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MANJKOVI TERETA KOD PRIJEVOZA TANKERIMA

Cilj ovog é&lanka Je upoznati zainteresirane sa u svijetu 8iro-
ko prihvadenim pristupom problemu mangkova kod prijevoza tekuéih
tereta morem, jer je taj problem nazodan u svakodnevnoj praksi

i kod nas, a 0 njemu se do sada nije pisalo. Istovremeno, &lanak
bi trebao biti poticaj znalcima da se ukljude u raspravu { da-
Ju svoj doprinos rjeSenju problema. Ova tema je aktualna, po-
sebno zbog toga 3to je nedavno Jugoslavenski sud imao prilike
odluéivati o jednom tipidnom sluédaju navodnog manjka u prije-

vozu tankerima i zauzeo je, po naSem widljenju, stajalilte su-
protno osnovnom praveu prakse u svijetu.

Uvod

Problem manjkova kod prijevoza tekuéih tereta postao Je sredi-
nom sedamdesetih éodina znada jan, zbog udestalosti sporova i visi-
ne odstetnih zahtjeva, kao posljedica porasta cijene nafte, narodi-
to uslijed embarga 1973, koji Ju je udetverostrudio (u zadnjih deset
godina cijena nafte Je poskoéila od 2 na 32 dolara po barelu, 1 ba-
rel = 158,984 litre). O%ito je proslo vrijeme jeftine nafte na ko-
Joj se dobrim dijelom zasnivao burni rast svjetske privrede preko
pola stoljeéa - (od 1900. - 1950. godine cijena nafte po barelu je na-
rasla sa 1,20 na 1,70 dolara, a od 1950. do 1970. godine stagnirala
Je na 1,80 dolara po barelu) i da Je nastupilo vrijeme Stednje i
skupe sirovine. Ovo se oditovalo { u brizi o manjkovima koji na-
staju prilikom prijevoza nafte i njenih derivata morem.Ti manjko-
vi se nastoje na razne naéineaumanjici, a ako do njinh dode, s pu-
Ao truda i upornosti poku3ava se ostvariti naknada Stete od oso-
be koju se smatra odgovornom. Omoti spisa ovakvih sporova mnozZe se
1 debljaju kod trgovaca naftom, preradivada, brodara, osiguratelja,
agenci ja za naknadu Steta, vjedtaka, pravnih zastupnika, sudova,
arbitra itd,.

U ovom élanku mi bismo se ograniéili na prikaz polozaja bro-
dara, a time i osiguratelja njihove odgovornosti, u sporovima o

manjku tekuéih tereta, a strudnjacima za osiguranje prepustili
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bismo da prikaZu probleme osiguratelja tereta kod rjesavanja zahtje-
va korisnika prijevoza za naplatu osigurnine zbog manjka tereta.

Nadin mjerenja kolidine tereta

U pravilu koliéina tereta se ustanovl java mjerenjem visine
stupca tereta u tanku (ili visine praznog prostora od razine tereta
do vrha banka, tz. ullage) iz &ega se pomodu tablica nadinjenih na
osnovi izmjere tanka izradunava volumen tereta. Medutim, kako se
S promjenom temeprature tereta mijenja i njegov volumen, to je uvi-
Jek potrebno izmjeriti i temperaturu tereta, te pretvoriti dobije-
ne podatke u standardne jedinice.

U Istoénoj Evropi standard je kubni metar na 20°C, u Zapadnoj
kubni metar na 15°C. a u SAD barel na 60°F. Za preradunavanje stvar-
nog volumena i temperature na standardne postoje posebne tabliege u
kKojima se moZe nadi tzv. faktor korekture volum2na. Da bi se isti
pronasSao u tablicama treba znati vrstu nafte, njenu gustodu i Je-
dinieu mgere. V

