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DISERTACIJOJE VARTOJAMI SUTRUMPINIMAI/SAVOKOS

angl.
BIMCO

Hagos taisyklés

Hagos - Visbiu
taisyklés

Hamburgo taisyklés
Frachtas

Roterdamo taisyklés

Linijiné laivyba
(angl. liner shipping)

JAV

nr.

p.

pranc.

pvz.
UNCITRAL

UNCTAD

Vezimo
organizavimo
sutartis

angliskai.
(angl. Baltic and International Maritime Council) - Baltijos ir
tarptautiné jary taryba. Viena didZiausiy pasaulyje organizacijy,
jungianciy privacias laivybos organizacijas. Viena esminiy BIM-
CO darbo kryp¢iy - standartiniy laivyboje naudojamy sutarciy
ruo$imas.

1924 m. Tarptautiné konvencija dél kai kuriy teisés normy, susi-
jusiy su konosamentais, suvienodinimo (Hagos taisyklés) ir pasi-
raSymo protokolas.

1968 m. Briuselio protokolas (Visbiu taisyklés). Hagos taisykliy
ir Visbiu taisykliy konsoliduotas tekstas vadinamas Hagos-Visbiu
taisyklémis.

1978m. Jungtiniy tauty konvencija dél kroviniy pervezimo jira.
uzmokestis vezéjui uz kroviniy vezima.

2008 m. gruodzio 11 d. Jungtiniy tauty konvencija dél sutarciy dél
tarptautinio kroviniy vezimo visiskai arba i§ dalies jara.

laivybos rusis, kai kroviniai yra vezami laivais, nuolat plaukiojan-
¢iais nustatytu grafiku tarp dviejy ar daugiau i§ anksto jvardinty
uosty.

Jungtinés Amerikos Valstijos.

numeris.

puslapis.

prancuziskai.

pavyzdziui.

Jungtiniy tauty tarptautinés prekybos teisés komisija, kurios pa-
grindinis uzdavinys prisidéti prie pazangaus tarptautinés preky-
bos teisés normy derinimo ir unifikavimo, ypa¢ rengiant naujas
tarptautines konvencijas.

Jungtiniy tauty prekybos ir plétros konferencija, kurios pagrindi-
nis uzdavinys skatinti besivystanciy $aliy dalyvavima tarptautiné-
je prekyboje ir jy ekonomikos augima.

tai vezimo sutartis, kuria nustatomas konkretaus krovinio kiekio
vezimas keliomis partijomis per sutartg laikotarpj. Kiekis konkre-

¢iai gali bati apibadinamas kaip mazas, didelis ar nurodant tam
tikrg dydj.



JVADAS

Teisé neretai suprantama kaip sistema su baigtinio pobudzio
ir aiskia struktiira,

Pateikianti atsakymus j visus iskylancius klausimus.
Pagal $j supratimg, didZiausias démesys telkiamas

teisés sisteminiam pobudZiui, visumai,

o0 ne atskiriems jos elementams.

Vis délto toks supratimas yra gana vienpusiskas.

/doc. Dr. ]. Gumbis/*

Tyrimo problematika ir darbo aktualumas

Jary transportas yra pagrindinis pasaulio prekybos ir globalizacijos vari-
klis. Remiantis Jungtiniy tauty prekybos ir plétros konferencijos (angl. UNCTAD)
duomenimis,? apie 80 proc. pasaulio prekybos ir 70 proc. visos kroviniy vertés yra vyk-
doma jiry transportu. Sie skaiciai yra didesni daugelyje besivystanéiy $aliy. Nepaisant
pasaulinés ekonomikos krizés 2008 metais, politiniy neramumy tam tikrose Salyse pvz.
Sirija, kas jtakoja ir gabenamy kroviniy kiekiy mazéjima, jary transporto ateities pers-
pektyvos islieka teigiamos. Auga gyventojy skaicius besivystancios $alyse, didéja po-
reikis Zaliavy ir prekiy, kurias saugiai ir efektyviai gabena jury transportas®. Nataralu,
kad globalas procesai reikalauja kruopstaus, detalaus ir nuolat adaptuojamo teisinio
reglamentavimo, ta¢iau teisiné realybé ne visada spéja atspindéti naujai iskylanc¢ius mo-
dernaus tarptautinés prekybos verslo poreikius. Tokj teiginj patvirtina verslo sukurtos
vezimo organizavimo sutartys. Sios sutartys (angl. volume cotract, pranc. contrat de ton-
nage) atsirado kaip kroviniy vezimo jury transportu teisinio reguliavimo jrankis, kai
bendradarbiavimas tarp siuntéjo ir vezéjo yra grindziamas testiniu kroviniy vezimu?*.

' Gumbis, ]. Teisés filosofija: probleminiai aspektai. [interaktyvus] p. 1 [ziaréta 2013-04-10] <http://
www.tf.vu.lt/dokumentai/Viesoji_teise/Paskaitu_medziaga/Teises_filosofija_probleminiai_
aspektai.pdf>.

2 United Nations Conference on trade and development (UNCTAD). Highlight. Review of
Maritime Transport 2012 [interaktyvus]. 2012 [zitréta 2013-01-10] <http://unctad.org/en/pages/
PublicationWebflyer.aspx?publicationid=380>.

> Konteineriai-refrizeratoriai i§ gamyklos Malaizijoje iki Los Andzelo (atstumas 14,484 km) yra

pristatomi per 16 dieny. Daugiau apie linijiniy vezimy jary transportu efektyvuma zr. World

Shipping Council. Efficiency. [interaktyvus]. [ziGréta 2012-06-12]. <http://www.worldshipping.org/

benefits-of-liner-shipping/efficiency>

Siandien veZimo organizavimo sutartys pladiai yra naudojamos vezant krovinius pagal FOB salygas

nelinijiniais vezimais, kuomet sutarties Salis sieja ilgalaikiai komerciniai santykiai, kuriy pagrindu

siuntéjas nori bati tikras, kad jo krovinys ir ateityje bus gabenamas tokiomis pa¢iomis sglygomis, o

vezéjas uzsitikrina laivy uzimtuma.

FOB (Incoterms 2010, Free On Board - Franco a bord) terminas, naudojamas prekiy pirkimo -

pardavimo sutartyse gabenant krovinius jary transportu. FOB su retomis i$imtimis reiskia, kad krovinio

siuntéjas/pardavéjas moka uz kroviniy vezimga j pakrovimo uostg uz kroviniy pakrovima j laiva, atlieka
eksporto procediiras. Krovinio gavéjas/pirkéjas moka frachto mokestj, draudimg, uz iskrovima bei
uz krovinio pristatymg nuo atvykimo uosto iki galutinés pristatymo vietos. Tarptautinéje praktikoje

7



Kitaip tariant vezimo organizavimo sutartimi yra nustatomas konkretaus krovinio kie-
kio vezimas sutartais laiko intervalais, suderintomis su veZéju salygomis. Vezimo orga-
nizavimo sutartys kroviniy vezimo jary transportu verslo praktikoje yra naudingos ir
tuo, kad joms yra taikomas sutarties laisvés principas, t. y. sutarties $alys gali savarankis-
kai susitarti dél abipusiy pareigy ir atsakomybés dydzio. Kita vertus, disertacijoje daro-
ma prielaida, kad, pripazinus veZimo organizavimo sutartis aktualiu $iandienos preky-
bos reigkiniu, iskyla teisinio reguliavimo problema: linijiniais® vezimais, kurie yra pats
efektyviausias® kroviniy vezimo budas, dél teisinio reguliavimo pazangos trakumo néra
ekonomiskai naudinga vezti krovinius pagal vezimo organizavimo sutartis, nes siuntéjui
negalint prisiimti daugiau pareigy - vezéjas negali pasialyti maZzesnio frachto mokescio.
Toks argumentas grindziamas faktu, kad $iuo metu galiojancios kroviniy vezimus jary
transportu reguliuojancios 1924 m. Tarptautiné konvencija dél teisés normuy, susijusiy su
konosamentais suvienodinimo (Hagos taisyklés), nei jg kei¢iantis 1968 m. Briuselio pro-
tokolas (Visbiu taisyklés), toliau $iy teisés akty konsoliduotas tekstas vadinamas Hagos-
Visbiu taisyklémis’, nei 1978 m. Jungtiniy tauty konvencija dél kroviniy pervezimo jara,
toliau tekste vadinama Hamburgo taisyklémis® i§ viso nereglamentuoja ir yra impera-
tyvaus pobidzio, todél sutarties $aliy laisvé yra minimali, jos negali nukrypti nuo jy
reguliuojamy teisiniy santykiy, kas prie$tarauja vezimo organizavimo sutarties esmei ir
$iuolaikinei lankstumo tarp verslo partneriy buvimo butinybei’. Kai kuriy valstybiy na-
cionaliniai teisés aktai veZimo organizavimo sutartis reglamentuoja fragmentiskai, daz-
niausiai vezant krovinius nelinijiniu transportu, todél teisés doktrinoje néra vieningos
nuomonés dél $iy sutaréiy prigimties. Dalis mokslininky'® ir praktiky'' pasisako, kad

FOB terminas yra vartojamas kartu su i§vykimo uosto pavadinimu, pvz., FOB Klaipéda, ir rodo, kad
nuosavybé bei atsakomybé krovinio gavéjui/pirkéjui uz krovinj pereina, kai prekés pakraunamos j
laiva Klaipédoje. Zr. daugiau Fedi, L. La nouvelle codification des incoterms 2010: entre simplification
et rationalisation de la vente maritime internationale. Droit Maritime Frangais (DMF) 2011. 724:304-
311, Godin, Ph. Létendue de la responsabilité du commiccionnaire de transport charge de la mise a
FOB. Droit Maritime Frangais (DMF). 2010, 720:979.

Linijiné laivyba (angl. liner shipping) - laivybos rasis, kai kroviniai yra vezami laivais, nuolat
plaukiojanciais nustatytu grafiku tarp dviejy ar daugiau i$ anksto jvardinty uosty.

World Shipping Council kroviniy vezimo linijine laivyba efektyvuma matuoja pervezamy kroviniy
kiekiu ir vezimo sanaudomis. World Shipping Council. Efficiency, supra note 3.

Tarptautiné konvencija dél kai kuriy teisés normy, susijusiy su konosamentais, suvienodinimo
(Hagos taisyklés) ir pasiraS§ymo protokolas. /Valstybés zinios, 2003, Nr. 91(1)-4124. Pastebétina,
kad nuo 1924m. susiklos¢iusios jury teisés praktikos tarptautinés konvencijos yra vadinamos ne
savo tikruoju pavadinimu, o miesto, kuriame buvo priimtos, vardu, pridedant zodj ,taisyklés“. Aut.
past.

1978 - United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea - the Hamburg Rules.
[interaktyvus].[ZiGréta 2012-01-10].
<http://www.uncitral.org/uncitral/en/uncitral_texts/transport_goods/Hamburg_rules.html>.

°  Carlson, M.H. U.S. Participation in Private International Law Negotiations: Why the UNCITRAL
Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea Is
Important to the United States. Texas international law journal. Spring 2009, 44: 270.

Haicong, Z. A Call for the Restoration of Contractual Freedom in Cargo Shipping, Revue de droit
uniforme, 2003,1 /2 : 309.

National Industrial Transportation League (NITL). Response of the National Industrial
Transportation League to the European shippers’ council position paper on the Rotterdam rules



$iandien nebéra prasmés imperatyviomis teisés normomis reguliuoti jprasty verslo tarp
jury siuntéjy ir vezéjy santykiy, nepaliekant jiems galimybés patiems susitarti, kokios
bus kiekvienos $alies pareigos vykdant sutartj. Todél tarptautiniy jary teisés konvencijy
privalomas reguliavimas, leidziantis didinti veZéjo, bet jokiu budu ne siuntéjo pareigas,
neatitinka $iandienos tarptautinés prekybos verslo poreikiy ir realijy. Atkreiptinas dé-
mesys, kad imperatyviai reguliuodamos vezéjo pareigas tarptautinés konvencijos i$ jo
reikalauja suteikti tam tikro lygio paslaugas, atitinkancias konvencijose jtvirtinty parei-
gy standarta. Tuo tarpu siuntéjui néra suteikta teisé rinktis ,,Zemesnio“ vezéjo paslaugy
atlikimo lygio ir tuo pac¢iu moketi uz kroviniy vezima maziau. Kitaip tariant, dabartinis
teisinis reguliavimas vercia siuntéjg, kuris draudzia krovinj, mokeéti ir uz tam tikro lygio
vezimo paslaugas, praktiskai nepaliekant jam galimybés pirkti tik bazines kroviniy ve-
zimo paslaugas. Todél egzistuojancio teisinio rezimo $alininky argumentas, kad impera-
tyvus teisinis reguliavimas saugo siuntéjy interesus, néra visiskai teisingas ir reikalauja
i$samesnio tyrimo.

Siandien akivaizdu, kad XXI a. pervezimy jiry transportu versle siuntéjai nebéra
silpnoji veZimo sutarties $alis - egzistuoja didieji siuntéjai net ir plataus vartojimo prekiy
segmente pvz. IKEA, ADIDAS, NIKE, krovinius konsoliduojancios jmonés Fed Ex, DHL,
UPS ir daugybeé kity, taip pat siuntéjy asociacijos, atskiri tam tikry pramonés $aky siun-
téjai, kuriy ekonominis dydis gali bati salyginai mazas, bet jie taip pat siuncia krovinius
nuolat, todél nebelieka teisinio pagrindo manyti, kad kroviniy vezimo sutartys gali bati
tik vienos rusies - tos, prie kuriy siuntéjas gali prisijungti, arba i$ viso jy nesudaryti.
Matome, kad silpnesnés $alies apsaugos principas'? vykdant vezimo organizavimo su-
tartis taip pat nebetenka prasmes, nes krovinio siuntéjai, kurie i$mano pervezimo verslo
ypatybes ir, kaip rodo Siandienos jiry pervezimo verslo praktika'® nebéra silpnoji sutar-
ties $alis, kurig batina imperatyviomis konvencijy normomis saugoti.

Vezimo organizavimo sutar¢iy vystymosi tendencijy analizé jvairiose jurinése vals-
tybése ir Sio subinstituto konceptualus mokslinis jvertinimas Lietuvoje yra itin aktualus,
nes daugelis valstybiy, tarp jy ir Lietuva, sprendZia, ar ratifikuoti 2008 m. gruodzio 11 d.
Jungtiniy tauty konvencijg dél sutarciy dél tarptautinio kroviniy vezZimo visiskai arba
i§ dalies jira, kitaip dar vadinama Roterdamo taisyklémis™. Sioje tarptautinéje kon-

[interaktyvus]. [ziaréta 2012-07-16]. < http://www.uncitral.org/pdf/english/texts/transport/
rotterdam_rules/NITL_ResponsePaper.pdf>.

Si Autorés teiginj patvirtina ir mokslininké Bubliené D., tyrinéjusi silpnesnés $alies apsaugos
principo jgyvendinimo problemas, kur pri¢jo prie i$vados, kad silpnesnés $alies apsaugos principo
sutarciy teiséje esmé yra ta, kad maziau patyrusi ir ekonomiskai silpnesné salis buty apsaugota nuo
ekonomiskai stipresnés ir labiau patyrusios $alies. Bubliené, D. Silpnesnés $alies apsaugos principo
jgyvendinimas kontroliuojant nesgziningas vartojimo sutarc¢iy salygas. Jurisprudencija. Mokslo
darbai. 2007 (9(99)):42.

Pavyzdziui, vienas svarbiausiy kroviniy siuntéjy per Klaipédos uosta yra didZiosios Baltarusijos
jmonés, todél testinis bendradarbiavimas su Sios $alies siuntéjais yra itin svarbus ne tik uoste
dirbanc¢ioms jmonéms, bet Lietuvos ekonomikai apskritai. Aut.past.

Priimti Roterdamo taisykles paskatino daugybé priezasciy, tarp kuriy galime paminéti: 1. XXI a.
Laivybos verslo poreikis turéti vieng imperatyvy $iandienos verslo realijas atitinkantj kroviniy
vezimo tarptautiniu jary transportu dokuments, nes dabar dalis $aliy taiko Hagos, dalis Hagos —
Visbiu, dalis Hamburgo taisykles, kai kurios, pvz., Kinija, Siaurés alys, reprezentuojanéios didele
dalj tarptautiniy kroviniy gabenimo jary transportu verslo, taiko nacionalinius teisés aktus. Todél
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vencijoje'® vezimo organizavimo sutartys yra jtrauktos j dokumento reguliavimo sfera,
pripazjstant jas vezimo sutartimis'®. Roterdamo taisykléms jsigaliojus", kroviniy vezi-
mo organizavimo sutartims, vezant krovinius linijiniu jiry transportu'®, pirma karta
tarptautiniy konvencijy istorijoje bus taikoma sutarties laisvé", leidZianti siuntéjams ir
vezéjams nukrypti* nuo Roterdamo taisykliy rezimo ir patiems susitarti dél abipusiy
teisiy ir pareigy apimties.

Roterdamo taisyklés yra daugelio mety jury teisés eksperty darbo rezultatas, kuris

nuo pat pradziy sulauké kritikos jvairiais klausimais?. Lietuvoje, kurios dabartiné XVI
Vyriausybé savo veiklos programoje? jtvirtino siekj aktyviai plétoti jary transportg ir

20

21

22
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neretai susidaranti teisés akty kolizija kai kuriy mokslininky (C. M. Schmitthoff) vadinama Babelio
bokstu. 2. Didelis transporto tarpininky vaidmuo ir jy atsakomybés reglamentavimo ypatumai.
3. Multimodaliniy bei nuo dury iki dury vezimy (jiems taip pat taikomos Roterdamo taisykleés,
jei krovinys yra vezamas bent vienoje atkarpoje jiry transportu) reglamentavimo poreikis bei
naujausiy IT technologijy taikymas sudarant ir vykdant vezimo sutartis. 4. Atsakomybés uz
pavéluota krovinio pristatyma nustatymas, konkrecios kroviniy pristatymo taisyklés ir pan. Aut.
past.

United Nations Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly
by Sea (toliau tekste Roterdamo taisyklés) art. 11 [interaktyvus]. 2009 [ziaréta 2012 - 01-21]. http://
www.uncitral.org/pdf/english/texts/transport/rotterdam_rules/09-85608_Ebook.pdf

Roterdamo taisykliy 1 straipsnis 2 dalis.

Roterdamo taisyklés jsigalios praéjus metams nuo to laiko, kai paskutiné i§ butiny ne maziau nei
20 joms jsigalioti numatyty $aliy jas ratifikuos (94 str.). Kol kas Roterdamo taisykles ratifikavo
tik Ispanija ir Togas i$ 24 pasirasiusiy. Status - 2008 - United Nations Convention on Contracts
for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea - the “Rotterdam Rules” United
Nations Commission on International Trade Law [interaktyvus]. [ziaréta 2012-09-05]. <http://www.
uncitral.org/uncitral/en/uncitral_texts/transport_goods/rotterdam_status.html>.

Roterdamo taisyklés taikomos tik gabenant krovinius linijiniais marsrutais, tokiu buadu atsisakant
reguliuoti frachtavimo sutartis. Vezant krovinius nelinijiniais marsrutais Roterdamo taisyklés bus
taikomos tik tada, kai néra $aliy tarpusavio uzsakomojo vezimo ar kitos sutarties dél laivo ar bet
kokios jame esancios erdvés naudojimo ir kai iSduotas vaztos dokumentas ar elektroninis vaztos
jrasas (6 straipsnio 2 dalis).

Galutinis Konvencijos tekstas yra kompromiso tarp siuntéjy ir vezéjy, skirtingy teisiniy sistemy
rezultatas. Analizuojant doktring darytina i$vada, kad sutarties laisvés principo jteisinimas vezimo
organizavimo sutarc¢iy pavidalu yra vienas didziausiy trukdziy naujai konvencijai jsigalioti dél
tariamo/galimo vezéjy piktnaudziavimo sutarties laisvés principu bei busimy mazyjy siuntéjy
finansiniy nuostoliy, sudarant vezZimo organizavimo sutartis.Aut.past.

Zr. detaliau toliau darbe IT ir III skyriai.

Tetley, W. A Summary of General Criticisms of the UNCITRAL Convention (The Rotterdam Rules)
[interaktyvus]. 20 December 2008 [ZitGréta 2012-03-05]. < http://www.mcgill.ca/files/maritimelaw/
Summary_of_Criticism_of UNCITRAL__No_1.pdf.

Sesioliktosios Vyriausybés 2012-2016 mety programa [interaktyvus]. prg. 360-361 [ziiiréta
2013-03-13]. <http://www3.Irs.1t/pls/inter3/dokpaieska.showdoc_1?p_id=439761&p_
query=Vyriausyb%EBs%202012%962016%20m.%20programa&p_tr2=2>.  VGTU mokslininky
atliktoje strategijoje kaip vienas didziausiy Klaipédos uosto galimybiy konstatuojama butinybé
didinti kroviniy srautus Vakary-Ryty kryptimi Klaipédos uoste, pritaikant jj tiek Lietuvos,
tiek iSpléstos ES ekonominiams interesams.Zr. pla¢iau VGTU. Transporto mokslo institutas.
Rekomendacijos ilgalaikés (iki 2030 mety) Lietuvos susisiekimo sistemos plétros strategijos gairéms
parengti. Galutiné ataskaita I dalis. [interaktyvus] 2008, p. 16 [ziGiréta 2013-04-01] < http://media.
search.lt/GetFile.php?OID=209365&FID=610293>.



didinti Klaipédos uosto konkurencinguma Baltijos jaros rytiniame regione, butina su-
formuoti konceptualiai pagrista poziirj j vezimo organizavimo sutartis kaip j galimybe
sutarties $alims pac¢ioms prisiimti teises ir pareigas, nes lankstumas tarp $aliy yra itin ak-
tualus XXI a. kroviniy veZimo jary transportu versle®, ypa¢ kai Lietuvos Valstybiniame
Jury Uoste (toliau tekste Klaipédos uostas) susiduriama su nemenka kaimyniniy $aliy ir
Ukrainos uosty konkurencija.

Kroviniy linijiniais mars$rutais vezimo, grindziamo testiniu bendradarbiavimu, tei-
sinio reguliavimo naujovés $iandien yra aktualios ir tam tikry pramonés $aky verslo
subjektams, kurie didzigja dalj savo produkcijos eksportuoja, ir Lietuvai kaip tranzitinei
valstybei. Reikia pazyméti, kad Klaipédos uostas, budamas Vakary vartais i Rytus, yra
tarptautiniy transporto magistraliy sankirtoje, kas sudaro geras salygas transportuo-
ti krovinius j NVS, Azijos regiono $alis, Europos Sgjungos bei kitas rinkas. Gabenant
krovinius i Baltarusijos, Ukrainos, pietinius Rusijos regionus, Klaipédos uostas yra ar-
¢iausiai, palyginti su Kkitais Baltijos jiros uostais?*. Taip pat Lietuvoje yra jgyvendinami
globaltis transporto projektai: Saulé, Merkurijus, Vikingas, NATO ISAF tranzitas (angl.
International Security Assistance Force, ISAF), kurie prisideda prie Klaipédos uosto kon-
kurencingumo tarptautiniu mastu didinimo, taip pat $ie projektai skirti vezti krovinius
nuolat ir beveik visada ypatingai didelis kravis tenka jary transportui. Todél, norint
vykdyti aktyvig jary transporto politika, vezimo organizavimo sutartys, jsigaliojus
Roterdamo taisykléms, galéty tapti teisiniu instrumentu, leidzianciu teikti j rinkg orien-
tuotas, kiekvienam vezimui atskirai adaptuotas, testiniu bendradarbiavimu grindzia-
mas kroviniy vezimo jary ar i§ dalies jary transportu paslaugas.

Galime teigti, kad vezimo organizavimo sutarciy, vezant krovinius jary ar i§ dalies
jury transportu, analizé aktuali tiek teoriniu, tiek praktiniu aspektu. Teoriskai vezimo
organizavimo sutartis verta nagrinéti pirmiausia dél to, kad moderni kroviniy vezimo
rinka remiasi tokiomis koncepcijomis, kurios vercia keisti tradicinj poziarj j kroviniy
vezimo linijiniais mar$rutais prisijungimo bidu sudaromas sutartis. Praktine mokslinés
analizés svarbg lemia vezimo organizavimo sutar¢iy, kaip teisés subinstituto, ekonomi-
nis reik§mingumas bei tyrimo objekto tarpdiscipliniskumas su ekonomikos, tarptauti-
nés prekybos, logistikos mokslais.

Disertacija baigta rengti 2013 mety balandzio mén.

Tyrimo objektas. Disertacijos tyrimo objektas — vezimo organizavimo jiry ar i da-
lies jury transportu sutartys ir $io subinstituto teisinio reguliavimo ir praktinio taikymo

#  ,Kroviniai - kaip upés vanduo: sriva ten, kur sudaromos tékmei salygos,- taip diplomatiskai j
zurnalisty klausimus atsaké Rusijos Federacijos transporto ministras M. Sokolovas apie Baltarusijos
ketinimus visus krovinius nukreipti per Rusijos uostus. Zr. pla¢iau Borteliené, V. Uostai Zvalgosi i
skirtingas puses. Lietuvos Zinios 2013-01-14.

* Puidokas M., Andriuskaité, L. Klaipédos valstybinio jury uosto transporto politikos analizé

pozicionuojant Lietuva kaip jaring valstybe. Viesoji politika ir administravimas. 2012, 3 :407.

Pritariame Lietuvos transporto plétra analizavusiems mokslininkams, kad Lietuva biadama jarine

valstybe transporto konkurencingumui iSnaudoja pagrinde savo geografine padétj. Neuzsalantis

Klaipédos uostas yra vienas pagrindiniy konkurencingumo elementy. Siauriau esantys uostai

ziema uz$ala, o ledlauziai ir panasios technologijos leidzianc¢ios naudotis uzs$glanciais uostais savo

ruoztu pakelia savikaing. VGTU. Transporto mokslo institutas. Rekomendacijos ilgalaikés (iki 2030

mety) Lietuvos susisiekimo sistemos plétros strategijos gairéms parengti. [interaktyvus] 2008, p.135

[zitréta 2013-03-13] <http://www.transp.lt/files/uploads/client/Rekomendacijos.pdf>.
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ypatumai. Galima konstatuoti, kad vezimo organizavimo sutartys visy pirma yra gali-
mybé sutarties $alims nukrypti nuo imperatyviy normy ir savarankiskai susitarti dél
pareigy apimties. Todél disertacijoje tyrimo objektas susiaurinamas iki vezimo organi-
zavimo sutarciy analizés per skiriamajj $io subinstituto pozymj - sutarties laisvés prin-
cipg, nes: (1.) sutarties laisvés principas jau egzistuoja trampinéje laivyboje; (2) linijinéje
laivyboje dél imperatyvaus egzistuojanciy tarptautiniy konvencijy teisinio reguliavimo
sutarties laisvé néra leidziama; (3) Roterdamo taisyklése (Konvencijai jsigaliojus) pirma
kartg kroviniy vezimo jiry transportu teisékaros istorijoje yra leidZziama sutarties laisvé
sudarius vezimo organizavimo sutartj, kuriai budingi teisinio reguliavimo ypatumai.

Darbo tikslas — istirti ir jvertinti sutarties laisvés principo apimtj ir vaidmenj krovi-
niy vezimo organizavimo linijiniu jary transportu sutartyse bei atskleisti $io subinstitu-
to teisinio reguliavimo ypatumus.

Darbo uzdaviniai:

« ISanalizuoti egzistuojancias tarptautines konvencijas, nulémusias vezimo organiza-
vimo jiry transportu sutar¢iy koncepcijos vystymasi ir problemas. Jvertinti sutar-
ties laisvés principo raida vezant krovinius jiry transportu Europos ir JAV valsty-
biy teisinio reguliavimo kontekste.

o Jvertinti vezZimo organizavimo sutar¢iy sampratos turinj ir specifinius pozymius.

o Detaliai iSnagrinéti sutarties laisvés principo jgyvendinimo Roterdamo taisyklése
kriterijus bei apimtj.

 Konceptualiai jvertinti sutarties laisvés principo jtakg vezZimo organizavimo sutar-
ties Saliy pareigoms.

« I3analizuoti ir jvertinti, ar dél novatorisko Roterdamo taisykliy teisinio reguliavi-
mo vezimo organizavimo sutartyse jteisinus sutarties laisvés principa nebus pazeisti
mazy ir vidutinio dydzio kroviniy siuntéjy interesai.

Mokslinis darbo naujumas ir reik§mé

Si disertacija yra pirmasis sisteminis tyrimas Lietuvoje, analizuojantis vezimo or-
ganizavimo sutartis vezant krovinius linijiniais marsrutais. I$aiskinus vezimo organi-
zavimo sutarciy teisine prigimtj, pervezimy rinkoje egzistavimo tikslus, identifikavus
sudarymo ir vykdymo mechanizma bei kritigkai jvertinus Roterdamo taisykliy sitlomas
$iy sutarciy teisinio reguliavimo naujoves, gali bati tobulinama esama teisinio regulia-
vimo bazé ir tokiu badu uzpildomos esamos teisinio reguliavimo spragos, pasalinami
trikumai.

Pirma, nors naujausioje mokslinéje literataroje uzsienio kalbomis daug démesio yra
skiriama Roterdamo taisykliy biisimoms naujovéms aprasyti arba kritikuoti atskirus $io
teisés akto aspektus, stinga sisteminés, su vezimo organizavimo sutarciy taikymu susi-
jusiy basimy problemy analizés ir sprendimo budy paieskos tiek Lietuvos, tiek pasaulio
kroviniy vezimo jiry transportu teisinio reguliavimo kontekste. Todél darbe siekiama
pagristi sutarties laisvés svarba bei atskleisti jos leisting apimtj vezant krovinius jary ar
i§ dalies jury transportu pagal Roterdamo taisykles. Tyrimo metu gautos i$vados suda-
ro pagrindg persvarstyti galiojan¢ig imperatyviy normy reguliuojama vezimo sutarciy
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koncepcija tiek jstatymy leidéjui, tiek teisés mokslui kelti diskusija dél sutarties laisvés
ribojimo pagrjstumo ir Roterdamo taisykliy ratifikavimo svarbos.

Antra, $iame darbe pirma kartg Lietuvos teisiniame diskurse pateikiamas ne tik teo-
rinis veZimo organizavimo sutar¢iy, kaip jury pervezimy verslo rinkos instrumento, lei-
dziancio sutarties laisve, pagrindimas, bet ir iskeliamos jy taikymo problemos. Praktiniu
poziuriu atskleistas kroviniy siuntéjams aktualus jy interesy apsaugos mechanizmas,
nes sutarties laisvés principo galiojimas vezimo organizavimo sutartyse néra absoliutus.

Trecia, analizés naujuma rodo ir tai, kad atsisakoma tradicinio poziirio j kroviniy
vezimo jiry transportu sutartis kaip j nuo Harter jstatymo® priémimo laiky jtvirtintg
badg imperatyviai reguliuoti vezimo sutarties Saliy santykius. Darbe identifikuojami ir
atskleidziami vezimo organizavimo sutarciy atsiradima ir egzistavima pagrindziantys
kriterijai, leidZiantys geriau suprasti $io teisés subinstituto svarbg tarptautinéje preky-
boje apskritai. Siy kriterijy ie$koma ir jie identifikuojami analizuojant teisés doktrina,
Roterdamo taisykliy travaux préparatoires bei naujos Konvencijos priémima salygoju-
sius politinius, ekonominius ir teisinius veiksnius. Toks sisteminis tyrimas leidzia nu-
statyti esamo teisinio reglamentavimo ir taikymo trakumus bei kritiskai vertinti, ar pri-
imtos Roterdamo taisyklés, jteisinancios sutarties laisvés principg vezimo organizavimo
sutar¢iy forma, pateisins pervezimy jary ar i$ dalies jury transportu verslo poreikius, ar
bus realiai apsaugoti vidutiniy ir mazyjy siuntéjy interesai, ar $ios sutartys netaps badu
vezéjams piktnaudziauti siekiant i§vengti dalies pareigy, kurios $iandien yra imperaty-
vios pagal Hagos — Visbiu ir Hamburgo taisykles, atlikimo. Paminéty elementy analizé
galés tapti vertinga moksline medziaga bei suvokimo apie vezimo organizavimo sutartis
galtiniu.

Ketvirta, vezimo organizavimo sutar¢iy lankstumas vezant krovinius linijiniais
marsrutais skatins tarptautinés prekybos plétra. Disertacijoje bandoma parodyti, kad
tam tikry konservatyviy nuostaty (imperatyvaus reguliavimo) panaikinimas yra jmano-
mas ir priimtinas esant subalansuotam teisiniam reglamentavimui, kas suteikty dides-
nes galimybes apyvartoje dalyvaujantiems asmenis ir galutiniams prekiy vartotojams.

Penkta, moksliniu darbu gali bati remiamasi déstant tarptautine prekyba, vezimo
teise, rengiant mokomuosius leidinius. Galima tikétis, kad vezimo organizavimo sutar-
tys bus placiau aptariamos ir ateityje naudojamos verslo subjekty, taip pat $is darbas
paskatins naujo diskurso jvedima mokslo jstaigose vystant ir tobulinant kroviniy ve-
Zimo jury transportu sutarciy teisine baze. Disertacijoje pateikta moksliskai pagrjsta
nuomoné padés Lietuvoje sprendziant Roterdamo taisykliy ratifikavimo butinybe bei
galés pretenduoti j $ios tarptautinés konvencijos moksliskai jvertinto komentaro dalj.

»  Harter Act [interaktyvus]. 1893 [ziGréta 2012-08-10].< http://www.mcgill.ca/files/maritimelaw/
Harter_Act.pdf> Placiau apie Harter jstatyma zr. 1 disertacijos skyriy.
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Darbo ginamieji teiginiai

1. Imperatyvus teisinis rezimas neturi reguliuoti krovinio siuntéjo ir vezéjo san-
tykiy, grindziamy testiniu bendradarbiavimu vezant krovinius jary ar i§ da-
lies jary transportu laikantis nuostatos, kad reikia saugoti krovinio siuntéjo
interesus.

2. Mazo ir vidutinio dydzio siuntéjy, sudariusiy vezimo organizavimo sutartis, in-
teresai nebus pazeisti dél Roterdamo taisyklése jtvirtinto pakankamo apsaugos
mechanizmo.

3. Roterdamo taisyklése jtvirtintas sutarties laisvés principas vezimo organizavimo
sutar¢iy pavidalu néra absoliutus, todél yra uztikrinama protinga pusiausvyra
tarp vezimo organizavimo sutarties $aliy.

TYRIMU APZVALGA

Nepaisant fakto, kad Lietuva daznai vadinama jarine valstybe, o kasmet augantys
kroviniy srautai ir didéjantis atplaukianciy laivy tonaZzas kuria pridétine verte ne tik
uoste dirban¢ioms jmonéms, bet ir visai valstybei®, Lietuvoje traksta moksliniy tyrimy,
skirty iSsamiai analizuoti ir vezimo organizavimo sutartis, ir teisinj reguliavimg vezant
krovinius jary transportu. Todél beveik visi $ioje disertacijoje naudoti moksliniai Salti-
niai atspindi pastaryjy mety kroviniy vezimo linijiniais marsrutais transporto realijas
yra surinkti stazuociy Europos transporto teisés bibliotekose metu.

Literatairos apzvalga Autoré pristatys trimis dalimis. Pirmoje apZvelgsime kroviniy
vezimo jiry transportu teisés doktring, tarptautinés teisés aktus, padéjusius susidaryti
bendra XXI amziaus linijinés laivybos verslo procesy ir problematikos paveiksla, antro-
je — mokslo darbus, susijusius su Roterdamo taisykliy siilomomis naujovémis, ir tre¢ioje
pristatysime autoriy, kurie savo darbuose tyrinéjo vezimo organizavimo sutartis eks-
pertines i$vadas, pozitirio taskus.

1. Lietuvoje vienintelé laivybos teisés studija, kurioje kompleksiskai nagrinéjami
pagrindiniai kroviniy vezimo teisés klausimai, priklauso lietuviy autoriams-
praktikams R. Derkintytei ir M. Jonkui?”. Ta¢iau pastebéta, kad $ioje publikaci-
joje, kalbant apie prekiy vezima jira, vezimo organizavimo sutartys i§ viso néra
minimos. Prof. S. Katuokos monografija? yra vertingas tyrimy $altinis, supazin-
dinantis su jaros erdviy klausimais, prof. V. Vadapalo® ir prof. L. Jakulevi¢ienés*
monografijos taip pat yra aktualios, gabenant krovinius jiry transportu tarp-
tautiniy konvencijy reguliavimo pagrindu. Atskiry nagrinéjamos temos klau-
simy analizé atlikta remiantis ir kitais Lietuvos teisés mokslininky darbais: O.

% Klaipédos uostas tiesiogiai ir netiesiogiai yra susijes su 18 proc. viso Lietuvoje sukuriamo BVP.

Zr. daugiau: Uosto pristatymas [interaktyvus].[ZiGiréta 2013-03-03] < http://www.portofklaipeda.lt/

uosto-pristatymas>

¥ Derkintyté, R. Jonkus, M. Tarptautiné laivybos teisé. Vilnius: Registry centras, 2009.

#  Katuoka, S. Tarptautiné jary teisé. Vilnius: Eugrimas, 1997.
29

Vadapalas, V. Tarptautiné teisé. Vilnius: Eugrimas, 2006.

3 Jakuleviciené, L. Tarptautiniy sutarciy teisé. Vilnius: MRU. Registry centras, 2011.
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Drobitko, A. Gineic¢io ** disertacijomis, taip pat E. Sinkevi¢iaus* moksliniais
straipsniais. Sie mokslininky - praktiky darbai Autorei suteiké vertingos infor-
macijos, leidZiancios i§ nagrinéjamos temos perspektyvy jvertinti atskirus kro-
viniy vezimo jiry transportu aspektus. Be paminéty darby, jary teisés klausimai
Lietuvos teisés doktrinoje nagrinéjami tik pasirenkant vieng ar kitg aspekta.
Kadangi nagrinéjama tema Lietuvos teisés doktrinos darby néra gausu, atliekant
§j tyrimg daugiausiai teko remtis uzsienio autoriy mokslo darbais ir tyrimais.
Autoré i$sirinko didZiausia autoriteta turinciy jury transporto teisés eksperty
darbus, kurie savo moksliniais veikalais prisidéjo ne tik prie realiy problemy
sprendimo, bet ir rengiant tarptautines konvencijas tai Sturley®, Bonassies ir
Scapel®, Baughen?, Tetley”’, Wilson®, Chen*, Dockray*’, Arroyo*, Beurier** ir
kt. Reik$mingi $iai disertacijai Dajoux-Ouassel*’, Baquier*!, Branellec**, N“Toh*¢
moksliniai tyrimai, kuriuose autoriai analizavo skirtingus svarbius tarptautinio
kroviniy vezimo jara aspektus. Kita vertus, pastebime, kad kroviniy vezimo jary
transportu teisiniame reglamentavime dominuoja moksliniai $altiniai, analizuo-
jantys krovinio vezéjo atsakomybe, o paciy sutarciy teisinés charakteristikos at-
skleidimui skiriama per mazai démesio arba ji yra tik aprasomojo pobudzio.

2. Antros grupés $altiniy, kurie tiesiogiai susij¢ su Roterdamo taisyklémis ir aps-
kritai visomis $ios tarptautinés konvencijos teisinémis inovacijomis, apzvalga
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Autoré pradeda Roterdamo taisykliy travaux préparatoires' analize. Jungtiniy
Tauty, ypa¢ UNCITRAL dokumentai, kaip pirminis, patikimas informacijos $al-
tinis suteiké Autorés tyrimui vertingos medziagos, leidusios atskleisti ir kritiskai
jvertinti $iuolaikines kroviniy vezimo linijiniu jiry transportu teisinio regulia-
vimo problemas, tokiu badu i§gryninant vezimo organizavimo sutarciy teising
charakteristika ir jteisinimo poreikj. Roterdamo taisykles skirtingais aspektais
kritiskai, auks$tu akademiniu lygiu nagrinéjo prof. Sturley, Fujita, Van der Ziel*,
Thomas®, von Ziegler, Scelin, Zunarelli*’, Diamond®, Berlingieri*?, Illescas®
Delebecque™. Visi Sie mokslininkai, savo i§vadose, kartu su kitais klausimais,
bendrais bruozais pristaté ir vezimo organizavimo sutartis. Autoré atliko tyrima
toje srityje, kurioje néra vieningos teisés teorijos, kurioje idéjos novatoriskumas
kertasi su esama teisinio reguliavo jvairove. Batent $ios priezastys vedé prie kon-
traversisko klausimo - vezimo organizavimo sutarciy teisinés charakteristikos
analizés, jas atskleidZiant sutarties laisvés kontekste.

3. Tredig literattros $altiniy grupe sudaro uzsienio autoriy darbai, tiesiogiai ana-
lizave vezimo organizavimo sutartis, jtvirtintas Roterdamo taisyklése. Daug
démesio Autoré skyré mokslininky Mukherjee ir Basu Bal straipsniy® analizei,
nes $ie mokslininkai pirmieji tarptautiniame teisés diskurse kélé ekonominiy
pasekmiy, vezant krovinius pagal vezimo organizavimo sutartis, klausimus ir
jrodé, kad siuntéjy interesai ne tik nenukentés, bet ir finansi$kai mazo bei vidu-
tinio ekonominio dydzio siuntéjams bus palanku sudaryti vezimo organizavimo
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sutartis. Prof. Berlingieri*®, aktyviai dalyvavusio Konvencijos rengimo darbuo-
se, nuomoné apie vezimo organizavimo sutarciy perspektyvas praktikoje buvo
grindziama i$vadomis, kad vezimo organizavimo sutartys buvo jtrauktos i}
Konvencijos reguliavimo sritj dél verslo poreikio linijiniais marsrutais gabenti
didesnius kroviniy kiekius palankesnémis salygomis, todél ir Roterdamo tai-
sykliy 80 straipsnyje numatyti reikalavimai, kad vezimo organizavimo sutartis
bity pripazinta galiojancia kartu su nukrypti nuo imperatyvaus rézimo lei-
dzianciomis nuostatomis, jmonéms bus jgyvendinami, taip pat autorius nema-
no, kad, siekiant i§vengti imperatyvaus Roterdamo taisykliy reguliavimo, prak-
tikoje padaugés vezimy, kai veZimo organizavimo sutartys bus sudaromos dél
dviejy vezimy i3 viso. Siai Berlingieri isvadai priestarauja Tetley”, kuris vezimo
organizavimo sutartis laiko kontraversikiausia Roterdamo taisykliy nuostata,
teigdamas, kad dél jteisintos sutarties laisvés, beveik visos vezimo organizavimo
sutartys praktikoje bus sudaromos siekiant i§vengti imperatyvaus Konvencijos
reguliavimo, dél ko vezéjai, viliodami mazesniais frachto mokesciais, vers ma-
zus ir nepatyrusius siuntéjus prisiimti jsipareigojimus privalomai gabenti tam
tikrg kroviniy kiekj ateityje. Nerimg dél veZimo organizavimo sutarc¢iy neigiamo
poveikio mazo ir vidutinio dydzio kroviniy siuntéjams aktyviai reiské Europos
Siuntéjy Taryba®®. Taciau jy pozicijai vieS$ai nepritaré tarptautiniu mastu jtakin-
ga JAV Nacionaliné pervezimy lyga®, motyvuodama, kad vezimo organizavi-
mo sutartys yra batinas teisinis jrankis teikti specializuotas, j rinka orientuotas
paslaugas. Savo nuomong jie grindé argumentais dél pakankamos siuntéjy inte-
resy apsaugos dél Roterdamo taisyklése jtvirtinty auksty reikalavimy, kuriuos
batina jvykdyti, kad vezimo organizavimo sutartis su nukrypti leidZzian¢iomis
nuostatomis galioty. Siai nuomonei pritaré prof. Sturley®, analizaves §iuo metu
galiojancias tarptautines kroviniy vezimus jiry transportu reguliuojancias kon-
vencijas ir priéjes prie iSvados, kad sutarties laisvés jteisinimas Roterdamo taisy-
klése yra laikytinas reik§mingu ir reikalingu poky¢iu, $is mokslininkas taip pat
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nejzvelgia galimybés vezéjams piktnaudziauti sutarties laive vezimo organizavi-
mo sutarties pagrindu dél jtvirtinty pakankamy siuntéjo apsaugos teisiniy sver-
ty. Batent Sie garsiy mokslininky ir pervezimy verslo atstovy nesutarimai dél
vezimo organizavimo sutarciy teisinés prigimties ir jtakos sutarties dalyviams
paskatino Autore pradéti §j disertacijos tyrima, kad pateikty konceptualius is-
aiskinimus dél iy sutarciy poreikio egzistavimo, realios teikiamos tokio teisinio
reguliavimo naudos ir dél siuntéjy, sudariusiy vezimo organizavimo sutartis, in-
teresy apsaugos laipsnio. Autoré, turédama omenyje, kad veZimo organizavimo
sutartys labiausiai savo teisine charakteristika panasios j paslaugy sutartis, eg-
zistuojancias JAV, analizavo Hou disertacija®, kuri padéjo nustatyti esminius $iy
sutar¢iy skirtumus ir jrodyti teiginius, kad vis tik vezimo organizavimo sutartys
savo turiniu skiriasi nuo paslaugy sutaréiy, skiriasi ir $iy sutar¢iy dalykas ir lei-
dziamos sutarties laisvés apimtis ir taikytinas teisinio reguliavimo mechaniz-
mas, nors idéjos apie sutarties laisvés egzistavimo butinybé kroviniy vezimo su-
tartyse i$takos yra tos pacios. Kai kuriais klausimais buvo konsultuotasi el.pastu
su prof. M. F. Sturley (Teksaso Universiteto teisés mokykla, JAV), prof. H. Honka
(Abo Akademi Universitetas, Teisés fakultetas, Suomija) ir dr. A. Basu Bal (Lund
Universitetas, Teisés fakultetas, Svedija).

