu li slot

chartereri** ovlasteni ograniCiti odgovornost, tj. moze li se ova skupina osoba podvesti pod

138 Opsirniji prikaz presude Poredbeno pomorsko pravo — Comparative Maritime Law, god. 43

(2004), br. 158, str. 287-299.

139 Lloyd’s Rep. [2004] Part 8 vol. 1., p. 460.

Y0 Lloyd’s Law Reports [1971] 1, p. 145. prema C. Hill: o.c. biljeska 55, p.134.

! Tako objasnjavaju G. Gilmore; C. L. Black jr.: The law of Admiralty, The Foundation Press, INC., Mineola,
New York, 1975., p. 905.

2 |bid p. 840.

143 «Slot charter” je vrsta brodarskog ugovora kod kojeg se ugovara prijevoz odredenim brodskim prostorom, tj.
ugovara se jedno ili viSe “brodskih mjesta”, slikovito reCeno “komada” brodskog prostora. Taj to¢no odredeni
dio brodskog prostora naziva se “slot”. Ova vrsta brodarskog ugovora najéesée se koristi u kontejnerskom
prijevozu. Stranke ugovaraju “iznajmljivanje” prostora za kontejner, §to znaci otprilike prostor od 20 stopa koji
je dovoljan za smjestaj kontejnera. Prijevoznik od naruditelja uzima naknadu za odredeni broj mjesta za
kontejnere. Dimenzije kontejnera su standardizirane (20 stopa) pa se lako moze utvrditi prostor koji treba za
jedan kontejner, a to zna¢i da se lako moze utvrditi i ukupna naknada za sva brodska mjesta, sve “slot-ove” koji
su predmet ugovora.
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definiciju “naruditelj prijevoza u brodarskom ugovoru” ili “brodar”. Naime, problem je u
tomu $to je “slot Carterer” osoba koja je za prijevoz tereta ovlastena koristiti to¢no odredeni
dio brodskog prostora, (ali ne i ¢itav brodski prostor) i to na tocno odredenom Prijevoznom
putovanju ili za odredeno vrijeme te takoder u pravilu izdaje vlastitu teretnicu.*** Ta osoba
nema atribute brodara. Sve ostale osobe na koje upucuje Konvencija iz 1976., imaju interes
nad cijelim brodom 1 ogranicenje njihove odgovornosti se izraCunava prema tonazi broda. U
instrumentima koji ureduju globalno ogranicenje odgovornosti ne postoji odredba koja bi
dopustala “slot cartererima” da ogranice svoju odgovornost proporcionalno dijelu broda koji
Carteriraju. Takoder, ne spominje se niti druga mogucénost, a to je dopustiti im ogranicenje
odgovornosti prema ukupnoj tonaZzi broda, jer prema brodarskom ugovoru mogu Koristiti
samo dio brodskog prostora. Postoji i tre¢a moguénost za rjeSenje ovog problema, a to je da se
“slot cartererima” uopc¢e ne dopusti ogranicenje odgovornosti jer prema definiciji oni nisu
osobe koje su naruditelji ili brodari broda.’*> Moze se smatrati da bi sustini prava na
ograni¢enje odgovornosti 1 cilju Konvencije iz 1976. najbolje odgovaralo prvo spomenuto
rjeSenje (ogranicenje odgovornosti proporcionalno dijelu broda koji se koristi).**® U interesu
postizanja medunarodne uniformnosti u pogledu ovog pitanja, trebalo bi redefinirati definiciju
“brodovlasnika” u Konvenciji iz 1976. Ako naruditeljima dijela brodskog prostora, $to mogu
biti 1 krcatelji bude dopuSteno da ogranic¢e odgovornost, bit ¢e takoder nuzno propisati hoce li
fond biti ogranicen s obzirom na proporciju dijela brodskog prostora koji narucitelj dijela
brodskog prostora ili krcatelj koristi u odredenom trenutku.

9.3.Poslovode broda (menadZeri broda)

Poslovoda broda najcesce se definira kao “osoba koja ima odredene interese na brodu”
(“person interested in ship”), medutim ona naj¢escée nije u posjedu broda i izravno ne upravlja
plovidbenim pothvatom, ve¢ to ¢ine brodovlasnik ili brodar. Ta osoba obavlja brodarsko
poslovanje u svoje ime, ali u korist stvarnog brodara. Takav odnos nastaje kada brodovlasnik
(brodar) prepusti nekom poduzetniku brigu o brodu, o popunjavanju broda posadom, opskrbu
brod hranom, zalithama i sl. Kada se govori o odgovornosti za trazbine iz pravnog posla
prijevoza stvari morem odgovorna osoba je uvijek prijevoznik. Medutim, ovo vrlo slozeno
pitanje identiteta osobe poslovode 1 njegove odgovornosti kada je rije¢ o prijevozu stvari
morem moze takoder biti relevantno. Posebice je znafajno njegovo djelovanje u sklopu
trgovackog iskoriStavanja broda (sklapanje ugovora o pomorsko plovidbenim poslovima).
Grabovac™’ objasnjava da osoba, kojoj je namijenjeno upravljanje brodovima u brodarevu
korist (management), djeluje prema tre¢ima kao brodar. Prema istom autoru, poduzetnik iz
managementa formalno postaje brodar jer brodar, zapravo brodovlasnik moze dati na
upravljanje osobi koja vodi management brod (s posadom ili bez nje) na odredeno vrijeme ili
na jedno ili viSe putovanja. Dobit i troskovi u plovidbenom pothvatu medu strankama dijele se
prema odredenom omjeru. Fakti¢no ovdje nastaje situacija pojavljivanja na strani broda osobe
koja iako nije upisana kao vlasnik broda, a isto tako ne mora imati niti pravne ni stvarne

144 Opgirnije o obiljezjima ugovora slot charter, njegovoj pravnoj prirodi, pojedinim podvrstama, pravima i
obvezama stranaka: J. Marin: Slot charter, Zbornik Pravnog fakulteta u Zagrebu, vol. 56 (2006), Posebni broj,
str. 591-607.

> Prema komentarima pomorskih zakonika nordijskih zemalja osim Carterera dijela brodskog prostora
odgovornost mogu ograniciti i krcatelji. Medutim, razvidno je iz pripremnih radova na Konvenciji iz 1976. da su
sastavljaci konvencije ograni€ili to pravo na one osobe koje koriste cijeli brod, a ta Cinjenica je ignorirana od
strane nordijskih zemalja kada su inkorporirale konvenciju u domace pravo. Tako objasnjavaju P. Griggs; R.
Wiliams: o.c. biljeska 27, p. 9.

15 p_Griggs; R. Williams, o.c. biljeska 27, p. 9

Y71, Grabovac: Treba li pojam “brodar” u Pomorskom zakoniku Republike Hrvatske?, Nase more 44 (1997), br.
1-2, str. 63-68.
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preduvjete za brodara, preko upisanog vlasnika kojeg kontrolira, iskoriStava brod. Vrlo
slozeni problemi utvrdivanja osobe poslovode 1 pitanje proboja pravne osobnosti u
pomorskom pravu najcesce dolaze do izrazaja u sporovima za naknadu Stete zbog smrti ili
tjelesne ozljede pomoraca te zaustavljanja broda.'*®

9.4.Brodari (operators)

Odredbe Konvencije iz 1924., primjenjuju se i na “brodara nevlasnika” (“person who
operates the vessel without owning”) kada on odgovara za trazbine koje prema toj konvenciji
podlijezu ograni¢enju odgovornosti, a navedene su u ¢l. 1. iste Konvencije. Konvencija iz
1957. i Konvencija iz 1976. rabe izraz “brodar.” U poslovima prijevoza stvari morem uz
brodovlasnike u ulozi brodara mogu se naci zakupoprimatelji i hipotekarni vjerovnici.

7.4.1. Hipotekarni vjerovnici Cl. 219. st. 1. PZ-a sadrzi izri¢ito ovlatenje hipotekarnom
vjerovniku da namiri svoju trazbinu uzimanjem broda u posjed i iskoriStavanjem. Ta odredba,
dakle dopusta pactum antichreticum. Zalozni vjerovnik moze koristiti zalozenu stvar — brod i
njegovim iskoristavanjem sam zaprimati prihode broda te zaradu rabiti za namirenje svoje
trazbine (ius utendi).**® Tako hipotekarni vjerovnik ostvaruje izravni upliv u na¢in, dinamiku i
uspjesnost ostvarivanja civilnih plodova zaloZenog broda. Njemu se, dakle pruza moguénost
da, ovisno o vlastitoj inicijativi i umjesnosti, namiri svoju trazbinu bez izlaganja svim
opasnostima inherentnim prinudnoj prodaji broda.*® U pravu zemalja common lawa &itavo
uredenje odnosa mortgagee-a prema treéima zasniva se na pravilu da on, od trenutka
preuzimanja posjeda broda, ima sve ovlasti koje inace ima vlasnik broda.’ Medutim, u
pogledu pitanja kojim se ovaj rad bavi, treba razlikovati dva moguca polozaja hipotekarnog
vjerovnika u odnosu na njegovo pravo ograni€iti odgovornost za trazbine nastale
iskoriStavanjem broda u svrhu prijevoza stvari. Ukoliko hipotekarni vjerovnik deposesijom
broda stupi u posjed broda i osobno iskoriStava brod u prijevozne svrhe nesumnjivo je da ¢e
imati svojstvo brodara i mo¢i ¢e ograniCiti odgovornosti. Svojstvo brodara omogucuje
hipotekarnom vjerovniku da se za sve odnose za koje postoji moguénost ogranicenja
odgovornosti posluzi pravom na ogranicenje odgovornosti.152 Znaci, prava hipotekarnog
vjerovnika pri iskoriStavanju broda treba izvoditi iz njegova svojstva brodara. Tako,
primjerice hipotekarni vjerovnik kao brodar moze zamijeniti posadu, ve¢ postojecoj posadi
odrediti nove uvjete ugovora o radu, moZze pristupiti spasavanju na moru te ubrati nagradu za
spaSavanje. Medutim, ovlasStenje hipotekarnog vjerovnika da uzme brod u posjed i iskoriStava
ga, pruza mu i mogucénost samostalnog sklapanja novih ugovora o iskoriStavanju broda pa
tako 1 ugovora o zakupu. Upravo hipotekarni vjerovnici, najceS¢e banke, koji su stupili u

18 Npr. nerijetko nastaju sporovi u kojima su tuZeni agenti za zaposljavanje pomoraca (crewing agent). Moze se
dogoditi da neovisni agent za zaposljavanje pomorca ne moze ograni¢iti odgovornost u okolnostima kada
svojom krivnjom zaposli nekompetentnog pomorca koji prouzroci Stetu u pogledu koje agent bude tuZen i nastoji
ograniCiti odgovornost. Ako se rije¢ “poslovoda” ograni¢i samo na osobe koje su izravno ukljucene u koristenje
broda, izgleda da “crowing agent”, tim pojmom nije pokriven. Agent za zaposljavanje pomoraca je tzv. neovisni
ugovarac i nije osoba za ¢ija “djela, propuste ili greske” izravno odgovara vlasnik. Ogranic¢enje odgovornosti
agenta za zaposljavanje pomoraca ne moze se podvesti niti pod ¢l. 1. st. 2., niti pod ¢l. 1. st. 4. Konvencije iz
1976. Tako objasnjavaju P. Griggs; R. Williams: o.c. biljeska 27, p. 9. Medutim prema naSem pravu pomorski
agent potpada pod definiciju poslovode broda. Poslovoda broda jest fizicka ili pravna osoba koja... popunjava
brod posadom (€. 5. st. 1. to¢. 33 PZ-a).

9 Tako propisuje &l. 225. st. 1. PZ-a. Prihodi koji se ostvaruju brodom su tzv. civilni plodovi, a od njih svakako
najvaznije mjesto zauzima vozarina, medutim moze se raditi i o tegljarini, nagradi za spasavanje, zakupnini.

150 Tako objasnjava G. Stankovi¢: Hrvatska pomorska hipoteka u svjetlu nadolaze¢ih izmjena Pomorskog
zakonika, Vladavina prava, god. | (1997), br. 1, str. 113-145.

51 Tako J. Marin: Pravno uredenje hipoteke na brodu u Republici Hrvatskoj, Poredbeno pomorsko pravo —
Comparative Maritime Law 44 (2005), 159, str. 25-57.