Gustoéla je masa tekuéina na jedinicu volumena pri standardnoj
temperaturi.
Masa tereta se izraduna tako da se stvarni volumen pretvori u stan-
dardni i pomnoZi gustodom na standardnoj temperaturi. Ako je stan-
dardna temperaturi 15ﬁc. jednadiba glasi:
Masa tereta = Volumen na 15YC x gustoéa tereta na 15°C.
Da bi se konaéno izradumala teZina tereta treba volumen tereta
pomnoziti sa faktorom za teZinsku pretvorbu, koji se moZe pronadi
u odgovarajuéim tablicama. Taj faktor se lako moZe dobiti i oduzi-
manjem 0.0011 kg/l od gustoée tekuéine na 15°C, pa jednadiba glasi:
TeZina (kg) = Volumen na 15°C x (gustoéa na 15°C - 0.0011).
U praksi se dogada da se pobrkaju gustoda i faktor za teZinsku
pretvorbu u uvjerenju da je teZina » volumen x gustoda.
Kad je volumen tereta izraZen u barelima, tada se za izradunavanje
voluména i tezine sirove nafte upotrebljava tzv. API teZina.
To je faktor Ameridkog instituta za naftu, a izradunava se iz for-

mule API teZina na 60°F =141.5 dijeljeno s relativnom gustodom na
60°F/60°F manje 131.5.
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Iz ovog kratkog prikaza vidljivo jJe gdje mogu nastati razlike
u mjerenju {li izradunavanju. Nije lako usvrditi prosjednu tempe-
raturu tereta, pogotovo u velikim tankovima, a pogreska od 1°C u

mjerenju temperature tereta donosi pogredku od 0.1% u izradunava-

nju standardnog volumena. Oditanje visine stupca tereta desto se

obavlja dok se povr3ina tereta nije smirili od ukrcaja tereta u
tank. S vremenom tankovi mijenjaju svoj oblik, pa razna izobliéenja
donose pogre3ke u utvrdivanju stvarnog volumena. Netodnosti katka-
da nastaju veé kod proraduna volumena tanka.

Upotreba raznih mjernih Jedinica i tablica kod racdunanja dalj-

nji su izvor razlika u konaénim rezultatima utvrdivanja kolidine
tereta.

Mjesto mjerenja kolidine tereta

Za pomorski prijevoz od znadenja je mjerenje tereta na ovim
todkama:

(i) u obalnom tanku u ukrcajnoj luci
(1) na brodu u ukrcajnoj luci
(1{11) na brodu u iskrcajnoj luci
(iv) u obalnom tanku u iskrcajnoj 1luci

Krcatelj izmjeri kolidinu tereta u obalnom tanku prije ukrca-
Ja i u pravilu tu kolidinu unese u teretnicu. Prije ukrcaja pre-
gledaju se brodski tankovi i utvrdi da 1i u njima ima ostataka
prijasnjeg tereta. Kolidina tih ostataka treba se odbiti od koliéi-
ne tereta. Nakon ukrcaja posada broda i krcateljev nadzornik izmje-
re ullage i temperaturu tereta, te izraéunaju njegov volumen. Po-
datak o gustiéi tereta priopcéava krcatelj, jer se isti nikad ne
ustanovljJava na brodu. Prilikom mjerenja "ullagea" izmjeri se i
visina vode koja se zajedno s teretom ukrcala u tankove. Kad se
{zratuna kolidina vode istu treba odbiti od koliline terete.

kako je koliéinu tereta nemoguée toé&no utvrditi, u praksi se
uzima da je razlika izmedu rezultata mjerenja obalnim i brodskim
mjerama do 0.5% prihvatljiva, pa zapovjednik broda nede u tom
slucaju staviti ogradu u teretnici, medutim, ulozit de protest
krcatelju ukoliko ova razlika iznosi preko 0.1%.
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U nekim lukama gdje se krca teret sa cjevovoda na plutadi
agenti broda, obiéna drZavna poduzeéa, traze da ih zapovjednik os
vlasti potpisati teretnicu u njegovo ime. Koliédina tereta upisa-
nog u teretnici samo se radio vezom Javlja zapovjedniku, obiéno
kad brod veé isplovljava. Postoje i luke u kojima je nemoguée sta-
viti ogradu u teretnicu, Jer vlasti ne bi dopustila isplovljava-
nje, a ponekad brod dobije nalog da napuati vez i prije nego se
teret nakon ukrcaja smirio u brodskim tankovima pa je nemogude
provjeriti ukrcanu kolidinu. Sli&na Je situacija ako je more va-
lovito.

