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IVADAS

Sparciai vystantis tarptautinei prekybai ir augant pasaulio ekonomikai, laivyba, dvideSimt
pirmame amziuje iSlieka vienas pagrindiniy, saugiausiy, veiksmingiausiy ir maziausiai aplinka
terSiantis kroviniy gabenimo buidas. Pasauliné ekonomika negaléty efektyviai funkcionuoti be laivy
ir laivybos pramonés. Laivybos pramonés svarba tarptautinei prekybai pabrézia tas faktas, jog
daugiau nei 90 % pasaulinés prekybos yra vykdoma jiros keliu, o gabenimo apimtys jiiry laivais
sickia 75 % bendro kroviniy kiekio, pervezamo visomis transporto rii§imis’.

Siekiant uZztikrinti, kad §is sektorius ir toliau biity laikomas itin saugiu ir ekologiSku, turi
biiti garantuojama, kad visi laivai iSlaikyty auks¢iausius techninius standartus eksploatavimo metu,
turéty kompetentinga ir tinkamai paruosta igula bei atitikty saugumo standartus, prieSingu atveju
atsirasty milziniski neigiami padariniai tiek gamtai, tiek laivybos ir verslo pramonéms.

Temos aktualumas. Pasaulinés ekonomikos plétra ir geografiné padétis lémeé Lietuvai
Baltijos jiiros regione uzimti tranzito valstybés padétj tarp Vakary ir Ryty, Siaurés ir Piety. Lietuvos
transporto sektorius jau dabar yra dalis transeuropinio transporto tinklo. Dél vykdomos Europos
Sajungos transporto politikos, kuria siekiama daugiau kroviniy gabenti vandens transportu,
igyvendinant trumpyju nuotoliy laivybos ir jury greitkeliy koncepcijas, kroviniy srautai per
Klaipédos valstybini jiiry uosta yra padidéje’.

Siekiant toliau vystyti tarptauting prekyba ne tik su Europos Sajungos valstybémis, bet ir uz
jos riby esanciomis jlrinémis valstybémis, bei didinti kroviniy pervezimo jiira srautus, butina
uztikrinti, kad vez¢jai bty tinkamai pasirenge atlikti jiems pavestas pareigas ir laivai, kuriais
gabenami kroviniai, biity tinkamai paruosti plaukti. Laivo tinkamumo plaukioti svarba ir jos jtaka
vezéjo civilinei atsakomybei yra pripazinta tiek bendrojoje teiséje, kur vezéjo pareiga paruosti laiva
tinkamu plaukti ir gabenti krovinius yra absoliutaus pobiidzio ir numanoma, tiek tarptautinése
sutartyse biitent Hagos ir Hagos- Visbiu bei Hamburgo taisyklése, kur ji yra pagrindiné vezejo
pareiga’. Todél yra aktualu atskleisti pagrindinés vezéjo pareigos paruodti laiva tinkamu plaukti ir
gabenti krovinius teisinius aspektus ir jos reikSme vezéjo civilinei atsakomybei, svarbiausiy
tarptautiniy akty, reglamentuojanciy kroviniy gabenima jiira, kontekste.

Pasirinkta magistro baigiamojo darbo tema ,,VeZéjo pareigos paruosti laivg tinkamu
plaukti ir gabenti krovinius turinys ir jos reikSmé veZéjo civilinei atsakomybei“- aktuali tuo,
kad Lietuvos teisingje literatiroje §i tema nebuvo placiai nagrinéjama, o uzsienio Saliy autoriai

daznai ja atskleidzia remiantis nacionaliniais teis€s aktais, nes tarptautiniu lygmeniu néra vieningo

! Minalga R. Kroviniy transporto sistema. Kauno kolegijos leidybos centras, 2007.-49 p.- ISBN 978-9955-27-084-3
? Butkevicius J. Lietuvos jstojimo { Europos Sajunga poveikis alies transporto sistemai ir transporto sistemos plétra.
Vilnius: VGTU leidykla“Technika‘, 2008.-238 p.- ISBN 978-9955-28-215-0.

3 Karan H. The carrier‘s liability under international maritime conventions the Hague, Hague- Visby and Hamburg
Rules. New York: The Edwin Mellen Press, Ltd, 2004.-24 p.- ISBN 0-7734-6174-4.



pareigos paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius reglamentavimo. Be to, Lietuvos teismuy

praktika Siuo klausimu yra gana skurdi, galima iSskirti vos keleta byly, kuriose nagrin¢jamas vezéjo

civilinés atsakomybés klausimas gabenant krovinius keliy transportu, tuo tarpu apie vez&jo juros
transportu pareigas ar jo civiling atsakomybe néra pasisakyta.

Todél, atsizvelgiant i Sios vezéjo pareigos paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius
svarba, jos itaka vezéjo atsakomybei bei nesant vieningo unifikuoto jos reglamentavimo, yra
tikslinga iSanalizuoti vezéjo pareigos paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius samprata,
nagrin¢jant skirtinguose teisés aktuose itvirtinta pozicija bei atskleisti uZsienio teismy poziiiri,
nustatant pareigos ijtaka vezéjo civilinei atsakomybei ir jos interpretavima, esant skirtingoms
kroviniy vezimo jiira sutarties riisSims.

Autorius, analizuodamas ir nagrinédamas pasirinkta darbo tema, bandys detaliau atskleisti
Sioje srityje kylanCias problemas ir pateikti racionalius S$iy problemy sprendimo budus
vadovaujantis teorine ir gauta empirine medziaga.

Atsizvelgiant | pasirinkta tyrimo dalyka, tiesioginis magistro baigiamojo darbo tikslas-
iSanalizuoti veZéjo pareigos paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius samprata kroviniy
vezimo jura sutarties kontekste, atskleisti Sios pareigos turini ir reikSme¢ vezgjo civilinei
atsakomybei.

Siam tikslui pasiekti keliami uZdaviniai:

e ISnagrinéti vez¢&jo pareigos paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius, kaip
fundamentalios pareigos, samprata Bendrosios ir Kontinentinés teisés tradicijos Salyse,
atsizvelgiant | kroviniy veZimo jiira sutarties pobiidi.

e [vertinti pareigos paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius teisinio reglamentavimo
problemas.

o Atskleisti vez¢jo pareigos paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius pobtdzio kitimo
aspektus nuo absoliutaus isipareigojimo iki pareigos atlikti tam tikrus veiksmus dermai
kruops¢iai.

e Remiantis jvairiy uzsienio Saliy teismy praktika iSnagrinéti pareigos paruosti laiva tinkamu
plaukti ir gabenti krovinius neivykdymo pasekmes vezéjo atsakomybei.

Darbo pradzioje iSkeliama hipotezé, kad vez¢jo pareiga paruosti laiva tinkamu plaukti ir
gabenti krovinius yra fundamentali pareiga, kurios netinkamas ivykdymas neatleidzia vezéjo nuo
atsakomybeés.

Magistro baigiamojo darbo objektas- tinkamumo plaukti ir gabenti krovinius teisinis
reglamentavimas.

Magistro baigiamojo darbo dalykas- vez¢jo pareigos paruosti laiva tinkamu plaukti ir

gabenti krovinius turinys ir jos reikSmé vezéjo civilinei atsakomybei, nagrinéjami remiantis
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pagrindiniais tarptautiniais teisés aktais, reglamentuojanciais kroviniy vezima jura, Bendrosios ir
Kontinentingés teisés tradicijos jiiry transporto teisés doktrinomis, teismuy praktika.

Siame darbe remiamasi jvairiais literatiiros 3altiniais- tiek teorine, tiek praktine medziaga.
Teorinés literatiiros pagrinda sudaré¢ uzsienio autoriy knygos: dr. Hakan Karan ,,VeZzéjo atsakomybe
tarptautinése jary konvencijose Hagos, Hagos- Visbiu ir Hamburgo taisykléese®!, kurioje yra
nagrin¢jama veze¢jo atsakomybé uz krovinio vezimo jiira sutarties pazeidima esant konvenciniam
rezimui. Oksfordo universiteto profesorius Stephen Girvin knygoje ,,Kroviniu gabenimas jira™
atskleid¢ kroviniy vezimo jira ypatumus, veze¢jo ir siuntéjo sutartinius santykius nacionaliniu ir
tarptautiniu mastu. Analizuojant vez¢jo pareigos paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius
teisinio reglamentavimo rezima buvo analizuojama dr. A. Gineigio disertacija’, kurioje autorius
pateikia kroviniy vezimo jira sutartinéms prievoléms taikoma reglamentavima. Detaliau vezéju
civilinés atsakomybés ypatumai pervezimuose jlros transportu analizuojama dr. O. Drobitko
disertacijoje7. Svarbia vieta tarp naudoty literatiiros Saltiniy uzima uzsienio $aliy, ypa¢ Bendrosios
teisé€s sistemos, teismy praktika.

Siame magistro baigiamajame darbe naudojami $ie metodai:

Sisteminés analizés metodo taikymas padéjo nustatyti pareigos paruosti laiva tinkamu
plaukti ir gabenti krovinius teising prigimti ir sistemiskai jvertinti Sios pareigos reikSme vezgjo
civilinei atsakomybei.

Lyginimo metodas buvo naudojamas lyginant nacionalinius transporto teisés norminius
aktus su tarptautiniais dokumentais, kity valstybiy teisés aktais, analizuojant skirtingy valstybiy ir
teises tradicijy teisines konstrukcijas ir teising praktika.

Lyginamojo- istorinio metodo pagalba buvo atskleista vezéjo pareigos paruosti laiva
tinkamu plaukti ir gabenti krovinius evoliucija kontinentinés bei bendrosios teisés sistemos Salyse.

Apibendrinimo metodas buvo naudojamas rengiant apibendrinimus ir i§vadas.

Pagrindinis tyrimo metu taikytas empirinis tyrimo metodas- teisiniy dokumenty analizé,
kuriuo remiantis buvo analizuojami ne tik Lietuvos transporto teisés norminiai aktai, bet ir uzsienio
valstybiy bei tarptautiniai dokumentai. Atsizvelgiant | tai, jog tarptautiniu lygiu néra jtvirtinta
vieningo pareigos paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius reglamentavimo, darbe

naudojami ne tik pirminiai dokumentai, bet ir uzsienio valstybiy teisés akty apzvalgos bei vertimai.

4 Karan H. The carrier‘s liability under international maritime conventions the Hague, Hague- Visby and Hamburg
Rules. New York: The Edwin Mellen Press, Ltd, 2004. ISBN 0-7734-6174-4.

> Girvin S. Carriage of goods by sea. Oxford: Oxford university press, 2007. ISBN 978-0-19-876458-8.

% Gineitis A. Krovinio vezimo jiira sutartinéms prievoléms taikytina teisé. daktaro dis. soc. mokslai: teisé (01 S)/ Mru.-
V., 2003.

7 Drobitko O. Kroviniy multimodaliniai vezimai: teisiniai aspektai. daktaro dis. soc. mokslai: teis¢ (01 S)/ MRU.- .,
2006.



Darbo struktiira sudaro jvadas, penki skyriai: pirmajame skyriuje aptariami vezg&jo pareiga
paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius reglamentuojantys tarptautiniai ir nacionaliniai
teisés aktai; antrajame atskleidziama S$ios pareigos samprata, pobiidis bei iSraiSkos forma;
tre¢iajame- nagrin¢jamas pareigos turinys nuo techninio laivo paruos$imo iki zmogiskojo faktoriaus.
Ketvirtas ir penktas skyriai skirti vez€jo atsakomybei. Juose nagrinéjami vezéjo atsakomybeés
atsiradimo pagrindai, {rodiné¢jimo nastos paskirstymas bei pareigos paruosti laiva tinkamu plaukti ir
gabenti krovinius reikSmeé vezéjo civilinei atsakomybei remiantis Hagos- Visbiu ir Hamburgo
taisyklémis bei Bendrosios teisés sistemos normomis. Darbo pabaigoje pateikiamas naudotos

literatiros sarasas ir darbo santrauka lietuviy ir angly kalbomis.



1 VEZEJO PAREIGOS PARUOSTI LAIVA TINKAMU PLAUKTI IR GABENTI
KROVINIUS TEISINIS REGLAMENTAVIMAS

1.1 VeZéjo pareigos paruosti laivg tinkamu plaukti ir gabenti krovinius reglamentavimas
tarptautinése konvencijose
1.1.1 Hagos ir Hagos- Visbiu taisyklés

1924 m. rugpjtcio 25 d. Briuselyje buvo priimta Tarptautiné konvencija dél kai kuriy teisés
normy, susijusiy su konosamentu unifikavimo. Remiantis $ia konvencija priimtos taisyklés
vadinamos Hagos taisyklémis®. Pazymétina, jog §i Konvencija nebuvo i§samus taisykliy rinkinys,
reguliuojantis kroviniy gabenimus jira. Ja bandyta suvienodinti tik kai kurias konosamentus
regulivojancias taisykles, kuriose itvirtintos standartinés salygos, apibréziancios vezéjo
atsakomybés apimti, kuria draudziama keisti vezéjo naudai. Taipogi buvo itvirtinta ribota vezéjo
atsakomybé ir numatoma, jog konvencija taikoma visiems pervezimams, atlickamiems pagal
konosamentus, kurie i§duoti susitarian¢ioje valstybéje’.

Atkreiptinas démesys | tai, jog Siose taisyklés iSreikStos formuluotés nebuvo labai tikslios,
dél to susitarancios valstybés galéjo skirtingai interpretuoti ju turini, be to, ju redakciju ir net
taikymo sferos skirtumy ginco nagrin€jimo vieta vienoje ar kitoje susitariancioje valstybéje 1émé
skirtinga vez¢jo atsakomybg, o tai prieStaravo konvencijos tikslams. Visa tai jtakojo, jog vienose
valstybése taisyklés buvo taikomos tiesiogiai, kitose- ne. 1968 ir 1979 metais buvo priimti $ios
konvencijos protokolai. 1968 mety Briuselio protokolu buvo itvirtintos Visbiu taisyklés, kuriomis
buvo pasalinti Hagos taisykliy netikslumai. 1924 m. Konvencijos taisyklés su 1968 ir 1979 mety
Protokoly ivestais pakeitimais sudaro vientisa taisykliy kompleksa vadinama Hagos- Visbiu
taisyklémis'”.

Hagos- Visbiu taisyklés buvo inkorporuotos i Anglijos teis¢, Kroviniy gabenimo jura
istatyma (COGSA) 1971 metais. Jungtinése Amerikos Valstijoje Hagos taisyklés 1936 metais buvo
perkeltos { nacionaling teis¢ i Kroviniy gabenimo jiira istatyma (COGSA).11

Hagos- Visbiu taisyklés taikomos kiekvienam konosamentui, pagal kurj krovinys vezamas tarp
skirtingy valstybiu uostu, jei konosamentas iSduotas valstybéje naréje, ar iSvykimo uostas yra

susitarianCioje valstybéje, ar sutartyje yra numatyta, jog sutarCiai bus taikomos Taisyklés ar

¥ Tarptautiné konvencija dél kai kuriy teisés normuy, susijusiu su konosamentais, suvienodinimo (Hagos taisyklés) ir
pasiraS§ymo protokolas // Valstybés zinios. 2003-09-26, Nr. 91(1)-4124.

? Karan H. The carrier‘s liability under international maritime conventions the Hague, Hague- Visby and Hamburg
Rules. New York: The Edwin Mellen Press, Ltd, 2004.— 21-23 p.- ISBN 0-7734-6174-4.

' Gineitis A. Krovinio vezimo jira sutartinéms prievoléms taikytina teisé. daktaro dis. soc. mokslai: teisé (01 S)/ Mru.-
., 2003. P. 87.

' Girvin S. Carriage of goods by sea. Oxford: Oxford university press, 2007.- 180-181 p.- ISBN 978-0-19-876458-8.



valstybés teisé, kurios dalimi yra Sios taisyklés, nepriklausomai nuo laivo, vezéjo, siuntéjo, gavéjo
ar bet kurio kito suinteresuoto asmens valstybinés priklausomybeés.'?

Siuo metu Hagos- Visbiu taisyklés yra pagrindinis teisé¢ aktas, reguliuojantis teisinius
santykius, atsirandancius i§ kroviniy vezimo jura sutarties, kuri turi biiti patvirtinama konosamentu
ar kitu apyvartiniu dokumentu. Siy taisykliy tikslas- apsaugoti kroviniy savininky interesus
santykiuose su vez¢jais. Siekiant tinkamai pasiekti § tiksla buvo palengvinta ir supaprastina civiliné
apyvarta, nustatant, kad negalima nugin¢yti krovinio priémimo veZéjo dispozicijon po iSduoto
konosamento prezumpcijos, jei Sis konosamentas perduotas saZiningam tre¢iajam asmeniui. Be to
vezéjo civilinés atsakomybés maksimumas siejamas ne tik su krovinio vieta, bet ir su svoriu'’.

Hagos- Visbiu taisykliy 3 straipsnio 1 dalyje numatyta besalyginé vez&jo pareiga, nuo kurios
jis negali buti atleistas, t.y. ,,VezZéjas privalo pries reisq ir jo pradzioje deramai kruopsciai :

a) paruosti laivq, kad jis biity tinkamas plaukioti;

b) tinkamai sukomplektuoti laivo jgulq, parengti laivq kelionei ir ji apripinti;

¢) parengti triumus, Saldymo ir vésinimo kameras bei visas kitas laivo dalis, kuriuose yra vezamos
prekés, kad Sie biity tinkami ir saugiis priimti, vezti ir iSsaugoti prekes. “"*

Atsizvelgiant i Sia norma galima daryti i§vada, jog Hagos- Visbiu taisyklés keicia pareigos
samprata 1§ pagrindy. Sutartyse, kurioms taikomos Hagos- Visbiu taisyklés, néra taikoma
numanoma absoliuti garantija. Skirtingai nei Bendrosios teisés sistemoje, vez¢jo pareiga yra
deramai ir kruopsciai paruosti laiva tinkamu plaukti. Be to, Taisyklése yra pateikiamas baigtinis
vezéjo isipareigojimy sarasas, kurie Bendrosios teisés sistemoje yra traktuojami kaip tinkamumo
plaukioti dalis. Darytina i§vada, jog visos pareigos numatytos Hagos- Visbiu taisykliy 3 straipsnio 1
dalyje yra itrauktos i tinkamumo plaukioti savoka numatyta Bendrosios teisés sistemoje. Pareiga
paruosti laiva, kad jis biity tinkamas plaukti, itvirtinta 3 straipsnio 1 dalyje yra ekvivalentiska
bendram tinkamumo plaukioti supratimui ir jo kaip fizinés ir strukttrinés laivo buklés apibrézimui.
Pareiga tinkamai sukomplektuoti laivo igula, parengti laiva kelionei ir ji apriipinti galima sulyginti
su laivo tinkamumu plaukioti. Reikalavimas tinkamai sukomplektuoti laiva yra susijes su
tinkamumu plaukioti kaip pakankamos ir kompetentingos igulos salyga, o reikalavimas tinkamai
parengti ir aprupinti laiva yra adekvatus tinkamai paruo$tai irangai ir apripintiems laivo
bunkeriams. Treciasis {sipareigojimas parengti triumus, Saldymo ir vésinimo kameras bei visas kitas

laivo dalis, kuriuose yra vezamos prekés, kad Sie buty tinkami ir saugiis priimti, vezti ir iSsaugoti

"2 Dockrey M. Cases & Materials on the carriage of goods by sea. 3 rd. Ed. London: Cavendish Publishing Limited,
2004.- 159 p.- ISBN 1-85941-796-5.

3 Drobitko O. Kroviniy multimodaliniai veZimai: teisiniai aspektai. daktaro dis. soc. mokslai: teis¢ (01 S)/ MRU.- V.,
2006. P. 120.

141924 m. tarptautiné konvencija dél teisés normuy, susijusiy su konosamentais, suvienodinimo (Hagos taisyklés) buvo
pakeista 1968 m. Briuselio protokolu, i§ dalies pakei¢ian¢iu Tarptauting konvencija dél kai kuriy teisés normuy, susijusiy
su konosamentais, suvienodinimo (Visbiu taisyklés)//
http://www.jus.uio.no/lm/sea.carriage.hague.visby.rules. 1968/doc.html; prisijungimo laikas: 2008-11-12.




prekes nurodo laivo tinkamuma gabenti krovinius. Pazymétina, jog Si veZéjo pareiga apima visas

krovinio aptarnavimo stadijas: nuo jo krovimo ir laivo galimybiy priimti sutartyje numatyta krovini

iki tinkamumo ilaikyti ir i§saugoti krovinj'.

Hagos- Visbiu taisyklése nustatomas baigtinis visiS$ko atleidimo nuo atsakomybés pagrindy

sarasas, kuriuo remiantis vez¢jas atleidziamas nuo atsakomybés, jei krovinys prarastas ar sugadintas

del:
a)

b)

2

h)

kapitono, jurininko, locmano arba vezéjo darbuotojo veiksmy, aplaidumo ar nesugebéjimo
vesti ar valdyti laiva. Nei vezéjas, nei laivas neatsako uz navigacines ar laivo valdymo
klaidas. Si nuostata buvo perkelta i§ JAV 1893 m. Harterio akto.

gaisro, jeigu jis nekilo dél faktinés vezéjo kaltés arba dél jo tam tikry veiksmy. VeZzéjas turi
deramai kruopsc¢iai jvykdyti savo pareigas, iskaitant ir prieSgaisrinés saugos reikalavimus.
rizikos, pavojy ir nelaimingy atsitikimy jiiroje ar kituose laivybai tinkamuose vandenyse.
Nebiitina, jog pavojus biity nenugalimas, pakanka, kad jis biity staigus ir stiprus, dé¢l ko
nebiity galima uZztikrinti krovinio saugumo.

gamtos jégy pasireiSkimo, nenugalimos jégos ar stichiniy nelaimiy, kuriy vezéjas negal¢jo
numatytu ir jy iSvengti.

karo veiksmuy. Si salyga turi apimti civilj kara.

valstybés prieSy veiksmuy, kurie atlikti karo metu gabenant prekes. Anglijos teiséje tai
»Karaliaus* ar ,Karalienés prieSai“ ir apima piratus, maisStininkus, sukilusius prie§ savo
valdzia, bei teroristus.

valdovy, valstybés vadovy ar kity zmoniy suémimo, suvarzymo arba turto areSto kaip
laikinosios apsaugos priemonés. Tai apima valstiju ar valstybés valdzios prievartinius
isikiSimus uzvaldant krovinius, pavyzdziui, blokados, embargas, importo ar eksporto
ribojimai arba dél istatymuy pasikeitimy, ar dél nauju aplinkybiy, kuriomis buvo apribota
laivininkystés laisve. Jei §i aplinkybé egzistavo iki reiso pradzios, vezéjas nebus atleistas
nuo atsakomybes, nes ji bty pripaZinta neeiline aplinkybe, kuri vykdoma remiantis §ios
Salies {statymai.

karantino apribojimy. Si aplinkybé bus netaikoma, kai dél vezéjo tycios ar neriipestingumo
krovinys ar laivas pateko i tokias salygas, d¢l kuriy buvo taikomi karantino apribojimai.
siuntéjo, prekiy savininko, jo agento ar atstovo veiksmy ar neveikimo. Si salyga apima ir
netinkamos ar klaidinancios informacijos apie krovinio sukrovima, gabenima ir iSkrovima,
vezejui suteikima, kuria jis rémesi atlikdamas Siuos veiksmu ir dél to krovinys buvo

pazeistas.

'’ Dockrey M. Cases & Materials on the carriage of goods by sea. 3 rd. Ed. London: Cavendish Publishing Limited,
2004.- 168-178 p.- ISBN 1-85941-796-5.
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j) streiky, lokauty, darbo sustabdymo ar apribojimo, dél bet kokios priezasties, nepaisant to, ar
jie yra daliniai, ar visuotiniai.

k) sukilimy ir pilietiniy neramumuy. Si salyga papildo jau minéta salyga dél karo veiksmy.

) gelbéjimo ar bandymo gelbéti gyvybe ar turta jiiroje.

m) savaiminio dydzio ar svorio sumaz¢jimo arba dél bet kurio kito trukumo ar suzalojimo,
atsirandancio deél prigimtinio prekiy defekto, kokybés ar prigimtinio trikumo. Vez¢jas turi
biti informuotas apie gabenamo krovinio savybes ir dél jo prisiimti atsakomybe. Taciau §i
1Simtis negali biiti taikoma vezejui, kuris pazeidé savo prisiimtas pareigas.

n) nepakankamos pakuotés, dél kurios krovinys negali atlaikyti iprasto pavojaus gabenimo
metu. Tai apima tik iSorinj {pakavima.

0) nepakankamo arba netinkamo Zenklinimo, pavyzdziui, kai prekés dél netinkamo zyméjimo
susimaiso ir jy nejmanoma atskirti.

p) paslépty trikumy, kuriy negalima aptikti kruopi¢iai tikrinant. Siuo atveju pasléptas
trukumas turi biti laive, o ne krovinyje.

q) bet kurios kitos priezasties, nesant vez¢jo faktinés kaltés ar dalyvavimo arba nesant vezéjo
agenty ar darbuotojuy kaltés ar aplaidumo. Siuo atveju jrodymo pareiga turi asmuo,
reikalaujantis pripazinti tokia iSimti, kad irodyty, jog nei vezéjo faktiné kalté ar jo
dalyvavimas, nei vez¢jo agenty ar jo darbuotojy faktiné kalté ar aplaidumas neprisid€jo prie
nuostolio ar zalos. Sia i§imtimi veZéjas gali remtis, kai néra tenkinamos kity idiméiy
salygos.'

Atkreiptinas démesys 1| tai, jog Hagos- Visbiu taisyklése vez¢jo atsakomybés ribos nustatomos,
ne tik uz prarasto krovinio vieta, bet ir uz bruto svorio kilograma prarasto ar sugadinto krovinio. Be
to, 1979 m. protokolu buvo pakeista kompensacijos suma ir jtvirtintas naujas atsiskaitymo vienetas
-speciali skolinimosi teis¢ (SST).'” Taigi, veZéjas negali mokéti didesnés nei Konvencijoje
nustatytos kompensacijos, t.y. daugiau nei 666.67 atsiskaitymo vieneto uz prarasta ar sugadinta
krovinio vieta ar vieneta arba 2 atsiskaitymo vienetus uz kiekviena triikstama kilograma bruto
svorio'®.

1.1.2 Hamburgo taisyklés
1978 metais Hamburgo konferencijoje buvo priimta Jungtiniy Tauty konvencija dél kroviniy
vezimo jiira. Sioje konvencijoje itvirtintos taisyklés vadinamos Hamburgo taisyklémis, kurios

1sigaliojo nuo 1992 m. lapkricio 14 dienos. Nagrin¢jant Sios konvencijos nuostatas bei atsizvelgiant

' Girvin S. Carriage of goods by sea. Oxford: Oxford university press, 2007.- 180-181 p.- ISBN 978-0-19-876458-8.
17 Protokolas (protokolas dél SST), i§ dalies pakei&iantis 1924 m. rugpjucio 25 d. Tarptautine konvencija dél kai kuriy
teisés normuy, susijusiu su konosamentais, suvienodinimo (Hagos taisyklés), i§ dalies pakeista 1968 m. vasario 23 d.
protokolu (Visbiu taisyklés) // Valstybés zinios, 2003-09-26, Nr. 91(1)-4122.

'8 Karan H. The carrier‘s liability under international maritime conventions the Hague, Hague- Visby and Hamburg
Rules. New York: The Edwin Mellen Press, Ltd, 2004.— 27-32 p.- ISBN 0-7734-6174-4.
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1 ta fakta, jog ja yra ratifikave tik nedidelius laivynus turinéios Salys, galima teigti, jog tai plataus
pobiidzio tarptautinés teisés dokumentas, kuriame daugiau démesio skirta kroviniy savininky
interesams, ir kartu bandyta surasti kompromisa tarp kroviniy bei laivy savininky interesy. "

Hamburgo taisykliy reguliavimo sritis yra zymiai didesnés nei Hagos- Visbiu taisyklés. Ju
taikymo sritis apima deniniy kroviniy, gyviny, tiesioginiy bei pavojingu kroviniy pervezimus.
Taipogi iSpleCiama §iy taisykliy taikymo geografiné sfera nustatant, kad jos taikomos, kai sutartyje
numatytas paskirties uostas yra susitariancioje valstybéje, ar kai faktinis iSkrovimo uostas yra
vienas i§ sutartyje numatyty pasirinktiniy paskirties uosty, o ju taikymas nepriklauso nuo laivo,
vezéjo, faktinio vezéjo, siuntéjo, gavéjo ar kito suinteresuoto asmens nacionaline priklausomybe?.

Skirtingai nuo Hagos- Visbiu taisykliy Hamburgo taisyklés taikomos ne tik krovinio vezimo
jura sutartims, iformintoms konosamentu, bet ir vezimo sutartims, iformintoms neturin¢iais vezamy
prekiy apyvartinés funkcijos dokumentais, pavyzdziui juriniais vaztara$€iais. Jos, kaip ir Hagos-
Visbiu taisyklés, néra taikomos Carteriams, taciau taikomos konosamentui, kuris iSduotas carterio
pagrindu, ir kurios turétojas yra ne frachtuotojas®'.

Hamburgo taisyklés reguliuoja vezéjo atsakomybg nuo to momento, kai vezéjas perima
krovini savo zinion iSvykimo uoste, iki to momento, kai jis perduoda krovini paskirties uoste, dél to,
jos apima daugiau transporto proceso etapy. Siose taisyklése i§samiai reglamentuojamas
atsakomybés periodo nustatymas, konkretizuojami krovinio priémimo ir jo perdavimo momentai, be
to itvirtinamos nurodomojo pobiidZzio normos, kurios leidzia nustatyti minétus momentus pagal
pakrovimo ar igkrovimo uosto taisykles®.

Hamburgo taisyklése vezéjo kalté yra preziumuojama. Vez¢jas yra atsakingas uz nuostolius,
suzalojimus ar vélavima pristatyti prekes, kai jvykis, dél kurio atsirado minéti padariniai, {vyko,
kroviniui esant vezéjo zinioje, nebent jis sugebéty jrodyti, kad jis, jo darbuotojai ar agentai émési
visy imanomy priemoniy, kurios pagristai reikalingos siekiant i§vengti nelaimingo atsitikimo ir jo
rezultato™. Vadinasi, pagal Hamburgo taisykles, néra svarbu nustatyti ar laivas, kuriuo buvo
vezamas krovinys, buvo tinkamas plaukti nuostoliy, suzalojimo ar vélavimo atveju, nes vezéjo kalté
yra preziumuojama. Pats veZéjas turi paneigti prezumpcija, kad bty atleistas nuo atsakomybés uz

krovinj. Galima teigti, jog veZ¢éjo atsakomybe priklauso nuo saugiy ir patikimy krovinio gabenimo

' Baughen S. Shipping law. 3 rd. Ed. London: Cavendish publishing limited, 2004.- 147-149 p.- ISBN 978-185941-
852-9.

2% Karan H. The carrier‘s liability under international maritime conventions the Hague, Hague- Visby and Hamburg
Rules. New York: The Edwin Mellen Press, Ltd, 2004.— 65-66 p.- ISBN 0-7734-6174-4.

2! Gineitis A. Krovinio vezimo jiira sutartinéms prievoléms taikytina teisé. daktaro dis. soc. mokslai: teisé (01 S)/ Mru.-
V., 2003. P. 106.

22 Drobitko O. Kroviniy multimodaliniai vezimai: teisiniai aspektai. daktaro dis. soc. mokslai: teisé (01 S)/ MRU.-
V.,2006. P. 121.

2 Weiss J.A. Statutes and Conventions on Carriers' Defenses to Cargo Liability// http://www.sealaw-
usa.com/statutesandconventions.html; prisijungimo laikas: 2008-11-10.
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salygu, bet ne nuo laivo, su kuriuo vykdomas vezimas, buklés. Pagal Hamburgo taisykles, kiek tai
susij¢ su vezéjo ir krovinio gavejo tarpusavio santykiais, laivo tinkamumas plaukti praranda savo

24
svarbg™".

1.2 Lietuvos Respublikos nacionaliniai teisés aktai

Prekybing laivyba Lietuvoje reguliuoja LR Prekybinés laivybos istatymas, kuriame
reglamentuojami kroviniy, keleiviy ir bagazo gabenimo jura teisiniai santykiai, nustatomi darbo
laive ypatumai ir socialinés garantijos jiirininkams.” Atkreiptinas démesys i tai, jog istatyme néra
ypatingy teisiniy normy reguliuojanéiy vezéjy atsakomybe, vykdant krovinio vezimo jiira sutartj.
Jame inkorporuotos Hagos-Visbiu taisyklés, kuriomis vadovaujantis kroviniai vezami jura’.
Atkreiptinas démesys 1 tai, jog statyme néra privacius santykius reguliuojanciy tiesioginio taikymo
normy.