152 Svojstvo brodara s vlasnika broda (zaloznog duznika) prelazi na zaloznog vjerovnika.
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posjed broda, obi¢no brod osobno ne iskoristavaju, ve¢ ga daju u zakup. U tom slu¢aju smatra
se da ne mogu potpadati pod skupinu osoba koje su ovlastene ogranic¢iti odgovornost. Dakle,
ako hipotekarni vjerovnik kao posjednik broda osobno iskoriStava brod imat ¢e pravo
ograni¢enja odgovornosti. Suprotno od toga, ukoliko hipotekarni vjerovnik sklopi ugovor o
zakupu gubi svojstvo brodara i nije ovlasten ograniciti odgovornost. Ugovorom o zakupu
svojstvo brodara prenosi se na zakupoprimatelja i on ¢e biti ovlasten ograniciti odgovornost
(opsirnije pod zakupoprimatelj). U slucaju sumnje tko je zakupoprimatelj, a tko hipotekarni
vjerovnik moze posluziti odgovor na pitanje tko imenuje i razrjeSava duznosti zapovjednika
jer to ovlastenje pripada brodaru. Hipotekarni vjerovnici, ne mogu ograniciti odgovornost niti
primjenom ¢l. 1. st. 4. Konvencije iz 1976.>® jer osobe koje imaju pravo ograniiti
odgovornost po ¢l. 1. st. 1. 1 2. Konvencije iz 1976. (vlasnici broda i spasavatelji) nisu
odgovorni za njihova djela i propuste.

U slucaju zakupa broda zakupoprimatelj, a ne vise brodovlasnik (zakupodavatelj),
postaje osoba koja tre¢ima odgovara za trazbine u vezi sa zakupljenim brodom. Prema nasem
pravu zakupoprimatelj stjece svojstvo brodara, to znaci nositelja plovidbenog pothvata i
posjednika broda, a posada je u nacelu duzna izvrSavati naloge zakupoprimatelja. Prema
anglosaksonskoj pravnoj teoriji, zakupoprimatelj, (eng. Demise charterer, bareboat
charterer) stjece posjed i nadzor nad brodom i preuzima niz prava i obveza koje je do tada
imao brodovlasnik. Demise (bareboat) charterer se nerijetko naziva i owner pro hac vice
(vlasnik za poseban slucaj). Govori se 1 o osobi koja oprema, opskrbljuje brod i upravlja
plovidbom broda (man, victual and navigate), tj. demise chartereru ili bare boat chartereru.
U skladu s tim, upravo osoba koja oprema, opskrbljuje i upravlja brodom o svom trosku
smatra se “vlasnikom” u smislu njegovog znac¢enja u Limitation of Liability Actu, 1851. i
ovlastena je ograni¢iti odgovornost u istoj mjeri kao i sam vlasnik.”* U ranije spomenutom
sporu Andrea Ursula,"® sud je iznio tumadenje instituta beneficial ownership i to vrlo
liberalno. Prema tom gledistu, beneficial owner moze biti, ne samo zakupoprimatelj broda,
nego i bilo koja druga osoba koja ima posjed i kontrolu nad brodom.

9.5.0sobe za ¢ija djela, propuste ili pogreske odgovara vlasnik

Prema Konvenciji iz 1957., ograniciti odgovornost mogao je zapovjednik broda,
¢lanovi posade 1 drugi radnici brodovlasnika, narucitelja prijevoza u brodarskom ugovoru,
brodara i poslovode broda, kada djeluju u okviru svojih ovlaStenja. Dakle, Konvencija iz
1957., nije ukljuc¢ivala neovisne ugovarace, angazirane od stranaka koje su imale pravo
ograniciti odgovornost, ve¢ jedino njihove radnike. Konvencija iz 1976., proSiruje krug osoba
za koje odgovara vlasnik ili spasavatelj u odnosu na Konvenciju iz 1957. Tim se pravom
moze koristiti bilo koja osoba za ¢ija djela, propuste ili pogreske odgovara neka od osoba koja
je ovlaStena ograniciti odgovornost, a to su brodovlasnik (narucitelj prijevoza u brodarskom
ugovoru, brodar i poslovoda broda) te spasavatelj. To znaci, da se u ovu skupinu osoba mogu
uvrstiti i neovisni ugovaraci brodovlasnika ili spaSavatelja (tzv. independent contractors), a ne
samo osobe koje su u radnom odnosu s nekom od osoba koje su ovlaStene ograniciti
odgovornost. Intencija ovakve stilizacije je omoguciti neovisnim ugovara¢ima, ponajprije,
stivadorima angaziranim od strane brodovlasnika te brodovlasnikovim podugovarateljima da

153 C1. 1. st. 4. Konvencije iz 1976. propisuje: “ako se neko potraZivanje iz &l. 2 upravi protiv neke osobe za &ija
djela, propuste ili greSke odgovara vlasnik ili spaSavatelj, ta osoba je ovlaStena Koristiti se ograni¢enjem
odgovornosti prema ovoj Konvenciji.”

14 o.c. biljeska 62, p. 840.

15 0.c. biljeska 61.
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ogranie svoju odgovornost. Primjerice u predmetu “Muncaster Castle”™*® Dom Lordova
odlucio je da je brodovlasnik odgovoran ako brod bude nesposoban za plovidbu kao rezultat
djela ili propusta neovisnih ugovara¢a koje je on angazirao u svezi s ispunjavanjem
brodovlasnikove obveze iz ¢l. 3. st. 1. Hasko-Visbijskih pravila, a ona je dokazati da je prije i
na pocetku putovanja brod bio sposoban za plovidbu, odnosno da je ulozio duznu paznju u
osposobljavanje broda za plovidbu. Iz toga slijedi da su neovisni ugovaraci ovlasteni
ograniCiti odgovornost prema Konvenciji iz 1976., ako su tuzeni od strane vlasnika oste¢enih
stvari jer su prouzro€ili nesposobnost broda za plovidbu, a za takav propust ili pogresku
odgovara brodovlasnik.”’ U interpretaciji €l 1. st. 4. Konvencije iz 1976., pojavljuje se
pitanje jesu li brodovlasnici odgovorni za djela hipotekarnih vjerovnika koji su stupili u
posjed broda, ali brod sami ne iskoriStavaju. Moze se pretpostaviti da bi hipotekarni
vjerovnici ‘“nenamjerno” mogli ostati bez prava na ograniCenje odgovornosti prema
Konvenciji iz 1976."°® Jos tijekom rasprava oko priprema Konvencije iz 1976. u okviru CMI-
a bilo je prijedloga da se proSiri mogucénost ogranicenja odgovornosti 1 na odredene
“ugovaratelje” brodovlasnika, ¢ije djelovanje, iako ne ukljucuje odgovornost brodovlasnika,
spada u okvir pomorskih trazbina (tako npr. djelovanje koje ukljucuje odgovornost krcatelja
odnosno vlasnika za opasne stvari, u skladu s ¢l. 4 to¢. 6 Haskih pravila). Medutim, prijedlog
nije prihvacen u CMI-u, niti je IMCO pruZio podrSku tom prij edlogu.159

9.6.Brodovlasnici — zapovjednici

Prema Konvenciji iz 1957., kada je tuzba podnesena protiv zapovjednika broda ili
¢lanova posade, oni su ovlaSteni ograni¢iti odgovornost i kada je dogadaj iz kojeg je nastala
trazbina prouzrokovan njithovom osobnom krivnjom. Medutim, ako je zapovjednik broda ili
¢lan posade u isto vrijeme jedna od osoba koja je ovlastena ograniCiti odgovornost prema
konvenciji (vlasnik broda, suvlasnik, narucitelj prijevoza u brodarskom ugovoru, brodar ili
poslovoda broda), odredbe Konvencije primjenjuju se samo ako se radi o krivnji po€injenoj u
svojstvu zapovjednika broda ili ¢lana posade broda. Znaci, ako su zapovjednik ili ¢lan posade
broda u isto vrijeme vlasnik, narucitelj prijevoza, poslovoda ili brodar broda te osobe mogu
biti ovlaStene ograni¢iti odgovornosti jedino u slucaju ako su djelo ili propust ucinili u
svojstvu zapovjednika ili ¢lana posade broda. Konvencija iz 1976., viSe ne namece takav
uvjet. Prema Konvenciji iz 1976., nije odlucno ge li vlasnik / zapovjednik broda djelovao u
svojstvu zapovjednika broda ili vlasnika broda.*

%6 | loyd" s Report [1961] 1, p. 57, prema P. Griggs; R. Williams, o.c. biljeska 27, p. 11 .

157 Jednako tome, Hamburika pravila, ¢l 10. st. 1., izri¢ito propisuju da je “... prijevoznik odgovoran u pogledu
prijevoza koji je izvrSio stvarni prijevoznik za radnje i propuste stvarnogprijevoznika i njegovih radnika ili
punomocnika koji su djelovali u granicama svog radnog zadatka.”

158 Tako tumade i P. Griggs; R. Williams, o.c. biljeska 27, p. 11 .

95, M. Carbone: Limitation of Liability for Maritime Claims, An analyses of the CMI Draft convention as
amended by IMCO, Il diritto marittimo, 11, (1976), p. 278-292.

1%0 U sudskoj praksi Velike Britanije poznat je slu¢aj broda “Annie Hay” Lloyd™ s Report [1968] 1, p. 141.
Vlasnik broda “Annie Hay” nastupao je kao zapovjednik broda kada se brod sudario s jahtom koja je tada u
cijelosti uni§tena i potopljena. Nije bilo spora oko wuzroka nezgode, ona je nastala krivnjom
zapovjednika/vlasnika. Vlasnik broda pozvao se na ograni¢enje odgovornosti koje ima prema ¢El. 6 (3)
Konvencije iz 1957. i to na temelju toga Sto trazbina proizlazi iz djela ili propusta poc¢injenih u svojstvu
zapovjednika broda. U Konvenciji iz 1976., ne postoji ekvivalentna odredba. Medutim, ¢l. 1. daje vlasniku
opcenito ovlastenje da ograni¢i odgovornost, a prema ovoj konvenciji nije relevantno jesu li djelo ili propust
pocdinjeni u svojstvu zapovjednika ili vlasnika.

58



9.7.0granicenje odgovornosti prema odredbama koje ureduju pomorski prijevoz
stvari

Prema odredbama PZ-a koje govore o ograni¢enju odgovornosti za $tete na stvarima
ograni¢enjem odgovornosti se mogu koristiti prijevoznik, zapovjednik broda, drugi ¢lan
posade broda ili druge osobe koje rade za prijevoznika. Uvjet koji PZ spominje, a koji mora
biti ispunjen da bi se zapovjednik, drugi ¢lan posade broda ili druge osobe koje rade za
prijevoznika mogle koristiti ograni¢enjem odgovornosti je da je Steta prouzrocena na radu ili u
vezi s radom, odnosno u obavljanju sluzbe ili u vezi sa sluzbom (&L 569. st. 1.)."** Pod
“osobama koje rade za prijevoznika” podrazumijevaju se samo fizicke osobe koje ne
nastupaju kao samostalni poduzetnici. Obuhvacene su osobe koje rade za one koji Su u
pogledu mogucénosti ograni¢enja odgovornosti izjednaceni s prijevoznikom (vlasnici,
poslovode broda i narugitelji prijevoza u brodarskom ugovoru).'®® Neovisni ugovaratelji mogu
se neizravno sluziti pomorskopravnim institutom ograni¢enja odgovornosti i to primjenom
Himalaya klauzule. Prema domacem pravu takva klauzula moze imati ucinak ako je izmedu
pomorskog prijevoznika i narucditelja (korisnika prijevoza) izri¢ito ugovorena ili u teretnicu
ukljuena.”® CI. 336. st. 3. ZOO-a propisuje da se ugovorom moze utvrditi pravo u korist
treCe osobe. Dakle, prijevoznik s naruditeljem prijevoza moze u korist tre¢ceg neovisnog
ugovaratelja njemu osigurati pravo na ograni¢enje odgovornosti u slucaju izvanugovorne
tuzbe.’® U interpretaciji odredbe &l. 569. PZ-a potrebno je istaknuti da ona ne djeluje kao lex
specialis u slucaju izravne, izvanugovorne odgovornosti osoba kojima se pomorski
prijevoznik sluzi. Kada bi odredbe ¢l. 569. PZ-a bile lex specialis, znacilo bi uvodenje
izvanugovorne odgovornosti zaposlenika u svim slucajevima kada i prijevoznik odgovara
upravo zbog propusta i rada tih osoba (a ne samo za namjerno postupanje).’®® Prema opéim
propisima za naknadu Stete prouzrocene na radu i u svezi s radom (¢l. 1061. st. 2. ZOO-a)
oSte¢enik ima pravo zahtijevati popravljanje Stete i neposredno od zaposlenika ako je Stetu
prouzro¢io namjerno. Dakle, prema opéim propisima (obveznog prava) radnik je zaSti¢en
propisom o odgovornosti prema tre¢im osobama, oSte¢enima, osim za dolus ili drugim
rije¢ima odgovara trecoj osobi samo za namjeru (dolus). Prema PZ-u (¢l. 569. st. 2.)
zapovjednik, drugi ¢lanovi posade broda i druge osobe koje rade za prijevoznika, kao 1 sam
prijevoznik ne mogu se pozivati na ogranic¢enje odgovornosti ako se dokaze da je Steta nastala
zbog radnje ili propusta koji su ucinile, bilo u namjeri da prouzroce $tetu bilo bezobzirno
znaju¢i da e Steta vjerojatno nastati. Mogucnost ograni¢enja odgovornosti zapovjednika