Dauguma paminéty jary teisés eksperty atlikty tyrimy rezultaty yra pristato-
mi jvairiuose uzsienio periodiniuose leidiniuose, vadovéliuose, monografijose,
aptariami disertacijose ir mokslinése konferencijose, o tai jrodo, kad pasirinkta
disertacijos tema yra aktuali ir tarp teisinés akademinés bendruomenés nariy.
Atlikus moksliniy tyrimy vezimo organizavimo sutar¢iy tematika apzvalga
Autorei nepavyko rasti konceptualaus $iy sutarciy charakteristikos vertinimo,
todél, atsizvelgdama j kritinés literatiros nagrinéjama tema trakuma bei viena
kitai prie$taraujancias akademiky ir praktiky nuomones, ji ryZosi uzpildyti $ia
spraga.

DARBO METODOLOGIJA

Pagrindiniai darbe taikyti metodai: lyginamasis, teleologinis, kritinis, sociologi-
nis, loginés analizés, apibendrinimo, kritinés analizés, istorinis, lingvistinis teisés nor-
my aiSkinimo, dokumenty ($altinio turinio) analizés ir kiti teisés moksle naudojami
metodai.

I$skirtinis vaidmuo tenka lyginamajam metodui. Sis metodas pasirinktas neatsitik-
tinai vienu svarbiausiy tyrimo metody dél jo universalumo ir visoms valstybéms iski-
lusio tarptautinés teisés vienodo interpretavimo bei derinimo su nacionaline teise buti-
nybés. Lyginamasis metodas padéjo jvertinti veZimo organizavimo sutarciy subinstituto
teisinio reguliavimo efektyvuma, numatyti bendras vystymosi tendencijas. Skirtingy
$aliy teisinés patirties bei trijy tarptautiniy konvencijy analizé padéjo kritiskai jvertinti

®  Hou, W. La liberté contractuelle et droit des transports maritimes de marchandises l'exemple du

contrat de volume soumis aux Reégles de Rotterdam. These. Université Paul Cézanne Aix-Marseille
II1. Ecole doctorale Sciences juridiques et politiques.2010.
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sutarties laisvés jteisinimo poreikj ir apimtj kroviniy vezimo jiry transportu sutartyse
apskritai.

Teleologinis metodas taikytas nagrinéjant sutarties laisvés koncepcijos tikslus ir
taikymo ribas leidZian¢ius nustatyti kriterijus. Jo pagalba buvo siekiama i$siaiskinti
konkreciy teisés normy priémimo aplinkybes, nustatyti, kokiy ketinimy turéjo tarp-
tautiniy konvencijy, reguliuojanc¢iy kroviniy vezimg jary transportu, rengéjai priim-
dami disertacijoje nagrinéjamas konkrecias normas ir kokj turinj joms noréta suteikti.
Teleologinio metodo taikymas leido parodyti vidine analizuojamy teisés normy prasme,
galimas teisés normy interpretacijas ir tikétinus padarinius.

Kritinis ir sociologinis metodai padéjo jvertinti, kiek veZimo organizavimo sutar-
¢iy teisinis reguliavimas Lietuvoje ir Pasaulyje atitinka $io meto poreikius, bei pagristi
Roterdamo taisykliy ratifikavimo svarbg tiek nacionaline, tiek globaligja prasme.

Loginés analizés bei apibendrinimo metodais (indukcijos, dedukcijos, sintezés) nau-
dotasi tikrinant disertacijos ginamuosius teiginius, analizuojant teorine ir prakting me-
dziaga, formuluojant pagrijstus, logiskus apibendrinimus bei i§vadas.

Kritinés analizés metodo naudojimas leido kritiskai jvertinti esama tarptautine ir
nacionaling kroviniy vezimo linijiniais mars$rutais teisine baze, doktrininj aiskinimg ir
nurodyti tokio teisinio reglamentavimo trakumus.

Istorinis metodas naudotas siekiant nustatyti tarptautiniy konvencijy skirtingais lai-
kotarpiais reguliuojanc¢iy kroviniy vezima jury transportu karéjy ketinimus, taip pat
padéjo istirti vezimo organizavimo sutarciy, ypac sutarties laisvés principo riby kaita
jvairiais laikotarpiais, tarptautinése kroviniy vezimo konvencijose ai$kinant jvykusius
pokycius bei nustatant ateities tendencijas.

Lingvistinis teisés normy aiskinimo metodas padéjo atskleisti tikraja teisés normy
prasme ir rysius su kitomis normomis, taip pat buvo vertingas jrankis analizuojant teis-
my sprendimus.

Dokumenty (Saltinio turinio) analizés metodas padéjo isryskinti analizuojamos me-
dziagos esme. Atsizvelgiant j mokslinio tyrimo objekta, tyrimo tikslus ir uzdavinius,
$is metodas laikytinas svarbiu duomeny rinkimo (gavimo) metodu. Rinktiny duomeny
$altiniai: Tarptautiniai teisés aktai, teismy sprendimai, mokslinés knygos ir Zurnalai;
spaudos leidiniai; oficiali statistika; oficialios vyriausybinés publikacijos; privaciy, vals-
tybiniy, profesiniy ir kity nevyriausybiniy organizacijy dokumentai.

Paminéti bendrieji ir specialieji mokslinio tyrimo metodai naudoti kompleksiskai ir
sistemiskai, glaudziai vienam su kitu saveikaujant.

TYRIMO REZULTATAI IR DARBO STRUKTURA

Tyrimo rezultaty aprobavimas

Dalis tyrimo rezultaty buvo paskelbta Mykolo Romerio universiteto mokslo dar-
by zurnale ,,Socialiniy moksly studijos , Krovinio siuntéjo jary transportu pareigos
ir atsakomybé: Jungtiniy Tauty Konvencijos dél sutarc¢iy dél tarptautinio kroviniy ve-
zimo visi$kai arba i§ dalies jura analizé®, ,Roterdamo taisyklés: teisinés inovacijos re-
glamentuojant kroviniy vezimo jury transportu vezéjo pareigas bei ,,United Nations

19



Convention on Contracts for the International Carriage of Goods wholly or partly by
Sea - a clear and reasonable advance for modern trade“ ir ,Updating the rules on carria-
ge of goods by sea: selected issues in perspective. Pastaryjy straipsniy pagrindu buvo
pristatyti prane$imai Mykolo Romerio Universitete tarptautiniy moksliniy konferencijy
International Scientific Conference Practice and Research in private and public sector
2012 ir International Scientific Conference Practice and Research in private and public
sector 2013 metu.

Tyrimy rezultatai taip pat buvo pristatyti Jary teisés ir transporto centre (Centre
de Droit Maritime et des Transports) prie Aix- en- Provence universiteto (Aix-en
Provence, Prancizija), Ispanijos Abat Oliba CEU universiteto tarptautinés teisés fakul-
tete (Barselona, Ispanija), Ispanijos jury teisés eksperty mokslinéje vasaros stovykloje
(Barselona, Ispanija) bei Mobilumo ir Transporto Generaliniame direktorate (Briuselis,
Belgija) atlikty moksliniy stazuo¢iy metu, kur buvo rengiama dalis disertacijos.

Darbas svarstytas Ekonomikos ir Verslo Institute.

Tyrimo rezultaty patikimumas

Darbe analizuota $altiniy jvairové bei gausa, kritiskas autorés pozitris, preliminariy
disertacijos rezultaty publikavimas bei darbe taikyti tyrimy metodai leidzia teigti, kad
gauti patikimi tyrimy rezultatai.

Darbo struktira

Darbo struktira nulémé suformuluoti uzdaviniai. Darbg sudaro jvadas, trys skyriai,
i$vados ir pasialymai. Struktara suformuluota pagal sutarties laisvés raidg kroviniy ve-
zimo jlry transportu sutartyse.

Pirmame skyriuje analizuojama istoriné kroviniy vezimo sutarciy jiry transportu
genezé siekiant nustatyti doktrinines nuostatas bei esminius faktorius, kurie jtakojo
sutarties laisvés ribojima vezimo sutartyse imperatyviomis normomis. Nagrinédama
tarptautines konvencijas Autoré kritiskai vertina, kaip keitési sutarties laisvés apimtis
ir kodél dabartinis teisinis reguliavimas netenkina XXI amziaus kroviniy vezimo verslo
poreikiy. Tarptautiniy konvencijy teisinio reguliavimo netobulumui prie$pastatomos
JAV paslaugy sutartys kaip jrankis kroviniy vezimo jiry transportu versle, leidziantis
sutarties $alims jgyvendinti sutarties laisvés principa. Siame skyriuje ieskoma atsaky-
my, kodél paslaugy sutartys, itin populiarios JAV, yra menkai taikomos vezant krovi-
nius uz JAV riby.

Antrame skyriuje analizuojama sutarties laisvés apimtis vezimo organizavimo su-
tartyse, reguliuojamose Roterdamo taisykliy. Siekiama nustatyti $ios sutarties vietg ir
unikalumg kity kroviniy vezimo sutar¢iy sistemoje. Daug démesio skiriama batiny jgy-
vendinti salygy analizei, kad veZimo organizavimo sutartis su nukrypstanc¢iomis nuo
imperatyvaus rézimo nuostatomis buity pripazinta galiojancia pagal Roterdamo taisy-
kles. Pateikiamas konceptualus vertinimas, ar, jteisinus sutarties laisve veZimo organi-
zavimo sutarciy forma, nebus pazeisti krovinio vezéjo ir tre¢iyjy asmeny teiséti interesai
tiek vezant krovinius jiry, tiek multimodaliniu transportu.
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Treciame skyriuje analizuojami Roterdamo taisyklése jtvirtinti sutarties laisvés ri-
bojimo apimtis ir pagrindai. Pirma, nustatomos pagrindinés krovinio vezéjo ir siuntéjo
pareigos, kurios yra imperatyvios vykdyti visa apimtimi ir kurioms taikomas Roterdamo
taisykliy rézimas. Antra, analizuojamos tos vezimo organizavimo sutarties Saliy parei-
gos, kurioms taikoma sutarties laisvé kiekvienu atveju atskirai sprendziant, ar konkretus
teisinis reguliavimas nepazeidzia krovinio siuntéjy bei gavéjy interesy. Analizuodama
pareigy turinj Autoré remiasi ne tik teisés doktrina, bet ir atskiry Saliy teismy sprendi-
my analize. Skyriy apie sutarties laisvés ribas vezimo organizavimo sutartyse vainikuoja
kaltés dél zalos atsiradimo, praradimo, sugadinimo ar pavéluoto pristatymo pavidalu,
turinio analizé ir teisinis vertinimas vezimo organizavimo sutarties galiojimui apskritai.

Disertacija baigiama i$vadomis, pasitilymais bei naudoty $altiniy sarasu.
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1. SUTARTIES LAISVES ISTORINE GENEZE KROVINIU VEZIMO
JURU TRANSPORTU SUTARTYSE

Disertacijos apie vezimo organizavimo sutartis vezant krovinius jiry transportu
tinkama pradzia baty tarptautiniy konvencijy istoriné analizé siekiant atskleisti, kaip
keitési sutarties laisvés apimtis kroviniy vezimo jiry transportu sutartyse. Sios dar-
bo dalies tikslas yra jvertinti skirtingus istorinius laikotarpius siekiant nustatyti, kaip
istoriskai vystési sutarties laisvés samprata ir atsakyti j klausima, kodél tarptautinés
bendruomenés buvo prieita prie Roterdamo taisykliy, jteisinanéiy sutarties laisve. Sioje
disertacijos dalyje taip pat atskleisime ekonomines ir politines priezastis, skatinusias
imperatyviais tarptautiniais dokumentais riboti sutarties laisvés principo taikyma kro-
viniy vezimo linijiniais mar$rutais jary transportu sutartyse, bei budus, kuriais XXI
amziaus verslas bando jteisinti sutarties laisve vezant krovinius jary transportu.

1.1 Kroviniy veZimo jiry transportu teisinio reguliavimo doktrininés
nuostatos XIX -XX amziaus pradzioje

XIX amziuje vykstan¢ios pramonés revoliucijos kartu su technikos laiméjimais ir
infrastruktaros patobulinimais salygojo didéjancias gamybos apimtis, kas nataraliai di-
dino kroviniy vezimo jary transportu poreikj. Antroje XIX amziaus puséje pervezimy
jary transportu verslas susidaré su precedento neturinc¢iu augimu. Nuo 1850 iki 1869
mety garlaiviais vezamy kroviniy apimtys isaugo 400%%. Prie tokio augimo prisidéjo
ne tik konkurencijos nebuvimas®, bet ir XIX amziaus pabaigoje pradétos rengti linijiniy
laivy konferencijos®, kurios jungé vezéjus ir suteiké daugiau galimybiy derantis dél kro-
viniy vezimo salygy su siuntéjais.

¢ Estrella Faria, J.A. Uniform Law for International Transport at UNCITRAL: New Times, New
Players, and New Rules. Texas International Law Journal. 2008-2009, 44:(277):279.

% Ilgg laikg kroviniy vezimas jary transportu buvo itin rizikingas verslas, todél investicijos i $ia
transporto rasj buvo vangios, o laivy, galin¢iy vezti didesnius kroviniy kiekius tarptautiniu jary
transportu, buvo labai mazai. Aut.past.

¢ Linijiniy laivy konferencijos yra frachty kainas ir kitas svarbias vezimo salygas nustatanciy linijiniy

vezéjy ir operatoriy, vezanciy krovinius konkreciais jary marsrutais pagal i§ anksto Zinoma ir

viesai skelbiamg tvarkarastj, karteliai. Pirmoji linijiniy laivy konferencija buvo jkurta 1875 metais
ir reguliavo prekyba tarp Anglijos ir Indijos. Zr. daugiau apie linijiniy konferencijy istorijg ir
veiklos principus: Heralambides, H. E. Determinants of price and price stability in liner shipping.

Workshop on The Industrial Organization of Shipping and Ports National University of Singapore

[interaktyvus]. 5-6 March 2004 [ziGiréta 2013-02-10].< http://www.maritimeeconomics.com/sites/

maritimeeconomics.com/files/downloads/papers/HH_Liner%20shipping%20prices%20and%20

stability.pdf>. Atkreiptinas démesys, kad linijiniy laivy konferencijos ilga laika iSvenge kritikos dél
priestaravimy konkurencijos teisei, ta¢iau pastaruoju metu §i situacija kei¢iasi. Zr. daugiau. The

European Commission. Competition: Commission welcomes Council agreement to end exemption

for liner shipping conferences [interaktyvus]. 25th September 2006 [ziaréta 2012-01-22]. <http://

europa.eu/rapid/pressReleasesAction.do?reference=IP/06/1249&format=HTML&aged=1&lang
uage=EN&guiLanguage=fr> taip pat Besancon, M. La fin du régime des conférences maritimes:
vers une concurrence pure et parfaite de transport par mer au départ ou a destination de 1'Union

européene? Droit maritime frangais (DMF). 2008, 696: 791-794.
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Tuo tarpu teisés normos, reguliuojancios kroviniy vezimg XIX amziuje jary trans-
portu, buvo bendrieji jury teisés principai, kuriuos taikeé tiek bendrosios, tiek kontinen-
tinés teisés Salys. Sie principai nustaté, kad vezéjui dél krovinio praradimo ar sugadini-
mo buvo taikoma grieztos atsakomybés prezumpcija, nebent jis jrodydavo, kad Zala kilo
ne dél jo kaltés, o dél veiksmy, nepriklausanciy nuo jo valios, tokiy kaip nenugalima
jéga, visuomenés priesai, siuntéjo kalté ar paslépti krovinio defektai®. Taciau tuo pat
metu galiojo sutarties laisvés principas, taikytinas kroviniy vezimo sutartims, to meto
filosofy, teiséjy ir ekonomisty aktyviai remtas, kaip laissez faire liberalizmo i$raiska ir
pateisintas, kaip i$plaukiantis i$ $aliy valios rezultatas®. Todél praktikoje dél teisinio re-
guliavimo stokos vykdydami vezimo sutartj krovinio siuntéjai ir vezéjai galéjo prisiimti
didesnes arba mazesnes pareigas. Vezéjai, kuriuos jungé linijiniy laivy konferencijos,
bendru sutarimu pradéjo jtraukti j konosamentus tipines salygas, atleidZiancias vezéja
nuo atsakomybeés. Tki 1921 mety pervezimy praktikoje buvo zinomos 55 egzistuojancios
vezéjo atleidimo nuo atsakomybés salygos?. Siy salygy analizé padeda atskleisti tuome-
tine teising doktring - vezéjo atleidimo nuo atsakomybés salygos skirstytos j dvi grupes:
atleidimo nuo atsakomybés sglygos, kuomet vezéjas neatsako dél savo darbuotojy: kapi-
tono ir jgulos kaltés, bei salygos, kuomet vezéjas neatsako dél zalos, padarytos dél savo
veiksmy. Labai greitai, tokia praktika paplito tarp visy vezéjy. XIX amziaus laikmetj
Didziosios Britanijos teis¢jas Parker But apibaidino kaip situacija, kur jary siuntéjas tu-
rédavo sumokeéti frachtg ir pristatyti krovinj vezti, tuo tarpu vezéjas - krovinj, jei noré-
davo, gavéjui pristatydavo, jei nenorédavo — ne®. Reziumuojant galime teigti, kad tokios
kroviniy vezimo sutartys, $iandienos teisininko akimis vertinant, buvo pazeidziancios
bendruosius teisés principus.

Ilgainiui vezéjy savivalé, kurig teismai pripazindavo teiséta®, kélé $aliy, atstovaujan-
¢iy siuntéjy interesus, nepasitenkinimg. Dél $ios priezasties 1889 metais, spaudziamas

% Sturley, M. F. The history of COGSA and the Hague Rules. Journal of Maritime Law and Commerce.

1991, 22(1):4.

Igbokwe, M. Scope of application of the Rotterdam rules and freedom of contrac. [interaktyvus].

[zinréta  2012-07-22].<  http://www.mikeigbokwe.com/new2/Scope%200f%20Application%20

0f%20the%20Rotterdam.pdf>

¢ Lourens, M. An overview of the regimés governing the carriage of goods by Sea. Stellenbosch Law
Review. 1999, 244:245.

% Bonassies, P. Du Harter Act aux Regles de Rotterdam. Les Régles de Rotterdam: le droit des transports
maritimes au XXI Siécle. Conférence internationale 20-21 mai 2010 Marseille: . M.T.M, 2010,p. 26.

8 Scapel, C. ; Bonassies, P., Traité de Droit Maritime, supra note 35, p. 599. Autoriai pateikia bylos,
nagrinétos 1865 metais Apeliaciniame Aix-en Provence teisme, santrauka, kuri iliustruoja to meto
teismy pozicija dél salygy konosamente, atleidzianciy vezéjg nuo atsakomybés, validumo. Laivas
La Bourdonnais i Sanchajaus j Marselj plukdé silko kamuolius. Kelionés jiira metu krovinys buvo
sugadintas deél trakusio laivo vamzdzio ir iSsiliejusio karsto vandens. Konosamente buvo jrasyta
salyga: ,,Vezéjas neatsako uz pasekmes, kurios kilo dél nelaimingy atsitikimy jiroje ar upéje; nei
uz krovinio praradimg, nei uz gaisrg, nei uz laivo jrenginiy darbg, nei uz sildymo jrangg, nei uz
parazitus; nei uz laivo sulaikymg, nei uz piraty, vagiy veiksmus tiek jiroje tiek ir sausumoje, nei
uz laivo susidiirimg, nei dél laivo kapitono, jgulos ar treCiyjy asmeny, kuriuos vezéjas jdarbino
dirbti laive, neapdairumo ar kaltés“. 1867 m. Apeliacinis Aix-en-Provence teismas neatleido
vezéjo nuo atsakomybés dél zalos kroviniui atsiradimo, motyvuodamas, kad vezéjas nenurodé,
kuri konkreciai konosamente jrasyta salyga yra pagrindas atleisti jj nuo atsakomybés. Vezéjas
apskundé §j sprendima Kasaciniam teismui, kuris sprendé konosamente jrasyty vezéjo atleidimo

66

23



vietiniy kroviniy siuntéjy, JAV”® Auksc¢iausias teismas pirma kartg Liverpool & Great
Steam Co. V. Phonix Insurance Co. byloje” pripazino konosamente jrasyta vezéjo atlei-
dimo nuo atsakomybés salyga niekine, kaip priestaraujancia viesai tvarkai, ir vezéjas
turéjo atlyginti krovinio siuntéjo turétus nuostolius.

1893 metais vasario 13 dieng JAV Senatas priémé Harter jstatyma (angl. Harter act),
pavadinta jo iniciatoriaus senatoriaus Michael R. Harter garbei, kuris $iandien laiko-
mas vienu pirmyjy vartotojus gynusiy instrumenty’* bei pirmu teisiniu dokumentu,
apibrézianciu kroviniy vezéjo juary transportu su konosamentais atsakomybe, pareigas
ir budus, kuriais vezéjas turi atlikti jam priskirtas pareigas pagal vezimo sutartj. Harter
jstatymo reguliavimo sfera buvo tiek vidiniai, tiek ir tarptautiniai pervezimai jary trans-
portu. Pirmame $io teisés akto” straipsnyje yra jtvirtintas draudimas vezéjams j kono-
samentg ar vezimo sutartj jtraukti salygas, atleidziancias vezéja nuo atsakomybés dél
tinkamo krovinio pakrovimo, tvirtinimo, saugojimo, priezitiros ir pristatymo krovinio
gavéjui. Antrasis straipsnis jpareigoja vezéja imtis reikiamo rapestingumo, tinkamai
pakrauti ir sukrauti krovinj i laivg, rapintis juo kelionés jara metu, taip pat paruosti
laiva, kad buty tinkamas plaukti, atlaikyty kelione jura bei pristatyti krovinj gavéjui.

Reikia paminéti tai, kad JAV bandymas Harter jstatymu pazaboti vezéjy savivale
ribojant sutarties laisve, sudarant ir vykdant vezimo sutartis, labai greitai buvo teigiamai
jvertintas tarptautinés bendruomeneés, ypac $aliy, atstovaujanciy siuntéjy interesams™.
Todél galime teigti, kad Harter jstatymas paklojo pamatus jiry teisés doktrinai, varzan-
¢iai sutarties laisve kroviniy vezimo linijinias mar$rutais sutartyse.

nuo atsakomybeés sglygy teisétumo klausimg. Vezéjo gynyba Kasaciniame teisme buvo grindziama
argumentais, kad krovinys, pakrautas j laiva, kuriuo asmeniskai nedisponuoja laivo savininkas,
todél laivo valdymas yra patikétas laivo kapitonui bei jgulai, uz kuriy veiksmus laivo savininkas
neatsako. Sio argumento uzteko, kad Kasacinis teismas bty jtikintas panaikinti Apeliacinio teismo
sprendimag ir savo i§vadas gristy $iais argumentais: ,,] konosamento salygas, atleidziancias vezéja
nuo atsakomybés, buvo jtraukta bet kuri Zalos atsiradimo prieZastis, todél vezéjas nieko neturi
jrodyti ir yra atleidziamas nuo nuostoliy siuntéjui atlyginimo®. Teismy praktikoje, vadovaujantis
$iuo iSaiskinimu, tesési situacija, kad, kilus zalai, dél visus galimus atvejus apimanc¢iy atleidimo nuo
atsakomybés salygy egzistavimo vezéjas buvo atleidZiamas nuo atsakomybés.
XIX amziuje JAV, nors Senojo Pasaulio ir pripazinta, kaip turinti vienoda ekonoming galia, buvo
$alis, atstovaujanti siuntéjy interesams. Kroviniy vezimo versle dominavo Europos, daugiausiai
Prancazijos ir DidZiosios Britanijos, vezéjai. Aut.past.
XIX amziuje JAV neturéjo pakankamai laivyno, todél DidzZiosios Britanijos laivai gabeno didZiaja
dalj JAV kroviniy, jtraukdami j konosamentus ilga sarasa vezéjo atleidimo nuo atsakomybés
salygu. Liverpool & Great Steam Co. v. Phoenix Insurance Co. teisinis gincas iliustruoja to meto
pervezimy jary transportu verslo situacija. Byloje buvo nustatyta, kad brity laivas Montana vezé
krovinj i$§ Niujorko j Liverpulj. Krovinys buvo prarastas laivui uzplaukus ant seklumos. Krovinio
draudikas teisme reikalavo nuostoliy atlyginimo i$ vezéjo, argumentuodamas, kad zala kilo dél
laivo jgulos aplaidumo. VeZzéjas gynési motyvuodamas, kad konosamente buvo jrasyta vezéjo
atleidimo nuo atsakomybés salyga, pagal kurig vezéjas turi buti atleidziamas nuo atsakomybés dél
7alos atsiradimo, jei zala kilo dél laivo jgulos ar kity asmeny kaltés. Zr. daugiau Haicong, Z., Revue
de droit uniforme, supra note 10, p. 309-310.
72 Sweeny, J.C. Happy birthday Harter: A reappraisal of the Harter acto n its 100th Anniversary.
Journal of maritime Law and Commerce, 1993, 24:1.
7 Harter Act 1893, supra note 25.
7 Pana$us teisés aktai buvo priimti 1904 m. Australijoje, 1910 m. Kanadoje, 1908 m. Naujojoje
Zelandijoje, 1919 m. Maroke. Aut.past.
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1.2 Hagos taisyklés ir jy protokolai

1893 m. jsigaliojus Harter jstatymui teisinis netikrumas pervezimy jary transportu
rinkoje nesibaigé: dalis vezéjy ir toliau piktnaudziavo sutarties laisvés neribotu taikymu
ir atsakomybés vengimu j konosamento sglygas jtraukiant privalomas, pvz., DidZziosios
Britanijos jurisdikcijos salygas. Kita vertus, dalis teismy, ypac JAV, atsisakydavo pri-
pazinti tokias sutarties salygas laikydami jas niekinémis ir vezéjai turédavo atlyginti
siuntéjo patirtus nuostolius dél krovinio praradimo ar sugadinimo.

Svarbus zingsnis jury teiséje po Harter jstatymo buvo 1924 m. priimtos™ ir 1931 m.
jsigaliojusios Hagos taisyklés, kuriy tikslas - ne tik tarptautiniu mastu harmonizuoti’
kai kurias teisés normas, susijusias su konosamentais, sumazinti teisiniy gincy galimy-
be, bet ir riboti sutarties laisve sudarant kroviniy vezimo pagal konosamenta jiry trans-
portu sutartis siekiant apsaugoti silpnesnés $alies — krovinio siuntéjo - interesus”.

Hagos taisyklés yra XX amziaus pradzios kompromiso tarp krovinio siuntéjy ir ve-
7¢jy rezultatas. Vezéjui buvo jtvirtinta grieztos atsakomybés prezumpcija. Konvencijos
3 straipsnio 1 dalyje jpareigojo vezéja paruosti laivg, kad jis biity tinkamas plaukioti, tin-
kamai sukomplektuoti laivo jgulg, parengti laivg kelionei ir jj apriapinti, taip pat parengti
triumus, Saldymo kameras bei visas kitas laivo dalis, kuriose yra vezamos prekés, kad
jos bty tinkamos ir saugios priimti, vezti ir iSsaugoti prekes. To paties straipsnio 2 dalis
saisto vezéjg tinkamai ir rapestingai pakrauti, tvarkyti, sukrauti, vezti, laikyti priziaréti
ir iskrauti vezamas prekes. Saliy susitarimu néra leidziama sumazinti vezéjo pareigy
apimties’, kas pripazjstama efektyvia vezéjy piktnaudziavimo sutarties laisvés principu
kontrole. Pastebétina, kad sutarties laisvé suvokiama kaip galimybé $aliy susitarimu di-
dinti vezéjo pareigas ir atsakomybe. Nepaisant Hagos taisyklése jtvirtinty septyniolikos
atvejy’ sara$o, kuomet vezéjui yra leidziama sumazinti ar bati atleistam nuo atsakomy-
bés bei galimybés riboti nuostoliy atlyginimo dydj*, krovinio vezéjo teisiné padétis po
Hagos taisykliy priémimo pasunkéjo, lyginant su Harter jstatymu.

Hagos taisyklés buvo XX amziaus pradzios dokumentas, atspindéjes to meto lai-
vybos verslo pokyc¢ius. Sparciai vystantis technologijoms ir augant pervezimy jury
transportu apimtims, tapo nei$vengiami pokyciai ir Hagos taisyklése. Tarp batinybeés
tobulinti Hagos taisykles buvo $ios sritys: Zalos atlyginimo riby, kurios dél prasidéju-
sios infliacijos buvo per Zemos, ypac vezant negabaritinius ar krovinius konteineriuose,

7> Hagos taisyklés buvo priimtos diplomatinéje konferencijoje Briuselyje. Jas pasirasé 10 $aliy, kurios

XX amziaus pradzioje atstovavo 2/3 viso to meto laivybos verslo. Aut. past.
7 JAV priémus Harter jstatyma jy pavyzdziu paseké siuntéjy interesams atstovaujancios $alys,
priimdamos analogiskus nacionalinius teisés aktus. Brity imperijoje ir jos pusiau nepriklausomose
kolonijose (pvz. Kanada) skirtingy teisés akty, reguliuojanciy tuos pacius kroviniy vezimus jary
transportu, galiojimas kélé teisinj samy$j, todél Didzioji Britanija 1921 m., spaudziama vietiniy
siuntéjy ir net vezéjy, kurie sieké vienintelio teisinio dokumento, reguliuojancio jary pervezimus,
galiojimo, iniciavo kroviniy vezimo jary transportu normy unifikavimo tarptautiniu mastu
procesa.
Zr. daugiau apie Harter jstatymo, Hagos taisykliy ir COGSA istorija: Sturley, M. F., Journal of
Maritime Law and Commerce, supra note, 65, p. 1-57.
8 Hagos taisykliy 3 straipsnis 8 dalis
7" Hagos taisykliy 4 straipsnio 2dalis

80 Scapel, C. ; Bonassies, P., Traité de Droit Maritime, supra note 35, p. 603.
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didinimas, taip pat atsiradus konteineriams buvo siekiama reglamentuoti kroviniy ve-
zimg konteineriuose®. Siekiant i$spresti $ias problemas bei modernizuoti kitas normas,
kuriy poreikis pasikeité nuo XX amziaus pradzios, Hagos taisyklés buvo papildytos 1968
ir 1979 mety protokolais®.

1968 metais priémus protokola, i§ dalies pakei¢iantj Tarptautine konvencija, dél kai
kuriy teisés normy, susijusiy su konosamentais, suvienodinimo, Hagos taisyklés im-
tos vadinti Hagos — Visbiu taisyklémis. Visbiu protokolas pakeité Siuos klausimus: a)
buvo i$sprestas kroviniy gabenimo konteineriuose klausimas®, juos jtraukiant j kon-
vencijos reguliavimo sferg, b) Visbiu protokolo 2 straipsnio e dalis jtvirtino draudima
vezéjui naudotis atsakomybés apribojimu, jeigu jrodoma, kad Zala, atsiradusi dél vezéjo
veiksmy ar neveikimo, buvo padaryta tyc¢ia ar dél didelio neatsargumo, Zinant, kad zala
grei¢iausiai bus padaryta. Konosamentas tapo prima facie jrodymu®, patvirtinanc¢iu
vezimo sutarties sudarymo ir kad vezéjas priémé krovinj vezti fakta. Buvo padidintos
vezéjo atlygintinos zalos ribos. Valiuta, kuria vezéjas turéjo atlyginti nuostolius i§ svary

8t Apie 1950 metus kroviniy vezimo jary transportu versle prasidéjo ,konteineriy revoliucija®

Hagos taisyklése, reguliuojanciose kroviniy vezimus jary transportu, néra uzsiminta apie tokio
tipo kroviniy vezimga, todél teismuose kildavo gincy, kaip interpretuoti konteinerio savoka, kaip
»paketa“ ar kaip ,vienetg“. Zr daugiau Sturley, M.F.Transport law for the twenty-first century: an
introduction to the preparation, philosophy, and potential impact of the Rotterdam rules. Journal of
International Maritime Law. 2008, 14:467; Mellouli, S. La responsabilité du transporteur maritime
de marchandises. Tunis: Centre d’etudes, de recherches et de publications. 1993, p. 305.

8 Hagos taisykles Siandien taiko didZioji dauguma valstybiy, Visbiu protokolg ir Protokola dél SST
ratifikavo gerokai maziau $aliy, todél praktikoje klaidingai teigiama, kad Hagos - Visbiu taisyklés
galioja pasauliniu mastu. Tokie teiginiai gali pagrjstai klaidinti nepatyrusius krovinio siuntéjus ir
gavéjus, manant, kad jiems yra taikomos papildomos apsaugos, jtvirtintos Visbiu protokole, kai tuo
tarpu Zalos atlyginimo klausimus spres tik Hagos taisyklés. Pasakyti tiksly $aliy skaiciy, taikanciy
Hagos, Hagos — Visbiu ar Hamburgo taisykles, yra sudétinga dél keliy priezas¢iy. Pirmiausia, kai
kurios valstybés konvencijos neratifikuoja, prie jos neprisijungia, bet tampa konvencijos $alimi
jtraukdamos jos normas j nacionaling teise. Kartais tokia nacionaliné teisé skiriasi kai kuriais
klausimais nuo tarptautinés konvencijos, kurios pagrindu ji buvo priimta (pvz., JAV 1936 mety
Kroviniy vezimo jary transportu jstatymas (COGSA), kuris skiriasi nuo 1924 mety Hagos taisykliy).
Pasitaiko atvejy, kai valstybés ratifikuoja ar prisijungia prie tarptautinés konvencijos, pvz.,
Hamburgo taisykliy, oficialiai nedenonsavusios pries tai buvusios konvencijos, reguliuojancios tuos
pacius visuomeninius santykius. Kitais atvejais, susikirus naujoms valstybéms, tampa neaisku, ar
jos taiko buvusios valstybés tarptautines konvencijas (pvz., buvusi Jugoslavija). Panasi problema
egzistuoja ir su buvusiomis kolonijomis po nepriklausomybés atgavimo. Zr. daugiau. Tetley, W. Nota
bene [interaktyvus].[ziGréta 2012-08-14]. http://www.mcgill.ca/maritimelaw/glossaries/package-
kilo/#FN_NB bei Report by UNCTAD Secretariat. The economic and commercial implications of
the entry into force of the Hamburg rules and the multimodal transport convention [interaktyvus].
1991, p. 12-13 [ziaréta 2012-08-02] <http://unctad.org/en/docs/tdbc4315revl _en.pdf>

8 Visbiu Protokolo 2 straipsnio c¢ dalis praplété paketo savoka, naudota Hagos taisyklése,

nurodydamas, kad, jeigu prekéms vezti yra naudojamas konteineris, padéklas arba panasi prekéms

vezti skirta priemoné, tokioje prekéms vezti skirtoje priemonéje supakuoty pakety arba vienety,
nurodyty konosamente, skaicius yra laikomas pakety arba vienety skai¢iumi... tokia prekéms
vezti skirta priemoné yra laikoma paketu arba vienetu. 1968 m. vasario 23 d. Protokolas, is
dalies pakeiciantis Tarptauting konvencijg dél kai kuriy teisés normy, susijusiy su konosamentais,
suvienodinimo (Visbiu taisyklés). Valstybés zinios, 2003, Nr. 91(1)-4123.
Visbiu protokolo 2 straipsnio f dalis.
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sterlingy pakeista j frankus ir 1979 mety protokolu dél SST%- j atsiskaitymo vienetus -
Tarptautinio Valiutos Fondo jvestas naudoti specialias skolinimosi teises®.

Tolesniam tyrimo i$samumui svarbu pazymeéti, kad Hagos - Visbiu taisykliy rengéjai
laikési Harter jstatyme jtvirtintos nuostatos, kad siekiant apsaugoti silpnesnés sutarties
galies - krovinio siuntéjo - interesus, sutarties laisvés principo galiojima kroviniy vezimo
sutartyse reikia riboti. Todél Hagos — Visbiu taisyklés jtvirtina imperatyvy vezéjo atsa-
komybés rézima, grindziama grieztos atsakomybés prezumpcija, kur Saliy susitarimu
vezéjui yra draudziama nukrypti nuo imperatyviy pareigy atlikimo. Siekdami atskleisti
sutarties laisvés principo egzistavimo apimtj kroviniy vezimo jary transportu sutarty-
se, tolesnése disertacijos dalyse analizuosime atvejus, kuomet Hagos - Visbiu taisyklése
sutarties laisvé yra grieztai draudziama (1.2.1.), ir atvejus, kai ji yra leidziama (1.2.2.).

1.2.1.  Sutarties laisvés apimtis Hagos - Visbiu taisyklése - atvejai, kai sutarties
laisvé yra draudziama

Prie§ nagrinéjant sutarties laisvés apimtj kroviniy vezimo jiry transportu sutartyse,
jtvirtinta Hagos — Visbiu taisyklése, atkreiptinas démesys, kad $i konvencija (1 straipsnio
(b) punktas) yra taikoma tik toms veZimo sutartims, kurios yra nurodytos konosamente
arba panasiame nuosavybés teise patvirtinanciame dokumente, jei toks dokumentas yra
susijes su prekiy veZimu jiira, jskaitant pirmiau minétg konosamentq arba panasy doku-
mentq, isduotg remiantis frachtavimo sutartimi arba pagal jg, nuo tada, kai toks kono-
samentas ar panasus nuosavybés teise patvirtinantis dokumentas pradeda reglamentuoti
vezéjo ir dokumento turétojo santykius. 1§ cituojamo straipsnio matome, kad Hagos —
Visbiu taisyklés reguliuoja kroviniy vezima linijiniais marsrutais ir tik i$$imtiniais atve-
jais frachtavimo sutartis. Todél, kalbédami apie sutarties laisvés apimtj Hagos — Visbiu
taisyklése, omenyje turésime vezimo su konosamentu sutartis.

Analizuojant veZéjo pareigas, jtvirtintas Hagos — Visbiu taisykliy, ir galimybe su-
tarties $alims savarankiskai susitarti dél jy apimties, pastebéta, kad vezéjas privalo prie$
reisg ir jo pradzioje deramai ir kruop$ciai paruosti laiva, kad jis baty tinkamas plaukioti
ir vezti krovinj. Pareigas pakrauti, tvarkyti, sukrauti, vezti, laikyti, priziaréti ir iSkrauti
vezamas prekes vezéjas turi atlikti tinkamai ir rapestingai¥, kad $iose srityse sutarties
laisvé néra leidziama, i$skyrus Hagos — Visbiu taisykliy 5 straipsnyje jtvirtintas i$imtis,
kuomet vezéjui yra leidZziama prisiimti didesnius jsipareigojimus ir atsakomybe nei im-
peratyviai jtvirtinta konvencijoje.

Sutarties laisvé néra leidziama ir kalbant apie salygas, atleidziancias ar ribojancias
vezéjo atsakomybe. Atkreiptinas démesys, kad Hagos — Visbiu taisykliy 3 straipsnio 8

8 1979 mety Protokolas (Protokolas dél SST), is dalies pakeiciantis 1924 m. rugpjiicio 25 d. Tarptauting
konvencijg dél kai kuriy teisés normy, susijusiy su konosamentais, suvienodinimo (Hagos taisyklés),
i$ dalies pakeistqg 1968 m. vasario 23 d. protokolu (Visbiu taisyklés). Valstybés zinios, 2003, Nr. 91(1)-
4122.

8  SST yra dirbtiné valiuta, kurios pagrindas yra JAV doleris, Euras, Japonijos jena ir DidZiosios
Britanijos svaras sterlingy. SST verté nustatoma sumuojant minéty valiuty krepselio vertes
JAV doleriais rinkos keitimo kursu. Zr. daugiau: International Monetary Fund. SDR valuation
[interaktyvus].[ZziGréta 2012-08-14]. <http://www.imf.org/external/np/fin/data/rms_sdrv.aspx>
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Hagos - Visbiu taisykliy 3straipsnio 2dalis.
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dalis imperatyviai jtvirtina, kad bet kuris veZimo sutarties straipsnis, sqlyga ar susitari-
mas, pagal kurj vezéjas arba laivas atleidZiami nuo atsakomybés uz prekiy netekimg ar
suzalojimg, atsiradusius arba padarytus dél aplaidumo, kaltés ar nesugebéjimo vykdyti
Siame straipsnyje numatytas teises ir prievoles, arba pagal kurj atsakomybé sumazinama
kitaip, nei numatyta Sioje Konvencijoje, yra niekinis, negalioja ir neturi teisinés galios.
Draudimas vezéjo naudai arba panasi sglyga yra laikoma sqglyga, atleidzZiancia vezéjg
nuo atsakomybés. Si Hagos taisykliy nuostata tapo pamatu vertinant islygy, jrasyty i
konosamenta, teisétumo klausimus ir efektyviu jrankiu ribojant sutarties laisve vezimo
sutartyse.

Vertinant sutarties laisvés apimtj Hagos — Visbiu taisyklése jdomus tyrimo objek-
tas yra jurisdikcijos pasirinkimo teisé. Sioje Konvencijoje néra numatyta privalomy tai-
sykliy $alims pasirenkant jurisdikcija ginco sprendimui, todél vezéjai $iag nuostatg gali
klaidingai laikyti sutarties laisvés dalyku manydami, kad j konosamentg galima jtraukti
iSlygas dél i$skirtinai vezéjams palankios jurisdikcijos. Ta¢iau teismy praktika rodo, kad
kilus gincui, yra ai$kinamasi, ar konkrecios jurisdikcijos pasirinkimas nepazeidé krovi-
nio siuntéjy interesy ir nebuvo pasirinktas vezéjui siekiant mazesniy nuostoliy atlygini-
mo luby. Sig nuostaty iliustruoja DidZiosios Britanijos teismo sprendimas Pirelli Cables
Ltd and others v United Thai Shipping Corporation Ltd and others byloje®. Cituojamoje
byloje teismas nustaté, kad krovinys buvo vezamas i§ Southampton (DidzZioji Britanija)
per Singapira | Bankoka (Tailandas). Konosamente buvo jrasyta islyga, kad kylancius
gincus i$skirtinai spres Tailando teismy jurisdikcija. Kadangi Tailandas néra Hagos -
Visbiu taisykliy $alis, gin¢o sprendimui baty taikoma nacionaliné teisé, pagal kurig
zalos atlyginimo lubos yra Zemesnés nei numatytos Hagos - Visbiu taisykliy. Teismas
konstatavo, kad pripazinus §ia, jtrauktg | konosamenta islyga dél jurisdikcijos, galio-
jancia buty pazeisti krovinio siuntéjo interesai, o vezéjui, nepavykus jrodyti, kad juris-
dikcijos pasirinkimas buvo sietinas su kitu tikslu nei Zemesniy, nei jtvirtinta Hagos —
Visbiu taisyklése, nuostoliy atlyginimo riby siekimu, pripazino $ig salyga negaliojancia.
Analogiskos krovinio siuntéjy ir gavéjy interesus ginancios pozicijos laikosi daugelio
kity $aliy teismai®, tokiu badu uzkirsdami kelig galimiems vezéjo piktnaudziavimams
sutarties laisve, viena$aliskai j konosamento salygas jtraukiant i§lyga dél i$skirtinés juris-
dikcijos. Darytina i$vada, kad, nors Hagos - Visbiu taisyklése apie jurisdikcijos pasirin-
kimo taisykles néra nieko uzsiminta, veZéjui néra suteikiama sutarties laisvé pasirinkti
iskirtine jurisdikcijg ir jg vienasaliskai jtraukti j konosamenta, jei tokiais veiksmais bus
pazeisti krovinio siuntéjo interesai, o kilus gincui teisme veZzéjas nesugebés jrodyti, kad
konkrecios jurisdikcijos pasirinkimas buvo sietinas su kitu tikslu nei riboti atsakomybe.

Apibendrinant darytina i$vada, kad sutarties laisvé Hagos — Visbiu taisyklése yra
apribota: a) vezéjui vykdant pareigas pakrauti, tvarkyti, sukrauti, vezti, laikyti, prizia-
réti ir iSkrauti veZzamas prekes pagal vezimo sutartj, draudziama jas sumazinti ar bati
atleistam nuo atsakomybés; b) Hagos — Visbiu taisyklés jtvirtina ir $iy pareigy vykdymo
buda - vezéjas jas turi atlikti tinkamai ir rapestingai. Kitaip tariant, esminés, jprastinés
ir i§ dalies net atsitiktinés vezimo sutarties salygos, sudarant ir vykdant kroviniy vezimo
jury transportu sutartj, negali buti sutarties laisvés dalyku. Butent dél Sios priezasties,

8 Carr, I, International trade law. 4th edition. London: Routledge- Cavendish. 2010, p. 282.
8 Freight Transport Association. Choice of law and jurisdiction [interaktyvus].[ZiGiréta 2013-02-12].
<http://www.fta.co.uk/policy_and_compliance/sea/long_guide/law_jurisdiction.html>
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Autorés nuomone, kai dél sutarties salygy negalima $alims abipusiy deryby budu susi-
tarti, kroviniy vezimo jiry transportu su konosamentu sutartis galétume priskirti prisi-
jungimo badu sudaromy sutar¢iy rasiai.