Lietuvos Respublikos susisiekimo ministro 2001 m. balandzio 12 d. jsakymu Nr. 116 buvo
patvirtintos Bendrosios kroviniy vezimo jira taisyklés, kurios nustato kroviniy pateikimo,
iSdéstymo ir tvirtinimo laive bei gabenimo jiira tvarka bei pagrindines kroviniy transportavimo
dalyviy pareigas®’. Sio taisyklés taikomos kraunant krovinius Lietuvos Respublikos jiiry uostuose
bei vezant krovinius Lietuvos Respublikos jiiry laivy registre jregistruotais laivais. Jose jtvirtinami
reikalavimai visuy rusiy bei atskiry rasiy kroviniy gabenimui. Nustatomi griezti reikalavimai
informacijai apie krovini, kuria privalo siuntéjas pateikti krovos darby kompanijai ir vez¢jui ar jo
igaliotam asmeniui, laivo paruoSimui tinkamu plaukti, kroviniy patalpoms, tvirtinimo priemonéms,
ju i8déstymui, sudéliojimui ir tvirtinimui.

Pazymétina, jog taisyklés reguliuoja uostuose atlickamus krovimo darbus bei krovinio
iteikimo operacijas, nustatant tokiu veiksmy atlikimo buda, taciau jose néra atskleista krovinio
iteikimo ar krovimo pareiga, jos turinys. Néra numatyta, kuri vezimo S$alis turi pareiga krauti
krovinius, kokias pasekmes sukelia krovinio neatsiémimas.

Atkreiptinas démesys { tai, jog administraciniy saugumo reikalavimy savo nacionalinés
priklausomybés laivams jtvirtinimas neijtakoja privaciuy vezimo santykiy. Atsizvelgiant i tai darytina
iSvada, kad Sios taisyklés nereguliuoja privaciy santykiy dél krovinio gabenimo, nes itvirtinti

administraciniai saugumo reikalavimai neijtakoja vezimo santykiy turinio. Be to, krovimo operaciju

 Karan H. The carrier‘s liability under international maritime conventions the Hague, Hague- Visby and Hamburg
Rules. New York: The Edwin Mellen Press, Ltd, 2004.— 52-55 p.- ISBN 0-7734-6174-4.

% Lietuvos Respublikos Prekybinés laivybos istatymas// Valstybés Zinios. 1996, Nr. 101-2300.

%% Drobitko O. Kroviniy multimodaliniai vezimai: teisiniai aspektai. daktaro dis. soc. mokslai: teisé (01 S)/ MRU.- V.,
2006. P. 115.

7 Lietuvos Respublikos susisiekimo ministro jsakymas Nr.116 Dél Bendryjy kroviniy vezimo jiira taisykliy, patvirtinty
susisiekimo ministro 2000 m. rugséjo 28 d. isakymu Nr. 270, dalinio pakeitimo// Valstybés zinios. 2001-04-20, Nr. 34-
1141.
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reglamentavimas poijstatyminiuose aktuose yra nepagristas, nes néra pagrindo taikyti Lietuvos
istatymy normas, reguliuojanéias krovinio vezimo jiira santykius>®.

Atsizvelgiant { tai, jog Lietuva, kaip ir daugelis jiiriniy pasaulio Saliy, tarptautiniams
kroviniy pervezimams taiko 1924 m. tarptauting konvencija dél teisés normuy, susijusiy su
konosamentais, suvienodinimo (Hagos taisyklés), i§ dalies pakeista 1968 m. Briuselio protokolu, i$
dalies pakeician¢iu Tarptauting konvencija d¢l kai kuriy teisés normy, susijusiy su konosamentais,
suvienodinimo (Visbiu taisyklés) ir i§ dalies pakeista Protokolu (protokolas dél SST), i§ dalies
pakeicianciu 1924 m. rugpjicio 25 d. tarptauting konvencija dél kai kuriy teisés normy, susijusiy su
konosamentais, suvienodinimo (Hagos taisyklés), i§ dalies pakeista 1968 m. vasario 23 d. protokolu
(Visbiu taisyklés), Siame darbe nagrin€jant vez€jo pareigos paruoSti laiva tinkamu plaukti ir

civilinés atsakomybés ypatumus, daugiausia démesio bus skiriama §iai tarptautiniai konvencijai.

¥ Gineitis A. Krovinio vezimo jiira sutartinéms prievoléms taikytina teisé¢. daktaro dis. soc. mokslai: teis¢ (01 S)/ Mru.-
V., 2003. P. 110.
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2 VEZEJO PAREIGOS PARUOSTI LAIVA TINKAMU PLAUKTI IR GABENTI
KROVINIUS, KAIP FUNDAMENTALIOS PAREIGOS, SAMPRATA

Pareiga paruosti laiva tinkamu plaukti yra asmeniné, fundamentali pareiga, skirta vezéjui.
Sios pareigos turinys yra toks pat tiek Bendrosios teisés sistemoje, tick Hagos-Visbiu taisyklése,
tiek Hamburgo taisyklése, taciau keiciasi tik jos prigimtis. Bendrosios teisé€s sistemoje pareiga yra
absoliuti, tuo tarpu Hagos- Visbiu ir Hamburgo taisyklés nustato pareiga elgtis deramai kruopsciai.
Nepaisant tokiy skirtumy, laivo savininkui visais atvejais iSlieka absoliuti pareiga, kai néra
taikomos Hagos- Visbiu ir Hamburgo taisyklés.

Siame skyriuje nagrin¢jama pareigos paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius

pobiidis pagal Bendrosios teisés sistemos, Hagos- Visbiu taisykliy bei Hamburgo taisykliy normas.

2.1 Absoliuti pareiga

Bendrosios teisés sistemoje yra grieztas isipareigojimas, kuris nustato vezéjui absoliucia
pareiga paruosti laiva tinkamu plaukti, taciau Sios pareigos absoliutus pobiidis nereiskia, jog vezejas
turi pateikti tobula laiva. IS vezéjo néra reikalaujama pateikti tokj laiva, kuris iSkgsty bet kokios
rusies, itin didelius ir sunkius pavojus reiso metu. Jis turi pateikti toki laiva, kuris buity tinkamas
numatytam reisui atlikti bei konkre¢iam kroviniui gabenti. Laivas turi biti taip paruostas, kad galéty
susidoroti su netikétai uzklupusiais jprastais juros pavojais. Be to, atsizvelgiant | kietinamo gabenti
krovinio rasj, turi biiti pateiktas atitinkamos riigies laivas su paruoita sukrovimo vieta jame”.
Pazymétina, jog vezéjui nepakanka jrodyti, kad jis stengési padaryti laiva tinkamu plaukti, nes
laivas turi atitikti savo paskirti.

Atkreiptinas démesys 1 tai, kad tuo atveju, jei vezéjas pazeidé savo isipareigojima, jis bus
atsakingas, nepaisant, ar jis buvo d¢l to kaltas, ar ne ir Siuo atveju visiSkai nesvarbu ar trilkumas
buvo surastas per apiiira, ar ne. Byloje Steel v. State Line™ teismas isaiskino 8ios absoliu¢ios
pareigos reikSme. ,,jei kroviniy veZimo sutartis yra laive, nepaisant jos formos, pareiga nustatoma
tam asmeniui, kuris pateiké ir apripino Si laivq, ar jo patalpas, nebent kazkas nustaté sqlygq,
apsauganciq laivq, nuo reikalavimo atitikti savo paskirtj. Taip bendrai isreiskiamas pasakymas,
kad laivas turi biti tinkamas plaukti .

Jei vezéjas pateikty tinkamai apripinta laiva, jis biity tinkamai jvykdes savo isipareigojima,

ir nebiity atsakingas uz nuotolius, nebent jo atsakomyb¢ kilty remiantis kitais pagrindais, pavyzdziui

¥ D¢Arcy L. Ridley*s Law of the Carriage of Goods by Land, Sea and Air. 7th. Ed. Galsgow: Shaw & Sons Limited,
1992.- 98-101 p.- ISBN 0-7219-0623-0.
30 Steel et Al v. The State Steamship Company, (1877-78) L.R. 3 App. Cas.72.

3! Hughes A.D. BCL. MA (Oxon), Barrister (LI). Casebook on carriage of goods by sea. 2th. Ed. London: Blackstone
press limited, 1999.- 54-56 p.- ISBN 1-85431-881-0.
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del pareigos tinkamai prizitréti krovinj pazeidimo. Taciau vez¢jas, pateikdamas laiva, kuris pagal
fizines savo savybes yra tinkamas plaukti ir gabenti krovinius, gali biti atsakingas dé¢l laivo
netinkamumo plaukioti, jei tai sukélé blogas sukrovimas™.

Pavyzdziui byloje ,, The Kapitan Sakharov*>® vezéjas turéjo konteinervezi “Kapitan
Skaharov”. Krovinys buvo pakrautas ant laivo denio ir krovinio savininkas nedeklaravo pavojingo
jo pobudzio. Be to, vez¢jas denio apacioje gabeno lengvai uzsideganti krovinj, kuriam buvo
reikalingas védinimas tam, kad iStraukty jo skleidziamus garus, bei sumazinty sprogimo pavojy.
Taciau laive nebuvo jokios védinimo sistemos. Reiso metu denyje esantis pavojingas krovinys
susprogo sukeldamas gaisra laive. D¢l sprogimo denyje atsirado plysiai, pro kuriuos ugnis pateko i
triuma, kur buvo sukrautas lengvai uzsidegantis krovinys. Sis krovinys susprogo taip pat, o laivas
nuskendo ir visi kroviniai laive buvo prarasti.

Sioje byloje teismas nusprendé, kad gaisro priezastis buvo nedeklaruotas krovinys,
pakrautas ant denio. Kadangi vezéjas nebuvo susijes su Siuo jvykiu, tai pareiga pateikti tinkama
plaukti laiva, Sio sprogimo atveju nebuvo nagrin¢jama. Taciau teismas konstatavo, jog vélesnis
sprogimas nebiity ivykes, jei vezéjas nebuty gabengs lengvai uZzsidegancio krovinio zemutingje
laivo patalpoje be reikiamos védinimo sistemos, dél ko vezéjas buvo pripazintas netinkamai jvykdes
savo isipareigojima, nes tik dél triume esancio krovinio laivas nuskendo. Taigi, toks blogas
pakrovimas, atsiradegs dél apdairumo ir kruopStumo trikumo, padaré laiva netinkamu plaukioti.

Atsizvelgiant 1 §] atveji darytina iSvada, jog pareigos taikyma galima iStgsti siekiant
uztikrinti, kad laive nebiity pavojingy kroviniy, galinCiy sukelti pavojy laivui, igulai ir kroviniams
ar garantuoti, kad blogas sukrovimas nepadarys laiva netinkamu plaukioti.

Pazymétina, jog Bendrosios teisés sistemoje itvirtintos Sios pareigos absoliutus pobidis
reiSkia, jog laivo savininkas neturi jrodinéti to fakto, jog jis elgési kruopsciai ir riipestingai
paruoSiant laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius ir jo veiksmuose nebuvo aplaidumo. Néra
svarbu, ar laivo savininkas padaré viska, kas geriausia ar stengési paruosti laiva tinkamu plaukti.
Esminis dalykas yra faktiné laivo biiklé ir jo tinkamumas konkreCiam juriniam reisui. Byloje
McFadden v. Blue Star Line®* teismas pasisakeé, jog tais atvejais, kai laivas jau yra netinkamas
plaukioti tik prasidéjus galioti garantijai, neatsizvelgiama i tai, kad netinkamumas plaukioti atsirado
del paslépto defekto, apie kuri laivo savininkas nieko nezinojo, del to laivo jis negali remtis
pateisinamomis aplinkybémis, jog déjo visas imanomas pastangas, kad laivas buty tinkamai

paruoétas35 .

32 Foley R. K. A survey of the maritime doctrine of seaworthiness // Oregon Law Review. Nr.46/4, 1967. P 372-373.
http://heinonline.org/HOL/Page?collection=journals&handle=hein.journals/orglr46 & div=37 &size=2 &rot=0&type=ima
ge; prisijungimo laikas: 2008-11-05.

33 Northern Shipping Cp. V. Deutsche Seereederei G.M.B.H. and Others, (2000) 2 Lloyd’s Reports, CA.

3 McFadden v. Blue Star Line (1905) 1 KB 697. P. 255.

3 Girvin S. Carriage of goods by sea. Oxford: Oxford university press, 2007.- 296-297 p.- ISBN 978-0-19-876458-8.
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Jau minétoje byloje Steel v. State line*® teismas taipogi nusprendé, kad pareiga paruoti laiva
tinkamu plaukti ir gabenti krovinius turi buti vadinama garantija ne tik d¢l to, jog veZ¢jas stengsis
padaryti laiva tinkamu, bet dél to, jog jis realiai pateiks tinkamai paruosta laiva plaukti.

Kai kurie autoriai, pavyzdziui Colinvaux, teigia, jog Bendrosios teisés sistemoje laivo
savininkas yra atsakingas uz kiekviena laivo, jo irangos ar mechanizmy trikuma, netgi tada, kai
trikumai yra neaptinkami per i§samia apZiiira’ . Manytina, jog §io autoriaus poZiiiris yra pagristas
atsizvelgiant 1 absoliu¢ios prigimties pareigos paruosti laiva tinkamu plaukti taikyma. Be to, buty
nepagrista teigti, jog vez¢jas turéty biiti atleidziamas nuo atsakomybés vien tik dél neaptikty
trakumu.

Atkreiptinas démesys i tai, jog nors pareiga yra absoliuti, taCiau vezéjas gali iSvengti
atsakomybés dél netinkamo plaukioti laivo pateikimo, { sutarti itraukdamas atsakomybe Salinancia
salyga.

Kitas labai svarbus klausimas yra absoliu¢ios vezéjo pareigos paruosti laiva tinkamu plaukti
trukme. Ji prasideda reiso pradzioje, kai vezéjas pateikia laiva, ir pasibaigia laivui iSplaukus.
Atsizvelgiant | protingumo kriterijy, negalima laikyti, jog laivas turi biti tinkamas plaukti tik tada,
kai krovinys yra kraunamas. Jei laivas taps netinkamu plaukioti po pakrovimo, bet dar neiSplaukus,
vezéjas bus pripazintas atsakingu uz netinkama pareigos jvykdyma’®. Atkreiptinas démesys i tai, jog
visais atvejais, kiek tai susij¢ su tinkamumu gabenti krovinius, bus laikoma, jog pareiga atsirado
krovimo metu. Tinkamumas gabenti krovinius yra gebéjimas priimti ir iSsaugoti tam tikra krovinj,
deél to kiekvienas siuntéjas pagristai tikisi, kad laivas nuo krovinio krovimo pradzios momento bus
tinkamai parengtas”.

Pazymétina, jog pareigos paruosti laiva tinkamu plaukti trukmé nesutampa su viso reiso
trukme. Jei laivas yra tinkamas plaukioti reiso metu ir tapo netinkamu po reiso, laivo savininkas
nebus atsakingas uz netinkama pareigos ivykdyma. Kita vertus, jei laivas yra netinkamas plaukti
reiso metu, o po reiso netinkamumas yra pasalinamas, laivo savininkas bus atsakingas uz nuostoliy,

atsiradusiy dél netinkamumo plaukioti, atlyginima.

2.2 [sipareigojimas deramai kruopsciai atlikti tam tikrus veiksmus
Deramo kruopStumo savoka pirma karta buvo itvirtinta Harterio akte 1983 metais. Po to ji

buvo perkelta { Hagos- Visbiu bei Hamburgo taisykles ir tapo neatskiriama jsipareigojimo paruosti

36 Steel et Al v. The State Steamship Company, (1877-78) L.R. 3 App. Cas.72.

37 Colinvaux R. Carver’s carriage by sea. 13th. Ed. London: Stevens & Sons Limited, 1982. P.423-425.

3% B.S Shah B. S. Seaworthiness- a comperative survey / Malaya law review. Nr. 8 (1). 1966. P. 97- 98.
http://heinonline.org/HOL/Page?collection=journals&handle=hein.journals/sjls8 &div=10&size=2 &rot=0&type=image;
prisijungimo laikas: 2008-11-04.

%% Girvin S. Carriage of goods by sea. Oxford: Oxford university press, 2007.- 300-302 p.- ISBN 978-0-19-876458-8.
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laiva tinkamu plaukti dalimi. Sios pareigos pobidis skiriasi nuo absoliu¢ios pareigos pateikti
tinkama plaukioti laiva. Siekiant suprasti Sios pareigos turini visy pirma reikia nustatyti jos
apibrézima.

Pirma karta Harterio akte nustatant pareiga elgtis deramai kruops¢iai, buvo siekiama surasti
pusiausvyra tarp vezéjo ir krovinio savininko interesy. Tuo laikotarpiu pareigos ivykdymas nebuvo
teigiamas jsipareigojimas, bet buvo vienintelis kelias veZzéjams apginti save, nuo krovinio
savininky®. Véliau pozityvus isipareigojimas elgtis deramai kruopi&iai buvo perkeltas | Hagos-
Visbiu taisykliy 3 str. 1 dali ir i 4 str. 1 dali ,,Nei vezéjas, nei laivas neatsako uz trikumq ar
suzalojimq, atsiradusj arba padarytq dél laivo netinkamumo plaukioti, jeigu tai nebuvo padaryta
dél vezéjo nesugebéjimo deramai kruopsciai parengti laivq plaukiojimui bei uztikrinti, kad jo jgula
bity tinkamai sukomplektuota, jis biity parengtas kelionei ir apripintas, o triumai, Saldymo ir
vésinimo kameros bei visos kitos laivo dalys, kuriuose yra vezamos prekés, parengti, kad biity
tinkami ir saugis priimti, vezti ir issaugoti prekes pagal 3 straipsnio 1 dalies nuostatas. Jeigu
tritkumas ar suzalojimas atsiranda dél laivo netinkamumo plaukioti, pareigq jrodyti deramq
kruopstumq turi vezéjas ar bet kuris kitas asmuo, reikalaujantis pripaZinti iSimti pagal Si straipsnj*.
De¢l tokio pakitusio poziiirio absoliuti pareiga pateikti tinkama plaukti laiva buvo pakeista pareiga
elgtis deramai kruopsciai ir dél to isipareigojimas paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius
tapo pozityviu, kuri vezéjai privalo vykdyti, kad jiems biity taikoma 4 straipsnyje numatyta
apsauga.”’.

Atkreiptinas démesys 1 tai, jog absoliuti pareiga vis dar taikoma, kur netaikomos Hagos-
Visbiu taisyklés, pavyzdziui, bylose dél frachtavimo sutarties, kur vis dar taikomos Bendrosios
teisés sistemos normos, nebent Salys biity nusprendg kitaip. Be to, Kroviniy gabenimo jiira
istatymas 1971 metais aiSkiai apibréz¢, jog remiantis Siuo jstatymu, joks absoliutus vezéjo
isipareigojimas paruosti laiva tinkamu plaukti néra numanoma jokios kroviniy vezimo jura sutarties
salyga, kuriai taikoma Hagos- Visbiu taisyklés. Hamburgo taisyklés priémée tokia pacia traktuote,
taciau nenaudojant termino ,,deramas kruopStumas‘ o vietoj jo naudojant terming ,,visas protingas
priemones“42.

Pagal naujaja pareigos samprata vez¢jas turi daugiau savo teisiy gynimo biidy palyginus su

Bendrosios teisés sistema. Jis gali apsaugoti save nuo uzslépto trilkumo, atsiradusio dél meistry

% Shah B. S. Seaworthiness- a comperative survey / Malaya law review. Nr. 8 (1). 1966. P. 99.
http://heinonline.org/HOL/Page?collection=journals&handle=hein.journals/sjls8 &div=10&size=2 &rot=0&type=image;
prisijungimo laikas: 2008-11-04.

' Wilson J. F. Carriage of goods by sea. 4 th Ed. Great Britain: Pearson Education Limited, 2004.- 188-191 p.- ISBN 0-
582-82300-5.

> Reynolds R. The Hague Rules, the Hague- Visby Rules, and the Hamburg Rules // MLAANZ Journal. Nr. 7. 1990. P.
27-28. http://www.austlii.edu.au/au/journals/ ANZMLJ/1990/2.pdf; prisijungimo laikas: 2008-11-03.
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atlikty darby, pries isigyjant laiva, jeigu ju negal¢jo aptikti vezéjo samdyti kvalifikuoti ekspertai ar
jis pats, vykdant savo pareiga deramai kruopsciai.
2.2.1 Deramo kruopstumo savoka

Harterio aktas, Hagos- Visbiu taisyklés ir Hamburgo taisyklés nustato pareiga elgtis deramai
kruops¢iai, taciau néra pateikiamas jos apibrézimas, kas sudaro derama kruopstuma.

Tetley derama kruopStuma apibrézé kaip neapsimestines, tinkamas, pagristas veZzéjo
pastangas tinkamai {vykdyti isipareigojima, numatyta Hagos- Visbiu taisykliy 3 str. 1 dalyje®.

Be to, kai kuriose bylose pavyzdziui Growers Export Co. v. Canada Steamship Lines Ltd™,
deramas kruopStumas apibréziamas, ne vien tik kaip pagirtinos ar realios, nors ir nesékmingos,
pastangos, bet ir protingos, efektyvios pastangos padaryti laiva tinkamu plaukti, kiek tai gali
garantuoti kruopStumas.

Deramas kruopstumas reisSkia, kad vezéjas turi imtis visy protingy, imanomy priemoniy,
kuriy turéjo imtis jis, jo darbuotojai ar agentai. Tai yra sukomplektuoti igula, apripinti laiva bei
visais atzvilgiais paruosti ji tinkamai, kad laivas galéty atlikti sutarta reisa[45 .

Ankséiau nagrinétoje byloje ,, The Kapitan“*® buvo nustatytas vezéjo deramo kruopstumo
testas, kuris parodo, ar vez¢jas vykdé savo pareiga deramai kruopsciai ar ne, ar jo darbuotojai,
agentai ar nepriklausomi sutarties dalyviai jgyvendino visas pagristas priemones, tinkamai
panaudojo savo jgiidzius ir kruopStuma, siekiant uztikrinti, kad laivas biity tinkamas plaukioti reiso
pradzioje, t.y. biity tinkamai paruostas iskesti iprastus incidentus jiiroje. Sis testas gali bti taikomas
tik tada, kai protingo, apdairaus vez¢jo kruopStumas yra tiesiogiai susijgs su jo veiksmais ar
neveikimu, bet néra numanomas. Todél svarstant, ar vezéjas deramai kruopsciai ivykdé savo
pareiga paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius, turi biiti taikomas objektyvus testas, t.
y. protingo ir apdairaus vez&jo elgesys deramai kruopitiai vykdant savo pareiga'’. Deramo
kruopStumo norma néra tokia pati visais atvejais, ji skiriasi atsizvelgiant i kiekvieno nagrin¢jamo
atvejo faktus bei aplinkybes, bei pareigos igyvendinimo metu turimas Zinias bei informacija.

Taigi, deramas kruopstumas gali buti apibréziamas, kaip apdairaus vezéjo ketinimas imtis
visy imanomuy protingy priemoniy, atsizvelgiant { turimas Zinias ir priemones tuo metu, {vykdyti

savo isipareigojima paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius.

 Tetley, Marine Cargo Claims. 4 Ed. Canada: Edition Yvon Blais, 2008.- 3-4 p. ISBN 978- 2- 89635- 126- 8.

* Growers Export Co. v. Canada Steamship Lines Ltd, (1919) 59 S.C.R. 643 (Supreme Court of Canada).

* Wilson J. F. Carriage of goods by sea .4 th Ed. Great Britain: Pearson Education Limited, 2004.- 190-191 p.- ISBN 0-
582-82300-5.

% Northern Shipping Cp. V. Deutsche Seereederei G.M.B.H. and Others, (2000) 2 Lloyd’s Reports P. 255, CA.

" Dockrey M. Cases & Materials on the carriage of goods by sea. 3 rd. Ed. London: Cavendish Publishing Limited,
2004.- 174-177 p.- ISBN 1-85941-796-5.85941-796-5.
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2.2.2 Deramo kruopStumo standartas

Deramas kruopStumas yra santykiné savoka. Tai reiSkia, jog néra vienos pagrindinés
taisyklés, kuri biity taikoma visais atvejais nustatyti, ar vez¢jas elgési deramai kruopsciai ar ne.
Kiekvienu konkrec€iu atveju deramas kruopStumas priklauso nuo tuo metu esamy aplinkybiy. Didele
apimtimi jis priklauso nuo turimy ziniy, technologiju ir jiry pramonés praktikos, susiklos¢iusios
veikimo ar neveikimo metu, bet ne nuo tuo metu, kai nagrinéjama byla*®.

Byloje Bradley v. Federal Steam Navigation™ Tasmanijos obuoliu krovinys buvo
gabenamas i§ Hobarto | Jungting Karalystg. Taciau i paskirties uosta atveztas krovinys, dél tam
tikros epidemijos, buvo pazeistas. Krovinio savininkas jrodin¢jo, kad laivas buvo netinkamas
plaukioti, nes vez¢jas jame neijrengé tam tikros védinimo sistemos. Teismas, atsizvelgiant i faktiniu
metu turimas Zinias bei ju panaudojima, nustaté, jog laivo savininkui negali biti taikoma
atsakomybé dél nesugebéjimo pasirtipinti  specialia laivo ventiliacine sistema, nes jis néra
ipareigotas laive idiegti naujausias technologijas. Be to, epidemijos, dél kurios krovinys buvo
pazeistas, pobudis bei vaistai nuo jos nebuvo visiems prieinami. Taigi, atsizvelgiant | tuo metu
prieinama informacija, Siuo atveju biity neteisinga vertinti bet kuri apdairy laivo savininka kaip
elgiantis neprotingai ar nertipestingai.

Kitoje byloje ,, The Lendoudis Evangelos II**°, vienas i§ igulos nariy, aktyvuodamas kuro
talpyklos avaring i$jungimo sistema, sukélé elektros gedima laive, dél to laivas uzplauké ant
seklumos ir pazeidé dugna. Krovinio savininkas tvirtino, kad zala atsirado d¢l laivo netinkamumo
plaukioti, nes avarinio i§jungimo mechanizmo valdymo pulto korpusas nebuvo uzdengtas stikliniu
skydu. dél to igulos narys gal¢jo jjungti mechanizma. Teismas pasisaké, kad gincas, ar laivas buvo
tinkamas plaukioti ar ne turi biiti nagrinéjamas pagal tuo metu, 1990 metais, buvusias salygas, ir
apdairus veZz¢jas turi biiti vertinamas pagal jas taip pat. Pazymétina, jog tuo metu nebuvo
reikalaujama, kad korpusas biity dengtas stiklo skydu, o pagrindinis reikalavimas buvo avarinés
sistemos, ypac prieSgaisrinés, prieinamumas ir lengvas eksploatavimas, dél to stiklo skydas buvo
nereikalingas.

Tam, kad vezéjas tinkamai jvykdytu savo pareiga, jis turi deramai kruopsciai
sukomplektuoti laivo igula, kuri turi biiti kompetentinga ir kvalifikuota valdyti ir vesti laiva. Tai yra
zmoniskasis pareigos elementas, kuris uztikrina, kad jgula turi darbo patirties panaSiame laive ir

7ino, kaip elgtis avariniu atveju’'. Be to, vez¢&jas siekiant tinkamai jvykdyti deramo kruop$tumo

* Girvin S. Carriage of goods by sea. Oxford: Oxford university press, 2007.- 296 p.- ISBN 978-0-19-876458-8.

¥ Bradley & Sons Ltd v. Federal Steam Navigation Company, (1926), 2 Lloyd‘s Rep. 278.

%0 The Lendoudis Evangelos II, (2001), 2 Lloyd’s Rep. 304.

>! Stephen Girvin ,,Carriage of goods by sea* Oxford university press, Oxford, UK, 2007, ISBN 978-0-19-876458-8. P.
301-302.
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reikalavima turi nuolat atnaujinti laivo dokumentus, priziuréti laiva ir jo iranga bei paruosti laiva
tinkamu gabenti krovinius.

Apibendrinant, darytina i§vada, jog deramas kruopStumas priklauso nuo ziniy ir igiidziy
turimy ir prieinamy tuo laiku, kai vezéjas turi vykdyti savo pareiga. Vez¢jas bus laikomas tinkamai
ivykdgs savo pareiga, nors neapriipins ir nepateiks laivo su naujausia jranga, kuri néra placiai
naudojama.

2.2.3 Deramo kruopstumo jvykdymo reik§mé

Tinkamas deramo kruopStumo isipareigojimo ivykdymas suteikia teis¢ laivo savininkui
pasinaudoti Hagos- Visbiu taisykliy 4 straipsnio 2 dalyje numatytais atleidimo nuo atsakomybés
pagrindais ar vezimo sutartyje numatyta tarpusavio civilinés atsakomybés netaikymo salyga, ar
irodyti savo nekaltuma pagal Hamburgo taisykliy 5 straipsni, kad biity atleistas nuo atsakomybés,
tuo atveju, kai laivas reiso pradzioje yra pripaZintas netinkamu plaukioti’”. Jei laivo savininkas
irodo, derama kruop$tuma paruosiant laiva tinkamu plaukti, jis nebus atsakingas, nustacius fakta,
kad laivas yra netinkamas plaukioti.

Jei laivo savininkas nesugebéjo deramai kruopSciai paruosti laiva tinkamu plaukti, jis
negalés pasinaudoti apsauga numatyta Hagos- Visbiu taisykliy 4 straipsnio 2 dalyje, nes pareiga
paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius yra svarbiausias jo isipareigojimas. Tais atvejais,
kai krovinio savininkas jrodo, kad laivas buvo netinkamas plaukioti, vezéjas vis dar gali pasinaudoti
taisyklése numatytomis atleidimo nuo atsakomybés salygomis, jei irodo, jog elgési deramai
kruops¢iai vykdant savo pareiga’. Atkreiptinas démesys | tai, jog situacija visiskai kei¢iasi, kai yra
taikomos Hamburgo taisyklés, nes jose néra numatytos normos panasios { Hagos- Visbiu taisykliy 4
straipsnio 2 dali. Atsizvelgiant i tai, vez¢jas yra laikomas atsakingu dél bet kokiy nuostoliy ar zalos
kroviniui, nebent jis jrodo, kad émési visy imanomuy priemoniy nuostoliams ar Zalai iSvengti.

2.2.4 Deramas kruopstumas ir uzsléptas triikkumas

Remiantis Bendrosios teisés sistemos normomis vezéjas yra atsakingas uZz netinkama
plaukioti laivo bukle, kuri nebuvo aptikta ir nustatyta detalios apzitiros metu, dél to kyla klausimas,
ar Siuo atveju turi buti vertinamas vez¢jo deramas ir kruopstus elgesys?

Vezgjas, kurio isipareigojimas buvo elgtis deramai kruopsciai, nebus atsakingas, dél jokiy
paslépty trukumuy, neaptikty per protinga tikrinima, atlikta apdairaus asmens. Atkreiptinas démesys {
tai, jog vez&jas turi jvykdyti isipareigojima elgtis deramai kruopsciai pasirenkant geros reputacijos
laivy statybos imong, kuri idarbina stropius jiry mechanikus ir darbininkus, sugebancius patikrinti,

pataisyti ar statyti jo laiva™*.

52 Karan H. The carriers liability under international maritime conventions the Hague, Hague- Visby and Hamburg
Rules. New York: The Edwin Mellen Press, Ltd, 2004.— 112 p.- ISBN 0-7734-6174-4.

>3 Ten pat. P.110.

** Girvin S. Carriage of goods by sea. Oxford: Oxford university press, 2007.- 335 p.- ISBN 978-0-19-876458-8.
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Tam tikrais atvejais gali susiklostyti situacija, kai laivas, dar néra peréjes vezéjo
nuosavybeén, bet jau nustatoma laivy statytojy klaida. Byloje ,, The Kamsar Voyager*> { laiva buvo
pakrautas dalis sojos pupeliy krovinio i§ Reserve ir Wetwego, Luizianoje, skirto vezti i Inchon,
Kor¢joje. Vezimo sutartis buvo jrodymas, patvirtinantis tam tikra skai¢iy konosamenty, kuriuose
buvo inkorporuotas Hagos taisyklés, modifikuotas 1936 mety Amerikos COSGA. Reiso meto buvo
pastebéti 1§ karterio besiverziantys diimai, taCiau mechanikas negaléjo nustatyti to priezasties. Kai
jis susieké su varikli gaminusia imone “MAN?”, jam buvo patarta atlikti cilindro kompresijos testa,
kuris parodo zema spaudima cilindruose Nr. 1 ir Nr. 5. Cilindras Nr. 1 tur¢jo buti apziurétas pries
kurj laika, taciau vezéjas neijtrauké Sio patikrinimo | rekomenduojamy atlikti paslaugy tvarkarasti.
Pazymétina, jog Siam cilindrui visisSkai sugedus, laivas galéty testi reisa naudojant savo energija i$
izoliacinio stimoklio Nr. 1, ta¢iau mechanikai stengési pataisyti gedima naudojant atsarging dali
pristatyta imonés “MAN”. Taciau detalés tiekéjai laivo savininkui pateiké kitokia atsarging dalj,
nors jis prie§ tai buvo nusiuntgs saraSa reikalingu daliy su pridéta laivo variklio konstrukcijos ir
modifikacijy kopija. Mechanikai pakeité cilindro Nr.1 sugedusia dali atsargine dalimi ir variklis
prad¢jo veikti pilnu pajégumu. Taciau, po kurio laiko, variklis sustojo, o po to atsirado sunkus
pazeidimas sekcijoje Nr. 1, to pasekoje dél vandens pratekéjimo buvo paZeistas cilindras Nr.2. Dél
iy gedimy laivas buvo sustabdytas ir turéjo buti buksyruojamas i Yokohama remontui. Krovinio
savininkas pareiSké vez&jui bendry nuostoliy dél laivo avarijos atlyginimo ieskinij,
argumentuodamas tuo, jog vezejas nepateiké tinkamo plaukti laivo.