1L Stilizacija zakonskog teksta: “na radu ili u vezi s radom, odnosno u obavijanju sluzbe ili u vezi sa sluzbom”
ima obiljezje pleonazma. Nije poznato kakva bi bila razlika izmedu poslova, odnosno u ovom slucaju Steta
prouzro¢enih “na radu” u odnosu na one nastale “u obavijanju sluzbe ili u vezi sa sluzbom”, pa se to suvi$no
gomilanje istoznacnih rijeci moZe ocijeniti nepotrebnim. Izraz “sluzba” asocira na obavljanje poslova drzavne
sluzbe ili drzavne uprave, stoga se smatra da je primjerenije da PZ u ovom kontekstu spominje samo “na radu ili
u vezi s radom.” Takoder, formulacija “u sluzbi ili u vezi sa sluzbom” ne spominje se u odredbi koja govori o
odgovornosti prijevoznika za osobe kojima se u svom poslovanju sluzi. U ¢l. 550. st. 1. PZ-a spominje se
formulacija “za radnje i propuste zapovjednika broda, drugis ¢lanova posade broda i ostalih osoba koje rade za
prijevoznika ... u okviru obavljanja njihovih duznosti...”. Dakle, i zbog potrebe da uvjeti budu jedinstveno
postavljeni u ove dvije odredbe koje ureduju pitanje kruga osoba za koje prijevoznik odgovara, kao i pravo istih
osoba da ogranice odgovornost smatra se da bi trebalo izdijela ¢1. 569. st. 1. ispustiti: “u obavijanju sluzbe ili u
vezi sa sluzbom.” To je, nazalost propusteno uéiniti u novom PZ-u, pa predstavlja pitanje koje bi trebalo
raspraviti prilikom slijedece izmjene PZ-a.

192°B. Jakasa, Udzbenik plovidbenog prava, Narodne novine, Zagreb, 1979., str. 130 i 131.

183 Tako i I. Grabovac: o.c. biljeska 35.

184 Ako se radi o ugovornoj odgovornosti, u naem je pravu dopuiteno sporazumom ograniciti odgovornost.
Primjerice, slaga¢ ugovorno odgovara narucitelju slagackih poslova, a ¢l. 345. st. 3. ZOO-a propisuje da je
pravovaljana odredba ugovora kojom se odreduje najvisi iznos naknade, ako tako odredeni iznos nije u ocitom
nerazmjeru sa Stetom i ako za odredeni slucaj nije Sto drugo zakonom odredeno.

1% Tako tumagi I. Grabovac: o.c. biljeska 35.
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broda, drugih ¢lanova posade broda ili drugih osoba koje rade za prijevoznika u pogledu
zaka$njenja ne dolazi u obzir pa zato nije niti propisana. Spomenute osobe mogu odgovarati
samo izvanugovorno, a za zakaSnjenje odgovornost moze biti samo ugovorna. Navedene se
osobe korisniku prijevoza nisu obvezale da ¢e brod sti¢i na odrediste bez zakaSnjenj a, o pa od
tuda ne postoji niti njithova odgovornost za zakasnjenje, a reciprocno tomu niti pravo na
ogranicenje odgovornosti. Prema PZ-u osim ograni¢enja visine odgovornosti na temelju
odredbi koje govore o prijevozu stvari morem, prijevoznik moze ograniCiti svoju
odgovornosti i na temelju odredbi PZ-a, koje ureduju globalno ograni¢enje odgovornosti, a
koje predstavljaju krajnju granicu do koje prijevoznik odgovara. To znaci, da ¢e do¢i do
primjene onog sustava ograni¢enja odgovornosti koji je nizi, odnosno prijevoznik ¢e u
konkretnom slu¢aju odgovarati do one visine koja je za njega povoljnija.

168 Tako tumace V. Brajkovi¢; I. Colovi¢; V. Filipovi¢; B. Jakasa; N. Kati¢i¢; E. Pallua; V. Tomasi¢; S. Triva:
Zakon o pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi s napomenama i komentatorskim biljeskama, Narodne novine, Zagreb,
1981., str. 239.

60



10. ZAKLJUCAK

Pisanje ovog diplomskog rada priveo sam njegovom kraju kona¢nim osvrtom na sve
prethodno napisano sazevsi sve teme i poglavlja iz ovog rada kako bi objedinio te priveo
kraju ono o ¢emu sam pisao. Uz detaljnu analizu odredbi PZ-a analizirao sam i odredbe
relevantnih op¢ih zakonskih propisa te medusobni odnos svih izvora pozitivnog prava.

Samo iskoriStavanje samih pomorskih brodova u danasnje vrijeme ogleda se kroz
kompleksni sustavu obveznopravnih i stvarnopravnih odnosa, buduci da se spomenuti odnosi
konstantno mijenjaju te samim time i razvijaju; dok u samom iskoriStavanju brodova kao §to
je i vidljivo iz ovog rada; javljaju se novi subjekti, vrlo brz razvoj pomorskog prijevoza
namece pravodobno reguliranje svih pravnih pitanja koja se javljaju kao problem rezultiran
svim tim promjenama.

U takvoj situaciji zakonodavac se nalazi pred zadatkom preciznog definiranja
pojmova, subjekata te propisivanja njihove odgovornosti; dok za adekvatno funkcioniranje
pomorskopravne prakse smatram da je bitno teziti Sto je viSe mogucée konceptualnom
uskladivanju zakonskih pravila s praksom te §to je viSe moguce olaksati njihovu upotrebu, $to
za sobom vuce 1 sustavno pracenje stvarnih oblika iskoriStavanja brodova te obveznopravnih i
stvarnopravnih (imovinskih) odnosa koji nastaju; takoder vrlovaznim smatram i pracenje
same kvalitete izvrSenja ugovora.

Smatram da se preciznim definiranjem osoba pri iskori$tavanju pomorskih brodova
dobiva na potpunosti samog Zakonika; pri ¢emu bih istaknuo da je uvodenje pojedinih
pojmova kao S$to je prijevoznik, pri ¢emu je vazno istaknuti da je definicija prijevoznika u
novom PZ-u sastavljena je po uzoru na druge
medunarodne unifikacijske instrumente i ona zadovoljava uglavnom sve parametre danasnjeg
ugovornog iskoristenja broda; medutim, nedostatak novog PZ-a jest nepostojanje definicije
stvarnog prijevoznika u odredbama
koje ureduju prijevoz stvari morem. U suvremenim uvjetima pomorskog poslovanja, u ovom
kontekstu, osoba koju na§ PZ naziva “brodar” naziva se stvarni prijevoznik ili izvrSitel;.
Stvarni prijevoznik ili izvrSitelj svakako je osoba koja odgovara faktiénom stanju koje je
praksa stvorila u izvrSavanju prijevoznih poslova, a §to ¢e nuZzno postati 1 predmet
raspravljanja za buduce izmjene i osuvremenjivanje PZ-a. Smatram da bi bilo korisno u
budu¢im izmjenama PZ-a 1 u dijelu kojim je ureden prijevoz stvari definirati pored
(ugovornog) prijevoznika kao osobe koja s krcateljem sklapa ugovor o prijevozu robe i
stvarnog prijevoznika kao osobu kojoj je prijevoznik povjerio obavljanje dijela ili cijelog
pomorskog prijevoza.

Te bi definicije odgovarale definicijama iz HamburSkih pravila. Hrvatska nije
ratificirala Hamburska pravila, medutim, to ne znaci da se u domaci zakon ne bi mogla
pretociti rjeSenja koja su moderna i koja su se u praksi pokazala potrebnima 1 korisnima.
Definicije prijevoznika i stvarnog prijevoznika trebale bi biti sroCene tako da pomognu otkriti
njihov identitet, pogotovo kod prijevoza bez prijevozne isprave. Takoder, bilo bi moguce, radi
zaStite krcatelja, proSiriti definiciju prijevoznika odredbom da se u sluaju sumnje
prijevoznikom smatra vlasnik broda, dok on ne dokaze tko je zapravo prijevoznik, te da
prijevoznik i stvarni prijevoznik odgovaraju solidarno.

Uvodenje pojma kompanije u kontekstu njezine ovlasti da imenuje i1 razrjeSava
duznosti zapovjednika broda te propisivanje da zapovjednik zastupa kompaniju rjeSenje je
koje moze izazvati nesporazume u praksi. Iznimno je vazna uloga zapovjednika u pogledu
komercijalnog aspekta prijevoznog posla i njegove ovlasti da potpisuje teretnicu, sklapa
pravne poslove potrebne za izvrSenje putovanja, sklapa ugovore o pomorskim plovidbenim
polovimai sl.
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Takoder, ovlasti prema zapovjedniku broda vazne su i za utvrdivanje pravne prirode
pojedinih nacina eksploatacije broda. Opcenito se smatra da zapovjednik djeluje u korist
osobe koja obavlja komercijalnu djelatnost.

Prava i obveze ugovornih stranaka mnogobrojni su i imaju velik broj specifi¢nih
sastavnica koje istrazivanje ugovora o zakupu ¢ine zanimljivim. U pronalasku odgovora na
mnoga pitanja treba posegnuti ne samo za izvorima pomorskog prava ve¢ i za pravnim
izvorima gradanskog prava. U hrvatskom pravu zakup broda ureden je PZ-om, medutim velik
broj supsidijarnih odredbi nalazi se u ZOO-u, i to specijalnim odredbama toga zakona koje
ureduju zakup te u op¢im odredbama ZOO-a. Za rjesavanje velikog broja pitanja koja nastaju
sklapanjem 1 izvrSavanjem tog ugovora zakonodavac postavlja samo opc¢a nacela prema
kojima ¢e se rjeSavati eventualni spor medu strankama u sluc¢aju kada njihovi medusobni
odnosi nisu u ugovoru jasno formulirani. To zna¢i da se u vezi s mnogim pitanjima
zakonodavac ne mijeSa aktivho u odnose medu strankama iz ugovora o zakupu, veé
prvenstveno prepusta njima da ugovorom urede medusobne odnose iz tog pravnog posla. U
hrvatskom pravu ugovor o zakupu zadovoljavajuce je ureden. Vecéinu pitanja stranke ureduju
autonomno, a u izvorima pozitivhog prava: PZ-u, odredbama ZOO-a o zakupu i op¢im
odredbama ZOO-a, pronalaze se zakonski okviri mnoge dispozitivne odredbe koje dolaze do
primjene ako stranke ugovorom pojedina pitanja ne urede drugacije. Malobrojne su prinudno-
pravne odredbe i odnose se isklju¢ivo na obvezni pisani oblik sklapanja ugovora, produzenja
ugovora i pristanka za sklapanje podzakupa.