U iskrcajnoj luci izraduna se koli&ina tereta prije podetka
iskrcaja,(odbije se koliéina vode i kolidina ostatka tereta s pri-
Jasnjih putovanja) a nakon zavrietka iskrcaja nadzornik primate-
lja i predstavnik brodara pregledaju brodske tankove kako bi utvr-
dili da 1li je sav teret iskrcan.

Cesto na dnu brodskih tankove ostaje stvrdnuti talog kd)i se
natalozio tijekom puta, stanovita kolidina tekudet tereta koja se
pumpama vile ne moZe usisati,a zbog adhezije neidto se tereta za-
drZi i uz stijenke tankova i cjevovoda.

Ukoliko ostatak tekuéeg tereta u tanku ne pokriva cijelo dno
(a obi€no to nije sludaj jer je prazan tanker zateZian do 15 noga)
njegova se koliéina ne moZe izralunati, veé samo procijeniti.

Cesto je sporno da 1i se ostatak tereta moze ispumpati ili ne,
narodito kad oko otodida krugog taloga ima Jos tekuéeg tereta.

Iskrcani teret tede obalnim cjevovodom do obalnog tanka. Vazno
Je utvrditi da 1i Jje taj cjevovod bio pun ili prazan prije podet-
ka iskrcaja (ukoliko je bio prazan dio tereta po zavr3enom iskrca-
Ju zadrZat ée se u cjevovodu i nede stiéi do obalnog tanka) i da
14 su svi ventili duZz cjevovoda bili zatvoreni, jer u protivnom dio
tereta moze biti skrenut u druge cjevovode ili tankove.

Kad teret stigne do obalnog tanka tu se opet izradunava koli-
é¢ina prispjelog tereta (treba todno utvrditi razinu sereta, tempe-

raturu, uzeti u obzir istisninu plutajudeg krova tanka ako ga ima,
imati toéne tablice tanka itd.
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Kad se izvr3i i ovo mjerenje desto se ustanovi manjak kolidi-

ne tereta u usporedbi s kolidinom navedenom u teretnici i ulaze
Se protest brodaru.

Danas se sve rjede ostaje na tome, ved ostecenik pokreée po-
stupak za naknadu Stete.

Pravni poloZaj brodara

- Dokazivanje manjka

U skladu s opéim pravilom actori incubit probatio primatel}
mora dokazati da je nastao manjak tereta tijekom prijevoza. Kao
pofetni dokaz podnosi se teretnica (kao dokaz o ukrcajnoj kolidi-
ni) { isprava o kolidini tereta zapriml jenog u obalne tankove. Ta-
ret dokaza tada u pravilu prelazi na brodara, ali ponekad se naide

1 na drugadije stajaliste. Tako Je u jednom ameriékom sludaju su-
dac zakljulio:

"... na tuzitelju leZi teret dokaza da Je nastao manjak kojeg se

on moZe osloboditi podnosenjem vjerodostojnih dokaza..... Ovdje se
tuzilac pokuSao osloboditi tereta dokaza usporedbom kolidine tere-
ta ukrcane na brod "Prairie Grove" u Corpus Christi, kako je utvr-
dena obalnim mjerama navedenim u teretnici, 1 kolidine tereta pri-
ml jene u Massachusettsu, kako Je utvrdena obalnim mjerama i nave-
dena u odredenim potvrdama o inspekciji izdanih od Sayboltovog
vjeStaka...... Sud ne smatra ovo poredenje obalnih mjera dovoljnim
da oslobodi tuzitelja tereta dokazivanja manjka tereta...... Sud
ne prihvada tuZiteljevu tvrdnju da kolidina tereta utvrdena obal-
nim mjerama u (iskrcajnoj luci) predstavlja koliéinu "isporudenog"
tereta. U ovom sludaju mjesto isporuke je bio spoj brodskog cjevo-
voda s cijevima priskrbljenim od tuZitelja”. (Northeast Petroleum
Corp. v. S.S. Prairie Grove etc. (U.S.D.C., S.D.N.Y. 75 Civ.3874)).