Vezgjas tvirtino, kad laivo istorija nereikalavo, jog cilindras Nr. 1 biity apzitirétas techninio
aptarnavimo paslaugy tvarkaraStyje rekomenduojamu metu. Be to, buvo bandoma irodyti, kad
atsakinga yra imon¢ “MAN?”, kuri pateiké bloga atsarging dali. Nors dél pateiktos atsarginés detalés
buvo kalta “MAN”, taciau vezéjas nesugebéjo irodyti, kad “MAN” nebuvo pakankamai kruopsti
siysdama reikalingg detalg. Teismas konstatavo, kad $iuo atveju, vez¢jas neivykdé pareigos paruosti
laiva tinkamu plaukti deramai kruopsciai, nes stimoklis nebiity sugedgs ir varikliui nebtity reikéje
naudoti atsarginés dalies, jei cilindras Nr. 1 bity apzitrétas pagal variklio gamintojo
rekomenduojama tvarkaraSti, taigi, veze¢jas deramai kruopsciai nevykdeé variklio reguliaraus
techninio aptarnavimo. Be to, stimoklio Nr. 1 gedimas nebuvo nuostoliy atsiradimo prieZastis, nes
laivas galéjo testi reisa izoliuojant sugedusi stimokli. Teismas Sioje byloje pazyméjo, kad buty
nereikéje idéti atsarginés dalies, jei originalus stimoklis nebuty sugedgs juroje. Nors atsarginés
detalés su defektais jdiegimas nebuvo protingai numatomas, kaip toksai, taciau jos naudojimas buvo
neiSvengiamas, nes laive nebuvo atsarginés detalés, kuria turéjo pasiripinti apdairus laivo

savininkas.

> Guinomar of Conakry and Another v. Samsung Fire & Marine Insurance Co, (2002) 2 Lloyd’s Rep. 57.
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Kitoje panasioje byloje , The Happy Ranger®, vezéjas uzsisaké nauja laiva i§ laivy
statytoju, kuris turéjo biiti pristatytas 1998 m. vasari. Kai laivas buvo pristatytas, vez¢jas sudaré
cilindrinio naftos perdirbimo jrenginio gabenimo jiira sutart] { Saudo Arabija. Per krovimo darbus
vienas i§ vienaragiy kabliy dé¢l defekto suliizo. Laivo konstrukcija ir kabliai buvo patvirtinti Lloyds
Registro ir kitos jtakingos agentiiros. Pazymétina, jog naujieji laivo savininkai nepatikrino kabliy
didZiausio pajégumo, nors tai biity uztruke daugiau nei valanda, kai laivas buvo pristatytas. Siuo
atveju teismas nusprend¢, kad vezéjas nesielgé deramai kruopsciai paruoSdamas laiva tinkamu
plaukti dél to, kad neatliko kabliy testo.

Atsizvelgiant 1 pateiktas bylas galima daryti iSvada, jog veZéjas bus atsakingas uz laivo
netinkamuma plaukti, net ir tuo atveju, kai gedimas, trilkumai atsirado dél laivy statytoju kaltés, jei
nesugebés irodyti, kad elgési deramai kruopsciai reguliariai ar pristatymo metu apzilirint ar
patikrinant laiva. I§ pirmo Zvilgsnio gali atrodyti, kad pirmoji byla ,, The Kamsar Voyage ' skiriasi
nuo pastarosios, ta¢iau taip néra. Sioje byloje buvo nustatyta, jog veZ&jas nesielgé deramai
kruopsc€iai atliekant laivo techning apzitira pagal rekomenduojama tvarkarasti. Jei vezéjas biity
irodes, kad laivy statytojai, imoné “MAN”, nesugeb¢jo deramai kruopsciai ivykdyti savo pareigos,
jis biity galéjes iSvengti atsakomybés ir, ypac tuo atveju, jei statytojo klaida nebiity surandama be
faktisko bandymo sumontuoti atsarging dalj, kaip tai buvo minétoje byloje.

2.2.5 Pareigos atlikti tam tikrus veiksmus deramai kruopsciai perleidimas

Deramo kruopsStumo testas apima protingo ir apdairaus vez¢jo elgesi. Be to, deramo
kruopStumo pareiga yra asmeniska, del to turi biiti vykdoma veZéjo, nors ja gali ivykdyti ir jo
agentas, darbuotojai ar nepriklausomas sutarties dalyvis. Taciau, jei Sie minéti asmenys nejvykdys
isipareigojimo, atsakomybé bus taikoma vezé&jui’®. Pazymétina, jog perduodant pareigos vykdyma
kitiems asmenims, vezéjas palengvina savo nasta, ypac, jei jis neturi Sioje srityje pakankamai
patirties. Tais atvejais, kai jpareigotas asmuo nesielgé deramai kruopsciai, vez¢jas negalés apginti
saves, teigdamas, kad perleido pareiga kitam asmeniui, nes pareiga paruosti laiva tinkamu plaukti
yra asmeninio pobiidzio dél to atsakomybé negali biiti perduodama kitam asmeniui.

Vezéjas, nusprendes perduoti pareiga, turi pasirinkti kruopsSty, patikima ir geros reputacijos
asmeni, kuris garantuoty pareigos paruosti laiva tinkamu plaukti ivykdyma. Pasirinktas asmuo
privalo elgtis protingai ir riipestingai paruoSiant laiva tinkamu plaukti. Testas, ar deramo

kruopstumo vykdymas buvo deleguotas ar ne, yra objektyvus, kaip ir pati veZéjo pareiga. Sis testas

%6 Parsons Corporation & 6 ORS v, CV Scheepvaartonderneming Happy Ranger (2006) 1 Lloyd’s Rep. 649.

°" Guinomar of Conakry and Another v. Samsung Fire & Marine Insurance Co, (2002) 2 Lloyd’s Rep. 57.

> Wilson J. F. Carriage of goods by sea .4 th Ed. Great Britain: Pearson Education Limited, 2004.- 189 p.- ISBN 0-582-
82300-5.
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nustato, ka atidus ir apdairus asmuo daryty tam tikru atveju ir, jei agentas ar darbuotojas tokius
veiksmus atliko, vezéjas laikomas jvykdZiusiu savo deramo kruop§tumo pareiga™ .

Byloje ,, The Muncaster Castel «60

po laivo apzitros patikrinti Stormo dang€iy voZtuvai buvo
pakeisti geros reputacijos montuotojy. Taciau pastarieji tinkamai neuzverz¢ verzliy, deél to,
prasidéjus blogoms oro salygoms, jiros vanduo pateko i triumus. Teismas padaré iSvada, kad
vez€jas deramai kruopsSciai nevykdé pareigos paruosti laiva tinkamu plaukti, nes montuotojai
nesugebéjo uztikrinti, kad patikrinti dangéiai bty tinkamai uzdaryti. Be to, veZéjas Siuo atveju
negaléjo pasiteisinti tuo, jog montuotojai buvo itin geros reputacijos.

Kitoje byloje ,, The Amstelot“®'

, vezéjas iSdavé konosamenta kvieciy kroviniui, plukdomam
1§ Portlendo { Bomb¢ju. Vaztarastis buvo iSraSytas remiantis 1936 mety JAV Kroviniy gabenimo
jura istatymu. Reiso metu atsirado gedimas redukcinéje pavaroje ir laivas turéjo biiti buksyruojamas
1 Kobe. Kovinio savininkas isfrachtavo kita laiva nugabenti krovini i Bombéju. Krovinio savininkas
irodinéjo, kad laivas buvo netinkamas plaukioti dél blogo sraigto ratlankio biigne pataisymo arba
dél nesurasto nuovargio plysio ratlankyje. Vezéjas tvirtino, jog jis deramai kruopsciai paruosé laiva
tinkamu plaukti ir pasamd¢é geros reputacijos ir kvalifikuotus asmenis atlikti biiting laivo
patikrinima, kurio metu jie nenustat¢ jokiy problemy laive. Teismas sutiko su Sia pozicija ir
nusprend¢, kad laivo savininko pasamdyti kompetentingi darbuotojai tinkamai atliko savo pareigas,
nors ir nenustaté gedimy laive, dél to jam buvo suteikta teisé¢ pasinaudoti jstatyme numatyta
apsauga.

Atkreiptinas démesys 1 tai, jog situacija buty visiskai kitokia, jei triikumas atsirasty dél laivy
statytoju ar atsarginés dalies tiekéjy kruopStumo trikumo. Jei tiekéjas nebiity pateikgs tinkamos
atsarginés dalies, ir tokia klaida nebuty lengvai surandama protingo patikrinimo metu, vez¢jas
nebiity atsakingas, nebent pirminé netinkamumo plaukioti priezastis atsirado dél vezéjo
nesugebéjimo igyvendinti §ig pareiga deramai kruopsciai. Tais atvejais, kai laivas 1§ laivy statytoju
ar ankstesniy savininky pereina vez¢jo Zzinion, jis nebus laikomas atsakingu dél netinkamumo
plaukioti, atsiradusio dél paslépto tritkumo, kurio nenustaté apdairiis ekspertai patikrinimo metu®.

Vezéjas perleisdamas savo pareiga deramai kruopsSciai paruosti laiva tinkamu plaukti ir
gabenti krovinius kitam asmeniui, pavyzdziui, savo agentui ar kapitonui, turi vykdyti prieziiira to
asmens atzvilgiu. Tai gali biiti tinkamai jgyvendinta tik nustaius prieziliros- monitoringo sistema,
kitu atveju vezéjas bus atsakingas dél pareigos pazeidimo, nes negalés jrodyti, jog elgési deramai

kruopsc¢iai paruosiant laiva tinkamu plaukti.

%% Girvin S. Carriage of goods by sea. Oxford: Oxford university press, 2007.- 333-335 p.- ISBN 978-0-19-876458-8.
% Riverstone Meat Co. Pty Ltd v. Lancashire Shipping Co. Ltd (1961) 1 Lloyd’s Rep 57 (HL).

6! Union of India v. NV Reederij Amsterdam (The Amstelot) (1963) 2 Lloyd’s Rep. 223 HL.

62 Wilson J. F. Carriage of goods by sea .4 th Ed. Great Britain: Pearson Education Limited, 2004.-191 p.- ISBN 0-582-
82300-5.
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“03 tanklaivis lauké prisi§vartavimo Teesside uoste. Kapitonas jsaké laivo

Byloje ,, Marion
inkara nuleisti netoliese prie pakrovimo uosto iki to laiko, kai laivo stovéjimo vieta bus laisva.
Taciau jis nejvertino, kad §i zona, kurioje yra laivas, yra ant Ekofisk naftotiekio. Inkaro nuleidimas
padaré Zala naftotiekiui ir naftos pumpavimas buvo sustabdytas, d¢l to eksploatuojanti vamzdzius
kompanijai patyré milziniskus finansinius nuostoliai. Nuostoliy atsiradimo priezastis buvo kapitono
naudojami seni jurlapiai, kuriuose nebuvo nurodyta vamzdynu padétis, nors tai buvo naujausias
jurlapis tuo metu esantis laive. Teismas Sioje byloje nusprende, kad vezéjas neivykdé pareigos
paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius, nes pateikdamas naujausius jirlapius, nenustaté
sistemos, uztikrinanéios seny jurlapiy paSalinima i$ laivo, ir uzkertancios kelig atsitiktiniy
dokumenty naudojimui.

Tokio teismo sprendimo priezastis buvo tai, jog agentas nevykdé jokios kapitono priezitiros,
nekontroliavo jo veiksmy bei duodamy isakymuy laive, pavyzdziui pasirenkant tam tikra jurlapi.
Siekiant uztikrinti saugios sistemos idiegima laive, ji turi atitikti tam tikrus reikalavimus. Pirma, ji
turi buti laive laisvai prieinama naudotis bei jdiegta einamoji Sios sistemos versija skirta
konkre¢iam reisui. Antra, paseng, nenaudojami ir nereikalingi jurlapiai, kurie atsitiktinai gali buti
panaudoti, turi biiti sunaikinami arba atskiriami nuo naudojamy, siekiant i§vengti ju painiavos.
Trec¢ia, naudojami jurlapiai turi buti visada atnaujinami arba tokie pataisymai turi biiti atliekami

pries kiekviena ju naudojima konkretaus reiso metu®.

2.3 Pareigos paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius iSraiSkos forma

Pareiga paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius kroviniy vezimo jira sutartyje
gali bati aiskiai iSreiskiama arba numanoma. Sie du skirtingi pareigos inkorporavimo i vezimo
sutart] biidai nereiskia, jog vezéjui taikomi skirtingi isipareigojimai, nes vezéjais visais atvejais yra
Ipareigotas paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius neatsizvelgiant { tai, ar pareiga yra
numanoma ar aiskiai isreiksta®.

Galima iSskirti keleta skirtuma tarp numanomos ir iSreikStos pareigos. Visy pirma, tai
atsakomybe SalinanCios salygos poveikis isipareigojimui. Tam tikrais atvejais, atsizvelgiant i
itvirtinta formuluotg, aiSkiai iSreikStai pareigai gali buti taikoma bendro pobiidZio atsakomybe
Salinancia salyga, tuo tarpu atsakomybé¢ uz numanomos pareigos pazeidima gali buti paSalinta tik

aiskiai iSreiksSta, specifine atsakomybe Salinancia sutarties salyga. Kitas skirtumas yra pareigos

% Grand Champion Tankers Ltd. v, Norpipe A/S (The Marion) (1984) 2 Lloyd’s Rep. 1; A.C. 563.

 Hughes A.D. BCL. MA (Oxon), Barrister (LI). Casebook on carriage of goods by sea. 2th. Ed. London: Blackstone
press limited, 1999.- 285-287 p.- ISBN 1-85431-881-0.

55 Shah B. S. Seaworthiness- a comperative survey / Malaya law review. Nr. 8 (1). 1966. P. 109.
http://heinonline.org/HOL/Page?collection=journals&handle=hein.journals/sjls8 &div=10&size=2 &rot=0&type=image;
prisijungimo laikas: 2008-11-09.
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ivykdymo laikas. Atkreiptinas démesys i tai, jog aiskiai iSreikStos pareigos paruosti laiva tinkamu
plaukti ir atsakomybe Salinancios salygos egzistavimas, nereiskia, jog Si salyga automatiSkai bus
taikoma tinkamumo plaukti ir gabenti krovinius pareigai. Tokia pozicija siekiama nustatyti
prezumpcija, kad Salys ketino taikyti tarpusavio civilinés atsakomybés netaikymo salyga pareigai,
priklausomai nuo atsakomybe Salinancios sutarties salygos formuluotés. Tuo tarpu, numanomos
pareigos paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius atveju, atsakomybe Salinancios sutarties
salygos buvimas néra pagrindas preziumuoti, jog ji bus taikoma numanomos pareigos atzvilgiu,
nebent pacioje salygoje biity aiSkiai nustatyta, kad ji taikoma pareigai paruosti laiva tinkamu
plaukti. Pazymétina, jog tarpusavio civilinés atsakomybés netaikymo salygos reikSmé taipogi
skirsis. AiSkiai iSreikStos pareigos atveju, jos poveikis priklausys nuo pareigos ivykdymo laiko,
pavyzdziui, vezimo sutarties sudarymo momentu, pristatymo momentu ar vélesne nustatyta data.
Tokia problema nekyla esant numanomai pareigia, kuri turi biiti jvykdyta krovimo ar reiso pradzios
metu.®

2.3.1 Aiskiai iSreikSta pareiga

Hagos- Visbiu bei Hamburgo taisyklése vezéjo pareiga paruosti laiva tinkamu plaukti yra
aiSkiai iSreikSta, todél sudarant konosamenta ar kroviniy gabenimo jiira sutarti pagal Siuos
tarptautinius teisés aktus nereikia atskirai nustatyti Sios pareigos. Kitais atvejais ji turi buti aiskiai
1SreiSkiama.

Aiskiai iSreikStos pareigos nustatymas sutartyje turi tam tikry pranaSumuy. Visy pirma,
pagrindiné atsakomybe Salinanti salyga, jei ji aiSkiai suformuluota, bus taikoma tokiai sutarciai.
Vezéjo atsakomybé pareigos pazeidimo atveju bus pasSalinta, nes { salygos taikymo sriti patenka ir
pareigos pazeidimas. Pazymétina, jog atsakomybg Salinanti salyga bus taikoma ir tais atvejais, kai
netinkamumas plaukioti nejtakoja nuostoliy ar zalos kroviniui atsiradimo, uzsléptas triikumas
iSrySkéja po pareigos ivykdymo laiko, ar laivo savininkas i§vengia atsakomybés irodydamas, jog jis
elgési deramai kruopiciai.”’

2.3.2 Numanoma pareiga

Vadovaujantis Bendrosios teisés sistemos normomis pareiga paruosti laiva tinkamu plaukti
yra numanoma. Daugelyje kroviniy gabenimo jiira sutar¢iy néra numatytos pareigos paruosti laiva
tinkamu plaukti. Atsizvelgiant | tai, jog pareiga yra numanoma veZéjas visais atvejais bus
ipareigotas paruosti laiva tinkamu plaukti. Galima i$skirti keleta tokios pareigos taikymo priezasciy.
Pirmiausia, kai krovinio savininkas sudaro krovinio vezimo jura sutartj, jis pagristai tikisi, kad

laivas yra tinkamai paruostas iSkesti kasdieninius jliros pavojus bei saugiai gabenti jo krovini iki

% Shah B. S. Seaworthiness- a comperative survey // Malaya law review. Nr. 8 (1). 1966. P. 109-110.
http://heinonline.org/HOL/Page?collection=journals&handle=hein.journals/sjls8 &div=10&size=2 &rot=0&type=image;
prisijungimo laikas: 2008-11-04.

%7 Girvin S. Carriage of goods by sea. Oxford: Oxford university press, 2007.- 305-306 p.- ISBN 978-0-19-876458-8.
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paskyrimo uosto. Kita priezastis yra susijusi su krovinio draudimu. Kai krovinio savininkas
apdraudzia krovini, jis besalygiskai laiduoja savo draudimo kompanijai, kad laivas yra tinkamas
plaukioti. Vadinasi, jei neblity numanomos pareigos, tarp vez¢jo ir krovinio savininko, esant laivo
netinkamumui plaukti, krovinio savininkas neturéty teisés reikalauti nuostoliy ar Zalos atlyginimo
del netinkamumo plaukti.

PrieSingai nei aiSkiai iSreikSta pareiga, numanoma pareiga paruosti laiva tinkamu plaukti ir
gabenti krovinius numato vezéjo atsakomybe Salinancia salyga, kurios efektyvumas didele apimti
priklauso nuo formuluotés ir kity sutartyje esanciy salygu. Svarbu pazyméti, kad §i numanoma
pareiga susideda i$ dviejuy daliy. Visy pirma tai pareiga paruosti laiva tinkamu plaukti, pavyzdziui,
tinkama laivo fizin¢ buklé, dokumentacija, igula, kuri turi buti jvykdyta pries reisa ar jo pradzioje ir
kartu pareiga paruosti laiva tinkamu gabenti krovinius, kuri turi buti ivykdyta prie§ ar krovinio

krovimo { laiva metu.®®

% Wilson J. F. Carriage of goods by sea .4 th Ed. Great Britain: Pearson Education Limited, 2004.- 11 p.- ISBN 0-582-
82300-5.
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3 VEZEJO PAREIGOS PARUOSTI LAIVA TINKAMU PLAUKTI IR GABENTI
KROVINIUS TURINYS

Laivo tinkamumas plaukti ir gabenti krovinius gali biiti apibiidintas kaip tinkamas laivo
paruoSimas iSkesti jprastus jiiros pavojus reiso metu ir saugiai pristatyti krovinius i paskirties uosta.

Pazymétina, jog toks laivo tinkamumo plaukioti apibrézimas yra netikslus, atsizvelgiant i tai
galima iSkelti klausima, ar tinkamumas plaukioti apima tik fizing laivo bikle, ar apima ir laivo
iranga, igula ir dokumentus?

Tinkamumo plaukti samprata apima keleta aspekty. Visy pirma tai yra laivo tinkamumas ir
jo paruoSimas konkreciam reisui. Tai apima tinkama jgulos sukomplektavima, jos pasirengima ir
kompetencija bei reikiama dokumentacija. Kitas aspektas, susij¢s su laivo pasirengimu gabenti
krovinius, nes laivas turi biiti tinkamai parengtas gabenti krovinius atsizvelgiant { konkretaus
krovinio specifika, rai§i. Taigi, laivas i§ esmés gali buti tinkamas gabenti krovinius, taciau
netinkamas gabenti konkrety sutartyje nustatyta krovini. Be to, laivas gali biti tinkamas plaukti ir
tveikti jliros pavojus, taciau netinkamas gabenti konkrety krovini. Atsizvelgiant { tai, Sioje dalyje

apzvelgiamas vez¢jo pareigos paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius turinys.

3.1 Fiziné laivo buklé

Netinkamumas plaukti ir gabenti krovinius gali atsirasti tais atvejai, kai laivas yra su
fiziniais defektais ir dél to netinkantis plaukti. Pazymétina, jog netinkamumas plaukti turi biiti
nustatytas atsizvelgiant i konkrety atveji”. Byloje Stanton v. Richardson’ laivo pumpavimo jranga
negaléjo tinkamai pasalinti vandens i§ gabenamo cukraus krovinio. Teismas $ioje byloje konstatavo,
jog laivas turi buti tinkamos konstrukcijos ir struktiiros bei turéti tokia iranga, kurios pagalba
tinkamai jveikty iprastus pavojus jiiroje. Teismas pabréeze, kad laivo tinkamumas plaukti priklauso
nuo konkrecios situacijos, o atsiradg nuostoliai ir biitinas laivo remontas néra pagrindas preziumuoti
laivo netinkamuma plaukti.

Sioje byloje buvo atkreiptas ypatingas démesys i reikalavimus laivo konstrukcijai, struktiirai
ir reikalingai irangai. Laivo konstrukcijos ir sandaros itaka laivo tinkamumui plaukti galima
atskleisti pateikiant vezimo sutarties pavyzdi, kai paskyrimo uostas yra subpolliariniuose rajonuose
ir dél to tinkamai jvykdyti sutarti galima tik plaukiant su ledlauziu, arba kai paskyrimo uostas, yra

tokioje vietovéje, kur néra galimybeés prisi§vartuoti’'. Pavyzdziui, didZiausi biriyjy kroviniy laivai ir

% Foley R. K. A survey of the maritime doctrine of seaworthiness // Oregon Law Review, 1967 Nr.46/4. P. 374-375
http://heinonline.org/HOL/Page?collection=journals&handle=hein.journals/orglr46&div=37&size=2 &rot=0&type=ima
ge; prisijungimo laikas: 2008-11-05.

7 Stanton v. Richardson (1874) LR 9 CP 390.

7! Baughen S. Shipping law. 3 rd. Ed. London: Cavendish publishing limited, 2004.- 91-92 p.- ISBN 978-185941-852-
9.
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tanklaiviai negali iplaukti i Baltijos juros uostus, nes dél savo dydzio negali perplaukti Danijos
sasiaurio. Apibendrinant darytina iSvada, jog visais minétais atvejais lavai bus pripazinti

netinkamais plaukioti dél savo struktiiros ir konstrukcijos.

3.2 Privaloma laivo komplektacija ir pagrindiniai jrengimai

Reikalavimai susij¢ su atitinkama jranga nustatomi atsizvelgiant | navigacinés irangos
neatitikima konkreciam reisui, vietos trukuma gabenamiems kroviniams, krovimo iranga, ar
specialia kroviniy laikymo {ranga, pavyzdziui Saldytuva ar refreziaratoriy.

Byloje Stanton v. Richardson’ pirmos instancijos teisme buvo nustatytas netinkamumas
plaukti dél to, kad garlaivio katilas buvo pripildytas dumblinu upés vandeniu. Kitoje byloje,
remiantis tais paciais faktais, laivas nebuvo pripazintas netinkamu plaukti dél to, kad katilai buvo
iSplauti juroje. Toks sprendimas buvo priimtas dél to, kad buvo pakeistas jrodiné¢jimo pareigos
standartas. Teismas nustaté, kad buvo galima lengvai i$pilti dumblina vandeni, ir tai padaryti buvo
vez€jo pareiga ir atsakomybé¢. Taigi, Siuo atveju turéjo biiti jrodyta laivo kapitono ir igulos

neapdairumas ir neatsargumas, vietoj netinkamumo plaukt, dél kurio atsakomybé tenka vezéjui.”

3.3 Tinkamai paruosti laivo bunkeriai

Laivo tinkamumas plaukti priklauso nuo tinkamai paruoSty ir apriipinty laivo bunkeriy.
Byloje McIver & Co. Ltd v. Tate Steamers Ltd.”* laivas ,,Patapsco plauké i§ Liverpulio i River
Plate (Brazilija) ir atgal { Didziaja Britanija. Sutartis nustaté, kad frachtuotojas turi pasirlipinti ir
sumokeéti uz anglis. Vyriausiasis inZinierius neteisingai apskaiciavo angliy kieki bunkeriuose dél to
reik¢jo pirkti brangesnius anglis Brazilijjoje, dél kuriy pakrovimo laivas buvo uzlaikytas.
Frachtuotojas iSkelé byla dél nuostoliy atlyginimo. Atsakovas teigé, kad frachtavimo sutartis
atleidZia ji nuo pareigos pateikti tinkama plaukti laiva dél to, kad jis pasiriipino anglimi ir uz ja
uzmokeéjo, argumentuojant tuo, jog frachtuotojo nuozitirai buvo palikta kontroliuoti, kiek reikia
angliy laivui kiekvienai reiso stadijai, ir kol tai tgsiasi, laivo savininkas atleidziamas nuo pareigos,
kadangi laivas yra tinkamas plaukti. Taciau tokia sutarties interpretacija teismas atmeté. Nors
sutarties formuluoté ir nustaté, kad frachtuotojas turi apripinti laiva anglimi ir uz ja sumokeéti,
taCiau teismas nesurado jirodymuy, kad ieskovas turé¢jo bet kokia diskrecija dél pateikto angliy kiekio.
Be to, teismas nurod¢, kad frachtuotojas negaléjo priimti teisingo sprendimo dél reikiamo angliu
kiekio dé¢l laivo savininko darbuotojuy kaltés. Teismas taip pat pabréz¢, kad frachtavimo sutartis
negali biiti interpretuojama taip, kad apripinimas anglimi gali paSalinti laivo savininkui pareiga

pateikti laiva tinkama plaukti. Pazymeétina, jog Siuo atveju ,tai nebuvo Saliy ketinimas sukurti tokia

72 Stanton v. Richardson (1874) LR 9 CP 390; (1872) LR 7 CP 421.
3 Girvin S. Carriage of goods by sea. Oxford: Oxford university press, 2007.- 297-298 p.- ISBN 978-0-19-876458-8.
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pareiga frachtuotojui. Kadangi frachtuotojo pareiga sumokéti ir apriipinti laiva anglimis yra aiski ir
neabejotina, ji turi buti aiSkinama kaip laivo kapitono pareiga suteikti frachtuotojui gera
informacija, kad jis galéty pateikti reikiama kieki angliy. Nagrinéjamu atveju $i pareiga nebuvo
ivykdyta, dél to nebuvo pateiktas reikiamas angliy kiekis prie§ laivui i§vykstant { River Plate dél to
teismas laiva pripazino netinkamu plaukioti uzbaigiant reisa i§ Brazilijos i DidZiaja Britanija .

Sekancioje byloje ,, The Vortigern*’® laivas taipogi buvo pripaZintas netinkamu plaukti dél
netinkamy bunkeriy. Siuo atveju frachtavimo sutartis panaikino kapitono ar inZinieriaus
atsakomybg. Nagrin¢jamoje byloje laivas plauke i8 Filipiny { Liverpulj, sustojgs Kolumbo saloje jis
nepakankamai apsiriipino anglimis, kuriy bty uzteke iki kito sustojimo- Sueco kanalo. Mechanikas
neinformavo kapitono, jog kuro atsargos baigiasi, kai laivas buvo netoli degaly punkto d¢l to laivas
ji praplauké nepasipildgs degaly. Nepasiekus Sueco kanalo baigési kuro atsargos to pasekoje buvo
sudeginta dalis krovinio. Sioje byloje teismas konstatavo, kad laivo savininkas negaléjo apsaugoti
saves remiantis atsakomybés ribojimo salyga, kadangi laivas nebuvo tinkamai paruostas plaukti’’.
Taigi nepilni bunkeriai buvo ne tik netinkamumo plaukioti salyga, bet ir jgulos bei laivo kapitono
aplaidumas.

3.4 Laivo tinkamumas gabenti krovinius

Kaip jau buvo minéta anksciau, kad laivas buty paruostas tinkamu plaukti, jis turi buti
paruostas konkreciam reisui ir gabenti konkrety krovini. Tinkamumas gabenti krovinius yra esminé
salyga vertinant laivo tinkamuma plaukti.

Zymiausia tinkamumo gabenti krovinius byla yra Owner of the Cargo on the ship ,, Maori
King“ v. Hughes™®. Laivas gabeno aldytos avienos krovinj i§ Melburno i Londona. Sugedus laivo
refreziaratoriui, mésa nuostolingai buvo parduota Sidnéjuje. IeSkovas reikalavo nuostoliu
atlyginimo, taCiau atsakovas rémési konosamente, kuris buvo pavadintas Saldymo irangos
dokumentu, ijtvirtinta salyga, jog garlaivis néra atsakingas uz Zala ar nuostolius atsiradusius dél
laivo mechanizmy, izoliacinés medziagos ir kity prietaisy gedimo. IeSkovas irodinéjo, jog galiojo
numanoma garantija dél Saldymo irangos geros buklés reiso pradzioje, dél to minéta iSimtis, kuria
rémési atsakovas, Siuo atveju negali biiti taikoma. Teismas priémé sprendima ieSkovo naudai.
Vienas tokio sprendimo argumentas buvo Saliy nustatytas konosamento pavadinimas, kuris, teismo
nuomone, reiskeé, jog Saldymo iranga buvo laive dél to, kad gabenama mésa islaikyty Saldyta

busena.

™ Mclver & Co. Ltd v. Tate Steamers Ltd (1903) 1 KB 362 (CA).

” Hughes A.D. BCL. MA (Oxon), Barrister (LI). Casebook on carriage of goods by sea. 2th. Ed. London: Blackstone
press limited, 1999.- 54-56 p.- ISBN 1-85431-881-0.

76 The Vortigern (1899) P 140, CA.

7" Dockrey M. Cases & Materials on the carriage of goods by sea. 3 rd. Ed. London: Cavendish Publishing Limited,
2004.- 52 p.- ISBN 1-85941-796-5.

78 The Maori King v. Hughes (18952) Q. B. 550.
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Taigi, tai buvo pirmas atvejis teismy praktikoje, kai teismas savo sprendime konstatavo, jog
Saldymo jrangos buvimas laive buvo lemiamas veiksnys nustatant laivo tinkamuma plaukti. Be to,
atsizvelgiant { konosamento turini, buvo nusprgsta, jog egzistavo numanoma pareiga laive turéti
tokia jranga, kuri buvo aiskiai iSreikSta Saliy ketinimuose apsikeiCiant informacija sutarties
sudarymo metu. Teismas nustaté, jog siuntéjas, siysdamas Saldyta mésa i Europa, Zinojo, jog
nesiimant atitinkamy atsargumo priemoniy, meésa reiso metu gali sugesti. D¢l to jis tur¢jo iskelti
salyga, jog laive buty tam tikros kokybés iranga, kuri i§laikyty uzSaldyta mésa viso reiso metu esant
iprastomis salygoms. Taigi, siuntéjo komercinis tikslas buvo aiskus, o sumokédamas didesnj frachta
tikéjosi, jog laivo savininkas pristatys laiva, su veikiancia Saldymo iranga. Be to, tai negaléjo biiti jo
savavaliski veiksmai, nes laivo savininkas visas $ias aplinkybes Zinojo. Sioje byloje teismas
nusprend¢, jog egzistavo numanoma konosamento salyga, kad Saldymo iranga pakrovimo metu
tur¢jo biiti paruosta gabenti Saldytos meésos krovini { Europa, dél to vezéjas negaléjo iSvengti
atsakomybés ir pasinaudoti i§imtimi dél jrangos sugedimo.”