1.2.2.  Atvejai, kai sutarties laisvé Hagos - Visbiu taisyklése yra leidZiama

Nepaisant fakto, kad Hagos - Visbiu taisyklése sutarties laisvés principo galiojimas
yra zymiai apribotas, vis tik Hagos - Visbiu taisykliy 5 straipsnio 1 dalyje yra palikta
galimybé vezéjui padidinti savo atsakomybe ir jsipareigojimus, numatytus $ioje konven-
cijoje, jeigu toks teisiy ir imunitety atsisakymas ar atsakomybés ir jsipareigojimy padidi-
nimas yra nurodytas siuntéjui isduotame konosamente.

Prof. Berlingieri®’, analizaves sutarties laisvés apimtj skirtingose tarptautinése kro-
viniy pervezimus jary transportu reguliuojanciose konvencijose, pastebéjo, kad Hagos -
Visbiu taisyklése sutarties laisvé daugiausiai yra leidziama tose srityse, kuriy konvencija
nereguliuoja.

A. Konvencijos 6 straipsnyje yra jtvirtintas leidimas vezéjui, kapitonui arba vezéjo
agentui ir siuntéjui dél konkreciy prekiy bet kuriomis sqlygomis sudaryti susitarimus nu-
statant tokiy prekiy vezéjo atsakomybe, veZéjo teises ir imunitetus arba savo jsipareigo-
jimg dél laivo tinkamumo plaukioti, jeigu tokia nuostata nepriestarauja vieSajai tvarkai
ar neriboja jo darbuotojy ar agenty kruopstumo ar stropumo pakraunant, tvarkant, su-
kraunant, vezZant, saugant, priZinrint ir iSkraunant jiira veZamas prekes, jeigu Siuo atveju
nebuvo isduotas arba neisduodamas konosamentas, o sutartos sglygos yra jrasytos pa-
kvitavime, kuris yra neperduodamas dokumentas ir yra taip pazymétas. Taip sudarytas
susitarimas turi teising galig. Sis straipsnis netaikomas jprastoms komercinéms siuntoms
iprastos prekybos metu, o tik kitokioms siuntoms, jeigu veztino turto savybés ar biiklé arba
vezimo aplinkybés, nuostatos ir sglygos yra tokios, kad biity galima pagristai pateisinti
specialy susitarimg.

Loginé normos analizé leidZia teigti, kad sutarties laisvé yra taikoma susitarimams
dél nejprasty komerciniy siunty vezimo ir kai tokiems vezimams nebuvo i$duotas ko-
nosamentas. Atkreiptinas démesys, kad tokioms sutartims bus taikomas Hagos — Visbiu
taisykliy (1 straipsnis b dalis) taisykliy rézimas, i§duoto pakvitavimo, jei jis yra susijes
su prekiy vezimu jara, pagrindu.

B. Sutarties laisvé taip pat leidziama veZéjui prisiimant® jsipareigojimus ir atsako-
mybe dél zalos atsiradimo pries prekes pakraunant j laivg ir jas iskrovus i$ laivo.

% Berlingieri, F., A Comparative analysis of the Hague — Visby rules, the Hamburg rules and the
Rotterdam rules. Paper delivered at the General Assembly of the AMD, Marrakesh [interaktyvus].
5-6 November 2009:38. [zitiréta 2012-12-12].< http://www.uncitral.org/pdf/english/workinggroups/
wg_3/Berlingieri_paper_comparing_RR_Hamb_HVR.pdf>
' Hagos - Visbiu taisykliy 7 straipsnis. Praktikoje j konosamento sglygas dazniausiai yra jraSoma
salygos, atleidziancios vezéjg nuo atsakomybés, pvz. CMA CGM konosamento 6 straipsnio 1 dalis:
vezéjas jokiais atvejais néra atsakingas uz krovinio suzalojimq ar praradimg, jei Zala kilo pries krovinj
pakraunant j laivg ar iskrovus i$ laivo. Zr. daugiau Connaisement CMA CGM [interaktyvus]. [zifiréta
2012-08-06]. < http://www.cma-cgm.fr/Images/ContentManagement/fr-FR/ProductsServices/
ContainerShipping/ShippingGuide/BLClauses/BlFr.pdf>
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C. Sutarties laisvé leidZiama ir vezant gyvianus bei krovinius ant denio®>. Hagos -
Visbiu taisyklés nereguliuoja $iy kroviniy vezimo dél didelés zalos atsiradimo rizikos,
todél vezant minétus krovinius vezimo sutartims yra taikoma sutarties laisve.

Hagos taisykliy ir jy protokoly analizé parodé $iy teisés akty doktrinines nuostatas,
kad sutarties laisve vezant krovinius jary transportu pagal konosamentg reikia ribo-
ti. Ryskiausiai ji gali reikstis vezéjui sutinkant prisiimti daugiau pareigy ar atsakomy-
bés nei imperatyviai nurodyta Konvencijoje, taip pat vezant krovinius, kuriy vezimo
Konvencija nereguliuoja i$ viso.

1.3 Hamburgo taisyklés

Tuo paciu metu, kai svarstyti Hagos taisykliy protokolai, kuriy tikslas buvo i$ dalies
modernizuoti tarptauting jiry teise siekiant derinti kroviniy siuntéjy ir vezéjy interesus,
valstybés, daugiausiai atstovaujancios kroviniy siuntéjams, kurios neratifikavo Hagos
taisykliy ir Visbiu protokolo, siekdamos nustatyti interesy tarp kroviniy siuntéjy ir ve-
2¢éjy pusiausvyra, didinant vezéjo atsakomybe, inicijavo naujos tarptautinés konvenci-
jos, kuri tarptautinés teisés arenoje turéjo pakeisti Hagos taisykles, priémimg. XXa. an-
troje puséje stipriai keitési pasaulinio laivyno sudétis - besivystancios $alys po Antrojo
pasaulinio karo vis didino gabenamy kroviniy apimtis. Jy prekybos salygos priklausé
nuo linijiniy laivy konferencijy, kurias kontroliavo senosios jarinés valstybés, priima-
my sprendimy. Hagos — Visbiu taisyklés buvo laikomos teisés aktu, palankesniu krovi-
niy vezéjams. Todél vietoje $ios konvencijos besivystancios $alys reikalavo naujo teisés
akto, kurio rengimo darbuose jos pacios aktyviai dalyvauty. 1978 metais buvo priimta
Jungtiniy tauty konvencija dél kroviniy veZimo jira, kitaip dar vadinama Hamburgo tai-
syklémis®”. Hamburgo taisyklés lyginant su Hagos — Visbiu taisyklémis yra tarptautinés
jary teisés mini kodeksas, turintis platesne taikymo sritj, detaliau reguliuojantis san-
tykius tarp vezimo sutarties $aliy. Hamburgo taisykliy taikymo sritis yra i$plésta iki
»huo uosto iki uosto“** , skirtingai nei Hagos — Visbiu nuo , denio iki denio®. Geografine
prasme Hamburgo taisykliy taikymas apima tiek ,atvykstancius® tiek ,i$vykstancius®
vezimus. Konvencija yra taikoma visoms vezimo linijiniais vezimais sutartims tarp
dviejy skirtingy Saliy, todél konosamento i§davimas néra esminé salyga sutarties Salims
$ig konvencija taikyti (2 straipsnis). Skirtingai nei Hagos — Visbiu Hamburgo taisyklés
reguliuoja visy rasiy kroviniy vezimus, tarp jy ir vezant gyvanus bei krovinius ant denio
(5straipsnio 5dalis).

92

Hagos - Visbiu taisykliy 1 straipsnio ¢ dalyje jtvirtinta ,prekiy“ savoka neapima gyvy gyvany ir
kroviniy, kurie veZimo sutartyje yra nurodyti kaip vezami ant denio ir yra taip vezami, vezimo
reglamentavimo. Todél praktikoje, vezant §io tipo krovinius, yra taikoma sutarties laisvé. Pvz.,
kroviniy vezimo jmonés CMA CGM konosamento 19 straipsnyje yra nuostata: ,Hagos - Visbiu
taisyklés netaikomos vezant gyvus gyviinus ir krovinius ant denio, todél Siy kroviniy veZimas yra
isskirtinai krovinio siuntéjo atsakomybé. Vezéjas negali jokiu atveju biiti atsakingas dél suZalojimo,
ligos, mirties ar vélavimo. Connaisement CMA CGM, supra note 92.

% 1978 - United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea - the ,Hamburg Rules, supra
note 8.
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Hamburgo taisykliy 4 straipsnio 1 dalis.
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Hamburgo taisyklés jvedé svarbiy poky¢iy ir vezéjo atsakomybés reguliavimo srity-
je — buvo jtvirtinta vezéjo kaltés prezumpcija®, pripazjstant vezéja kaltu dél Zalos kro-
viniui atsiradimo ar krovinio praradimo tuo metu, kai krovinys buvo vezéjo priezit-
roje (5 straipsnio 1 dalis). Pirma kartg kroviniy vezimo jury transportu istorijoje buvo
numatyta vezéjo atsakomybé dél pavéluoto krovinio pristatymo (5 straipsnio 2 dalis).
Lyginant su Hagos - Visbiu taisyklémis, Hamburgo taisyklése nebeliko ilgo saraso saly-
gy, atleidzianciy vezéja nuo atsakomybés. Vezéjas nebegaléjo isvengti atsakomybés kilus
zalai dél navigacijos klaidos, o atleidimas nuo atsakomybés dél gaisro laive tapo ribotas
(5 straipsnio 4 dalis). Nuostoliy atlyginimo suma, kurig turi sumokeéti vezéjas dél krovi-
nio praradimo ar sugadinimo, Hamburgo taisyklése iSaugo iki 835 SST uZ vieneta arba
2.5 SST uz kilograma lyginant su Hagos — Visbiu 666.67 SST uz vienetg arba 2 SST uz
kilograma.

Nors Hamburgo taisyklés buvo 8 mety jaros teisés eksperty darbo modernizuoti
tarptautine jiry teise rezultatas, kuris jsigaliojo 1992 metais, ta¢iau Konvencija taip ir
nebuvo ratifikuota didziyjy jiriniy valstybiy®. Siandien Hamburgo taisykles yra ratifi-
kavusios 34° $alys, kurios kartu sudéjus atstovauja ne daugiau nei 5% pasaulinio laivy-
bos tonazo. Tarp $aliy nariy néra né vienos stiprios savo ekonomine galia jarinés vals-
tybés. Mazosios valstybés, matyt, lauke, kol didZiosios ratifikuos, kaip atsitiko Hagos
taisykliy atveju. Zitrint i§ $iy dieny perspektyvos, Hamburgo taisyklés nepasieké savo
pagrindinio tikslo - pasauliniu mastu modernizuoti kroviniy gabenimga jury teisés sri-
tyje bei sukurti siuntéjams palankesnj teisinj rézima nei Hagos taisyklése. Taciau jdo-
mu pastebéti, kad dél racionaliy sprendimy, kuriy dalis buvo aptarta $ioje darbo dalyje,

% Vezéjo kaltés prezumpcija Hamburgo taisyklése reiskia, kad jrodinéjimo nasta paprastai gula ant

vezéjo pediy, iskyrus atskirus Hamburgo taisyklése numatytus atvejus. Zr. daugiau: Estrella Faria,
J.A, Texas International Law Journal, supra note 62:300, Force, R. A Comparison of the Hague,
Hague- Visby, and Hamburg Rules:much Ado about(?) Tulane Law Review. 1996, (70:2051):2085-
2087.

Teisingje literatiiroje randama daugybé priezasciy, kodél Hamburgo taisyklés sulauké minimalaus
tarptautinio pripazinimo. Autoré $ias nuomones suskirsté j dvi grupes: pirma - kritika deél
padidéjusios vezéjo atsakomybés ir dél atleidimo nuo atsakomybés salygos dél navigacijos klaidos
eliminavimo. Vezéjy atstovai nuogastavo, kad dél naujos situacijos kils frachty bei krovinio
draudimo kainos, o dél pasikeitusios jrodinéjimo nastos paskirstymo tarp sutarties $aliy iSaugs
bylinéjimosi kastai. Autoré pritaria mokslininko Faria nuomonei, kuris teigia, kad aukéciau
i$vardintos vezéjy atstovy baimés yra perdétos ir kelia hipotezg, kad Hamburgo taisykliy
neratifikavimas buvo politinés valios stokos rezultatas. Turinio prasme matome, kad Hamburgo
taisyklés radikaliai nepakeité Hagos — Visbiu nustatyto teisinio reuliavimo. Ta¢iau Hamburgo
taisykliy rengimo procesas apibiidinamas kaip konfrontacija, vietoje buatino kompromiso.
Hamburgo taisykliy rengimui vadovavo besivystancios treciojo pasaulio $alys, beveik neturincios
patirties ir tradicijy kroviniy vezimo jary transportu versle. Senosios jurinés valstybés, kurios
aktyviai dalyvavo rengiant Hagos taisykles, nebuvo kvie¢iamos j Hamburgo taisykliy rengimo
darbo grupes. Akivaizdu, senosios vakary $alys nenoréjo atiduoti visos atsakomybeés ir iniciatyvos
deél naujo teisés akto j besivystanciy $aliy rankas. Manytina, kad tai ir buvo viena i§ pagrindiniy
priezas¢iy didziosioms juarinés ekonomikos valstybéms protestuoti pries Hamburgo taisykliy
jsigaliojima. Zr. daugiau apie Hamburgo taisykliy maZo pripazinimo prieZastis: Estrella Faria, J.A.,
Texas International Law Journal, supra note, 62.

96
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Status 1978 - United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea - the ,Hamburg
Rules“[interaktyvus]. [ziGréta 2012 - 08- 13]. <http://www.uncitral.org/uncitral/en/uncitral_texts/
transport_goods/Hamburg_status.html>
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atskiros Hamburgo taisykliy normos buvo jtrauktos j kai kuriy $aliy, pvz., Australijos,
Kanados, Kinijos, Siaurés $aliy, nacionalinius transporto teisés aktus®.

Aptarus Hamburgo taisykliy naujoves, lyginant jas su Hagos — Visbiu taisyklémis,
musy tolesnio tyrimo apie sutarties laisvés apimt] i$ssamumui atskleisti aptarsime atve-
jus, kuomet Hamburgo taisyklés vezimo sutartyje draudzia sutarties laisve (1.3.1.) ir
kada ji yraleidziama (1.3.2.), siekdami i$siaiskinti, kaip istoriskai keitési sutarties laisvés
apimtis kroviniy vezimo jiry transportu sutartyse.

1.3.1.  Sutarties laisvés apimtis Hamburgo taisyklése - atvejai, kai sutarties laisveé
yra draudziama

Lyginant su Hagos - Visbiu taisyklémis, sutarties laisvés principo galiojimas
Hamburgo taisyklése yra dar labiau apribotas:

A) Hamburgo taisyklése buvo i$plésta Konvencijos reguliavimo sritis iki ,nuo uosto
iki uosto®. Vezéjo atsakomybé uz krovinj Hamburgo taisyklése apima laiko tarpa
nuo krovinio priémimo vezti, pakrovimo uoste iki jo fizinio iskrovimo pristaty-
mo uoste”.

B) Hamburgo taisyklése nebeliko ilgo salygy, atleidzianciy vezéjg nuo atsakomybeés,
sara$o, kas yra jtvirtinta Hagos — Visbiu taisyklése.

C) Kroviniy vezimas ant denio bei gyvy gyviiny vezimas yra jtraukti j imperatyviai
reguliuojama konvencijos sritj, kas Hagos - Visbiu taisyklése buvo sutarties lais-
vés dalykas.

D) Vezéjas Hamburgo taisyklése (pirma karta tarptautinéje konvencijoje) yra laiko-
mas atsakingu dél vélavimo'®.

E) Hagos - Visbiu nustatytas vieny mety terminas ieskiniui pareik§ti Hamburgo
taisyklése pratestas iki dvejy mety, kas vezéjy laikytina zymiu sutarties laisvés
varzymu, jie §j terming noréty kiek jmanoma trumpinti'®.

F) Hagos taisykliy 3 straipsnio 8 dalyje imperatyviai jtvirtinta nuostata, kad bet
kurie nukrypimai nuo imperatyviy konvencijos normu, jei jie nedidina vezéjo
pareigy ir atsakomybés, yra niekiniai ir negaliojantys, isliko ir Hamburgo taisy-
kliy 23 straipsnyje, kas laikytina baziniu sutarties laisvés varzymu.

Apibendrinant galima teigti, kad Hamburgo taisyklése jtvirtintos teisinés naujovés:
taikymo srities ir vezéjo atsakomybés i$plétimas, dalies salygy dél vezéjo atleidimo nuo

% Myburgh, P. Uniformity or unilateralism in the law of carriage of goods by sea? Victoria University

of Wellington Law Review (New Zealand) 2000 (31) :355-383.
* Hamburgo taisykliy 4 straipsnis.
1% Hamburgo taisykliy 5 straipsnio 1 ir 2 dalys.
' Liang, C. Rise and Fall of Freedom of Contract under Bills of Lading - with special reference to the
development of the International legislation and to a special issue under the Chinese law. International
Forum on Shipping, Ports and Airports 2010 with the theme of “Integrated Transportation
Logistics: From Low Cost to High Responsibility” at Chengdu, Sichuan, China [interaktyvus]. 15-
18 October 2010, p. 3. [ziaréta 2012-12-14] < http://www.seatransport.org/seaview_doc/SV_92/
Rise%20and%20fall%200f%20the%20freedom%200f%20contract%20under%20the%20bills%20
of%20lading.pdf>
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atsakomybés panaikinimas, ypa¢ navigacijos klaidos buvo skirtos vienam tikslui pasiek-
ti — dar labiau riboti sutarties laisve, motyvuojant baime dél galimy vezéjy piktnaudzia-
vimy ir batinybe ginti krovinio siuntéjy bei gavéjy interesus.

1.3.2.  Atvejai, kai sutarties laisvé yra leidZiama Hamburgo taisyklése

Sutarties laisvé Hamburgo taisykliy regulivojamy kroviniy vezimo sutaréiy ré-
muose gali reikstis vezéjui prisiimant daugiau pareigy, nei imperatyviai nurodyta
konvencijoje'®*.

Apibendrinant sutarties laisvés apimtj Hamburgo taisyklése darytina i$vada, kad su-
tarties laisvés principas yra dar labiau apribotas nei Hagos — Visbiu taisyklése. Sutarties
laisvés ribojimas Hamburgo taisyklése ryskiausiai atsiskleidzia per i$plésta vezéjo atsa-
komybés uz krovinj laiko tarpa bei panaikinimg tam tikry vezéjo atleidimo nuo atsa-
komybés salygy, kuriomis vezéjui leidziama naudotis vezant krovinius pagal Hagos —
Visbiu taisykles. Darytina i§vada, kad nuo Harter jstatymo laiky pradétos formuoti
kroviniy vezimo tarptautiniu jary transportu doktrininés nuostatos - riboti sutarties
laisve, kiekvienu priimtu tarptautiniu dokumentu stengiantis vis daugiau kroviniy ve-
zimo jary transportu sri¢iy imperatyviai reguliuoti, leidZia teigti, kad kroviniy vezimo
linijiniais marsrutais jiry transportu sutartys yra priskirtinos prisijungimo badu suda-
romy sutarciy rasiai, kur sutarties laisvé yra minimali, nes sutarties $alys negali laisvai
susitarti dél prisiimamy pagal veZimo sutartj pareigy apimties ir turinio.

1.4 Hibridiniai réZimai

Daugelis $aliy, kurios neratifikavo nei Hamburgo taisykliy, nei Visbiu protokolo,
susidiré su kroviniy vezimo jary transportu teisés normy modernizavimo problema.
Uzuot laukusios naujo tarptautinio dokumento priémimo, $ios Salys atskirai arba kartu
su to paties geografinio regiono $alimis modernizavo nacionaling jiry teise, kurios pa-
grindas buvo Hagos arba Hagos - Visbiu taisykliy normos. Akivaizdu, kad tokie teisés
aktai ne tik tolino tarptautinés jiry teisés unifikavimo galimybe, bet ir kélé ginc¢y dél
teisés akty kolizijos, nes kai kuriy $aliy teisés aktai buvo taikomi ne tik i$vykstantiems,
bet ir atvykstantiems kroviniy vezimams'®. Tarp valstybiy, kurios teisine sistemg kreipé
pagal ,hibridinio rézimo“ modelj, yra ir tokios didelés jurinés valstybés, kaip Kinija,
Japonija, Siaurés $alys, Australija ir Kanada, atstovaujancios ne tik vezéjy, bet ir siun-
téjy interesams. Dauguma $iy valstybiy i$§ Hamburgo taisykliy perémeé tik tas normas,
kurios nepriestaravo jy teisinése sistemose galiojan¢ioms Hagos arba Hagos - Visbiu
taisykléms, pvz., Danijos, Suomijos, Norvegijos ir Svedijos jiry kodeksai numaté vezéjo
atsakomybés dél krovinio vélavimo normas, taciau paliko galioti Hagos — Visbiu jtvir-
tintas vezéjo atleidimo nuo atsakomybés salygas dél navigacijos klaidos bei dél gaisro

192 Hamburgo taisykliy 23straipsnio 2 dalis.
1% Basu Bal, A. An Evaluation of the United Nations Convention on Contracts for the International
Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea (Rotterdam Rules) through Critical Analysis.Malmo:

WMU Publications. 2009, p.2.
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laive'®. Kinija neratifikavo nei Hagos — Visbiu, nei Hamburgo taisykliy, ta¢iau jos 1993
mety jiry teisés kodekso'™ IV skyriaus analizé leidzia teigti, kad Siame nacionaliniame
dokumente yra normuy, perimty i$ visy trijy $iandien galiojanciy tarptautiniy konvenci-
ju. Nepaisant fakto, kad Kinijos jiry teisés kodeksas yra nemazai normy perémes i$ $ivo
metu galiojanciy tarptautiniy konvencijy, egzistuoja ir daugybé skirtumy. Imperatyvus
teisinis rézimas, jtvirtintas Kinijos jary teisés kodekse, turi daug individualiy normuy,
kas salygoja tarptautinés jiry teisés unifikavimo idéjos nykima ir teisinio aiSkumo stoka
analogiskas teisés normas panasiy gin¢y atveju skirtingai interpretuojant, pvz., is ko-
deksas taikomas ne tik tikrajam vezéjui, bet ir jo darbuotojams, kas numatyta Hamburgo
taisyklése, imperatyvus réZimas taip pat reguliuoja ir reisinius ¢arterius. Prof. Haicong
nuomone, tai yra pirmasis Zinomas teisékiiros atvejis, kai nacionaliné teisé slopina su-
tarties laisve frachtavimo sutartyse'*.

Aptare hibridinius rézimus bei egzistuojancias tarptautines konvencijas darome is-
vada, kad XXI amziuje galiojantis teisinis reguliavimas apima visas svarbiausias krovi-
niy vezimy santykiy sritis, o sutarties laisvé yra minimali. Vertinant ekonominj tokio
teisinio reguliavimo pagrjstuma atrodo neracionalu tarptautine prekybg linijiniais veZi-
mais gristi vien prisijungimo biidu sudaromomis vezimo sutartimis. Todél, nagrinéjant
istorine sutarties laisvés kaitos geneze kroviniy veZimo jary transportu sutartyse, misy
tolesnio tyrimo i$samumui baty aktualu analizuoti JAV teising sistemg kroviniy vezimo
jury transportu reglamentavimo srityje bei identifikuoti teisinj instrumenta, kurio pa-
galba kroviniy vezimo jary transportu sutartyse yra leidziama sutarties laisvé.

1.4.1  Kroviniy vezimo jiiry transportu teisinis reguliavimas JAV: paslaugy
sutarciy teisinio reguliavimo ir veikimo mechanizmas

JAV Hagos taisykles jtrauké j 1936 m. Kroviniy vezimo jary transportu jstatyma
(angl. Carriage of goods by Sea act - COGSA) papildydama jas dar keliais straipsniais,
suteikianciais siuntéjams daugiau apsaugos nei jtvirtinta Hagos taisyklése. Po to, kai
JAV inkorporavo Hagos taisykles i savo teising sistema, kitos laivybos $alys prisijungé
prie Hagos taisykliy gana greitai'™”.

Remiantis prof. Sturley'® ir kity autoriy nuomone, galima daryti prielaida, kad
Hagos taisyklés ir jy platus tarptautinis paplitimas yra bendrosios teisés sistemos $aliy
ir ypa¢ JAV agresyvios tarptautinés politikos ir tarptautinio ekonominio spaudimo ma-
zesnéms valstybéms rezultatas.

104 Sturley, M.F. Uniformity in the Law Governing the Carriage of Goods by Sea. Journal of Maritime

Law and Commerce. 1995, 26(4):562.

195 Maritime Code of the People‘s Republic of China [interaktyvus]. 7 November 1992 [ziaréta 2012-08-
14]. <http://www.cosco.com/en/pic/research/025109361827329146.pdf>

1% Haicong, Z., Revue de droit uniforme, supra note 10, p.315.

17 Prancuzija, Italija, Vokietija, Lenkija, Suomija ir trys Skandinavijos Salys ratifikavo Hagos taisykles
po to, kai tai padaré JAV. XX amziaus ketvirto desimtmecio pabaigoje didzioji dauguma jariniy
valstybiy jau taiké Hagos taisykles. Sturley, M. F., Journal of Maritime Law and Commerce, supra
note 65, p. 56.

9 Ihid,p. 4.
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Turédami omenyje, kad JAV, XIX amziuje priimdama Harter jstatyma, buvo pirmoji
valstybé, apribojusi sutarties laisvés principo taikyma kroviniy vezimo jary transpor-
tu sutartyse, ir zinodami, kad toks imperatyvus jstatymo leidéjo reguliavimas buvo at-
liktas $alyje, kuri vie$ai skelbé laisvos rinkos ir valstybés nesikisimo j verslo privacius
santykius Stukius, matome, kad 1984 mety JAV Laivybos jstatyme (angl. Shipping act)
buvo jteisintas sutarties laisvés principas vezant krovinius tarptautiniu jiary transpor-
tu'® pagal paslaugy sutartis. Susidarus su tokia dinamiska JAV teisine pozicija — jteisinti
sutarties laisve, siekiant skatinti tarptauting prekyba jury transportu, tikslinga issiais-
kinti JAV galiojanciy paslaugy sutarciy teisinj mechanizma ir atskleisti reglamentavimo
ypatumus.

Minéta, kad Hagos - Visbiu taisyklés su nezymiais pakeitimais didziaja dalimi buvo
perkeltos j 1936 metais JAV priimta Kroviniy veZimo jiry transportu jstatyma. Nors JAV
aktyviai dalyvavo rengiant 1968 mety Visbiu protokols, ta¢iau dél to, kad nebuvo vieti-
niy siuntéjy ir vezéjy bendros nuomoneés,'° bei dél politinés valios stokos jo neratifikavo.
Galiojes Kroviniy vezimo jiry transportu jstatymas, atspindéjes XX amziaus pradzios per-
vezimy jury transportu verslo dvasig, nebeatitiko pasikeitusiy rinkos poreikiy''. Susidaré
situacija, kad JAV teisiné doktrina, paremta 1936 mety Kroviniy vezimo jary transportu
jstatymu, skyrési nuo modernizuoty tarptautiniy rézimuy, o izoliuotai nuo likusio pasau-
lio praktikos interpretuojamomis Hagos taisyklés svarbiais klausimais nesutapo su kity
$aliy teismy sprendimais analogisky gin¢y atvejais'?. Bandymas modernizuoti jiry teise
1999 metais, parengus 1936 mety Kroviniy vezimo jury transportu jstatymo pakeitima,
taip pat buvo nesékmingas'®®. Kita vertu, negalime nepaminéti novatorisko nacionalinés
teisékiiros sprendimo - jteisinti sutarties laisvés principg vezant krovinius jiry transportu
pagal paslaugy sutartis (angl. Ocen liner service greements). Minéjome, kad paslaugy sutar-
tys pirma karta buvo jtvirtintos 1984 metais JAV Laivybos jstatyme' ir apibadintos kaip

109 XX amziaus pabaigoje sparciai ple¢iantis produkcijos gamybai Azijos Salyse JAV sieké gamintojams

ir platintojams mazinti tarptautinés prekybos jary transportu kliatis, todél paslaugy sutarciy
iteisinimas daugiau sietinas su ekonominémis priezastimis. Aut.past.

10" Didieji JAV siuntéjai rémé Hamburgo taisykliy idéja, o vezéjai, kurie JAV nebuvo nei ekonomiskai,

nei politiskai stipras pritaré Visbiu protokolui. Abiems interesy grupéms nesuderinus savo pozicijy,
JAV kongresas nusprendé nieko nekeisti kroviniy vezimo jary transportu tesinio reguliavimo
srityje. Aut.past.

111

Sturley, M. F. Modernizing and Reforming U. S. Maritime Law: The Impact of the Rotterdam Rules

in the United States. Texas International Law Journal.2009, (44) :427-455.

2 Tbid.,430.

3 Full-text of U.S. Senate COGSA ,99 [interaktyvus]. September 24, 1999 [Zitréta 2012-08-06].<http://
www.mcgill.ca/maritimelaw/maritime-admiralty/cogsa/>.1999 mety Kroviniy vezimo jiry
transportu jstatymo redakcija nejsigaliojo JAV. Roterdamo taisyklés pradétos rengti 1998 metais
ir JAV, siekdama tarptautinio teisés normy unifikavimo kroviniy vezimo jary transportu srityje,
aktyviai dalyvavo rengimo darbuose, todél priimti naujo nacionalinio teisés akto JAV Senatas
nebematé prasmés. 1999 mety Kroviniy vezimo jiry transportu jstatymo redakcija teisininkams yra
jdomus tyrimo objektas, atspindintis pervezimy rinkos poky¢ius ir verslo poreikius, pasikeitusius
nuo Hagos taisykliy priémimo laiky. Svarbu, kad dalis $io teisés akto normy sékmingai buvo
inkorporuotos j Roterdamo taisykles. Zr. daugiau II disertacijos skyriy. Aut.past.

1141984 Shipping Act pakeité 1998 Ocean Shipping Reform Act. 3 skyrius 19 straipsnis [interaktyvus]

14 -10 - 1998 [ziaréta 2012-08-15] <http://www.gpo.gov/fdsys/pkg/PLAW-105publ258/pdf/PLAW-

105publ258.pdf>
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rasytiné, kita nei pagal konosamentq sutartis deél kroviniy veZimo sudaryta tarp krovinio
siuntéjo(y) ir veZéjo, kuria siuntéjas jsipareigoja pristatyti vezti konkrety kroviniy kiekj per
sutartq laiko intervalg, o veZéjas jsipareigoja pritaikyti specialy frachto mokestj, atsizvelg-
damas j savo suteikty paslaugy siuntéjui apimtj (konkretus kroviniy kiekis kiekvieno veZimo
metu, pristatymas j vieng ar j kelis uostus ir pan.) Paslaugy sutarties Salys gali abipusiu
sutarimu numatyti baudas uz sutarties nevykdymq arba netinkamg vykdymg. Siandien
JAV paslaugy sutartys yra placiai naudojamos, nes, sudarydamas su vezéju Sias sutartis,
siuntéjas turi realig galimybe tikétis mazesnio frachto dydzio' nei vieai paskelbti frach-
ty mokesciai arba tie, kuriuos sitlo Valstybinés jury komisijos (angl. Federal Maritime
Commision) prizitrimi ,kontroliuojamieji vezéjai''’, o vezéjas tam tikra laiko tarpa uzsi-
tikrina laivy uzimtuma. Matome, kad paslaugy sutartys yra kitos, nei kroviniy vezimo su
konosamentu sutartys. Pastebéta ir ekonominé nauda sudarant paslaugy sutartis: a) siun-
téjai gauna mazesnius frachto mokescius, taip pat taupomi kroviniy saugojimo, atsargy
sandéliavimo kastai; b) vezéjai savo ruoztu gali kroviniy vezimo jary transportu paslaugas
integruoti j zemyninés logistikos paslaugas, vystyti kroviniy vezimo keliy transportu, san-
déliavimo paslaugas, kas akivaizdziai mazina siuntéjy i$laidas atsargoms ir didina vezéjy
konkurencinj pranasuma rinkoje'"”.

Nagrinéjant paslaugy sutarciy teisinj reguliavima i§ryskéja, kad 1936 mety Kroviniy
vezimo jlry transportu jstatymas, paremtas Hagos taisykliy nuostatomis, reguliuoja
vezimo santykius tik tuomet, kai konosamentas arba pana$us nuosavybés teise patvirti-
nantis dokumentas yra i$duotas, todél paslaugy sutartys tiesiogiai nepaklitina j $io teisés
akto reguliavimo sferg ir néra imperatyvaus reguliavimo objektas. Sia prasme paslaugy
sutartims yra taikoma ir pripazjstama sutarties sudarymo laisvé. Taciau, jei paslaugy
sutarties pagrindu individualiam veZimui buvo i§duotas konosamentas, teisiniai san-
tykiai tarp vezéjo ir trecios sutarties $alies bus reguliuojami 1936 mety Kroviniy vezi-
mo jury transportu jstatymo normy, nes paslaugy sutarties nuostatos, nukrypstancios
nuo imperatyviy taisykliy, negali buti privalomos krovinio gavéjui, nebent jis pats su
tuo sutinka. Sutarties laisvé paslaugy sutartyse i$rei$kiama galimybe siuntéjui ir vezé-
jui abipusiy deryby budu susitarti dél frachto mokescio atsizvelgiant j vezamy kroviniy
kiekj. Manytume, kad tai yra viena svarbiausiy paslaugy sutar¢iy populiarumo kroviniy
vezimo rinkoje priezas¢iy. Sj teiginj patvirtina ir UNCTAD statistika'’é, nes JAV apie
80%-90% kroviniy linijiniais veZimais yra vezama pagal paslaugy sutartis. Atsizvelgiant
i $iuo metu vykstancia linijinés laivybos verslo koncentracijg, tikétina, kad paslaugy su-

15 Nepaisant fakto, kad JAV yra viena didZiausiy prekes importuojanéiy ir eksportuojanciy Saliy,

$ios $alies kroviniai (ypac konteineriuose), yra gabenami daugiausiai uzsienio vezéjy laivais, todél
JAV tiek nacionalinés, tiek tarptautinés teisés normomis siekia, kad buty apsaugoti Salies siuntéjy
interesai. Aut.past.

116 Kontroliuojamieji vezéjai (angl. Controlled carriers) JAV yra laikomi tie uzsienio $aliy tarptautiniy
pervezimy jary transportu vezéjai, kurie priklauso ar yra kontroliuojami savo $aliy vyriausybiy.
Siekiant i§vengti uzsienio valstybiy nesgziningos politikos konkurenty atzvilgiu, JAV Valstybiné
jury komisija kontroliuoja tokiy vezéjy sialomus frachto dydzius. Controlled Carrier List.
[interaktyvus]. [Ziaréta 2012-08-15]. <http://www.fmc.gov/about/controlled_carrier_list.aspx>

7 Mukherjee, P.K.; Basu Bal, A. The International Journal in Maritime Law, supra note 55, p.365.

"8 Note by the UNCTAD Secretariat. Carrier liability and freedom of contract under the UNCITRAL
Draft Instrument on the Carriage of goods [wholly or partly by sea] [interaktyvus]. 24 November
2004, p. 4. [zinréta 2013-02-02]. <http://unctad.org/en/docs/sdtet]b20042_en.pdf>
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tartys ir toliau i8liks populiarios'. Prie paslaugy sutar¢iy JAV populiaréjimo prisidéjo
ir 2004 metais Valstybinés jury komisijos i$duotas leidimas paslaugy sutartis sudaryti
ir operatoriams, besispecializuojantiems kroviniy pervezimuose jira, bet neturintiems
savo laivo, kuriuo realiai vezimas krovinys'? (angl. Non vessel operating common carrier,
NVOCC). Ilgainiui $iems operatoriams buvo leista sudaryti paslaugy sutartis ir kaip ve-
zéjams, ir kaip siuntéjams''. Akivaizdu, platus subjekty ratas, galintis sudaryti paslaugy
sutartis, bei paciy sutarciy teisinio reguliavimo mechanizmas, uztikrinantis sutarties
konfidencialuma, lankstuma, atsizvelgiant i rinkos salygas, lémé paslaugy sutar¢iy po-
puliaruma kroviniy vezimo rinkoje JAV.

Teisininkams praktikams aktualus yra kontrolés mechanizmas, uztikrinantis, kad
vezimo sutarties Salys nepiktnaudziauty paslaugy sutarties ,,lengvatomis“ sudarydamos
paprasto vezimo sutartis vienkartiniam vezimui. Vadovaujantis 1998 mety Jary laivybos
reformos jstatymu (angl. Ocean Shipping Reform Act of ) visos paslaugy sutartys turi bati
veZéjo registruojamos anoniminéje Valstybinés Jiry komisijos interneto svetainéje'>. Si
institucija viesai skelbia tik informacija apie pakrovimo, iSkrovimo uosta, krovinio rasj,
minimaly vezamo krovinio kiekj bei sutarties galiojimo laikg. Minéti duomenys turi
buti pateikti tikslas ir nedviprasmiski.’*® Tuo tarpu informacija apie sutarties $alis'*,

119

Nuo 2008 iki 2011 mety sudaryty paslaugy sutarciy kiekis iSaugo 8%. Federal Maritime Commission.

Statistics. [interaktyvus]. [zitréta 2012-08-15] < https://servcon.fmc.gov/stat/>

1202004 mety pabaigoje JAV Valstybiné jary komisija leido operatoriams, besispecializuojantiems

kroviniy pervezimuose, bet neturintiems savo laivo, sudaryti su siuntéjais atskiras tokiems
operatoriams skirtas paslaugy sutartis (angl. Non vessel operating common carrier service
agreements). Iki tol operatoriai, neturintys savo laivo, negalédavo sudaryti paslaugy sutarciy su
siuntéjais, todél frachto tarifus, kurie buvo didesni nei siuntéjams sudarant analogiskas sutartis su
vezéjais, turindiais savo laiva, turédavo skelbti viesai. Dél nesaziningos konkurencijos operatoriai,
neturintys savo laivo, palaikomi nevyriausybiniy organizacijy, kreipési j Valstybine jury komisija
prasydamileisti sudarytianalogiskas paslaugy sutartis su siuntéjais kaip ir operatoriams, turintiems
savo laiva. Zr pla¢iau apie $ias sutartis: Federal Maritime Commission [interaktyvus]. [ziiiréta
2012 - 08-16] <http://www.fmc.gov/questions/default.aspx#C17>. Taip pat pastebéta, kad sgvoka
»operatorius, besispecializuojantis jury pervezimuose, bet neturintis savo laivo“, yra teisiné jmonés
forma, egzistuojanti tik JAV ir Kinojoje. Europoje tokia verslo forma vadinama ekspeditoriais,
kuriy veikla néra taip grieztai reguliuojama kaip JAV. Ekspeditoriams Europoje néra reikalavimo
gauti veiklos licenzija ar jrodyti jmonés finansing padétj. Aut.past.
2 Jdomu pastebéti, kad 2004 metais Valstybiné jary komisija leido sudaryti paslaugy sutartis
operatoriams, neturintiems savo laivo, kuriuo vykdomas vezimas. Ta¢iau analogiskos paslaugy
sutarties tarp dviejy operatoriy, kuriy vienas veikia kaip siuntéjas, kitas kaip vezéjas, neleista
sudaryti iki 2010 mety, kuomet Valstybiné jary komisija atleido visus operatorius nuo frachto
mokes¢iy privalomo viesinimo. Federal Maritime Commission. NVOCC Negotiated Rate
Arrangements. [interaktyvus] 29 April 2010.[ziGréta 2012-08-16] <http://www.fmc.gov/userfiles/
pages/file/NVOCC%20Tariff%20Exemption%20NPRM.pdf> .
Federal Maritime Commission Service Contract Filing System.[interaktyvus].[ziGréta 2012-08-16]<
https://servcon.fmc.gov/>.
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1231998 mety Jary laivybos reformos jstatymo 8 skyriaus c dalis. [interaktyvus].[ziaréta 2012-08-
16]<http://www.gpo.gov/fdsys/pkg/PLAW-105publ258/pdf/PLAW-105publ258.pdf>

Krovinio siuntéju gali bati krovinio savininkas, siuntéjy grupé, arba operatorius, veikiantis siuntéjy
vardu. Zr.pladiau apie sutarties alis: Service Contracts [interaktyvus]. [Ziiréta 2012-07-25] <http://
www.fme.gov/46_cfr_part_530_service_contracts.aspx#530.8%20Service%20Contracts>.
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sutarties $aliy jsipareigojimus'® , frachto mokestj'*, baudas uz sutarties nevykdyma'?’
yra konfidenciali. Taigi, privalomai atskleistinos informacijos kiekis yra pakankamas
identifikuojant tikrasias paslaugy sutartis nuo apsimestiniy.

Nagrinédami paslaugy sutarties teisine prigimtj, veikimo mechanizmg, ekonomi-
nio $ios sutarties egzistavimo pagristumo prielaidas, pastebime jy platy pritaikyma JAV
linijiniy pervezimy rinkoje, o tada kyla klausimas, kodél paslaugy sutartys yra menkai
naudojamos uz JAV riby. Paslaugy sutarties analogas uz JAV riby yra vadinamas vezi-
mo organizavimo sutartimis. Siekdami atskleisti veZimo organizavimo sutar¢iy teisinio
reguliavimo klausimus analizuosime galiojancias tarptautines kroviniy vezima jary
transportu reglamentuojancias konvencijas (1.5.) ir nacionalinius teisés aktus (1.6.).

1.5. Vezimo organizavimo sutarciy teisinio reglamentavimo ypatumai pagal
Hagos - Visbiu ir Hamburgo taisykles

Siuo metu galiojan¢ios Hagos — Visbiu ir Hamburgo taisyklés néra aigkiai jtvirti-
nusios galimybés sutarties Salims sudaryti vezimo organizavimo sutartis. Taigi vezimo
organizavimo sutarciy teisinio reguliavimo klausimas yra jdomus ir prasmingas teisi-
ninkui tyrimo objektas.

Minéjome, kad Hagos - Visbiu taisyklés taikomos'?® tik kroviniy vezimo sutartims,
kurios yra nurodytos konosamente arba panasiame nuosavybés teise patvirtinanciame
dokumente, jei toks dokumentas yra susijes su prekiy veZimu jira jskaitant pirmiau miné-
tg konosamentq arba panasy dokumentq, isduotg remiantis frachtavimo sutartimi arba
pagal jg, nuo tada, kai toks konosamentas ar panasus nuosavybés teise patvirtinantis
dokumentas pradeda reglamentuoti vezéjo ir dokumento turétojo santykius. Todél na-
grinéjamos normos loginé analizé leidZia teigti, kad jei vezimo organizavimo sutarties
pagrindu néra iSduotas konosamentas arba pana$us nuosavybés teis¢ patvirtinantis
dokumentas, Hagos - Visbiu taisyklés tokiai sutarciai taikomos nebus. Panagrinékime
hipotetine situacijg: siuntéjas Red Bull jmoné sudaro su vezéju vezimo organizavimo
sutartj, kuria jsipareigoja veZéjui pristatyti vezti maziausiai 90 000 TEU '* konteineriy
per metus. Sutartis bus vykdoma kiekviena ménesj pristatant konkrety kroviniy kiekj.
Sutarties $alims sutarus dél vezamo krovinio kiekio ir vezimy periodiskumo, vezéjas
turi uztikrinti vietg laive konkretaus krovinio kiekio vezimui ir i§duoti konosamentg.

125 Krovinio vezéjas turi uztikrinti minimalig buting vieta laive, kad siuntéjo krovinys buty perveztas.

Sutarties $alys taip pat turi susitarti, kokiu badu viena kitg informuos apie sutarties pasikeitimus.
Zr. paslaugy sutarties pavyzdys [interaktyvus]. [ZiGiréta 2012-07-25] <http://www.bppipelines.com/
Viridian%20TSA.pdf>

1998 mety Jury laivybos reformos jstatymas leidzia, kad informacija apie frachto mokestj baty
konfidenciali, bet frachto skai¢iavimo mechanizmas turi bati aiskus. Aut.past.
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127 Baudos uz paslaugy sutarties nevykdyma mokamos dviem atvejais: pirma, kai siuntéjas nepristato

vezti minimalaus paslaugy sutartyje nurodyto kroviniy kiekio; antra, kai vezéjas negali uztikrinti
reikiamo konteineriy skai¢iaus ar vietos laive, dél ko buvo i§ anksto $aliy susitarta. Aut.past.
128 Hagos — Visbiu taisykliy 1 straipsnio b dalis.
12 TEU (angl. twenty-foot equivalent unit) yra dvide$imties pédy (6,1m.) ilgio ir a§tuoniy pédy plocio
(2,44m.) ekvivalento vienetas, standartinis metalinis konteineris, skirtas kroviniams vezti, kuris
lengvai gali buti perkeliamas i$ vienos transporto priemonés j kita.
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Kyla klausimas, ar vezant vieng Red Bull siuntg, pvz., 5000 TEU konteineriy, i$duotam
konosamentui bus taikomas Hagos — Visbiu rézimas'*’. Remiantis Hagos — Visbiu taisy-
kliy 1 straipsnio b dalimi matyti, kad $§i Konvencija turéty buti taikoma vienkartiniam
vezimui i§duoto konosamento pagrindu. Analogiska situacija susiklosto sprendziant dél
Hamburgo taisykliy taikymo kroviniy vezimo organizavimo sutartims. Hamburgo tai-
sykliy taikymo sritis yra Zymiai platesné nei Hagos — Visbiu: 2 straipsnio 4 dalis jtvirtina
nuostatg, kad $i konvencija yra taikoma ir toms vezimo sutartims, kuriomis susitarta
krovinj vezti ateityje atskiromis siuntomis tam tikrais laiko intervalais. I§ to matyti, kad
vezimo organizavimo sutarties teisiné charakteristika yra artima krovinio vezimo ke-
liomis partijomis sutartims, jtvirtintoms cituotame Hamburgo taisykliy straipsnyje. Tik
krovinio vezimo keliomis partijomis sutarties sgvoka yra platesné nei vezimy organiza-
vimo sutarties, nes jis apima ir frachtavimo sutartis. Darytina i$§vada, kad Hamburgo,
kaip ir Hagos — Visbiu taisyklés néra tiesiogiai taikomos vezimo organizavimo sutar-
tims. Taciau kiekvienas vezimo organizavimo sutarties vezimas atskirai remiantis 18
straipsnio nuostatomis patenka j Hamburgo taisykliy taikymo sritj. Todél galime teigti,
kad abi tarptautinés konvencijos vienodai reguliuoja vezimo organizavimo sutartis — i$-
duoto konosamento vienkartiniam vezimui pagrindu.