Po naSem pravu dovoljno Je da primatelj stavi pismeni prigo-~
vor zbog manjka tereta, pa da se navodi prigovora smatraju isti-
nitim dok brodar ne dokaze protivno (st. 4 Cl. 541 ZPUP).

Brodarova obrana ovisi o pravu koje se primjenjuje na konkretan
slucaj. Ukoliko teretnica predstavlja oboriv dokaz, brodar ée modi
dokazivati da je primio manju kolidinu tereta na prijevoz od one
navedene u teretnici, a ukoliko teretnica predstavlja neoboriv do-
kaz, moéi ée dokazivati samo da je predao u iskrecajnoj luci kolidi-
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nu tereta navedenu u teretnici.

Mislimo da nije sporno da brodar nede odgovarati za pogresno
navedenu koliéinu tereta u teretnici ako Je ista izradunata na osno-
vi pogresSno priopéenog podatka o gustoéi tereta od strane krcate-
lja. Naime, opée je poznato u naftnoj industriji da podatak o gu-
stodi tereta daje krcatelj, te se ne moZe pretpostaviti da je ima-
telj teretnice uzimajuéi tu ispravu odekivao da ée mu brodar od-
govarati za podatak o gustoéi tereta. Pravni argument bi bio da
imatelj teretnice nije mogao u dobroj vjeri odekivati da mu bro-
dar odgovara za todnost podataka o gustoéi tereta, jer je znao,
111 morao znati, da brodar taj podatak nikad ne utvrduje na bro-
du. Nadalje, smatramo da nije potrebna posebna opaska na teretnici
koja bi skrenula painju njenom stjecatelju na tu &injenicu, jer
Je ona opéepoznata, a svatko tko se upusti u trgovinu s naftom
mora poznavati osnove njene prakse, koja predstavlja standard za
ocjenu ponal3anja privrednika.

Da se vratimo brodaru na kojeg je presao teret dokaza. On de
pravilu pozvati na brodske mjere iz ukrcajne ili iskrcajne
tvrdeéi da su za njega samo one mjerodavne s obzirom da ni-

Je u moguénosti kontrolirati protok tereta kroz obalne cjevovo-

de i mjerenje u obalnim tankovima koji su desto i nekoliko sto-
tina metara daleko od broda.

se u
luke

Uz podudarnost navedenih mJerenqa brodar ée morati dokazati
da je iskrcao sav dovezeni teret, a ukoliko je ne3to tereta os-
talo na brodu, da isti nije bio u stanju iskrcati "pazZnjom ured-
nog brodara”, tj. poduzimanjem razumnih mjera koje se u okolnosti-
ma konkretnog sludaja mogu odekivati od prosjednog brodara. Uko-
11ko se ustanovi da se teret ne moze iskrcati zbog kvara na bro-
du, brodar ée trebati dokazati da je prije podetka putovanja du-
inom painjom osposobio brod za plovidbu.

Ako brodar dokaZie da prema brodskim mjerama nema manjka i
da je iskrcao sav prevezeni teret (ispravom o suhim tankovima
tzv. Tank Dry Certificate koji izdaje primatelj)pred sudom odnos-