Byloje Queensland National Bank v. Peninsular and Oriental Steam Navigation Co.*°
ieSkovas gabeno deSimties déziy aukso monety krovini. Nors konosamente nebuvo nurodyta, taciau
Salys susitar¢, kad krovinys bus gabenamas lydiniy kameroje. Reiso metu viena déz¢ buvo pavogta.
Pagal konosamenta savininkas atleidziamas nuo atsakomybés, jei vagysté ar apipléSimas ivyksta
sausumoje arba juroje, ar asmeny, tiesiogiai ar netiesiogiai dirbanc¢iy kompanijoje, ar kitu biidu
pavogta. leSkovas jrodinéjo, jog egzistavo numanoma garantija, kad laivo savininkas turé¢jo
pasirtpinti, kad lydiniy kamera biity tinkamai apsaugota nuo vagysciy, ir dél to minéta atleidimo
nuo atsakomybés salyga, numatyta konosamente, negali biiti taikoma®'. Teismas nustaté, jog Salys
pries sudarant sutarti keiciantis informacija susitaré gabenti krovinj lydiniy kameroje. Atsizvelgiant
1 Sias aplinkybes néra pagrindo nustatinéti, ar lydinio kameros buvo tinkamai paruostos apsaugoti
aukso krovini pakrovimo uoste ir reiso metu. ISnagringjes Sia byla, teismas pripazino laiva
netinkamu plaukioti.

Taigi iSnagrinéjus anksciau pateiktas bylas galima daryti iSvada, jog tinkamumas gabenti
krovinius yra pagrindinis laivo tinkamumo plaukti elementas, kuris jgyvendinamas kiekvienu
konkreciu atveju atsizvelgiant 1 gabenamy kroviniy rusi ir atliekama reisa. Tai yra esminé priezastis,
kodé¢l teismai visada nagrin¢ja gabenamy ir laikomy kroviniy gera fizing biikle. Galima teigti, jog
pagrindinis faktorius §iuo atveju yra komercinis tikslas kiekvienos sutarties atzvilgiu. Pasikeitus

aplinkybéms kiekvienas siuntéjas, kuris siuncia vertingas prekes ir uz tai sumokéjes didesni

7 Hughes A.D. BCL. MA (Oxon), Barrister (LI). Casebook on carriage of goods by sea. 2th. Ed. London: Blackstone
press limited, 1999.- 50-51 p.- ISBN 1-85431-881-0.

% Queensland National Bank v. Peninsular and Oriental Steam Navigation Co. (1898) 1 QB 567.

8! Baughen S. Shipping law. 3 rd. Ed. London: Cavendish publishing limited, 2004.- 91-92 p.- ISBN 978-185941-852-
9.
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uzmokesti tikisi, kad jos bus gabenamos saugioje vietoje arba kad Saldytos prekés bus laikomos

refreziaratoriuose®>.

3.5 Laivo pakrovimas ir netinkamas kroviniy sukrovimas

Sekanti nagrin¢jama problema yra skirtumas tarp tinkamumo gabenti krovinius ir kroviniy
krovimo biido. IS pirmo zvilgsnio gali atrodyti, jog laivo tinkamumas gabenti krovinius yra
tinkamas prekiy paruoSimas ir sukrovimas. Taciau tai néra tapatis dalykai. Remiantis Hagos-
Visbiu taisyklémis laivo savininkas yra jpareigotas deramai kruopsciai parengti laiva tinkamu
plaukti ir gabenti krovinius, taciau tuo paciu metu yra atleidziamas nuo atsakomybés dél zalos ir
nuostoliy atlyginimo, jei tai atsirado deél laivo kapitono, igulos ar kity darbuotojy veiksmuy,
neriipestingumo, aplaidumo ar kaltés krovimo metu®’.

Byloje Kopitoff' v. Wilson® teismas nustaté testa, kuriuo remiantis nustatomas skirtumas tarp
netinkamumo gabenti krovinius ir netinkamo krovimo. Nagrin¢jamu atveju sunkiis Sarvai buvo
sudéti ant daugybés gelezinkelio grandiniy ir sutvirtinti mediniais ramsciais. Laivui plaukiant
netikétai pablogejo oras. Prasidéjus audrai, laivas patyré bortini supima. Vienas Sarvas nutriikgs nuo
grandinés, nukrito i kita laiva pusg, dél to laivas su visu jame esanciu kroviniu pradéjo skesti.
Byloje ieskovas teigé, jog dél tokio krovinio sukrovimo budo, laivas tapo netinkamu plaukioti.
Teismas vertino, ar laivas plaukimo metu buvo tinkamai paruostas jveikti jprastus jiiros pavojus.

Atsizvelgiant | tai darytina iSvada. kad laivo gera buklé ir pasirengimas susidoroti su
Iprastais jiiros pavojais atitinka bendra laivo tinkamuma plaukti apibréZima. Jei pasiruo$imas turi
esminés itakos, tokiu atveju traktuojama, jog tai parodo laivo buklg plaukimo metu, nuo to laiko,
kai laivas buvo paruostas ir pateiktas laivo savininko. Be to, atsizvelgiant | protingumo salyga, laivo
tinkamumas ir gera buklé turi bati vertinama pagal konkretaus reiso salygas®. Minétoje byloje
atsakovas irodinéjo, jog tai buvo nejprasta audra, kuri gal¢jo sukelti bortini supima bet kuriam
laivui. IeSkovo nuomone, tokio jliros banguotumo ir véjo turéjo biiti pagristai laukiama. Galiausiai
pagrindiné ypatybé yra ta, kad tinkamas pasirengimas jveikti kasdieninius jiiros pavojus yra
tiesiogiai priklausomas nuo laivo. Taigi, ir blogas sukrovimas ijtakoja, kelia grésme¢ ne laivo

struktirai, bet kroviniui, kaip ir buvo nustatyta nagrinétoje byloje.

%2 Hughes A.D. BCL. MA (Oxon), Barrister (LI). Casebook on carriage of goods by sea. 2th. Ed. London: Blackstone
press limited, 1999.- 53 p.- ISBN 1-85431-881-0.

% Karan H. The carrier‘s liability under international maritime conventions the Hague, Hague- Visby and Hamburg
Rules. New York: The Edwin Mellen Press, Ltd, 2004.— 110 p.- ISBN 0-7734-6174-4.

8 Kopitoff v. Wilson (1876) 1 QBD 377.

% Foley R. K. A survey of the maritime doctrine of seaworthiness // Oregon Law Review. Nr.46/4, 1967. P. 379
http://heinonline.org/HOL/Page?collection=journals&handle=hein.journals/orglr46&div=37&size=2 &rot=0&type=ima
ge; prisijungimo laikas: 2008-11-05.
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Kopitoff v. Wilson®® byloje nustatytas testas buvo naudojamas kitoje byloje ,, The Thorsa ‘Y,
kur laivas gabeno Sokolado krovini i§ Genujos { Londona. Tame pa¢iame triume buvo gabenamas ir
gorgonzolos strio krovinys. D¢l blogo oro buvo uzdaryti liukai, ko pasekoje atsirado védinimo
nepakankamumas ir stris uzterS¢ Sokolada. PaZymétina, jog sutartyje buvo numatyta iSlyga,
atleidzianti laivo savininka nuo atsakomybés dél jo aplaidumo ir kaltés tvarkant ir pakraunant laiva.
Nestle, Sokolado krovinio savininké, tvirtino, kad blogas sukrovimas padaré laiva netinkamu
plaukti, dél to laivo savininkas negali remtis minéta sutarties islyga. Sioje byloje Teismas nustaté,
jog laivas nebuvo kokiu nors biidu pazeistas. Jis pabréz¢, kad krovinio sukrovimo biidas nesukelé
pavojaus laivui®®, priesingai nei buvo minétoje byloje Kopitoff v. Wilson™, kur blogas sukrovimas
sukélé grésme laivui, dél ko jam atsirado nuostoliai. PanasSiai byloje Elder, Dempster & Co. Ltd v.
Paterson, Zucchinis & Co. Ltd’, kur laivas “Grelwen” gabeno palmiy aliejy statinése, sudétose ant
déziy, kuriose buvo sukrauta palmiy branduoliai. Véliau statinés nukrito ir buvo pazeistos. Teismas
nustate, jog krovimo laiku laivas buvo tinkamai parengtas priimti ir gabenti palmiy aliejy ir
nuostolius sukélé ne laivo netinkamumas plaukti ar netinkama jranga, bet kiti veiksniai.

Remiantis nagrinétomis Kopitoff v. Wilson, The Thorsa ir Erder Dempster & Co. Ltd v.
Paterson, Zucchinis & Co. Ltd ir kitomis bylomis darytina iSvada, jog blogas sukrovimas, kuris
tiesiogiai itakoja pati laiva, sukelia grésme jo saugumui ar dél jo atsiranda nuostoliai laivui, gali biiti
prilyginamas netinkamumui plaukioti, taciau jei dél blogo sukrovimo yra suzalojamas tik krovinys,
jis negali biti laikomas netinkamumu plaukioti.

Taigi, toks konservatyvus traktavimas, jog blogas sukrovimas gali buti prilyginamas
netinkamumui plaukioti yra teisingas. Skirtumas tarp netinkamumo plaukioti ir blogo sukrovimo
turi buti aiskus. Jei riba tarp ju atvejuy biity panaikinta, nepagristai gali atsirasti atsakomybés
taikymo klausimas. [statymai nustato griezta atsakomybeg dél netinkamumo plaukioti, daug
grieztesng¢ nei atsakomybeg dél tam tikry veiksmuy, neriipestingumo ar kaltés, kuri gali biti
panaikinta Saliy valia. Daznai konosamente biina numatytos salygos ribojancios atsakomybe dél
neriipestingumo ar kaltés, taCiau jos negali biti taikomos netinkamumo plaukioti atveju.
Pazymétina, jog visada reikia atsizvelgti 1 ta fakta, jog sudarant krovinio vezimo jiira sutart] yra
iSreiSkiama Saliy valia. Jei Salys nusprendé panaikinti atsakomybg, tokiai juy valiai turéty biti
suteiktas prioritetas ir ji neturéty buiti panaikinta dél nepagristai iSpléstos netinkamumo plaukioti

interpretacijos. ISimtis daroma tik tuo atveju, kai blogas sukrovimas yra laikomas netinkamumu

% Kopitoff v. Wilson (1876) 1 QBD 377.

¥7 The Thorsa (1916) P 257.

% Girvin S. Carriage of goods by sea. Oxford: Oxford university press, 2007.- 298 p.- ISBN 978-0-19-876458-8.
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plaukioti. Dél to, jei siuntéjas panaikina atsakomybés ribojima, numatyta vaztarastyje ar istatyme, jo
reikalavimy patenkinimas priklausys tik nuo netinkamumo plaukioti’.

Atkreiptinas démesys 1 tai, jog pareiga pateikti laiva tinkama plaukti ir gabenti krovinius
néra ekvivalentiSka pareigai pateikti tobula laiva. Standartiskai laivas turi buti tokios geros biikleés,
ir tokio tinkamumo, kurio reikalauja riipestingas, apdairus savininkas reiso pradzioje atsizvelgiant i
visas galimas aplinkybes. Reikia pazyméti, jog Siuo atveju pagristai taikomi auksti reikalavimai.
Pirmiausia, numatytas standartas turi biiti taikomas ne paprastam zmogui, o laivo savininkui, kuris
iSmano profesionaly laivybos versla, jo Ziniy lygis ir patirtis yra zZymiai didesnés nei paprasto
asmens. Antra, standartas yra nustatytas net laivybos verslo atstovams, auks$tesnés jo normos yra
taikomos apdairiam ir riipestingam vezéjui, dél to jis turi garantuoti, kad laivas yra tinkamas reisui.
Atsiradus trukumams turi biiti nustating¢jama, ar riipestingas vez¢jas tinkamai paruosé laiva pries

iSplaukiant { jira.

3.6 Tinkamai sukomplektuota ir kvalifikuota jgula

.. .. 9 . . 93
Nors anksciau minétose bylose ,, Mclver“* ir ,, The Vortigern*

netinkamumas plaukioti
buvo pripazintas dél neatitinkancios reikalavimy jrangos, taciau reikia pazyméti, jog Zmoniskasis
veiksnys §iais atvejais buvo lemiamas. Zmogaus klaida, pavyzdziui skai¢iavimo klaida, kai
vyriausias mechanikas neteisingai apskai¢iavo kuro kiekj laivo bunkeriuose, ar aplaidumas, kai
laivo kapitonui nebuvo pranesta apie kuro trukuma, buvo pagrindas nustatyti, jog laivo fizin¢ buklé
yra netinkama plaukioti. Nepaisant §iy minéty pavyzdziy, nekompetentinga ir netinkamai
sukomplektuota jgula gali buti savarankiska priezastis, dél kurios laivas gali biiti pripazintas
netinkamu plaukioti.

Sprendziant laivo igulos kompetencijos klausima neturi biiti nagrinéjami vien tik kapitono ir
igulos sugebé¢jimai valdyti laiva apskritai, bet turi biiti {vertinamos juy galimybés valdyti konkrety
laiva, turinti specifiniy savybiy, kurios reikalauja, kad igula turéty atitinkama pasirengima.
Kapitono ir jgulos kompetencija turi biiti vertinama ne pagal ju apmokymus, bet pagal asmenines
savybes ir sugebéjimus’. Pazymétina, jog ne vien tik jgulos kompetencija ir kvalifikacija, bet ir jos
dydis bei sudétis turi itakos vertinant laivo tinkamuma plaukioti. Nepakankama, netinkamai
sukomplektuota jgula gali biiti pagrindu pripaZinti laiva netinkamu plaukti. Byloje /n Hongkong fir
Shipping Co. Ltd v. Kawaski Jisen Kaisha Ltd”, standartinéje frachtavimo sutartyje buvo nustatyta

°! Baughen S. Shipping law. 3 rd. Ed. London: Cavendish publishing limited, 2004.- 98 p.- ISBN 978-185941-852-9.

2 Mclver & Co. Ltd v. Tate Steamers Ltd (1903) 1 KB 362 (CA).
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* Foley R. K. A survey of the maritime doctrine of seaworthiness // Oregon Law Review. Nr.46/4, 1967. P. 375
http://heinonline.org/HOL/Page?collection=journals&handle=hein.journals/orglr46&div=37&size=2 &rot=0&type=ima
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salyga, kad laivas visais atzvilgiais turi biiti parengtas iprastam kroviniy aptarnavimui. Laivo
motorai buvo seni ir reikalavo specialaus jgulos pasirengimo bei kompetencijos. Atsizvelgiant |
Siuos faktus, teismas nustaté, jog laivo savininkas buvo pasamdgs netinkama igula, kurios padéti
pablogino tas faktas, jog laivo kapitonas buvo priklausomas nuo alkoholio ir daznai neatlikdavo
savo pareigu. Remiantis Siomis aplinkybémis laivas buvo pripazintas netinkamu kasdieniniam
kroviniy gabenimui, taigi ir netinkamu plaukioti, kadangi buvo nustatyta, jog masiny skyriaus igula
yra nekompetentinga ir neatitinkanti reikalavimy. Be to, Sioje byloje buvo nustatytas skirtumas tarp
netinkamumo plaukti kategorijy. Frachtuotojas tvirtino, kad laivas yra netinkamas plaukti remiantis
mechanizmy trukumais ir neproduktyvumu, o ne dél igulos netinkamumo ir nekompetentingumo.
Teismas Siuo klausimu nusprend¢, jog dyzeliniai varikliai buvo pakankamai geros biiklés ir dél ju
amziaus, tokiems varikliams aptarnauti reikéjo patyrusios, profesionalios ir riipestingos igulos.

Si taisykle buvo patvirtinta byloje Manifest Shipping & Co. Ltd v. Uni-Polaris Insurance
Co. and La Reunion Europeene’®, teismas nustaté, kad netinkamumas plaukioti apima laivo
apripinima netinkamai sukomplektuota ir nekvalifikuota jgula. Sioje byloje nekompetentingu buvo
pripazintas laivo kapitonas dél to, kad nemokéjo naudotis ugnies gesinimo iranga. Teismas
pasisake, jog vertinant laivo tinkamuma plaukti vien tik navigaciniy jgulos igtidziy nepakanka, turi
biiti nagriné¢jamos visos igulos pareigos susijusios su laivo saugumu, tokios kaip naudojimasis laivo
gesinimo sistema ir pan.

Byloje In the Standart Oil Co. of New Yourk v. Clan Line Steamers Ltd’' laivas ,,Clan
Gordon* dél savo struktiiros turéjo iSlaikyti vandens balasta, kai buvo pilnai pakrautas vienartisiu
kroviniu. Laivo savininkas nesupazindino laivo kapitono su instrukcijomis de¢l vandens balasto
palaikymo laive. Kai laivas plauké i§ Niujorko su vienariiSiu kroviniu, laivo kapitonas davé
komanda iStustinti balasto rezervuarus, to pasekoje laivas pradéjo grimzti ir nuskendo esant stiliui.
Teismas padaré¢ iSvada, jog laivo kapitono nesugeb¢jimas gal¢jo atsirasti dél jo nezinojimo, kaip
laivas, dél savo specifinés struktiros, funkcionuos iprastame vandenyno reise. Teismo nuomone,
negalima daryti skirtumo tarp ziniy trikumo ir jgidziy trukumo. Abi Sios kategorijos vienodai
suteikia galimybg pripazinti laivo kapitona netinkamu ir nekompetentingu vadovauti, o tokio
kapitono vadovaujama laiva- netinkamu plaukti.

Taigi, darytina iSvada, jog laivo tinkamumui plaukioti nustatomi labai griezti reikalavimai,

itraukiant tinkama jgulos kvalifikacija ir sudéti. [gula ne tik turi biiti tinkamai sukomplektuota

% Manifest Shipping Co Ltd v Uni-Polaris Insurance Co Ltd (1995) 1 Lloyd’s Rep 651.
?7 Standart Oil Co. of New Yourk v. Clan Line Steamers Ltd. (1924) AC 100, HL.
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valdyti ir eksploatuoti laiva, bet ji turi biiti susipazinusi su to laivo specifinémis savybémis, ir turi
turéti puikius ne tik navigacinius, bet ir vadovavimo bei techninio aptarnavimo igadzius’.

Pazymeétina, jog nekompetentinga ir netinkama igula, dél kurios laivas pripazintas
netinkamu plaukioti, turi buti atskirta nuo nertipestingos ir aplaidzios igulos dalies, kuri néra
netinkama plaukioti. Teisinis $iy kategoriju atskyrimas yra biitinas. Kaip jau buvo minéta anksciau
Bendrosios teisés sistemoje netinkamumas plaukioti yra absoliutus ir joks aplaidumas ar
neapdairumas negali atleisti laivo savininko nuo atsakomybés uz netinkamo plaukti laivo
pateikima””.

Atvejai, kai laivas netinkamu plaukti pripazistamas dél jo fizinés buklés yra aisSkis ir nekyla
jokiu diskusijy, taciau ginCas kyla tada, kai laivas pripaZistamas netinkamu plaukioti dél igulos
netinkamumo ir nekompetentingumo, ypa¢ Hagos- Visbiu taisyklése itvirtinty normy del
atsakomybés ribojimo aspektu. PaZymeétina, jog Siy taisykliy treCias straipsnis apriboja vezéjo
pareigos, tinkamai ir stropiai paruo$ti laiva tinkamu plaukti, atlikima, nustatant tam tikrus
veiksmus, kuriuos jis privalo atlikti. Tuo tarpu 4 straipsnio 2 dalies a punktas atleidzia vezéja nuo
atsakomybés dél nuostoliy ar trikumo atsiradusiy ar padaryty dél kapitono, jurininko, locmano ar
vezejo darbuotojo veiksmy, aplaidumo ar nesugebé¢jimo vesti ar valdyti laiva. Minéty nuostaty
aspektu, siekiant apginti vezéjo interesus, kiekvienu konkreciu atveju reikia irodyti, jog nuostoliai
ar trikumas atsirado dél igulos ar laivo kapitono neriipestingo, bet ne dél laivo netinkamumo
plaukioti'®. Tuo tarpu siuntéjai, priesingai, visada stengiasi jrodyti, kad nuostoliai atsirado dél laivo
netinkamumo plaukioti, nes tik tada jie turés teisg i$ vezéjo reikalauti nuostoliy atlyginimo.

Si problema buvo nagrinéjama byloje Steel v. State Line Steamship Co'®", kur laivas ,,State
of Virginia“ gabeno kvie¢iy krovinj i§ Niujorko i Glasgau. Krovinys buvo paZzeistas, nes juros
vanduo per nepakankamai sandarius liukus pateko i laiva. Konosamente buvo itvirtinta iSimtis dél
nuostoliy ar zalos, atsirandancios dél juros pavoju ar dél neriipestingumo. Prisiekusieji Sioje byloje
negaléjo nuspresi, ar laivas reiso pradzioje buvo tinkamas plaukti, ar ne. Lordy teismas patvirtino,
kad Bendrosios teisés sistemoje, kroviniy gabenimo sutartyje, neatsizvelgiant i jos forma, Saliai,
kuri apriipina ir pristato laiva, turi biiti nustatyta pareiga pateikti laiva tinkama plaukti ir gabenti
krovinius. Teismas pabréze, jog laivas atitinka tinkamumo plaukti reikalavimus, tik tada, kai jis yra

tinkamai parengtas reisui, be to vien tik vezéjo pastangy tinkamai paruosti laiva nepakanka, nes turi

% Foley R. K. A survey of the maritime doctrine of seaworthiness // Oregon Law Review. Nr.46/4, 1967. P. 378
http://heinonline.org/HOL/Page?collection=journals&handle=hein.journals/orglr46&div=37&size=2 &rot=0&type=ima
ge; prisijungimo laikas: 2008-11-05.

% Baughen S. Shipping law. 3 rd. Ed. London: Cavendish publishing limited, 2004.- 95-97 p.- ISBN 978-185941-852-
9.

1% Karan H. The carrier‘s liability under international maritime conventions the Hague, Hague- Visby and Hamburg
Rules. New York: The Edwin Mellen Press, Ltd, 2004.— 283 p.- ISBN 0-7734-6174-4.

' Steel v. State Line Steamship Co (1877) 3 App Cas 72, HL.
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biti jvykdyti konkrettis veiksmai. Atkreiptinas démesys i tai, jog Lordy rimai neatsaké | klausima,
ar minétu atveju buvo laivo netinkamumas plaukioti, ar vien tik laivo igulos aplaidumas.

Kitoje panagioje byloje International Packer London Ltd. v. Ocean Steam ship Co. Ltd""
kroviniy vezimui jira buvo taikomos Hagos- Visbiu taisyklés. Gabenamas mésos konservy
krovinys buvo pazeistas, kai dél blogy oruy salygu buvo nupléstas liuko dangtis. Laive buvo irengti
fiksuojantys uztvarai, apsaugantys liukus, taciau jie nebuvo laiku uzdéti. Teismas nusprend¢, jog
laivo savininkas tinkamai ir riipestingai atliko savo pareiga paruosti laiva tinkamu plaukti, nes laivo
kapitonas ir kiti laivo darbuotojai tur¢jo nusprgsti, kada reikia paruosti fiksuojancius uztvarus.
Remiantis $iuo pavyzdziu galima daryti iSvada, jog tinkamumas plaukioti yra laivo biiklé reiso
pradzioje, kuri apima kapitono bei komandos kvalifikacija ir laivo techninis tinkamuma konkreciam
reisui. Jei fiksuojanciy uztvary i§ viso nebiity buve, laivas biity pripazintas netinkamu plaukioti. Jei
laivo jgula nebiity informuota apie esan&ius uztvarus, jos neZinojimas, remiantis ,, Standart oil“'®
byloje suformuota doktrina, taipogi biity pagrindas laiva pripazinti netinkamu plaukioti.
Nagrin¢jamoje byloje laivas ir jgula i§ dalies buvo paruosta susidurti su jiiros pavojais, taciau jie
nesugebéjo veikti riipestingai. Kaip buvo minéta anksCiau, svarbiausia yra atskirti laivo
netinkamuma plaukioti nuo igulos aplaidumo ar pareigy nevykdymo. Kaip ir netinkamo sukrovimo
atveju, taip ir nagringjant, ar igula buvo tinkamai sukomplektuota ir kvalifikuota, netinkamumo
plaukti doktrina turi bati taikoma protingai, apdairiai, riipestingai ir siaurai'®*. Priesingu atveju gali
susidaryti situacija, kai savokos jgulos nepakankamumas ir nekompetentingumas bus prilyginamos
laivo netinkamumui plaukti ir tuo savanaudiskai naudosis, siuntéjai, kad panaikinty sutartyje ar

istatyme numatyta atsakomybeés ribojimo salyga.

3.7 Privaloma dokumentacija
Kita netinkamumo plaukioti kategorija yra reikiamy dokumenty triikumas. PaZzymétina, jog
dokumentai, kuriy truikumas yra pagrindas laiva pripazinti netinkamu plaukioti, turi buti teisinio
pobidzio'®. Geriausias netinkamumo plaukioti pavyzdys yra tada, kai reikalaujami dokumentai
itakoja laivo gebéjima plaukti. Byloje Ciampa v. British Steam Navigation Co. Ltd'*® laivas plauké
1§ Mombasos, neturédamas sanitarinio paso, kuris buvo biitinas atliekant sanitaring apzitra
Prancuzijoje, dél to nebuvo galima jvykdyti frachtavimo sutarties. Taigi teismas dél Sio dokumento

trikumo pripazino laiva netinkamu plaukioti. Kitoje byloje ,, The Madeleine*'”’ laivas buvo

122 International Packer London Ltd. v.Ocean Steam ship Co. Ltd. (1955) 2 Lloyd‘s Rep. 218.

19 Standart Oil Co. of New Yourk v. Clan Line Steamers Ltd. (1924) AC 100, HL.

1% Foley R. K. A survey of the maritime doctrine of seaworthiness // Oregon Law Review. Nr.46/4, 1967. P. 379
http://heinonline.org/HOL/Page?collection=journals&handle=hein.journals/orglr46&div=37&size=2 &rot=0&type=ima
ge; prisijungimo laikas: 2008-11-05.

1% Girvin S. Carriage of goods by sea. Oxford: Oxford university press, 2007.- 299 p.- ISBN 978-0-19-876458-8.

1% Ciampa and others v. British India Steam Navigation Co. Ltd (1915) 2 KB 774.
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pripazintas netinkamu plaukioti dél to, kad neturéjo deratizacijos pazyméjimo, kuris buvo bitinas
pagal Indijos istatymus ir be Sio dokumento laivas negaléjo plaukti | jokia kita Sali. Byloje Levy v.
Costerton'™ laivas taip pat buvo pripaZintas netinkamu plaukti, dél to kad neturéjo sanitarinio paso,
kuris buvo biitinas pagal Sardinijos jstatymus. Siuo atveju laivas negaléjo iplaukti i Kagliari uosta ir
jam buvo paskelbtas karantinas. Teismas nusprendé, jog laivas nebuvo pilnai apriipintas viskuo, kas
reikalinga ir biitina tokiam laivui ir reisui, taigi jis buvo pripazintas netinkamu plaukioti.
Pazymeétina, jog dokumenty praradimas turi biti teisinio pobudzio, kad laivas bity
pripazintas netinkamu plaukioti. Byloje Alfred C. Toepfler Schiffahrtsgesellschaft mbH v. Tossa
Marine Co. Ltd"™ laivas ,,Derbis* buvo &arteriniame reise ir plauké su Kipro véliava ir Filipinie&iy
igula bei darbuotojais. Laivas netur¢jo Tarptautinés transporto darbuotojy federacijos (ITF) iSduotos
mélynosios kortelés, kuri patvirtina, kad igulos darbo salygos ir uzmokestis atitinka ITF nustatytus
standartus. Frachtavimo sutartis ribojo prekybos iSplétima, siekiant apeiti | ITF patenkancias Salis.
Taciau $is ribojimas neapémé Portugalijos. Portugalijos Leixoes uoste pradedant iSkrauti krovini,
ITF atstovai nustaté, jog laivas neturi M¢lynosios kortelés. Atsizvelgiant | tai, iSkrovimo darbai
buvo sustabdyti dvideSimt vienai, kol laivo savininkas sudaré¢ susitarima su ITF. D¢l vélavimo
frachtuotojas negalé¢jo ivykdyti sub-frachtavimo sutarties, kurioje buvo ijtvirtinta salyga, jog
negautas pelnas sub-frachtuotojui turi biiti atlygintas. Frachtuotojas pareiské ieskini dél nuostoliu
atlyginimo, argumentuodamas tuo, jog M¢lynosios knygelés neturé¢jimas, reiskeé, kad laivo
savininkas nejvykdé savo pareigos paruosti laiva tinkamu plaukti. Sioje byloje teismas konstatavo,
jog savoka ,parengtas teigti paslaugas® gali biiti naudojama ne vien tik fizinei laivo bisenai
apibudinti, taciau jos taikymo sritis neturéty buti taip iSplésta, jog apimty sutarties nuostatas del
igulos darbo ir apmokéjimo salygu nustatymo. Teismas Sios bylos neprilygino anks¢iau minétoms
., The Madeleine“'"® ir Levy v. Costerton''' byloms, nes jose trikkstami dokumentai buvo biitini
remiantis nustatytomis valstybiy teisés normomis bei i§duodami valstybiniy instituciju. Siuo atveju
ITF M¢élynoji kortelé yra dokumentas, iSduodamas savanoriSkos, savarankiSkos ir savaveiksmes
organizacijos. Be to, laivo savininkas néra jpareigotas isigyti ITF pazyméjima. Tai buvo lemiamas
argumentas, kuriuo remiantis teismas nusprendé, jog nebuvo jokio pagrindo pripazinti laiva

netinkamu plaukioti''%.

1% 1 evy v. Costerton (1816) 4 Camp. 389.
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3.8 Pareigos paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius jvykdymas laiko atzvilgiu

Pareiga paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius, kaip ir kitos pareigos, turi tgstis
tam tikra laiko tarpa. Sis periodas priklauso nuo sutarties riisies. Taipogi, skiriasi laiko tarpas,
paruoSiant laiva tinkamu plaukti ir paruoSiant ji gabenti krovinius. Atkreiptinas démesys { tai, jog $i
vezéjo pareiga néra nepertraukiama. Vez¢jas turi paruosti laiva tinkamu plaukti prie§ reisa ir jo
pradzioje arba tuo laiku, kuris nustatytas vezimo sutartyje, jei nenustatyta kitaip, iSskyrus atvejus,
kai frachtavimo sutartyse pareiga yra numatoma ir laivas turi biiti paruoStas tinkamu plaukioti
pristatymo metu' . Nors veZéjas turi jgyvendinti savo jsipareigojima pries reisa ir jo pradzioje, tam
tikri veiksmai gali biiti atlieckami ir vélesnéje stadijoje po iSplaukimo.

3.8.1 Pareigos paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius pradZios momentas

Vezgjo isipareigojimas paruosti laiva, kad jis galéty gabenti sutartyje numatyta krovini, turi
biti ijgyvendintas prie§ krovima ir jo metu. Jei laivas buvo netinkamas gabenti krovinius, vez¢jas
bus pazeidgs savo pareiga paruosti laiva tinkamu plaukti.

Vezéjo pareiga paruosti laiva tinkamu plaukti prasideda pries laivo pakrovima ir tesiasi iki
krovimo darby pabaigos. Byloje Stanton v. Richardson'"* buvo gabenamas §lapio cukraus krovinys.
DazZniausiai didelé drégmé atsiranda i§ Slapio cukraus, dé¢l to laive, kuriame gabenamas toks
krovinys, turi buti atitinkami siurbliai, kad galéty iStraukti drégme. Nagrinéjamu atveju siurbliai
buvo netinkami. Kai visas krovinys buvo beveik pakrautas, buvo nustatytas drégmés susikaupimas
triumuose. Kadangi papildomo siurblio imontavimo nebuvo imanoma atlikti per protinga laika,
krovinys buvo iSkrautas. Teismas Sioje byloje nustaté, kad laivas krovimo metu buvo netinkamas
plaukioti to pasekoje, vezéjas pazeidé savo pareigq paruosti laiva tinkamu plaukti.

Taigi, jei tam tikri veiksmai, kuriy atlikimas yra bitinas, kad laivas galéty saugiai gabenti
krovini, nejvykdomi prie§ krovima, tai vezéjas pazeidzia savo isipareigojima. Byloje Tattersall v.
The National Steamship'" siuntéjas sudaré galvijy krovinio gabenimo sutartj su laivo savininku,
kurio laivas ankstesnio reiso metu gabeno galvijus uzkréstus snukio ir kanopy liga ir nebuvo
dezinfekuotas prie$ naujo krovinio pakrovima. Reiso metu Sis galviju krovinys uzsikrété taip pat.
Ivertings Sias aplinkybes teismas nustaté, kad laivas nebuvo tinkamas plaukti prie§ krovima, nes
nebuvo dezinfekuotas, dél to veze¢jas negaléjo apriboti savo atsakomybes.

Byloje McFadden v. Blue Star Line''° buvo atliktas saugus ir tinkamas krovinio pakrovimas
1 laiva. Po pakrovimo laivo mechanikas atidaré Sliuzo uzdori triumo sandarioje pertvaroje, taciau

véliau uzdarydamas, netinkamai prisuko. Po to prie§ pradedant pildyti viena i§ balasto rezervuary,

'3 Karan H. The carrier‘s liability under international maritime conventions the Hague, Hague- Visby and Hamburg
Rules. New York: The Edwin Mellen Press, Ltd, 2004.— 317 p.- ISBN 0-7734-6174-4.