ISanalizavus Hagos — Visbiu ir Hamburgo taisykles galima daryti i§vada, kad eg-
zistuoja teisinio reglamentavimo spraga - vezimo organizavimo sutartys néra jtvirtin-
tos kaip tokios né viename i$ $iy dokumenty. Todél $iandien linijiniy pervezimy jary
transportu verslo praktikoje vezimo organizavimo sutartis tarptautinés konvencijos
reguliuoja tik netiesiogiai - konosamento, i§duoto vienkartiniam vezimui sutarties pa-
grindu. Kita vertus, dél teisinio reguliavimo netobulumo vezimo organizavimo sutartys
negali pagrjsti ekonominio naudingumo sutarties $alims ir galutiniam vartotojui, nes
sutarties laisvé, $aliy pareigos ir atsakomybé yra grieztai reguliuojami imperatyviy kon-
vencijy normy, kas laikytina pagrindine vezimo organizavimo sutarc¢iy nepopuliarumo
priezastimi uz JAV riby.

1.6. Vezimo organizavimo sutarciy teisinio reguliavimo ypatumai
nacionalinéje teiséje: pasirinkty $aliy analizé

Nacionaliné teisé taip pat reguliuoja vezimo organizavimo sutartis, skiriasi tik
mobkslinis $§iy sutarc¢iy istirtumo lygis ir jy taikymo praktikoje apimtis. Kadangi teisi-
nis reguliavimas yra panasus, mes pasirinkome aptarti Lietuvos (A), Prancuzijos (B)
ir Siaurés $aliy (C) nacionaline teise, reglamentuojanéia veZzimo organizavimo sutartis
vezant krovinius jary transportu.

A. Lietuvos Respublikos Civilinis kodeksas (toliau tekste CK) skiria kroviniy vezimo
sutartis nuo kroviniy vezimo organizavimo sutarciy. CK 6.808 str. 1 dalyje nustatyta,
kad krovinio veZimo sutarties pagrindu veZéjas jsipareigoja siuntéjo jam perduotqg krovinj

10 I§ pateikto pavyzdzio matome, kad deklaruojami Hagos — Visbiu ir Hamburgo taisykliy tikslai

apsaugoti krovinio siuntéjo interesus atrodo nevisiskai logiski, kai sutartis yra sudaroma tarp
vienodos ar panasios ekonominés galios ikio subjekty. Nepanasu, kad siuntéjg Red Bull reikéty
imperatyviomis normomis saugoti kaip silpnesne vezimo sutarties $alj. Ekonominiu pozitriu yra
neteisinga panasios ekonominés galios siuntéjui ir vezéjui leisti sudaryti tik prisijungimo badu
sudaroma kroviniy vezimo sutartj be galimybés derétis dél sutarties salygy. Aut.past.
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nugabenti j paskirties punktq ir iSduoti turinciam teise krovinj gauti asmeniui (gave-
jui), o siuntéjas (gavéjas) jsipareigoja uz krovinio vezimg sumokéti nustatytq uzmokestj.
Minétame straipsnyje vezimo sutartis yra apibadinama kaip realing, t. y. vezéjo pareigos
atsiranda tik tuomet, kai siuntéjas perduoda vezti krovinj, ta¢iau Autoré pritaria lietuviy
mokslininky nuomonei, kad vis tik vezimo sutartis yra konsensualiné, nes sutartiniai
$aliy jsipareigojimai atsiranda anksciau, nei vezéjui perduodamas krovinys"!. Kitaip
tariant, privaloma vezéjo pareiga nustatytais terminais pateikti tinkamos baklés trans-
porto priemone (CK 6.814straipsnis) negali atsirasti i$ realinés vezimo sutarties, nes §i
sutartis pareigas sukuria tik nuo krovinio perdavimo vezti momento. Tuo tarpu 6.822
straipsnis vezimy organizavimo sutartimis pripazjsta ilgalaikes sutartis tarp krovinio ve-
Zéjo ir siuntéjo, kuriy pagrindu kroviniai veZami nuolat ir kuomet reikia nustatyti trans-
porto priemoniy ir kroviniy pateikimo terminus ir tvarkg. 1§ pateikto vezimo organizavi-
mo sutarties apibrézimo matome, kad vezimo organizavimo sutartys, jtvirtintos CK, yra
skirtos tik pareigy dél transporto priemoniy pateikimo ir terminy nustatymui. Autorés
nuomone, toks nepagrjstai siauras vezimo organizavimo sutar¢iy savokos jtvirtinimas
néra mokslo ir praktikos poziariu pakankamai pagrijstas. Jei vezimo sutartj laikome
konsensualine, kurios konsensualumg lemia civiliniy teisiniy santykiy specifika'*?, o
pareiga nustatytais terminais pateikti transporto priemone vezéjui kyla vykdant bet
kokj vezima, tai, remiantis loginiu ai$kinimu, veZimo organizavimo sutar¢iy, jtvirtinty
6.822 straipsnyje, negalime laikyti tik sutartimis dél transporto priemoniy pateikimo ir
terminy nustatymo, nes analogiska pareiga kyla vykdant paprasto vezimo sutartis. Todél
nevisiskai tikslus kroviniy vezimo organizavimo sutar¢iy sgvokos jtvirtinimas CK, ne-
atsizvelgiant i specifine $ios sutarties paskirtj — organizuoti vezimo sutarties $aliy tarpu-
savio santykius sudarant busimiems vezimams reikalingas salygas, siekiant efektyvinti
tarptautine prekyba, salygoja menka tokiy sutarciy taikyma praktikoje.

Kroviniy vezimg jary transportu detalizuojantis Lietuvos Respublikos Prekybinés
laivybos jstatymas'* 2 straipsnio 15 dalyje jtvirtina vezimo sutarties savoka: kroviniy
vezimo jira sutartis — susitarimas, pagal kurj vezéjas jsipareigoja siuntéjo jam perduotg
krovinj nugabenti jiira j paskirties uostq ir iSduoti turinliam teise gauti krovinj asmeniui
(gavéjui), o siuntéjas (gavéjas) jsipareigoja uz krovinio veZimg sumokéti nustatytq frachtq.
Apie galimybe sudaryti vezimo organizavimo sutartis $iame teisés akte néra uzsiminta.
Pritariame dr. Sinkevi¢iaus nuomonei, kad Lietuvos nacionaliné teisé, reglamentuojanti
kroviniy gabenimg jira, yra praktiskai nei§vystyta'*, todél praktikoje krovinio siunté-
jui ir vezéjui sudarius vezimy organizavimo sutartj tarptautiniams kroviniy veZimams
linjjiniu jary transportu vykdyti baty taikomos Hagos — Visbiu taisykliy nuostatos is-
duodamo konosamento vienkartiniam vezimui pagrindu. Isanalizavus vezimy organi-
zavimo sutarties savoka, jtvirtinta Lietuvos nacionalinéje teiséje, darytina i$vada, kad
jstatymo leidéjo néra jvertinta ir jtvirtinta ekonominé nauda sutarties $alims sudaryti
$ig sutartj, kas XXI amziaus kroviniy vezimo praktikoje laikytina vienu svarbiausiy ir

131

Prievoliy teisé. Vadovélis. Autoriy kolektyvas. Vilnius: Mykolo Romerio Universitetas. 2009,p. 487.
132 Ambrasiené, D., Baranauskas, E. Bublieng, D. et al. Civiliné teisé, prievoliy teisé. Vilnius: Mykolo
Romerio universitetas, 2009, p. 127.

133 Lietuvos Respublikos Prekybinés laivybos jstatymas. Valstybés Zinios. 1996, Nr. 101-2300.

3 Sinkevicius, E. Disponavimo gabenamu kroviniu mechanizmas ir disponavimo kroviniu teisés

peréjimo probleminiai aspektai. Socialiniy moksly studijos.2009, 2(2):279.
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i$skirtiniy Sios sutarties bruozy lyginant su vezimo prisijungimo badu sudaromomis
sutartimis.

Galime teigti, kad Lietuvoje veZimo organizavimo sutartys yra vangiai sudaromos
dél to, kad nezinoma ai$ki jy paskirtis ir klaidingai $ios normos yra ai$kinamos. Todél
lieka tikétis, kad veZimo organizavimo sutartys savo ekonomine ir teisine prasme verslo
praktikoje bus i§grynintos jsigaliojus Roterdamo taisykléms, kurias ratifikuos ir Lietuva,
o nacionaliniai teisés aktai bus atitinkamai patobulinti (zr. Pasialymai).

B. Pranciuizijoje apie vezimy organizavimo sutartis diskutuojama nuo 1970 mety,
kuomet i Salj pradéta aktyviai importuoti tropinius vaisius. Pirmasis mokslininkas,
i$sakes savo pozicija dél $iy sutar¢iy kvalifikavimo, buvo Rodiére, kuris, remdamasis
transporto teisés teorija'’, atskyré vezimo organizavimo sutartis, sudaromas laisva $a-
liy valia, nuo vezimo standartinémis salygomis sutarciy, kurios praktikoje sudaromos
siuntéjui tik prisijungiant prie vezimo sutarties. Nacionalinéje Prancizijos teiséje 1966
mety jstatymas dél frachtavimo sutarciy ir jary transporto (pranc. Loi du 18 juin 1966
sur les contrats d‘affrétement et de transport maritimes) néra minimos vezimo organiza-
vimo sutartys. Todél, kai veZimo organizavimo sutarties pagrindu kiekvienam vezimui
atskirai yra iSduodamas konosamentas, Prancuzijos transporto teisés teorija ir teismy
praktika veZimo organizavimo sutartis prilygina vezimo standartinémis salygomis su-
tartims. Transporto teisés teorijoje ir teismy praktikoje kroviniy vezimo organizavimo
sutartys yra priskiriamos réminéms sutartims'*® (pranc. Contrat cadre, angl. Framework
agreement), kuriy pagrindu vezéjas jsipareigoja ateityje pervezti tam tikrg kiekj krovi-
niy per sutartg laiko tarpg, nustatytomis partijomis, tinkamais konkre¢iam kroviniui
vezti laivais, ir priklausomai nuo vezimo apimties, siuntéjui nustatyti frachto mokestj'”’.
Prof. Delebecque'®® vezimo organizavimo sutarties savoka praplété teigdamas, kad vezi-
my organizavimo sutartis yra radytiné, terminuota sutartis tarp linijinio(y) vezéjo(y) ir
siuntéjo(y). Kiti Pranciazijos maritimistai'* veZimo organizavimo sutartj apibadina kaip
pazada ateityje sudaryti tam tikrg vezimo sutarciy skai¢iy tam tikram kiekiui kroviniy
pervezti. Kitaip tariant, tokia réminé sutartis jtvirtina basimas Saliy pareigas. Teisingai
pastebéjo prof. Tassel’, kad sékmingam vezimy organizavimy sutarties vykdymui
lemiamos reik$més turi abipusis $aliy bendradarbiavimas, pasitikéjimas ir saziningu-
mas. Todél kiekvienas krovinio vezimas, atsirandantis vezimo organizavimo sutarties
pagrindu, tampa prielaida sudaryti jgyvendinimo sutartj (pranc.contrat d‘application),
kurioje detaliai nurodomos esminés sutarties saglygos™!. Prof. Rodiére'*? teigia, kad ve-
zimo organizavimo sutarties, kuri turi aiky pasikartojantj atliekamy vezimy pobudj,

1% Rodiére, R. Le contrat de tonnage. Droit Maritime Frangais (DMF).1980:326-327.
136 Réminéssutartysteisés teorijoje suptantamoskaip atskiros, nepriklausancios nuojasjgyvendinanciy
sutar¢iy, kompleksinés, testiniu jsipareigojimy vykdymu ir lankstumu grindziamos sutartys.

137 Tassel, Y. Le contrat de tonnage.Gazelle de la Chambre, lettre d‘information de la CAMP. 2005, 7:3.
3% Delebecque, Ph. Contrats de services: quelle qualification? Gazelle de la Chambre, lettre
d‘information de la CAMP. 2004, 4:2-5.

Kozubovskaya-Pelle, A., Le contrat de volume et les Régles de Rotterdam. Droit Maritime Frangais
(DMF). 2010, 712:177.

40 Tassel, Y.op cit., p. 1.

41 Kozubovskaya-Pelle, A., op.cit., p. 177-178.

2 Rodiére, R., Droit Maritime Frangais (DMF), supra note 136, p. 326.
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pagrindu gali bati sudarytos ja jgyvendinancios kelios vezimo sutartys: pvz., reisinio
¢arterio, kroviniy ekspedijavimo ar paprasto vezimo sutartis. Todél praktikoje, siekiant
nustatyti taikytinos teisés, frachto mokéjimo ir atsakomybés klausimus, vezimo organi-
zavimo sutartis ir jas jgyvendinancias sutartis reikia analizuoti atskirai. Prof. Tetley '**
pazymi, kad yra sudétinga, netgi pavojinga identifikuoti kroviniy vezimo organizavimo
jgyvendinimo sutartims taikytinos teisés taisykles, nes, priklausimai nuo vartojamy
savoky, gali bati sudaromos skirtingos sutartys analogiskam vezimui atlikti. Todél jei
kroviniy vezimo organizavimo sutartis turi vezimo sutarties poZymiy, kuriy pagrindu
yra i§duotas konosamentas, jai greiciausiai bus taikomos Hagos — Visbiy taisyklés, jei
reisinio Carterio sutarties poZymiy - ja reguliuos teisé, numatyta frachtavimo sutartyje.

Apibendrinant Prancazijos nacionaling teis¢ vezimo organizavimo sutarciy regla-
mentavimo srityje darytina i$vada, kad nepaisant fakto, jog nacionaliné teisé $iy su-
tar¢iy nereguliuoja, kroviniy vezimy praktikoje jos yra zinomos ir taikomos. Lemiama
vaidmenj ai$kinant veZimo organizavimo sutartis $ioje $alyje vaidina ilgameté, nusi-
stovéjusi jary transporto teisés doktrina, padedanti praktikams atskleisti tikraja Sios
sutarties teisine charakteristika.

C. Panaiis yra Siaurés saliy***- Suomijos, Svedijos Norvegijos ir Danijos - jiiry tei-
sés kodeksai, paremti nacionalinés teisés normomis, Hagos — Visbiu (Salys ratifikavo)
ir Hamburgo taisyklémis (neratifikavo, taciau jtrauké tik tas normas, kuriuos nepries-
tarauja Hagos - Visbiu taisykléms), kurie skiria kroviniy vezima pagal vezimo ir pagal
frachtavimo sutartis. Vezimo organizavimo sutartys, kurioms taikoma sutarties laisve,
yra priskirtos prie frachtavimo sutaréiy ir laikomos kroviniy vezimo sutartimis dél
konkretaus kroviniy kiekio vezimo jary transportu, sutartais laiko intervalais™*. Visy
keturiy valstybiy jary teisés kodeksai pripazjsta, kad kroviniy veZimo organizavimo su-
tarciai nelinijiniu transportu yra taikoma sutarties sudarymo laisvé, i§skyrus zalos atly-
ginimo bei vélavimo pristatyti krovinj atvejus (14 skyrius). Ta¢iau apie kroviniy vezimo
organizavimo linijiniu transportu sutartis iy Saliy nacionaliniuose teisés aktuose nieko
neuzsimena. Prof. Honka vezimo organizavimo sutartis sialo priskirti réminiy sutar¢iy,
kurias praktikoje gali jgyvendinti paprasto vezimo arba frachtavimo sutartys,"*¢ rasiai.
Todél tais atvejais, kai vezZimo organizavimo sutartj jgyvendina paprasto vezimo liniji-
niais marsrutais su konosamentu sutartis, yra taikomas imperatyvus kodeksuose nusta-
tytas rézimas.

ISanalizavus vezimo organizavimo sutarties reguliavima tiek tarptautiniu, tiek na-
cionaliniu skirtingy valstybiy lygmeniu darome i$vada, kad imperatyvus teisinis rézi-
mas $ioms sutartims yra taikomas netiesiogiai, o i§duodamo konosamento pagrindu.
Todél vezimo organizavimo sutarties $alys negali jgyvendinti sutarties laisvés principo

143 Tetley, W. Application of the rules generally [interaktyvus]. p. 22-23 [Ziaréta 2012-02-16] <http://
www.dutchcivillaw.com/legislation/Hague-Visby%20Comments.pdf>

44 Sjose Salyse jiry teisés kodeksai jsigaliojo 1994 m. spalio 1d. Nors Siaurés $alys taiko Hagos

taisykles, nacionaliniuose kodeksuose yra straipsniy ir i§ Hamburgo taisykliy. Zr. daugiau Lourens,

M. Stellenbosch Law Review, supra note 67, p. 244:249.

45 The Finnish Maritime Code 14:42. [interaktyvus]. [ZiGréta 2012-08-15].<http://www.helsinki.fi/
oikeustiede/oppiaineet/sopimusoikeus/materiaali/FinnishMaritimeCode,chp%2013EEW.pdf>

16 Honka, H. The legislative future of carriage of goods by Sea: Could it not be the UNCITRAL draft?
Stockholm Institute for Scandinavian Law.2010:107.
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ir abipusiu sutarimu nukrypti nuo imperatyviy normy sudarydamos lankscias, testiniu
bendradarbiavimu grindziamas tiek krovinio siuntéjo, tiek ir vezéjo poreikius atitinkan-
Cias sutartis, net jei $alys yra tokios pacios ar panasios ekonominés galios, pvz., siuntéjas
Red Bull ir vezéjas Limarko laivininkystés kompanija. Dél teisinio reguliavimo netobu-
lumo vezimo organizavimo sutartys vezant krovinius linijiniais marsrutais néra placiai
naudojamos uz JAV riby, nes dél imperatyviy Hagos — Visbiu ir Hamburgo taisykliy
normy néra leidziama sutarties laisvé, kas yra pagrindiné klititis veZimo organizavimo
sutartims praktikoje pateisinti savo egzistavimg ir jrodyti ekonominj naudinguma $ios
sutarties Salims.

Reikia pazymeéti, kad JAV populiarios paslaugy sutartys uz $ios $alies riby vezant
krovinius linijiniais mar$rutais yra menkai naudojamos. Todél kroviniy vezimo sutarciy
teisine evoliucija ir pervezimy verslo jury transportu inovacija laikytinos Roterdamo
taisyklés, jteisinancios vezimo organizavimo sutartis, kurioms taikoma plati sutarties
laisve.

1.7. Apibendrinimas

ISanalizavus $iuo metu galiojancias tarptautines konvencijas bei atskiry $aliy naci-
onalinius teisés aktus, reguliuojancius kroviniy vezima linijiniais mar$rutais tarptauti-
niu jiry transportu, galima daryti i$vada, kad imperatyvus teisinis rézimas, jtvirtintas
Harter jstatyme ir véliau Hagos bei Hamburgo taisyklése, galioja iki $iy dieny. Tyrimas
atskleidé teisékiros tendencija, kad imperatyvus teisés normy taikymas apima vis dau-
giau kroviniy vezimo teisinio reguliavimo sri¢iy. Disertacijoje keliamas klausimas, ar
yra ekonominis tokio teisinio reguliavimo paaiskinimas. O gal tai, kaip teigia moksli-
ninkas Haicong'¥, yra tiesiog teisékiros jprocio rezultatas nesigilinant, neanalizuojant
arba neZinant, ko reikia tarptautinei prekybai jury transportu $iandien ir ateityje?

XXTI amziaus laivybos verslas yra stipriai pakites nuo Harter jstatymo priémimo lai-
ky visomis prasmémis. Bet svarbiausia, kad vezéjai, kurie ilga laika buvo stiprioji vezimo
sutarties $alis, Siandien gali bati ekonomiskai net silpnesni uz krovinio siuntéjus, pvz.,
tarptautines eksporto — importo jmones. Todél nebelieka realios galimybés tokiems ve-
zéjams piktnaudziauti sudarant kroviniy vezimo sutartis. Nebelieka ir loginio pagrin-
dimo, kodél imperatyvi tarptautiné konvencija turéty saugoti siuntéjy interesus detaliai
reguliuodama visus kroviniy vezimo jiry transportu dalyviy santykius.

Akivaizdu, kad, 1984 metais JAV jteisinus paslaugy sutartis linijiniuose kroviniy ve-
zimuose jiry transportu, tarptautinis verslas tapo efektyvesnis. Tac¢iau tarptautinéje ir
nacionalinéje teiséje galiojantis poziuris, kad reikia vezéja imperatyviomis normomis
kontroliuoti, neleidzia Sioms sutartims placiau prigyti uz JAV riby. Dél teisinio regu-
liavimo netobulumo vezimo organizavimo sutartys, vezant krovinius linijiniais mars-
rutais, néra pla¢iai naudojamos uz JAV riby, nes dél imperatyviy Hagos - Visbiu ir
Hamburgo taisykliy normy galiojimo néra leidziama sutarties laisvé, kas yra pagrindiné
kliatis vezimo organizavimo sutartims pateisinti praktikoje savo egzistavimg ir jrodyti
ekonominj naudinguma $ios sutarties $alims.

7" Haicong, Z., Revue de droit uniforme, supra note 10, p. 316.
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Zvelgiant | nacionalinius teisinius rézimus, reguliuojancius tarptautinius pervezi-
mus jury transportu, pastebima akivaizdi kroviniy vezimo organizavimo sutar¢iy tei-
sinio reguliavimo fragmentacija bei ne visada teisinga interpretacija. Dazniausiai teisés
teorijoje vezimo organizavimo sutartys priskiriamos réminiy sutarciy raisiai, kurias jgy-
vendinanc¢ioms sutartims i$duoto konosamento pagrindu yra taikomas Hagos - Visbiu
arba Hamburgo taisykliy réZzimas. Kaip matome, veZimo organizavimo sutarciy aiskaus
teisinio statuso nustatymo ir taikymo mechanizmo i$gryninimo idéja islieka aktuali,
nes néra vieningo teisinio reguliavimo pasauliniu mastu, todél ji bus ir tolesnio musy
tyrimo objekto dalis.
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2. SUTARTIES LAISVES JTEISINIMAS ROTERDAMO TAISYKLESE
VEZIMO ORGANIZAVIMO SUTARCIU PAVIDALU

Esu tikras, kad sutarties laisvés jteisinimas linijiniuose vezZimuose
yra potencialiai reik§mingas pokytis tiek krovinio vezéjams,

tiek ir siuntéjams, kurie dinamiskos, globalios ekonomikos laikais
yra priversti didinti savo veiklos efektyvumg ir diegti inovacijas.
/ Pontoppidan, K. A.P.Moller- Maersk Vykdantysis direktorius'/

Teisininkai ir laivybos verslo atstovai vieningai sutaria, kad linijinéje laivyboje nei
vienas §iuo metu galiojanc¢iy'® teisiniy rézimy, imperatyviai reguliuojanciy vezimo su-
tarties dalyviy santykius, be galimybés krovinio siuntéjui ir vezéjui savarankiskai su-
sitarti dél mazesnés nei tarptautinése konvencijose jtvirtinta krovinio vezéjo pareigy
apimties ir atsakomybés uz netinkama pareigy vykdyma dydzio, neatitinka XXI am-
ziaus verslo biiti lanks¢iam poreikiy'*. Siandien krovinio vezéjo ir siuntéjo susitarimo
egzistavimg patvirtina konosamentas, jirinis vaztarastis, ar kitas vienasaliskai vezéjo
i$duotas dokumentas, po to kai priémé krovinj vezti. Todél vezimo sutartys yra priskir-
tos prisijungimo baidu sudaromy sutarciy rasiai, kurios silpnesne $alj — krovinio siuntéja
- imperatyviomis jstatymo normomis reikia saugoti nuo vezéjy ir linijiniy konferencijy
piktnaudziavimo. Vadovaudamasis $iuo tikslu, jstatymy leidéjas tarptautinémis kon-
vencijomis ir nacionaliniais teisés aktais riboja sutarties laisve kroviniy vezimo sutarty-
se'!. Kita vertus, nesazininga riboti sutarties laisve absoliuciai (kas $iuo metu egzistuo-
ja) visoms vezimo sutartims, sudaromoms dél kroviniy vezimo linijiniais marsrutais.
XXI amziuje egzistuoja daugybé siuntéjy, kurie dél pakankamos ekonominés galios gali
ir nori savarankiskai tartis su vezéjais dél kroviniy vezimo salygy, todél imperatyvio-
mis teisés normomis néra reikalo juos saugoti. Batent dél Sios priezasties tarptautiné
jary teisé neturéty ir toliau neigti sutarties laisvés principo svarbos ir poreikio bei ja
jteisinti kroviniy veZimo linijiniu jiry transportu sutartyse'. Sis skyrius bus skirtas
atskleisti sutarties laisvés principo galiojimo prielaidas (vezimo organizavimo sutartis)
Roterdamo taisyklése. Tai pasieksime identifikuodami ir jvertindami vezimo organiza-
vimo sutar¢iy samprata (2.1.), atskleisime vezimo organizavimo sutarciy teising prigimtj
(2.2.), ivertinsime $iy sutarciy veikimo mechanizma (2.3.), i$analizuosime Konvencijos

148 Pontoppidan, K. Shipowners view on the UNCITRAL Convention on Contracts for the international

carriage of goods wholly or partly by Sea. CMI Yearbook 2009, p. 289.
1491924 mety Hagos, 1968 mety Hagos - Visbiu ir 1978 mety Hamburgo taisyklés, taip pat nacionaliniai
teisés aktai, reguliuojantys kroviniy veZimga tarptautiniais marsrutais. Aut.past.

150 Jasutiené, L. Updating the rules on international carriage of goods by sea: selected issues in
perspective. MRU 3rd International Scientific Conference “Practice and Research in Private and
Public Sector - 2013 , Vilnius: April 11-12, 2013:372 [interaktyvus].[Ziaréta 2013-04-15] < http://
prpps.mruni.eu/wp-content/uploads/2013/04/PRPPS-2013-PROCEEDINGS.pdf>

1 Dajoux-Ouassel, C. Les incidents a la livraison des marchandises dans le contrat de transport
maritime et le contrat d‘affretement au voyage. Theése de doctorat. Aix-Marseille III. 2000, p. 5.

152 UNCITRAL Working Group III (Transport Law). Transport Law: Preparation of a draft instrument
on the carriage of goods [wholly or partly] [by sea]. Proposal by China, prg. 3. [interaktyvus]. 3-14
May 2004 [ziGréta 2012-09-05] < http://daccess-dds-ny.un.org/doc/UNDOC/LTD/V04/531/09/
PDF/V0453109.pdf?OpenElement>
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leisting sutarties laisvés apimtj vezimo organizavimo sutartyse ir konceptualiai jvertin-
sime jos jtaka sutarties Salims bei tretiesiems asmenims (2.4.).

2.1 Kroviniy veZimo organizavimo sutarties samprata Roterdamo
taisyklése

Nagrinéjant vezimo organizavimo sutartis, jtvirtintas Roterdamo taisyklése, bei sie-
kiant suprasti tikruosius Konvencijos kiiréjy ketinimus sutarties laisvés jteisinimo klau-
simais, prasminga bty analizuoti pirminius informacijos $altinius - Roterdamo taisy-
kliy travaux préparatoires, kuriy déka atskleisime teisines, ekonomines ir net politines
priezastis, nulémusias galutinj vezimo organizavimo sutarciy, kaip jrankio, jteisinancio
sutarties laisve, savokos turinj.

Jungtiniy tauty tarptautinés prekybos teisés komisija (angl. UNCITRAL) 1998 me-
tais pavedé Tarptautiniam Jary Komitetui (pranc. Comité Maritime International) pa-
rengti naujg kroviniy vezimo jiry transportu konvencija'*’. 2002 metais, po intensyvaus
jary teisés teoretiky ir praktiky bendro darbo, UNCITRAL buvo pristatytas naujos
kroviniy vezimo jiry transportu konvencijos projektas'**. Pirmame disertacijos skyriu-
je minéjome, kad JAV 1999 mety Kroviniy vezimo jary transportu jstatymo redakci-
ja nejsigaliojo, todél JAV Jary teisés asociacija, kuri buvo Tarptautinio Jary Komiteto,
rengusio naujg kroviniy vezimo jary transportu konvencija, naré, aktyviai dalyvavo
Roterdamo taisykliy rengimo darbuose, siekdama didZiaja dalj teisés normy, kurios ne-
buvo priimtos JAV, jteisinti tarptautiniu lygiu. Pastebéta, kad JAV, skirtingai nei kitose
Salyse, verslo subjektai, veikla vykdantys jvairiose pervezimy jiry transportu srityse,
taip pat vyriausybinés ir nevyriausybinés organizacijos aktyviai dalyvavo formuojant
$alies pozicija naujos konvencijos atzvilgiu'>.

2003 metais spalio mén. UNCITRAL darbo grupei, dirbusiai prie naujos konvencijos
teksto rengimo, JAV delegacija pasiilé i basimos Konvencijos reguliavimo sritj jtraukti
naujg — paslaugy sutartj, kuriai baty taikomas sutarties laisvés principas, o ja sudariu-
sios vezimo sutarties Salys galéty nukrypti nuo imperatyvaus rézimo'*°. Paslaugy sutar-
tys placiai buvo naudojamos JAV, todél $iy sutarc¢iy aktualuma tarptautiniu lygmeniu $i
$alis grindé argumentais, kad JAV leidus paslaugy sutarties $alims savarankiskai susi-
tarti dél abipusiy pareigy apimties, iSaugo prekybos efektyvumas, konkurencingumas,
o verslas galéjo i$skirti paslaugas, labiausiai reikalingas tarptautinei prekybai vystyti.

153

Report of the United Nations Commission on International Trade Law on the work of its thirty-first

session [interaktyvus]. 1-12 June 1998, prg. 263 [ziuréta 2012-09-06] < http://daccess-dds-ny.un.org/

doc/UNDOC/GEN/V98/549/82/PDF/V9854982.pdf?OpenElement>

13 UNCITRAL Working Group III (Transport Law). Preliminary Draft Instrument on the Carriage of
Goods by Sea. [interaktyvus]. 15-26 April 2002 [Ziaréta 2012-09-06] <http://daccess-dds-ny.un.org/
doc/UNDOC/LTD/V02/512/09/PDF/V0251209.pdf?OpenElement>

%5 Carlson, M.H., Essay: US participation in the unification of Private Law: The making of the
UNCITRAL draft carriage of godos by Sea Convention. Tulane Maritime Law Journal. 2007, 31:626.

1% UNCITRAL Working Group III (Transport Law). Transport Law: Preparation of a draft instrument

on the carriage of goods [by sea] Proposal by the United States of America..[interaktyvus]. 6-17

October 2003, 4 skyrius [zitréta 2012-09-06] <http://daccess-dds-ny.un.org/doc/UNDOC/LTD/

V03/869/05/PDF/V0386905.pdf?OpenElement>

46



Krovinio siuntéjai ir vezéjai dazniausiai sudaro $ias sutartis siekdami jteisinti ilgalaike
partneryste, paremtg abipuse ekonomine nauda'’. JAV delegacijos Roterdamo taisykliy
darbo grupei pateikta naujos sutarties sgvoka buvo identiska JAV galiojan¢ioms pas-
laugy sutartims, jtvirtintoms 1984 mety JAV Laivybos jstatyme, kurj i§ dalies pakeité
1998 mety Jury laivybos reformos jstatymas'®: tai rasytiné arba sudaryta elektroniné-
mis rySio priemonémis sutartis, kita nei konosamentas ar kitas transporto dokumentas,
iSduota vezéjo ar sutartj vykdancios Salies, tuo metu, kai gauna krovinj vezti, sudarytas
tarp siuntéjo(y) ir vezéjo(y), kuria susitariama dél minimalaus kroviniy kiekio vezimo
jura (veZimas gali apimti ir kitas transporto risis bei paslaugas), keliomis partijomis per
sutartq laikotarpj linijiniais vezimais, o siuntéjas(ai) jsipareigoja sumokéti sutartq frachto
mokestj ir pristatyti vezéjui vezti minimaly sutartg kroviniy kiekj*>. 1§ pateiktos savokos
matome, kad JAV pasiilyta sutartis sukuria dviejy tipy pareigas:

- Vezéjas jsipareigoja atlikti kroviniy vezimo paslaugas;

- Siuntéjas privalo pateikti veZéjui vezti minimaly sutarta kroviniy kiekj laiku, su-

tartais intervalais bei sumokéti frachto mokestj.

Pateiktas projektas nesulaukeé valstybiy palaikymo, nes sgvoka ,sutartas frachto mo-
kestis“ Europoje ir daugumoje kity valstybiy néra Zinoma, taip pat buta komentary, kad
$is apibrézimas yra per platus tarptautinei konvencijai. Akivaizdu, kad paslaugy sutartys
uz JAV riby buvo menkai Zinomos (zr. priezastis I disertacijos skyriuje), todél JAV pa-
sitilyma j naujos konvencijos reguliavimo sritj jtraukti paslaugy sutartis turéjo tobulinti.

2004 m. gruodzio mén. JAV delegacija UNCITRAL pateiké pakeista paslaugy sutar-
ties sgvoka, kuri skambéjo taip: ,kroviniy veZimo linijiniais marsrutais jiry transportu
sutartis yra sudaryta rastu arba elektroninémis rysio priemonémis Saliy sutarimu, kaip
abipusis deryby rezultatas tarp krovinio vezéjo(y) ir siuntéjo(y) dél konkretaus krovinio
kiekio linijiniais veZimais gabenimo per sutartg laikotarpj. Sia sutartimi krovinio veZé-
jas jsipareigoja suteikti paslaugas, kurios néra imperatyviai reguliuojamos tarptautinés
konvencijos, o siuntéjas jsipareigoja pristatyti sutartq minimaly krovinio kiekj vezti ir
sumokéti frachtg, numatytq Sioje sutartyje. Krovinio veZéjo paslaugos gali apimti ne tik
kroviniy veZimgq jury transportu, bet ir kita transporto rusimi, sandéliavimo ar logisti-
kos paslaugas, atsizvelgiant j siuntéjo pageidavimus. Kroviniy veZimas linijiniais mars-
rutais suprantamas kaip veZimo paslauga, kuri teikiama visuomenei paskelbiant apie jg
ir apima kroviniy veZimg pagal reguliary grafikq tarp konkreciy uosty kursuojanciais
laivais“'®. I§ naujai pateiktos sgvokos matome, kad yra gana ai$kiai atskleistos naujos
sutarties esminés salygos, tokios sutarties negalime laikyti prisijungimo badu sudaroma

7 Ibid., prg.24.

'8 Berlingieri, F. La genése et les travaux preparatores des Régles de Rotterdam. Les Régles de

Rotterdam : le droit des transports maritimes au XXI siécle. Conférence internationale 20-21 mai

2010 Marseille: .M.T.M. 2010, p.40.

1% UNCITRAL Working Group III, Transport Law: Preparation of a draft instrument on the carriage of
goods [by sea] Proposal by the United States of America, supra notel57, prg. 29.

180 UNCITRAL Working Group III. Transport Law: Preparation of a draft instrument on thecarriage
of goods [wholly or partly] [by sea].Proposal by the United States of America. [interaktyvus]. 29
November-10 December 2004. Article XX, 2. [ziaréta 2012-09-10] <http://daccess-dds-y.un.org/
doc/UNDOC/LTD/V04/588/69/PDF/V0458869.pdf?OpenElement>
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sutartimi, vienai $aliai tik prisijungiant prie standartiniy kitos sutarties paruosty saly-
gy, kas budinga tradicinéms veZimo sutartims. Frachtavimo sutartys taip pat nepaten-
ka j pateikto apibrézimo reguliavimo sritj. 2005 mety balandzio mén. 18-28d. vykusio
UNCITRAL darbo grupés susitikimo metu buvo konstatuotas veZimo organizavimo
sutar¢iy aktualumas laivybos verslui, todél nuspresta jas jtraukti j naujos konvencijos
reguliavimo sritj veZimo organizavimo sutarciy pavadinimu. Sios sutartys buvo priskir-
tos kroviniy vezimo linijiniais marsrutais sutartims ir apibadintos, kaip kroviniy vezi-
mo sutartys dél minimalaus kroviniy kiekio veZimo keliomis partijomis per sutartg laiko-
tarpj*. llgainiui vezimo organizavimo sutarciy apibrézime buvo atsisakyta privalomo
minimalaus vezamo kroviniy kiekio nurodymo kaip esminés salygos sudaryti vezimo
organizavimo sutartj. Si sgvoka buvo pakeista ,,konkretaus krovinio kiekio“ nurodymu,
motyvuojant, kad pervezimy jary transportu praktikoje vezimo organizavimo sutar-
tyse yra nurodomas ne minimalus, o konkretus krovinio kiekis.'? Tik atitikus apibre-
zime nustatytus kriterijus, sutarties $alims buty suteikta laisvé susitarti dél tarpusavio
pareigy ir atsakomybés dydzio, vezimo organizavimo sutartyje aiSkiai nurodant, kad
nukrypstama nuo Konvencijos nuostaty. Roterdamo taisykliy darbo grupé, suprasdama
praktine $iy sutarciy teikiama nauda, 16 sesijos metu apibrézima detalizavo nurodyda-
ma, kad vezimo organizavimo sutartis yra sutartis dél konkretaus krovinio kiekio veZimo
keliomis partijomis per sutartg laikotarpj. Kiekis konkreciai gali buiti apibiidinamas kaip
mazas, didelis ar nurodant tam tikrg dydj'®. Prancuzijos ir Australijos delegacijy atstovai
su tokiu sgvokos apibrézimu nesutiko ir sialé vezamy kroviniy kiekj pagal vezimo or-
ganizavimo sutartis i$reik$ti konkreciais skaic¢iais arba jvesti savoka ,,svarbus kiekis®, o
sutarties vykdymo laikotarpis neturéty buti trumpesnis nei 1 metai'**. Minétos $alys pa-
sitilyma teiké nuogastaudamos, kad praktikoje pasitaikys piktnaudziavimy sudarant ve-
Zimo organizavimo sutartis, pvz., dél dviejy konteineriy vezimo per metus, tokiu badu
siekiant nukrypti nuo imperatyvaus Konvencijos rézimo. Roterdamo taisykliy rengéjai
aktyviai dalyvavo diskusijose dél Prancazijos ir Australijos pasitlymy detalizuoti $iy
sutar¢iy apibrézima pagristumo. Buvo prieita prie i§vados, kad jtvirtinus salyga, kad su-
tarties trukmé negali bati trumpesné nei vieneri metai — sezoniniai vezimai: velykiniy,
kalédiniy, atskiry derliaus prekiy vezimai, trunkantys 2-3 ménesius per metus, negaléty
buti vykdomi pagal vezimo organizavimo sutartis. Todél savokos ribojimas 1 mety laiko
tarpu UNCITRAL darbo grupés buvo atmestas, kaip neapimantis visy pervezimy jiry
transportu dalyviy rinkos poreikiy. Diskusijos dél sgvokos ,svarbus kiekis“ interpre-
tavimo privedé prie i$vados, kad vienai jmonei tam tikras kiekis gali bati ,svarbus®,

1 UNCITRAL Working Group III. Report of Working Group III (Transport Law) on the work of
its fifteenth session New York, 18-28 April 2005 [interaktyvus]. 4-15 July 2005, prg. 52 [ziaréta
2012-09-10] <http://daccess-dds-ny.un.org/doc/UNDOC/GEN/V05/843/75/PDF/V0584375.
pdf?OpenElement>

12 Ibid., prg. 55.

19 UNCITRAL Working Group III. Transport Law.Draft convention on the carriage of goods [wholly or
partly] [by sea] [interaktyvus]. 28 November - 9 December 2005. Art.1.b. [Zitiréta 2012-09-10] <http://
daccess-dds-ny.un.org/doc/UNDOC/LTD/V05/870/82/PDF/V0587082.pdf?OpenElement>

1ot UNCITRAL Working Group III. Transport Law: Preparation of a draft convention on the carriage of
goods [wholly or partly] [by sea] Joint proposal by Australia and France concerning volume contracts.
[interaktyvus]. 16-27 April 2007, prg. 12. [ziaréta 2012-09-10] <http://daccess-dds-ny.un.org/doc/
UNDOC/LTD/V07/815/96/PDF/V0781596.pdf?OpenElement>
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kitai - tas pats kiekis gali bati menkas. Todél iskilo akivaizdi skirtingo Roterdamo tai-
sykliy interpretavimo grésmé tarp valstybiy nariy teismy ateityje, kas tiesiogiai uzkirsty
kelig pagrindiniam konvencijos tikslui — unifikuoti teisines normas vezant krovinius
tarptautiniu jary transportu. 2008 metais Australijos delegacija sitilé i$ viso nejtraukti
vezimo organizavimo sutar¢iy j konvencijos reguliavimo sferg, o jei to padaryti nejma-
noma, ji dar karta pateiké darbo grupei svarstyti naujg vezimo organizavimo sutaréiy
apibrézima: veZimo organizavimo sutartis - tai sutartis, kuria nustatomas ne maZesnis
nei 500 konteineriy (kiekis gali buti iSreikstas ir tonomis) kroviniy veZimas penkiomis
partijomis arba per laiko tarpg, netrumpesnj nei 1 metai'®. Teisiniu pozifriu vertinant
tokj Australijos delegacijos sitilyma jmoné, vezanti 450 konteineriy per metus, negaléty
sudaryti vezimo organizavimo sutarties, o ekonominiu poziariu salygoty diskriminaci-
ja tarp rinkos dalyviy. Pastarasis Australijos vezimo organizavimo sutarciy apibrézimo
siilymas nesulaukeé reikiamo pritarimo ir dél to nebuvo priimtas.

Roterdamo taisykliy galutiniame tekste vezimo organizavimo sutarciy apibrézimas
liko tas pats, kuris buvo pasialytas 16 darbo grupés susitikimo metu Suomijos delega-
cijos: vezimo organizavimo sutartis — tai veZimo sutartis, kuria nustatomas konkretaus
kroviniy kiekio veZimas keliomis partijomis per sutartq laikotarpj. Kiekis konkreciai gali
bati apibudinamas kaip mazas, didelis ar nurodant tam tikrg dydj. Praktisku ir objekty-
viai pateisinamu Konvencijos rengéjy sprendimu laikome vezimo organizavimo sutartis
priskirti vezimo sutartims. Negalime nepaminéti ir Kinijos valstybés delegacijos indélio
jteisinant vezimo organizavimo sutartis Roterdamo taisyklése. Kinijos delegacija pritaré
batinybei jteisinti veZimo organizavimo sutartis tarptautiniu lygmeniu, taciau taip pat
sialé riboti sutarties laisve $iais iS§imtinais atvejais: vezéjui neleisti sumazinti atsakomy-
bés, vykdant pareigg uztikrinti ir priziaréti, kad laivas baty tinkamas plaukioti, neleisti
nukrypti nuo kurso bei neleisti vezéjui riboti atsakomybés tais atvejais, kuomet zala kilo
dél vezéjo kaltés jam i§ anksto Zinant apie tokios Zalos kilimo tikimybe'c.

Ivertine aktyvias valstybiy, dalyvavusiy UNCITRAL darbo grupéje, diskusijas, ma-
tome, kad galutinis veZimo organizavimo sutarties apibrézimas, jtvirtintas Roterdamo
taisykliy 2 straipsnyje'®’, yra kompromiso tarp Konvencijos rengéjy rezultatas. Iki tol
né viena tarptautiné jary transporto konvencija néra leidusi sutarties $alims abipusiu

1% Australija deryby dél vezimo organizavimo sutar¢iy apibrézimo formulavimo metu laikési

pozicijos, kad sutarties $alims, norint nukrypti nuo imperatyvaus teisinio rézimo, reikéty susitarti
deél protingo kiekio pervezimo, todél Sios Salies atstovai ,,protinga“ kiekj apibrézé 500 konteineriy.
Tokig pozicija Australija grindé argumentais, kad vezimo organizavimy sutaréiy savoka,
neapibrézus konkretaus kroviniy kiekio, yra per plati ir ateityje salygos didziaja dalj kroviniy
vezimy pagal Sias sutartis, siekiant iSvengti imperatyvaus rézimo. UNCITRAL Working group
II1. Draft convention on contracts for the international carriage of goods wholly or partly by sea.
Compilation of comments by Governments and intergovernmental organizations [interaktyvus].
16 June - 3 July 2008 [ziaréta 2012-09-10] <http://daccess-dds-ny.un.org/doc/UNDOC/GEN/
V08/527/86/PDF/V0852786.pdf?OpenElement>

1% UNCITRAL Working Group III. Transport Law: Preparation of a draft instrument on the carriage of
goods [wholly or partly] [by sea]. Proposal by China, supra note 153, art. A.