no arbitrazom je pitanje: Koje su mjere vjerodostojnije - brodske
ili obalne?
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Citirat demo nekoliko odluka koje po naSem misljenju saZeto
odrazava ju kretanja u svijetu kod odgovora na spomenutu dilemu:
..... U svjetlu problema, i pravnih i praktiénih, nastalih osla-
njanjem na mjere, 1li kopno prema kopnu ili brod prema kopnu, sud
zakl juéuje da je Jedina zadovol java juéa osnova za utvrdivanje da
1i postoji odgovornost (brodara), i ako postoji, u kojoj mjeri,
usporedba izmedu ullagea uzetih u Bonnyju (ukrcajna luka) i onih
u Rotterdamu (iskrcajna luka)" (ESSO NEDERLAND v. MT TRADER FORTI-
TUDE 1977 AMC 2144 SD. N.Y. 1977)."..... Vijedée je zakljuéilo da
dokaz priskrbljen od obalnih tankova nije odludujuéi (was inconclu-
sive) u pogledu kolidine tereta iskrcanog s broda. Naruditelj pri-
jevoza nije bio u stanju dokazati vise nego da obalne mjere upo-
zoravaju da je moida nastao manjak. Time se narudéitelj nije oslobo-
dio tereta dokaza, pa se stoga njegov zahtjev za naknadu Stete

zbog manjka tereta treba odbiti"™ (Odluka londonske arbitraze 11/85.
LMLN 156).

"... Vijede je objasnilo da se ustanovila Siroko prihvadena praksa

da se manjak tereta, za koji brodar moZe biti smatran odgovorninm,
mjeri usporedbom brodskih ullagea uzetih prije i poslije ukrcaja
odnosno iskrcaja, umjeto da se usporeduju obalne mjere (iz ukr-
cajne i iskrcajne luke) kao prije" (K/SA/S VERVEN and CO v. AMOCO
TRANSPORT COMPANY, Fairplay 29.7.1982. str. 41).

U sporu pred jugoslavenskim sudom postavilo se pitanje kojim
dokazima brodar moZe uspjeti oboriti presumpeiju o manjku nastalu
na temelju prigovora primatelja tereta, te koje su mjere vjerodos-
tojnije - obalne ili brodske. Valja napomenuti da u postupku nije
predoden detaljan izvjestaj o nadinu mjerenja tereta obalnim mje-
rama, pa isprava izdana od obalnih tankove na mavedenom zapriml je-
nom kolidinom tereta, prezentirana zapovjedniku (na koju je on
stavio primjedbu "Obalne mjere nama nepoznate"), po naSem mislje-
nju ne moze se smatrati nedim drugim (npr. ekspertizom), do 1i pri-
govorom.

Sud je zakljuéio:",.,.. u svrhu otklanjanja pravnih efekata uloZe-
nog protesta zapovjednik broda bio je duzan, nakon uloZenih pro-
testa, izvr3iti kontradiktorno utvrdivanje kolic¢ine predanog te-
reta 1 osigurati utvrdivanje kolidine putem druge organizacije,

ili pak predloziti druge dokaze, da je primatelju predaoc teret
u kolic¢ini nazanadenoj u teretnici'.
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(Presuda OkruZnog privrednog suda u Splitu od 18.12.1984.neobja-
vljena). Nadalje, sud je odludio " s obzirom na vedu moguénost uzi-
manja toénih podataka na kopnu, da se za utvrdivanje kolidine pri-
Jema i otpreme nafte kao mjerodavni uzmu podaci na suhozemnim
rezervoarima" (isto).

Iz navedenog slijedi da brodar, uz podno8enje dokaza o brod-
skim mjerama, mora, da bi se oslobodio tereta dokaza, provjeriti
obalne mjere i dokazati da su pogresdne.

Jedan ameriéki sud suoden s istim pitanjem zakljuédio je:
.«+.. Traziti od brodara da ispituje labirint obalnih cjevovoda
{ tankova, nad kojima nema kontrole, niti o kojima ima znanja,
bilo bi za njega pretesko ako ne i nemogude". (CENTERCHEM PRODUCTS
INC v. A/S REDERIET ODFJELL, 1977 A.M.C. 373).

Po naSem misljenju ovo drugo stajaliSte puno je bliZe praksi,

Ostajanje tereta na brodu

Cesto na bordu po zavrsetku iskrcaja ostane nedto tereta, 3to
otvara dva pitanja:
a) Zasto se taj ostatak ne moZe iskrcati?
b) Kolika je kolidina tog ostatka?