!4 Stanton v. Richardson (1874) LR 9 CP 390.

'3 Tattersall v. The National Steamship Company, (1883-84) LR 12 Q. B. D. 297.

'"® McFadden v. Blue Star Line (1905) 1 KB 697.
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jis atidaré kingstona (voztuva laivo dugne) i$ laivo pusés, kad jiros vanduo galéty prabégti. Vanduo
tekédamas i balasto rezervuarg turéjo pratekéti pro voztuvy déze bei sujungimo vieta tarp dangcio ir
korpuso, kuris buvo uzpildytas vata, kad biity nepralaidus vandeniui, ta¢iau §i sujungimo vieta buvo
bloga perdirbta prie§ pakraunant krovinj. Po to kai rezervuaras buvo pripildytas, kingstonas d¢l tam
tikros kietos medziagos nebuvo tinkamai uzdarytas. Dél esamo vandens slégio i§ voztuvy dézés
buvo iSstumtas kamsSalas ir jiros vanduo pro susijungimo vieta pateko i zemuting laivo dalj, 1§ ten
pro Sliuzo uzdori i kroviniy triumus ir pazeidé krovini. Teismas Sioje byloje nustaté, kad kingstonas
ir §liuzo uzdoriai buvo blogai sumontuoti dél trukumu, kurie atsirado po to, kai ieSkovo prekés buvo
pakrautos, dél to nebuvo pazeista numanoma laivo tinkamumo gabenti krovinius garantija. Ta¢iau
tai, jog voztuvy dézés netinkamas sandarinimas buvo prekiy krovimo metu, aiskiai rodo, kad
garantija buvo pazeista.

Darytina iSvada, jog tuo atveju, kai pareiga paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti
krovinius yra aiSkiai iSreikSta vezimo sutartyje, laikas, kada laivas turi buti paruostas gabenti
krovinius, yra nustatomas sutartyje, pavyzdziui sutarties sudarymo metu ar laivo pateikimo metu.
Kitu atveju, jei pareiga yra numanoma, vezéjas yra ipareigotas paruosti laiva tinkamu gabenti
krovinius krovimo metu. D¢l Sios priezasties visi trilkumai, atsiradg prie$ pakrovima, bus pagrindas
pripazinti laiva netinkamu gabenti krovinius''’. Trikumams i$ry§kéjus po krovimo darbu, laivas
bus tinkamas gabenti krovinius, nes vez¢jo pareiga baigiasi kartu su krovimo darbais, taciau toks
defektas gali paversti laiva netinkamu plaukioti, nes vez¢jo isipareigojimas paruosti laiva tinkamu
plaukti tgsiasi iki jo iSplaukimo, tuo tarpu pareiga paruosti laiva tinkamu gabenti krovinius baigiasi
krovimo darby pabaigoje.

3.8.2 Pareigos paruosti laivg tinkamu plaukti ir gabenti krovinius jvykdymo laikas

Vezéjo isipareigojimas paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius turi buti jvykdytas
konkretaus reiso metu. Sis laiko momentas skiriasi atsizvelgiant i veZimo sutarties rasj:
konosamentas, reisui Carteris ar taimcarterio sutartis. Dazniausiai néra skirtumo tarp konosamento ir
reiso Carterio sutarties, taciau taimcarteris dazniausia skiriasi nuo $iy dvieju. Frachtavimo sutarties
atveju Salys gali pasirinkti kitokj pareigos {vykdymo laika.

Konosamento ir reiso Carterio atzvilgiu laivas turi buti paruostas tinkamu plaukioti reiso
pradZioje, neatsizvelgiant i tai, ar vezéjo pareiga buvo aiskiai iSreikita ar numanoma''®. Savoka
»reisas®™ apima visa perioda nuo pakrovimo uosto iki atvykimo i paskirties uosta. Byloje McFadden

v. Blue Star Line'" buvo nustatyta, jog tinkamumo plaukioti garantija reidkia, kad laivas yra

17 Shah B. S. Seaworthiness- a comperative survey / Malaya law review. Nr. 8 (1). 1966. P.108.
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tinkamas jveikti iprastus pavojus juroje reiso metu. Tai yra laivo biiklé konkreciu plaukimo metu.
Siuo atveju jsipareigojimas yra testinio pobidZio ir negali biiti skaidomas i etapus. Jis prasideda nuo
krovimo darby ir tgsiasi, kol laivas pradeda reisa. D¢l Sios priezasties laivo savininkas negali
tvirtinti, kad laivas buvo tinkamas plaukioti, kai jis buvo kraunamas, ir tapo netinkamu po
pakrovimo.

Kai vez¢jo pareiga paruosti laiva tinkamu plaukti numatoma vykdyti pries laivo iSplaukima 1
reisa, yra svarbu nustatyti tiksly reiso pradzios momenta. Praktikoje reisas daznai prasideda, kai visi
liukai uzsandarinami, pasaliniai asmenys lieka krante, gaunami jsakymai nuo tiltelio, ir laivas
faktiskai pajuda naudodamas savo energija ar buksyruojant ar abu kartu.'*

Taigi, reisas prasideda, tuo metu, kai laivas pajuda i§ savo Svartavimosi vietos iSplaukiant 1§
uosto, §iuo momentu baigiasi ir vez&jo pareiga. Byloje ,, The Rona “'*! teismas nuspend¢, kad reisas
turi buti laitkomas pradétu, kai tinkamas plaukioti laivas pradeda judéti i§ savo Svartavimosi vietos.
Tais atvejais, kai gedimas atsiranda laivui iSplaukiant i$ uosto, ir toliau be remonto tgsiant reisa,
laivo savininkas nebus atsakingas d¢l laivo netinkamumo plaukioti, nes jo isipareigojimas buvo

ivykdytas, kai laivas pradéjo reisa.

3.8.2.1 Pareigos vykdymas laivui neperéjus veZéjo nuosavybén

Kai kuriais atvejais vezéjai gali sudaryti kroviniy vezimo jiira sutartis dar laivui neperéjus ju
nuosavybén, pavyzdziui, jei laivas dar yra pas laivy statytojus ar neseniai nupirktas laivas nespéjo
pereiti jo nuosavybén. Tokiais atvejais iSkyla klausimas, ar vezéjas privalo ivykdyti savo pareiga
paruosti laiva tinkamu plaukioti?

Bendrosios teisés sistemoje veze¢jo pareiga paruosti laiva tinkamu plaukti yra absoliuti, todél
vezéjas negali pasiteisinti tuo, jog padaré viska, ka galéjo, kad jvykdyty $ia pareiga. Siuo atveju net
gi uzsléptas truikumas negali buti pateisinama priezastimi. Be to, vezéjas turi garantuoti, kad laivas
bty tinkamas plaukti ir gabenti krovinius pries jo iSplaukima. Tais atvejais, kai Saliy sutartiniams
santykiams taikomos Hagos- Visbiu ar Hamburgo taisyklés, ar pacios Salys sutartyje nustaté pareiga
deramai kruopsc€iai paruosti laiva tinkamu plaukti, vezéjas nebus atsakingas dél laivo netinkamumo
plaukti, jei laivas dar néra peréjes jo nuosavybén i§ laivy statytoju ar ankstesniy savininky, ar dél
uzslépto defekto, kuris nebuvo aptiktas eksperty ar vez¢jo atlikto iSsamaus bei atidaus patikrinimo
metu' .

Byloje Angliss v. P. & O' vezéjo uzsakymu laivas buvo statomas pas laivy statytojus.

Pristatymo metu laivo apziiira atliko kvalifikuoti architektai ir ekspertai, kurios metu nenustate,

120 Tetley W. Marine Cargo 4 Ed. Canada: Edition Yvon Blais, 2008.- 23- 25 p.- ISBN 978- 2- 89635-126-8.

120 Growers Export Co. v. Canada Steamship Lines Ltd, (1919) 59 S.C.R. 643 (Supreme Court of Canada).

2! The Rona (1884) 51 LT 28.

22 Girvin S. Carriage of goods by sea. Oxford: Oxford university press, 2007.- 334-335 p.- ISBN 978-0-19-876458-8.
12 Angliss (W) & Co (Australia) Pty Ltd. v. Peninsular snd Oriental Steam Navigation Co. (1927) 2 KB 456.
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jokiy laivo trakumy ar gedimy. Vadovaujantis Australijos kroviniy vezimo jura istatymu (COGSA)
buvo sudaryta konosamentas, kuriame nustatyta, kad avienos skerdienos krovinys turi biti
pakrautas i§ Melburno ir Sidnéjaus ir gabenamas { Londona. Prie§ atvykstant | paskyrimo uosta
dalis krovinio buvo pazeistas nafta. Krovinio savininkas tvirtino, kad laivas buvo netinkamas
plaukti dél laivo struktiiros trikumuy, nes pertvara tarp triumo, kuriame buvo sukrautas krovinys ir
degaly bunkerio daugelyje vietu buvo nesandari, be to, denis buvo per mazas, jo kniedé turéjo biiti
dviguba, o ne vienguba. Taciau krovinio savininkas, remdamasis minétu istatymu, jrodingjo, kad jis
deramai kruopsciai jvykdé savo pareiga paruosti laiva tinkamu plaukti, nes pasamdé kvalifikuotus
ckspertus atlikti i3samia apZilira, kurios metu defektai nebuvo nustatyti. Sioje byloje teismas
nusprend¢, kad vezéjas néra atsakingas uz atsiradusius nuostolius, nes jis {vykdé visus Kroviniy
gabenimo jura jstatyme numatytus reikalavimus, o defektai atsirado dél laivy statytoju ir ju
darbininky neapdairumo ir neriipestingumo. Taipogi teismas pabrézé, kad vezéjas bty atsakingas
tik tuo atveju, jei jis nebuty pasirinkes kvalifikuotos laivy statybos kompanijos, kurioje dirbty
patyre architektai ir darbuotojai. Be to, laivo savininkas yra atsakingas uz laivo tinkamuma plaukti
tam tikra laiko perioda- pries reisa ar jo pradzioje.

Jau minétoje byloje ,, The Happy Ranger“'** didelis cilindrinis naftos perdirbimo irenginys
turéjo biiti nugabentas i Saudo Arabija, taciau krovimo metu nuliizo vienas dviragis kablys, kuris
pristatant laiva i§ laivy statytoju nebuvo apzitirétas nei laivo savininko, nei jo atstovy. Kroviniui
buvo padaryta didelé Zala, o jo remontas kainavo 2 milijonus doleriy. Po Sio jvykio atlikus
patikrinima buvo nustatytas pasléptas defektas, d¢l ko kablys negal¢jo kelti maksimalaus leistino
svorio. Teismas $ioje byloje nustaté, kad laivo savininkas yra atsakingas, nors triikumas atsirado dél
laivy statytoju kaltés. Nors laivo savininkas yra atsakingas nuo to momento, kai laivas pereina jo
dispozicijon, taciau $iuo atveju jis nesielgé deramai kruopsciai tikrindamas laiva ir garantuodamas,
jog viskas veikia be jokiy trikumy.

Atsizvelgiant { tai, kas iSdeéstyta, darytina iSvada, jog vezéjas bus atsakingas uZz laiva nuo to
momento, kai laivas pereis jo nuosavybén ar | valdymo sfera, taiau nebus atsakingas uz jokius
pasléptus defektus, atsiradusius prie§ laivo pristatyma, jei jie nebuvo pastebéti kruopstaus
patikrinimo metu, atlikto vezéjo, jo agenty ar kvalifikuoty eksperty. Kita vertus, vezéjas visada bus
atsakingas jei pasirenkant laivy statytojus nesielgs deramai kruopsciai, neatsizvelgs i $iy imoniy

darbuotoju bei mechaniky kvalifikacija ir kompetencija.

3.8.2.2 Pareigos vykdymas prie§ atvykima | pakrovimo uosta
Tam tikrais atvejais, ypacC frachtavimo sutarties atzvilgiu, vezéjas gali buti {pareigotas

uztikrinti laivo tinkamuma plaukti jo plaukimo i pakrovimo uosta metu, t.y. balastinio reiso metu.

124 The Happy Ranger (2006) 1 Lloyd’s Rep. 649.
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Jei laivas yra netinkamas plaukti Sio reiso metu, vezéjas turi paruosti ji tinkamai konkrec¢iam reisui
pakrovimo uoste, dél to gali biiti véluojama atlikti krovimo darbus ar i§plaukti i reisa.

Byloje Adamastos Shipping v. Anglo- Saxon Petroleum'”

tanklaivis buvo frachtuojamas
ivykdyti nuoseklius reisus gabenant krovinius i§ ir i skirtingus uostus. Laivo savininko paskirtas
masiny skyriaus igulos narys buvo nekvalifikuotas, dél to laivas sugedo pirmo reiso pakrovimo
uoste. Frachtavimo sutartyje buvo inkorporuotas 1936 mety JAV Kroviniy gabenimo jira istatymas.
JK Lordy riimai priémeé sprendima, jog turi biiti padaryti tam tikri Sio {statymo nuostaty pakeitimai,
kurios taikomos frachtavimo sutartyje, dél to { sutarties nuostatas prieStaraujancias Siam istatymui
neturi buti atsizvelgta. Be to, teismas nurodydamas, kad minétas istatymas taikomas tik kroviniy
gabenimo reisui, pabréze, kad laivo savininkas pakraudamas laiva balasto turi vykdyti savo pareiga
deramai ir kruopsciai paruosti laiva tinkamu plaukti, nors tai néra reisas, kuriuo metu gabenami
kroviniai. Toki sprendima teismas motyvavo tuo, jog balastinio reiso tikslas yra {jvykdyti
frachtavimo sutarties tiksla, gabenti krovinius. Be to, toks reisas gali biiti laikomas reisu, susijusiy
su kroviniy gabenimu, nors jokie kroviniai néra gabenami. Balasto reisas pagal frachtavimo sutarti
1§ tikryjy yra reisas pagal vezimo sutarti, kuris susijgs su prekiy krovimu, prieziiira, sukrovimu,
gabenimu ir t.t., nors tai neapima periodo, nuo pakrovimo iki reiso pradzios, nustatyto Hagos-
Visbiu taisyklése bei inkorporuoto i Kroviniy gabenimo jura istatyma, dél to Si taisyklé netaikoma
Siai frachtavimo sutarciai. Galiausiai, laivo savininkas turi parengti laivo triumus, refrizeratorius,
kad laivas biity tinkamas saugiai gabenti krovinius iki paskyrimo uosto, nes visa tai yra tiesiogiai
susij¢ su kroviniy gabenimu. Tokie patys reikalavimai taikomi frachtavimo sutartims, ir jei laivo
savininkas $iy darby nejvykdo prie§ atplaukiant | pakrovimo uosta, jis turi imtis priemoniy, kad
darbai baty jvykdyti prie§ kiekviena reisa'’®. Tai buty pagrindas jam taikyti didesnius
1sipareigojimus nei numatytus Hagos- Visbiu taisykliy 3 straipsnyje.

Pazymeétina, jog laivo parengimas kiekvieno reiso metu sukelty didelius vélavimus, i§skyrus
tuos atvejus, kai laivas i pakrovimo uosta pateikiamas prie§ sutarta pristatymo dieng tam, kad biity
atlikti visi reikiami paruosimo darbai, kurie reikalauja daug laiko ir dél to nejvykdomi.

Atkreiptinas démesys 1 tai, jog frachtavimo sutartyje numatyta vez¢jo pareiga paruosti laiva
tinkamu plaukti gali iSsiplésti apimant laika prie§ laivui atplaukiant { pakrovimo uosta, kai
vykdomas balastinis reisas. Nepaisant fakto, jog Sioje byloje yra nagrin¢jama nuoseklaus reiso
frachtavimo sutartis, toks pareigos apimties iSplétimas gali buti taikomas esant tiek reiso, tiek
taimcarterio sutartims ir net gi esant konosamentui, nes tai leidzia sutaupyti laiko, o laivo savininkui

suteikia galimybe paSalinti netinkamuma plaukioti, kuris pastebétas i§ anksto ir dél to imtasi visy

125 Adamastos Shipping Co. Ltd. v. Anglo- Saxon Petroleum Co.Ltd. (1959) A.C.

126 Shah B. S. Seaworthiness- a comperative survey / Malaya law review. Nr. 8 (1). 1966. P. 112.
http://heinonline.org/HOL/Page?collection=journals&handle=hein.journals/sjls8 & div=10&size=2 &rot=0&type=image;
prisijungimo laikas: 2008-11-04.
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imanomy priemoniy, kad mechanikai ir reikiamos atsarginés dalys biity paruostos atvykimo
uoste'”’.

Kartais laivai frachtuojami atlikti nuoseklius reisus, t.y., kiek imanoma daugiau reisy per
nustatyta laiko tarpa. Siuo atveju vezéjo pareiga paruodti laiva tinkamu plaukti turi biiti jvykdyta
kiekvieno reiso pradzioje, o ne tik pirmo reiso pradzioje. Vezéjas negali iSvengti atsakomybés
argumentuodamas tuo, jog laivas buvo tinkamai paruoStas pirmo reiso pradzioje. Tai buvo
konstatuota jau minétoje byloje Adamastos Shipping v. Anglo- Saxon Petroleum'®®, kai tanklaivis
buvo frachtuojamas gabenti naftos krovini po visa pasaulj, jvykdant kuo daugiau reisy per 18
ménesiy laikotarpj. Siuo atveju iskilo klausimas dél vezéjo pareigos paruosti laiva tinkamu plaukti
ar jis turi ivykdyti savo pareiga tik pirmo reiso pradzioje, ar kiekvieno nuosekliai vykdomo reiso
pradzioje? Teismas nusprende, kad veze¢jas turi garantuoti, kad laivas biity tinkamai paruostas
kiekvieno reiso pradzioje, taciau tokia taisyklé netaikoma taimcarterio atzvilgiu.

Esant taimcarterio sutarCiai skiriasi pareigos paruosti laiva tinkamu plaukti vykdymo laikas
nuo reiso Carterio ar konosamento, nes §ios sutarties prigimtis skiriasi nuo minéty dvieju. Reiso
frachtavimo sutarties ar konosamento atzvilgiu krovinio savininkas moka vezéjui uz paslaugy
ivykdyma, pavyzdziui uz krovinio gabenima i§ vieno uosto i kita. Vezéjas yra vienintelis laiva
kontroliuojantis subjektas. Kapitonas ir jgula yra atskaitingi vez&jui ir atsakingi dél savo veiksmy ir
laivo buklés. Tuo tarpu esant taimcarteriui frachtuotojas nuomoja laiva nustatytam periodui,
pavyzdziui 18 meénesiy, kurio metu laivas perduodamas jo dispozicijon. Frachtuotojas bus
vienintelis subjektas visiSkai kontroliuojantis komercines paslaugas ir galés laisvai naudoti laiva,
nepazeidziant nustatyto termino. Be to, jis turi teis¢ duoti instrukcijas kapitonui, kuris privalo jas
vykdyti. Taciau frachtuotojas turés atlyginti zala laivo savininkui dél atsakomybés uz nuostolius,
atsiradusius dél jo duoty nurodymuy.'*’

Esant reisiniam carteriui ir konosamentui vezgjo pareiga paruosti laiva tinkamu plaukti ir
gabenti krovinius turi biiti vykdoma prie§ reisa ir jo pradzioje ir tgsiasi nuo pakrovimo iki reiso
pradzios. Tuo tarpu, kai yra sudarytas taimcarteris laivas yra nuomojamas nustatytam periodui,
vezgjas turi vykdyti savo pareiga tik sutartyje nustatyto termino pradzioje arba pristatant laiva, kai

. .. . 130 &- . Ve . v .
yra numanoma tinkamumo plaukioti pareiga °. Siuo atveju veZzéjas nebus atsakingas uz laivo

127 Margetson N.J. The system of liability of articles III and IV of the Hague (Visby) Rules. Rotterdam: Uitgeverij Paris,
2008. P. 39.

http://scholar.google.com.tw/books?id=wTONRBjjriMC&pg=PR5&hl=en&rview=1&source=gbs_selected pages&cad
=0_1#PPP1.M1; prisijungimo laikas: 2008-11-09.

128 Adamastos Shipping Co. Ltd. v. Anglo- Saxon Petroleum Co.Ltd. (1959) A.C.

12 Wilson J. F. Carriage of goods by sea. 4 th Ed. Great Britain: Pearson Education Limited, 2004.- 85 p.- ISBN 0-582-
82300-5.

130 Shah B. S. Seaworthiness- a comperative survey // Malaya law review. Nr. 8 (1). 1966. P.109.
http://heinonline.org/HOL/Page?collection=journals&handle=hein.journals/sjls8 & div=10&size=2 &rot=0&type=image;
prisijungimo laikas: 2008-11-04.
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netinkamuma plaukioti, atsiradusi po to, net jei buvo nustatyta salyga islaikyti laiva efektyvy'®'.
Pazymétina, jog Sis isipareigojimas iSlaikyti laiva efektyvy visa Carterio perioda skiriasi nuo
pareigos paruosti laiva tinkamu plaukti ir jo nevykdymo rezultatas priklauso nuo itvirtintos salygos
turinio bei nuo to, ar tai yra tinkamumo plaukioti salygos dalis.

Taimcarterio sutartis gali biiti painiojama su nuosekliy reisy Carteriu, kurio metu vezéjas
frachtuoja savo laiva sutartyje nustatytam laikui. Taciau Sios dvi sutartys yra skirtingos, nes
nuosekliy reisy Carterio atveju vezéjo pareiga kiekvieno reiso pradzioje paruosti laiva tinkamu
plaukti yra numanoma, tuo tarpu taimcarterio atzvilgiu isipareigojimas turi biiti jvykdytas tik reiso
pradzioje. Be to, pirmuoju atveju laivas yra kontroliuojamas laivo savininko, o kitu atveju-
kontroliuojamas frachtuotojo, kuris yra atsakingas uz savo duodamas instrukcijas ir dél ju
atsirandancius padarinius' .

Frachtavimo sutarties Salys gali inkorporuoti Hagos- Visbiu taisykles { savo sutarti.
Atsizvelgiant { tai galima iskelti klausima, ar inkorporuojant Hagos- Visbiu taisykles i frachtavimo
sutart] pareiga paruosti laiva tinkamu plaukti reikia jvykdyti nuomos periodo pradzioje ar kiekvieno
skirtingo reiso pradzioje?

Visy pirma tam, kad Sios Taisyklés biity inkorporuotos { frachtavimo sutartj, nepriklausomai
nuo jos rusies, turi buti identifikuotas krovinys, o atsakyma i minéta klausima reikia pateikti
remiantis byla ,, The Aquacharm“'>, kurioje buvo priimtas klaidingas sprendimas. Sioje byloje
laivas buvo frachtuojamas nustatytam terminui, o i frachtavimo sutartj buvo inkorporuotos Hagos-
Visbiu taisyklés. Teismas priémé sprendima, jog inkorporuojant Hagos- Visbiu taisykles 1
taimcarterio sutarti, pareiga deramai kruopsciai paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius
turi biiti ivykdyta kiekvieno reiso pradzioje. Taciau toks sprendimas kritikuotinas, nes jis seké
analogiskai 1§ sprendimu priimty nuosekliy reisy frachtavimo sutar¢iy atveju nejvertinant dvieju
svarbiy dalyky. Visy pirma, taimcarterio atveju frachtuotojas sumoka nuomos mokesti uz visa
Carterio perioda. Antra, daugeliu atvejy frachtavimo sutartyse nustatomas isipareigojimas paruosti
laiva tinkamu plaukti bei jo iSlaikymo salyga, kuri yra nesuderinama su Hagos- Visbiu taisyklémis,

kurios reikalauja, kad pareiga biity jvykdyta kiekvieno reiso pradzioje.

3.8.2.3 Pareigos vykdymas laivui iSplaukus
Tam tikrais atvejais netinkamas plaukioti laivas gali pradéti reisa, dél to, kad laivo igula

nebuvo informuota apie laivo netinkamuma ar praktikoje yra iprasta plaukioti tokiam laivui, kuris

31 Colinvaux R. Carver’s carriage by sea. 13th. Ed. London: Stevens & Sons Limited, 1982. P. 325-330.

132 Shah B. S. Seaworthiness- a comperative survey // Malaya law review. Nr. 8 (1). 1966. P.109.
http://heinonline.org/HOL/Page?collection=journals&handle=hein.journals/sjls8 &div=10&size=2 &rot=0&type=image;
prisijungimo laikas: 2008-11-04.

133 Actis Co. Ltd. v. The Sanko Steamship Co. Ltd., (The Aquacharm), (1982), 1 Lloyd’s Rep.
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biity pataisytas vélesniame etape apie tai zinant vezéjui. Taigi, ar Siais atvejais vezéjas pazeidzia
savo isipareigojima paruosti laiva tinkamu plaukti?

Atsakant { §i klausima, visy pirma reiki atriboti du atvejus. Pirma, jei netinkamumas
plaukioti gali buti iStaisytas reiso metu be jo uzvilkinimo ir nesukeliant jokiy nuostoliy laivui,
kroviniui, jgulai ar turtui, esan¢iam laive, vez¢jas nebus laikomas pazeidgs savo pareiga paruosti
laiva tinkamu plaukti. Siuo atveju laivo jgulai nesiémus atitinkamy veiksmy bei priemoniy, kad
laivas biity tinkamas plaukti, bus pripazintas jgulos aplaidumas, bet ne isipareigojimo paruosti laiva
tinkamu plaukti paZeidimas'**.

Byloje Moore v. Lunn'> laivas su rasty kroviniu, sukrautu ant denio, i§plauké i§ pakrovimo
uosto. [gula po pakrovimo nesuriSo rasty, nes laivas pirmiausia plauké upe, ir tik po to iSplauké |
atvirg jiira. Be to, praktikoje buvo iprasta suriiti rastus laivo plaukimo upe metu. Sioje byloje
teismas pripazino laiva tinkamu plaukioti, kai jis pradéjo savo reisa upe, taCiau jei rastai biity
nesuristi laivui pradedant kita jo reiso etapa vandenyne, jis biity pripazintas netinkamu plaukioti.
Toks sprendimas argumentuojamas tuo, jog pagal susiklos¢iusia praktika, yra {prasta suriSti rastus
reiso upe metu, nes tai daroma paprastai ir greitai. Atkreiptinas démesys 1 tai, jog laivas priimant
galutinj sprendima, buvo pripaZintas netinkamu plaukti, d¢l kapitono ir mechaniko girtumo.

Kitu atveju, kai laivas pradeda reisa esant netinkamumui plaukioti dél katily ar masiny
skyriaus gedimuy, kuriuos vezéjas véliau pataiso, bus laikoma, jog vezéjas pazeidé savo pareiga, nes
laivas buvo netinkamas plaukioti reiso pradzioje, net jei gedimai buvo pasalinti prie§ atsirandant
nuostoliams. Byloje The Quebec Marine Insurance Company v. The Commercial Bank of
Canada"® garlaiviui buvo i3duotas reiso i§ Montrealio { Halifax polisas. Siame polise buvo
numatytos dvi iSimtys, jtraukiant ir netinkamuma plaukioti. Reiso metu atsirado katilo gedimas,
kuris nebuvo pastebétas, kai laivas plauké upe, taciau iplaukus i jiira dél siiraus vandens iSryskéjo,
deél to laivas buvo pazeistas ir tur¢jo buti remontuojamas. Po keliy dieny laivas plauké toliau, taciau
patekes i audra nuskendo. Teismas Siuo atveju nustaté, kad polise buvo numatyta tinkamumo
plaukioti garantija nebuvo jvykdyta, nes laivas plaukée su trikkumais iki tol, kol jie nebuvo pasalinti.
Remiantis Siomis aplinkybémis laivas buvo pripazintas netinkamu plaukioti, nepaisant to, jog
gedimai buvo pataisyti prie§ atsirandant nuostoliams. D¢l Siy aplinkybiy buvo panaikintas ir laivo
polisas.

Atkreiptinas démesys i tai, jog laivo netinkamumas plaukioti reiso pradzioje, kuris

nepazeidzia laivo galimybés plaukti, iki reiso pabaigos yra pasalinamas, nebus laikomas pagrindu

13 Wilson J. F. Carriage of goods by sea. 4 th Ed. Great Britain: Pearson Education Limited, 2004.- 15 p.- ISBN 0-582-
82300-5.

1> Moore and Another v. Lunn and Others (1922) 11 L1. L Rep. 86.

1% Quebec Marine Insurance Company v. The Commercial Bank of Canada (1869-71) L.R. 3 P.C. 234.
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pripazinti laiva netinkamu plaukti’’’. Pavyzdziui, defektuota detalé yra biitina iskrovimo darbams
atlikti, ir jei vezéjas 1§ anksto susisiekes su tam tikru uostu gaus $ia detalg, vezéjo isipareigojimas
bus ivykdytas, net ir tuo atveju, jei laivas turés nukrypti nuo kurso pasiimant reikalinga detalg.

Tokia deviacija bus laikoma protinga, jei jis bus numatyta i§ anksto.

3.9 Stadijy doktrina

Vezejo pareigos paruosti laiva tinkamu plaukti prie§ reisa ir jo pradZioje samprata yra viena
naujausiy. Anksciau remiantis Bendrosios teisés sistema, buvo iprasta dalinti reisa i tam tikras
stadijas, dél to laivas turéjo biiti paruostas tinkamu plaukti kiekvienos stadijos pradzioje. Tokia
koncepcija buvo pakeista 1924 metais priémus Hagos taisykles. Nepaisant to fakto, kad vez¢jas
savo pareiga turi jvykdyti pries reisa ar jo pradzioje, vezéjui nereikia biiti jvykdZiusiam visy darby
tuo metu. Jis gali tik apriipinti ir parengti {ranga, kurios reikés vélesnéje stadijoje. Taigi, nagrin¢jant
stadiju doktrina reikia ja i$skirti | dvi dalis: naujaja ir senaja.

3.9.1 Senoji stadijy doktrina

Pagal senaja stadiju doktring reisas suskaidomas i1 stadijas ir laivas turi biti paruostas
tinkamu plaukioti kiekvienos stadijos, kurig ketinama vykdyti, pradzioje. Tokia doktrina buvo
suformuota Bendrosios teisés sistemoje. Laivo savininkas privaléjo padalinti reisa i etapus, nes
tinkamumas plaukioti buvo traktuojamas kaip garantija. Pazymétina, jog tokia samprata nepakeité
reiso apibrézimo, nes kiekvienu atveju galéjo biiti keletas stadijy, bet tik vienas reisas. Visiskai §i
doktrina buvo pakeista priimant Hagos- Visbiu taisykles, kuriy 3 straipsnio 1 dalis nustato, kad
vezé&jas privalo pries reisa ir jo pradZioje deramai kruopi&iai paruoiti laiva tinkamu plaukti'*®,

Senosios doktrinos pagrindinis principas yra reiso, kuri ketinama jvykdyti, suskirstymas i
etapus, kurie skiriasi vienas nuo kito. Laivas turi biiti paruostas tinkamu plaukti kiekvieno etapo
pradzioje' .

Probleminé¢ situacija kyla tada, kai reisas susideda i$ tam tikry stadijy. Pavyzdziui, kai dalis
reiso vykdoma upémis, o dalis jiromis arba kai viena reiso dalis vykdoma esant $tiliui, o likusi-
siauciant audrai ir esant dideliam banguotumui. D¢l to laivo ir jo jrangos biikl¢ ir paruoSimas gali
skirtis. Pagrindiné taisyklé yra ta, jog laivo savininkas turi tinkamai paruosti laiva visam reisui arba

tinkamai j{ parengti kiekvienos stadijos pradzioje'*’. Atsizvelgiant i tai, yra logiska, jog laivas, kuris

37 Margetson N.J. The system of liability of articles III and IV of the Hague (Visby) Rules. Rotterdam: Uitgeverij Paris,
2008. P. 41

http://scholar.google.com.tw/books?id=wTONRBjjriMC&pg=PR5&hl=en&rview=1&source=gbs_selected pages&cad
=0_1#PPP1.M1; prisijungimo laikas: 2008-11-09.

¥ Foley R. K. A survey of the maritime doctrine of seaworthiness // Oregon Law Review, Nr.46/4.1967. P. 106.
http://heinonline.org/HOL/Page?collection=journals&handle=hein.journals/orglr46&div=37&size=2 &rot=0&type=ima
ge; prisijungimo laikas: 2008-11-04.

139 Ten pat.

"% Baughen S. Shipping law. 3 rd. Ed. London: Cavendish publishing limited, 2004.- 93 p.- ISBN 978-185941-852-9.

47




tinkamai parengtas sunkiam, reikalaujan¢iam daug pastangu reisui, taipogi turi biiti pasirenggs
susidurti su nedideliais pavojais.

Byloje ,, Vortigern“**!