7 Vezimo organizavimo sutartis — vezimo sutartis, kuria nustatomas konkretaus kroviniy kiekio
vezimas keliomis partijomis per sutartg laikotarpj. Kiekis konkreciai gali buti apibadinamas kaip
mazas, didelis ar nurodant tam tikrg dydj.
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susitarimu nukrypti nuo imperatyviy vezéjo pareigy'®®. Didziausias indélis jteisinant ve-
zimo organizavimo sutartis tarptautinéje konvencijoje yra priskirtinas JAV delegacijai
ne tik dél $ios $alies patirties, taikant paslaugy sutartis'®, bet ir dél kategoriskos pozicijos
bet kokiomis priemonémis jteisinti sutarties laisvés principa motyvuojant, kad, priesin-
gu atveju, JAV neratifikuos Roterdamo taisykliy i§ viso.”* UNCITRAL, prisimindama
Hamburgo taisykliy fiasko, kuomet didziosios laivybos $alys atsisaké ratifikuoti $ias
taisykles, suprato, kad JAV aktyvus dalyvavimas Konvencijos rengimo darbuose yra pa-
kankamas pagrindas manyti, kad $i $alis ratifikuos Roterdamo taisykles, o jos pavyzdziu
paseks dauguma jiriniy valstybiy, kas nutiko Hagos taisykliy atveju.

Apibendrinant $ig disertacijos dalj norétysi pritarti mokslininkés Sales Pallarés nuo-
monei, kad sutarties laisvés ir vezimo organizavimo sutar¢iy jtvirtinimas tarptautinéje
konvencijoje yra laikytinas tarptautinés prekybos evoliucija, ne revoliucija'”’, kaip verslo
poreikio $ias sutartis jteisinti tarptautiniu lygmeniu, siekio unifikuoti tarptautine jary
teise jtraukiant vezimo organizavimo sutartis j Konvencijos reguliavimo sferg bei kom-
promiso tarp jvairiy valstybiy'”? - tiek atstovaujanciy siuntéjy, tiek vezéjy interesams,
rezultatas.

Vezimo organizavimo sutarc¢iy aktualuma praktikoje jrodé ir aktyvus, ypa¢ didziy-
juy pasaulio prekybos atstoviy - JAV, Kinijos, dalyvavimas UNCITRAL darbo grupése
sprendziant ne tik sgvokos, bet ir teisinio reguliavimo klausimus. Galutinis vezimo
organizavimo sutarc¢iy apibrézimas, apibudinantis vezimo organizavimo sutartis kaip
vezimo sutartis, kurioms nustatomas konkretaus kroviniy kiekio vezimas keliomis
partijomis per sutarta laikotarpj labiausiai atspindi $ios sutarties esme. Sutarties laisvé,
isigaliojus Roterdamo taisykléms, bus leidziama ir linijinéje laivyboje sudarant vezimo
organizavimo sutartis, nes Siandien sutarties laisvé galioja tik vezant krovinius pagal
frachtavimo sutartis'”>.

168 Tllescas, R. L'Espagne ratifie les régles de Rotterdam: ce qui change au niveau du droit du transport

international suite a ces régles. Droit maritime frangais (DMF).2011, 728: 693.

19 Svarbu, kad JAV paslaugy sutartims yra taikomas sutarties laisvés principas laisvai susitarti dél

frachto dydzio, taciau Sioms sutartims yra taikomas imperatyvus rézimas, jtvirtintas 1984 mety
Laivybos jstatyme, tai, Autorés nuomone, yra esminis skirtumas nuo vezimo organizavimo
sutarciy, jtvirtinty Roterdamo taisyklése, kuriy $alims yra suteikta teisé nukrypti nuo imperatyvaus
Konvencijos rézimo (zr. pla¢iau II disertacijos skyriy). Todél, kalbant apie Roterdamo taisykles,

klaidinga teigti, kad $ioms jsigaliojus JAV patirtis bus perkelta pasauliniu mastu. Aut.past.

170 Carlson, M.H., Texas international law journal, supra note 9, p. 273-274.

71 Sales Pallarés, L. A Brief approach to the Rotterdam Rules: Between Hope and Disappointment.
Journal of Maritime Law ¢ Commerce.2011, 42(3):459.

172 Atkreiptinas démesys, kad $iandien sunkiau nei bet kada anksciau tiksliai i$skirti Salis, kurios
atstovauja grynai siuntéjy/gavéjy arba tik vezéjy interesams. Laivas, plaukiojantis su tam tikros
salies véliava, gali ir nepriklausyti tos Salies piliec¢iui ar jmonei. Daugiau nei pusé Siuo metu
plaukiojanciy krovininiy laivy yra registruoti Panamos, Liberijos, Bahamy saly atviruosiuose
registruose. Todél ir grieztas $aliy skirstymas j krovinio, vezéjo interesus realiai neturi prasmés. Zr.
daugiau Mukherjee, P.K.; Basu Bal, A. Journal of Maritime Law & Commerce, supra note 55, p. 581.

17 The Rotterdam rules — A general overview. Uniform Law Review. 2009, 1/2:320.
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2.2 Vezimo organizavimo sutarties teisiné prigimtis

I§ pirmoje $io skyriaus dalyje pateikto vezimo organizavimo sutarties apibrézimo
zinome, kad Roterdamo taisyklés reguliuoja tik linijiniais vezimais vezamus krovinius
pagal vezimo organizavimo sutartis (i$skyrus kelias iSimtis, numatytas 6 straipsnio 2
dalyje, kuomet konvencija taikoma frachtavimo sutartims). Taciau XXI amziuje kro-
viniy vezimo praktikoje egzistuoja skirtingos, bet kartu tarpusavyje panasios j vezimo
organizavimo sutartis, sutartys- tai veZimo organizavimo sutartys, vezant krovinius ne-
linjjiniu transportu, ypac reisinio ¢arterio, nuosekliems reisams atlikti sutartis (2.2.1.),
vezimo organizavimo sutartys nelinijiniuose vezimuose (trampiné laivyba) (2.2.2.), pas-
laugy sutartys JAV (2.2.3.), ekspedijavimo sutartys (2.2.4.). Siandien teisés doktrinoje
traksta konceptualaus poziiirio j vezimo organizavimo sutartis, todél siekdami atskleisti
tikraja vezimo organizavimo sutarciy teising prigimtj ir pateisinti jy egzistavimo prak-
tikoje paskirtj jas lyginsime su minétomis, i§ pirmo zvilgsnio, panasiomis sutartimis.

2.2.1.  Vezimo organizavimo ir reisinio ¢arterio nuosekliems reisams atlikti
sutarciy teisinis rysys

Vezimo organizavimo sutartys, jtvirtintos Roterdamo taisykliy, gali bati sudaromos
tik vezant krovinius linijiniu transportu. Remiantis Roterdamo taisykliy 6 straipsnio 1
dalies a ir b punktais $i Konvencija netaikoma tokioms nelinijinio vezimo sutartims kaip
uzsakomojo vezimo ir kitoms sutartims dél laivo ar bet kurios jame esancios patalpos
naudojimo. Todél kroviniy veZimui nelinijiniais marsrutais yra sudaromos frachtavimo
sutartys. Taciau Reisinio ¢arterio sutartis, kurios tikslas - atlikti kelis nuoseklius reisus,
kai frachtuojamas ne visas, o dalis laivo (angl. consecutive space charter), egzistuoja ir
linjjinivose vezimuose'™, kas ja daro panasia j vezimo organizavimo sutartj. Dél $ios
priezasties vezimo organizavimo ir reisinio ¢arterio nuosekliems reisams atlikti sutarciy
atskyrimas yra aktualus ne tik teoriniu, bet ir praktiniu pozitriu.

Minéty sutarciy teising charakteristika Autoré atskleis lygindama 8iy sutarciy pana-
$umus ir skirtumus.

7 UNCITRALWorking Group III. Report of Working Group III (Transport Law) on the work of its
nineteenth session (New York, 16-27 April 2007) [interaktyvus]. 25June-12 July 2007, prg.20 [Zitréta
2012-09-16] <  http://daccess-dds-ny.un.org/doc/UNDOC/GEN/V07/837/76/PDF/V0783776.
pdf?OpenElement>
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Autoreé isskyré Siuos panasumus:

Lentelé Nr. 1. Vezimo organizavimo ir reisinio ¢arterio nuosekliems reisams atlikti sutaréiy
panasumai.

Vezimo organizavimo sutartys
Sutarciy risys Konsensualiné (laikoma sudaryta
nuo susitarimo momento), dvisalé,
atlygintiné, sudaryta abipusémis
derybomis, testinio vykdymo.

Reisinio carterio nuosekliems
reisams atlikti sutartys

Konsensualiné (laikoma sudaryta
nuo susitarimo momento), dvisalé,
atlygintiné, sudaryta abipusémis
derybomis, testinio vykdymo.

Sutarties dalykas Dazniausiai plataus ir tarpinio varto-

jimo prekes.

Kroviniai, kuriuos galima vezti kon-
teineriuose'”.

Sutarties laisvés
apimtis

Krovinio siuntéjas ir vezéjas gali
deryby budu susitarti dél abipusiy
teisiy, pareigy ir atsakomybeés dydzio
(i$skyrus Roterdamo taisyklése numa-
tytus atvejus, kuomet sutarties laisve
draudziama, zr. IIT skyriy).

Krovinio siuntéjas ir vezéjas gali dery-
by budu susitarti dél abipusiy teisiy,
pareigy ir atsakomybeés dydzio.

Istyrusi vezimo organizavimo ir reisinio ¢arterio nuosekliems reisams atlikti sutar-
¢iy panasumus, $iy sutarciy teisine charakteristika Autoré papildo identifikuodama to-

kius pagrindinius skirtumus:

Lentelé Nr. 2. VeZzimo organizavimo ir reisinio ¢arterio nuosekliems reisams atlikti sutarciy

skirtumai. 17¢ 177

VezZimo organizavimo sutartys
Nl g1 s Kroviniy vezimo paslaugos, skirtos
vezti sutartg kroviniy kiekj keliomis
partijomis per sutartg laikotarpj
linijiniais veZimais.

Reisinio Carterio nuosekliems
reisams atlikti sutartys

Laivo dalies pateikimo (nuomos)
paslaugos siekiant pervezti krovinj
konkrediais reisais, nelinijiniais, ta-
¢iau praktikoje pasitaiko ir linijiniais,
i§ anksto Zinomais marsrutais ir laiko
intervalais'”. Reisai yra vykdomi
vienas po kito tol, kol bus perveztas
sutartas krovinys arba sueis tam
tikras laikas'”’.

175

Praktikoje dazniausiai pasitaikanti reisinio carterio sutartis nuosekliems vezimams atlikti yra

tipiné BIMCO Slothire sutartis. The Baltic and International Maritime Council (BIMCO) Standard
Slot Charter Party. Explanatory notes to Slothire. [interaktyvus]. [Ziaréta 2012-09-16] <https://www.
bimco.org/en/Chartering/Documents/Container/SLOTHIRE/Explanatory_Notes_SLOTHIRE.

aspx>
176

177
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Vezimo organizavimo sutartys

Taikytina teisé

Jei vezimo organizavimo sutartyse
néra nukrypstanciy nuo impera-
tyvaus rézimo nuostaty, tokioms
sutartims Roterdamo taisyklés bus
taikomos visa apimtimi.

Reisinio arterio nuosekliems
reisams atlikti sutartys

Frachtavimo sutarys yra reguliuo-
jamos nacionaliniy teisiy normuy,

deél kuriy $alys susitaré. Roterdamo
taisyklés, remiantis 6 straipsnio 1 da-
limi, $ioms sutartims taikomos nebus,
nebent sutarties $alys jas pasirinks
Paramount islygos budu.

Sutarties Salys,
pagrindinés jy
pareigos

Vezéjas - fizinis ar juridinis asmuo,
turintis atitinkamga licencija teikti
kroviniy vezimo jury transportu
paslaugas, kuris sutartais laiko inter-
valais jsipareigoja pateikti transpor-
to priemone konkrec¢iam siuntéjo
krovinio kiekio vezimui, nugabenti

Laivo valdytojas — savininkas ar
kitas asmuo, kuris teisétai naudojasi
laivu. Reisinio ¢arterio atveju laivo
valdytojas jsipareigoja atlikti vieng
po kito vykstancius sutartus reisus,
krovinius, patalpintus j frachtuotojui
suteiktas patalpas, pristatydamas j

krovinj j paskirties vietg ir i$duoti jj
turin¢iam teise gauti asmeniui.
Siuntéjas - fizinis ar juridinis asmuo
(ju grupé). Siuntéjo esminés pareigos
yra vezéjui teikti informacijg, nuro-
dymus ir dokumentus, konkrecios
pareigos vezant pavojingus krovinius,
pareiga sumokéti uz vezimg ir laiku
perduoti vezéjui sutartg krovinio
kiekj.

paskirties uostus'”® ir juos i§duodamas
turin¢iam teise gauti asmeniui.
Frachtuotojas - fizinis ar juridinis as-
muo, kuris su laivo valdytoju sudaro
reisinio ¢arterio nuosekliems reisams
atlikti sutartj dél krovinio vezimo.
Frachtuotojo esminés pareigos yra lai-
ku pristatyti laivo valdytojui krovinj,
kurio kiekis apibréztas carteryje, ir
sumokeéti frachta.

Atlikus lyginamaja reisinio ¢arterio nuosekliems vezimams atlikti ir vezimo orga-
nizavimo sutar¢iy analize darytina i$vada, kad daugiau yra panasumy nei skirtumy.
Taciau butent skirtumai nulems, kurig sutartj praktikoje siuntéjui ekonomiskai nau-
dingiau sudaryti. Reisinio ¢arterio nuosekliems reisams atlikti sutartys yra sudaromos,
kai reisy skaicius per tam tikrg laikotarpj arba konkretus laikotarpis, dél kurio susitarta
su laivo valdytoju naudotis laivu (i$ anksto néra zinoma, kiek konkreciai reisy pavyks
igyvendinti), yra esminé sutarties salyga siekiant, kad laivas nuolat vezty krovinius kur-
suodamas tarp pakrovimo ir iskrovimo uosty. Sios sutartys yra naudojamos, kai pvz.
karinis JAV laivynas frachtuoja komercinius laivus konkre¢iam kroviniui pervezti ir kai
laiko elementas yra itin svarbus, pvz., karinéms pajégoms traukiantis i§ Irako. Tuo tarpu
vezimo organizavimo sutartyse laiko faktorius yra jtvirtinamas atskirai nuo kelionés
elemento. Cia siuntéjas ir vezéjas sutaria vezti konkrety kroviniy kiekj ne vienas po kito
einandiais reisais, o tam tikrais laiko intervalais (kas savaite, kas ménesj ir pan.).

Vezimo organizavimo sutarciy nelinijiniuose veZimuose (trampiné laivyba)
ir vezimo organizavimo sutarciy linijiniuose veZimuose teisinis rysys

2.2.2.

Pastaraisiais metais vezimo organizavimo sutartys yra populiarios vezant krovi-
nius nelinijiniais marsrutais, ypa¢ pagal FOB salygas, kuomet pagal ilgalaikes prekiy

178 Gineitis, A., Krovinio vezimo jiira sutartinéms prievoléms taikytina teisé,supra note 32, p.33-34.
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pirkimo - pardavimo sutartis pirkéjai nori buti tikri, kad ateityje isliks galimybé vezti
krovinius tokiu pajégumu, kuriuo i§ anksto susitaré su vezéju, taip pat uzsitikrina, kad
frachto mokestis nedidés'””. Tarp vezimo organizavimo sutaréiy trampinéje laivyboje
labiausiai yra paplitusios tipinés BIMCO Volcoa™, Gencoa™' ir Intercoa '* sutartys.

Autoré, i$analizavusi vezimo organizavimo linijinéje ir trampinéje laivyboje (angl.
Contracts of affreightment, COA) sutartis, nustaté §iuos pana$umus:

Lentelé Nr. 3. Vezimo organizavimo linijiniuose veZimuose ir trampinéje laivyboje sutarciy

panasumai

Vezimo organizavimo sutartys
linijinéje laivyboje
Sutarciy risys Konsensualiné (laikoma sudaryta
nuo susitarimo momento), dvisale,
atlygintiné, sudaryta abipusémis
derybomis, testinio vykdymo.

Vezimo organizavimo sutartys
trampinéje laivyboje

Konsensualiné (laikoma sudaryta
nuo susitarimo momento), dvisale,
atlygintiné, sudaryta abipusémis
derybomis, testinio vykdymo.

Sutarties laisvés
apimtis

Krovinio siuntéjas ir vezéjas gali
deryby budu susitarti dél abipusiy
teisiy, pareigy ir atsakomybeés dydzio
(i$skyrus Roterdamo taisyklése
numatytus atvejus, kuomet sutarties
laisve draudziama, zr. III disertacijos
skyriy).

Krovinio siuntéjas ir vezéjas gali dery-
by budu susitarti dél abipusiy teisiy,
pareigy ir atsakomybeés dydzio. At-
kreiptinas démesys, kad nelinijiniuose
vezimuose sudaromos vezimo orga-
nizavimo sutartys turi tiek reisinio
Carterio, tiek ir laiko ¢arterio bruozy.

Tarp vezimo organizavimo sutarciy
trampinéje laivyboje labiausiai yra
paplitusios tipinés BIMCO sutartys.

17 UNCITRAL Working Group III (Transport Law). Transport Law: Preparation of a draft convention
on the carriage of goods [wholly or partly] [by sea]. Volume Contracts: Document presented for the
information of the Working Group by the Comité Maritime International [interaktyvus]. 3-13 April
2006, prg. 4 [zitréta 2012-09-05] <http://daccess-dds-ny.un.org/doc/UNDOC/LTD/V06/511/99/
PDF/V0651199.pdf?OpenElement>

180 VOLCOA yra tipiné BIMCO paruosta sutartis, skirta vezti birius sausus krovinius. Zr. sutartj:
The Baltic and International Maritime Council Standard volume contract of affreightment for
the transportation of bulk dry cargoes. Code name VOLCOA. [interaktyvus].[Ziaréta 2012-09-17]
<https://www.bimco.org/en/Chartering/Documents/Contracts_of_Afreightment/Withdrawn_
Forms/~/media/Chartering/Document_Sampleof s/ Withdrawn/Sample_Copy_VOLCOA.ashx>.

181 GENCOA pakeité VOLCOA sutartj, skirta vezti visy rasiy sausiems kroviniams. BIMCO Standard
Contract of Affreightment for the Transportation of Bulk Dry Cargoes, Code Name: GENCOA.
[interaktyvus].[ziGréta 2012-09-17].<https://www.bimco.org/en/Chartering/Documents/
Contracts_of_Afreightment/~/media/Chartering/Document_Samples/Sundry_Other_Forms/
Sample_Copy_GENCOA.ashx>

182 INTERCOA tipiné BIMCO frachtavimo sutartis, skirta naftos produkty pervezimui. [interaktyvus]
[zitréta 2012-09-17] <https://www.bimco.org/en/Chartering/Documents/Contracts_of_
Afreightment/~/media/Chartering/Document_Samples/Sundry_Other_Forms/Sample_Copy_
INTERCOAS80.ashx>
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Autoré identifikavo $iuos nagrinéjamy sutarciy teisinés charakteristikos skirtumus:

Lentelé Nr. 4. Vezimo organizavimo linijiniuose vezimuose ir trampinéje laivyboje sutarciy
skirtumai

Sutarties objektas

Sutarties dalykas

VeZimo organizavimo sutartys
linijinéje laivyboje
Kroviniy vezimo paslaugos, skirtos
vezti sutartg kroviniy kiekj keliomis
partijomis per sutartg laikotarpj
linijiniais vezimais.

VeZimo organizavimo sutartys
trampinéje laivyboje

Kroviniy vezimo paslaugos tram-
piniais laivais kiekvienu konkreciu
atveju vykdant nustatyty krypciy
reisus.

Dazniausiai vezamos plataus ir tar-
pinio vartojimo prekes, automobiliai,
kita technika'®.

Dazniausiai tokia laivybos for-
ma naudojama, kai reikia gabenti
masinius krovinius, kuriais visiskai

pakraunamas visas laivas ar atskira jo
patalpa'®*. Masiniai kroviniai, gabena-
mi nelinijiniais veZimais, dazniausiai
buna anglis, gradai, mediena, rada,
traSos, gelezis ir pan., dazniausiai
skirti pramoniniam naudojimui.

Taikytina teisé'®

Sutarties Salys,
pagrindinés Saliy

186

pareigos

Nepaisydama klaidinanciai pana$aus veZimo organizavimo linijiniuose veZimuo-
se ir trampinéje laivyboje egzistuojanciy sutar¢iy pavadinimo, analizé atskleidé svar-
biausius nagrinéty sutarciy skirtumus, kurie atspindi skirtinga $iy sutarciy egzistavimo
tarptautinéje kroviniy vezimo praktikoje paskirtj. Vezimo organizavimo sutartys tram-
pinéje laivyboje paprastai yra sudaromos vezti vienos rasies kroviniams, dideliais atstu-
mais, dazniausiai ne trumpesniam nei vieny mety terminui. Kaip teigia pati BIMCO",
vezimo organizavimo trampinéje laivyboje sutartys yra skirtos vezti dideliems kroviniy
kiekiams per sutartg laiko tarpg (iSreikstg kalendorine data ar reisy skai¢iumi), $iy sutar-
¢iy pagalba Salys jgauna lankstumo laisvai susitarti dél konkretaus laiko ir laivo, kuriuo
bus atliekamas kiekvienas vezimas. Galima daryti iSvada, kad esminis skirtumas, nule-
miantis, kurig sutartj kroviniy veZimui pasirinkti, yra sutarties dalykas.

185 World Shipping Council Report. Valuation of the Liner Shipping Industry.2009, p. 5. [interaktyvus].
[zitréta 2012-12-22].< http://www.worldshipping.org/pdf/Liner_Industry_Valuation_Study.pdf>

184 Gineitis A., Krovinio veZimo jiira sutartinéms prievoléms taikytina teisé, supra note 32, p.19.

185 7r. Lentele Nr.2.

18 Ibid.

187 BIMCO Standard Contract of Affreightment for the Transportation of Bulk Dry Cargoes, Code Name:
GENCOA .[interaktyvus].[ziaréta 2012-12-08] <https://www.bimco.org/Chartering/Documents/
Contracts_of_Afreightment/GENCOA.aspx>.
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2.2.3. Paslaugy sutarciy JAV ir veZimo organizavimo sutarciy teisinis rysys
Minéjome, kad JAV delegacija jtakojo vezimo organizavimo sutarciy jtraukimg j
Roterdamo taisykliy reguliavimo sritj ir aktyviai dalyvavo Konvencijos rengimo dar-
buose, ypac susijusiuose su vezZimo organizavimo sutartimis. Prasminga i$siaiskinti, ar
paslaugy sutartys, kurios egzistuoja daugiau nei 3 desimtmecius JAV, de facto yra iden-
tiskos vezimo organizavimo sutartims. Sios darbo dalies tikslas yra igryninti esminius
skirtumus tarp paslaugy sutarciy, galiojanciy JAV, ir vezimo organizavimo sutarciy,

jtvirtinty Roterdamo taisyklése.
Autoré i$skiria §iuos panasumus:

Lentelé Nr. 5. Vezimo organizavimo ir paslaugy sutarciy JAV panasumai

VeZimo organizavimo sutartys

Sutarciy riusys Konsensualiné (laikoma sudaryta
nuo susitarimo momento), dvisaleé,
atlygintiné, sudaryta abipusémis

derybomis, testinio vykdymo.

Paslaugy sutartys JAV

Konsensualiné (laikoma sudaryta
nuo susitarimo momento), dvisale,
atlygintiné, sudaryta abipusémis
derybomis, testinio vykdymo.

Sutarties objektas
(is dalies panasus)

Kroviniy vezimo paslaugos, skirtos
vezti sutarty kroviniy kiekj keliomis
partijomis per sutarta laikotarpj liniji-
niais vezimais. Siekis — ,,nukrypti nuo
imperatyvaus Konvencijos réZimo*,
tuo paciu sutarties $alims susitarti dél
abipusiai palankiy vezimo salygy.

Kroviniy vezimo paslaugos, skirtos
vezti sutartg kroviniy kiekj keliomis
partijomis per sutarta laikotarpj
linijiniais vezimais. Paslaugy sutarties
atveju aiskiai yra i$reikstas siuntéjo
siekis gauti mazesnj frachto mokestj
mainais j lojaluma veZéjui.

Sutarties dalykas

Dazniausiai vezamos plataus ir tar-
pinio vartojimo prekeés, automobiliai,
kita technika.

Dazniausiai vezamos plataus ir tar-
pinio vartojimo prekeés, automobiliai,
kita technika.

56




Aptarus panasumus Autoré identifikavo $iuos vezimo organizavimo ir paslaugy su-

tar¢iy JAV skirtumus:

Lentelé Nr. 6. Vezimo organizavimo ir paslaugy sutar¢iy JAV skirtumai

VeZimo organizavimo sutartys

Taikytina teisé

Jei vezimo organizavimo sutartyse
néra nukrypstanc¢iy nuo impera-
tyvaus rézimo nuostaty, tokioms
sutartims Roterdamo taisyklés bus
taikomos visa apimtimi.

Paslaugy sutartys JAV

Taikomas imperatyvus COGSA
rézimas.

Todél sutarties Saliy pareigas ir
atsakomybe visais atvejais reguliuoja
imperatyvus rézimas.

Sutarties salys,
pagrindinés jy
pareigos

Vezéjas - fizinis ar juridinis asmuo,
turintis atitinkama licencija teikti
kroviniy vezimo jary transportu
paslaugas, kuris sutartais laiko inter-
valais jsipareigoja pateikti transpor-
to priemong konkrec¢iam siuntéjo
krovinio kiekio vezimui ir nugabenti
krovinj j paskirties vieta bei iSduoti jj
turinciam teise gauti asmeniui.
Siuntéjas - fizinis ar juridinis asmuo
(ju grupé). Siuntéjo esminés pareigos
yra vezéjui teikti informacija, nuro-
dymus ir dokumentus, konkrecios
pareigos vezant pavojingus krovinius,
pareiga sumoketi uz vezima ir laiku
perduoti vezéjui sutartg krovinio
kiekj.

Vezéjai'®s, vezéjy grupé, turintys ir
neturintys laivo, kuriuo vykdomi
vezimai operatoriai, linijinés konfe-
rencijos.

Vezéjas sutartais laiko intervalais
isipareigoja pateikti transporto prie-
moneg, konkre¢iam siuntéjo krovinio
kiekio vezimui ir nugabenti krovinj

i paskirties vietg bei i§duoti jj turin-
¢iam teise gauti asmeniui.

Siuntéjas fizinis ar juridinis asmuo
(ju grupé, asociacija), operatoriai, ne-
turintys savo laivo, kuriuo vykdomas
vezimas'®. Siuntéjo esminés pareigos
yra sumokéti uz vezimg ir laiku per-
duoti vezéjui sutarta krovinio kiekj.
Tiek frachtuotojas, tiek laivo valdy-
tojas dazniausiai turi pareigg laikytis
konfidencialumo'”’.

Sutarties laisvés
apimtis

Krovinio siuntéjas ir vezéjas gali
deryby budu susitarti dél abipusiy
teisiy, pareigy ir atsakomybeés dydzio
(isskyrus Roterdamo taisyklése numa-
tytus atvejus, kuomet sutarties laisve
draudziama, zr. IIT skyriy).

Sutarties laisveé reiskiasi susitariant
deél frachto dydzio ir vezamo krovinio
kiekio. Sutarties $aliy pareigos ir
atsakomybé uz sutarties nevykdyma
ar netinkama vykdyma, kuriuos
reguliuoja imperatyvus réZimas, néra
sutarties laisves dalykais''.

188

JAV vezimo operatoriai, besispecializuojantys vezti krovinius jaromis, bet neturintys laivo, kuriuo
vykdomas pervezimas (NVOCC- angl. Non vessel operating common carrier), gali sudaryti atskiras,
tik $iems operatoriams budingas, paslaugy sutartis, tuo tarpu vezéjai, turintys laiva, kuriuo
tiesiogiai vykdomas jiry pervezimas (VOCC- Vessel operating common carrier), sudaro paslaugy
sutartis. Nors teisiné $iy abiejy vezéjy padeétis yra vienoda - sutartys, kurias jie sudaro su siuntéjais
arba kitais operatoriais dél kroviniy vezimo, skiriasi. Aut.past.

1% Kroviniy vezimo operatoriai JAV neturintys savo laivo (NVOCC), privalo jgyti veiklos licencija,

turéti veiklos draudima. Zr daugiau apie paslaugy sutar¢iy $alis. Service contracts. [interaktyvus].
[zitréta 2012-09-05] <http://www.fmc.gov/questions/#378>

Ocean shipping reform act of 1998, sections 8(c)(3) ir (4). [interaktyvus]. [Ziaréta 2012-09-05]
<http://www.gpo.gov/fdsys/pkg/PLAW-105publ258/pdf/PLAW-105publ258.pdf>

Hou, W., La liberté contractuelle et droit des transports maritimes de marchandises I‘exemple du
contrat de volume soumis aux Régles de Rotterdam, supra note 61, p. 101.

190

191
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Nepaisant fakto, kad JAV delegacija daugiausiai prisidéjo prie vezimo organizavimo
sutar¢iy jtraukimo j Roterdamo taisykliy reguliavimo sfera, atliktas $iy sutar¢iy tyrimas
parodé, kad vezimo organizavimo sutartys, jtvirtintos Roterdamo taisyklése, stricto sen-
su néra tapacios paslaugy sutartims, galiojancioms JAV.

Atkreiptinas démesys, kad paslaugy sutarties Salys JAV neturi nei tikslo, nei teisés
nukrypti nuo imperatyvaus rézimo, kuris yra grindziamas Hagos taisykliy normomis.
Paslaugy sutarties sudarymo tikslas yra siuntéjams gauti mazesnj frachto mokestj, o ve-
zéjui uzsitikrinti laivy uzimtuma. Todél $aliy, sudaranciy paslaugy sutartis, pareigas ir
atsakomybe visais atvejais reguliuoja imperatyvus rézimas. Nei teorijoje, nei praktikoje
néra analizuojami galimybés vezéjui piktnaudziauti atvejai, sudarant paslaugy sutartis
JAV, nes tiek mazyjy, tiek didZiyjy siuntéjy interesai yra apsaugoti imperatyviomis jsta-
tymo normy. Tuo tarpu Roterdamo taisykliy taikymo veZimo organizavimo sutartims
atveju vezéjai, siilydami mazesnj frachto mokestj, mainais j sudaryta su siuntéju vezimo
organizavimo sutartj, teoriSkai galéty daryti ekonominj spaudima maziesiems ir nepa-
tyrusiems siuntéjams, nes Roterdamo taisyklése sutarties laisvé apima ir vezimo orga-
nizavimo sutarties $aliy atsakomybe, ir pareigas — $alims leidziama dél jy savarankiskai
susitarti'®?. Dél $iy priezas¢iy Konvencijoje buvo batina jtvirtinti nuostatas, apsaugan-
¢ias mazuosius siuntéjus nuo vezéjy savivalés sudarant vezimo organizavimo sutartis.

Reikia pasakyti, kad faktiskai jsigaliojus Roterdamo taisykléms, krovinio siuntéjai
JAV turés rinktis sudaryti paslaugy ar vezimo organizavimo sutartis - abiems joms tai-
koma sutarties laisvé derantis dél palankesnio frachto mokescio, ta¢iau sudare vezimo
organizavimo sutartis siuntéjai praras imperatyvaus rézimo apsaugg - dél Sios priezas-
ties, Autorés nuomone, turéty iSaugti krovinio draudimo kastai.

Inter alia skiriasi vezimo organizavimo ir paslaugy sutarciy $alys. Pastarosios su-
tartys yra sudaromos ne tarp ,tradiciniy“ vezimo sutarties $aliy: krovinio siuntéjo ir
vezéjo, bet tarp jungtiniy subjekty: operatoriy, turinciy ir neturinciy savo laivus, kuriais
tiesiogiai vykdomi pervezimai, vezéjy grupés, siuntéjy asociacijy. Kaip teisingai pastebi
mokslininkas Hou'?, praktika jungtiniams siuntéjy subjektams sudaryti paslaugy su-
tartis yra grindziama siekiu jgauti kuo didesnj ekonominj svorj ir derétis su vezéju(ais)
dél mazesnio frachto mokescio nei kiekvienam siuntéjui vezant krovinius atskirai.

2.2.4. Ekspedicijos ir veZimo organizavimo sutarciy teisinis rysys

Tiek sausumos, tiek jiry pervezimy versle pastebima tendencija vezéjams teikti kon-
soliduotas kompleksines paslaugas. Neretai dalj ar net visg vezima ekspeditorius dirba ir

192 Leisti vezimo organizavimo sutarties $alims nukrypti nuo imperatyvaus rézimo ir savarankiskai

susitarti dél abipusiy pareigy ir atsakomybés uz sutarties nevykdyma ar netinkamg vykdyma
apimties buvo JAV delegacijos sumanymas siekiant jtvirtinti kroviniy vezimo sutartyse dar didesn¢
sutarties laisve nei egzistuoja paslaugy sutartyse JAV. Zr. pla¢iau. Honka, H. United Nations
Convention on Contracts for the international Carriage of goods wholly or partly by sea. Scope
of application ans freedom of contract. CMI - Colloquium on the Rotterdam rules — Rotterdam
[interaktyvus]. September 21 2009, p. 10 [ziGréta 2012-12-12]< http://www.rotterdamrules2009.
com/cms/uploads/Def.%20tekst%20Hannu%20Honka.pdf>.

% Hou, W., La liberté contractuelle et droit des transports maritimes de marchandises l'exemple du
contrat de volume soumis aux Régles de Rotterdam, supra note 61, p. 99.
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kaip vezéjas. Todél teisininkui tampa nelengva uzduotis atskirti vezimo ir ekspedicijos,
o dar sunkiau - ekspedicijos ir veZimo organizavimo sutartis. Batent dél $ios priezasties
Autorei atrodo prasminga nustatyti ekspedicijos ir vezZimo organizavimo sutarciy teisinj
rysj.

Atlike lyginamaja vezimo organizavimo ir ekspedicijos sutarciy analize, identifika-
vome $iuos panasumus:

Lentelé Nr. 7. Vezimo organizavimo ir Kroviniy ekspedicijos sutarties panasumai

Vezimo organizavimo sutartys Kroviniy ekspedicijos sutartys

Konsensualiné (laikoma sudaryta
nuo to momento, kai ekspeditorius
patvirtina gauta uzsakyma), dvisale,
atlygintine, sudaryta abipusémis
derybomis, testinio vykdymo (jei
atliekami keli veiksmai).

Sutarciy risys Konsensualiné (laikoma sudaryta
nuo susitarimo momento), dvisale,
atlygintiné, sudaryta abipusémis
derybomis, testinio vykdymo.

Siekiant visapusiskai atskleisti lyginamy sutarciy teisine charakteristika, buvo nu-
statyti ir $ie vezZimo organizavimo ir kroviniy ekspedicijos sutar¢iy skirtumai:
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Lentelé Nr. 8.

Vezimo organizavimo sutartys

Sutarties
objektas

Kroviniy vezimo paslaugos, skirtos vezti
sutartg kroviniy kiekj keliomis partijomis
per sutartg laikotarpj linijiniais vezimais.

Vezimo organizavimo ir Kroviniy ekspedicijos sutar¢iy skirtumai

Kroviniy ekspedicijos sutartys
Ekspedicijos sutartyje numatyty paslau-
gu, susijusiy su krovinio vezimu teikimas
arba organizavimas'* Paslaugos teikia-
mos uzsakovo lésomis.

(LR CK 6.824).

Sutarties
dalykas

Dazniausiai vezamos plataus ir tarpinio
vartojimo prekés, automobiliai, kita
technika.

Bet kokio tipo kroviniy vezimo organiza-
vimo ir su tuo susijusiy veiksmy, numa-
tyty kroviniy ekspedijavimo sutartyje,
teikimas.

Taikytina
teisé

Jei vezimo organizavimo sutartyse néra
nukrypstanéiy nuo imperatyvaus rézimo
nuostaty, tokioms sutartims Roterdamo
taisyklés bus taikomos visa apimtimi.

Priklausomai nuo to, ar subjektas yra
laikomas ekspeditoriumi, ar vezéju, yra
svarbu nustatant sutarties $aliy teisinius
santykius reglamentuojancias teisés
normas.

Jei ekspeditorius atlieka iSimtinai organi-
zacinio pobudzio veiksmus, jam taikoma
nacionaliné teise'®.

Sutarties
Salys,
pagrindinés
pareigos

Vezéjas - fizinis ar juridinis asmuo, turin-
tis atitinkama licencijg vezti krovinius
jury transportu.

Siuntéjas - fizinis ar juridinis asmuo, per-
daves krovinj vezti jo nurodytam gavéjui.
Vezimo organizavimo sutartimi vezéjas
veza krovinj, savo vardu prisiimdamas
atsakomybe, sutartais laiko intervalais
jsipareigoja pateikti transporto priemone
konkreciam siuntéjo krovinio kiekio
vezimui, nugabenti krovinj j paskirties
vietg ir iSduoti jj turin¢iam teise gauti
asmeniui. Siuntéjo esmineés pareigos yra
vezéjui teikti informacija, nurodymus ir
dokumentus, konkrecios pareigos vezant
pavojingus krovinius, pareiga sumokéti
uz vezima ir laiku perduoti vezéjui sutartg
krovinio kiekj

Ekspeditorius - juridinis asmuo, sudares
kroviniy ekspedijavimo sutartj su uzsako-
vu.

Ekspeditoriaus pareigos yra savo ar
uzsakovo vardu, uzsakovo lésomis
gabenti krovinj ir atlikti su tuo susijusius
veiksmus.'*

Uzsakovas — bet kuris fizinis ar

juridinis asmuo. Pagrindinés uzsako-

vo pareigos yra pateikti ekspeditoriui
dokumentus ir bating informacijg, kad
ekspeditorius galéty tinkamai jvykdyti
savo prievoles, padengti ekspeditoriaus
turétas islaidas bei atsiskaityti uz suteik-
tas paslaugas.

194 Ekspeditorius teikia paslaugas, susijusias su kroviniy vezimu - organizuoti kroviniy vezima
ekspeditoriausar kliento pasirinktu transportu ir marsrutu, savo arba kliento vardu sudaryti vezimo
ir kitas sutartis, uztikrinti kroviniy i$siuntima, pakrovima ar iskrovima, gauti is atitinkamy jstaigy
krovinio eksportui ar importui reikalingus dokumentus, atlikti muitinés ir kitus formalumus,
tikrinti krovinio kiekj ir bikle, iskrauti ir pakrauti krovinius, sumokeéti rinkliavas, mokescius bei
kitas sumas, kurias privalo mokéti uzsakovas (uzsakovo klientas), saugoti, sandéliuoti krovinj bei
teikti kitas su kroviniy vezimu susijusias paslaugas. Ekspeditoriaus teikiamy paslaugy sarasas,
jtvirtintas CK, néra baigtinis - jo teikiamos paslaugos gali apimti ne tik veiksmy atlikima, tiesiogiai
susijusj su krovinio vezimu, bet ir finansines, konsultacines paslaugas. Aut.past.
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Vezimo organizavimo sutartys Kroviniy ekspedicijos sutartys

Sutarties Krovinio siuntéjas ir vezéjas gali deryby
laisvés budu susitarti dél abipusiy teisiy, par-
apimtis eigy ir atsakomybés dydzio (i§skyrus
Roterdamo taisyklése numatytus atvejus,
kuomet sutarties laisvé draudZiama, Zr.
III skyriy).

Ekspeditorius privalo veikti sutarties su
uzsakovu rémuose. Sutarties laisvés ap-
imtis priklauso nuo konkrecios sutarties
turinio.

Atlikus vezimo organizavimo ir ekspedicijos sutarciy lyginamaja analiz¢ galima da-
ryti iSvada, kad abi sutartys sudaro salygas XXI amziaus tarptautinés prekybos verslui
teikti j rinka orientuotas specializuotas paslaugas. Ta¢iau organizacinis $iy sutarciy po-
buadis reiskiasi skirtingai: vezimo organizavimo sutartimi yra sudaromos salygos atei-
ties vezimams vykdyti, o ekspedicijos sutartimi, be kroviniy vezimo ar vezimo paslaugy
organizavimo, yra atliekama daug kity papildomy paslaugy, kuriy sarasas, pateikiamas
teisés aktuose, néra baigtinis, skirtingai, nei krovinio vezéjo paslaugos, kuriy baigti-
nis sgrasas yra jtvirtintas Roterdamo taisykliy 13 straipsnyje. Kita vertus, jsigaliojus
Roterdamo taisykléms sutarties Salys galés susitarti, kad vezéjas atliks papildomas nei
nurodyta 13 straipsnyje paslaugas, pvz. pakavimo.

Turinio prasme ekspedicijos ir vezZimo organizavimo sutartis galétume lyginti su
réminémis sutartimis, kuriy pagrindu bus sudaromos jas jgyvendinancios sutartys.

% LR Prekybinés laivybos jstatyme néra nuostaty, reglamentuojanciy ekspeditoriaus veiklag
organizuojant kroviniy gabenima jara, taip pat néra apribojimy ekspeditoriui sudaryti kroviniy
gabenimo sutartj savo arba uzsakovo vardu. Hagos — Visbiu taisyklés taip pat nereglamentuoja
ekspeditoriaus teisinés padéties, todél Siandien $is klausimas paliktas spresti nacionalinei teisei.
Sis teisinis neaikumas keisis jsigaliojus Roterdamo taisykléms, kurios skirtingai nei $iuo metu
galiojancios tarptautinés konvencijos, reguliuos ir ekspeditoriy teisinius santykius. Ekspeditorius,
veikiantis kaip krovinio vezéjas, galés riboti savo atsakomybe uz krovinio praradimg, sugadinima
bei pavéluota pristatyma remiantis Roterdamo taisykliy 59 ir 21 straipsniy nuostatomis. Taciau tais
atvejais, kuomet ekspeditorius veiks kaip krovinio siuntéjas, jo teisiné padétis, jtvirtinta Roterdamo
taisyklése, pasunkeés keliais atvejais. Pirmiausiai dél 29 straipsnyje jtvirtintos imperatyvios krovinio
siuntéjo pareigos teikti vezéjui informacijg, nurodymus ir dokumentus, uz kuriy nepateikima
ar netinkamg pateikimg siuntéjas negalés riboti savo atsakomybés. Informacija, instrukcijos
ir dokumentai yra pagrjstai batini rapestingam krovinio pakrovimui ir gabenimui, jskaitant
ir atsargumo priemones, kuriy deréty imtis. Krovinio ekspeditorius, veikiantis kaip siuntéjas ir
sudares vezimo organizavimo sutartj, kilus Zalai galés pretenduoti tik j susitarta su vezéju zalos
atlyginimo dydj, kuris grei¢iausiai bus mazesnis, nei jtvirtintas imperatyviose dokumentuose. Aut.
past.Placiau zr. FIATA Position on the UN Convention on Contracts for the International Carriage of
Goods wholly or partly by Sea (the “Rotterdam Rules”).[interaktyvus].[ZiGréta 2012-05-12]. <http://
www.uncitral.org/pdf/english/texts/transport/rotterdam_rules/FIATApaper.pdf>

1% Ekspeditoriaus pareigos yra numatytos ekspedicijos sutartyje, tai pareiga organizuoti kroviniy
vezima, savo arba kliento vardu sudaryti vezimo sutartis su vezéjais. Tais atvejais, kai ekspeditorius
veikia ir kaip veZzéjas, jo atliekamy pareigy apimtis yra Zymiai didesné lyginant su vezéjo,
sudariusio vezimo organizavimo sutartj, kurio atliekamy pareigy sarasas, jtvirtintas Roterdamo
taisykliy 13 straipsnyje, yra baigtinis ir apima krovinio gavima, pakrovima, tvarkyma, sukrovima,
jis turi uztikrinti paslaugas, susijusias su krovinio vezimu, jo organizavimu, dél kuriy su uzsakovu
susitaré. Apie ekspeditoriy pareigas Zr. placiau FIATA Model Rules for Freight Forwarding Services.
[interaktyvus].  [ziGréta  2013-02-20].  <http://www.transportrecht.org/dokumente/FIATA _
ModelRules.pdf>
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Idomu pastebéti, kad ekspedicijos sutarties pagrindu gali bati sudaryta vezimo organi-
zavimo sutartis, kuri jgalinty atlikti konkrecius kroviniy vezimus.

Apibendrinant disertacijos dalj apie vezimo organizavimo sutarties teisine prigimtj,
kur buvo atlikta lyginamoji vezimo organizavimo ir panasiy civiliniy sutar¢iy analizeé,
darome i$vada, kad atskleidus esmines nagrinéjamy sutarciy savybes, praktikoje siunte-
jams bus paprasciau pasirinkti ta sutarties modelj, kuris geriausiai atitinka jy poreikius.
Tyrimas parodé, kad visos analizuotos sutartys priskirtinos toms pa¢ioms kroviniy ve-
zimg jgyvendinanciy sutaréiy rasims, taciau skiriasi atskiri sutar¢iy turinio elementai.
Atlikta analizé padéjo iSgryninti vezimo organizavimo sutarciy, jtvirtinty Roterdamo
taisyklése, egzistavimo pervezimy jury transportu rinkoje tikslg - sutarties laisvés prin-
cipo pagrindu leisti nukrypti nuo imperatyvaus teisinio reguliavimo ir sutarties $alims
savarankiskai susitarti dél pareigy ir atsakomybés dydzio vezant krovinius keliais reisais
linijiniu jiry transportu. Si savybé vezimo organizavimo sutartj i$skiria i$ visy nagriné-
ty sutarciy ir daro jg unikalia.