Izmjene PZ-a u pogledu osoba na strani broda korisne su jer znace uskladivanje s
vazeéim normativima relevantnih medunarodnih ugovora pomorskog prava koji obvezuju
Republiku Hrvatsku. Medutim, s ciljem dosljednog uskladivanja konvencijskih odredbi i
domacdeg pozitivnog propisa, a sve radi Sto ucinkovitijeg ujednacivanja materije pomorskog
prava u budu¢im izmjenama PZ-a, trebalo bi ukloniti uocene nedostatke i ugraditi odredena
suvremena rjeSenja, na koja se u ovom radu nastojalo upozoriti.

Budu¢i da u svjetskim razmjerima slovimo kao pomorska zemlja s velikom
mogucnos$cu razvoja u spomenutom sektoru, te sa velikim manevarskim moguénostima u
spomenutom polju; 'pomorstvo’ moZemo postaviti kao jedan od temeljnih elemenata naseg
gospodarstva koje je danas nazalost zapostavljeno, a ¢emu je dodatnu notu dala i svjetska
kriza u pomorstvu, iako mislim da mi (Republika Hrvatska) mozemo i moramo maksimalno
zastiti prava naSih pomoraca a samim time razviti i kvalitetno pomorsko pravno uredenje kako
bi se Sto je viSe moguce zastitilo postojece, te omogucio daljnji razvoj odnosno iskorak u
bliskoj nam buduénosti.
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PRILOG: (PRIMJER ,,VOYAGE CHARTER* UGOVORA)

Assoclation of Ship Brokeps CODF, WORD FOR THIS
& Agents (U.8.A), Ine. CHARTER PARTY:
October 1977 ASBATANKVOY

TANKER VOYAGE CHARTER PARTY

PREAMBLE

Genevit Lith October 2011

Pines Date

s 104 AGREED v Y R

registered owner (hercinafier called the "Owerer”) of the Croatlun flag

SSUS M/T .", built - (hereinafter called the "Yegsel")
and ;—— (hereinaller valled the "Chartores")
that the transpatatian herein provided for will be perfonned subject w the lenos und conditions of tis Charter Pany, which includes Lhis Preamble
and Part [ and Parl I2, 1a the evenl of o conflict, the provisions of Part I will prevail over those contained in Purt 1L
PART 1

A, Deseription snd Position of Vessel: See afso Annes F - Vessel's detuity

SDuadweight: 710,461 metic ons @24ty Oasssd: LR/CRS

Loaded draft of Vessel on assigned summer freeboard 75,524 merers 4t - in saly warer,

Cupacily for cargo: 118,903 CBAL at $8% exciuding stopy Laheof2240-bsench) Hrerore-or-lessYomels-vption.

Coated: [1Yes [ INo
Cailed: [ ] Yes IRRN Lusl two corgoes:
Now: Expreled Readv;
B. Laydays:
Commencing: 22ad October 2057 - “ontT Cancelling: 22sd Oetober 201 F - 23759
C. londing Porsy: [ safe por Tierkist Med intention Cestan
Gharssrers Bption
D. Discharging Pout(s): 2 safe port Muvocee intention Mohanunedia
Chartoreis-Option

L. Cacgo: Part cargo mininun 60,000 MTN crude 12 grades within vessef's nafural segregation, Charierers' opiion npto fuil
cargi no deadfieight for Charterers' account provided minimum quantity supplied. No hreat.

Sharterer's Option
I Froiphe Rate: Worldscate 125, Overage if any a1 S pet pei-ton {of 2240-1bs—each),
Freight Payable i U481 to: Qwners’ designated bank aceouwnt w

Tolul Laytime in Ruaning Hours: Wordsoade hornrs, terms anid conditions o apply, ie. 72 hours

E G

1. Demureage per day gnd pro mm:—Anv Hitdispuied deimuirage in excess of five (5) days, ncluding Inadpart anid
disport, shall be pald by Charterers to Ownery wittowt deluy aud in any eveni nof luter than five (5) working days afier
disehierye of the cargoe.
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1. Comuission fotad 3.75 petof: % 2.5 pet address commissipn is payable by Owner lo Charterer and 1,25 pet broker conynission s
pavable by Owner to RNy 1 0.25 pot broker commission payahle by Owness to

on the actmal amaunt feeight, deadfreight, denturvage when eaclt and as fredght is pakl

¥. The place of General Average and arbitration proceedings to be LondonMNew-Eark-fotriko-vwonsd, English faw fo apply.

L. Tovilop-OwierwermisVesseho-bet oL TOVALOR seh it be-so-naintainedtheoughout duration-ofthis-chartas. See
beglnuing of -mrmx as attnched

M. Speetal Provisions: I- addittonnal clauses J1 to J23, udditlonat clanses 1 to 6 and Annex I (vessel'y details), as anended and
as aftached, are deemed 16 be incorporaied in this Charter-Purty aind to form o part of it

IN WITNESS WHERECF, the patics have causcd this Charter, consisting of a Presmble. Parls 1 and 1, w be executed in duplicate

as of the day and year figst above vieilten,
Witness the signature of: TIHE OWNERS
By:

Witness the Signamre aft THI CHARTERERY

Ny

Ihis Churterparty is a computer genvrated oopy of ASBATANKVOY fou)
copyiight of Strotsgic Softwarc Limited. [t is a precise oapy of thia nrigi
new chatazters, such clarasters being clealy lighligied as Taving been

printed under Jlieenee franm 1he Asseciztion of Ship Brokers & Agents (U.8.A), [ne., using sadbvore whicl i the
et wltich can T eedifiog, mvended or added 10 only by s stiking oot ot aviginal cliaracters, or thy iusaition ¢f
sl Dy e Do go wanl wser as appupuial and ol by tha anther,
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PARTIT

I WARRANTY - VOYAQR « CARGO, Tl vessel, lagsed iy specified in Pat ] lereud, and 15 e 0 maintained ducing the eurrency of ll\us Chartar, alall, wimvall om'{micm dispatch,
prosewd as ordered 10 Tomlic Port(s) named in uceocsanee yith Cluuse 4 heeeot, o7 50 near thevensbo i shie miry safsly el (ishwisys afloal), aud heing seawautly, sivd heving &l pinos, praips and
beater coils in good srorking ardes, and being i every raspeet fired for tlsc voyawe, 3o thr as i foregoing cenditicos van be atiained by the exervise of dus diligence, pelly of the ven und ooy
other canse of whateoever kind beyaud tho Crames's andior Mastar's oantral cxeapied, shall lead (always afloat), from the facters of the Charterer w il and cemplete varpe of petrolonm andier it
prodiets in Tilk, not exceeding what sl oot resouably stow s ¢any over and dhowe e bunker fuel, cansmuable sares, boilee foed, culinary aisd dnmu‘ugiwalcrv, and complement and theiv
eifeuts (sulivient spave 10 be Jeft in the tanks to provide for the expansion of the cicgy), and being so louded shill foptlwltl preceed, a8 ondared on signing Bills of Lading, diredl (o lie
Discheoygiog Port(a}, at 50 oeur therenato ae she auay safely get ¢obwaye stloat), and deliver soid cargo. I baoting of the cdrgn 3s requested by lhe Cherléres, he Ovenec shall exervise due diligeoce
to maintain (i temperarures requeated.

1, FRBIGHT. Froight shall ha at the tafis stiputited i Enl [ amd shiall Yo compidecl an inlike qunnli}y fexcept deadfreipht 53 por C‘.Is'usu %) 83 alown qu the Inspactors Certifleate of

Inspection. Payioent of (reighl shull be rouds by Cliantcrer vithont distonat vpon delivery of carga at d fiom, Less iy dist s o Dy (0 |l:a Masier or Qvner's agents ot
parts of loading endov discharge and cot of therean. o dedu of freight shal] bz made for sarer and/or acdimcot contained in the encro, The servives of the Pefrofeam Inspector

ahatl b nanged and peid foc by the Chiatteest who shidl Gaish the Qwint will <oy of the bspectors Ceddificals, See erris J§ as atigched,

3 DEADIRBIGIT, Should fhe Chacteeer fal to sipply & full carge, the Yeasel mey. ot bz Master’s optivn, und shall, upon ceyuest ol [lie Chinterst, peovesl ol lise voyugs, crovided
that the tanks io which caneo is Jasded are sufticiently filled to put her i sezworthy enndition. T that cveme, howevet, cendireight shall b poid at the rate spevified in Part [ hereaf on di
diffrencs betseen the inteke quantity and the quantily the Veasol waonld have casried iT leadad 1o ber aeinimu penaGsible frecboard for (I vyage.

4, NAMING LOADING ANT DISCOARGLE PORTS, ) )

®  The Charterer shall nume the Jonding pott ac ports a¢ onat raeuty-faur (24) hours priov 2 the Veasel'a sendiness to sull from the las! previous prt of ilseinge, or from bunkenng part
for the voysge, &7 Upsa sigmioy this Chartor 3 tha Veesal hae alresdy safled. Bowever, Chancrer shall have e ap<ion of ordzong e veesel 1o tae followiny deminations tor wirclens avders:

Ol a vpyage (0 a porg ae s in:

ST.XITTS Caribsin or U8, Gull loading pont(s)
PORY SAID Lustern Mediterranean or Pession Gulf looding por(s)

(frau porta west of Port Seid.)
(b) Iflawful and consistent with Pait T and witll the Bills of Lading, the Charlarer shall haws the ppiioa of nomineting a diacharging port o paite by radio to the Maatev aiy o hofare U
Sageal's anival al or aff the Fllowing places.

Plave On u voyuge ta 3 port o porta in:

LANDS END United Xingdony'Contiicit (Bordeanz/Hambig range)
or Scandinavia (inchuding Denmak)

SURZ Mexdilenwan (rous Persian Qull)

GIDRALTAR Medi (frem Westan iomdapl

o).

() Any extu expense jocwred in conncatian with suy change in loading or dischiarping (vute (a0 named) shall be paid for by the Charterer and gny Hine tbereby lost ta tha Viessel shall
gount 85 used Laytioe.

3. LAYDAYS.Laytine thall nod commenoy before the dute stipulled in Fart L, sxeept with the Charterss's sanction, Shuuld e Yesszl aot be ready to Toad by £:00 o'dluck .44 {losal
fine) on Hie cancelling daly stipulnled in Pest J, the Charterer shall heve 1he option of cancslling 1hia Ctiarier by piving Owuee notice of such canosUulion withio tveenty-tour (24) lours aftor such
caneellation date; otlarwiss this Chaster to rainain in Tl fonps el ¢, Yee Hyo ‘crms J6 us attuched.

4. NOTICE OF READINESS Upon emynl st custoinuy ancheruge st ench port of Jonding o7 dischouye, the Masler o his agent shitl give fhe Clictecer o7 his ogent natice by lettes,
telegaph, wireless or elephons that the Vessel is roady to load or dischanse carpo, berth or i herth, ind Jaytine, a8 hoseiaftor provided, shsll commicuce upou the expiration of six (i) bours
ufter Teosip of such outive, o vpor dhe Vesscls arrival in Terth Ge., finishad moesing wliea 3 a sealaading n discharging fenninal anc a1l Tast when Inading or discharzing alongslde o wharf),
\wlsichever fitsr aocurs. However, wliare delay 16 onusedd Lo Vessel getling inle becth atler gving notise or readiness for uny 1asan over whinh Chureste lis no coatel, such delay shall nat cownt
43 uged lagtine,

7. HOURS FOR UDADING AND DISCHARGING. Tha nvmbcr of swming hairs specified # laytiow in Part T shall be pennilied the Chiariorer as Tavtine foe loading and diselsacging
cargy; but auy dedny duc to the Vesscl's condition v ieakdown or fnability of e Vessels Gacililes 1o lowd or dischargy vsrgo viliin the Lme allosed shall not conct es used layfime. T
regilations of tha Ovwiser o os] auliicnities probibit Leadivg ot discharping of tbe cargo at night, time so last shall tict caunt na used Laytime; if the Charterer, shipper ar cansignes puahitls loading
or disebitcging nt iglt, (@ne s Jost shall count 83 used leytime. Time consuined by the vessel in waving fom Jozding or discharge port ancliosage t Diar loading or diszlange bath, dischesigng
ballast wacer or slops, will oot count a5 used laytine.