, laivas buvo frachtuojamas reisui i§ Filipiny { Liverpuli, su teise
sustoti bet kuriame uoste. Teismas nusprend¢, jog laivas buvo netinkamas plaukti viso reiso metu,
kadangi dél mechaniko aplaidumo tokiam reisui atlikti laive nebuvo pakankamai kietojo kuro.
Atkreiptinas démesys 1| tai, jog taikant tokia griezta teismo pozicija gali susiklostyti situacija, kai
ilguose reisuose esantys laivai visada bus pripazinti netinkamais plaukioti, kadangi juose nebus tiek
kietojo kuro, kad uztekty nuo iSsiuntimo iki paskirties uosto. Teismas nurod¢, jog praktikoje tapo
iprasta skaidyti ilga reisa i tam tikrus etapus, kad biity galima laivus papildyti kietuoju kuru. Taciau
tai turi biiti vykdoma laikantis tinkamumo plaukioti garantijos, pateiktos reiso pradzioje.

Taigi, reiso skaidymas i stadijas atsizvelgiant i laivo bunkeriy talpa buvo pateisintas.
Tinkamumo plaukioti garantija nebus pazeista, jei laivas reiso pradzioje savo rezervuaruose neturés
pakankamai kuro visam reisui. Vezéjas pats turi nuspresti, koks kuro kiekis turi biiti laive, kad biity
pasiektas tarpinis uostas. Siuo atveju turi bati tiksliai apskai¢iuota, kiek laiko gali bati sugaista
kraunant kura tarpiniuose uostuose, kad bty laiku pradétas kitas reiso etapas'**.

Atsizvelgiant i stadijy doktrinos esm¢ kyla klausimas, kaip uztikrinti tinkama ir kruopsty
sutarties ivykdyma? Kaip pavyzdi galima pateikti situacija, kai pradedama naudoti stadiju doktrina
véliau panaikina teisinius reikalavimus keliamus laivo tinkamumo plaukioti garantijai. Tokia

problema buvo nagriné¢jama byloje Northumbrian Shipping Co. v. Timm'*

, teismas konstatavo, jog
laivo savininkas pats turéjo pasirinkti tarp iprasty ir protingy stadijy. Reiso skaidymo i stadijas
pagal jo bunkeriy talpa nustatymas ir planavimas, turi biiti pavesta atlikti laivo savininkui ar jo
atstovams, tuo metu kai laivas pradeda reisa. Taigi, darytina iSvada, jog laivo savininkas, kuris
asmeniskai ar per jo jgaliota asmeni nesugeba kruopsciai nustatyti reiso stadijy, prieS reisui
prasidedant ar tam tikrais atvejais, kai laivas iSplaukia, negali iSvengti atsakomybeés remiantis
stadiju doktrina.

Atsizvelgiant | frachto trukme, stadiju doktrina néra taikoma kiekvienam atskiram reisui,
kuriam laivas yra naudojamas jo frachto metu. Tokiais atvejais tinkamumo plaukioti garantija
neatsiranda kiekvienos reiso stadijos pradzioje, tafiau per visa nuomos laikotarpi yra numanoma
garantija, kad laivas $io laikotarpio pradzioje yra tinkamas plaukioti.

Kitas kriterijus, pagal kurj i$skiriamos reiso stadijos yra laivo pakrovimas. Tai yra ypatingai
svarbu atsizvelgiant | sukrovimo vieta ir tinkamuma gabenti krovinius. Garantija, kad laivas yra

tinkamas priimti konkrety krovini, prasideda, kai krovinys yra kraunamas i laiva. Byloje McFadden

14! The Vortigern (1899) P 140, CA.
" Girvin S. Carriage of goods by sea. Oxford: Oxford university press, 2007.- 302 p.- ISBN 978-0-19-876458-8.
' Northumbrian Shipping Co. Ltd. v. E Timm & Son Ltd. (1939) AC 397.
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v. Blue Star Line'**, prie$ laivui iplaukiant, dalis dury buvo atidaryta ir blogai uzdarytos po to, kai
ieSkovo prekés buvo sukrautos. Dél blogo dury uzdarymo krovinys buvo pazeistas. Teismas padaré
iSvada, jog tinkamumo gabenti krovinius garantijos pazeidimas yra tada, kai trukumas atsiranda
pries ikeliant krovini i laiva. Tokia teismo pozicija sukuria situacija, kai doktrina, teigianti kad tik
blogas sukrovimas, keliantis grésme¢ laivui ar jo struktirai gali biiti pagrindas pripazinti laiva
netinkamu plaukioti, prieStarauja blogam sukrovimui, kuris salygoja krovinio pazeidimy ir
nuostoliy atsiradima. Nors reisas yra sudarytas i$ stadijy, taciau esant keletui pakrovimuy, tai gali
biiti pagrindas pripazinti laiva netinkamu gabenti krovinius kiekvienoje vélesnéje stadijoje.

Byloje Botany Worsted Mills v. Kontt'* vilnos ir cukraus krovinys buvo sukrautas tokiu
budu, jog drenazas 1§ cukraus negalé€jo pasiekti vilnos. D¢l tarpinio pakrovimo vanduo per drenazo
sistema uzliejo vilng ir ji buvo paZeista. Teismas §ioje byloje pripazino laivo savininka atsakingu,
nes zalos atsiradimo prieZastis buvo blogas sukrovimas ir i§ jo sekantis laivo netinkamumas plaukti.
Atkreiptinas démesys 1| tai, jog reiso pradzioje krovinys buvo tinkamai sukrautas, ir tik vélesnio
perkrovimo metu buvo padaryta zala, kuri buvo pagrindas vezéjo atsakomybei atsirasti. Anksc¢iau
minéti atvejai parodo, kaip remiantis stadijy doktrina galima sumazinti pareigos paruosti laiva
tinkamu plaukti grieztuma. Taciau atsizvelgiant | nagriné¢jama atveji, darytina i§vada, jog $i doktrina
taipogi gali turéti esminés jtakos garantijos sugrieztinimui ir d¢l to atsirandanciai atsakomybei.

Atsizvelgiant 1 stadijy pagal laivo bunkeriy talpas doktring, laivas bus pripazintas tinkamu
plaukioti, nors ir neturés pakankamai kuro visam reisui, tuo tarpu remiantis krovimo stadiju
doktrina laivo savininkui atsiras atsakomybé netgi tais atvejais, kai jis néra ipareigotas suteikti
tinkamumo plaukioti garantija'*®. Darant prielaida, jog néra jokios stadiju doktrinos, laivo
savininkas yra ipareigotas uztikrinti laivo tinkamuma plaukti ir gabenti krovinius tik reiso pradzioje.
Veélesnis netinkamumo gabenti krovinius atsiradimas dél perkrovimo nepazeis laivo savininko
pareigos paruosti laiva tinkamu plaukti ivykdymo. Tokiu atveju vezéjas, pateikes tinkamai paruosta
laiva reiso pradzioje, yra atleidziamas nuo savo pareigos, ir vélesni krovinio sukrovimo pakitimai
neturés jtakos jo pareigos ivykdymui. Tuo tarpu stadijy doktrina pateikia fikcija, kad kiekviena
stadija sudaro nauja, atskirg ir savarankiska reisa, bet kartu ir reisa kaip visuma. Tai leidzia taikyti
tinkamumo plaukioti garantija kiekvienoje reiso stadijoje'*’.

Kitas svarbus stadiju doktrinos aspektas yra darbai atliekami pries laivo i$plaukima. ISsamus

$ios problemos paaiskinimas pateikiamas byloje AE Reed&Co. Ltd v. Page, Son & Easn Ltd'®,

144 McFadden v. Blue Star Line (1905) 1 KB 697.

13 Botany Worsted Mills v. Knott (1900) 76 Fed.Rep. 582.

146 Karan H. The carrier‘s liability under international maritime conventions the Hague, Hague- Visby and Hamburg
Rules. New York: The Edwin Mellen Press, Ltd, 2004.— 108-109 p.- ISBN 0-7734-6174-4.

7 Foley R. K. A survey of the maritime doctrine of seaworthiness // Oregon Law Review, 1967 Nr.46/4. P. 107.
http://heinonline.org/HOL/Page?collection=journals&handle=hein.journals/orglr46&div=37&size=2 &rot=0&type=ima
ge;

%8 AE Reed & Co. Ltd v. Page, Son & Easn Ltd (1927) 1 K.B. 743.

49



kurioje barza ,,Jellicoe* buvo pakrauta medienos kroviniu. Taciau prie§ iSplaukiant su kroviniu
barza nuskendo. Atsakovas jrodiné€jo, jog tuo momentu, kai barza nuskendo, tinkamumo plaukti
garantija dar negaliojo, nes nelaimingas atsitikimas {vyko prie$ laivui iSplaukiant. Jis taip pat teige,
jog stadiju doktrina Siuo atveju negaléjo biiti taikoma, nes nuostoliai atsirado dél perkrovimo
veiksmy, bet ne dél netinkamos irangos. Teismas konstatavo, jog zala nebuvo panaikinta naujos
stadijos pradzioje, ir dél to krovimo darby atlikimo ir reiso pradzios momento su nepanaikintais
nuostoliai sutapimas neabejotinai yra pagrindas pripazinti laiva netinkamu plaukioti reiso stadijos
pradzioje. Teismas paZyméjo, jog nebuvo jokios priezasties skaidyti reisa { stadijas tik dél skirtingos
irangos naudojimo. Buvo nustatyta, kad dél perkrovimo barza tapo netinkama vilkti, taigi ir
netinkama plaukioti. Teismas nustaté, jog krovimo metu prasidéjo nauja reiso stadija su nauja
tinkamumo garantija $iai stadijai, o d¢l perkrovimo atsirado Sios garantijos pazeidimas.

Esminis Sio teismo sprendimo elementas buvo nustatytas faktas, jog naujas reiso etapas
prasideda krovimo metu, dél to garantijos ir pareigos Siame etape prasideda pries iSplaukima.
Galima teigti, jog laivas, po pakrovimo atsidiiregs jiiros dugne, buvo neabejotinai netinkamas kitam
reiso etapui.

Kitas svarbus klausimas, sukéles daug diskusijy nagring¢jamu atveju, buvo krovinio, esancio
laive, sugadinimas ir ta aplinkybé, jog krovinys buvo pakrautas prie§ jvykstant nelaimingam
atsitikimui, ir kad perkrovimas, buvo lemiamas veiksnys, sukélgs avarija bei pagrindas
netinkamumui plaukioti atsirasti. Atkreiptinas démesys 1 tai, jog dazniausiai praktikoje susiklosto
situacija kai, laivo savininkas pirmiausia pateikia netinkamos plaukioti biiklés laiva ir tik véliau yra
kraunamas krovinys. Taciau Sios bylos aplinkybés yra kitokios, nes veiksmas sukélgs netinkamuma
plaukioti vyko tuo pat metu, kai buvo kraunamas krovinys, dél kurio reikalaujama nuostoliu
atlyginimo. Pagristai galima teigti, kiek tai susij¢ su krovimu, jog ieSkovo reikalaujami atlyginti
nuostoliai, atsirado tuo pat metu, kai buvo vykdomas krovinio krovimas, kuris padaré zala laivui.

Anksciau minéti atvejai iliustruoja stadiju doktrinos reikSminguma pareigos paruosti laiva
tinkamu plaukti ir gabenti krovinius atzvilgiu. Pazymétina, jog svarbu nustatyti skirtuma tarp etapu
pagal laivo bunkeriy talpas ir krovimo etapy. Sios dvi stadijy rasys parodo reik§minga pokyti
bendroje tinkamumo plaukioti koncepcijoje'®. Pirmiausia, tai galimybé atleisti laivo savininka nuo
atsakomybés uz pareigos paruosti laiva tinkamu jvykdyma, kai tai susij¢ su laivo apripinimu kuru
visam reisui. Pabréztina, jog buvo nustatytos specialios normos siekiant uzkirsti kelia Sios teisés
1Snaudojimui ir klaidingam aiSkinimui. Taigi, pareiga kruops¢iai ir apdariai apibréZzti ir organizuoti

reiso stadijas nustatoma vezéjui. Antra, krovimo stadijuy atveju, prieSingai pagrindinéms tinkamumo

'Y D¢Arcy L. Ridley*s Law of the Carriage of Goods by Land, Sea and Air. 7th. Ed. Galsgow: Shaw & Sons Limited,
1992.- 99 p.- ISBN 0-7219-0623-0.
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plaukioti taisykléms, garantija galima iSplésti taip, jog ji apimty veiksmus, kurie {vyko po laivo
i¥plaukimo iki tarpinio krovimo, kuris pradéjo nauja reiso stadija'™".

Apibendrinant Sia senaja stadiju doktrina, darytina iSvada, jog veZéjas yra jpareigotas
paruosti laiva tinkamu kiekvienos stadijos pradzioje, tam kad biity patenkintas tinkamumo plaukioti
reikalavimas ir jvykdyta jo pareiga. Pazymétina, jog Hagos- Visbiu taisyklés buvo pagrindas
pripazinti $ia doktrina negaliojancia, d¢l to vezéjas savo pareiga dabar turi jvykdyti pries reisa ar jo
pradzioje. Be to, stadijy pagal bunkeriy talpas doktrina nustojo egzistuoti kaip savarankiska ir tapo
viena 1§ pagrindiniy isipareigojimo paruosti laiva tinkamu plaukti sudedamyjy daliy. Senos
koncepcijos panaikinimas nereiskia, jog laivas turi biiti pilnai paruostas, apriipintas jranga bei imtasi
visy imanomy priemoniy reiso pradzioje, nes tai ne visada biity imanoma ir protinga. VeZz&jui
suteikiama teisé reiso pradzioje sudaryti susitarima, jog tam tikros salygos bus ivykdomos véliau.
3.9.2 Naujoji stadijy doktrina

Si doktrina egzistuoja Bendrosios teisés tradicijos $alyse ir yra taikoma dabartiniu laiku.
Pagrindinis Sios doktrinos principas nustato, jog tais atvejais, kai reisas susideda daugiau negu i$
vieno etapo, kiekvienas skirtingas etapas gali reikalauti skirtingo tinkamumo plaukioti pareigos
ivykdymo'®'. Vezéjo pareiga paruoiti laiva tinkamu plaukti turi biti jvykdyta prie§ reisa ar jo
pradzioje, taCiau Siuo atveju gali buiti taikomas tam tikras atleidimas nuo pareigos ivykdymo.
Vezéjas nebus jpareigotas paruosti laiva tinkamu plaukti visam reisui nuo jo pradzios iki pabaigos,
jei tinkamai paruo$ laiva prie§ pirma etapa ar jo pradzioje ir to pasekoje visuy sekanciy etapy
atzvilgiu, laivas bus pripazintas tinkamu plaukti'>*.

Byloje Moore v. Lunn'> reisas buvo sudarytas i§ dviejy etapy: upe ir atviraja jiira. Rasty
krovinys buvo sukrautas ant denio, taciau iSsiuntimo uoste nebuvo sutvirtinti, nes praktikoje buvo
iprasta Siuos darbus atlikti vykdant reiso etapa upémis. Sios stadijos pabaigoje, pries iplaukiant i
atvira jiira laivo forpikas buvo paZzeistas dél susidirimo su ledu, dél to laivas tapo netinkamas
plaukti. Be to, kapitonas ir vyriausias mechanikas buvo visiSkai girti. Kapitonas informavo laivo
savininkg apie forpiko suzalojima, taciau jokiu veiksmy, kad biity pasalinti gedimai, nebuvo imtasi,
ir laivas su nekompetentinga jgula, pazeistu forpiku, nesutvirtintu kroviniu toliau t¢sé¢ sekancia reiso
stadija iplaukdamas i atviraja jura. Teismas Sioje byloje priémé sprendima, jog laivas buvo

netinkamas plaukioti dél kapitono ir vyriausiojo mechaniko girtumo reiso pradzioje, dé¢l laivo

130 Shah B. S. Seaworthiness- a comperative survey / Malaya law review. Nr. 8 (1). 1966. P. 107-108.
http://heinonline.org/HOL/Page?collection=journals&handle=hein.journals/sjls8 &div=10&size=2 &rot=0&type=image;
prisijungimo laikas: 2008-11-04.

I Foley R. K. A survey of the maritime doctrine of seaworthiness / Oregon Law Review. Nr.46/4, 1967. P. 108
http://heinonline.org/HOL/Page?collection=journals&handle=hein.journals/orglr46 & div=37 &size=2 &rot=0&type=ima
ge; prisijungimo laikas: 2008-11-05.

132 Karan H. The carrier‘s liability under international maritime conventions the Hague, Hague- Visby and Hamburg
Rules. New York: The Edwin Mellen Press, Ltd, 2004.—108-109 p.- ISBN 0-7734-6174-4.

'3 Moore and Another v. Lunn and Others (1922) 11 L1. L Rep. 86.
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susidiirimo su ledu, dél nesutvirtinto krovinio prie§ pradedant antra reiso etapa bei nesutaisyto
forpiko. Atsizvelgiant | reiso etapa upe, darytina iSvada, jog nesutvirtinti rastai nebiity buves
pagrindas pripazinti laiva netinkamu plaukti, jei igula biity kompetentinga, nes praktikoje buvo
nusistovéjusi taisyklé, tokio krovinio sutvirtinimo darbus atlikti iki pradedant nauja etapa,
iSplaukiant i atvirg juira.

Kitoje byloje Quebec Marine Insurance Company v. The Commercial Bank of Canada"*
laivas plauké i§ Monrealio i Halifaksa. Dalis reiso buvo vykdoma upe. Laivo katile atsirado
defektas, kurio nebuvo plaukiant upe. Jis atsirado laivui iplaukiant i atvirg jura. D¢l katilo remonto
laivas buvo priverstas sustoti uoste. Teismas priémé sprendima, jog laivas buvo netinkamas
plaukioti dél katilo gedimo atsiradusio pradedant antraji reiso etapa. Be to, laivo savininkas pazeidé
savo pareiga paruosti laiva tinkamu plaukti, nes neapriipino laivo tinkama iranga, reikalinga reisui
stiriame vandenyje.

Taigi, darytina iSvada, jog veZéjas néra ipareigotas reiso pradzioje paruosti laiva tinkamu
plaukti visoms skirtingoms stadijoms, taciau jis vis tiek privalo sudaryti tam tikrus susitarimus, kad

per protinga laika prie§ pradedant kita reiso stadija, laivas bus paruostas plaukti.

'** Quebec Marine Insurance Company v. The Commercial Bank of Canada (1869-71) L.R. 3 P.C. 234.
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4 VEZEJO ATSAKOMYBES ATSIRADIMO PAGRINDAIL JRODINEJIMO PAREIGA
IR PRIEZASTINIS RYSYS

Kaip jau buvo minéta anksCiau vez&jui nustatoma absoliuti pareiga paruosti laiva tinkamu
plaukti remiantis Bendrosios teisé sistemos normomis, ir jpareigojimas deramai kruops¢iai paruosti
laiva tinkamu plaukti, jei taikoma Hagos- Visbiu ar Hamburgo taisyklés.

Jei vez¢jas jgyvendina savo pareiga kruopsciai ir krovinys saugiai pasiekia paskyrimo uosta,
laikoma, jog pareiga paruosti laiva tinkamu plaukti buvo tinkamai jvykdyta. Taciau susiklosto
visiskai priesinga situacija, kai laivas tampa netinkamu plaukti ir krovinio savininkas patiria
nuostoliy dél gabenamo krovinio sugadinamo ar suzalojimo, ar finansinius nuostolius dél vélavimo,
nes krovinys nebuvo pateiktas laiku dél ko nukentéjo kiti jo sudaryti sandoriai. Tokiu atveju
krovinio savininkas gali pareiksti ieSkini dél nuostoliy atlyginimo veZéjui, o jei netinkamumas
plaukti atsirado prie§ pakrovima, gali vienaSaliSkai nutraukti sudaryta sutarti. Pazymétina, jog
pareigos pazeidimo padariniai skiriasi priklausomai nuo pareigos prigimties, ar ji yra absoliuti, ar
pareiga elgtis deramai kruopitiai'>. Atsizvelgiant { tai, kas isdéstyta galima iskelti klausima, kokios
pasekmés atsiranda veZzéjui, kai jis netinkamai igyvendina savo pareiga paruosti laiva tinkamu

plaukti?

4.1 Atsakomybés atsiradimo pagrindai
Yra dvi atsakomybés nustatymo sistemos. Pirma, tai preziumuojama kalte pagrista sistema,
kuria remiantis vezéjas yra atsakingas nuo nuostoliy ar zalos atsiradimo momento, nebent jis
irodyty, kad nuostoliai ar zala atsirado ne dél jo kaltés. Tokia sistema numatyta Hamburgo
taisyklése, kuriose vez€jo atsakomybé yra griezta. Kita atsakomybés nustatymo sistema paremta
kaltés principu'®®. Vezéjas laikomas nekaltu, nebent krovinio savininkas jrodys, kad nuostoliai
atsirado dé¢l vez¢jo kaltés. Remiantis Hagos- Visbiu taisykliy 4 straipsnio 1 dalimi, vez¢jui pakanka
irodyti, kad jis elgési deramai kruopsciai, kad buty atleistas nuo atsakomybés. Pazymétina, jog
galima iSskirti ir trecia misria sistema, kuri yra pirmyjy dviejy misinys.
Taigi, Hamburgo taisyklése vez¢jo kalté yra preziumuojama, tuo tarpu pagal Hagos-Visbiu

taisykleés vez¢jo atsakomybé paremta kaltés principu, jis néra atsakingas tol, kol nejrodyta jo kalté.

'3 Foley R. K. A survey of the maritime doctrine of seaworthiness / Oregon Law Review. Nr.46/4, 1967. P 397
http://heinonline.org/HOL/Page?collection=journals&handle=hein.journals/orglr46 & div=37 &size=2 &rot=0&type=ima
ge; prisijungimo laikas: 2008-11-05.

1% Karan H. The carrier‘s liability under international maritime conventions the Hague, Hague- Visby and Hamburg
Rules. New York: The Edwin Mellen Press, Ltd, 2004.— 83 p.- ISBN 0-7734-6174-4.
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4.1.1 Atsakomybé¢ paremta preziumuojama kalte

Remiantis §Sia sistema vez€jas yra atsakingas nuo nuostoliy ir zalos atsiradimo momento,
nebent jis sugebes irodyti, kad jo, jo darbuotojy ar agenty veiksmuose nebuvo kaltés poZzymiy, ar jo
kaltés buvimas neturéjo itakos nuostoliy ar Zalos atsiradimui. Taigi, vez¢jas visada laikomas kaltu,
nebent jis irodys savo nekaltuma. Tokia sistema itvirtinta Hamburgo taisyklése, kai vezéjo
atsakomybé yra grindziama kaltés prezumpcija. Sios konvencijos 5 straipsnio 1 dalyje nustatyta,
kad vezéjas atsako uz krovinio praradima, suzalojima ar pavéluota pristatyma, nebent jis irodys, kad
jis, jo darbuotojai ar agentai tinkamai atliko savo pareigas ir émési visy imanomy priemoniy uzkirsti
kelia Zalai atsirasti'®’.

Vadinasi, vezéjas yra atsakingas dél bet kokiy kroviniui atsiradusiy nuostoliy, zalos ar
veélavimo, jei tai jvyko kroviniui esant jo Zinioje. Jei veZéjas nori i§vengti atsakomybes, jis privalo
irodyti, kad jis, jo darbuotojai, agentai émési visy imanomuy, protingy priemoniy, kuriy reikéjo
imtis, kad baty iSvengta nuostoliy ar Zalos ir jy padariniy”®. Taigi, vez¢&jas turi elgtis deramai
kruopsciai.

Tam tikrais aspektais $i sistema yra palankesné¢ kroviniy savininkams dél irodinéjimo
pareigos salygu, nes vez¢jui yra nustatoma pareiga jrodyti nuostoliy atsiradimo prieZasti bei derama
kruopituma, kai krovinio savininkas jrodo atsiradusius nuostolius ar zala. Siuo aspektu Hamburgo
taisyklés yra panagios | VarSuvos konvencija'>’, taikoma tarptautiniams gabenimams oro transportu
ir Atény konvencija dél keleiviy ir jy bagazo vezimo jira'®. Pazymétina, jog Hamburgo taisyklése
skirtingai nei Hagos- Visbiu taisyklése, néra nustatytas vez¢jo atleidimo nuo atsakomybes salygu
baigtinis saraas, kuris pateikiamas Hagos- Visbiu taisykliy 4 straipsnio 2 dalyje'®’,

Atkreiptinas démesys i tai, jog nepaisant to, kad Hamburgo taisykliy pagrindas- vezéjo
kaltés prezumpcija, vargu ar galima tvirtinti, jog tokia sistema Sioje konvencijoje itvirtinta grynuoju
savo pavidalu. Tuo atveju, kai nuostoliai atsiranda dél gaisro, Hamburgo taisyklése yra taikoma ne
preziumuojama kaltés sistema, o atsakomybé paremta kaltés principu. Vezéjas bus atsakingas, jei
ieSkovas irodys, kad gaisras kilo dél vezéjo, jo agenty ar darbuotojy kaltés ar aplaidumo, ar dél

netinkamo pareiga deramai kruopsc¢iai paruosti laiva tinkamu plaukti, jvykdymo, ar dél to, jog

17 Drobitko O. Kroviniy multimodaliniai vezimai: teisiniai aspektai. daktaro dis. soc. mokslai: teisé (01 S)/ MRU.-
V.,2006. p. 121.

138 Reynolds R. The Hague Rules, the Hague- Visby Rules, and the Hamburg Rules // MLAANZ Journal. Nr. 7. 1990.
P. 30-31. http://www.austlii.edu.au/au/journals/ ANZMLJ/1990/2.pdf; prisijungimo laikas: 2008-11-03.

13 Konvencija dél tam tikry taisykliy, susijusiy su tarptautiniais vezimais oru, unifikavimo, Var§uva 1929, Valstybés
zZinios, 1997-03-05, Nr. 19-414.

160" Atény konvencija dél keleiviy ir jy bagaZo vezimo jarahttp:/eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:C:2008:074E:0567:0583:L T:PDF; prisijungimo laikas: 2008-11-13.

'*! Baughen S. Shipping law. 3 rd. Ed. London: Cavendish publishing limited, 2004.- 150-152 p.- ISBN 978-185941-
852-9.
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vezéjas, jo darbuotojai ir agentai nesiémé visy butiny priemoniy, kad biity iSvengta gaisro ar
sumazinti jo padariniai.

Darytina iSvada, jog toks taisyklése numatytas peréjimas prie kaltés principu paremtos
atsakomybés nustatymo sistemos néra efektyvus, nes daznai krovinio savininkas turi nepakankamai
informacijos ar jos i$ vis neturi, kad galéty irodyti vezéjo kaltg, aplaiduma ar deramo kruop$tumo
trikuma, dél to biity logiSka taikyti bendra Siose taisyklése numatyta preziumuojamos kaltés
taisykle nustatinéjant atsakomybe uz sukelty gaisro nuostoliy atsiradima.

4.1.2 Atsakomybé paremta kaltés principu

Remiantis §ia nekaltumo prezumpcija vezéjas néra atsakingas uz nuostoliy ar zalos
atsiradima, nebent krovinio savininkas jrodytuy, kad vez&jo, jo darbuotojy ar agenty veiksmai ar
neveikimas sukelé ar buvo pagrindas nuostoliams ar Zalai atsirasti. Pareiga irodyti nuostoliy
atsiradimo priezast] nustatoma krovinio savininkui atsizvelgiant | ta fakta, jog jis ne visada turi
pakankamai galimybiy gauti visa reikiama informacija.

Hagos- Visbiu taisykliy 4 straipsnio 1 dalyje nustatyta, kad ,,nei vezéjas, nei laivas neatsako
uz trikumq ar suzalojimq, atsiradusi arba padarytq dél laivo netinkamumo plaukioti, jeigu tai
nebuvo padaryta dél vezéjo nesugebéjimo deramai kruopsciai parengti laivq plaukiojimui bei
uztikrinti, kad jo jgula biity tinkamai sukomplektuota, jis biity parengtas kelionei ir apripintas, o
triumai, Saldymo ir vésinimo kameros bei visos kitos laivo dalys, kuriuose yra vezamos prekes,
parengti, kad biity tinkami ir saugiis priimti, vezti ir iSsaugoti prekes pagal 3 straipsnio 1 dalies
nuostatas. Jeigu tritkumas ar suzalojimas atsiranda dél laivo netinkamumo plaukioti, pareigq
irodyti deramq kruopstumq turi vezéjas ar bet kuris kitas asmuo, reikalaujantis pripazinti isimtj
pagal $j straipsnj“'*. Tai yra aiSkus atsakomybés paremtos kaltés principu pavyzdys, nes frazé ,ne
vezéjas nei laivas neatsako®, reiskia, kad kol krovinio savininkas neirodys, kad vezg¢jo, jo
darbuotoju ar agenty veiksmai ar neveikimas buvo pagrindas nuostoliams atsirasti, tol vezéjas yra
neatsakingas dé¢l atsiradusiy nuostoliy ar Zalos. Pazymétina, jog Siame straipsnyje skirtingai nei
Hamburgo taisyklése néra jtvirtinama jrodinéjimo tvarka.'®

Akivaizdu, kad remiantis Hagos- Visbiu taisyklémis krovinio savininkui nustatoma sunki
pareiga jrodyti vezéjo, jo darbuotojy ar agenty kaltg ar aplaiduma, nes Siuo atveju jam reikia jrodyti
laivo netinkamuma plaukti. Atsizvelgiant i ta fakta, jog pagrinding informacija apie laivo buklg ir

kas 18 tikryju vyko laive turi vezéjas, biity logiska pareiga irodyti laivo tinkamuma plaukti nustatyti

192 1924 m. tarptautiné konvencija dél teisés normu, susijusiy su konosamentais, suvienodinimo (Hagos taisyklés) buvo
pakeista 1968 m. Briuselio protokolu, i§ dalies pakei¢ian¢iu Tarptauting konvencija dél kai kuriy teisés normy, susijusiy
su konosamentais, suvienodinimo (Visbiu taisyklés)//
http://www.jus.uio.no/lm/sea.carriage.hague.visby.rules. 1968/doc.html; prisijungimo laikas 2008-10-29.

1% Reynolds R. The Hague Rules, the Hague- Visby Rules, and the Hamburg Rules // MLAANZ Journal. Nr. 7. 1990.
P. 28. http://www.austlii.edu.au/au/journals/ ANZMLJ/1990/2.pdf; prisijungimo laikas: 2008-11-03
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vezejui. Tokie jrodymai turéty biti pateikiami pries jam irodant, kad nuostoliai atsirado d¢l vienos
1§ 4 straipsnio 2 dalyje numatyty iSlygu, kurios negali buti taikomos, jei vez¢jas neirodys, kad jis
deramai kruopi¢iai paruosé laiva tinkamu plaukti. Siuo atveju netinkamumo plaukti reikalavimas

biity patvirtintas, nes vez¢jo deramo kruopStumas isipareigojimas yra virSesnis.

4.2 Irodinéjimo pareiga

Kai tik krovinio savininkas, siuntéjas ar frachtuotojas nustato, kad krovinys buvo pazeistas
ar prarastas reiso metu, ar laivas negal¢jo pradéti reiso, ar dél tam tikry trilkumy nebuvo galima
pakauti krovinio, prasideda nuostoliy iSieSkojimo ar sutarties nutraukimo procesas, kurio metu
ieSkinys dél laivo netinkamumo plaukti gali buti pareikstas taip pat. Atsizvelgiant i tai, kas iSdéstyta
kyla klausimas, kas ir kieno pareiga yra jrodyti laivo tinkamuma ar netinkamuma plaukti?

Krovinio savininkui {rodzius, kad jis gavo pazeista krovinj ar jo krovinys buvo prarastas,
prasideda nuostoliy atsiradimo priezasties paieSkos. Krovinio savininkas gali irodyti, kad jam buvo
pristatytas nepaZzeistas krovinys pateikdamas Svary konosamenta, kuris remiantis Bendrosios
tradicijos teise yra prima facie krovinio buklés jrodymas. Hagos- Visbiu taisykliy 3 straipsnio 4
dalis itvirtina, jog ,konosamentas yra prima facie jrodymas, kad prekiy vezéjas priémé
konosamente nurodytas prekes. Taciau prieSingas jrodymas néra priimtinas, jeigu konosamentas
buvo perduotas sqZiningam treciajam asmeniui“'®’. Pana$i nuostata jtvirtinta ir Hamburgo
taisyklése. Pazymétina, jog tai bus prima facie irodymas apie krovinio biikle pakrovimo metu, kai
pas siunt¢ja esantis konosamentas yra perduodamas treciajai Saliai. Tai bus jtikinamas jrodymas,
kad Salis elgési saziningai priimdama konosamenta. Be to, bus laikoma, kad bet kokie paskesni
nuostoliai atsirado, kai krovinys buvo vezéjo zinioje. Faktas, jog konosamentas, prima facie
irodymas, yra pas siuntéja, reisSkia, kad vezéjas gali irodyti, kad krovinys nebuvo prarastas ar
pazeistas, kol buvo jo zinioje, arba kad jis néra atsakingas uz atsiradusius nuostolius ar zala. Jei
konosamentas saziningai perduodamas treciajai Saliai, vezZéjui néra suteikiama teis¢ irodyti minétas
aplinkybes, tagiau jis gali pareiksti ieskinj siuntéjui'®.