Reikia pasakyti, kad néra teisinio pagrindo teigti, kad vezimo organizavimo sutartis
yra tapati tradicinei, prisijungimo badu sudaromai veZzimo pagal konosamenta sutar-
¢iai, kurios sglygy krovinio siuntéjas negali pakeisti. Atlikta analizé parodé, kad vezimo
organizavimo sutarciy teisiné prigimtis ir egzistavimo jlry transporto rinkoje tikslas
atspindi modernios kroviniy vezimo sutarties specifika, kurios pagrindu taps praktikoje
jmanoma j kroviniy vezimo granding integruoti jary verslui sékmingai vykdyti batinas
papildomas paslaugas. Pastebéta, kad Roterdamo taisyklés yra taikomos ne tik vezant
krovinius jara, dar kroviniai gali bati vezami kitomis transporto rasimis'”’. Tai nulemia,
kad vezimo organizavimo sutartys, atliepdamos esamam ir basimam rinkos poreikiui
gabenti krovinius nuo dury iki dury, ateityje galés buti sudaromos ne tik kroviniy vezi-
mui jary transportu'®, bet ir multimodaliniams vezimams atlikti.

2.3 Vezimo organizavimo sutarciy veikimo mechanizmas

Prie§ tai buvusioje disertacijos dalyje iStyréme vezimo organizavimo ir panasiy
kroviniy vezimo sutar¢iy teising charakteristika, akcentuodami vezimo organizavimo
sutar¢iy individualumg.  Sioje darbo dalyje prasminga biity aptarti vezimo organiza-
vimo sutar¢iy veikimo mechanizma, budus, kuriais, jsigaliojus Roterdamo taisykléms,
tikétina, reiksis finansinis poveikis sutarties $alims, sudariusioms vezimo organizavimo
sutartj, bei atsakyti j klausima, ar visada vezimo organizavimo sutarties $alims pelninga
sudaryti vezimo organizavimo sutartj.

Pervezimy jury transportu praktikoje didieji siuntéjai, pvz., IKEA, gali sudaryti ve-
zimo organizavimo sutartj su bet kuriuo vezéju, pvz., Maersk line. Ta¢iau abejotina, ar
Maersk line tiesiogiai sudaryty vezimo organizavimo sutartj su mazos ekonominés ga-
lios siuntéju Z dél 3 vezimy po 1/2 konteinerio per metus ir pasitlyty frachto mokestj

17 Roterdamo taisykliy 1 straipsnis.
% Autorei néra zinomos §iuo metu egzistuojancios vezimo organizavimo sutartys, sudaromos
kroviniams vezti nuo dury iki dury.

62



tokj patj, kaip esamam klientui IKEA. Paprastai didieji vezéjai neveza daliniu krovi-
niy'”, todél masy hipotetinio veZimo siuntéjas Z turi kreiptis j transporto tarpininkus
X, kurie konsoliduoja krovinius iki pilny konteineriy*® ir tik tuomet veza. Savo ruoztu,
transporto tarpininkas®' X sudaro vezimo organizavimo sutartj su tikruoju vezéju dél,
pvz., 3000 konteineriy vezimo per metus. Siekdamas gauti geresnj frachto tarifg trans-
porto tarpininkas sutinka su vezéjo pasialytomis vezimo organizavimo sutarties saly-
gomis, leidzianc¢iomis nukrypti nuo imperatyvaus Roterdamo taisykliy rézimo. Taciau
transporto tarpininkas X neketina pats prisiimti atsakomybés dél sudarytos sutarties
su vezéju vykdymo. Todél jis sudaro kitg analogiska vezimo organizavimo sutartj su ti-
kruoju siuntéju arba su siuntéjy asociacija, arba su kitu transporto tarpininku Y, kurioje
numatytos tokios pacios nukrypstanéios nuo imperatyvaus rézimo nuostatos. Siuos tei-
ginius galétume iliustruoti praktiniais vezimy pavyzdziais.

1. Transporto tarpininkas X sudaro 3000 konteineriy per metus vezimo organiza-
vimo sutartj su vezéju Maersk Line dél kroviniy vezimo i§ Klaipédos i Singapura
linijiniu vezimu. Kad gauty tarpininkas X 200 EUR?*? uz konteinerj frachto mo-
kestj, jis sutinka su vezéjo sitlomomis nuostatomis, leidZzian¢iomis nukrypti nuo
imperatyvaus rézimo.

2. Tuomet tarpininkas X sudaro kroviniy vezimo organizavimo sutartj su tarpi-
ninku Y dél 1000 konteineriy vezimo tomis paciomis linijomis. Jei tarpininkas Y
dél tokio krovinio kiekio derétysi su Maersk Line, tiesiogiai jam buty pasialytas
250 EUR uz konteinerj mokestis, todél ekonomiskai naudingiau sudaryti sutartj
su tarpininku X ir perimti tas pacias nuostatas, leidZian¢ias nukrypti nuo im-
peratyvaus rézimo, kurios buvo jtvirtintos tarpininko X ir Maersk Line vezimo
organizavimo sutartyje.

3. Tarpininkas Y taip pat parduoda savo paslaugas, pvz., tikrajam siuntéjui, ku-
riam tiesiogiai kreipiantis j Maersk Line dél 3 konteineriy per metus vezimo buty
pasitlytas 290 EUR uz konteinerj frachto mokestis, tarpininkas X vezty uz 280
EUR frachto mokestj, o tarpininkas Y vezty tg patj krovinj, tomis paciomis li-
nijomis uz 265 EUR uz konteinerj. Nagrinéjamu atveju, mazajam siuntéjui eko-
nomiskai naudingiausia sudaryti vezimo organizavimo sutartj su tarpininku Y,

199 LCL - (angl. Less-than-container-load) jury transporte vartojama savoka skirta apibadinti kroviniy

kiekj, kuris nesudaro pilno jarinio konteinerio.
200 FCL - (angl. Full -container-load) pilni konteineriai.
Transporto tarpininkas X galéty bati kompleksiniy logistikos paslaugy teikéjas (angl. third- party
logistics provider, 3PL) - nepriklausomas verslo subjektas, kuris teikia integruotas paslaugas
verslui: vezimo, sandéliavimo, atsargy valdymo, komplektavimo, ekspedijavimo. Sie subjektai
taip pat specializuojasi ir derybose su vezéjais dél palankesniy frachto mokesc¢iy, pvz. FedEx, DHL
ar UPS. Butent dél pastarosios priezasties, jteisinus vezimo organizavimo sutartis, $iy jmoniy
paslaugomis aktyviai turéty pradéti naudotis dar daugiau mazo ir vidutinio ekonominio dydzio
kroviniy siuntéjy. Tokiai nuostatai pritaria ir mokslininkai Mukherjee bei Basu Bal, teigdami, kad
naudojimasis tre¢iyjy $aliy logistikos tiekéjy (3PL), ekspeditoriy ar siuntéjy asociacijy paslaugomis,
kuriy viena svarbiausiy funkcijy yra galimybé klientams ar asociacijos nariams pasitlyti geresnj
frachto mokestj, leis kroviniy siuntéjams susitelkti j pagrindinj savo verslg ir nesiblaskyti ieSkant
logistikos sprendimy. Zr. daugiau Mukherjee, P.X., Basu Bal, A. The Journal of International
Maritime Law, supra note 55, p. 358-359.
22 Vezimo kainos yra apytiksliai panasios j tikrgsias. Aut.past.
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taciau jis turés sutikti su nuostatomis, leidzianc¢iomis nukrypti nukrypti nuo im-
peratyvaus rézimo.

Siame hipotetiniame kroviniy vezimo modelyje veZimo organizavimo sutartis su
nukrypstanc¢iomis nuo imperatyvaus rézimo nuostatomis pereina tikrajam krovinio
siuntéjui. Pastebéta, kad praktikoje tarpininkas Y vezimo organizavimo sutartj gali
sudaryti su tikruoju siuntéju ne nuo Klaipédos iki Singapiro, o nuo Antverpeno iki
Singapuro uosto, taip pat ne tik nuo uosto iki uosto, bet ir iki dury, ta¢iau nukrypti nuo
imperatyvaus rézimo leidzian¢ios nuostatos, jtvirtintos pirminéje sutartyje, jis negali-
tos nuostatos turi islikti nepakitusios.

Pasitelkus §j kroviniy vezimo modelj Autorei pavyko jrodyti, kad tiek didiesiems,
tiek maziesiems siuntéjams (naudojantis siuntéjy asociacijy, transporto tarpininky pas-
laugomis) vertinant frachto mokesciy dydzius naudingiau yra sudaryti vezimo organi-
zavimo nei vezimo standartinémis sglygomis sutartj.

Analizés apie finansinj vezimo organizavimo sutarties poveikj i§samumui pasiekti
prasminga atsakyti j praktikoje aktualius kitus klausimus:

- ar visuomet finansiskai pelninga siuntéjui sudaryti vezimo organizavimo sutar-

ti? (A)

- kaip pasikeis vezéjy verslo kastai vezant krovinius pagal vezimo organizavimo
sutartis? (B)

A. Isigaliojus Roterdamo taisykléms ir siuntéjui sudarius vezimo organizavimo su-

tartj bei gavus mazesnj frachtg, krovinio draudikas grei¢iausiai padidins krovi-
nio draudimo jmokas, nes atsiras papildomy riziky, kurias siuntéjas prisiémé,
sudarydamas vezimo organizavimo sutartj. Draudikas kiekvieng vezimo orga-
nizavimo sutartj turés analizuoti atskirai, siekdamas jvertinti galimus draudimi-
nius jvykius ir atitinkamai nustatyti jmokos dydj. Pirmame disertacijos skyriuje
aptarta medziaga jrodé, kad Siandien vezimo organizavimo sutartims yra ne tie-
siogiai, o kiekvieno vezimo atskirai i§duoto konosamento pagrindu yra taikomas
imperatyvus Hagos — Visbiu arba Hamburgo taisykliy rézimas, todél krovinio
draudimo jmokos sudarant paprastas ar vezimo organizavimo sutartis nesiski-
ria. Atkreiptinas démesys, kad, jsigaliojus Roterdamo taisykléms, siuntéjas, su-
darydamas vezimo organizavimo sutartj, turi jvertinti, kad suderéjus mazesnj
frachto mokestj su vezéju, greic¢iausiai pakils krovinio draudimo jmoka. Esmé
ta, kad draudimo jmokai virsijant frachto mokescio ,lengvata“ siuntéjui tampa
ekonomiskai nenaudinga sudaryti vezimo organizavimo sutartj i$ viso.
Svarbu pastebéti, kad sudarydamas vezimo organizavimo sutartj krovinio siun-
téjas taip pat jsipareigoja pervezti konkrety minimaly kroviniy kiekj per sutarta
su vezéju laiko tarpa, nepavykus jvykdyti Sio reikalavimo, siuntéjas grei¢iausiai
turés mokeéti vezéjui baudg uz kiekvieng konteinerj, kurio siuntéjas neissiunte.
Todél praktikoje prie$ sudarant vezimo organizavimo sutartj ir prisiimant kon-
krecius jsipareigojimus, siuntéjai bus priversti jvertinti savo galimybes.

B. Krovinio vezéjui Roterdamo taisyklés suteikia teise dalies pareigy vykdyma per-
leisti kitoms sutarties Salims, ypa¢ krovinio siuntéjui, todél vezéjo atsakomybés
draudimo jmoka, sudarius veZimo organizavimo sutartis, turéty atitinkamai
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sumazéti>®, Siuo metu vezéjo pareigos yra imperatyviai reglamentuotos Hagos —
Visbiu ir Hamburgo taisykliy. Kyla klausimas, ar nebus sumazintas vezéjo ra-
pestingumo laipsnis vezant krovinius jary transportu pagal vezimo organizavi-
mo sutartis jsigaliojus Roterdamo taisykléms? Autorés nuomone, dél i$augusios
konkurencijos tarp vezéjy siuntéjai natiiraliai nesirinks nepatikimy vezéjy, todél
vezimo organizavimo sutartys ir jy nuostatos, leidziancios nukrypti nuo impe-
ratyvaus rézimo bei vezéjui atsisakyti dalies pareigy vykdymo, neturéty mazinti
vezéjo ripestingumo laipsnio vezant krovinius jiry transportu.

Apibendrindami ekonomine vezimo organizavimo sutar¢iy, jsigaliojus Roterdamo
taisykléms, naudg sutarties $alims teigiame, kad krovinio vezéjui naudingiau sudary-
ti kelias ilgalaikes veZimo sutartis ir suteikti nuolaidas frachto mokesc¢iui, nei laukti,
kol kroviniais bus pakrautas visas laivas, dengti laivo islaikymo kastus, jgulos darbo
uzmokestj, kuomet laivas néra jiiroje bei nuolatos ieskoti naujy siuntéjy. Siuntéjai, jung-
damiesi | siuntéjy asociacijas ar pasinaudodami ekspedicijos, transporto tarpininky
jmoniy paslaugomis, gali konsoliduoti krovinius ir dél sudaromo didesnio nei kiekvieno
siuntéjo atskirai vezamo kiekio gali efektyviai derétis su vezéju dél jiems palankiy ve-
zimo salygy. Atkreiptinas démesys, kad siuntéjai turés kiekvieno konkretaus vezimo
atveju analizuoti, ar ekonomiskai jiems naudinga sudaryti paprasto, ar vezimo organi-
zavimo sutartj. Vertinant vezimo organizavimo sutar¢iy poveikj i§ mikroekonominés
perspektyvos — dél iSaugusios konkurencijos turéty mazéti kroviniy vezimo jkainiai ir
geréti vezéjy teikiamy paslaugy kokybeé, kas teigiamai atsiliepty ir galutiniams prekiy
vartotojams.

2.4.  Reikalavimai vezimo organizavimo sutarciy galiojimui

Pripazinta, kad sutarties laisvés principo jteisinimas®** vezimo organizavimo su-
tar¢iy pavidalu Roterdamo taisyklése atspindi verslo, ypa¢ didziyjy siuntéjy ir liniji-
niy vezéjy,”* poreikj sutarties laisvés principu gristi abipusj bendradarbiavima. Todél,
jtraukus vezimo organizavimo sutartis j Konvencijos reguliavimo sfera, Salys bei

25 Krovinio vezéjas, sudarydamas vezimo organizavimo sutartj, j ja jtraukdamas nukrypti nuo

imperatyvaus rézimo leidZiancias nuostatas, kuriose jtvirtintos vezéjo atleidimo nuo atsakomybés
salygos, mazina vezéjo atsakomybe, perkeldamas dalj rizikos ,krovinio draudimui®. Todél
draudikas arba P&I klubas, kurio narys vezéjas yra, turéty mazinti draudimo jmoka vezéjui,
sudariusiam vezimo organizavimo sutartj. Aut.past.

204 Sutarties laisvés principas galioja tik vezimo organizavimo sutartims ir yra jteisintas Roterdamo
taisykliy 80 straipsnio ldalyje: ...atsizvelgiant j vezéjo ir siuntéjo tarpusavio santylius, veZimo
organizavimo sutartyje, kuriai taikoma $i Konvencija, gali biiti nustatyta daugiau ar maziau svarbiis
nei Sioje Konvencijoje nustatytos teisés, jsipareigojimai ir atsakomybé.

205 Reikia atkreipti démesj, kad politiskai vienas i§ pagrindiniy varikliy, skatinusiy jteisinti vezimo
organizavimo sutartis linijiniuose vezimuose, buvo JAV Nacionaliniy pramonés vezéjy lyga (angl.
National Industrial Transportation League), atstovaujanti didziyjy JAV siuntéjy interesams, ir
Pasaulio laivybos taryba (angl. World Shipping Council), atstovaujanti 29 Pasaulinio masto linijiniy
vezimy vezéjams, kurie atlieka 90% visy linijiniy vezimuy, $iy organizacijy vaidmuo buvo itin svarus
Konvencijos rengimo darbuose jteisinant vezimo organizavimo sutartis. Aut. past.
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organizacijos®, atstovaujanc¢ios mazuyjy bei vidutinio dydzio siuntéjy interesams, nuo-

gastavo, kad jsigaliojus Roterdamo taisykléms ir vezZimo organizavimo sutartims bus
pazeisti jy interesai. Butent dél $ios priezasties teisinéje literatiiroje sutinkama nuomo-
niy, kad vezimo organizavimo sutartys yra pagrindinis trukdis Roterdamo taisykléms
isigalioti. Todél toliau disertacijoje analizuosime prielaidas, kuriy pagrindu vezimo or-
ganizavimo sutartys tampa teisétomis ir sutarties Salims yra leidziama nukrypti nuo
imperatyviy Roterdamo taisykliy normy. Taip pat kritiskai jvertinsime apsaugos prie-
mones, kurios yra Konvencijoje jtvirtintos siekiant apsaugoti mazus ir vidutinio dydzio
siuntéjus dél galimo ar tariamo vezéjy piktnaudziavimo.

2.4.1. Nuo Konvencijos nuostaty nukrypstanciy vezZimo organizavimo sutarties
salygu galiojimo prielaidos krovinio siuntéjui ir vezéjui

Krovinio siuntéjui ir vezéjui, sudarius vezimo organizavimo sutartj su nuostato-
mis®”, leidzian¢iomis nukrypti nuo Roterdamo taisykliy imperatyvaus rézimo, ir no-
rint, kad $ios $alims tapty privalomos, reikia kad baty i$pildytos keturios 80 straipsnio
2 dalies salygos:

a) Vezimo organizavimo sutartyje yra aiskiai isdéstyta, kad sutartyje nukrypstama
nuo $ios Konvencijos nuostaty. Sioje straipsnio dalyje yra nustatyti privalomi rei-
kalavimai vezimo organizavimo sutarties turiniui - aiskiai ir nedviprasmiskai
sutartyje nurodyti, kad siuntéjai sudaro su vezéju sutartj, kurioje yra nuostaty,
nukrypstanciy nuo imperatyvaus rézimo. Pritariame prof. Berlingieri**® nuomo-
nei, kad nukrypstan¢ios nuo imperatyvaus reguliavimo vezimo organizavimo
sutarties nuostatos bty sutartyje iSdéstytos taip aiskiai, kad i§ karto atkreipty
krovinio siuntéjo ar tre¢iosios $alies démesj, pvz., tokia informacija galéty buti
pateikta pirmame sutarties lape ar tame lape, kur $alys pasiraso, paryskintu di-
desniu $riftu ir pan. Kaip matome, tokio imperatyvaus Konvencijoje jtvirtinto
reikalavimo tikslas yra ateityje i$vengti gincy, siuntéjams motyvuojant, kad jie
nepastebéjo ar jiems i§ anksto nebuvo zinomas faktas, kad sudaro vezimo orga-
nizavimo sutartj su nuostatomis, nukrypstanciomis nuo imperatyvaus rézimo.
Galima daryti i$vada, kad, jei vezimo organizavimo sutartyje nebuvo aiskiai
nurodyta, jog tam tikros nuostatos nukrypsta nuo imperatyvaus Konvencijos
rézimo, remiantis 80 straipsniu, tokios nuostatos nebus galiojancios. Akivaizdu,
grieztas $ios nuostatos interpretavimas yra skirtas apsaugoti silpnesnés sutarties

26 Europos Siuntéjy Taryba (angl. European Shippers Council), atstovaujanti 100 000 Europos siuntéjy
interesams, aktyviai prie§inasi Roterdamo taisykliy ratifikavimui, motyvuodama, kad, jteisinus
sutarties laisve vezimo organizavimo sutarc¢iy forma, pasaulinis laivybos verslas bus sugrazintas
i pries Hagos taisykliy priémimo laikus, kuomet vyravo absoliuti vezéjy savivalé. Zr. daugiau:
European Shippers’ Council . View of the European Shippers’ Council on the Convention on Contracts
for the International Carrying of Goods Wholly or Partly by Sea also known as the ‘Rotterdam Rules’,
supra note 58.

27 Nukrypstanc¢ios nuo imperatyvaus rézimo vezimo organizavimo sutarties nuostatos, suteikia teise¢

krovinio vezéjui ,i$vengti“ 59 straipsnio nuostaty, kuriose jtvirtintos vezéjo atsakomybés uz zalos

atsiradimg ribos, taikymo.

Berlingieri, F. Review droit uniform, supra note 56, p. 840.
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b)

)

$alies interesus. Todél, net tais atvejais, kai siuntéjui bus Zinoma, kad jis suda-
ro vezimo organizavimo sutartj su nukrypstan¢iomis nuo imperatyvaus rézimo
nuostatomis, bet nesant $io fakto, eksplicitiskai uzfiksuoto pacioje sutartyje, ki-
lus gin¢ui - tokios nuostatos teisiskai negalios kaip neatitinkancios imperatyviy
vezimo organizavimo sutarties turiniui keliamy reikalavimuy;

Vezimo organizavimo sutartis yra: i) sudaryta asmeniskai ar ii) joje aiskiai nu-
rodomi veZimo organizavimo sutarties skyriai, kuriuose yra tokios nukrypti lei-
dziancios nuostatos. Si straipsnio dalis jtvirtina antra imperatyvy vezimo or-
ganizavimo sutar¢iy turinio reikalavima, kurio nesilaikydamas vezéjas negalés
pasinaudoti nukrypti nuo imperatyvaus rézimo leidzianc¢iomis nuostatomis -
vezimo organizavimo sutartis turi bati sudaryta arba asmeniskai, arba aiskiai
joje nurodyti skyriai, kuriuose yra nukrypti leidZian¢ios nuostatos. Analizuojant
$ig Konvencijos normg, galima daryti i$vada, kad, jei veZimo organizavimo su-
tartyje yra aiSkiai nurodytos nukrypti nuo imperatyvaus rézimo leidZiancios
nuostatos, tai néra batina sutartj sudaryti asmeniskai. Kita vertus, jei vezéjas
siuntéjui sitlo sudaryti vezimo organizavimo sutartj, kurioje yra nurodytos nu-
krypti nuo imperatyvaus rézimo leidziancios nuostatos, bet tokia sutartis néra
sudaroma asmeniskai, teisi$kai galétume ja priskirti prisijungimo badu sudaro-
my sutarciy rasiai ir nukrypti nuo imperatyvaus rézimo leidziancios nuostatos
tokiai sutarc¢iai negalioty. Alternatyvos leidimas $ioje straipsnio dalyje, Autorés
manymu, nebuvo visi$kai apgalvotas Konvencijos leidéjo Zingsnis, nes siuntéjas,
gin¢ydamas nukrypti nuo imperatyvaus rézimo leidZianciy nuostaty egzista-
vima, visais atvejais sieks jrodyti, kad sutartis buvo sudaryta ne asmeniskai, o
prisijungimo budu. Todél galimybé sudaryti vezimo organizavimo sutartj asme-
nigkai yra esminé sglyga tokiai sutarciai galioti, kuri neturéjo buti palikta kaip
$aliy alternatyvus pasirinkimo objektas;

Siuntéjui suteikiama galimybé sudaryti veZimo sutartj tokiomis sglygomis, ku-
rios atitinka Sios Konvencijos nuostatas, t. y. be jokiy pagal $j straipsnj nukrypti
leidzianciy nuostaty, ir pranesama apie tq galimybe. Si nuostata buvo jtraukta j
privalomy reikalavimy, kad vezimo organizavimo sutartis galioty, sarasa kaip
atsakas | mazy siuntéjy nuogastavimus, kad neuztenka siuntéjy apsaugai jtvir-
tinti tik pasialyti sudaryti standartines arba beveik standartines vezimo orga-
nizavimo sutartis su nukrypti leidzianc¢iomis nuostatomis®”. Siuntéjai reikalavo
papildomos savo interesy apsaugos, todél 80 straipsnio 2 dalies ¢ punkte buvo
jtvirtina siuntéjy apsaugos priemoné, kuria remiantis, siuntéjui nesutikus su ve-
zimo organizavimo sutarties sglygomis, jis gali jos atsisakyti, o vezéjas privalo
suteikti realig galimybe sudaryti vezimo standartinémis salygomis sutartj, kuriai
taikomos Roterdamo taisyklés visa apimtimimi ir apie tokig galimybe vezéjas
turi prane$ti*'® siuntéjui. Tikétina, kad toks reikalavimas praktikoje grei¢iausiai

209

210

Honka, H. Scope of application, freedom af contract. CMI Yearbook 2009, p. 266.

Roterdamo taisyklés nejtvirtina, kokia forma praktigkai turi bati jforminamas vezéjo pranesimas
siuntéjui apie galimybe sudaryti vezimo organizavimo sutartj be nukrypti nuo Roterdamo taisykliy
leidzian¢iy nuostaty. Autorés nuomone, kilus gincui bus keliamas jrodinéjimo klausimas, ar
tikrai siuntéjas zinojo, ar galéjo zinoti apie galimybe tokig sutartj sudaryti. Daroma i$vada, kad
tiek rasytinés, tiek ir Zodinés formos pranesimas galés buti teisétas. Vezéjui greic¢iausiai reikeés
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d)

bus jgyvendintas, vezéjui sitlant dviejy dydziy frachtg to paties krovinio vezi-
mui, t. y. pagal vezimo standartinémis salygomis ir pagal vezimo organizavimo
sutartj*'!. Pritariame mokslininko Honka?"? nuomonei, kad nagrinéjant klau-
simus, ar siuntéjas buvo pakankamai informuotas apie galimybe sudaryti abi
kroviniy vezimo sutartis, bus sprendziama kiekvienu atveju atskirai. Nesant im-
peratyvaus reikalavimo informuoti krovinio siuntéjg apie galimybe sudaryti abi
sutartis, vezéjai grei¢iausiai siuntéjams sitlyty sudaryti vezimo organizavimo
sutartis tik su nuostatomis, leidzian¢iomis nukrypti nuo imperatyvaus rézimo.
Konvencijos rengéjai negaléjo leisti, kad siuntéjai prarasty imperatyvaus rézimo
apsauga, sudare vezimo organizavimo sutartj. Todél 80 straipsnio 2 dalyje buvo
jtvirtinta siuntéjo pasirinkimo laisvé, kokig vezimo organizavimo sutartj su ve-
zéju jis nori sudaryti. Autorés nuomone, $ios nuostatos jtvirtina pakankama tiek
mazyjy, tiek nepatyrusiy siuntéjy apsauga nuo galimos vezéjo savivalés;

Nukrypti leidzianti nuostata néra: i) jtraukta is kito dokumento pateikiant nuo-
rodg ar ii) jtraukta j sutartj tipinémis sqlygomis, kurios negali biiti deryby objek-
tu. Siekdami pagristi nuostata, kad vezimo organizavimo sutartis néra sutartis,
sudaroma prisijungimo badu, Konvencijos rengéjai negaléjo leisti i $ig sutartj
jtraukti nukrypti leidzianc¢iy nuostaty i$ kito dokumento. Nors 80 straipsnio 2
dalies b punkto vienas i§ reikalavimy yra sudaryti veZimo organizavimo sutartj
asmeniskai, d punkto pirma dalis jtvirtina reikalavima, kad nukrypti leidzian-
¢ios nuostatos nebuty jtrauktos i$ kito dokumento. Tuo tarpu alternatyvaus pa-
sirinkimo antroji d punkto dalis reikalauja tinkamy deryby tarp sutarties saliy,
kad nukrypti leidzianc¢ios nuostatos buty jtrauktos j sutartj tipinémis salygomis.
Negalime sutikti su autoriais®”, teigianciais, kad, jsigaliojus Roterdamo taisy-
kléms, vezéjai siuntéjams praktiskai sialys sudaryti dviejy tipy sutartis: su nu-
krypti leidZian¢iomis standartinémis nuostatomis ir be jy. Tokia situacija buty
jmanoma, jei vadovautumémeés tik 80 straipsnio 2 dalies ¢ punkto reikalavimais
- suteikti siuntéjui galimybe sudaryti abiejy risiy sutartis ir apie tokig galimybe
pranesti. Teisingai pastebéjo prof. Berlingieri*"*, teigdamas, kad j tokia vienareiks-
me padétj nepateksime dél d punkte jtvirtinty reikalavimy vezimo organizavimo
sutarciai tapti privalomai egzistavimo, t. y. nukrypti leidziancios nuostatos negali
bati jtrauktos is kito dokumento ar jtrauktos j sutartj tipinémis sqlygomis, kurios
negali biiti deryby objektas. Turime sutikti, kad 80 straipsnio 2 dalies d punk-
tas, skirtas dar labiau sustiprinti siuntéjy apsauga, jtvirtinantis reikalavima, kad
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jrodyti, kad zodinis pranes$imas buvo pakankamas siuntéjg informuoti. Todél tikétina, kad

vezéjai j vezimo organizavimo sutartis jtrauks standartines nuostatas, teigiancias, kad siuntéjas

gali sudaryti analogiska sutartj be nukrypti nuo Roterdamo taisykliy leidzian¢iy nuostaty. Kyla

klausimas, ar mazas bei nepatyres siuntéjas laikomas pakankamai informuotu apie galimas vezimo

organizavimo sutarties sudarymo pasekmes, nes, vykdydamas sutartj, jis praras imperatyvia
Konvencijos apsauga? Cia teorinis autorés nuogastavimas. Praktikai turés rasti iseitj.
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dél kiekvienos sutarties saglygos, nukrypstancios nuo imperatyvaus Roterdamo
taisykliy reguliavimo, baty individualiai susitarta. Tokiu reglamentavimu
Konvencijos rengéjai siekia ne tiek prie$pastatyti vezimo organizavimo sutartis
prisijungimo budu sudaromoms vezimo sutartims, kiek norint jteisinti sutarties
laisvés, bendradarbiavimo ir abipusiy deryby, sudarant ir vykdant $ias sutartis,
svarba.

80 straipsnio 2 dalis turi bati nagrinéjama kartu su to paties straipsnio 3 dalimi, kuri
jtvirtina Konvencijos rengéjy pozicija, kad viesai prieinamas vezéjo jkainiy ir paslaugy
kainorastis, vaztos dokumentas, elektroninis vaztos jrasas ar panasus dokumentas néra
vezimo organizavimo sutartis ..., taciau tokie dokumentai, pateikiant nuorodg, gali biiti
jtraukti j vezimo organizavimo sutartj kaip sutarties sglygos. Vadovaujantis logine nor-
mos analize galima daryti i$vada, kad nuo imperatyvaus rézimo nukrypstancios nuos-
tatos turi bati jtrauktos j vezimo organizavimo sutartj. Kitaip tariant, kad vezimo orga-
nizavimo sutartis nebtity pripazinta prisijungimo badu sudaroma sutartimi, neuztenka
krovinio siuntéjui ir vezéjui susitarti tik dél frachto dydzio ir krovinio kiekio, o kitas
sutarties salygas palikti standartines. Kilus gincui dél konkrecios kroviniy vezimo su-
tarties priskyrimo prisijungimo budu sudaromy sutar¢iy rasiai, jrodinéjimo nasta guls
ant krovinio vezéjo peciy, siekiant jrodyti, kad sutartis buvo sudaryta abipusiy deryby
badu. Autorés nuomone, 80 straipsnio 3 dalis turinio prasme i§ dalies dubliuoja 2 dalj,
greic¢iausiai toks smulkmeniskas reglamentavimas pasirinktas siekiant detaliai jtvirtinti
sutarties laisvés galiojimo vezimo organizavimo sutartyje prielaidas.

Apibendrindami anksciau aptartg medziaga, galime teigti, kad vezimo organizavi-
mo sutartis su nukrypti nuo imperatyvaus Roterdamo taisykliy rézimo leidZian¢iomis
nuostatomis galioty krovinio siuntéjo ir vezéjo tarpusavio santykiams, reikia jvykdyti
visus 80 straipsnio 2 ir 3 daliy reikalavimus: vezimo organizavimo sutartyje turi buti
aiskiai iSdéstyta, kad sutartyje nukrypstama nuo Konvencijos nuostaty; sutartis turi
bati sudaryta asmeniskai ar joje aiskiai nurodomi skyriai, kuriuose yra tokios leidzian-
¢ios nukrypti nuostatos; siuntéjui suteikiama galimybé sudaryti vezimo sutartj tokio-
mis salygomis, kurios atitinka $ios Konvencijos nuostatas be jokiy nukrypti leidzian-
¢iy nuostaty, ir prane$ama apie tg galimybe; nukrypstancios nuo imperatyvaus rézimo
nuostatos néra jtrauktos i§ kito dokumento ar jtrauktos j sutartj tipinémis salygomis.
Nagrinéjamose Roterdamo taisykliy normose yra aiskiai jtvirtintas draudimas vezimo
organizavimo sutartis sudaryti prisijungimo budu, Autorés nuomone, yra pakankamas
jrankis apsaugoti krovinio siuntéjo interesus. Negalime nepritarti JAV Nacionalinés
Pramonés Vezéjy lygos atstovy nuomonei®"’, kad plac¢iai deklaruojami siuntéjy nuogas-
tavimai dél jy interesy galimo pazeidimo yra deklaratyvis, nes siuntéjas, gaves netin-
kamag, finansi$kai nepalanky vezéjo pasialyma, yra laisvas krieptis i kita veZéja arba
sudaryti sutartj standartinémis salygomis. Kroviniy vezimo praktikoje sutarties laisvés
samprata kinta priklausomai nuo sutarties $aliy ekonominio ,,svorio®, todél ir vezimo
organizavimo sutartys gali biti sudaromos ne visada atspindint tikraja abiejy sutarties
$aliy valia. Bet kuriuo atveju, Roterdamo taisykliy rengimo darbo grupé suteikeé kelias

25 National Industrial Transportation League. Response of the National Industrial Transportation

League to the European Shippers‘ Council Position Paper on the Rotterdam Rules, supra note 11, p. 10.
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alternatyvas sudaryti vezimo organizavimo sutartis, o sutarties $alys pacios turi zinoti,
kaip apsisaugoti nuo kitos $alies savivalés. Tokia vezimo sutar¢iy sudarymo praktika,
kuri reikalaus padidinto siuntéjy atidumo ir aktyvumo, Autorés nuomone, perkels per-
vezimy versla j aukstesnj bendradarbiavimo tarp vezimo organizavimo sutarties Saliy
lygmenj, grindziamg individualiomis, kiekvienam konkre¢iam atvejui adaptuotomis
kroviniy vezimo jry transportu sutartimis, kas badinga moderniam paslaugy verslui.

2.4.2. Nuo Konvencijos nukrypstanciy veZimo organizavimo sutarties salygy
galiojimo prielaidos treciosioms $alims

Prie$ analizuojant vezimo organizavimo sutarties jtaka treciyjy Saliy interesy apsau-
gai deréty aptarti, kokie asmenys, remiantis Roterdamo taisyklémis, yra laikomi ,,trecio-
siomis $alimis®, todél jvertinsime krovinio gavéjo (A), dokumente jgalioto siuntéjo (B) ir
asmeny, kurie néra jrasyti j vezimo organizavimo sutartj - tai tikrojo krovinio siuntéjo
ir tikrojo krovinio gavéjo, turétojo ir krovinj kontroliuojancios Salies teisinius statusus
©).

A. Krovinio gavéjo sagvoka yra jtvirtinta Roterdamo taisykliy 1 straipsnio 11 dalyje,
tai asmuo, turintis teise gauti krovinius pagal veZimo sutartj ar vaZtos dokumen-
tg, ar elektroninj vaztos jrasg. Tuo metu, kai yra iSduodamas apyvartinis vaztos
dokumentas, gavéjas, remiamtis 1 straipsnio 10 dalimi, yra laikomas tokio doku-
mento turétoju arba vezimo sutartyje siuntéjo nurodytas kaip gavéjas.

B. Roterdamo taisyklés jveda nauja dokumente jgalioto siuntéjo savoka (1 straipsnis
9 dalis), kuri nurodo, kad dokumente jgaliotas siuntéjas yra kitas nei siuntéjas
asmuo, kuris sutinka vaztos dokumente arba elektroniniame vaztos jrase biiti jvar-
dintas kaip siuntéjas.

C. Krovinio gavéjas ir dokumente jgaliotas krovinio siuntéjas yra nurodomi vezimo
sutartyje, vaztos dokumente ar elektroniniame vaztos jrase. Taciau yra asme-
ny, suinteresuoty krovinio vezimu ir jo rezultatais, kurie néra vezimo sutarties
Salys - tai tikrasis krovinio siuntéjas, tikrasis gavéjas, kontroliuojancioji Salis
bei krovinio turétojas. Kyla klausimas, ar $iuos asmenis, kurie i§ viso nedaly-
vauja sudarant sutartj ir néra jradyti vaztos dokumente ar elektroniniame vaz-
tos jrase, galétume laikyti vezimo organizavimo sutarties tre¢iosiomis Salimis.
Kalbédama apie tikrajj krovinio siuntéjg Autoré nustaté vienintelj atvejj, kuomet
tikrasis krovinio siuntéjas, pristates krovinj vezéjui vezti, gali pasinaudoti krovi-
nio kontrolés teise*'® (tokiam tikrajam siuntéjui bus privalomos visos vykdancio
siuntéjo pareigos ir atsakomybé, kad baty tinkamai jgyvendinta tokia sutartis) —
tai vykdant prekiy pirkima - pardavima pagal FOB salygas.

Roterdamo taisykliy 7 straipsnis Tam tikromis Salimis laiko krovinj kontroliuojan-
Ciaja $alj ir turétoja (jei jos néra frachtavimo sutarties $alys). Tuo tarpu tikrasis krovinio
gavéjas, jei jis néra turétojas, nei gavéjas, nurodytas vezimo sutartyje, nei asmuo, turintis
krovinio kontrolés teise, teisiskai néra laikomas trecigja $alimi Roterdamo taisyklése.
Turédami omenyje, kad daZzniausiai praktikoje sutinkama ,trecioji sutarties $alis“ yra
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krovinio gavéjas, Disertacijoje vietoje visy treciyjy asmeny aiskumo délei dazniausiai
minésime tik krovinio gavéja.

Identifikave asmenis, kuriuos Roterdamo taisyklés laiko treciosiomis sutarties $a-
limis, toliau analizuosime vezimo organizavimo sutarties poveikj tre¢iosioms Salims.

Siuo metu praktikoje galiojanti situacija, kai vezéjas, sudares vezimo organizavimo
sutartj su nukrypti nuo dalies pareigy leidzian¢iomis arba ribojan¢iomis jo atsakomy-
be nuostatomis, siuntéjui pasitlo mazesnj frachto mokestj ir tas pats vezéjas prisiima
imperatyvaus Konvencijos rézimo nustatyta atsakomybe?” krovinio gavéjui - ekono-
miskai néra naudinga vezéjui. Remiantis iSsakytomis mintimis, darome i$vada, kad ve-
zimo organizavimo sutartis turi galioti krovinio gavéjui visa apimtimi. Nukrypti nuo
Roterdamo taisykliy leidzianc¢ios nuostatas, priklausomai nuo jy poveikio gavéjui, gale-
tume skirstyti j dvi grupes: nuostatos palankios gavéjui (tiesiogiai ar netiesiogiai didina
krovinio vezéjo ar jiros vykdanciosios Salies pareigas ir atsakomybe) bei nuostatos ne-
palankios krovinio gavéjui (tiesiogiai ar netiesiogiai didina gavéjo ar siuntéjo pareigas
ar atsakomybe).

Roterdamo taisykliy 80 straipsnio 5 dalyje yra jtvirtintos papildomos apsaugos prie-
moneés - reikalavimai, kuriuos batina jvykdyti, kad vezimo organizavimo sutartis galio-
ty krovinio gavéjui ir nepazeisty jo interesy:

a) toks asmuo (gavéjas) gavo informacijg, kurioje aiskiai nurodoma, kad veZimo or-

ganizavimo sutartimi nukrypstama nuo Sios Konvencijos nuostaty, ir davé skuby
sutikimgq dél to, kad tokios nukrypti leidZiancios nuostatos jam privalomos.

Matome, kad 80 straipsnio 5 dalies a punkte néra eksplicitiskai jtvirtinta:

- kuri sutarties $alis turi gavéjui suteikti auksc¢iau jvardintg informacija. Remiantis
logine $ios normos analize, manoma, kad vezéjas, siekiantis pasinaudoti galimy-
be sudaryti sutartj su nukrypstanciomis nuo Konvencijos nuostatomis, turéty
pats informuoti krovinio gavéja arba jpareigoti tai padaryti krovinio siuntéja,
juros vykdanciaja $alj arba vykdanciaja $alj.

- kaip interpretuoti sgvoka ,,skubus sutikimas®“. Savoka ,sutikimas“ teisinéje dok-
trinoje yra apibudinama, kaip individuali valios i$raiska, reiskianti, kad gaveé-
jas susipazino su sutarties turiniu. Autorés nuomone, gali kilti neaiskumy dél
vezéjo/siuntéjo pranesimo gavéjui turinio. Néra ai$ku, kokia apimtimi reikia
atskleisti vezimo organizavimo sutarties nuostatas, kad gavéjui informacijos pa-
kakty priimant sprendima duoti sutikimg dél nukrypstan¢iy nuo Konvencijos
nuostaty galiojimo jam. I§skiriami $ios Roterdamo taisykliy normos triakumai ir
praktinio pritaikymo pozitriu - vezimo organizavimo sutartys dazniausiai yra
konfidencialios, todél prie§ informuodamas gavéja, vezéjas turéty gauti siuntéjo
sutikima dél tam tikry sutarties daliy vieSinimo. Tuo tarpu siuntéjas nenoréty
gavéjui atskleisti informacijos, pvz., apie frachto dydj, o informuoti gavéja tik
apie fakta, kad sutartis nukrypsta nuo Konvencijos nuostaty nebuty pakanka-
ma, nes neatitikty imperatyvaus 80 straipsnio 5 dalies a punkto reikalavimo
bati ,,aiskiai nurodyta“. Todél praktikai turés rasti sprendima, kaip pakankamai

27 Vezant krovinius pagal frachtavimo sutartis, konosamento turétoja - gavéja saugo imperatyvios

Hagos - Visbiu arba Hamburgo taisykliy nuostatos. Aut.past.
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aiskiai informuoti gavéja apie sudaryta sutartj nepazeidziant vezimo organiza-
vimo sutarties $aliy interesy. Konvencijos rengéjai 3 straipsnyje nurodé privalo-
ma gavéjo informavimo ir sutikimo forma - rastu. Tikeétina, kad $ie dokumentai
taps sudétine veZimo organizavimo sutarties dalimi. Roterdamo taisyklés leidzia
naudoti elektroninius pranesimus, jei panaudoti tokig priemone yra duotas as-
mens, kuris jj perduoda, ir asmens, kuriam jis perduodamas, sutikimas.

Kad gavéjo sutikimas bty individualus, ne vezéjo primestas, pvz., darant ekonominj
spaudima, Konvencijos 80 straipsnio 5 dalies b punktas jtvirtina papildoma reikalavima
- toks sutikimas nurodytas ne tik viesai prieinamame vezéjo jkainiy ir paslaugy kainoras-
tyje, vaztos dokumente ar elektroniniame vaZtos jrase. Kitaip tariant, analizuojama antra
imperatyvi salyga, kad vezimo organizavimo sutartis galioty krovinio gavéjui, jteisina
papildomus reikalavimus gavéjo sutikimo formai — gavéjo sutikimas turi bati iSreikstas
ne tik viesai prieinamame vezéjo jkainiy ir paslaugy kainorastyje, vaztos dokumente ar
elektroniniame vaztos jrase. I§ atliktos 80 straipsnio 5 dalies analizés matome, kad kro-
vinio gavéjas, tinkamai informuotas, kad yra sudaryta veZimo organizavimo sutartis su
nukrypti leidzianc¢iomis nuostatomis, turi dvi iSeitis - sutikti arba nesutikti, kad tokios
nuostatos jam bty privalomos. Nuo jo apsisprendimo priklausys vezimo kaina, atlygin-
tinos zalos dydis, pareigy apimtis.

Sioje disertacijos dalyje nagrinéti imperatyviis Konvencijos reikalavimai yra svar-
bus, nes tarptautinés prekybos versle kroviniai dazniausiai vezami pirkéjo 1éSomis ir
rizika, todél Zalos atlyginimo dél krovinio sugadinimo, praradimo ar pavéluoto prista-
tymo ieskiniai dazniausiai yra pateikiami krovinio gavéjo. Jrodinéjimo nasta, kad nu-
krypti nuo Roterdamo taisykliy leidZiancios vezimo organizavimo sutarties nuostatos
galioja, tenka tai sutarties $aliai®*®, kuri tvirtina, jog turi teise j tokig nukrypti leidZian-
¢ig nuostatg, todél jos pareiga bus jrodyti, kad visos nukrypti leidZian¢ios nuostatos s3-
lygos buvo jvykdytos (80 straipsnis 6 dalis).

Apibendrinant galima teigti, kad vezimo organizavimo sutartis su nukrypti nuo im-
peratyvaus rézimo leidzianc¢iomis nuostatomis galioty ne tik krovinio vezéjui ir siunte-
jui, bet ir trec¢iosioms $alims, ji turi jvykdyti ir visas 80 straipsnio 2 - 5 dalyje jrasytas
salygas. Reikia atkreipti démesj, jog neatitinkant imperatyviy Konvencijos reikalavimy,
kad vezimo organizavimo sutartis su nukrypti leidzian¢iomis nuostatomis galioty kro-
vinio siuntéjui ir vezéjui, néra prasmeés gauti krovinio gavéjo sutikimo dél tokios sutar-
ties jam galiojimo, nes tokia sutartis teisi$kai bus laikoma negaliojancia.