Ostatak tereta se najde3de ne moZe iskrcati zbog sedimenta
koji se nataloZe tijekom puta na dnu tanka. Standardni tanker
ima bbiéno tri glavne sisaljke kapaciteta svaka od 2500 do 3000
kubi¢nih metara na sat i manje sisaljke za posusSivanje tanka kad
Se razina tereta pribliZzi dnu tanka. Ove manje sisaljke ne mogu
iskrcavati sedimente. U takvom sludaju obidno nastane spor oko
pitanja da 11 je ostatak tereta u tekudem ili krutom stanju.
Obiéno oko otodiéa krutih sedimenata ima Jod tekudeg tereta. Vrlo
Je vaino u ovakvo} situaciji pravilno uzeti uzorak. Cesto pred-
stavnik primatelja zagrabi samo tekuéinu, pa se kasnije analizom
takvog uzroka dokazuje da je ostatak tereta bio u tekudem stanju
i da prema tome nije iskrcan krivnjom brodara.

Opéenito brodarova obrana Je pozivanje na posebnu narav te-
reta (taloZenje sedimenata).

Po na3em pravu, ukoliko brodar dokaze postojanje izuzetnog slu-
daja i postojanje uzrodne veze izmedu istog i nastale 3tete (manj-
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ka), na naruéitelja prijevoza prelazi teret dokaza da je Steta
nastala osobnom krivnjom brodara ili komerci jalnom krivnjom oso-
ba koje rade za njega (&1. 556 ZPUP).

Na prijmer, primatelj moZe dokazati da sedimenti uopée nisu
bili ili bar nisu bili u odredenoj mjeri razlog neiskrcaja tereta,
veé, da su sisaljke za posuSivanje tankova bile neispravne ili da
se posulSivanje nije pravilno {11 dovoljno temeljito obavilo.
Ukoliko se ostajanje stanovite kolidine tereta na brodu ne moze
Pripisati prirodi tereta, brodar de morati dokazati da je upotri-
Jebio painju urednog brodara da do podetka putovanja osposobi brod
tako, da teret moZe iskrcati (&l. 585 ZPUP), te da je upotrijebio
duZnu painju da teret iskrca (tzv. komercijalna djelatnost).

U praksi se postavilo pitanje da 1i Je brodar duzan grijati
ostatak tereta kako bi ga

reno da se teret ne grije
negativan odgovor,

preveo u tekuée stanje, iako je ugovo-
tijekom puta, Smatramo da treba dati

Naruéitelj prijevoza mora poznavati svojstva tereta i ako je pri-
stao da na odredistu primi teret nezagrijan, treba pretpostaviti
da je znao u kakvom stanju de ga primiti. Tredéi, imatelj teretni-
ce pri njenom stjecanju mora provjeriti u ugovoru o prijevozu, da
11 se teret grije, jer se tankerske teretnice u pravilu na isti
pozivaju. U sluéaju da se teretnica ne poziva na ugovor, smatra-
mo da imatelj teretnice ima pravo odektivati da teret bude grijan

tijekom pomprskog prijevoza ukoliko postoji obidaj da se takvi te-
ret!i redovno griju.

Dopusten prometni manjak

Dugotrajnim iskustvom do3@o se do spoznaje da se kod prijevo-
Za tereta tankerima prosjedno gubi 0.5% od ukrcanog tereta. Sma-
tramo, da ovaj postotak ukljuduje kalo (isparivanje), rastur (o-
Stajanje tereta u sisaljkama, uz stijenke tankova i cjevovoda itd.)
kao i razlike u mjerenjima koje neizbjezno nastaju prilikom utvr-
divanja podataka potrebnih za izradunavanje kolidine tereta (tem-
peratura, ullage).