5. DEMURRAGE. Cliaiterce shall pay desnrrige per aumuting hour end pro cata fac & puit thovest a¢ fhe rate specificd in Part [ tes all tme that leading and disshargiop and waed laylime
25 elacwhiang beeain provided excesds Uiz illoveed Tuytime elssyvdiere berelu spoeified. T, howayer, donnuings shall b incerred at ports of Josding audfar dischacpe by ressan of feg, wisp
stonn or by a sicke, Jockont, sloppuge o resunint of Jebou or by broakdasn of machineey o equipment i or abawt tha plast of the Chariarer, supplier, shipper cr cnngigney of e encgo,
of demurmuye slinll be reduced one-halt of the smownt stated in Part T pev mesig ke of e 19t fin piar] o i hawr For chnin age su ibvuns), The Clileree shall vol be bl for any denuwrage
for delay cavacd by strik, lackaut, etoppage ot sestraint of labar fer Moster, oivers and vrew of the Yessel or tuphoitt ot piluts.

. SAFR BERTHTNG - SHIFTING, Lhe vesse] shall tuad und discharpe at oy sats place or whut, or olongside viessela ar lightora reachiabte an her arisel, which shall be desygiote
and provired by the Cliartérer, provided (be Vesar] van procced ticvets, Jic er, and depan eraflam alwsys safely alnac, any lightarage being a1 tha expensa, visk and enl of he Chanser, The
Churtesee sball bove the dyt of shifiing e Yessel at pais of loading andlor discéueys N ne sae erl o anoiier on paynent ol afl towage and pileoye shifiing t e beedh, charges for
runuiog lines on arival st and Jeaving thst heth, akditional igenuy chicyes und expense, tistems overtine and f2e5, and any ofier exte Fart chnoyes or pact exprusca incurmed by reasen of sing
e than ong bert. Tine ¢oisuinesl un aeount of shifiing shall couat as veed feytine cxecpt 83 adlsirwise provided in Clawsa 15.

16, PUMPING IN AND QUT, The earga shall b pumped ita the Vessol st tae aupanse, risk and paril of the Chaierar, and siull be gurpied ot of e Vessel al the wuperse of the
Vessel, but at the risk and an'lAaflhr Yesecl nuly so fur 82 e Vessels peananent Tuse counections, where delivery of fhe Girgo shall be tiken by 1he Cluanterer ur its comsigoee. I roquired by
Chartates, Vesae) aftec discharging is to cleat shorg pipe Jines of sacgn Lor puinping water theough e ood 1ime consumed for thin purpese shell apply apainat allowed laytivw. The Vessel sliall
supply hee yaims and (s nevessary puwer for discluacsing io ol ponts, 8s well as nestasary Leids. Hawever, should tha Wesse) ba proveated from supgilying ruch poswer by zeason of regilations
oludbiting fires on bourd, the Chnetecer ac covsignee aliedl supply, at ifs expense, all powee nepesiany Sor diselegny s well as loading, but N Cner shatl pay fer pusee supplied to the Vassel
for ofber purposes. £ caryo 1e Jooded froms lighters, the Vecsal sliall Gl stean at Chaterer's expsnse for puioping cueyn into its Veseel, if reyuested by the Chonerer, providing the Vogsel lias
facilities for genciating steain and is pormitted fo Juvs fires o boicd. Al overtioe of officers snd crowy igeuned in Joeding andfar discharging shall be for aecount of the Veasel.

11, HOSES: MOORING AT SEA 1ERMINALS. Hoscs for loading and dischasging shal) he Runished by tha Chactorer and shall be connacted and disconaled by fhe Churterer, or, at
the vplivn of the Ovmes, by the Ovaer gt the Charterers Tisk and cxpense. Taytineg slul eontilans nbl 1he boses bave been isconuecled, When Vessel loads or disoharyes st a ata u:mir;a.l e
Vessel shall be properly equipped af Owniey's exponsa fov loading vr dischanging at such plice, melwing siiabhs \guund suckle, mooring Jines and equipinent tor hendiiog subirarive lases. :

. 4]2_. DUES - TAXES - WHARFAGR, The Chirlerer shall pay all taxee, duca and athior charges on e carya, including but no¢ Jimited co Custome asemios oh the cargo, Veneziglun
Hahilitation Tax, C.IM. Taxea at Te Havre wndl Portwgisse froposts de Cemeveio Maritiniz. The Charterer shall o pay all Laxes oit fraight a3 loading ar dischasging 1sts #nd iny unusuel taxes,
assagsngits smd governinenlal oliaries which ore not proscatly in effoet but which wiay T inipased i ths fidine on e Vegsel or Gwighl, Vhe Owier shall pay il dwes ued other chiarges an e
V;sse} (whe_Lha acnat s_ucb duies oc charpss arc asseased o tlye Iasia of quasity of v, inviuding b nol limiled 1o Freoch droits de quei and Spanish deomas taxes. The Vesael shall be free
of charges for (e vac of any wharf, dack, placs o moarhng fcility arvamged by tbe Chertessr tor fhe purpose of Joading cr discharging carga; however, the Gwaer elisl] he rospansible for churges
for such herll whon used mlgl:f for Vessels pucposes, swich us nweitiog Owner's orders, tank cleaning, repairs, ste. hafore, during oy afiar Taading ¢ discliaiging,

13, (), CARQUES LXCLUDED YAFOR PRESSURE. Carga ahall nat be slipped shich ias i vapar pe=ssips of one tondlred degiess Uidicenheit (100 deyr F) in excess of thirlean
s onelsitf pounds (13,5 Ibs.) 05 determined by the currant A S T.bE Meiac {Reid) 13323, ’

_ b)  FLASITFOINT. Carga hening a fash paint under nive lindied ol fiflesn degress Fibreulszit (115 deg 1) (elosed cup) 4.5.T M. Methad D-56 shell not be laadod flom Hgliters but
tida clauso shall nat testuict ta Charlarée fraoun loiding or 1opping off Crude Ol from voasls or basyes inside or cutside the bar at any pait o placs wheta har conditioas asist,
. ) 14, {8}, TCF, Incase port of kuading or dachesge shauld be inaccessible awing ta e, s Yosscl shall disect har envrse ling 1o Mastar's juck i fving by el Iy & cadio,
ir a»‘al!abl:l‘e,lﬁlwell(?l»a.xléllus.af;ipptr or uovuipw;éwhlu ja bound n: Id.:%;rmh ervadie orders Tor auather pach, which i Ter fionn ice i where here are failities foc the icad)'ng o rz:c;lion of the
sargw in bulk. The vdole of the time ocoupicd from the tims the Veasel is divectsd by reasan uf lhe ive pnlil her feitd sl em g i i i o i
i b madigpbcens Mogtipuluud el Y rEgisu 1y we il her perivid 2l en ice-free port of leading or discharge, us 1he case viay bz, shell ba paid
Lh} If on oceocunt of ice'ﬂm. Maater cansichers 3l Unaigerons fu enler ¢ reamnin ot eny Jonding or discharging pinee for fear of the Vissal being frozca in or danegad, the Wasler shall
communicste hy telograph or vadin, & available, with the Cliarterer, shipper or consigmec of the carga, wha shnll telegragh or redie him dit seply, giving ordars to procead to another pc;d B PET
Clapse 14 (a) wheaa thare is 10 dange of ioe andl where there are the necessary feilifivs for e Joading ar receplion of the carg it bulk, or o semain at s avigins! pol at fheir dsk, and in cither
cis Clanlerer to pay for the Ihae thut {be Veaael may be deloyed, at the denwrage rate shipulased in Pat T, %
15, TWO OR MORE PORTS COUNTING AS ONE. To the cutent thal the fiulght mle standind of eeference speciffed in Pait {1 hiereof provides for speadol groupings e comibinarions
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of ports ar (eemiouls, vily hwo 0T IRUTE ports ¢E (erminolz witldn euch such prouping or combination shill couik us oo poit fox purpinses of sateulating faight and demiurrage anly, subjest ko (e
Fallowing conditions: ‘ ) .
ol (al)g (Miarterer Shalt pay faigl at e highes e pavable under Pacl T T hereof fur 4 voyays hetyes the lgading and d}aehugc ports wsed by Charterss,

(b} All olvarges nonnally incurred by rensen of nging inoce than une werth shall be fur Clirlered's uovount 62 provivled i Cliuse 8 h:l"afvf :

(&) Time consemed abiftioy between the porta o reaminala within the particwor grouping ot combinntion abinll not comnt 15 used Juptions, )

{0)  Timne conawmad gldfticg benween herths within ona of the poris of <erinals af he parlicular grauping or combinotian shall count & used laylie. . )

16, GENERAL CARGO. Tha Clugtenst abiall 1301 e peeuitled (o ship any packigel goods o1 san-linnid hulk carg of wiy description; the coryo the Veasel is to load under 1his Charter
i to cunsist oufy of liquid bulke cargo as spevilied in Clavse 1. ) . )

17. (n). QUARANTING. Shuaitd the Charteree send the: Vessel tn any par or place wliere a quurantive exisls, iy deliry My cansed tor he Veasel shall count & usad [aylime; Tl
shouwld fhe quarsntine ot be deslared untél the Vossel is ot passage to such port, the Chatterer shall ned te liabke for any Ltwlpng _d:l:xy. ) ) _

() FIDMIGATION. If tha Vassel, Jeior Lo o siler gntening apan fhis Chaler, hiag docked ar dacks &l any wharf wlich i nat sat-tree ac atcgnwyxn—ﬁeg. she shull, betore provecding toa
ribdres or stegomyia-irea whaih, be fntgied by tie Qymiee it Dis expense, wxogpl Uil if the Clarlerer i e Vessel 1o an infected wliart (he Chartersr shall bear the cxpense of fumigation, )

CLLEANING, The Owier shull elean the taoks, piprs und puinpa of tlie Yessel to the setisfaution of the Chanlsrer's (nspeelor, The Yassel sliel) nat Ta responsible for sy aelinixlune i
(nare {han one quatity of oil is shipped, nor for Jeakaye, conteminstion gv deferiacation i quality of the cargs unleas fhe d luukage, oy ot e i n rosulls l"mpv. a)
ossawathiess cdating at the (me of loading or &t he inceplion of the veyage which wes discovsiabie by tl cxerciae of duc diliganee, oF {b) crrer ar fault of the servamts of the Owocr in the
Loadhg, ¢ire or discharge of the carge. o . . )

15, GENERAL EXCEPTIONS CLAUSE, ‘The Yeszel, her Muster ind Quwner shull not, wnless otlierwise in s Chiarles exjressly provided, be responsibla for any lass ar datnage, of
delry or failioe in pecfonwing herenoder, arising or cesulting from:- any aot, neplest, default or bomaty of the Mnster, piluls, niGners or olher saivanls of the 0~m'5er il A Rasigition of
managemant of the Vessel; fue, uoless cauacd by the cersonal design or nepicet of the Cvmer; oellisian, steanding or peril, donger ar aeeident of the sew or clihz_l nzv{;ginbk viulere; saving o1
Attampting to save Jite or proparty; wastage in weight ar Iulk, o7 any ofler lgs o daritage a1ising feomn inhecant dafeet, qualicy or vice of ll_sc cargo; auy act or omissien of the Charterer ar Owier,
shipper ur vonsignes of the caIgo, hed sgenls oo sepresentitives: insulMicieavy of picking insulfivivncy ot imlequitcy o mgrks, eaplasian, bursting of bollors, busaksge of shaftg, oy Jatenl
dofcet in Indl, squipment or mavhinory: unseaworthiness of the Vesze) nilesa caused by want of duc diligencs on the paet of the Ovmer to make dhe Vessel seawurlhy or (o buve her propody
manned, equipped and supplicd; or from sy athor sanse dF whatsaavar Yind asising williatt fhe actaal Tt of givity of the Cavner. And neither mP.V:sael nor haster o avrat, nor o Charteror,
shiall, umless oilierwise i tis Chiuter sxpressly pruvited, be responsible for muy Juss of Jamnge of deluy or Fiilere i perfonining hensiadey asising or yasulting from:- Act nf God; aed of vty
perils of the sens. net of jublis eneinies, picates or apsailing thieves; acrest or sestraint of princes, mlers or pocpls, ar sy unde leyal provess provided bond ds peosigdly fumished to release tbe
Vesac) or sarpo; etciks ar lockaut or atoppags ar restrain of laboy foam whetever cause, aicher paitial av goncral; or riat o givl gonunatian.

20, ISSITANCE AND TERMS OF BILLS OF TADING . o .