Svarbus aspektas yra tas, kad visos 80 straipsnyje jtvirtintos apsaugos prielaidos yra
taikomos tuomet, kai vezimo organizavimo sutarties $aliy susitarimu yra maZzinamos
siuntéjo jam Konvencijos priskirtos teisés. Todél tais atvejais, kai vezéjas prisiims ve-
zimo organizavimo sutartimi didesnius, nei Roterdamo taisykliy imperatyviai jtvir-
tinti jsipareigojimus ir sukurs krovinio siuntéjui ir gavéjui papildomy teisiy, nereikés
jvykdyti imperatyviy 80 straipsnio reikalavimy, batiny vezimo organizavimo sutarties
galiojimui®?.

218 Toks asmuo dazniausiai bus krovinio vezéjas. Aut.past.

29 Thomas, D. R., A new convention for the carriage of goods by sea — The Rotterdam rules. An analysis
of the UN Convention on contracts for the international carriage of goods wholly or partly be sea,
supra note 49, p. 87.
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2.5. Vezimo organizavimo sutarties nuostaty, kurios nenukrypsta nuo
Roterdamo taisykliy, teisinio reguliavimo ypatumai

Praktikoje egzistuoja vezimo organizavimo sutarties nuostatos, kurios nenukrypsta
nuo imperatyvaus Roterdamo taisykliy teisinio reguliavimo, bet turi jtakos siuntéjo bei
tre¢iyjy asmeny interesy apsaugai. Dél Sios priezasties tikslinga $ioje disertacijos dalyje
aptarti islygy dél jurisdikcijos ir arbitrazinio susitarimo galiojimo prielaidas ir jy povei-
ki siuntéjui bei trec¢iosioms sutarties Salims.

Roterdamo taisykliy 14 skyrius yra skirtas reguliuoti jurisdikcijos, o 15 - arbitrazo
klausimus. Valstybés, Konvencijos narés, vadovaudamosios 91 straipsnio reikalavimu,
turi pareiksti, ar nuostatos dél jurisdikcijos ir arbitrazo joms bus privalomos®*. Reikai
atkreipti démesj j tai, kad valstybeés, ateityje pareiksiancios, kad $ios normos joms nebus
privalomos, galés ratifikuoti Roterdamo taisykles be Sio jsipareigojimo.

Toliau disertacijos dalyje aptarsime jurisdikcijos ir arbitrazo susitarimy vezimo or-
ganizavimo sutartyje nuostatas siekdami jvertinti, ar jos praktikoje nepazeis krovinio
siuntéjo ir tre¢iyjy $aliy interesy.

2.5.1.  Susitarimo dél i§skirtinés jurisdikcijos ypatumai

Roterdamo taisykliy 66 straipsnis®?! jtvirtina bendrus jurisdikcijos pasirinkimo pa-

grindus, kuriais remdamasis ieskovas turi teise iskelti vezéjui byla pagal $ig Konvencija.
Taciau ieskovo jurisdikcijos pasirinkimo teisé néra tokia plati, kuomet yra sudaromos
vezimo organizavimo sutartys ir jy pagrindu yra nustatoma i$skirtiné jurisdikcija.
Roterdamo taisyklés neleidzia $alims susitarti dél i§skirtinés jurisdikcijos pasirinki-
mo, bet jei toks susitarimas yra jtrauktas j vezimo organizavimo sutartj, jis tampa ga-
liojan¢iu®*? (67 straipsnis). I$skirtinio teismo jurisdikcija vezimo organizavimo sutar-
tyje nebutinai turi atitikti bendrus jurisdikcijos pasirinkimo reikalavimus, jtvirtintus
Roterdamo taisykliy 66 straipsnio a dalyje, taciau toks teismas batinai turi bati vienoje
i§ Konvencijos $aliy nariy??, net jei $i Salis nieko bendra su ginc¢u neturi. Tokiu novato-
risku sprendimu Konvencijos rengéjai uztikrino Roterdamo taisykliy nuosekly taikyma
gincams spresti ir uzkirto kelig kity tarptautiniy konvencijy, ypa¢ Hagos - Visbiu, tai-
sykliy galimam taikymui bei i§sprendé $iuo metu egzistuojancia problema, kai konosa-
mento antroje puséje vezéjas vienasaliskai jraso bet kuria sau palankig jurisdikcijos ar

20 Roterdamo taisyklés 74 ir 78 straipsnis.

Ieskovas turi teise iSkelti vezéjui teismo bylg kompetentingame teisme, kurio jurisdikcijoje yra viena
i$ $iy viety: a) vezéjo nuolatiné buvimo vieta; b) vezimo sutartyje sutarta kroviniy gavimo vieta;
¢) vezimo sutartyje sutarta kroviniy pristatymo vieta ar d) uostas, kuriame pradzioje kroviniai
pakraunami j laivg ar uostas, kuriame kroviniai galutinai iSkraunami i$ laivo.

22 The CMI International Working Group on the Rotterdam Rules. Questions and answers on the
Rotterdam rules. [interaktyvus]. 2009 10 10, p. 20 [2012-10-19]< http://www.comitemaritime.org/
Uploads/Rotterdam%20Rules/Questions%20and%20Answers%200n%20The%20Rotterdam%20
Rules.pdf>

Roterdamo taisykliy 67 straipsnio 1 dalies b punktas.
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arbitrazo vieta, todél nei siuntéjui, nei gavéjui $i nuostata dazniausiai néra zinoma tol,
kol nekyla Zalos atlyginimo klausimy?*.

Pasirinkto teismo jurisdikcija, jtraukta j vezimo organizavimo sutartj, kad tapty is-
skirtine sprendziant krovinio siuntéjo ir vezéjo tarpusavio gincus, turi atitikti ir kitas 67
straipsnio 1 dalies salygas:

a) Susitarimas dél teismo pasirinkimo yra pateikiamas kroviniy veZimo organiza-
vimo sutartyje, kurioje aiskiai nurodoma Saliy pavadinimai ir adresai ir kuri yra
arba: i) individualiai**sudaryta, arba ii) kurioje yra aiski formuluoté, kad yra su-
sitarimas dél isskirtinio teismo pasirinkimo, ir kurioje yra nurodomi veZimo orga-
nizavimo sutarties skyriai, kuriuose yra toks susitarimas.

Remdamiesi lingvistiniu teisés normos ai$kinimo metodu, konstatuojame, kad vezé-
jas, siekdamas jtraukti j vezimo organizavimo sutartj salyga dél i$skirtinés jurisdikcijos,
turi pasirinkti i§ dviejy alternatyvy: susitarti su siuntéju individualiai dél tokios i$skir-
tinés normos jtraukimo j sutartj arba aiskiai nurodyti vezimo organizavimo sutarties
skyrius, kuriuose yra tokia formuluoté. Dél jtvirtinty alternatyvy egzistavimo galima
daryti i$vada, kad nuostatg dél i§skirtinés jurisdikcijos uztenka tik aiskiai nurodytive-
zimo organizavimo sutartyje, todél egzistuoja galimybé vezéjui vienasaliskai pasirinkti
ir j vezimo organizavimo sutartj standartinémis salygomis jtraukti nuostata dél sau pa-
lankios i§skirtinés jurisdikcijos.

Analizuojant treciyjy $aliy interesy apsauga svarbi yra 67 straipsnio 2 dalies nuosta-
ta, teigianti, kad i§skirtinés jurisdikcijos salygy yra saistomas ir asmuo, kuris néra vezi-
mo organizavimo sutarties Salis, jei:

a) teismas yra vienoje i$ 66 straipsnio a punkte nurodyty viety. Vadovaudamiesi $ia
nuostata matome, kad sudarius vezimo organizavimo sutartj ir joje sutarus dél
i$skirtinés jurisdikcijos, ie$kovas praranda laisve pasirinkti sau palankene 1 i§
6 galimy bendrosios jurisdikcijos viety. Kitaip tariant, i$skirtinés jurisdikcijos
vieta gali bati visiskai nepalanki tre¢iajai $aliai, pvz., labai toli geografiskai arba
bylinéjimosi islaidos itin didelés ir pan.;

b) susitarimas dél iSskirtinés jurisdikcijos yra jtrauktas j vaztos dokumentq ar elek-
troninj vaztos jrasqg. Toks Konvencijos rengéjy reikalavimas yra daugiau teorinio
pobudzio, nes pats faktas, kad susitarimas dél i§skirtinés jurisdikcijos galiojimo
yra jtrauktas j vaztos dokumentg ar elektroninj vaztos jrasa, nereiskia, kad tre-
¢ioji $alis su juo sutiko. PrieSingai, tokie dokumentai yra i§duodami krovinio
vezéjo vienasaliskai, todél priskirtini standartiniy dokumenty rasiai;

24 Hooper, C. D. Forum Selection and Arbitration in the Draft Convention on Contracts for the

International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea, or The Definition of Fora Conveniens Set
Forth in the Rotterdam Rules. Texas International Law Journal. 2009, 44:421.

25 Atkreiptinas démesys, kad lietuviskame Roterdamo taisykliy vertimo 67 straipsnio 1 dalies a
punkte yra nurodytas, kad sutartis yra individualiai sudaryta, tuo tarpu 80 straipsnio 2 dalies
b punkte numatyta, kad ta pati sutartis yra asmeniskai sudaryta. Siekdama i$vengti galimy
netikslumy, autoré sialo tvirtinant oficialy Roterdamo taisykliy lietuviy kalbos vertima apsistoti
ties viena sgvoka, kas ir yra jtvirtinta oficialiuose Konvencijos tekstuose angly bei prancuzy kalba.
Autoré disertacijoje vartoja savoka individualiai sudaryta sutartis.
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¢) tokiam treciajam asmeniui laiku®® yra jteikiamas atitinkamas teismo, kuriame

turi biti keliamas ieskinys, pranesimas apie tai, kad $io teismo jurisdikcija yra
isskirtiné ir

d) bylg nagrinéjancio teismo teise pripaZjstama, kad tas asmuo gali buti saistomas
susitarimo dél isskirtinio teismo pasirinkimo.

Susipazinus su jtvirtintais reikalavimais jurisdikcijos islygos galiojimui treciajai
$aliai, kuri néra krovinio siuntéjas, kyla praktinis klausimas, ar krovinio gavéjas gali
nepaisyti vezimo organizavimo sutartimi jtvirtintos isskirtinés jurisdikcijos islygos.
Atsakymas néra akivaizdus. Susidariusia situacija sprendziame taikydami analogijos
metoda ir lygiagreciai analizuodami 67 straipsnio 2 dalj ir 80 straipsnio 5 dalj, mato-
me, kad pastarojo straipsnio nuostaty dél Konvencijoje nustatyty teisiy, jsipareigojimy
ir atsakomybés nukrypimo galiojimui trec¢iajam asmeniui yra batinas rasytinis “skubus
sutikimas” tokio asmens sutikimas dél nukrypti leidzian¢iy nuostaty galiojimo butent
jam. Tuo tarpu i8lygos dél iskirtinés jurisdikcijos galiojimui tokio reikalavimo néra,
todél krovinio gavéjui vezimo organizavimo sutartyje jtvirtinta i§skirtiné jurisdikcijos
i8lyga yra privaloma visa apimtimi. Kaip teisingai pastebéjo prof. Fresnedo de Aguirre*”,
tokia Konvencijos rengéjy nuostata nebuvo visiskai apgalvota, nes riboja krovinio gavéjo
ar kitos treciosios $alies laisve pasirinkti vieng i§ galimy 66 straipsnio a dalyje numatyty
jurisdikcijos viety.

Darome i$vada, kad Roterdamo taisyklés leidzia, jog i$skirtinés jurisdikcijos pasirin-
kimo susitarimas buty jtrauktas j vezimo organizavimo sutartj standartinémis salygo-
mis, todél treciajai $aliai ir i§ dalies krovinio siuntéjui néra palikta galimybé priestarauti
ar derétis dél teismo jurisdikcijos pasirinkimo. Autorés nuomone, $iuo klausimu vezimo
organizavimo sutartyse, jsigaliojus Roterdamo taisykléms, yra galimi vezéjy piktnau-
dziavimai dél nepakankamai jtvirtintos siuntéjy bei tre¢iyjy asmeny interesy apsaugos.

2.5.2  Arbitrazinio susitarimo ypatumai

Roterdamo taisykliy rengimo darbo grupé pripazino, kad praktikoje vezéjai gali
vengti privalomy jurisdikcijos nuostaty pasirinkdami gin¢y sprendimams arbitrazg®*.
Siekiant uzkirsti kelig tokiems piktnaudziavimams ir apginti siuntéjy bei treciyjy Saliy
interesus, buvo nuspresta jtraukti nuostatas dél arbitrazo susitarimy j Konvencijos regu-
liavimo sritj. Sioje darbo dalyje analizuosime arbitrazinio susitarimo, jtraukto i veZzimo
organizavimo sutartj jtaka siuntéjo ir treciyjy $aliy interesams.

26 Roterdamo taisyklése néra aiskiai nurodyta, kaip interpretuoti savoka ,laiku jeiktas atitinkamas
teismo prane$imas®, todél pritariame prof. M. F. Sturley nuomonei, kad $ios savokos interpretacija
praktikoje priklausys nuo konkretaus vezimo aplinkybiy. Zr. pla¢iau Sturley, M. F. Jurisdiction Under
the Rotterdam Rules [interaktyvus]. P.26 [ziaréta 2013-03-01] < http://www.rotterdamrules2009.
com/cms/uploads/Def.%20tekst%20Michael%20Sturley%2023%200KT29.pdf>

Fresnedo de Aguirre, C. The Rotterdam Rules from the perspective of a Country that is a Consumer
of Shipping Services. Review Droit Uniform. 2009, (XIV) :880-882.

Linijinéje laivyboje arbitraziniai susitarimai retai sutinkami kroviniy vezimo sutartyse, Sie
susitarimai yra labiau paplite trampinéje laivyboje, kur frachtavimo sutarties $aliy ekonominé galia
yra pana$i. Aut.past.
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Arbitrazinis susitarimas vezimo sutarties $alims néra privalomas. Tadiau 15
Konvencijos skyrius leidZzia sutarties $alims susitarti dél arbitrazinio susitarimo suda-
rymo ateityje kilsiantiems gin¢ams spresti. Reikalavimag vezéjui pateikiantis asmuo gali
pasirinktiarbitrazo proceso vieta?® (75 straipsnio 2 dalis). Kita vertus, arbitrazo vieta yra
privaloma, jei §is susitarimas yra jtrauktas j veZimo organizavimo sutartj**. Kad vezimo
organizavimo sutartyje jtvirtintas arbitraZinis susitarimas galioty krovinio siuntéjui ir
vezéjui, Roterdamo taisykliy 75 straipsnio 3 dalyje yra keliami papildomi reikalavimai:

a) vezimo organizavimo sutartis yra sudaryta individualiai

arba

b) yra aiski formuluoté apie tai, kad sudarytas arbitrazo susitarimas ir jame konkre-

¢iai yra nurodomi veZimo organizavimo sutarties skyriai, kuriuose pateikiamas
arbitrazo susitarimas.

Butina atkreipti démesj, kad $ios dvi salygos yra alternatyvios — arbitrazinis susi-
tarimas tampa privalomas sutarties $alims, kai yra jvykdoma bent viena i$ $iy salygu.
Analizuodami nagrinéjamo straipsnio nuostatas matome, kad Roterdamo taisykliy ka-
réjy pozicija dél arbitrazinio susitarimo galiojimo yra analogiska, kaip ir dél i§skirtinio
teismo jurisdikcijos. Todél galima daryti ta pacia i§vada, kad arbitrazinis susitarimas
vezéjo gali buti jtrauktas j vezimo organizavimo sutartj vienasali$kai, o maZi ir nepatyre
kroviniy siuntéjai praktiskai negaléty gincyti ar derétis dél $ios vezimo organizavimo
sutarties nuostatos pakeitimo. Galime teigti, kad $i Konvencijos norma neuztikrina pa-
kankamos mazyjy ir nepatyrusiy siuntéjy apsaugos.

Svarbus yra ir arbitrazinio susitarimo galiojimo treciajai sutarties $aliai, kuri yra
kita nei siuntéjas, klausimas. Tam, kad arbitrazinis susitarimas buty privalomas krovi-
nio gavéjui, reikalavimai yra tie patys, kaip ir dél isskirtinés jurisdikcijos galiojimo (75
straipsnio 4 dalis ir 67 straipsnio 2 dalis), todél vezéjui nereikia gauti krovinio gavéjo
sutikimo dél tokios nuostatos jtraukimo j vezimo organizavimo sutartj ir jos galiojimo.

Reikia atkreipti démesj, kad jsigaliojus Roterdamo taisykléms, linijiniai veZzéjai,
atstovaujantys valstybéms, kurios pareiks, kad Konvencijos nuostatos dél jurisdikcijos
ir arbitrazo joms privalomos, turés uztikrinti, kad jy sudarytos vezimo organizavimo
sutarties nuostatos atitinkty imperatyvius reikalavimus dél jurisdikcijos ir arbitrazo su-
sitarimy galiojimo.

Sios disertacijos dalies tyrimas parodé, kad, sudarant vezimo organizavimo sutar-
t, vezéjas gali vienaSaliskai jtraukti j sutarties nuostatas susitarimus dél iskirtinés
jurisdikcijos ar arbitrazo, kuriy turinio mazi ir nepatyre siuntéjai bei tretieji asmenys
negalés koreguoti, $ios nuostatos jiems taps privalomomis, nes Roterdamo taisyklése
néra jtvirtinto imperatyvaus reikalavimo vezéjui gauti $iy asmeny sutikimg. Autorés
nuomone, siuntéjy ir gavéjy interesai nebus pakankamai apsaugoti nuo galimo vezéjo

22 a) bet kurioje arbitrazo susitarime tam paskirtoje vietoje ar b)bet kurioje kitoje vietoje, esancioje

valstybéje, kurioje yra bet kuri i§ $iy viety: i)vezéjo nuolatiné buvimo vieta, ii)vezimo sutartyje
sutarta kroviniy gavimo vieta, iii) vezZimo sutartyje sutarta kroviniy pristatymo vieta ar iv) uostas,
kuriame pradzioje kroviniai pakraunami j laiva ar uostas, kuriame kroviniai galutinai iskraunami
i$ laivo.
»0 Bekker, P.,Ginzburg, D. The Rotterdam rules and Arbitration. Questions and warning signs.
Dispute Resolution Journal. 2010, 65:3.
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piktnaudziavimo veZéjui vienasaliskai j vezimo organizavimo sutartj jtraukiant susi-
tarimus dél iskirtinés jurisdikcijos ar arbitrazo. Todél galime teigti, kad $iuo metu eg-
zistuojancios problemos, kai vezéjas vienasaliskai jtraukia j konosamento sglygas i$-
skirtinés jurisdikcijos ir arbitrazinj susitarimus, nepalankius siuntéjams, Roterdamo
taisyklés nei§sprendé. Tad $ie asmenys, ir jsigaliojus Roterdamo taisykléms, tikétina,
gincus spres jiems ne visada palankiuose teismuose arba turés pradéti daug kainuojan-
¢ius ginco sprendimus arbitrazuose?.

2.6. Sutarties laisvés apimtis vezant krovinius multimodaliniu transportu
pagal vezimo organizavimo sutartis

Modernios logistikos laikais didzioji kroviniy dalis yra vezama nuo dury iki dury,
kai vezimas, be jary transporto, dazniausiai yra atliekamas ir keliy, gelezinkeliy, oro ar
vidaus vandeny transportu.

I§siaiskinus vezimo organizavimo sutarties privalumus vezant krovinius jary trans-
portu, pagristai kyla klausimas, ar keliy, oro, vidaus vandeny bei gelezinkelio transporto
vezéjas gali sudarytos vezimo organizavimo sutarties pagrindu, siekiant krovinius vezti
nuo dury iki dury nukrypti nuo dalies imperatyviy, kity nei nuo Roterdamo taisykliy
normy: 1956 mety Tarptautinio kroviniy vezimo keliais sutarties Konvencijos (CMR)*2,
1980 mety Tarptautinio vezimo gelezinkeliais sutarties konvencijos (COTIF) bei jos
1999 mety priedo B, Vienodos tarptautinio kroviniy vezimo gelezinkeliais sutarties tai-
syklés (CIM)**, 2001 mety Budapesto konvencijos dél kroviniy vezimo vidaus vande-
ny keliais (CMNI)** bei 1999 mety Monrealio konvencijos dél tam tikry tarptautinio
pervezimo oru taisykliy suvienodinimo®”. Sis svarbus aspektas teisés doktrinoje beveik
nenagrinétas, taciau jis yra aktualus praktiskai jgyvendinant vezimo organizavimo su-
tarties nuostatas. Tokig nuostatg lemia didéjantys kroviniy vezimai nuo dury iki dury,
kuomet pervezimai atliekami naudojant kelias transporto rasis, taip pat Lietuvos geo-
grafiné padétis, palanki vystyti kroviniy vezima visomis transporto rasimis.

1960 metais prasidéjusi Konteineriy revoliucija, kuomet kroviniai, pakrauti j kon-
teinerius, galéjo bati gabenami skirtingomis transporto rasimis - jary, keliy, gelezinke-
liy transportu - nuo i$siuntimo iki pristatymo vietos be butinybés tikrinti ar i§pakuoti

1 Sparka, F. Jurisdiction and arbitration clauses in maritime transport documents. A comparative

analysis. Hamburg: Springer. 2009, p. 125.

21956 mety Tarptautinio kroviniy vezimo keliais sutarties konvencija (CMR). Valstybés zinios, 1998,

Nr. 107-2932.

1980 mety Tarptautinio vezimo gelezinkeliais sutarties konvencija (COTIF) bei jos 1999 mety

priedas B- Vienodos tarptautinio kroviniy vezimo gelezinkeliais sutarties taisyklés (CIM).

Valstybés zinios, 2003, Nr.: 97 -4318.

42001 mety Budapesto konvencija dél kroviniy vezimo vidaus vandeny keliais (CMNI) [interaktyvus].
[ziGréta 2013-01-24] <http://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/main/sc3/cmniconf/cmni.pdf
>. Lietuva néra prisijungusi. Aut.past.

251999 mety Konvencija dél tam tikry tarptautinio vezimo oru taisykliy suvienodinimo (Monrealio

konvencija). Valstybés Zinios, 2004, Nr. 174-6435.Atkreiptinas démesys, kad kroviniy vezimas

multimodaliniu transportu nuo dury iki dury kai kroviniai vezami ir jary, ir oro transportu
praktikoje yra itin retas reiskinys. Aut.past.
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perkraunant konteinerj i§ vienos transporto priemoneés j kita, keité tradicinj pervezimy
verslo pozitrj j §j transportavimo buda®°. Ilgainiui i$populiaréjo tarptautinis multimo-
dalinis transportas®”. Atsirado multimodalinio transporto operatoriai**, kurie prisiémeé
atsakomybe uz visg transportavimo grandine. Tokios paslaugos buvo palankios kroviniy
siuntéjams ir gavéjams, kurie noréjo, kad vienas asmuo buty atsakingas uz krovinio pra-
radima ar sugadinima. Todél i8kilo teisinio reguliavimo veZant krovinius tarptautiniu
multimodaliniu transportu problema. Siandien néra né vieno tarptautinio teisés akto*”,
kuris reguliuoty kroviniy veZimg multimodaliniu transportu. 1980 metais Jungtiniy
Tauty priimta Konvencija dél Multimodaliniy kroviniy pervezimy nejsigaliojo, nes ne-
buvo ratifikuota reikiamo $aliy skai¢iaus. Susidariusi teisiné spraga yra uzpildoma na-
cionalinés teisés normomis, kurios yra individualios, dazniausiai skirtingo pobudzio,
todél jnesa painiavos j egzistuojantj multimodalinio transporto teisinj reguliavima®* ir
apsunkina tarptautinés prekybos procesus. Roterdamo taisykliy rengéjai, atsizvelgdami
i verslo poreikj bei Siandien egzistuojancias tarptautinés teisés spragas multimodaliniy
vezimy srityje, i reguliavimo sferg jtrauké kroviniy gabenima nuo dury iki dury, kuris
apima multimodalinius vezimus, kai dalis krovinio yra vezama jara*". 2012 metais apie
60% visy vezamy jury transportu konteineriy buvo gabenama nuo dury iki dury, kai
kuriose $alyse, pvz. JAV, $is skaicius sieké 80%2*2. Todél aktualu i$siaiskinti, kokiu badu
Roterdamo taisyklés koreliuos su kity transporto rasiy imperatyviomis konvencijomis
(2.6.1.) ir kaip bus uztikrinamas sutarties laisvés principo galiojimas vezimo organizavi-
mo sutartyse (2.6.2.) vezant krovinius nuo dury iki dury.

2000 metais jury transportu pervezty konteineriy skaicius sieké 100 mln., 2007 metais $is skai¢ius

iSaugo iki 200 mln., o prognozuojama, kad 2015 metais pervezty konteineriy kiekis virsys 300 mln.

per metus. Zr. daugiau Bonassies, P. Le droit du transport maritime de conteneurs a [‘orée du 21éme

siécle. Droit Maritime Frangais (DMF). 2009, 699:7.

Teisés aiskinimo poziariu tarptautinio multimodalinio transporto sagvoka detaliausiai yra jtvirtinta

1980 mety JT Konvencijojos dél multimodaliniy kroviniy pervezimo 1.1 straipsnyje - Tarptautinis

multimodalinis transportas apima kroviniy vezimgq bent dviem skirtingomis transporto priemonémis,

multimodalinio veZimo sutarties pagrindu, kai prekiy pakrovimo ir iskrovimo vieta yra skirtingose
valstybése [interaktyvus]. [ziréta 2012-10-09]. <http://www.jus.uio.no/lm/un.multimodal.
transport.1980/doc.html>

Multimodaliniy transporto operatoriy sgvoka yra jtvirtinta 1980 mety JT Konvencijos dél

multimodaliniy kroviniy pervezimo 1.2 straipsnyje ir apima fizinj ar juridinj asmenj, kuris

savo vardu ar per kitus asmenis multimodalinio vezimo sutartj sudaro savo vardu ir kuris veikia
kaip uzsakovas, ne tarpininkas, ne siuntéjo ar vezéjo, dalyvaujancio multimodalinio transporto

operacijose, atstovas ir kuris prisiima atsakomybe uz sutarties vykdymgq. Op.cit. 237.

»% UNCTAD/ICC Rules for Multimodal Transport Documents, January 1992 yra tik patariamojo,
konsultacinio pobudzio.[interaktyvus]. [ziGréta 2012-10-10] < http://r0.unctad.org/en/subsites/
multimod/mt3duicl.htm>

20 UNCTAD Implementation of multimodal transport rules [interaktyvus]. 25 June 2001,p.6 [ZiGréta
2012-10-09]. < http://unctad.org/en/Docs/posdtetlbd2.en.pdf>

21 Commentary by the UNCTAD Secretariat on DRAFT INSTRUMENT ON TRANSPORT LAW

[interaktyvus]. 13 March 2002 [ziGréta 2012-10-02]. <http://unctad.org/en/Docs/posdtetlbd4.

en.pdf>

238

Bureau of transportation statistics. Multimodal Transportation Indicators - 2012. US Department of
transportation. [interaktyvus]. [Zitiréta 2012-10-02] <http://www.rita.dot.gov/bts/sites/rita.dot.gov.
bts/files/publications/multimodal_transportation_indicators/past_reports.html>
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2.6.1. Multimodalinio transporto teisinio reguliavimo ypatumai Roterdamo
taisyklése

Roterdamo taisykliy 26 straipsnyje kroviniy gabenimui nuo dury iki dury yra
jtvirtina ribotos tinklinés atsakomybés sistema (angl. limited network liability system).
Novatoriska tinkliné ribotos atsakomybés sistema yra grindziama Roterdamo taisykliy
saveika su kity rasiy transporto konvencijomis®?. Kitaip tariant, krovinio vezéjo atsa-
komybeés dydis priklausys nuo to, kurioje multimodalinio transportavimo grandyje bus
nustatyta zalos kilimo vieta. Galime teigti, kad Roterdamo taisyklés neturi pirmenybés
kity tarptautiniy konvencijy, reguliuojanciy atskiras vezimo grandis iki krovinio pa-
krovimo j laivg ir po jo iskrovimo i laivo, taikymui. Vezant krovinius multimodaliniu
transportu Roterdamo taisyklés bus taikomos kroviniy vezimo jary transportu daliai
reguliuoti bei tuomet, kai nepavyks nustatyti zalos atsiradimo vietos.*** Reikia pastebéti,
kad nacionaliniy teisés akty taikymui Roterdamo taisyklés nenumato galimybés, todél
pritariame mokslininko Neels nuomonei, kad tokia Konvencijos rengéjy pozicija neabe-
jotinai prisidés prie tarptautinés transporto teisés unifikavimo®.

Teisinis reguliavimas vezant krovinius multimodaliniu transportu yra jtvirtintas
Roterdamo taisykliy 26 straipsnyje. Kai kroviniai prarandami, sugadinami ar pavéluo-
jama juos pristatyti vezéjo atsakomybés laikotarpiu iki jy pakrovimo j laivg momento
ir tik po jy iSkrovimo i$ laivo, Roterdamo taisykliy nuostatos néra pirmenybinés pries
tokias kito tarptautinio dokumento nuostatas, kurios tokj praradimg, sugadinimg ar pa-
vélavimg sukelianciy jvykio ar aplinkybés momentu:

a) remiantis tokio tarptautinio dokumento nuostatomis, biity taikomos visiems ar
bet kokiems vezéjo veiksmams, jei siuntéjas bity sudares atskirg ir tiesiogine su-
tartj su veZéju dél konkretaus veZimo etapo, kai kroviniai buvo prarasti, sugadinti
ar jvyko ar susiklosté pavélavimg juos pristatyti sukeliantis jvykis ar aplinkybé. 1§
cituojamos normos matome, kad kita nei Roterdamo taisyklés tarptautiné kon-
vencija turi buti taikoma visiems vezéjo veiksmams, jei siuntéjas buty sudares
atskirg sutartj su vezéju dél konkretaus vezimo etapo. Panagrinékime hipotetinj
vezimg: krovinys buvo vezamas i§ Hamburgo iki Klaipédos uosto jiry transpor-
tu, o i§ Klaipédos iki Taurages keliy transportu. Kilus Zalai keliy transporto daly-
je, vezéjas negaléty riboti savo atsakomybés remdamasis CMR konvencijos nuos-
tatomis, nes CMR konvencija taikoma tik tarptautiniams kroviniy vezimams.
Situacija taikytinos teisés atzvilgiu keistysi, jei krovinys i$ Klaipédos uosto keliy
transportu biity gabentas j Ryga;

23 Roterdamo taisykliy rengéjai atsizvelgé j Zemyninio transporto pervezimy verslo reikalavimus
palikti galimybe taikyti Siuo metu galiojancias tarptautines konvencijas. Todél UNCITRAL,
prisimindama nepavykusius Hamburgo taisykliy ir JT konvencijos dél Multimodaliniy kroviniy
pervezimo bandymus modernizuoti tarptauting jury teis¢ bei multimodalinius vezimus, nenoréjo
sukurti dar vienos negaliojancios tarptautinés konvencijos.Aut. Past.

24 EftestOl-Wilhelmsson, E. The RotterdamRulesin a European multimodal context. The Journal of
International Maritime Law. 2010 (16):281.

25 Neels, P. The Rotterdam Rules and Modern Transport Practices: a Successful Marriage? Tijdschrift
Vervoer. & Recht. 2011, 1:16
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b) konkreliai nustato vezéjo atsakomybe, atsakomybés ribojimg ar ieskinio pateiki-
mo terming. Remdamiesi $ia straipsnio nuostata matome, kad Roterdamo taisy-
klés neturi pirmenybés prie$ kitas transporto konvencijas, sprendziant atsako-
mybeés ribojimo ir ieskinio pateikimo terminy klausimus. Todél tiek Roterdamo
taisykliy normos, reguliuojancios atsakomybés ribojimo klausimus, tiek kita
tarptautiné konvencija gali bati taikomi tai paciai vezimo sutarciai, priklausi-
mai nuo to, kurioje multimodalinio vezimo grandyje zala kilo. Akivaizdu, kad
zalos atlyginimo ribos pagal skirtingas konvencijas skiriasi, todél praktikoje $i
Konvencijos nuostata uzdeda nepagristai didele jrodinéjimo nasta ieSkovui, ku-
riam gali nebtti Zinomos zalos atlyginimo ribos, jtvirtintos skirtingose konven-
cijose, kas trukdys numatyti bylos baigtj;

¢) negali buti sulauZomos sutarties pagrindu i$ viso arba pakenkiant siuntéjui re-
miantis tokiu dokumentu. Paskutinis Roterdamo taisyklése jtvirtintas reikalavi-
mas Kkity transporto konvencijy vir§enybei yra skirtas uzkirsti kelig galimiems
piktnaudziavimams sutarties pagrindu pasirenkant, pvz., Roterdamo taisykles,
kur zalos atlyginimo ribos yra zymiai mazesnés nei, pvz., vezant krovinius ge-
lezinkeliy transportu ( atitinkamai 3 ir 17 SST uz kilograma). Todél konkrecios
konvencijos, reguliuojancios kroviniy vezimg iki pakrovimo j laivg ir po iskro-
vimo i$ laivo, normos, nustatancios vezéjo atsakomybe, atsakomybés ribojima
ar ieskinio pateikimo terming, negali buti sulauzomos sutarties pagrindu, yra
privalomos ir negali kitaip pakenkti krovinio siuntéjui.

Matome, kad Roterdamo taisyklés neturi taikymo virSenybés** kity tarptautiniy kon-
vencijy atzvilgiu, kai yra nustatomos auksc¢iau i$vardintos aplinkybés. Privalu atkreipti
démesj j pirmgjj 26 straipsnio reikalavima, kad buty taikomos kitos tarptautinés konven-
cijos*” reikia, jog buty lokalizuota Zalos atsiradimo vieta iki krovinio pakrovimo j laivg ar
po jo iskrovimo i$ laivo. Tikslus Zalos kilimo vietos nustatymas yra itin svarbus siekiant
nustatyti tarptautine konvencija, kurios normos bus taikomos gincui spresti, pvz., vaisiai
pries§ pakraunant juos j laiva jau buvo pradéje gesti, o Zala kilo kelionés jara metu, Zalos
atlyginimo riby nebuty galima nustatyti pagal Roterdamo taisykliy nuostatas, nes Zalos
kilimo priezastis buvo, pvz., netinkamas krovinio vezimas keliy transportu ar pan. Tuo

26 Sjai Roterdamo taisykliy nuostatai aktyviai priesinosi prof. Tetley W. teigdamas, kad bity
praktiskiau ir kilty maziau teisinés painiavos perdavus Roterdamo taisykléms reguliuoti i$skirtinai
visus multimodalinius pervezimus. Autoré pritaria prof. Tetley nuomonei, kad Roterdamo taisykliy
26 straipsnis apsunkina jrodinéjimo nastg ieskovui, kuriam gali kilti sunkumy skaiciuojant
nuostolius, nes pagal atskiras konvencijas zalos atlyginimo ribos skiriasi, ta¢iau autoré taip
pat palaiko Konvencijos kairéjy pragmatiska poziarj patenkinti verslo poreikj ir palikti galioti
dabartines konvencijas, tokiu budu i$vengiant tiek skirtingy verslo atstovy, tiek politiky priesprieSos
sprendziant dél Konvencijos ratifikavimo, kas buvo viena pagrindiniy Hamburgo taisykliy
nesékmés priezas¢iy. Zr. daugiau Tetley, W. A Summary of General Criticisms of the UNCITRAL
Convention (The Rotterdam rules) 2008. [interaktyvus]. 20 December 2008[ziaréta 2010-09-10] <
http://www.mcgill.ca/files/maritimelaw/Summary_of_Criticism_of _UNCITRAL__No_1l.pdf>

27 Krovinio siuntéjas ir gavéjas gali bati suinteresuoti, kad Zala kroviniui bity lokalizuota ne jarinéje
kelionés atkarpoje dél akivaizdziai didesnio vezéjo atsakomybés uz krovinio praradimg ar
sugadinimg dydzio. Roterdamo taisyklés jtvirtina 3SST/kg, CMR- 8.335ST/kg, COTIF - 17SST/kg,
Monrealio konvencija - 17SST/kg kompensacija sugadinus ar praradus krovinj.
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atveju, kai negalima nustatyti, kuriam kelionés etape jvyko krovinio praradimas ar suga-
dinimas, kas bus beveik visais atvejais vezant krovinius konteineriuose**, vezéjo atsako-
mybés nustatymui bus taikomos Roterdamo taisykliy nuostatos visam kroviniy vezimo
laikotarpiui, nepriklausomai nuo to, kokia trumpa buvo krovinio vezimo jiry transportu
ir kokia ilga pvz. keliy transporto atkarpa buvo?. Autorés nuomone, Konvencijos leidéjy
nuostata lemia papildomg Zalos vietos kilimo jrodinéjimo nasta ieSkovui. Todél negalime
nepastebéti galimy piktnaudziavimy Sioje srityje: tarkim, Zala kilo vezant krovinj keliy
transportu, vezéjas turi tai patvirtinanciy jrodymy, taciau Zalos lokalizavimas keliy trans-
porto dalyje reiskia, kad vezéjas turés atlyginti zalg pagal CMR konvencija, kurioje Zalos
atlyginimo ribos bus Zymiai didesnés nei teismui pripazinus, kad nepavyko nustatyti Zalos
kilimo vietos ir pritaikius Roterdamo taisykles zalai atlyginti*®*.

Jdomu pastebéti, kad praktikoje bus tokiy atvejy, kai net lokalizavus Zalg ne jarinéje
dalyje vis tiek bus taikomos Roterdamo taisyklés, pvz., krovinys bus vezamas i§ Dalian
uosto (Kinija) iki Antverpeno (Belgija) jury transportu ir keliy transportu iki Briuselio.
Zala kilo vezant krovinj keliy transportu. Ginca turi spresti Dalian miesto jiiry teismas.
Pagal Roterdamo taisykliy 26 straipsnio nuostatas ginc¢o sprendimui turéty bati taikoma
CMR konvencija, ta¢iau Kinija néra ratifikavusi CMR konvencijos, todél neturi teisinio
pagrindo jos taikyti*!. Greic¢iausiai Kinijos teismas ginc¢g spres taikydamas Roterdamo
taisykliy nuostatas. Situacija keistysi, jei gin¢a nagrinéty Belgijos, kuri yra ratifikavu-
si CMR, teismas. Atkreiptinas démesys, kad dalis mokslininky nepritaria tokiam gincy
sprendimo badui, prof. Van der Ziel** jsitikines, kad Roterdamo taisykliy 26 straipsnio
paskirtis yra ta, kad lokalizavus Zalg keliy transporto atkarpoje $alies, kuri néra CMR, bet
yra Roterdamo taisykliy naré, teismas turéty taikyti CMR konvencijos nuostatas. Autoré
nevisiskai pritaria $io mokslininko pozicijai dél multimodaliniy konvencijy, kuriy $alys
neratifikavo, taikymo, nes praktikoje valstybé, kuri svarstyty Roterdamo taisykliy ra-
tifikavimo klausima, turéty ratifikuoti ir kitas tarptautines konvencijas, pvz. CMR, kas
salygoty vangy tokiy dideliy prekybos $aliy, kaip Kinija, Indija, norg ratifikuoti pacias
Roterdamo taisykles.

Neabejotinas Roterdamo taisykliy 26 straipsnio pranagumas yra tas, kad jis nenumato
galimybés buti taikomas nacionalinei teisei, o tik tarptautinéms konvencijoms. Pritartume
prof. Berlingieri*** nuomonei, kad lokalizavus zalg ne kelionés jara grandyje ir i$plétus 26

28 Kroviniy vezéjy atstovai nuoggstauja, kad nepavykus jrodyti Zalos atsiradimo vietos ir nesant
U T4 gastau) pavy irody

keliy vezéjo jraso, kad krovinys priimtas vezti buvo su defektais, praktikoje gali bati bandymy

piktnaudziauti jrodant, kad Zala kilo biitent keliy transporto dalyje. Zr. daugiau Bon-Garsin, I. Le

point de vue du transport routier. Les Régles de Rotterdam: le droit des transports maritimes au XXI

Siécle. Conférence internationale 20-21 mai 2010 Marseille.I.M.T.M. 2010,p. 195.

Faghfouri, M. International Regulation of Liability for Multimodal Transport. WMU Journal of

Maritime Affairs. 2006, 5(1):110.

»0 Hoeks, M. Multimodal transport law. The Netherlands: Kluwer Law International. 2010, p. 353.

»! Taikytinos teisés pozitriu Kinijos teismo sprendimas keistysi ir turéty taikyti CMR, jei sutarties
salys sutartyje buty pasirinkusios gincui spresti CMR konvencijos nuostatas. Tokig iSvada Autorée
daro remdamasi analogija - Paramount iSlyga Hagos — Visbiu taisykliy taikymo atveju.

#2 Van der Ziel, G. Multimodal aspects of the Rotterdam rules. CMI Yearbook 2009, p. 306.

2% Berlingieri, F. Multimodal aspects of the Rotterdam rules [interaltyvus]. 2009, p. 5 [Zi@iréta 2012-
10-10]. <http://www.rotterdamrules2009.com/cms/uploads/Def.%20tekst%20F.%20Berlingieri%20
13%200KT29.pdf>
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straipsnio reguliavimo sritj bei leidus gincus dél zalos atsiradimo reguliuoti atskiry $aliy
nacionaliniams teisés aktams, buty stipriai menkinama tarptautinés teisés unifikavimo
galimybé, nes Roterdamo taisykliy valstybés - narés galéty daznai keisti nacionalinius
teisés aktus, reguliuojancius visas transporto rasis, i§skyrus kroviniy vezima jira, tokiu
badu vienasaliskai uzkirsdamos kelia paciy Roterdamo taisykliy taikymui.

Analizuotas ir jvertintas Roterdamo taisykliy 26 straipsnis reguliuoja atvejus, kai
Roterdamo taisykliy réZimas yra iSpléstas ir apima atsakomybés reguliavimo klausimus
vezant krovinius ne tik jiry, bet ir multimodaliniu transportu. Ta¢iau praktikoje gali pasi-
taikyti atvejy, kuomet atskiry transporto rasiy konvencijos reguliuoja dalj kroviniy vezi-
mo jura. Siekiant uzkirsti kelig tarptautiniy konvencijy kolizijoms 82 Roterdamo taisykliy
straipsnis a-d dalyse numato taisykles, kokiais atvejais kity rasiy transporto konvencijos
bus taikomos vezéjo atsakomybés uz krovinio praradima, sugadinima reglamentavimui.

Sios dalies tikslas buvo i$analizuoti teisinio reguliavimo mechanizmg, jtvirtin-
ta Roterdamo taisyklése, vezant krovinius multimodaliniu transportu, buvo pasiektas.
Nustatyta, kad Roterdamo taisyklés yra lex generalis kity tarptautiniy konvencijy atzvil-
giu. Dél skirtingo disertacijos tyrimo objekto nebuvo detaliau nagrinéti galimi Roterdamo
taisykliy kolizijos su kiekviena kita transporto konvencija atskirai atvejai. Apibendrinant
galima daryti i$vada, kad, nepaisant ribotos tinklinés atsakomybés reguliavimo sistemos,
jtvirtintos reguliuoti multimodalinius vezimus Roterdamo taisyklése netobulumy, kurie
praktikoje daugiausiai reiksis teisinio aiSkumo stoka siekiant i§ anksto prognozuoti atly-
gintinos zalos dydj, galima teigti, kad Roterdamo taisyklés, atsizvelgdamos j kroviniy vezi-
mo nuo dury iki dury praktika, kity rasiy verslo atstovy praSyma palikti galioti $iuo metu
galiojancias kitas transporto rasis reguliuojancias konvencijas, sugebéjo i$spresti $iandien
itin aktualius zalos atlyginimo dél krovinio praradimo, sugadinimo ir pavéluoto pristaty-
mo teisinio reguliavimo klausimus, kuomet nepavyksta nustatyti zalos kilimo vietos. Taip
pat draudimas nacionalinéms teisés normoms reguliuoti vezéjo atsakomybe galo buti lai-
komas novatorisku Konvencijos rengéjy sprendimu, prisidésianciu prie kroviniy vezimo
multimodaliniu transportu unifikavimo galimybés pasauliniu mastu.