Jei nuostoliy atsiradimo priezastis nebuvo akivaizdi, pavyzdziui jei laivas buvo prarastas
tuoj pat po iSplaukimo, neesant blogoms oro salygoms ar jokioms kitoms nepalankioms
aplinkybéms, bus preziumuojama, kad netinkamumas plaukioti sukélé nuostolius ar zala. Siuo
atveju vezéjui nustatoma pareiga jrodyti tikra nuostoliy ar Zalos atsiradimo priezastj ir kad jis elgési

deramai kruopiiai paruo$damas laiva tinkamu plaukti ar laivas buvo tinkamas plaukioti.'®®

' DeArcy L. Ridley‘s Law of the Carriage of Goods by Land, Sea and Air. 7th. Ed. Galsgow: Shaw & Sons Limited,
1992.- 161-164 p.- ISBN 0-7219-0623-0.

1% Baughen S. Shipping law. 3 rd. Ed. London: Cavendish publishing limited, 2004.- 124 p.- ISBN 978-185941-852-9.
1% Wilson J. F. Carriage of goods by sea. 4 th Ed. Great Britain: Pearson Education Limited, 2004.- 13 p.- ISBN 0-582-
82300-5.
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Remiantis Bendraja teisés sistema netinkamumas plaukioti sukuria pagrindus laivo
savininko atsakomybei, d¢l nuostoliy ar gabenamuy prekiy sugadinimo, atsirasti. Atsakomybé laivo
savininkui atsiranda tada, kai reiso pradzioje yra pateikiamas netinkamas plaukioti laivas.

Pazymétina, jog irodin¢jimo pareiga nustatoma Saliai, dazniausiai tai krovinio savininkui,
kuri teigia, jog nuostoliy atsiradimo priezastis yra netinkamumas plaukti. Krovinio savininkui,
noriniam pripazinti vezéja atsakingu uz pareigos paruosti laiva tinkamu plaukti nevykdyma,
nustatoma pareiga irodyti laivo netinkamuma plaukioti reiso pradZioje, nuostolius ir zala
gabenamam kroviniui bei priezastinj rysj tarp ju'®’.

Byloje ,, The Europa“'®® buvo gabenamas cukraus krovinys i§ Stetino { Liverpuli. Sis
krovinys buvo pazeistas jiros vandenius, kuris pateko per atsitiktinai paZeista vamzdi. Krovinio
savininkas tvirtino, kad nuostoliai atsirado dél laivo netinkamumo plaukti. Teismas konstatavo, kad
krovinio savininkas turi jrodyti, jog nuostoliai atsirado dé¢l ar esant laivo netinkamumui plaukti.
Nepakanka vien tik teiginio, kad laivas buvo netinkamas plaukti, nes krovinio savininkas turi teisg
reikalauti nuostoliy atlyginimo, nors ir néra rySio tarp netinkamumo plaukioti ir nuostoliy.

Byloje ,, The Thorsa“'® $okolado krovinys buvo pakrautas i laiva kartu su gorgonzolos
siiriu. Sokoladas buvo pristatytas sugadintas ir suteptas siriu. Krovinio savininkas tvirtino, kad
laivas buvo netinkamas plaukti dél blogo sukrovimo. Tuo tarpu vezéjas teigé, kad blogas
sukrovimas atsirado dél kapitono, jgulos ar jo agenty blogo savo pareigu vykdymo. Be to, jis rémeési
atsakomybe Salinancia salyga, kuri apsaugo ji nuo atsakomybés dél nuostoliy, kurie atsirado dél
minéty asmeny veiksmy ar neveikimo. Teismas Sioje byloje laikési nuomonés, kad pateikdamas
irodymus, krovinio savininkas neirodé¢ laivo netinkamumo plaukti ir kad vez¢jas negali apginti
saves atsakomybe Salinancia salyga, numatyta konosamente.

Atkreiptinas démesys | tai, jog remiantis Hagos- Visbiu taisyklémis laivo netinkamumas
plaukti yra viena i§ galimy nuostoliy ar Zalos atsiradimo priezasciy, kurig krovinio savininkas turi
irodyti atsizvelgiant { galimybes, taCiau pareiga irodyti derama kruopStuma turi vezéjas ar kitas
asmuo, kuris tvirtina, jog elgési deramai kruopsciai. Taisykliy 4 straipsnio 1 dalyje jtvirtinama,
,jeigu tritkumas ar suzalojimas atsiranda dél laivo netinkamumo plaukioti, pareigq jrodyti deramq
kruopstumq turi vezéjas ar bet kuris kitas asmuo, reikalaujantis pripaZinti iSimtj pagal Si
straipsnj 70
Taigi, krovinio savininkui nustatoma pareiga irodyti laivo netinkama plaukioti bukle.

Ieskiniuose dél kroviniy gabenimo jiira Salims pakanka pateikti protingus, atsizvelgiant | galimybes,

' Baughen S. Shipping law. 3 rd. Ed. London: Cavendish publishing limited, 2004.- 92-93 p.-ISBN 978-185941-852-
9.

18 The Europa (1908) P 84 (PD, Div Ct).

1% The Thorsa (1916) P 257.

" D¢Arcy L. Ridley*s Law of the Carriage of Goods by Land, Sea and Air. 7th. Ed. Galsgow: Shaw & Sons Limited,
1992.- 153-154 p.- ISBN 0-7219-0623-0.
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bet ne absoliuc¢ius irodymus. Pazymétina, jog ankstesnése bylose buvo reikalaujama, jog vezéjas
norintis naudotis Hagos- Visbiu taisykliy 4 straipsnio 2 dalyje itvirtintomis iSimtimis privalo
jrodyti, kad jo veiksmuose nebuvo kaltés ar aplaidumo.'”" Tagiau tokia pozicija buvo pakeista ir
dabar krovinio savininkui {rodZius patirtus nuostolius, vez¢jas, sieckdamas iSvengti atsakomybeés,
turi irodyti, kad nuostoliy ar Zalos atsiradimo prieZastis buvo viena i§ 4 straipsnio 2 dalyje nustatyty
i$im¢iy. Jei krovinio savininkas jrodo, kad yra kita nuostoliy ar zalos atsiradimo salyga, pavyzdziui
netinkamumas plaukti, tada vezéjui atsiranda pareiga irodyti, jog jis deramai kruops$c¢iai paruosé
laiva tinkamu plaukti, kad biity galima pasinaudoti minétomis iSimtimis, atsizvelgiant { tai, jog
vezéjos isipareigojimas paruosti laiva tinkamu plaukti yra virSesnis.

Taigi, jei laivo netinkamumas plaukti ir gabenti krovinius yra nuostoliy ar Zalos atsiradimo
priezastis, vez¢jas, norédamas pasinaudoti Hagos- Visbiu taisyklése numatyta apsauga turi jrodyti,
kad elgési deramai kruops¢iai paruosdamas laiva tinkamu plaukti.

Hamburgo taisyklése nustatytas skirtingas reguliavimas nuo Hagos- Visbiu taisyklése, nes
¢ia jrodinéjimo pareiga ir tvarka paliekama teismo dispozicijoje. Hamburgo taisyklése kaltés
prezumpcija taikoma vezejui. Taigi, vezejas yra atsakingas uz bet kokius nuostolius iSskyrus
nuostolius atsiradusius dél gaisro, nebent jis irodyty, kad jis, jo darbuotojai ar agentai émési visy
imanomy priemoniy, kad bty iSvengta tokiy nuostoliy, Zalos ar ju padariniy. Kai nuostoliai
atsiranda dél gaisro, krovinio savininko turi yra irodyti, kad nuostoliai ar zala atsirado dél vez¢jo, jo
darbuotojy ir agenty kaltés ir aplaidumo ar kad Sie asmenys nesiémé visy biitiny priemoniy, kad
bty pasalintas gaisras ir sumazinti jo padariniai'’.

Vadinasi, krovinio savininkas turi jrodyti laivo netinkamuma plaukti, i§skyrus Hamburgo
taisyklése nustatytais atvejais, o veze¢jas turi jrodyti, kad jis, jo darbuotojai ir agentai émési visy
imanomy priemoniy, kad biity i§vengta nuostoliy ir ju neigiamy padariniy. Atkreiptinas démesys i
tai, kad jrodiné¢jimo pareigos nustatymas krovinio savininkui néra adekvatus, nes vez¢jas valdo visa
informacija apie laivo bukle bei jvykius reiso metu. Biity daug logiSka nustatyti pareiga vezéjui
irodyti, ar laivas buvo tinkamas plaukioti, ar ne, ypac tais atvejais, kai jis stengiasi iSvengti

atsakomybeés.

4.3 Priezastinis rySys
Tam, kad biity nustatyta vezéjo atsakomybé dél nuostoliy ar zalos atsiradusios krovinio
savininkui, reikia nustatyti, kad tai buvo jo veiksmas ar neveikimas, kuris sukelé ar itakojo

nuostoliy atsiradima. Toks principas taikomas visiems nuostoliy ar Zzalos nustatymo btuidams, ne

7! Tetley W. Marine cargo claims. 4th Ed. Canada: Edition Yvon Blais, 2008.- 6-25 p.- ISBN 978-2-89635-126-8.
"' Growers Export Co. v. Canada Steamship Lines Ltd, (1919) 59 S.C.R. 643 (Supreme Court of Canada).
' Tetley W. Hamburg Rules- A Commentary. Canada: LMCLQ, 1979. P. 1-20.
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iSimtis i§ taisyklés yra ir isipareigojimo paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius
pazeidimas.

Siekiant tinkamai nustatyti priezastinj ry$i tarp netinkamumo plaukti ir atsiradusiy
padariniy, visy pirma reikia atsakyti { klausimus, ar vezéjas bus atsakingas dél atsiradusiy nuostoliy,
jei laivas buvo netinkamas plaukti nebuvo nuostoliy atsiradimo priezastis ir kas biity atsakingas tuo
metu, kai egzistuoty daugiau nei viena zalos atsiradimo priezastis.

Visy pirma krovinio savininkas norédamas nutraukti krovinio vezimo sutartj ar pareiksti
ieskini dél nuostoliy atlyginimo, turi irodyti, kad netinkamumas plaukioti buvo nuostoliy atsiradimo
priezastis. Tuo tarpu, jei vezéjas nori iSvengti atsakomybés ar ja apriboti, jis turi irodyti kokia nors
kita nuostoliy atsiradimo priezasti ar kad laivo netinkamumas ir jo nepakankamas riipestingumas
nejtakojo ir nebuvo nuostoliy atsiradimo priezastis' .

Taigi, jei netinkamumas plaukti ir gabenti krovinius nebuvo pagrindas nuostoliams ar Zalai
atsirasti vezéjas remiantis Hagos- Visbiu 4 straipsnio 1 dalimi, kad ,,Nei vezéjas, nei laivas neatsako
uz trikumq ar suzalojimq, atsiradusi arba padarytq dél laivo netinkamumo plaukioti, jeigu tai
nebuvo padaryta dél vezéjo nesugebéjimo deramai kruopsciai parengti laivq plaukiojimui® bus
atleidziamas nuo atsakomybeés 7.

Byloje ,, The Europa*“'” laivas gabeno cukraus maius i§ Stetino i Liverpuli. Sutartyje buvo
nustatyta iSimtis dél susidiirimo. [plaukiant i Liverpulio uosta, laivas atsitrenké | doko pertvara. Dél
smigio buvo pazeistas vandentiekio vamzdis ir vanduo, patekes | deni, pazeidé ten sukrauta cukry.
Vanduo taip pat pratekéjo pro Spigato angas, kurios nebuvo tinkamai uzkistos, dél to cukrus esantis
apatinéje laivo patalpoje taipogi buvo pazeistas. IS pat pradziy Zzemesnés instancijos teismas priéme
sprendima krovinio savininko naudai, remdamasis tuo faktu, jog pareigos paruosti laiva tinkamu
plaukti pazeidimas atima i§ laivo savininko teis¢ naudotis i§imtimis. Laivo savininkas pripaZino,
kad krovinys apatiniame triume buvo pazeistas dél netinkamumo plaukioti, tac¢iau dél krovinio
denyje, jis rémési sutartyje numatyta iSimti dél susidiirimo. Apeliacinés instancijos teismas pritaré
laivo savininko nuomonei ir priémé sprendima jo naudai. Teismas konstatavo, jog frachtuotojas ar
krovinio savininkas turéjo teis¢ laivo savininko garantija paruosti laiva tinkamu plaukti laikyti kaip
svarbiausia tarpusavio civilinés atsakomybés netaikymo salyga: ,,Krovinio savininkas privalo
pasitikéti pazeista savo garantija ir privalo jrodyti, kad reikalaujami nuostoliai atsirado

netinkamumo plaukioti metu®. Teismas palygino netinkamumo plaukioti garantija su laivo ar

17> Margetson N.J. The system of liability of articles III and IV of the Hague (Visby) Rules. Rotterdam: Uitgeverij Paris,
2008.P. 72

http://scholar.google.com.tw/books?id=wTONRBjjriMC&pg=PR5&hl=en&rview=1&source=gbs_selected pages&cad

=0_1#PPP1.M1; prisijungimo laikas: 2008-11-09

17" Wilson J. F. Carriage of goods by sea .4 th Ed. Great Britain: Pearson Education Limited, 2004.-191 p.- ISBN 0-582-
82300-5.

'3 The Europa (1908) P 84 (PD, Div Ct).
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krovinio draudimo polisu, kai tokia garantija yra aiskiai ar netiesiogiai iSreiksta. Kitais zodziais
tariant, laivo savininkas {sipareigoja savo atsakomybén prisiimti aukStesnio lygio pareiga
garantuojant laivo tinkamuma, taciau atsakomybé jam turi kilti ir biiti taikoma atsiradus zalai tik dél
netinkamumo plaukioti, bet ne dél kity veiksniy, dél kuriy atsirado kity rasiy zala laivui ar
kroviniui. Toks vertinimas yra pagristas, nes tik esant priezastiniam rySiui tarp zalos ir
netinkamumo plaukioti galima apriboti atsakomybeg. Atkreiptinas démesys 1 tai, jog biity
nesazininga ir neteisinga laivo savininka laikyti atsakingu uz visa krovini sugadinima, jeigu tik dalis
krovinio buvo paZeistas dél netinkamumo plaukioti. Atsakovo argumentai, pripazistantys, jog
krovinys apatiniame triume buvo pazeistas dél netinkamumo plaukioti, ir tuo paciu metu
pabréziantys, jog krovinio suzalojimas doke negali biiti priskirtas prie netinkamumo plaukioti, yra
visiskai pateisinami.

Kitas argumentas atsakovo naudai yra tai, jog Saliy valia yra dominuojanti. Neatsizvelgiant {
aplinkybes, pagal bendra taisykle, tai yra sutartis, kuriai turi buiti suteiktas prioritetas ir iSimtys i$
Sios taisyklés turéty biiti ypatingos. Néra jokios priezasties manyti, jog tokios nejprastos aplinkybés
atsirado dél krovinio, esan¢io denyje, suzalojimo susidiirimo metu. Siuo argumentu biity galima
gintis, jei tai bty netinkamumo plaukioti atvejis. Sios esminés pareigos paZeidimas, padarytas laivo
savininko, sukelty priezastis, 1§ dalies sutampancias su sutarties salygomis, prieSingu atveju
prioritetas turéty bti suteiktas Saliy valiai.

Galima teigti, jog paprastas priezastinio rySio testas turi biiti naudojamas nustatant
atsakomybés apimt tinkamumo plaukioti bylose. Byloje ,, The Europa“'™® laivo netinkamumas
plaukioti atsirado dél netinkamai uzkimSty Spigaty angy. Jei Sios angos biity tinkamai uzkistos,
vanduo nebiity uzliejgs zemutiniy triumo ir nuostoliai kroviniui nebiitu padaryti. Kitais zodziais
tariant, zala dokuose buvo neiSvengiama (nors buvo taikoma iSimtis pagal sutarties nuostatas), o
nuostoliai Zemutinéje laivo patalpoje- tiesiogiai priskiriami netinkamumui plaukioti.

Netinkamumo plaukioti egzistavimo nustatymas, kuris sukelia nuostolius, yra pakankama
salyga pripazinti laivo savininka atsakingu uz netinkama pareigos vykdyma. Néra bitina, jog
netinkamumas plaukioti biity vienintelé nuostoliy atsiradimo priezastis.'”’

Byloje Smith, Hogg & Co.Ltd v. Black Sea and Baltic General Insurance'”, laivo
savininkas irodin¢jo, kad tai buvo laivo kapitono veiksmas, aplaidumas ar nesugebé¢jimas, kuris
buvo reali ir tikroji nuostoliy atsiradimo priezastis. Teismas nurod¢, jog negalima daryti skirtumo

tarp laivo kapitono nertipestingo elgesio ir kity zalos atsiradimo priezas¢iy. Teismo nuomone,

176 The Europa (1908) P 84 (PD, Div Ct).

177 Margetson N.J. The system of liability of articles III and IV of the Hague (Visby) Rules. Rotterdam: Uitgeverij Paris,
2008. P. 73.

http://scholar.google.com.tw/books?id=wTONRBjjriMC&pg=PR5&hl=en&rview=1&source=gbs_selected pages&cad
=0_1#PPP1.M1; prisijungimo laikas: 2008-11-09

'8 Smith, Hogg & Co.Ltd v. Black Sea and Baltic General Insurance Co. Ltd (1940) AC 997 (HL).
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neriipestingas veiksmas buvo pagalbiné priezastis, jei tai buvo priezastis i§ viso. Dél Sio fakto
svarbiausias klausimas yra, ar nelaime¢ butu nejvykus, jei buity tinkamai ivykdytas isipareigojimas
paruosti laiva tinkamu plaukti. Kaip ir ankstesnéje byloje, teismas pagrindini démesi skyré
priezastinio ry$io nustatymui.

Pazymétina, jog teismas nenagringjo ar netinkamumas plaukioti buvo pagrindiné trikumy ar
nuostoliy atsiradimo prieZastis, ar tai buvo Salutiné priezastis. Pakanka nustatyti, kad netinkamumas
plaukioti yra realioji, faktiné ar tikroji priezastis. Néra svarbu, kad kitos priezastys tur¢jo itakos
trakumams ar nuostoliams. Esant kelioms nuostoliy atsiradimo priezastims, vezéjo atsakomybé dél
netinkamumo plaukioti priklausys nuo to, kiek netinkamumas plaukioti ijtakojo, prisidéjo prie
nuostoliy atsiradimo. Siuo atveju reikia atlikti testa, ar nuostoliai butuy atsiradeg, jei laivas bty
tinkamas plaukioti. Jei atsakymas bty teigiamas, netinkamumas plaukioti biity pagrindine
nuostoliy atsiradimo priezastis, o jei neigiamas- netinkama plaukioti laivo biiklé néra pagrindas
nuostoliams ir Zalai atsirasti todél vezéjas néra atsakingas dél nuostoliy atsiradimo'”.

Esant kelioms galimoms nuostoliy atsiradimo priezastims ir netinkamumui plaukioti, kaip
vienai i§ juy, veze¢jas bus laikomas atsakingu dél bet kokio netinkamumo plaukioti prie§ reisg ir jo
metu'®. Byloje ,, The Subro Valour“'®' masiny skyriuje buvo gaisras, kurio atsiradimo galimos
priezastys buvo trys: neuzgesinta cigareté, medziaga, kuri buvo padéta per arti prie variklio
1ISmetamy duju vietos ar mechaninis elektros instaliacijos izoliacijos gedimas. Nebuvo surinkta
jokiu jrodymuy dél pirmyju dvieju priezasCiy, taigi teismas nusprendé, jog laivo netinkamumas
plaukti prieS reisa ir jo pradZioje buvo gaisro atsiradimo priezastis, nes atsakovas nesugebé¢jo
irodyti, kad elgési deramai kruopsciai paruosdamas laiva tinkamu plaukti pries reisa ir jo pradzioje,
kad biity iSvengta gedimy elektros laidy sistemoje. Nors ir nebuvo jrodymu, dél ko atsirado gedimas
sistemoje, ta¢iau buvo konstatuota, jog elgiantis pakankamai riipestingai biity iSvengta nuostoliy.

Kai viena i§ nuostoliy atsiradimo priezas¢iy yra netinkamumas plaukioti, o kita- iSimtis,
numatyta Hagos- Visbiu taisykliy 4 straipsnio 2 dalyje, netinkamumas plaukioti $iuo atveju bus
tikroji, faktiné nuostoliy atsiradimo priezastis, nes vez€jo pareiga elgtis deramai kruopsciai
paruosiant laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius yra virSesné ir ji turi biiti ivykdyta, kad vezéjas

galéty naudotis Taisyklése numatytomis igimtimis'™

Taigi, jei nuostolius ar zala sukele
netinkamumas plaukti ar deramo kruopStumo trikumas ir viena i§ i§im¢iy, numatyty Hagos- Visbiu
taisykliy 4 straipsnio 2 dalyje, bus laikoma, kad visi nuostoliai ar Zzala atsirado dél laivo

netinkamumo plaukti.

7% Girvin S. Carriage of goods by sea. Oxford: Oxford university press, 2007.- 304 p.- ISBN 978-0-19-876458-8.
'8 Tetley W. Marine Cargo Claims 4 th Ed. Canada: Edition Yvon Blais, 2008.- 3-4 p.- ISBN 978-2- 89635-126-8
180 Growers Export Co. v. Canada Steamship Lines Ltd, (1919) 59 S.C.R. 643 (Supreme Court of Canada).

81 The Subro Valour (1995)1 Lloyd‘s Rep. 509

'82 Karan H. The carrier‘s liability under international maritime conventions the Hague, Hague- Visby and Hamburg
Rules. New York: The Edwin Mellen Press, Ltd, 2004.— 110 p.- ISBN 0-7734-6174-4.

61



Pagal Hamburgo taisykles, jei vezéjas irodo, kad jis ir jo darbuotojai émési visy imanomy
priemoniy, kad buty iS§vengta ivykiy, sukelian¢iy nuostoliy ir ju padariniy, jis nebus atsakingas dél
zalos ar nuostoliy, bet jei Siy aplinkybiy nejrodo, reiskia, kad biitiny priemoniy nevykdymas buvo
nelaimingo atsitikimo ir jo padariniy atsiradimo priezastis. Tuo tarpu, jei siuntéjas irodo, kad
nuostoliai ar zala atsirado, kai krovinys buvo vezé¢jo zinioje, vezéjas bus laikomas atsakingu dél
atsiradusiy nuostoliy ar zalos. Tac¢iau priezastinio rySio taisyklés galios ir Siuo atveju.

Atkreiptinas démesys 1 tai, jog vienintelis skirtumas tarp Hagos- Visbiu ir Hamburgo
taisykliy yra tai, jog Hamburgo taisyklése atsakomybé yra pagrista preziumuojama veZzéjo kalte.
Vadinasi, jei jis nejrodys savo nekaltumo, bus laikomas atsakingu dél nuostoliy, kuriy atsiradimo
priezastis néra aiski'®. Ta¢iau jei nuostoliy ar Zalos atsiradimo prieZastis yra gaisras, bus taikomas
toks pat principas kaip ir Hagos- Visbiu taisyklése, krovinio savininkas ar siuntéjas turés irodyti
netinkama plaukti laivo biiklg ir priezastini rysj tarp netinkamumo plaukti ir atsiradusiy nuostoliy.

Pazymétina, jog tais atvejais, kai nuostoliy atsiradimo priezastys yra neaiskios, pavyzdziui
laivas nuskesta esant Stiliui, bus laikoma, jog nuostoliai ar zala atsirado dél netinkamumo plaukti,
net jei netinkamumo plaukioti prieZastis nebuvo nustatyta'®*. Siuo atveju vezéjui nejrodzius, jog jis
elgési dermai kruopsciai paruoSdamas laiva tinkamu plaukti, jis bus atsakingas dél atsiradusiy

nuostoliy.

'8 Mankabady S. Hamburg Rules on the carriage of goods by sea. Liverpool: Brill Archive, 1979. P. 176-177.
http://books.google.com/books?id=7TNxjnWt2GJY C&printsec=frontcover&hl=lt&source=gbs_summary_r&cad=0;
prisijungimo laikas: 2008-11-03.

'8 Tetley W. Marine Cargo 4 Ed. Canada: Edition Yvon Blais, 2008.- 21-22 p.- ISBN 978- 2- 89635-126-8

'™ Growers Export Co. v. Canada Steamship Lines Ltd, (1919) 59 S.C.R. 643 (Supreme Court of Canada).
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5 VEZEJO PAREIGOS PARUOSTI LAIVA TINKAMU PLAUKTI IR GABENTI
KROVINIUS REIKSME VEZEJO CIVILINEI ATSAKOMYBEI

Nors veze¢jas pazeidzia savo pareiga paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius, jis
gali apsaugoti save ir iSvengti atsakomybés remdamasis tuo, jog kroviniy vezimo sutartis apima
atsakomybe Salinancias salygas, kurios atleidzia ji nuo atsakomybés dél pareigos paruosti laiva
tinkamu plaukti pazeidimo ar deramai kruops¢iai paruosti laiva tinkamy plaukti. Kitas pasirinkimas
yra apriboti atsakomybg, pavyzdZziui nustatyti tam tikra pinigy suma, kurig jis turés sumoketi

krovinio savininkui dél atsiradusiu nuostoliy ar zalos, kuriuos sukélé pareigos pazeidimas.

5.1 VeZéjo atleidimas nuo atsakomybés, esant netinkamam pareigos jvykdymui

Remiantis Bendrosios teisés sistema, vezéjo pareiga paruosti laiva tinkamu plaukti yra
absoliuti, taciau jis gali biti atleistas nuo atsiradusiy neigiamy padariniy dél pateikto netinkamo
plaukti laivo. Taigi, Siuo atveju istatymai, nustat¢ vezéjui pareiga pateikti tinkama plaukti laiva ir
tinkamai juo rpintis, leidzia 3alims atsisakyti $iy pareigy'™.

VaztaraStyje ar frachtavimo sutartyje gali buti numatytos salygos, atleidZiancios vez¢ja nuo
atsakomybés dél nuostoliy ar zalos, atsiradusios laivu gabenamam kroviniui dél pareigos paruosti
laiva tinkamu plaukti pazeidimo. Jei kroviniy vezimo jura sutarCiai taikomos Hagos- Visbiu
taisyklés, vezéjas negalés pasinaudoti 4 straipsnio 2 dalyje numatytomis iS§lygomis, jei nuostoliai ar
zala atsirado d¢l vezejo nertipestingumo, kuris buvo pagrindas laivo netinkamumui plaukti atsirasti,
nes pareiga paruodti laiva tinkamu plaukti yra virSesnés'™. Remiantis Hamburgo taisyklémis
vezéjas negalés iSvengti atsakomybeés, jei nesugebés irodyti, kad jis, jo darbuotojai ir agentai émési
visy imanomy priemoniy, kad biity iSvengta nelaimingo atsitikimo ir i$ jo atsiradusiy padariniq187.

Sutinkamai su Hagos- Visbiu taisykliy 3 straipsniu 1 dalimi, veZéjos pareiga deramai
kruopsciai paruosti laiva tinkamu plaukti yra virSesné, tai reiSkia, jog vez&jas prie§ pasinaudodamas
4 straipsnio 2 dalyje numatytomis apsaugos priemonémis, turi jvykdyti visus numatytus
reikalavimus. Remiantis 4 straipsnio 1 dalimi vezéjas yra atsakingas dél nuostoliy ar Zalos,
atsiradusios dél jo netinkamo riipestingumo. Siy taisykliy 3 straipsnio 8 dalyje numato, kad ,,bet

kuris vezZimo sutarties straipsnis, sqlyga ar susitarimas, pagal kurj vezéjas arba laivas atleidZiami

'8 B S Shah B. S. Seaworthiness- a comperative survey / Malaya law review. Nr. 8 (1). 1966. P. 111.
http://heinonline.org/HOL/Page?collection=journals&handle=hein.journals/sjls8 &div=10&size=2 &rot=0&type=image;
prisijungimo laikas: 2008-11-04

'8 Margetson N.J. The system of liability of articles III and IV of the Hague (Visby) Rules. Rotterdam: Uitgeverij Paris,
2008. P. 68

http://scholar.google.com.tw/books?id=wTONRBjjriMC&pg=PR5&hl=en&rview=1&source=gbs_selected pages&cad
=0_1#PPP1.M1; prisijungimo laikas: 2008-11-09

'87'1978 m. Jungtiniy Tauty konvencija dél kroviniy pervezimo jira (Hamburgo taisyklés) //
http://www.jus.uio.no/lm/un.sea.carriage.hamburg.rules. 1978/toc.html; prisijungimo laikas: 2008-11-09
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nuo atsakomybés uz prekiy tritkumq ar suzalojimq, atsiradusius arba padarytus dél aplaidumo,
kaltés ar nesugebéjimo vykdyti Siame straipsnyje numatytas prievoles, arba jo atsakomybé
sumazinama kitaip, negu numatyta sioje Konvencijoje, yra niekinis, negalioja ir neturi teisinés
galios. Draudimas vezéjo naudai arba panasi sqlyga yra laikoma sqlyga, atleidziancia vezéjq nuo
atsakomybés*.'*®

Taigi, vezéjas negalés iSvengti atsakomybés, jei nuostoliai ar zala atsirado dél jo
nesugeb¢jimo deramai kruopsciai paruosti laiva tinkamu plaukti. Kroviniy vezimo jira sutartyje
numatyta, kokia nors salyga ar susitarimas, Svelninantis vezéjo atsakomybeg ar atleidziantis nuo
atsakomybés dél nuostoliy ar zalos atsiradusiy dél jo nesugebéjimo ivykdyti savo pareigy ir
isipareigojimy, pavyzdziui elgtis deramai kruops$ciai, bus pripaZintas niekiniu ir negaliojanciu.
Kiekviena salyga, numatanti vez¢jo atleidima nuo atsakomybes, turi biiti vertinama atsizvelgiant { 3
straipsnio 8 dalyje nustatytus reikalavimus'®’.

Jei Salys inkorporuoty Hagos- Visbiu taisykles | savo frachtavimo sutarti, kurioje yra
nustatyta salyga atleidzianti vez€ja nuo atsakomybés dél nuostoliy ar zalos, kuriuos sukelé jo
neriipestingumas, tokia salyga reikia vertinti atsizvelgiant i sutarti, kaip i1 visuma, bei i Saliy
tikruosius ketinimus. Kai nagrinéjama salyga prieStarauja Taisykliy 3 straipsnio 8 dalies
nuostatoms, ji bus pripazinta niekine. Atkreiptinas démesys i tai, jog minétas straipsnis apsaugo
Salis nuo Taisykliy nesilaikymo, kai sutarties salyga sumazina vezéjo prisiimtas pareigas ir
Isipareigojimus ar atleidzia nuo ju.

Pagal Hamburgo taisykles vez¢éjas yra atsakingas dél nuostoliy ar zalos padarytos kroviniui,
nebent jis irodo, kad émési visy imanomy protingy priemoniy, kad biity iSvengta nelaimingo ivykio,
del kurio atsirado nuostoliai ar Zala, ir jo padariniy. Sutinkamai su $iy taisykliy 5 straipsniu 4
dalimi, kai nukentéjusioji $alis irodo, kad gaisras atsirado dél vezejo, jo darbuotojy ar agenty kaltés
ar aplaidumo, ar nebuvo imtasi visy imanomy priemoniy gaisrui iSvengti ar atsiradusiems
padariniams sumazinti, vez¢jas bus atsakingas dél atsiradusiy nuostoliy ar zalos. Pazymétina, jog 6
straipsnio 4 dalis suteikia teis¢ Salims nustatyti didesnius atsakomybés ribojimo limitus nei

numatyta Taisyklése, tadiau tai nesuteikia teisés 3alims sumazinti fiksuoto atsakomybeés ribojimo'*’.

'88 1924 m. tarptautiné konvencija dél teisés normy, susijusiy su konosamentais, suvienodinimo (Hagos taisyklés) buvo
pakeista 1968 m. Briuselio protokolu, i§ dalies pakeicianc¢iu Tarptauting konvencija dél kai kuriy teisés normuy, susijusiy
su konosamentais, suvienodinimo (Visbiu taisyklés)//
http://www.jus.uio.no/lm/sea.carriage.hague.visby.rules.1968/doc.html; prisijungimo laikas: 2008-11-04

'8 Margetson N.J. The system of liability of articles III and IV of the Hague (Visby) Rules. Rotterdam: Uitgeverij Paris,
2008. P. 85.

http://scholar.google.com.tw/books?id=wTONRBjjriMC&pg=PR5&hl=en&rview=1&source=gbs_selected pages&cad
=0_1#PPP1.M1; prisijungimo laikas: 2008-11-09.