(®)  The Mastee slyall, upon reqss], sign Bills of Ladiny in the form appearing below for utl verg shippedt but withou prejudive Lo the ighls of the Qwngg anel Chartesler ander e terms
of thia Cliarter. The Master shall aut be required to sign Billa of Lading for any port which, thit Vessel cannod autr, renain at and Jeave n safety and_n}walys wilout nor fur eny blockoded part.

(b)  The camiage of corgo under (bis Chartor Party and widar A1l Bills of Tading issed for the carge shall be subjoct 1y statuery provisions and :@a trme ect forth ar apecified in
sub-paiagiaphs (7} theaogh (vie) of tlus clausg and sieh Lemrng shall be incompmneded verbeilin or be deswd fnwssporaled by The rofegnce I any sich Bill of Ladivg. Inauch sib-paragiaphs aud io
any Al relervad to duredin, e woud *Girder shlt inlude the Owner and the Chacered Ovmer of the Veesed. . ;

@ CLAUISE PARAMCUNT This Bl of Lading shall have ettact subjest to the provisious of the Cnrriage of Goods by Sea Acts of the Uaiied States, upproved Apeil 16, 1936, cxeept
Ayat iF this Bill of Lading: is faaued 84 n placs where any other A, andinance of Jepilation i staudary effuct 1o the Iiterationsl Cameition far the Ubification of Certain Rulea relaring o Bitls
of Lading at Brwarls, August 1924, then this Bill of Lading shall lawe eMac, subjest 1o fhe provisicas uf sueh Act, odinginee o Jegislution, The gpplicalile Act, erdinznge o¢ leyidition
(ereinanes called tha "Ace) shall be deeniad 1o by sngomurited Jierein und nothing heeein vontaioed <hall by dvemed a surreider by lhe Owner of any uf s Tlghls o lnnninities or in invreass of
uny of its respansiuilities oc liabilities under the Act. I any term of tuis Bill of Lading be repugnant 1o the Act to ony extent, such ieam shioll be void to the exient but 0o further.

Gi)  JASUN CLAUSL, In the event of accidont, danger, damage or disaster befor e alier the comumcnceinent of dha yoyage, realting from wyy esusc whatssover, whxthar dus (o
negligonce or net, for which, or for the cansequonca of whigh, the Overer i w0l vespomsible, by slaling, sunfudl o ol vige, U sirg shippers, ennsignaes or swiers of Ui cargy sl
conitibule with 18e Ownee i Genaral Aveige W e payneat of any suerifives, Josses o7 expenees of 4 Gonownl Average nature thet mey be ronde or ineured and shull pay salvoge and spocisl
vhucges ineumed in respect of lhe enrgo. 1 u salving alvip 3 owncd or apernted By e Oumct, saivags shwl) be peid far o flly o5 it the soid salviny ship or ahipa belonged to strangars, Such
depoeit as the Owner or his ogects moy deem anfficient (@ cover the astimated cnnfribution of e carpo and aiy sshvage and special chasgas Uwiean shall, it voguired, he made by the eicgn,
<hiprars, Consigness or Swnes of o cargd o Ub: siitiee befors delivesy.

(i) GLNLRAL AVLRAGE. General Avoeage shall be adjusted, atated and soltied acenrding o Yaskiuwarp Tiles 3050 a8 arended T994 ana, ss o matars aot provided foc
by thase nilea, according to the laws o usagas 3 the pall oM New Yk or at I posl uf Lendon, whichever plice is specified in Part L ofihis Clialer, 1T a General Avelugs slalanent is required,
it shall be prepared at sueh port of place in e Uoited Stites oc Unitzd Kingdoin, whichever ccuntry i speeificd in Part [ of thia Charter, a8 may be selected by the Ovmer, unlces othenwise
mutsally ageed, by an Adjusler uppuinted by the Owner and approved by the Clancrcr. Such Adjuster shall attead 1o the setdanent end (e collcetion of tho Genorsl Avarags, subject lo
custoruary charges. General Average Agreementa sud/ar sectity shiall be Nivished by Dwier andior Cherlerer, vaektor Dwener andfor Cuasimes of virgy, I wsuesled, Any cush degoalt bring
Luss s seanity 1o pay General Avaiage andiac silvage shill be remitied to the Averngz Adjuster amd shall be held byl ot his risk in g special aceount io a duly outhorized aod fiecnsod bank at
e plave whers Us Genesal Avsrige studement is prepured.

(iv)  BO1ITO BLAML. If the Veasel comea inta callision with suothes ship 43 1 resylt of tha neyligenca of the atlior ship aad any set, acglect or default of the Mastor, maringer, pilud ur
the szrvants of e Owor in the pavigation ar i the management of the Yessel, the ovaers of the wargo cmbed Testeydler shall plensuily e Owier againgt all Jogs oc leablilly 1o the other or
niea-canying ship or ber owncrs in Ao Tarr as sl ok o HiabAlily eapresents Joss of, o daiowge to, or uny cluiin whatscever of the owners of sadd viope, pild or prysbls by the wher or recoverad
by s ofhier i non-casrying siip os her uprers as part of their claitn aymist the camying ship or Owncr. The toregoing provisiens shall alac apply wixre the owiers, aporatons o7 1hoss in chaige
«f uny ships ot vbjeols oflier thun, or in eddition to. 1he coliding ships ar object are At faultin reapect of A callision or contacl.

() LIMITATION OF LIABILITY. Any poaviaini of Dis Chacter 16 e ¢unlzary ol hgtnadingg, the Ovener slanll Jave e benefil of all Jusitations of, and exeingtivns from, lobility
srcorded (o the avmer o chartered owner of vessets by iy stiduls or yule uf hiny (or e lime bediyg in forer

(i) WARRISKS. (a) If sny poil af luacing o7 of dischicge nimed o thiz Charter Focly or 10 whith the Yeasel way propedy be codeced puoausmt to 1he termus of tke Bills of
Tadiig s hlockadad, of

() If uwlng 1o any wic, hoslilities, vwaalike op civil svas, civil Lutians oc e o intecntinnal law (9) wifey 1o any such pont of loadiig oc o dizolarge ar
the loadiny or dischenyee of cango at eny such pert be cenaidared by the Masler or Doy ia his ur lheir diserelivn clongerous o probibiled o7 (b) it L& ¢onsidessid by U Mister or Owners in bis
or their discection Gaageroua of imposatble far the Vessel 1o each iy suah port of luading ot discharge - the Chutecera shedl have the ight fo ordze the cucyo ar such past of it es may b: sffected
1o be Inacded av discharged at any olher safie purt of taading or of discharge vithin the rangs of loading or dischargiug ports reapectively catabliehed awder the provigions of the Charter Paly
{provided sueh vlher porl is nol blockeded ar that entry theseto ar loading or dischargs of cargn theranl is aol it the Masteds or Qvineds disceation dangarous ar prolibited). 7 iespeol of a port
of dischurge 1o orders be recedved from the Chartsraa within 43 hans aner ey or leir izeats fuve reweived feont the Cwners e reguest for the aumination of w substilute port, the Ownees ehall
flice bo at libeity ta discharps the cargo &1 aisy «afe pact whish Uiy or the Master may in their ac his discreton device on (whather within the range of diachasygng posts catablished under (e
eovistons of (s Cliartar Pty ot amd such dischazge ehall beenned ¢o be dos RIAlment of the canlact o conmiacts of atfieightiant s B as cargo ro dischavged is concanied, [k he evenr
of U corpo buing lum]ed..or disclirped at any auch other part within the respective rasge of uadivg w disehiming poits established urder Ly provisions ol e Charter Pany, the Charter Party
sball be 7ead in respect of eight and sl other Canditians whatseves as if Uw voyape peiformed weve tu wriginally desigmated. [n the event, hoveever, tha the Vesaol disclocgea the caigo at &
poit outssda the raups of dia.l:.huging pcuts established wider the provisions of ¢dhe Chner Party, Geight abal) be paid as for the voyage originally deaggnated ond efl extra cipenses iwvglver] in
vaehing i aefoal potl of disehange and or disvhirdng the carya thezcet shall be paid by e Cliarterers o Cargo Osiars. Tn lhe latter st thie Ownars shall have a lisn o fhe ¢rgy fer Wl such
SXLTIL EXPENSED.

fe)  The Vessel sball luavs liberty ta cammply with sty diveclivng or recommendalivns us 10 depuriare, sival, coutes, pasts of call, stoppages, destinoticna, 2ooes, vraicss, delivery o In any
othenwise whatsacves given by tha gavermingat of (e waliuns amiber whose Heag the Veszzl saile o any ofiier govemmant ar toeal suthority including any do fcte goverunent of Jocal putbiity of
Iy any 11500 o Biady acting of pnpontlag to ad is or with the outhority of any such gaveaneint or sutbiority o5 lay auy camuilies of paisalt having under the teans of fhe wa (ks insurniee on

fiie vessed the might (o give aisy sieh direvtions or recommendasiona. 1 by reagon of ovin wilh any sueh d a latipue, anything is dana av ie aal dows such shall not b
desed a devintion,

1€ by reoson of oc (n with any suzh divection or Iatinit the Vessel does not pruvesd la the port or porls of dischicgs erighislly designaled or fo which abs mey hsve
oo ordered pursuant to the termus of the Bills of Lading, the Vassal sy ruverd to nay sufe port of dischurge which the baster or Dwners in tus oc their rliscretion may decide an wd ther
discharge tho cergo. Such discliargs ahalt b cloemmed (o be die (flonerd of 1ie conimet or contiacts of allcighiment and the Owness aboll be eatitled to freight as iF diechangs los bean eMueled
at the pot o pacia oiiginally designatec or o which fhe vessel may luve been crdered puravant to the teims of the Bills of Ladivg. All crita expenacs invabved in cesching snd discha glny, the
cargo uf uny sucd odher-yort of dischinzys sleall be paid by ibc Chertorees sndfar Cargo Orwners and the Ovxas shall lave & Yicn on i ezigo far Aaight and all such azpenses.

() DEVIATION CLAUSE. The Vessel shall have libzury to call at siy piils in aby o, i sl with o willoul pilials, e 16w aF 16 be Towed, 10 go o e wsistinve of veaaels o
distresa, to deviate for the purposc of saving life av prapealy ool laicling nay il or injured persin on Loard, nod 12 call tur fuel ut ooy port ar parta in or oul of the repgulac courss of e vovage.
Ay salyage shall be for the sole benedll of the Ouwner, .

2}, LIEN. The Ovmer gleall have an abselude lien on the corgo for oll feight, deadfigl and coare, i & aamey fecs, of recovering the aame, shich lien shall canlinie

5
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after delivery ot the carge fota b passession of the Cliarterer, o1 of the Laidzrs of ony Bills of Lnding covering e sinme or of iy storagenin i
22. AGENTS. The - appoiiSestels isnoibperts. OWaers agents «f load port/Charterers agents ot disport, See also additional

5
clanse T ay attached,

23, BREACH. Dansges for brcasit of this Chirter shall inchide sl provable damages, and all costs o auit and artomey toes ineurred in any uelien leerenndyr

24, ARBITRATION. Any and all clifferances ancl dispules ul whalsoevee vl sising wd of 1his Chavter hall bo put to atbitration in the City of New York oc i the City of Lendon
wibigheyal place is specifled i Pl Lof this churter pursuant to the fiws reliting ta wrbilzalion fhere in forve, befors i oard of hiea paisnns, consisting of anc arbi 1o bu appainted by The
Qyroer, uns by the Chuctecer, nod ooe by the two 5o chosen. Tha decision of any twa of fhc thres on any point or puinle shill be frud, Hither paety Tareeo may call for auch arbitration by serdve
upon any cffiter of the other, whorever be may Le found, of & wrillen natica specifying the name and address of the zbitrator chosen by the first moviug parly and u brief desoriplion of the
diaputas ov differemcas which such pasty dasings 1o pul tw wrbiuation, I he uilier pazly sill no, by notice servee upon an officer of the first maving party within twenty deya of the scrvics of such
Nest 1iotice, appuial ifs arbitiater to wibture the dispate or difterences sperificd, then tie first movioy pinty shill lave the yighl withont fictlier mofice to appoint & sccond arbitratay, wio sliall bs a
disinterested person with preciacly the samc foree and cffees o if ssid scoond atbitator has houn appointed by the ather purty. in thy gvent that tlw v asbiltators faifl 14 appaint 4 {hind acbitratar

within twenty days of tho appointnent of tie socond acbilraror, eilher sbilrgor niay azply lo 4 Tudge o any cawt of waritime juriadienion in the city abo ‘o tbe appoi of 2 thied
i and (e i of sl il by suoh Judie o s

i zlpp]i‘.'utiun shull huve precisely the sirne Turew ancl elact as if ach arbitator bad been appointed By the twa arbivors,
Until evich fime oa the acbisraters finalty coss the braringe cithcr party shal] have tho right by written noties served on e whilzators und en un offiver of s ot pay o specily fther diapuea
ar diffecances under this Chantar for boaring sisd datanmination. Awarda niada in pursusncs to this clause may include coste, iveluding o ceascnable allvwanes for attomney's fees, and judgement
ey he entered uyon any awand niade hesewndor in vny Coust having jucdsdivtion in the prewises. See -h‘rm.! J20 ay attached,

25, SUBLEY. Churteres shialf bove the oiht ta sublet the Vessel. However, Cliarterer akall alwaya remain respeasibte For the fulfilliment of his Charler inali ity lemus and conditéuns.