Ne ulazedéi u detalje moZemo reédi da unatod poku3ajima da se
ospori postojanje obidaja o priznavanju dopultenog manjka od 0.5%,
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velika veéina privrednika uk) judenih u naftnu industriju prihvada
ovaj postotak. Tu éinjenicu arbitrazno vijede u sludaju The Aven-
ger ustvrdilo je ovim rijedima: "...... uobidajeni prometni man jak
(the customary trade allovance) od 0.5% Je tako jak poslovni obi-
¢aj, da ima snagu ugovorenog dozvoljenog manjka, kojeg mi poslovni
ljudi ne moZemo zanemariti®. (S.M.A. No. 1179/1977).

Mislimo da bi bilo korisno u ugovorima o prijevozu izridito na-
vesti velidinu dopuStenog prometnog manjka Jer je desto dosta te-
Sko dokazivati poslovne obidaje pred sudovima.

U Jugoslaviji je donesen standard o dopultenim evaporacijskim
gubicima pri uskladiStenju i1 prometu nafte i naftnih proizvoda. Gu-
bitak sirove nafte u prijevozu morem dozvoljen je do iznosa od
0.025% "za cjelokupnu prevezenu kolidinu tereta", dok je kod ukrca-
Ja 1 iskrcaja dozvoljen daljnji gubitak od 0.05%. od "ukupna ispo-
ruéene kolidine tereta", za svaku operaciju posebno. Kad se zbroje
dozvol jeni postoci gubitaka, proizlazi da ukupni gubitak kod pri-
Jevoza nafte morem bez prekrcaja smije iznositi 0.125%.

Smatramo da ovaj standard nema vede znadanje u pomorskom prije-
vozu., Naime, on se izridito odnosi na evaporacijski gubitak, koji
¢ini samo dio bugitka od 0.5%. Naime, teret se ne prevozi u labo-
ratorijskim uvjetima pa postoje i drugi oblici gubitka tereta ve-
zani za tehnologiju prijevoza i metodu mjerenja tereta.

Dakle, zaloZili bismo se za primjenu dopultenog prometnog manj-
ka od 0.5% i u sludajevima kad se primjenjuje jugoslavensko pravo,
Jer isti Je mnogo bliZi stvaronosti i rezultat je dugogodisnjeg
iskustva u svijetu,

Pravno bi trebalo tumaditi da se spomenuti standard odnosi sa-
wo na evaporacijski gubitak, pa se ne moZe prihvatiti da Je samo
taj gubitak dozvoljen s obzirom da ima i drugih opravdanih razloga
za gubitak tereta koje treba uvaZiti i dodati evaporaci jskom gu-
bitku. Samo da dodamo da nam nije jasno koja je to "cjelokupna
prevezena koliéina prilikom svakog transporta", odnosno "ukupna
isporudena kolilina" koje bi trebalo mnoZiti postocima propisanim
standardom. U prvom sludaju to bi mogla biti kolildina tereta utvr-
dena brodskim mjerama prije iskrcaja (jer za iskrcaj je propisan
posebni postotak), medutim, logidno je da se dozvol jeni evapora-
cijski manjak raduna na ukrcani teret. U drugom sluéaju ukupna



188

isporuena kolilina kod ukrcaja znadila bi kolidinu ukrcanu na
brod, a kod iskrcaja kolidinu zapriml jenu u obalne tankove. Medu-
tim, obradunavati evaporacijski gubitak na te kolidine tereta nema
nikakvog smisla. Sve u svemu smatramo da je ovaj standard (bar 3to
se tide prijevoza morem) potpuno neuspio jer de polazi od logike
stvarnog zivota.

U praksi se postavilo pitanje da 11 dopulteni prometni man jak
obuhvada i teret zaostao na brodu nakon iskrcaja. Cini se razloznim
stajaliste arbitra u sluéaJu The Burmah Endeavor da nesporno izmjer-
ljiva { ispumpljiva kolidina zaostalog tereta ne potpada pod 0.5%
dopusStenog prometnog manjka (S.M.A. No. 1883/1983). Mislimo, da je
vazno naglasiti da dopusteni manjak ukljuduje i dio tereta koji
redovito ostaje na brodu zbog normalne nemogudnosti sisaljki za
posusivanje da do kraja isprazne brodski tank. Isto tako smatramo
da se teret koji se ne moZe crpsti sisaljkama (sedimenti) ne smije
ukljudivati u 0.5% dopuStenog manjka, Jer se i'adi o teretu za 81iji
manjak brodar ne odgovara zbog njegove prirode koja onemogudava
iskrcaj. Za utvrdivanje kolidine uobidajenog manjka moze se uzeti
na brod ukrcana koliéina, pomnoZena s 0.5%, ali u tako dobivenu

koliéinu ne moZe se ukljuditi kolidinu sedimenta koJji se ne mogu
crpst!l brodskim sisal jkama.