%1978 m. Jungtiniy Tauty konvencija dél kroviniy pervezimo jiira (Hamburgo taisyklés) //
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Atsizvelgiant | tai, kas iSdéstyta darytina iSvada, jog Salys sudarydamos kroviniy gabenimo
jura sutartj gali numatyti salygas, atleidZiancias vez€ja nuo atsakomybés dé¢l pareigos paruosti laiva
tinkamu plaukti pazeidimo. Ji turi biiti nedviprasmiska ir aiskiai iSreikSta, jog apsaugo vezéja nuo
atsakomybés dél nuostoliy ar Zalos, atsiradusiy dél pareigos paruosti laiva tinkamu plaukti ir
gabenti krovinius pazeidimo. Taciau vez¢jas negali buti atleidziamas nuo pareigos paruosti laiva
tinkamu plaukti jvykdymo, neatsizvelgiant i tai, ar pareiga yra absoliuti ar ne, nes §i vezZ&jo pareiga
yra esminé. Be to, jei vez¢jui bus leista nevykdyti pareigos, kroviniy gabenimo jiira sutarties tikslas

nebus pasiektas, nes laivas bus netinkamas plaukti ir negalés pristatyti krovinio i paskirties uosta.

5.2 Vezéjo atsakomybés ribojimas

Atsizvelgiant | tai, jog atsakomybe Salinanti salyga gali apsaugoti vezéja nuo atsakomybés
esant laivo netinkamumui plaukti, tai Salys sudarydamos kroviniy vezimo jira sutartj gali itraukti
atsakomybe ribojancia salyga, esant nuostoliams ar zalai, atsiradusiems dél vezéjo veiksmy ar
neveikimo, pavyzdziui dél netinkamo riipestingumo paruosiant laiva tinkamu plaukti, kai krovinys
yra vezéjo zinioje. Norint uztikrinti, kad tokia atsakomybeg ribojanti salyga tinkamai veikty, ji turi
biiti aiSkiai ir nedviprasmiskai iSreiksta, ypac tais atvejais, kai vezéjo pareiga yra numanoma.

Remiantis Hamburgo ir Hagos- Visbiu taisyklémis Salims neleidZiama nustatyti tokiy
salygu, jei jos sudaryty galimybes sumazinti vez¢€jo prisiimtas pareigas ir isipareigojimus. Toks
susitarimas bty pripazintas niekiniu ir negaliojanciu. Jei sutartyje nustatoma salyga, atleidzianti
vez€ja nuo neigiamy pasekmiy, atsiradusiy dél netinkamo kruopStumo, sutinkamai su Hagos-
Visbiu taisykliy 3 straipsnio 8 dalimi ir Hamburgo taisykliy 6 straipsnio 4 dalimi jis bus
pripaZistama niekine'”".

Bendrojoje teisés sistemoje kroviniy vezimo sutarties Salims leidziama susitarti dél
atsakomybés dydzio, kuria vezéjas turés sumokéti krovinio savininkui dél nuostoliy ar zalos,
kuriuos jis patyré dél vezéjo pareigy ir isipareigojimu nevykdymo bendrai, ir pareigos paruosti laiva
tinkamu plaukti konkre¢iu atveju. '*2

Taciau visiSkai skirtinga situacija susiklosto remiantis tarptautinémis konvencijomis. Visy
pirma, Hagos taisyklése nustatyta, ,jei siuntéjas, pries siysdamas prekes, nenurodé ir i
konosamentq nejrasé tokiy prekiy riusies ir vertés, nei vezéjas, nei laivas jokiu atveju néra arba
netampa atsakingas uz prekiy netekimq ar suzalojimq arba uz su jomis susijusius netekimq ar

suzalojimq, kuriy suma yra didesné kaip 100 svary sterlingy uz vienq paketq arba uz vienetq arba

I Reynolds R. The Hague Rules, the Hague- Visby Rules, and the Hamburg Rules / MLAANZ Journal. Nr. 7. 1990.
P. 29-31. http://www.austlii.edu.au/au/journals/ ANZMLJ/1990/2.pdf; prisijungimo laikas: 2008-11-03.

12 Allen C. H. Limitation of liability// Journal of Maritime Law and Commerce. Nr.31 (2), 2000. P. 264-265
http://heinonline.org/HOL/Page?collection=journals&handle=hein.journals/jmlc3 1 &div=25&size=2 &rot=0&type=ima
ge; prisijungimo laikas: 2008-10-28
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tos sumos ekvivalentq kita valiuta. Jei Sis pareiskimas pateikiamas konosamente, jis yra prima facie
irodymas, taciau nejpareigoja vezéjo arba gali biiti jo nugincytas. Vezéjo, kapitono ar vezéjo
agento ir siuntéjo susitarimu gali biti nustatytos kitos didziausios sumos negu tos, kurios nurodytos
Sioje dalyje, jei taip nustatyta didZiausia suma néra mazesné uz atitinkamq auksSciau nurodytq
sumq. Nei vezéjas, nei laivas niekuomet neatsako uz prekiy netekimq ar suzalojimq ar su prekémis
susijusius netekimq ar suzalojimq, jeigu siuntéjas konosamente sqmoningai klaidingai nurodé jy
riisi ar verte*'”. Siuo atveju vezéjas gali apriboti savo atsakomybe numatyta 100 svary sterlingy
suma uz vieng paketa ar vieneta. Galima susitarti ir nustatyti didesng suma nei minéta, taciau ji
negali biiti mazesné u jtvirtinta Hagos taisyklése'™*. Atsizvelgiant | besiplétojanéia jiiry pramong
bei prasidéjusi gabenimo konteineriais srauta Hagos- Visbiu taisyklése.toks reglamentavimas buvo
pakeistas. Hagos- Visbiu taisyklés pakoregavo ir papildé Hagos taisyklése itvirtintus vezéjo
atsakomybés dydzio limitus ir 4 straipsnio 5 dalyje nustaté, kad:

“a) Jei siuntéjas, pries siysdamas prekes, nenurodé ir j konosamentq nejrasé tokiy prekiy risies
ir vertés, nei vezéjas, nei laivas jokiu atveju néra arba netampa atsakingas uz prekiy netekimq ar
suzalojimq arba uz su prekémis susijusi turto netekimq ar suzalojimq, kuriy suma yra didesné kaip
666,67 atsiskaitymo vienetai uz vienq prarasty ar sugadinty prekiy paketq ar vienetq arba 2
atsiskaitymo vienetai uz prarasty ar sugadinty prekiy kilogramq bruto svorio, atsizvelgiant i tai,
kuris skaicius didesnis.

b) Bendra grqzintina suma apskaiciuojama pagal tokiy prekiy verte toje vietoje ir tuo metu, kur
ir kada prekeés yra arba turéjo buti iskraunamos is laivo pagal sutartj.

Prekiy verte nustatoma pagal prekés birzos kaing arba, jeigu tokios kainos néra, pagal esamq
rinkos kaing, arba, jeigu néra nei prekés birzos kainos, nei esamos rinkos kainos, pagal jprastq tos
pacios risies ir kokybés prekiy verte.

¢) Jeigu prekéms vezti yra naudojamas konteineris, padéklas arba panasi prekéms vezti skirta
priemoné, tokioje prekems vezti skirtoje priemonéje supakuoty pakety arba vienety, nurodyty
konosamente, skaicius Sioje pastraipoje yra laikomas pakety arba vienety skaiciumi. Isskyrus
pirmiau minétq atveji, tokia prekéms veZzti skirta priemoné yra laikoma paketu arba vienetu.

d) Siame straipsnyje nurodytas atsiskaitymo vienetas yra Tarptautinio valiutos fondo nustatyta
speciali skolinimosi teisé. Sios dalies a punkte nurodytos sumos perskaiciuojamos i nacionaline

valiutq pagal tos valiutos verte, kuri tq dienq bus nustatyta pagal bylq nagrinéjancio teismo teise.

1% Tarptautiné konvencija dél kai kuriy teisés normu, susijusiy su konosamentais, suvienodinimo (Hagos taisyklés) ir
pasira§ymo protokolas // Valstybés Zinios. 2003-09-26, Nr. 91(1)-4124 .

194 Kimball J. D. Shipowner’s Liability and the proposed revision of the Hague Rules// Journal of Maritime law and
Commerce, 1975, Nr. 7 (1). P. 218
http://heinonline.org/HOL/Page?collection=journals&handle=hein.journals/jmlc7&div=11&size=2&rot=0&type=image
; prisijungimo laikas: 2008-10-29.
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e) Nei vezéjas, nei laivas neturi teisés pasinaudoti Sioje pastraipoje numatytu atsakomybés
apribojimu, jeigu jrodoma, kad Zala, atsiradusi dél vezéjo veiksmy ar neveikimo, buvo padaryta
tycia ar dél neatsargumo, zZinant, kad Zala greiciausiai bus padaryta.

/) Sios dalies a punkte minétas pareiskimas, jeigu jis jtrauktas i konosamentq, yra prima facie
irodymas, nors ir néra privalomas arba negincijamas vezéjui.

g) Vezéjo, kapitono ar agento ir siuntéjo susitarimu gali biiti nustatytos kitos didziausios sumos,
negu nurodyta Sios dalies a punkte, jeigu taip nustatyta didZiausia suma néra mazZesné uz
atitinkamq tame punkte nurodytq sumaq.

h) Nei vezéjas, nei laivas niekuomet neatsako uz prekiy netekimq ar suzalojimq arba su prekémis
susijusi netekimq ar suzalojimaq, jeigu siuntéjas konosamente sqmoningai klaidingai nurodé jy risi
ar verte. «l93

Hagos- Visbiu taisyklés nustaté tris skirtingas kompensacijos rusis krovinio savininkui
priklausomai nuo krovinio riiSies. Nustatomi limitai pakuotei ar vienetui prie limity krovinio
svoriui. Be to, jtvirtinama skirtinga nuostoliy ar zalos kompensavimo tvarka, kai kroviniai yra
gabenami konteineriais. Konosamente nustatytas pakety viename konteineryje skaiCius yra
pagrindas vez¢jo atsakomybeés dydziui nustatyti. Jei krovinio savininkas deklaruoja tikra krovinio
vertg, tai bus laikoma prima facie vertés irodymu, bet ne galutiniu, iSskyrus atvejus, kai
konosamentas saZiningai perduotas tre¢iajai $aliai'”°.

Atkreiptinas démesys i tai, jog vezéjas negali apriboti savo atsakomybés, jei zala ar nuostoliai
atsirado dél jo veiksmy ar neveikimo, kuriais jis ketino sukelti nuostolius ar neriipestingai juos
atliko, Zinodamas apie galinCius atsirasti neigiamus padarinius. Toks reglamentavimas yra tiesiogiai
susijes su netinkamumu plaukti, kai vezéjas nertipestingai paruos$ia savo laiva ir manydamas, kad jis
gali biiti netinkamas plaukti vis tiek leidzia iSplaukti i jura'’’. Siuo atveju vezéjas tikisi, kad
netinkamumas plaukti sukels nuostolius ar Zala kroviniui, ir nekreipdamas i tai démesio nepasalina
trukumy ar gedimy. Atsizvelgiant | tokius vezéjo veiksmus, galima laikyti, jog jis nesielgé kaip
rupestingas asmuo, kuris neleisty laivui iSplaukti tokios biiklés. Taigi, vezéjas negalés riboti savo

atsakomybés, nes jis zinojo apie laivo biikle ir nieko dél to nedaré. Taciau vezéjas vis dar turi

131924 m. tarptautiné konvencija dél teisés normy, susijusiy su konosamentais, suvienodinimo (Hagos taisyklés) buvo
pakeista 1968 m. Briuselio protokolu, i§ dalies pakeicianc¢iu Tarptauting konvencija dél kai kuriy teisés normuy, susijusiy
su konosamentais, suvienodinimo (Visbiu taisyklés)//
http://www.jus.uio.no/lm/sea.carriage.hague.visby.rules.1968/doc.html; prisijungimo laikas: 2008-11-10

19 Karan H. The carrier‘s liability under international maritime conventions the Hague, Hague- Visby and Hamburg
Rules. New York: The Edwin Mellen Press, Ltd, 2004.— 21-23 p.- ISBN 0-7734-6174-4.

7 Kimball J. D. Shipowner’s Liability and the proposed revision of the Hague Rules// Journal of Maritime law and
Commerce. 1975. Nr.7 (1) P.226-228.
http://heinonline.org/HOL/Page?collection=journals&handle=hein.journals/jmlc7&div=11&size=2&rot=0&type=image
prisijungimo laikas 2008-10-29.
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pareiga irodyti, jog elgési deramai kruopsciai paruoSdamas laiva tinkamu plaukti, kad galéty taikyti
ribojimus savo atsakomybei.

PanaSus reguliavimas itvirtintas Hamburgo taisyklése, kuriose sugrieZtinant vezéjo atsakomybe
nustatoma, kad vezéjas negali iSvengti atsakomybes del pareigos deramai kruopsciai paruosti laiva
tinkamu plaukti pazeidimo. Sioje konvencijoje nustatomas padidintas atsakomybés maksimumas iki
835 atsiskaitymo vienety uz kroviniy vieta ar vieneta bei 2,5 atsiskaitymo vienety uz viena prarasta
bruto kilograma, priklausomai nuo to, kuri suma yra didesné. Atsakomybés limitas, pavélavus
pristatyti krovini, lygus frachto uz pavéluotai pristatyta krovini kainai, padaugintai i§ 2,5. Taciau $i
suma negali buti didesné nei bendra frachto suma. Atkreiptinas démesys i tai, kad bet kuriuo atveju
kompensacijos suma negali biiti didesné nei krovinio verté jo viso praradimo atveju. Kaip ir Hagos-
Visbiu taisykliy, taip ir Hamburgo taisykliy nuostatos dél atsakomybés apribojimo taikomos ne tik
sutartinei, bet ir deliktinei atsakomybei'”".

Hagos- Visbiu taisyklése nustatyta, kad vezéjas negali sumazinti ar iSvengti atsakomybés dél
nuostoliy ar Zalos atsiradusius dé¢l jo kaltés, nertipestingumo ar pareigy nevykdymo, iskaitant ir
pareigos paruosti laiva tinkamu plaukti nevykdyma. Tuo tarpu Hamburgo taisyklése numatoma
galimybé padidinti nustatytus atsakomybés ribojimus, bet néra nagrinéjamas jy sumazinimo atvejis,
nebent vezéjas irodyty, kad jis, jo darbuotojai ar agentai émési visy imanomy priemoniy i§vengti
nelaimingo ivykio ir jo padariniy, nes tik tada vez¢jas gali biiti atleidziamas nuo atsakomybés. Tiek
Hagos- Visbiu taisyklése, tiek ir Hamburgo numatyta, jog vezéjas negalés apriboti savo
atsakomybés, jei nuostoliai ar zala atsirado dél vezgjo, jo darbuotojy ar agenty veiksmy ar
neveikimo, ketinant sukelti neigiamus padarinius ar zinant, jog nuostoliai ar Zala gali grei¢iausia
atsiras' . Tais atvejais, kai ala ar nuostoliai atsiranda dél keleto priezas¢iy, i§ kuriy negalima
i18skirti esminés, vez¢jas gali riboti savo atsakomybe dél jo veiksmo ar neveikimo atsiradusiy
nuostoliy suma. Nei Hamburgo nei Hagos- Visbiu taisyklés nejtakoja veZéjo teisiy ir pareigy
nustatyty kituose tarptautiniuose ar nacionaliniuose teisés aktuose, susijusiuose su atsakomybés
ribojimu. Be to, abiejuose konvencijose numatoma, jog vezéjo atsakomybé gali buti apribota Saliu
susitarimu.

Pazymeétina, jog laivo savininkas gali i§vengti atsakomybeés, jei irodo, kad nuostoliai ar zala
atsirado dél siunt¢jo, krovinio savininko kaltés ar aplaidumo pakuojant krovini ar ji pakraunant {

laiva, jei Sie asmenys buvo atsakingi uz minéty operacijy ivykdyma. Vezéjas visiskai atleidziamas

1% Drobitko O. Kroviniy multimodaliniai veZimai: teisiniai aspektai. daktaro dis. soc. mokslai: teis¢ (01 S)/ MRU.-
V.,2006. p. 122.

19 Allen C. H. Limitation of liability// Journal of Maritime Law and Commerce. Nr.31 (2), 2000. P. 273-274
http://heinonline.org/HOL/Page?collection=journals&handle=hein.journals/jmlc3 1 &div=25&size=2 &rot=0&type=ima
ge; prisijungimo laikas: 2008-10-28.
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nuo atsakomybés esant laivo netinkamumui plaukti, kai jrodo, kad nuostoliai ar zala buvo
neiSvengiami ir bet kokiu atveju biity atsirade, net jei laivas biity tinkamas plaukti.

Byloje ,, The Jordan II'** plieniniy ritiniy krovinys buvo gabenamas laivu, o visi pakrovimo,
sukrovimo ir iSkrovimo darbai buvo perduoti krovinio savininkui remiantis frachtavimo sutartyje
nustatytomis salygomis. Krovinio pristatymo metu buvo pastebéta, kad jis yra pazeistas dél
netinkamo pakrovimo ar iSkrovimo arba dél neparuosto pakloto po kroviniu, ar dél ri¢iy sukrovimo
1 vieng kriiva dél ko buvo pernelyg suspaustas dugno sluoksnis. Visas $ias operacijas tur¢jo ivykdyti
krovinio savininkas. Lordy riimy teismas pripazino Zemesnés instancijos teismo sprendima, kad
vezéjas néra atsakingas dél nuostoliy padaryty kroviniui, kurie atsirado krovimo, sukrovimo ar
18krovimo metu, vykdomo krovinio savininko, nebent jie biity atsirade dél vezéjo netinkamo
prekes arba dél veZzéjo, jo darbuotojy ar agenty veiksmy ar neveikimo.

Nors krovimo, sukrovimo ir iSkrovimo operacijos pavedamos vykdyti krovinio savininkui,
taCiau jos turi biiti atliekamos prizitrint laivo kapitonui, kuris turi jvertinti, ar ju vykdymas
nejtakoja laivo tinkamumo plaukti. Kai pakrovimo ar sukrovimo darbai atlieckami taip blogai, jog
itakoja laivo biikle, o kapitonas nesiima jokiy veiksmuy ju sustabdyti, tai vezéjas bus laikomas
atsakingu dél laivo netinkamumo plaukti.*"'

Byloje ,, The Cienhocinek“** laivas vykdé reisini Carteri, kurio meto gabeno bulviy krovini i$
Aleksandrijos 1 Bostona. Vienoje i§ frachtavimo sutarties salygu buvo nustatyta, kad krovinio
savininkas yra atsakingas uz pakrovimo ir sukrovimo darbus prizitrint laivo kapitonui. Krovinio
savininkas primygtinai reikalavo, jog krovinys biity sukrautas tam tikru biidu. Paskirties uoste buvo
pastebéta, jog dalis krovinio yra pazeistas dél netinkamo sukrovimo ir dé¢l nattraliy jo savybiy.
Teismas Sioje byloje konstatavo, kad neatsizvelgiant i tai, jog krovinio savininkui buvo duotos
siekiant uztikrinti, jog sukrovimas nesukels pavojaus krovinio bei laivo saugumui.

Taigi, jei vez¢jas pazeidzia savo [sipareigojima pateikti tinkama plaukti laiva ar deramai
kruopsc€iai paruosti laiva tinkamu plaukti, o netinkamumas plaukti tampa nuostoliy ar Zalos, kuriuos
patyré krovinio savininkas, atsiradimo priezastimi, tai vezg¢jas yra atsakingas uZz savo pareigos
pazeidima. Pagal Bendrosios teisés sistemos normas, jei krovinio vezimo sutartyje nustatoma

salyga, atleidzianti vezéja nuo atsakomybés dél jo pareigos pazeidimo, veze¢jas gali iSvengti

2% Jindal Iron and Steel Co. Ltd. and Others c. Islamic Solidarity Shipping Co. Jordan Inc., (The Jordan II), 2005, 1
Lloyd’s Rep. 57

21 Margetson N.J. The system of liability of articles III and IV of the Hague (Visby) Rules. Rotterdam: Uitgeverij Paris,
2008. P. 29-31
http://scholar.google.com.tw/books?id=wTONRBjjriMC&pg=PR5&hl=en&rview=1&source=gbs_selected pages&cad
=0_1#PPP1.M1; prisijungimo laikas: 2008-11-09.

2 Tsmail v. Polish Ocean Lines (The Ciechocinek), 1975, 2 Lloyd’s Rep. 170.
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atsakomybés. Visiskai prieSinga situacija susiklosto taikant Hagos- Visbiu ir Hamburgo taisykles.
Atkreiptinas démesys 1 tai, jog vez¢jui nesuteikiama galimybé pasinaudoti atsakomybés apribojimu
ar jos panaikinimu, kai yra taikoma Bendrosios teisés sistemos normos, kai jis pazeidzia vieng i$
pagrindiniy savo isipareigojimuy, nes tai gali neigiamai paveikti laivininkystés pramong.

Byloje Kish v. Taylor”® frachtuotojas nepakrové visy kroviniy, kaip buvo reikalaujama pagal
frachtavimo sutarti, todél kapitonas turé¢jo nuvykti i kita uosta pasiimti daugiau kroviniy. D¢l to
laivas buvo perkrautas, tapo netinkamu plaukti ir turé¢jo nukrypti nuo kurso, tam kad biity pataisytas
ir galéty saugiai testi reisa. Pagal frachtavimo sutartj laivo savininkui buvo leista pasinaudoti turto
sulaikymo teise uz nepanaudota frachta. Frachtuotojas pareiské ieskini laivo savininkui
tvirtindamas, kad laivo savininkas paZeidé savo pareiga paruosti laiva tinkamu plaukti ir
pasinaudojo savo klaida. Teismas nesutiko su tokiu pozitriu, nes paimti dar daugiau krovinio
reikéjo dél frachtuotojo nesugebéjimo pateikti viso krovinio. Siuo atveju, jei frachtuotojas biity
pateikes visa krovini, laivo savininkas nebiity galéjes pasinaudoti krovinio sulaikymo teise.

Vadinasi, jei vezéjas gali jrodyti, kad jis deramai kruopsc¢iai paruos$é laiva tinkamu plaukti, jis
gali iSvengti atsakomybés, taciau prieSingu atveju, jis privalés kompensuoti krovinio savininko,

frachtuotojo patirtus nuostolius, ar dar daugiau.

5.3 Teisé nutraukti sutartj

Kitas svarbus klausimas, kylantis i§ neigiamy padariniy, sukelty netinkamumo plaukioti, yra
Saliy teis¢ nutraukti sutarti. Pagal bendra taisykle, tinkamumas plaukioti néra salyga pazeidimui
atsirasti, d¢l kurio nukentéjusiai Saliai buity suteikta teis¢ nutraukti sutarti. Jei tokia doktrina buty
grieztai taikoma, ji galéty privesti prie absurdisky pasekmiy, kai vien tik netinkamumo plaukioti
pirminio fakto nustatymas buty pagrindas Salims nutrauki sutartj, neatsizvelgiant { pagrista
galimybg, jog vez¢jas tinkamai jvykdys sutarti.

Krovinio savininkui ar frachtuotojui suteikiama teis¢ nutraukti kroviniy vezimo sutarti, kai
netinkamumas plaukti tampa sutarties nevykdymo pagrindu, kuris atima i§ siuntéjo ar frachtuotojo
galimybg pasinaudoti sutartimi, pavyzdziui laivo technine priezitira. Krovinio savininkas gali
pasinaudoti jam suteikta teise atsisakyti vykdyti sutartinius isipareigojimus prie$ pradedant krovimo

204
darbus™".

23 J & E. Kish v.Charles Taylor, Sons & Co. 1912, A.C. 604

29 Margetson N.J. The system of liability of articles III and IV of the Hague (Visby) Rules. Rotterdam: Uitgeverij Paris,
2008. P. 169-172
http://scholar.google.com.tw/books?id=wTONRBjjriMC&pg=PR5&hl=en&rview=1&source=gbs_selected pages&cad
=0_1#PPP1.M1; prisijungimo laikas: 2008-11-09
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Byloje Kish v. Taylor*® teismas nusprendé, jog faktas, kad laivas prie§ pradedant reisa yra
netinkamas gabenti krovinius ar dél kokiy nors priezasCiy yra netinkamas plaukioti, pateisins
frachtuotojo ar konosamento turétojo sutarties nevykdyma ir atsisakyma biiti saistoma ja.

Kitose bylose Freeman v. Taylor’™ ir Stanton v. Richardson®™’ buvo konstatuota, jog
frachtuotojas tur¢jo teisg atsisakyti priimti laiva, kurio nebuvo galima padaryti tinkamu plaukioti
per atitinkama laika nepazeidZziant reiso tikslo. Tokia teismo iSvada yra esminis anksCiau minétos
problemos sprendimo biidas. Reiso tikslas yra lemiamas veiksnys, ir jei jis bus apsaugotas, vezimo
sutartis neturéty biti panaikinta.

Pazymétina, jog reiso tikslas turi biiti aiSkinamas placiai ir ne atitrikstant nuo pagrindinio
dalyko turinio. Turi biiti atsizvelgta ne vien tik | kroviniy vezimo jiira sutartj, bet ir i kitus susijusius
sandorius, ypa¢ 1 prekiy pardavimo sutartis, kurie gali buti paveikti pavéluoto pristatymo ar
nepristatymo. Jei prekiy pardavimo sutartis buvo nejvykdyta dél esminio jos pasikeitimo, kuri
sukélé netinkamumas plaukioti, frachtuotojas ar krovinio savininkas turi teis¢ nutraukti sutarti,

remiantis atsiradusiu laivo netinkamumu plaukioti.

25 J & E. Kish v.Charles Taylor, Sons & Co. 1912, A.C. 604
2% Ereeman v. Taylor (1831), 8 Bing. 124.
7 Stanton v. Richardson (1874) LR 9 CP 390.
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ISVADOS

Galima tvirtinti, kad i§spr¢sti magistro darbo pradzioje iSkelti uzdaviniai ir pasiektas darbo

tikslas: iSanalizuoti vez&jo pareigos paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius samprata

kroviniy vezimo jiira sutarties kontekste, atskleisti §ios pareigos turini ir reikSme vezéjo civilinei

atsakomybei. Darbo pradzioje iskelta hipotez¢ irodyta: vezéjo pareiga paruosti laiva tinkamu plaukti

ir gabenti krovinius yra fundamentali pareiga, kurios netinkamas jvykdymas neatleidzia vezéjo nuo

atsakomybeés.

1)

2)

3)

4)

Apibendrinus §io tyrimo rezultatus, pateikiamos pagrindinés apibendrintos iSvados:
Istoriskai susiklosté, kad pareiga paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius susiformavo
Anglijos teis¢je. Teismu precedento iSdavoje susiklosté taisyklé, kad tai absoliutaus pobiidzio
vezéjo pareiga ir jo atsakomybé paremta kaltés principu. Pareiga jrodyti nuostoliy atsiradimo
priezasti buvo nustatyta krovinio savininkui. Todé¢l ieSkovas norédamas jrodyti, kad dél
atsiradusiy nuostoliy ar zalos kaltas vezéjas turi irodyti, kad laivas, kuriuo buvo gabenamas
krovinys, yra netinkamas plaukti ir gabenti krovinius.

Siekiant jtvirtinti kompromisa tarp veZzéjo ir krovinio savininko interesy buvo pakeistas
absoliu¢ios pareigos pateikti tinkama plaukti laiva pobiidis 1 isipareigojima elgtis deramai
kruops¢iai paruosiant laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius. Si pozicija buvo itvirtinta
tarptautiniu mastu Hagos- Visbiu taisyklése, o véliau ir Hamburgo taisyklése. Tokia pareigos
pobiidZzio kaita atspindi nuolatinj balansavima tarp kroviniy vezimo jiira sutarties Saliy interesu.
Analizuojant Lietuvos Respublikos teisés aktus, galima daryti iSvada, kad néra pakankamo ir
iSsamaus vez¢jo jura pareigy bei jo atsakomybés klausimy reglamentavimo. Be to, Siais
klausimais néra suformuotos teismy praktikos ir netgi specialisty, kurie galéty spresti gincus
tarp Saliy. Lietuvos nacionalinéje teis¢je ratifikuotos Hagos- Visbiu taisyklés taikomos tik
kroviniy vezimo jira sutartims iformintoms konosamentu, tuo tarpu néra teisés akto, kuris biity
taikomas Saliy tarpusavio santykiams, kai kroviniy gabenimas iforminamas vaztara$ciu.

Pareiga paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius vezéjo civilinei atsakomybei turi
dvejopa reikSmg. Jei vez¢jas tinkamai jvykdo savo pareiga, bet véliau laivas tampa netinkamu
plaukti, pavyzdziui dél juros pavojy ar kity aplinkybiy, jis yra atleidZiamas nuo atsakomybés dél
atsiradusiy nuostoliy ar zalos. Tuo tarpu netinkamas laivo parengimas gabenti krovinius jtakoja
laivo netinkamuma plaukti, o tai salygoja vezéjo atsakomybe ir neleidzia vezéjui remtis

atleidimo nuo atsakomybés salygomis.
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SANTRAUKA
VeZéjo pareigos paruosti laivg tinkamu plaukti ir gabenti krovinius turinys ir jos reik§mé

veZéjo civilinei atsakomybei

Pagrindinés savokos: vez¢jo pareiga paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius, absoliuti
pareiga, isipareigojimas elgtis deramai kruopsciai, pareigos turinys, pareigos reikSme, vezeéjo

atsakomybe

Darbe aptariami klausimai, susij¢ su vez¢jo pareigos paruosti laiva tinkamu plaukti ir
gabenti krovinius turiniu bei jos reik§me veZzéjo civilinei atsakomybei.

Paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius yra viena pagrindiniy vezéjo pareigu.
Tinkamumas plaukioti ir gabenti krovinius yra svarbiausia tinkamai paruosto ir galin¢io {vykdyti
kroviniy vezimo jura sutarti laivo savybé. Tai Bendrosios teisés sistemoje susiformavusi vezgjo
pareiga, kurios absoliutus pobiidis, siekiant suteikti vezé¢jams daugiau teisiy gynimo bidy, véliau
buvo pakeistas 1 isipareigojima elgtis deramai kruopsc¢iai. Tokia pareigos pobiidzio kaita yra
nuolatinis balansavimas tarp vez¢jo ir krovinio savininky interesy. Atsizvelgiant | tai, jog néra
vieningo §ios pareigos unifikavimo butina atskleisti pareigos turini ir jvertinti jos itaka vezéjo
civilinei atsakomybei.

Siuo tikslu darbe yra atskleista vezéjo pareigos samprata, iSanalizuotas pareigos turinys ir
jos ivykdymo aspektai. Remiantis Hagos- Visbiu ir Hamburgo taisyklémis iSnagrinéjami vezéjo
atsakomybés del netinkamo pareigos ivykdymo atsiradimo pagrindai, jvertinama §ios pareigos
reik§mé vezéjo civilinei atsakomybei.

Vezéjo pareiga paruosti laiva tinkamu plaukti ir gabenti krovinius yra pagrindiné vezéjo
atleidimo nuo civilinés atsakomybés salyga. Jei vez¢jas igyvendina savo pareiga riipestingai,
deramai kruopsc€iai ir krovinys atplukdomas | paskyrimo uosta nepazeistas, laikoma, jog pareiga
paruosti laiva tinkamu plaukti jvykdyta tinkamai. Tik esant tinkamam S$ios pareigos ivykdymui,
vezejas gali biiti atleistas nuo atsakomybés dél Zalos ar nuostoliy padaryty kroviniui

Visi Sie aspektai magistro baigiamajame darbe nagrinéjami ne tik teoriniame bet ir

praktiniame lygmenyje pateikiant uzsienio teismy pavyzdzius.
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SUMMARY
The content of the carrier’s duty to make the vessel seaworthy and cargoworthy and

its influence on the civil liability of the carrier.

Key words: duty to provide a seaworthy and cargoworthy ship, absolute obligation, due
diligence, the content of duty, importance of the duty under carriage of goods by sea, carrier‘s

liability.

The paper deals with issues related to the content of carrier's obligation to provide a
seaworthy and cargoworthy vessel and its significance to the civil liability of the carrier.

To make the vessel seaworthy and cargoworthy is one of the essential obligations of the carrier. The
seaworthiness is the most important characteristic of the vessel prepared and made available for
performing carriage of goods contract. This duty was formed in Common law system. An original
common law obligation of the carrier was absolute. It was replaced with the obligation based on due
diligence. It means that balance between the interests of carrier and shipper had been switching
throughout the years. Given the fact that there is no unanimity of the carrier’s duty to make the ship
seaworthy and cargoworthy, it is necessary to consider the content of the duty in all its aspects and
its influence on the carrier’s liability.

For this purpose, in this work is analyzed the concept and content of the obligation and its
performance aspects. According to the Hague- Visby Rules and Hamburg Rules it is examined the
carrier's liability for the misuse of execution of the basics, assess the value of the carrier's obligation
to civil liability.

The carrier's obligation to make the ship seaworthy and cargoworthy is the main carrier’s
exemption from liability clause. If the carrier exercise due diligence and the cargo is delivered to
the ports intact, it is considered that the obligation is fulfilled properly. This will be the basis to
exempt the carrier from liability for loss or damage.

All these aspects and statements made in the paper are analyzed and illustrated by the

examples of court practice and doctrine of other states.
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