26, OIL FOLLUTION CLAUSE. Owncr agrees fa paiticipate in Chanarce's progran anvaring ofl pollution avoidanee. Such program prohibita disehurye: wverbarrd of all aily warer, oily
batlast o ail in auy form of 3 persistont hature, sxcepl uiter exleemy cicumslaces whurely g salkly al e vessel, caepa e |ife at aca wauld be imperiled.

Upon novice baing ghval 16 U Qwnes Gl il Pollition Avaidinee cuntrols use required, the Owner will nstouet Tha Migsler 1 1etails an board o veael all oily wesidies om consolinted
ik wisshlngs, dirly bullest, wtv., in ore compurtaent, after separatiou of oll passible wate has token plane. All water avp tw be discheged vwerboard

I ile Charterer cequires that demulaiticss shall b used fo7 i acparatin of oilAwater, such demulsilicss shisl be obtaiued by the Ovinr and poid for by Churferer.

The ail rasiduos will bo pumped ashata at the Taatling o¢ dischiaiging leniial, sicker as seprepaled oil, didly ballast ar ca-mingled with carga s it is possible for Charterers to ansnge. 171 is
necasRary 1 felain the fesidua an bivard ¢oondngted with or seymegited froan Uie cingo to be louded, Chanerers slll yay for any deqdfivight so incuiead.

The Cliarterer agrees 10 puy freiglt 55 per the terms of the Charer Party oo oy consalidated tonk washings, dicty billvs, ele.. relained vp bourd wider Ciarlmer's fuslrietions ducing the
loaded portion af the voyage up to a ooximum of 1% of the tetal deadwoight of the vessel that ceuld be Togally catriad tor such voyage. Auy exita rpenses iorurred by tle weasel at loading or
dischargiog port in painping eslare ofl raniducs sliall he for Chiactarer’s ascannt, and eatia line, iy, consuned Ty Wis apcsation shell cowt 15 wsed loytime,

BILL OF LADING

Shipped in nppareot zaod order apd candition by
on Iard th SlearnsiptAploship
whereof 38 Mdaater, at the port of

10 T clelivered al Hie post of
ar 3o near thereto as the Veesal can saftly gat, sfways afloal, wslo

or ovdac on payawid of freipkit af the sate of

Tlus shipovang {s canved wiklet juid purswil fo the terma of the ceatroctebarter dated dlow YorkLondon
betwsen il

. v Chintersr. und
&1 fhe tenns wh of the saicl fel o)t the cate and payineat of freydit specitied thensin 2pply to und govern dhe righls of thy yarties voncerned in Uhis shipment.
In wirgeaa whoroot the Master baa sipned Thlly &f Cadine
af thes tence and date, ene of witich heing acecumplished, thy ofhwrs will by voud,
Lnaled of this day of
dasier

Thes (;h:\r!er Party is n conputer geneested copy of the ASBATANKYOY torm, punted wndar licanee fiam the Associalion of Ship Brokees & Agenta (U.5.A), Joc., usiog sattwara which is e
copyright of Stratesic Sottware Limited.

Teis & peaciso copy of the wigiial doeuneid wiiivh Gin be mudificd, ameaded or edded ta auly by striking out o& oripinal charuciers, of the insertion of new chumeter, such characters cleatly
higlslightee by udertiningg vr use of volour ur use of a Jezyer fant and marked aa having been made by the liconsee o cud wser a8 sppreptiate and not by ¢ autbor.
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BARRY ROGILIAND SALLES

ADDITIONAL CLAUSES to Chartor-Party of
M/T I - Y
dated Geneva, 11" October 2011

(P RS

{11/03/1993 updated 15/1/19499)

- CP ASBATANK -

Yark Antwerp rules as amended 1994,

Owners guarantee vessels is and will remauin a merabur of ITOPE thraughout the duration of the
charter-party.

Ji-  WORLDSCALR

W erdsetiat d .d...swexeepﬁhﬁHsHayhmu—sl&&H—app}y#ﬁ%%#w%ﬁ

‘Worldseale hours terms and conditions to apply, i.c. 72 hours.

J2 - ELIGIBILITY

Swnerswarantthat To Dest of Ovwners knowledge the vessel is in all respecis eligible and not
blacklisted for any reasons vehatsoever for trading to the parts and placos specified in the eharter
party and that at all necessary (imes she shall have on board all certificates, records and other
documents required for such service,

Any delays incurred because of the vessel's failure to comply with the above, shall not count as
used laytime or as time on demurrage.

J3-  VOYAGE ORDERS

"The voyage orders given on time to (he Owners via the brokers shall form part of the Charter
Party. Should the Owners and/or Master fail in any respect to observe them, any delays so
caused shall not count as laytime nor demurrage, and any expenses arising therefrom shall be
for Owner’s account.

The voyape orders shall not be cantradictory to the Charter Parly Terms.

J4- NOTICE OF READINESS

Notice shall not be tendered before commencement of laydays and notice tendered by
radio/telex shall qualify as wrilten notice provided it is confivmed in writing as scon as
reasonably possible,

Netwithstanding anything else in this Clause , [ Charlcrers start loading er=ciseharging-the
vessel before time would olherwise start 1o fun under this Charter, time shall run from
commencement of such loading or discharging.
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BARRY ROGLIANO SALIFES
M/ D / (NS CP datcd 117 Oclober 2011

Jé-  NOTICE OF READINESS (continued)

At the discharge port the Notice of Readiness shall be given only between the bours of &4=88
6,00 and 298 1600 local time.

J5.-  CLEAN BALLAST CLAUSE

Vessel to arrive at loading port(s) with clean ballast, where shore receiving facilities for dirty
bellast are provided, any fee andior costy for the discharge of ballast ashore to be for Qwners'
account.

J6- CANCELLING

Clause § - Part ITadd

Should the vessel arrive after the cancelling date and the Charter Party not be cancelled, then
laytime shali not commence until the vessel has been movred in her loading berth or X2 hours
after arrival whichever ocenrs fivsl, See alyo additional elausc b.

J7-  EXCESS QUANTITY

It no circumstances whalsoever shall the vessel Joad a quantity exceeding that given it Lhe
voyage orders unless (e Charferers have authorized it by telex to their brokers.

Otherwise, any delays so caused shall not counl us laytime o it the vessel is on demurrage, as
demurrage. Any expenses caused thereby shall be for Owners' account.

Any cargo loaded in excess of the quantily agreed as per Chacter Party will be paid at one half
of the agrecd rate [or the voyage achially performed.

J8- FREIGHT
Clause 2 hereby ts modified as [ollows :

(A) Words "on the inspector's certificate of inspestion” arc cancelled and replaced by
"on the Bill of Lading".

(B)  The last sentence is cancelled.

(£) ‘There is to be added to the last sentence of clause 2 the [ollowing

(B "It Is a condition precedent of the foregoing that @ at least one original of this
charter party duly signed and engaging the responsibility of the Owners shall be received
by the C harterers a minimum of s live barking days before the vessel's arrival at
Mohammedia and that ship's agents shall receive ﬁl—l&s{-&»&-b&ak&% before the
vessel's arrival at Mohammedia confirmation Irom his bank that he has received from
Owners in forcign curreney an amount which in the opinion of the ship's agent and
Owners will cover, to the satishcton of (he Morocean Fxchange Conwrol, the ship's
disbursements to be made. In this respeet, a "banking days™ signifies & day on which the
banks in Casablanca, London and New York we open for the wansaction of normal
banking business.

20
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BARRY ROGLIANO SALLES
M/T “ QEEED* / @SS, CP dated 117 Octoher 2011

J8 - FREIGIIT (eontinued)

(XI) The freight will be remitted after reception of the agrecment of the
Moroccan Exchange Control and the Central Bank. To be maximum five banking days
after completion of discharge.

(III} No freight is payable on slops.

J9-  PUMPING

Owners undertake that the Vessel shall dischuge a full homogeneous cargo, as defined
hereunder, within 24 hours from the commencement of pumping or that the Vessel shall
maintain a minimum discharge pressure of 7 bar 160-psi al Lhe Vessel's manifald throughout the
petiod of dischavge, cxcept when stripping, provided that the shore recelving facilities are
capable of accepting discharge of the eargo within such time or at such pressure.

Any additional time used owing to the inability of the Vessel (o discharge the cargo within 24
hours or to maintain a minimum discharge pressure of 7 bar +88=pst at the Vessel's manifold
throughtout the discharge shall be for Owners' account and shall not count as laytime or, il the
Vessel is on demurrage, as demurrage. If the shore receiving terminal facilities are unable to
accept discharge of the cargo within the aforementioned time or at the aforementioned discharge
pressure the Master shall present the shore receiving terminal with a Note of Protest forthwith,
and in any event prior to the Vessel's departure [rom the betth, and shall use all reasenable
endeavours to have such Notc of Protest countersigned on behalf of the shore receiving
terminal. In the absence of which countersignature the master shall present a further Nofe of
Protest to the shore recelving (ertainal,

Charterers will not consider any claim by Owners for additional time uscd in the foregoing
circumstances in the absence of the provision by Qwners of the following documentation :

&) an hourly pumping log, signed by a respuonsible officer of the Vessel and a terminal or
Charlerers' representative, showing the pressure maintained at the manifeld throughout
discharge and, in the absenee of a signature from a terminal or Charlerers' representative,
a Note of Protest,

b} copies of all Notes o7 Protest issued or received by the Vessel in relation to the discharge
in quuestion, and

¢) copies of any other documentation generated by the Vessel or by the shore reeelving
orminal relevant to the discharge in quesiion,

JIU - MOVING/SHIFTING

The time consumed in moving/shifting from one location to another shall slart when the vessel
prepares 1o move {i.e hoisting of anchors or pilol on board, whichever oceurs fst last) and
when she is all fast in her beith, except as provided in Worldscale. In no event shall ssek fivst
moving/shifting time count for [aytime or if the vessel is on demurrage, for demurrage.

JIl- INERT GAS SYSTEM AND CRUDE OIL WASHING
Owners warrant that the vessel is equipped with Incrt Gas and Crude Oil Washing Systems in

full working order and that the officers and crew ave full experienced in their use and that
suitable procedures are followed on board for the operation of these systems.
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BARRY ROGITANO SATIES
M/T “ SR / G 7 dated 11" October 2011

Ji1- INERT GAS SYSTEM AND CRUDE OIL WASIHNG (continued}

Any time fost due 1o the insorrect operation of vither or buth of (hese systerus shall not count as
{aytime or if the vessel is on demurrage, as demurrage.

A period of 12 hours shall be allowed for crude oil veashing  and any additional time taken
thetetore shall not count as faytime or demurrage”.

J12- LAYTIME

Minety—six=(956) Seventy two (72) running hours Sundays and Holidays included shall be
aflowed to Charterers as laytime for foading and diseharging the vessel.

J13 - WEATHER CLAUSE

Any time lost 41 load esdieharss port due 1o sea condition or bad weather to count as 50 PCr
of laytime or 50 PCT of demwrrage, and any time und expenses for unberthing ¢ reberthing to be
for Chasterer’s ecount.,

At disport full time to connl weathey andfor sea conditions permiliing ov not. Time and
expenses for unberthingfreberthing to be tor Charterers account and payed directly by
them.