ZAKLJUCAK N

Moguénosti todnog mjerenja tereta danas su Jo3 ogranidene i
dok se ne pronadu i polnu upotrebljavati nova tehnidka rjesdenja
treba u ocjenjivanju da 1i postoji manjak tereta tijekom pomorskog
prijevoza slijediti iskustva dosadaSnje prakse.

Uglavnom, moZe se redéi da je opéeprihvadeno usporedivanje brodskim
mjerama izmjerenih kolidina tereta u ukrcajnoj i iskrcajnoj luci
kao nadin utvrdivanja manjka. Takoder Je 38iroko prihvaéen i dopu-
Sten prometni manjak u iznosu od 0.5% od ukrcane kolidine tereta,
ko3ji u sebi sadrZava kako manjkove proistekle zbog prirode tere-
ta i tehnologije prijevoza, tako i one proistekle od nemoguénos;i
preciznog mjerenja. Nadalje, ukoliko naruditelj prijevoza ugovo-
ri izridito da se teret ne grije tijekom puta trebalo bi uzeti

da je pristao na manjak koji zbog toga proistekne (skruéivanje
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tereta, taloZenje sedimenata { sl), a isto tako i 1mételj teret-
nice koji Je znao i morao znati da Je ugovoreno da se teret ne
grije.

Kad ostanu neispumpljivi sedimenti na brodu vaino je pravilno
uzeti uzroke istih i tako saduvati dokaz o stvarnom stanju tereta.

Dok je tekst ovog élanka bio u tisku Zalbeni sud donio Jje od-
luku u jugoslavenskom sporu spomenutom u ovom &lanku u kojoj je,
medu ostalim, zauzeto slijedede stajalilte o snazi dokaza brodskih
mjera u iskrcajnoj luci: .

"Nezavisno od navoda vjeStaka "da je uobidajeno da se u otpremi
1 prijemu sirove nafte vr3i obradunavanje kolidine na temelju mje-
ra ustanovljenih suhozemnim rezervoarima", sve okolnosti spornog
sludaja upuéuju na zakljudak da su za odredivanje kolidine tereta
preuzetih na prijevoz i predatih na odredistu mjerodavne isklju-
¢ivo brodska mjerenja "tzv. ullage report",

SUMMARY
CARGO SHORTAGE IN CARRIAGE BY TANKERS

A Yugoslav commercial court recently had the opportunity to give
its judgement in a typical oil shortage case.

By virtue of art. 541 of the Yugoslav navigation act 1978 a
cargo receiver's written protest of shortage upon the completion
of discharge is assumed to be true until the carrier proves the
contrary.

In this case the carrier submitted as evidence the ullage
to ullage comaprison and the tankclean certificate issued upon
the completion of discharge. However, the court held that the
carrier had not discharged the burden of proof and had to furnish

further evidence to rebut the assumption regarding the truthful-
ness of the

ce could be

recetiver's protest. It was suggested that such eviden-
an independent survey report of the shore tank measure-

zent of the quantity of cargo put into the tanks.
In the

writer’s opinion the request for such evidence puts
too heavy a

burden on the carrier and extends the carrier’s du-
ties under the contract of carriage beyound those assumed in
everyday commercial practice.
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The writer’s analysis of English and American judgements
and arbitration awards suggests that the uilage to ullage compri-
son together with the cleantank certificate issued upon the com-
pletion of discharge should be taken as a reliable method of ju-
dging the carrier‘s liability which ceases at the vessel's perma-
nent manifold connection.