J14 - TIMLE BAR CLAUSE

Charterers shall be discharged and releused from-—sli=babiise in respect of any claim [or
demwrage which Owners may have vader {his Charter unless a claim in writing has been
presetited to Chavterers together with supporting decumentation substantiating each and every
constituent part of the claim within 89 120 days of the completion of discharge of the cargo
caried hereunder.

JI5-  EXTRA INSURANCE ON CARGO (where applicable)
Aty-estratrsaraneo-promis-oesurshanses-payeble-onthesreeaheentse-of-theugo-andloriag
s & £33 \

L o o .
undiorclassolieseinckshat nt-ec-shalbo-dedusted-em-thetfroisht

Fhe-Churlorers-shatl-providesupporinedosuments= redtie-enrsert-is-to-be-poted=thas—foethe
PRPERes R B s L) )‘“v—;vvm'-n vegse b ooHEsoEeEH %ﬁmﬁtﬁﬁw

eonmences-on-thetollowiaetamreay-tst,

Ji6- DRUG AND ALCOLIOL POLICY

Owners warant that they adhere 1o (e Ol Companies nternational Marine Forum (CCIMT)
Guidelines for the coutrol of druas and aleohol on board ship.
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BARRY ROGLIANO SALLES
M/T © I ¢ G, CP dated F1¥ Qctober 2011

J17-  ADDITIONAL OIL POLLUTION CLAUSES

(a) Owners warrant that the vessel is entered ina P & [ Club which is
amember of the International {roup of I' & 1 Clubs

{b) Owners warrant that they have in place, and shall mainlain
throughout the entire period of this Charter Pacly, with their P and [ Club the
standard ail pollution cover (cumently USD

Ji8 - WARRISK

Ulafi and machinery war visks premiums which we in effect on the date of this charter shall be
for Owners' accoun! fora-potiod-oifismtays. Any increase in premiums plus any crew war
honus asdior=arr—pedod=hi=e a=the=first keys shall be for Charterer’s account and
payable against proper docwnentation. Any discount or rebate refunded to Owners for whatever
reason shall be passed on o the Charterets,

Any premium or increase thereto attributable closure nsucance (i.e blocking and wapping) o8
woHusa-bonte-toroffesrs-udarew shall always be for Owners” aecount.

- Ttul! and machinery value: USD SETEEIENED
- Rate of hull and machinery war risks premiums as of the date of this Charler 1=----
- Period of [irst---=-days to be determined as fotlows

L starting 5 ---=-
cending :e-e-

Any additiona) cost resulting from longer stay in war risk zone [or Ownersivossel's purpose (

such as, but nat timited to bunkering, repairs, awaiting Owners' arders, crew change) will be for
Ownery' accounl.

319-  (BEER TNDEMNITY CLAUSE

Owners P+ ctub wording of LOL
OB Thisis-the-fasmaiven-by-the-P-d+Clubsyr

DTlaa ] "y <l { shiod o
B . . :

A =3l . W loadaslos

Ao dhiocargoto-besl S - -
aretheE
by-te
insescentonoidrsshamerpartywit-beeome-its-proporty-F-08:

B Tho-said-careo-lasbecipirehassi=hy=it=for-payimoni-by—meam—et=eantisned
bankerimdossnenmuesreditso-that-no—orighnal-ol4 Hest=tading—vwit—
avatlablent-Mohnmnedis-oithienaival-otihsnidvenseh
Thesrkicarne-witkbadischatuad-ntorilsewirslorpesdebammedic

duhy-discharsod-by-the-Chadlereras-soen-asthetattcrroreivesthe-RHbsi-ading
i Sl
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BARRY ROGLIANO SALLES
o1 SR / R 7 daled 11" October 2011

J19-  SEEEINDTMNITY CLAUSE {continued)

G ~ " . - ) 5 o 1 M
£ 42 srpra-teRd-Si-in racthe=s e ertabesla-instract ot
ddmmﬁﬁﬁvm%e@%tﬁmgwm&e&wmm#ﬁwﬁww
Ia R PR PR L 5 | Pill ot 1l o3

o Lis=x}

X A . 1 T -
B—Insonsiderntionol S suprtreChartorertind rlakesto=

d:hﬁumm—e\'ewon%ww

all=claie hich=mashe-tiade u,_w.-Hl. Fe Y Sshemontortbesaid=ER

fladiraeriy-one-oithe URIPN TR [P 2 }m.:,u..‘.“gamgﬁw"‘ —eanta-{2%
W%ﬂ!tﬁ*nﬂm?&d&m&’%@ﬁﬁwﬁkﬁw
prtes Ebemmazsuffor-oi-ineurr-by-roasoraithedelivery sfche-saldcargesn

b Lipoaneeter biteattonrproveed b el stitie-saideaigeTR
pﬁ@ﬁdﬁh@ﬁ%@ﬁﬁm&e—w—mnv—mm—. hefmrequosted-oany=sueeithem=ats
welfclent-londete-detondthesame:

M&pwhb&%w htirrel »ithievossel-aapraTRIYrtHso
o= A-any-properi-belonging=te=d Hsonneshonadiheth

iedeliveneithe-sarserund-do-indemnHithem=fotamyJosireosis dactvpesandt

Wmuﬁnﬂ%&h&;ﬁ:@#&&ﬁﬂﬂ:ﬁ#ﬂ\ﬁﬁﬂ?ﬁh%?h seayhetbargnah-arrest-i9

Justifiedrarsol:
- -2 3 1 Fye
‘} + £ ¥ e unvl).llv:u“"“ ofdlis Seclat 5 & tirs-eluese ak T S aas
2 . " S P | . o
“Oprert—ta-thousewhore-this—shatie _,ﬂ'i—c(')llelﬂd bt e

eHi Omes—shallneanthe-Head-O .A'nm—anelrm-ﬂl#é\mpﬁﬂeﬁﬂ-)%w(@}-

J20 - ARBITRATION/AURIDICTION AND INTERFRETATION

A - This Chaster Party shall be construed and the relations between the parties shall be
determined according to the Law of England,
- Any dispule between the partics under this Charler Party shall be decided by the
English Courts 1o whose juridiction the parties hereby subimit.

21 - CARGO RETENTION CLAUSFE.

In the event that any cargo remains on board upan completion of discharge, Charterers shall
have the right to deduet claim from ficight an emount squal 1o the FOB port loading value of
such cargo plus freight due with respsct (hereto, provided thar the volume of cargo remaining
on board is free flowing, pumpable, liquid and reachable by vessels pymps, as determined by
two independent surveyors, one appointed and paid for by Gwiers, and one appointed and paid
for by Charterers. Any action or lack of action in connection with- this provision shall bs
without prejudice ta any rights or obligations of Lhe partivs,

J22 -EARLY LOADING CLAUSE

In the event Charterer agrees  lnad vessel prior to cummeacement of laydays 22" October
2011 {18101 — 23h59) , all such time Lo be eredited against any lime vessel i3 on demurrage.
For purposes of this clause, time to count when vessel is all fisl at the load port,

G
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BARRY ROGIIANO SALLES
M/T ¢ g/ GBI, C7 duted 117 October 2011

423 - ISM CLAUSE

The requirements of the International Safety Management code are hereby incorporated into
the terms of fhis charter-party. Cwners warrgnt thal on and after the 1 July 1998, a safety
managentent system in aceordance with the 1SM code will be in operation. Owners further
warrant (iat on and atier 17 July 1998 they {or the vompany as defined by the ISM code} shall
have 2 valid document of compliance, und e vessel shall have a valid safoly management
certificate. In the event of any delay to the vessel vaused by aon compliance with the
reguirements of the ISM cade, laytime or time on denttrrage shall not count.
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BARRY ROGLIANO SALLES
MYT * I / GENEREE CP datcd 11" October 2011

ADDITIONAL CLALUSES

1) Vesscls agents shalt be nominated by Charterers at nominated port of Mohammedia, such
agents, altough nominated by Charterers, shall be employed and paid by Chwners.

2)  Maximum fwo howrs for Owners account aller disconnection of hoses for documentation
PUrPOSES.

3} Any Laxes andior ducs on freight and or cargo whicl are not covered tor by worldseale, 1
be for Chartorers account.

4)  Bxtra insurance if any due 10 vessel’s age to be for Charterers aceount.

4) Bimco ISPS clause

{A) (1) From the date of coming inlw foree ol the international code for the seeurity of ships and
of port facilities und the relevant amendments to chapter K1 of SOLAS (ISPS code) in relation
to the Vessel, the Owners shall procure that botl the Vessel and “The Company’ {as defined by
the (SPS code) shall comply with the requirements of the ISPS code reluting to the Vessel and
“Ihe Company’. Upen request the Owners shall provide 2 copy ol the relevant international ship
sceurily cerlificate (or the interim intermational ship sceurity certificate) to the Charleress. The
Owners shall provide the Charlerers wilh the [ul) style contact detaily of the company security
officer (CSO).

(1) except as otherwise provided in this Chater Carty, loss, damage, sxpense or delay,
excluding conscquential loss, caused by failure on the part of the Owners or “The Company” to
comply with the requiremens of the ISPS code or this clause shall be for the Owners” account.

(B (0) the Charterers shall provide {he CSO and the ship secwity officer {SSO)Master with
their [ull style contact details and any other information e Qwners require to comply with the
ISPS code.

{11} excopt as otherwise provided in this Charter Party, loss, damage, expense, excluding
consequential loss, caused by failure on the part of the Chartorers to comply with this
clause shall be for the Charterers' account and any delay caused by such failure shall be
compensated ar the demurrage rate.

(C) provided that the delay is not caused by the Owners' failure to comply with their
obligations under the ISPY code, the following shall apply:

(I) notwithstanding anything to the contrary provided in this Charler Party, the Vessel
shall be cnritled to tender nolice of readiness cven if not cleared due to applicable
security regulations or measures imposed by w port facility or any relevant authority
under the ISPS code.

(1) any delay resulting from measures impased by a povt facility or by any relevant

authorily under the TSPS code shall count as laytime or time on demurrage if the Vessel
is on laytime or demuwrage. [f the delay occurs beliwe laylime has started or afler
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laytime or time on demurrage has ceased (o count, it shall be compensaled by the
Charterers ul the demurvage rate.

(D} notwithstanding anything to the contrary provided in this Charter Party, any
additional costs ar expensss whalspever solely arising oul of or related to scewrity
regulations or mcasures requirsd by (he porl facility or any relevant authority in
aceordance with the ISPS code including, but not limited to, security guards, launch
serviges, tug escorls, port seeurity foos or taxes and inspections, shall be for the
Charterers' account, unless such costs ot expenscs result sulely from the Owners'
negligence. All measures required by the Cwners to comply with the ship security plan
shall be [or the Owners' account,

(E) if either party makes any payment whieh is for the other party's account according to this
clause, the other party shall indemnify the paying party.

&) Cancellation Clause:

Should it become obvious that the vesscl will miss the cancellation date Owners to notify
Charlerets with a reasonakle new date of readiness. Charterers within 4% hours (Saturday.
Sunday, holidays excepted) after receipt of such noliee fo declars whether (o maintain the
charter party, with amended laydays, or o cance! the charter party withoul any kind of penaities
andfor claims.

Furthermors, 1o claims whalever can be presonted in velation with any late arrival, it vessel is
maintained , and any demureage will be paid as per charler parly (CHns,

‘Fhe present clause shall prevail over the printed clavses (whether standard of already amended)

of any charier party form. So, in case of conflict or dilTerence berween printad clauses and the
pesent clause, the provision of the present clause shall govern.
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ANNEX T
VESSEL'S DETAILS
e
prevname: R
(lag: croatian
deuble hull ¢il tanker
built:
loa: 246,76 m
heam: 42.48m
letnn: 50m
gt FR8,091
summer dwt:  110,461mton 15.524m drafl
[T 94 m
capacity: 118,903 cbm at 98 pot excluding slops 2.692.5 ebm

thook vessel appraved by: Txxom; Crg; Chevron: Conocopliillips; Petrogal |, Repsol; Saras;

AP

lust three cargoes + chris: C.O. 7 API
C.O.{ERG
C.O./EXXON

itinerary: ship at falconara, ers 12th, eta ceyhan 18t agw wsip
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