2.6.2. Sutarties laisvés apimtis veZant krovinius multimodaliniu transportu pagal
veZimo organizavimo sutartis

Ankstesnéje dalyje jvertinta medziaga rodo, kad, kilus tarp $aliy gincams dél Zalos
atlyginimo, kitos tarptautinés konvencijos yra taikomos tik tuomet, kai yra jvykdytos
visos 26 Roterdamo taisykliy straipsnyje jtvirtintos salygos. Teisininkui praktikui kyla
klausimas, kaip vertinti vezimo organizavimo sutartj, sudarytg sutarties laisvés pagrin-
du, vezant krovinius multimodaliniu transportu, kuriam i§ dalies gali bati taikomos
imperatyvios kity konvencijy, nei Roterdamo taisyklés, normos. Kitaip tariant, jei su-
darytos vezimo organizavimo sutarties pagrindu galima nukrypti nuo imperatyviy
Roterdamo taisykliy nuostaty, ar tokie nukrypimai galimi ir nuo kity rasiy transporto
konvencijy? Atsakymas j §j klausimg néra vienareik§mis. CMR konvencijos 41 straips-
nis, COTIF-CIM - 5 straipsnis, CMNI - 25 straipsnis bei Monrealio konvencijos 6 ir 49
straipsniai imperatyviai reguliuoja vezéjo atsakomybe, atsakomybés ribojima bei ieski-
nio pateikimo terminus dél zalos atsiradimo, taip pat, remdamiesi Roterdamo taisykliy
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26 straipsniu, reguliuojanciu kroviniy vezima multimodaliniu transportu, matome, kad
Roterdamo taisykliy 80 straipsnis, kurio pagrindu sudaromos vezimo organizavimo su-
tartys, neturi vir§enybés kity tarptautiniy konvencijy atzvilgiu. Kadangi nuostatos, re-
guliuojancios krovinio vezéjo atsakomybe, atsakomybés ribojima bei ieskinio pateikimo
terminus dél zalos atlyginimo, yra kity tarptautiniy konvencijy privalomo reguliavimo
dalykas, vezimo organizavimo sutartimi vis tik negalima nuo jy nukrypti**. Kitaip ta-
riant, nors vezimo organizavimo sutartims Roterdamo taisyklése yra taikoma plati su-
tarties laisvé, vezant krovinius multimodaliniu transportu pagal veZimo organizavimo
sutartis nukrypimai nuo imperatyvaus kity transporto rasiy konvencijy rézimo nebus
galimi, net jei jie atitiks visus Roterdamo taisykliy 80 straipsnio veZimo organizavimo
sutarciai keliamus reikalavimus. Analogiskas atsakymas buty ir tais atvejais, kuomet
vezimo organizavimo sutartimi nukrypstama nuo kity, nei atsakomybés ribojimo, ies-
kinio pateikimo termino reguliavimo nuostaty. Darome svarbig i§vadg, kad Roterdamo
taisykliy 26 straipsnis ribos vezZimo organizavimo sutarc¢iy taikymg vezant krovinius
nuo dury iki dury, todél, tikétina, kad Sios sutartys savo grynaja prasme bus sudaromos
i$skirtinai kroviniy vezimui jiry transportu.

Sioje disertacijos dalyje aptarti Roterdamo taisykliy taikymo atvejai, vezant kro-
vinius multimodalinio transporto grandinéje, svarbis taikytinos teisés pozitriu, nes
Roterdamo taisyklés bus taikomos ir kroviniy vezimui multimodaliniais pervezimais,
kai zalos kilimas nebus lokalizuotas keliy, gelezinkelio, vidaus vandeny ar oro transpor-
to vezimo atkarpoje. Atkreiptinas démesys, kad kitos (ne Roterdamo taisyklés) tarptau-
tinés konvencijos bus taikomos tik tuomet, kai atitiks Roterdamo taisykliy 26 straipsnio
privalomas salygas. Isskirtiniu ir novatorisku Roterdamo taisykliy sprendimu laikytu-
me draudima taikyti nacionalines teisés normas tarptautiniams vezimams reguliuoti*>.
Pritardami mokslininkui Shelin®** teigiame, kad, jsigaliojus Roterdamo taisykléms, vis
tik bus i§vengta konflikty tarp skirtingy transporto rasiy tarptautiniy konvencijy, ve-
zant krovinius multimodaliniu transportu, ypac tais atvejais, kai nepavyksta nustatyti
zalos kilimo vietos, kas $iandien nepagrijstai didina vezimo kastus dél sudétingos bylos
baigties prognozavimo. Todél Roterdamo taisyklése jtvirtinta multimodalinio vezimo
reguliavimo atsakomybés rézima reikéty vertinti ne kaip tobulg jstatymy leidéjo darba,
o kaip pragmatiska teisinj sprendimg, siekiant $alinti tarptautinés prekybos barjerus.
Kita vertus, vezimo organizavimo sutar¢iy multimodaliniams vezimams atlikti analizé
parodé, kad sutarties laisvés dalykas negali bati tos sutarties nuostatos, kurios yra kitos
tarptautinés konvencijos imperatyvaus reguliavimo objektas. Todél galime teigti, kad

»%  Roterdamo taisykliy 82 straipsnis.

»5  Draudimas nacionaliniams teisés aktams reguliuoti multimodalinius pervezimus Konvencijos
darbo grupés metu kélé aibe priestaravimy. Akivaizdu, kad siuntéjai galéty tikétis didesniy zalos
atlyginimo riby, remdamiesi nacionalinés teisés normomis, lyginant su Roterdamo taisykliy
nuostatomis. Kita vertus, tokios galimybés uzdraudimas Roterdamo taisyklése buvo sietinas
su tarptautinés jary teisés unifikavimo butinybe bei galimybés sukiarimu sutarties Salims
prognozuoti nuostoliy atlyginimo sumas. Zr. daugiau Rasmussen, U. L. Additional Provisions
Relating to Particular Stages of Carriage, The Rotterdam rules 2008. Commentary to the united
nations convention on contracts for the international carriage of goods wholly or partly be sea,supra
note 50, p.147.

»6  Schelin, J. Exclusive or alternative Rules? Les Régles de Rotterdam: le droit des transports maritimes
au XXI Siecle. Conférence internationale 20-21 mai 2010 Marseille.I. M.T.M. 2010,p.91.
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vezimo organizavimo sutartys praktikoje daugiausiai bus naudojamos kroviniy vezimui
i$skirtinai jiry transportu.

2.7. Himalaya apsauga kroviniy vezimo organizavimo sutartyse

Kroviniy vezimo tarptautiniu jury transportu versle vienas vezéjas neatlieka visy su
krovinio vezimu susijusiy veiksmy. Subranga ir uzsakomuyjy paslaugy pirkimas yra ne-
i$vengiamos kiekvieno kroviniy vezimo operacijos. Todél asmenys, atlikdami tam tikras
vezéjo pareigas pagal vezimo organizavimo sutartj, nori naudotis tomis paciomis ve-
zéjo atleidimo, atsakomybés ribojimo priemonémis, kurios priklauso krovinio vezéjui.
Ankstesnése $io skyriaus dalyse atlikta Roterdamo taisykliy 80 straipsnio analizé paro-
dé, kad vezimo organizavimo sutartis gali bati sudaryta su nukrypti nuo imperatyviy
Konvencijos normy leidzianc¢iomis nuostatomis, kurios tampa privalomos (jvykdzius
visus 80 straipsnio reikalavimus) krovinio vezéjui, siuntéjui, taip pat ir krovinio gavéjui.
Kilus gin¢ui dél nuostoliy atlyginimo teoriskai galima baty apeiti vezimo organizavi-
mo sutarties nuostatas ir reikalavima dél Zalos atlyginimo nukreipti vienai i§ sutartj
tiesiogiai vykdanciy $aliy, kuri néra vezimo organizavimo sutarties $alis, pvz., kroviniy
iskrovimo jmonei, sandélininkui ir pan. Zinodami, kad vezimo sutartis yra sudaroma
tarp krovinio siuntéjo ir vezéjo, keliame klausima, ar asmenys, kurie néra vezimo sutar-
ties $alys, bet atlieka tam tikras vezéjo funkcijas, turi teis¢ riboti savo atsakomybe tais
paciais pagrindais, kaip ir krovinio vezéjas.

Susidariusi situacija sitilo i§siaiskinti, ar vykdancioji $alis, nebadama vezimo orga-
nizavimo sutarties $alis, gali pasinaudoti nukrypti nuo imperatyvaus rézimo leidzian-
¢iomis nuostatomis, galimomis tikrajam krovinio vezéjui, ir kokie asmenys apskritai
Roterdamo taisykliy yra prilyginami krovinio vezéjui atsakomybés ribojimo ir atleidi-
mo nuo atsakomybés prasme.

Kroviniy vezimo jiry transportu versle dalyvauja daugybé asmeny. Siekiant atsakyti
j iskelta klausima, kurie asmenys turi teise  atsakomybés ribojimo lygmenj, pirmiausiai
deréty atskirti Roterdamo taisykliy jvestas vykdanciosios®” ir jiiros vykdanciosios Salies*®
savokas. Pasak prof. Sturley,” norint pripaZinti asmenj vykdancigja vezimo sutarties

»7  Roterdamo taisykliy 1straipsnio 6 dalis nurodo, kad vykdancioji $alis — bet kuris kitas nei vezéjas
asmuo, kuris vykdo ar jsipareigoja vykdyti bet kokius vezéjo jsipareigojimus pagal veZimo sutartj,
susijusius su kroviniy gavimu, pakrovimu, tvarkymu, sukrovimu, veZimu, prieziira, iskrovimu
ar atidavimu tiek, kiek toks asmuo veikia, tiesiogiai ar netiesiogiai vezéjo prasymu arba veZéjo
prizitirimas, arba kontroliuojamas. Si savoka yra detalesné ir platesné nei faktinio veZéjo sqvoka,
vartojama kitose tarptautinése konvencijose ir apimanti tik subvezéja. Roterdamo taisykliy yar
jtvirtinta, kad vykdancioji $alis apima ir kitus asmenis, dalyvaujancius vezimo procese, pvz.,
krovikus.

»8  Roterdamo taisykliy 1.7 straipsnis jtvirtina jiiros vykdanciosios Salies savoka. Tai vykdancioji Salis
tiek, kiek ji vykdo ar jsipareigoja vykdyti bet kokius vezéjo jsipareigojimus laikotarpiu nuo kroviniy
atvykimo j laivo pakrovimo uostq iki jy isvykimo i$ laivo iskrovimo uosto. Vidaus keliy vezéjas
yra jaros vykdancioji alis tik tada, jei jis vykdo ar jsipareigoja vykdyti savo paslaugas vien uosto
teritorijoje. Reziumuojant daroma i$vada, kad jaros vykdancioji salis yra i$ principo vykdancioji
$alis, tik ji teikia paslaugas, susijusias su kroviniy vezimu jary transportu.

29 Sturley,M.F,; Fujita,T.;Van der Ziel,G., Rotterdam Rules: The Un Convention on Contracts for the
International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea,supra note 48, p.130-138.
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$alimi jis turi vezéjo praSymu, vezéjo prizirimas ar kontroliuojamas atlikti bent vieng
vezéjo pareiga (laiko atzvilgiu néra svarbu, kiek trunka tam tikros pareigos atlikimas),
jtvirtinta Roterdamo taisykliy 13 straipsnio 1 dalyje pagal vezimo sutartj: tinkamai ir
rapestingai gauti, pakrauti, tvarkyti, sukrauti, vezti, saugoti, prizinréti, iSkrauti ir prista-
tyti. Ta¢iau Roterdamo taisyklés nenumato atsakomybés vykdanciajai Saliai: keliy, gele-
zinkelio, oro ir vidaus vandeny transporto vezéjui néra taikoma Roterdamo taisykliy 4
straipsnio 1 dalyje jtvirtinta Himalaya apsauga®®. Jy statusa, kaip ir iki Roterdamo tai-
sykliy jsigaliojimo, ir toliau reguliuos atitinkamos atskiry transporto rasiy tarptautinés
konvencijos (zr. $io skyriaus 2.6. dalj). Jiros vykdanciai Saliai** yra taikomas Roterdamo
taisykliy rézimas, todél $io asmens interesai yra ginami remiantis Himalaya apsauga®®.
Himalaya apsaugos®® taikymo jiros vykdanciajai Saliai prielaidos yra reikalavimas,
kad $is asmuo jgyvendinty pareigas pagal vezimo sutartj ir Zala kilty butent ty pareigy

260 Praktikoje Himalaya apsauga suprantama kaip kroviniy vezimo (frachtavimo taip pat) sutarciy

nuostata, kurioje jtvirtinti asmeny, vykdanciy vezimo sutartj, bet nesanciy jos $alimis, atsakomybés
ribojimo lygmenys identiski krovinio vezéjui. Zr. pla¢iau: BIMCO Special circular: Revised
Himalaya Clause for Bills of Lading and other Contracts, 2010:3. [interaktyvus].[ziGréta 2013-01-
20]. < https://www.bimco.org/en/Chartering/~/media/Chartering/Special _Circulars/SC2010_06.
ashx>

261 Praktiskai juros vykdancigja Salimi bus laikomi terminaly operatoriai, krovikai, sandélininkai,
vezéjai, atliekantys vezimus isskirtinai uosto teritorijoje, aptarnaujantys vezéjai (angl. feeder
carrier), barzy ir lichteriy operatoriai, taip pat jaros vezéjai, kurie yra tikrojo vezéjo subrangovai,
kelionei jiiros atkarpa jgyvendinti. Zr. daugiau: Thomas, R. D., A new convention for the carriage
of goods by sea - The Rotterdam rules. An analysis of the UN Convention on contracts for the
international carriage of goods wholly or partly by sea, supra note 49, p. 57.

2 Himalaya apsaugos atsiradimu laikoma Adler v. Dickson (1954m.) byla dél zalos uz sveikatos
suzalojimg atlyginimo garlaivyje Himalaya nukritus trapui. Keleivés biliete buvo jrasytos vezéjo
atleidimo nuo atsakomybés salygos, todél nukentéjusi ieskové padavé j teisma dél zalos atlyginimo
garlaivio kapitong ir bocmang dél jy kaltés. Apeliacinis Teismas nusprendé, kad laivo kapitonas yra
atsakingas uz zalos ie$kovei atsiradimg ir jpareigojo ji atlyginti Zalg. Teismas taip pat pazyméjo,
kad vezant tiek krovinius, tiek keleivius vezéjui yra leidziama ne tik pac¢iam bati atleistam nuo
atsakomybés, bet ir tretiesiems asmenims, kurie prisideda prie sutarties jgyvendinimo. Laivybos
industrija greitai sureagavo j tokj teismo sprendima j vezimo sutartis jtraukdama vadinamaja
Himalaya apsauga, kad vezéjo agentai, darbuotojai ir nepriklausimi atstovai, kuriy paslaugomis
vezéjas naudojasi, kad bty tinkamai jvykdyta vezimo sutartis, turi teise¢ j tas pacias atleidimo nuo
atsakomybés salygas, kaip ir krovinio vezéjas. Zr. daugiau: Chua, J., Impact of the Rotterdam rules
on the Himalaya Clause: the port terminal operators‘ case. A new convention for the carriage of goods
by sea - The Rotterdam rules. An analysis of the UN Convention on contracts for the international
carriage of goods wholly or partly by sea, supra note 49, p. 226. Taip pat Himalaya apsauga yra
jtraukta j Visbiu protokolo 4 bis straipsnio 2 dalj, nurodant, kad jeigu ieskinys yra pareiskiamas
vezéjo darbuotojui ar agentui (jei toks darbuotojas ar agentas néra nepriklausomas rangovas), toks
darbuotojas ar agentas turi teise pasinaudoti gynybos priemonémis ir ribota atsakomybe, | kurias
vezéjas turi teise pagal sig Konvencijg bei Hamburgo taisykliy 7 straipsnio 2 dalj. Zr.daugiau
Soisson, N. La liberté contractuelle dans les clauses du connaissement. Thése. Universite Pantheon -
ASSAS (Paris IT) 1992, p. 463-465.

29 Sjandien vezant krovinius linijiniu transportu tipinis ir labiausiai paplites Himalaya i$lygos
pavyzdys yra sutinkamas 2000 mety BIMCO standartinio Conlinebill konosamento 15 straipsnyje.
zr. pavyzdj Bimco liner Bill of lading. Code name: ,Conlinebill 2000”. [interaktyvus]. [ziaréta 2012-
10-20] <https://www.bimco.org/en/Chartering/Documents/Bills_of_Lading/~/media/Chartering/
Document_Samples/Bill_of_Ladings/Sample_Copy_CONLINEBILL_2000.ashx>
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atlikimo metu.?®* Kitaip tariant, jiiros vykdancioji Salis atlieka tas pacias funkcijas, kaip
ir vykdancioji $alis, tik $ios pareigos yra atliekamos i§imtinai kelionés jara metu ir uosto
teritorijoje**®. Himalaya apsauga, jtvirtinta Roterdamo taisykliy 4 straipsnio 1 dalies a
punkte, nurodo, kad jiros vykdanciajai Saliai (ja i§ principo gali buti ne tik 4 straips-
nyje jvardinti asmenys, bet ir kiti asmenys, kurie laive, uoste atlieka darbus ir paslau-
gas pagal vezimo sutartj) yra taikomi tie patys atsakomybés ribojimo lygmenys, kaip ir
krovinio vezéjui**®. Analizuodami Roterdamo taisykliy 4 straipsnio nuostatas matome,
kad Himalaya apsauga yra taikoma ir vezéjo darbuotojams (b ir ¢ dalys). Matome, kad
Himalaya apsauga apima kapitona, jgula, kurie atlieka tarnyba laive, bei kitus vezéjo
darbuotojus. 19 straipsnio 4 dalyje imperatyviai nurodyta, kad niekas Sioje Konvencijoje
nenustato atsakomybés laivo kapitonui, ar jgulai, ar vezéjo, ar jiros vykdanciosios Salies
darbuotojui. Pritartume mokslininko Fujita*” nuomonei, kad i$vardintiems asmenims
Roterdamo taisyklés nenustato i$ viso jokios atsakomybés dél to, kad jie yra finansiskai
priklausomi nuo darbdavio - krovinio vezéjo arba jaros vykdanciosios $alies, kurie ir
patiria realius savo darbuotojy neveikimo ar netinkamo veikimo padarinius (18 straips-
nio b ir c dalys). Fujita teigia, kad nepalikus galimybés Roterdamo taisyklése $iems as-
menims buti atleistiems ar riboti savo atsakomybés reiksty, kad yra ribojama vezéjo ar
jaros vykdanciosios Salies galimybé buti atleistiems nuo atsakomybés.

Batina atkreipti démesj, kad jiros vykdanciajai $aliai ne visada yra taiko-
mas Roterdamo taisykliy rézimas, o tik tuomet, kai ji vezti skirtus krovinius gavo
Susitarianc¢ioje Valstybéje ar atidavé juos Susitarianciajai valstybei ar atliko savo su
kroviniu susijusius veiksmus Susitarianc¢ios Valstybés uoste (19 straipsnio 1 dalies a
punktas). Todél sprendziant klausima, ar jiros vykdanciai Saliai yra taikoma Himalaya
apsauga, reikia kiekviena atvejj analizuoti atskirai. Sig nuostaty iliustruoja hipotetinis
vezimas: krovinys i§ Mumbai (Indija) j Klaipédos uosta buvo vezamas jury transpor-
tu ir i§ Klaipédos i Ryga keliy transportu. Zala kilo Mumbai uoste pakraunant krovi-
nj j laivg. Tarkime, Indija ir Lietuva néra ratifikavusios Roterdamo taisykliy, o Latvija
yra, todél, remdamiesi Roterdamo taisykliy 5 straipsnio ¢ dalimi, matome, kad ginc¢ui
spresti buty taikomas Roterdamo taisykliy rézimas, nes krovinio pristatymo vieta yra
Susitariancioje Salyje. Ta¢iau 19 Roterdamo taisykliy straipsnio 1 dalies a punktas de-
talizuoja atvejus, kuomet jiros vykdancioji $alis gali buti atleista nuo atsakomybeés to-
kiais paciais pagrindais, kaip ir vezéjas, t. y. juros vykdancioji Salis vezti skirtus krovinius
gavo Susitariancioje Valstybéje ar atidaveé juos Susitarianciajai Valstybei, ar atliko savo su
kroviniais susijusius veiksmus Susitariancios Valstybés uoste. Darome i$vada, kad musy
nagrinétame hipotetiniame vezime i§ Mumbai j Ryga dél batiny salygy, itvirtinty 19
straipsnyje nebuvimo, Indijos uoste veikusiai jaros vykdanciajai $aliai nebus taikoma
Himalaya apsauga.

24 Gorriz Lopez, C. Anuario de derecho maritimo.Instituto Madrileno de Desarrollo. Vol. XXVI.

2009,p.69-70.

26 Uosto teritorijos ribos yra nustatomos vietos valdzios institucijy aktais. Aut.past.

% Himalaya iSlyga Roterdamo taisyklése, lyginant su Hagos - Visbiu taisyklémis, yra Zymiai platesné.
Aut.past.

%7 Fujita, T. Performing parties and Himalaya protection. Colloquium on the Rotterdam rules.
September 21 2009, p. 5.
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Reziumuodami vykdanciosios ir jiros vykdanciosios Salies savoky atskyrimo krite-
rijus darome i$vadg, kad vykdancioji Salis apima visus vezéjo subrangovus nuo dury
iki dury, kurie veikia vezéjo praSymu, arba vezéjo prizitirimi, arba kontroliuojami, kad
jgyvendinty 13 straipsnio 1 dalyje numatytas pareigas. Vykdanciajai $aliai Himalaya
apsauga néra taikoma, todél atsakomybés dél zalos kilimo klausimus reguliuos atskiry
transporto rasiy konvencijos. Tuo tarpu jiros vykdancioji Salis apsiriboja nuo uosto iki
uosto subrangovy atliekamomis paslaugomis®®, t. y. apima tas jmones, kuriy paslau-
gomis®” vezéjas naudojasi krovinio pakrovimo, iskrovimo uostuose bei vezant krovinj
jara metu. Juros vykdanciai $aliai galioja Roterdamo taisyklése jtvirtinta automatiné
Himalaya apsauga. Si teisé riboti savo atsakomybe taikoma ir vezéjo darbuotojams, laivo
kapitonui ir jgulos nariams.

I$siaiskinome, kad pagal Roterdamo taisykliy 4 ir 19 straipsnj jiros vykdanciajai Sa-
liai galioja tokios pacios pareigos, atsakomybé ir atleidimo nuo atsakomybés pagrindai,
kaip ir krovinio vezéjui. Reikia pabrézti, kad juros vykdanciosios Salies teisé automa-
tiskai bati apsaugotai Konvencijos nuostaty priklauso nuo konkreéiy veiksmy vezant
krovinius jary transportu atlikimo laikotarpio. Tarkim, buvo sudaryta kroviniy vezi-
mo sutartis nuo denio iki denio. Kyla klausimas, ar jiros vykdancioji Salis, atlikdama
paslaugas uosto teritorijoje, gali siaurinti savo atsakomybés laikotarpj pagal krovinio
vezéja - nagrinéjamu hipotetiniu atveju nuo denio iki denio? Atsakymas néra akivaizdus,
nes nei 4, nei 19 Roterdamo taisykliy straipsnis tiesiogiai neatsako j klausima, ar jiros
vykdancioji $alis, atlikdama savo pareigas toliau nei nuo denio iki denio, gali pasinau-
doti Himalaya apsauga. Pritartume prof. Chua?® nuomonei, kad tokie asmenys vis tik
nebus laikomi jiiros vykdancigja Salimi pagal Roterdamo taisykliy nuostatas ir dél to
jiems negalios Himalaya apsauga. Panasiy klausimy praktikoje kils ir sudarius vezimo
organizavimo sutartis. Roterdamo taisykliy 80 straipsnio 1 dalyje yra numatyta galimy-
bé sutarties $alims nukrypti nuo imperatyvaus Konvencijos réZimo ir pa¢ioms nustatyti
tarpusavio teises, jsipareigojimus ir atsakomybe. Todél i§ pirmo zvilgsnio néra aisku, ar,
pvz., juros vezéjas, kuris néra vezimo sutarties $alis (veZimo organizavimo sutartis buvo
sudaryta tarp siuntéjo ir operatoriaus, neturincio savo laivo), gali naudotis nukrypti nuo
imperatyvaus rézimo leidzian¢iomis nuostatomis, prilygindamas save krovinio vezéjui?
Naudojant analogijos metoda aiskéja, kad Roterdamo taisykliy 4 straipsnio 1 dalis jiiros
vykdancigjg Salj prilygina krovinio vezéjui paslaugy apimties, atsakomybés ir atleidimo
nuo atsakomybés prasme. Todél atrodyty logiska teigti, kad 80 straipsnio nuostatos, lei-
dzianc¢ios nukrypti nuo imperatyvaus rézimo, galioja ir jaros vykdanciai $aliai. Taciau
autoré pritarty mokslininkui Hou,?” prieStaraujanc¢iam tokiam teiginiui, motyvuojant,

268 Atamer, K. Constructing problems in the Rotterdam rules regarding the Performing and Maritime

Performing parties. Journal of Maritime Law and Commerce. 2010, (41)4:498.

29 Atkreiptinas démesys, kad jiaros vykdanciosios $alies pareigos pagal 1 straipsnio 7 dalj apima “bet
kokius vezéjo jsipareigojimus”, jtvirtintus Roterdamo taisyklése, t. y. tiek 13 straipsnio 1 dalyje, tiek
14. Aut.past.

270 Chua, J., A new convention for the carriage of goods by sea — The Rotterdam rules. An analysis of the
UN Convention on contracts for the international carriage of goods wholly or partly be sea,supra note
261, p. 238.

' Hou, W., La liberté contractuelle et droit des transports maritimes de marchandises l‘exemple du
contrat de volume soumis aux Régles de Rotterdam, supra note, 61, p. 260 — 261.
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kad Himalaya apsauga yra taikoma tik imperatyviam, ne sutarties laisve, grindziamam
rézimui, todél jiros vykdancioji $alis, vykdydama vezimo organizavimo sutartj, kurioje
yra nukrypstanc¢ios nuo imperatyvaus rézimo nuostatos, atsiradus Zzalai, negalés pre-
tenduoti j atsakomybés ribojimo lygmenj, identiskg krovinio vezéjui. Nors automatiné
Himalaya apsauga vezimo organizavimo sutartyse jiiros vykdanciai Saliai néra taiko-
ma, vezéjas tokius asmenis galéty apsaugoti, j vezZimo organizavimo sutarties nuostatas
jtraukdamas Himalaya apsauga.

Svarbus praktiniy vezimy aspektas yra tas, kad krovinio vezéjas gali prisiimti ne
tik mazesnes, bet ir didesnes, nei Roterdamo taisyklése jtvirtinta, pareigas. Todél pras-
minga baty teisiskai jvertinti $ig situacija i§ jiros vykdanciosios Salies pozicijy, t. y. ar
vezéjo vezimo organizavimo sutartimi prisiimtos didesnés, nei Roterdamo taisyklése
imperatyviai reikalaujama, pareigos galioja ir jaros vykdanciajai $aliai. Atsakymas j §j
klausimg yra 19 straipsnio 2 dalyje, kur nurodoma, kad toks sutikimas néra privalomas
juros vykdanciajai $aliai, nebent ji aiskiai sutinka priimti tokius jsipareigojimus ar tokig
didesng atsakomybe.

Kadangi disertacijos tyrime yra aktuali ir krovinio siuntéjy interesy apsauga, svarbu
paminéti, kad Roterdamo taisykliy 4 straipsnio 2 dalis jtvirtina Himalaya apsauga as-
menims, veikiantiems krovinio siuntéjo ar dokumentinio siuntéjo vardu, t. y. tiek, kiek
jie atlieka siuntéjo pareigas, jtvirtintas Konvencijoje, visiems jiems taikomos tos pacios
apsaugos priemoneés, kaip ir krovinio siuntéjui.

Himalaya apsaugos egzistavimo svarba vezimo organizavimo sutartyse yra akivaiz-
di, prie$ingu atveju, praradus ar sugadinus krovinj, reikalavimai dél zalos atlyginimo
tiesiogiai buty nukreipiami jiiros vykdanciajai Saliai, vezéjo darbuotojams, kapitonui ar
laivo jgulos nariams. Todél veZéjo j veZimo organizavimo sutarties nuostatas jtraukta
Himalaya apsauga tampa efektyviu jrankiu apsaugoti $iuos asmenis nuo tiesioginiy rei-
kalavimy atlyginti zalg gavimo.

2.8. Apibendrinimas

Sio skyriaus tikslas jvertinti sutarties laisvés principo galiojimo prielaidas buvo pa-
siektas. Taip pat buvo konceptualiai jvertinti galimi ir tariami siuntéjo ir treciyjy $aliy
interesy pazeidimai sudarius vezimo organizavimo sutartis.

Kaip teisingai pastebéjo prof. Delebecque,?? laikas, kuomet vezimo sutartyse galio-
jo sutarties laisve, kurig visa XX amziy imperatyviomis tarptautinémis konvencijomis
buvo siekiama riboti nustatant ir didinant privalomus reikalavimus krovinio vezéjui,
sugrizo vezimo organizavimo sutarc¢iy forma ir §i teisiné evoliucija yra ypatingai svarbi.
Vezimo organizavimo sutarties teisinis reguliavimas yra grindziamas sutarties laisvés
principu, siekiant jteisinti testinj bendradarbiavima tarp krovinio siuntéjy ir vezéjy ve-
zant krovinius linijiniu transportu keliomis partijomis per sutart laikotarpj. Sios sutar-
ties Salims yra leidziama nukrypti beveik nuo visy Roterdamo taisykliy nuostaty, kas
néra jmanoma vezant krovinius pagal tradicines prisijungimo badu sudaromas vezimo
sutartis. Nors veZimo organizavimo sutartis Roterdamo taisykliy yra priskirta vezimo

22 Delebecque, Ph. L'évolution du transport maritime - Bréves remarques. Droit Maritime Frangais.

(DMF). 2009, 699:19.
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sutartims, néra jokio teisinio pagrindo teigti, kad vezimo organizavimo sutartis, vezant
krovinius jary transportu, yra tapati prisijungimo badu sudaromai vezimo pagal kono-
samentg sutarciai.

I§ Konvencijoje jtvirtinto privalomy reikalavimy sara$o, kad vezimo organizavimo
sutarties nuostatos, nukrypstancios nuo imperatyvaus rézimo, galioty, kuriy tikslas ap-
saugoti nepatyrusius, mazus kroviniy siuntéjus, bei tre¢iuosius asmenis nuo tariamos
vezéjo savivalés, matome, kad placiai deklaruojami siuntéjy nuogastavimai dél jy intere-
sy galimo pazeidimo, nepasiteisino. Kad vezimo organizavimo sutartis su nukrypti nuo
imperatyvaus rézimo leidzian¢iomis nuostatomis galioty ne tik krovinio vezéjui ir siun-
téjui, bet ir tre¢iosioms $alims, ji turi atitikti visas 80 straipsnio 2 ir 5 dalyje jtvirtintas
salygas. Detalaus reglamentavimo tikslas yra uztikrinti maksimalig siuntéjy ir treciyjy
asmeny interesy apsauga.

Autorés nuomone, siuntéjy ir gavéjy interesai nebus pakankamai apsaugoti nuo ga-
limo vezéjo piktnaudziavimo vieninteliu atveju - veZéjui vienasaliskai j veZimo orga-
nizavimo sutartj jtraukiant susitarimus dél i§skirtinés jurisdikcijos ar arbitrazo, kuriy
nepatyre, mazi ir vidutinio dydzio siuntéjai dazniausiai, o tre¢iosios Salys visada negalés
deryby badu pakeisti.

Akivaizdu, kad Roterdamo taisyklés yra taikomos ne tik vezant krovinius jara bet ir
multimodaliniu transportu, kai dalis vezimo yra atliekama jara. Roterdamo taisyklés,
kaip lex generalis, bus taikomos kroviniy vezimui multimodaliniu transportu reguliuo-
ti, kai zalos kilimas nebus lokalizuotas keliy, gelezinkelio, vidaus vandeny ar oro trans-
porto vezimo atkarpoje. Vezimo organizavimo sutar¢iy multimodaliniams vezimams
atlikti analizé parodé, kad sutarties laisvés dalykas negali buti tos sutarties nuostatos,
kurios yra kitos tarptautinés konvencijos imperatyvaus reguliavimo objektas. Todél da-
rome i$vada, kad vezimo organizavimo sutartys praktikoje daugiausiai bus naudojamos
kroviniy vezimui i§skirtinai jury transportu.

Automatiné Himalaya apsauga yra taikoma tik imperatyviam, ne sutarties laisve
grindZiamam rézimui, todél jiros vykdancioji Salis, vykdydama vezimo organizavimo
sutartj, kurioje yra nukrypstancios nuo imperatyvaus rézimo nuostatos, kilus zalai ne-
galés pretenduoti j atsakomybés ribojimo lygmenj, identiska krovinio vezéjui, nebent ve-
Z¢&jas bus jos apsauga savarankiskai jtraukes j vezZimo organizavimo sutarties nuostatas.
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3. SUTARTIES LAISVES RIBOS VEZIMO ORGANIZAVIMO
SUTARTYSE

Pirmame ir antrame skyriuose jvertinta medziaga atskleidé sutarties laisvés principo
galiojimo prielaidas vezimo organizavimo sutarciy forma. Reikia pastebéti, kad sutarties
laisvé, leidziama Roterdamo taisykliy, néra jteisinama savo grynaja laissez-faire klasiki-
ne prasme, biidinga sutarciy teisés teorijai’”’. Vezimo organizavimo sutartys neneigia
sutarties laisvés riby, todél nustato imperatyvius apribojimus, kurie $aliy susitarimu ne-
gali bati perzengti, jgyvendinant pareigas ir prisiimant atsakomybe tose srityse, kurios
yra esminés visose kroviniy vezimo konvencijose, o Roterdamo taisyklés — ne i$imtis.
Sio skyriaus tikslas yra nustatyti ir jvertinti sutarties laisvés ribas veZimo organizavimo
sutartyse bei dar karta, tik i$ kitos perspektyvos, paneigti vezimo organizavimo sutar-
ties kritiky nuogastavimus, kad, jteisinus vezimo organizavimo sutartis, bus sudarytos
salygos neribotai sutarties laisvei ir anarchijai, kas grazinty jary transporto versla j XX
amziaus pradzig.

Sio skyriaus tyrimas bus tesiamas dviem kryptimis: analizuojant krovinio siuntéjo,
veZzéjo pareigas ir jy turinj tais atvejais, kai pareigy vykdymas yra privalomas visa apim-
timi, ir tais, kai yra Konvencijos leidziama nuo jy nukrypti sudarytos vezimo organiza-
vimo sutarties pagrindu.

Roterdamo taisykliy 80 straipsnio 4 dalyje yra jtvirtintas baigtinis sarasas vezimo
organizavimo sutarties Saliy pareigy, kurios yra visais atvejais privalomos - tai siuntéjo
imperatyvus jsipareigojimas teikti informacija, nurodymus ir dokumentus (29 straips-
nis), konkrecios pareigos vezant pavojingus krovinius (32 straipsnis) ir vezéjo pareiga dél
laivo tinkamumo plaukioti uztikrinimo (14 straipsnio a ir b dalys).

Sio skyriaus tikslg - igryninti sutarties laisvés apimtj ir aiskiai nustatyti galiojimo
ribas vezimo organizavimo sutartyse - pasieksime i$analizave siuntéjo (3.1.), vezéjo (3.2.)
pareiguy turinj bei jvertine praktikoje pasitaikancius atvejus, kai zala kroviniui yra pa-
daroma dél krovinio vezéjo, siuntéjo ar asmeny, kuriems jie patikéjo atlikti dalj pareigy
pagal vezimo organizavimo sutartj kaltés ir tokiy veiksmy teisines pasekmes vezimo
organizavimo sutarties galiojimui (3.3.).

3.1 Krovinio siuntéjo pareigos

Krovinio siuntéjas visose XX amziaus jary transporto tarptautinése konvencijose
yra laikomas silpnesne sutarties $alimi, kurig reikia saugoti imperatyviai reguliuojant
vezéjo pareigas ir atsakomybe. Todél pozityvioji jury teisé numato itin mazai pareigy
krovinio siuntéjui*, o, siekiant i§vengti galimos ar tariamos vezéjo savivalés, yra stipriai
ribojama sutarties laisvé sudarant kroviniy vezimo sutartis.

23 Buckley, R. H. The Fall and Rise of Freedom of Contract. Durham, N.C: Duke University Press. 1999,
p. 29-34.

A) Hagos - Visbiu taisyklése yra numatyta vienintelé siuntéjo pareiga vezamo krovinio atzvilgiu:
3 straipsnio 5 dalis jtvirtina siuntéjo pareigg garantuoti vezéjui, jog iSsiuntimo metu Zenklai,
skaicius, kiekis ir svoris, kuriuos jis nurodé, yra tikslas, ir atlyginti vezéjui visus nuostolius, Zala
ir i§laidas, padarytas arba atsiradusias dél tokiy netiksliy duomeny. Kiti du straipsniai, kalba apie
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Fundamentalis poky¢iai siuntéjo pareigy bei atsakomybés detalizavimo ir teisinio
aiskumo srityje sietini su Roterdamo taisyklémis. Sioje Konvencijoje krovinio siuntéjo
pareigoms bei atsakomybei yra skirtas visas 7 skyrius ,,Siuntéjo jsipareigojimai vezéjui*.
Roterdamo taisykliy kiréjy nuomone?”, toks detalus?® reglamentavimas pasirinktas
siekiant kodifikuoti visas siuntéjo pareigas, jtvirtinant jas viename imperatyviame
tarptautiniame dokumente. Akivaizdu, kad siuntéjo pareigy reglamentavimo naujovés
Konvencijos rengimo metu kélé aibe diskusijy, motyvuojant, kad mazi, ypac besivystan-
¢iy $aliy, siuntéjai gali nepajégti atlikti visy Roterdamo taisykliy imperatyviai numatyty
pareigy, kad dél iSaugusio pareigy kiekio krovinio siuntéjui gali bati kliatis tam tikroms
$alims ratifikuoti Roterdamo taisykles. Kita vertus, UNCITRAL darbo grupése, ypac
tose, kur buvo svarstomos krovinio siuntéjo pareigos ir atsakomybé, aktyviai dalyvavo
siuntéjy atstovai teikdami pasialymus, pvz., Afrikos siuntéjams atstovaujanti delegaci-
ja%”’ taip pat iSreiské savo pozicijg ir i ja buvo atsizvelgta galutiniame Konvencijos tekste.

Roterdamo taisykliy rengéjai pripazino, kad, kei¢iantis Pasaulinei laivybos praktikai,
kroviniy vezimo procese issiplété ir siuntéjy funkcijos, kurios anks¢iau apémeé tik kro-
vinio pristatymg ir frachto vezéjui sumokéjima. Vieningai buvo pritarta bendradarbia-
vimo pareigos tarp sutarties Saliy batinybés imperatyviam jtvirtinimui.*”® Analizuojant
oficialy konvencijos teksta, matoma, kad siuntéjo pareigos, jtvirtintos Roterdamo tai-
sykliy, yra padidintos ir apsunkintos tiek formos, tiek turinio prasme, lyginant su $iuo
metu galiojan¢iomis Hagos — Visbiu ir Hamburgo taisyklémis.

Griezta siuntéjo atsakomybés prezumpcija yra jtvirtinta toms siuntéjo pareigoms,
nuo kuriy jis negali nukrypti net sudarytos vezZimo organizavimo sutarties pagrindu,
tai siuntéjo imperatyvus jsipareigojimas teikti informacijg, nurodymus ir dokumen-
tus (29 straipsnis) bei konkrecios siuntéjo pareigos vezant pavojingus krovinius (32
straipsnis), kity pareigy atzvilgiu yra taikoma atsakomybés dél kaltés forma. Matome,

siuntéjo atsakomybe, taciau juose néra jtvirtinta imperatyviy siuntéjo pareigy, tai 4 straipsnio 3
dalis, numatanti siuntéjo atleidimo nuo atsakomybés pagrindus, kai néra siuntéjo ar jo agenty,
darbuotojy kaltés ar aplaidumo ir 4 straipsnio 6 dalis, jtvirtinanti krovinio siuntéjo atsakomybe
vezant pavojingus krovinius, jei zala kilo siuntéjui vezéjo neinformavus apie tokio krovinio
degigsias, sprogstamas ar pavojingas savybes. Jdomu pastebéti, kad siuntéjo pareigos informuoti ar
duoti instrukcijas vezéjui vezant pavojingus krovinius $itas straipsnis nenumato.
B) Hamburgo taisyklése siuntéjui yra skirtas visas skyrius, bet ji sudaro tik 2 straipsniai. Viename
straipsnyje minimi atsakomybés kilimo pagrindai (12 straipsnis), o kitas yra skirtas taisykléms
jtvirtinti vezant pavojingus krovinius (13straipsnis).

2> Berlingieri, F. General introduction. The Rotterdam rules 2008. Commentary to the united nations

convention on contracts for the international carriage of goods wholly or partly be sea, supra note 50,

p.19.

776 Siuntéjy pareigos yra jtvirtintos $iuose Konvencijos straipsniuose: 13.2, 23, 27, 28, 29, 31, 32, 33, 43,

44, 55. Aut.past.

Diallo, I. K. Obligations et responsabilité¢ du chargeur (dans les Regles de Rotterdam). Régles de

Rotterdam 11 décembre 2008 - Colloque du 21 septembre 2009 a Rotterdam [interaktyvus]. p.

2-5 [ziaréta 2012-11-30]. < http://www.rotterdamrules2009.com/cms/uploads/Def.%20tekst%20

Prof.%20Ibrahima%20Khalil%20DIALL0O%2023%200KT29.pdf>

8 UNCITRAL Working group III, Report of Working Group III (Transport Law) on the work
of its sixteenth session [interaktyvus]. 28 November-9 December 2005, prg. 104-108 [Zitréta
2012-08-10]. <http://daccess-dds-ny.un.org/doc/UNDOC/GEN/V06/500/31/PDF/V0650031.
pdf?OpenElement>
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kad Roterdamo taisykliy karéjai laikési Hamburgo taisykliy jtvirtintos ,,abiems Salims
privalomos“ (angl. Two way mandatory) pareigy galiojimo nuostatos, kad pareigos, ky-
lancios i$§ vezimo sutarties, turi bato privalomos ne tik krovinio vezéjui, kas budinga
Hagos - Visbiu taisykléms, bet ir siuntéjui?”.

Rasydami $ig disertacijg nuolat jau¢iame Roterdamo taisykliy kritiky nerima dél
pazeidziamy siuntéjy interesy, todél $ios dalies tikslas bus i§siaiskinti, ar jtvirtintos par-
eigos krovinio siuntéjui, tiek tos, nuo kuriy galima nukrypti sudarius vezimo organiza-
vimo sutartj (3.1.2.), tiek tos, kurios yra visais atvejais privalomos vykdyti (3.1.1.), nepa-
zeis mazy, nepatyrusiy, taip pat besivystanciy $aliy krovinio siuntéjy interesy. Siuntéjo
pareigy turinys inter alia bus nagrinéjamas siekiant apibrézti sutarties laisvés ribas.

3.1.1.  Imperatyvios krovinio siuntéjo pareigos sudarius vezimo organizavimo
sutartj

I§ anksciau disertacijoje aptartos medziagos Zinome, kad Konvencijos rengéjai vie-
ningai sutaré dél batinybés nustatyti sutarties laisvés vezimo organizavimo sutartyse
ribas, todél pritaré butinybei jtvirtinti imperatyviy pareigy sarasa, kuriy vykdymo $alys
negaléty i$vengti abipusio susitarimo déka. Reikéjo nuspresti, kokios konkreciai siun-
téjo pareigos taps privalomos tiek sudarius vezimo organizavimo, tiek paprasto vezi-
mo sutartis. Galiausiai Konvencijos Darbo grupé nutaré®’, kad siuntéjui*®' imperatyviai
bus privalomos dvi pareigos, tai Roterdamo taisykliy jtvirtintas siuntéjo jsipareigojimas
teikti informacija, nurodymus ir dokumentus (3.1.1.1.) bei konkrecios pareigos vezant
pavojingus krovinius (3.1.1.2.).

3.1.1.1. Siuntéjo jsipareigojimas teikti informacija, nurodymus ir dokumentus

Roterdamo taisykliy 29 straipsnis, skirtingai nei dabar galiojanc¢ios Hagos-Visbiu
ir Hamburgo taisyklés, jpareigoja siuntéja suteikti vezéjui visg reikiama kroviniy ve-
zimui informacija. To paties straipsnio 1 dalies a punkte yra jtvirtintas reikalavimas
teikti informacija, nurodymus ir dokumentus, batinus tinkamai tvarkyti ir vezti kro-
vinius, jskaitant atsargumo priemones, kuriy turi imtis vezéjas ar vykdanéioji $alis. Sie

29 Roterdamo taisykliy 79 straipsnis.

20 UNCITRAL Working group III. Report of Working Group III (Transport Law) on the work of
its seventeenth session, 3-13 April 2006 [interaktyvus]. 19 June-7 July 2006, prg. 161 [ziaréta
2012-08-10] <  http://daccess-dds-ny.un.org/doc/UNDOC/GEN/V06/539/92/PDF/V0653992.
pdf?OpenElement>

Sioje disertacijos dalyje aptariamos siuntéjo pareigos taip pat bus taikomos ir dokumente jgaliotam
siuntéjui (33 straipsnis). Roterdamo taisykliy 1 straipsnio 9 dalyje yra jtvirtintas dokumentinio
siuntéjo apibrézimas, tai kitas nei siuntéjas asmuo, kuris sutinka vaztos dokumente ar elektroniniame
vaztos jrase biti jvardytas kaip siuntéjas). Dokumente jgaliotas siuntéjo savoka dazniausiai
sutinkama vezant krovinius pagal FOB salygas - prekiy pirkimo - pardavimo sutarciy pagrindu,
kai tikrasis prekiy pardavéjas néra vezimo sutarties $alis, todél pagal Roterdamo taisykles jo
teisinis statusas bus prilygintas dokumente jgaliotam siuntéjui ir jam galios visos tikrojo siuntéjo
pareigos. Reikia pasakyti, kad yra batinas asmens sutikimas vaztos dokumente ar elektroniniame
vaztos jrade biiti jvardytam kaip ,,siuntéjui®. Zr. daugiau Diamond, QC, A., LLOYD'S Maritime and
Commercial law Quarterly,supra note 51, p. 495.
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duomenys turi bati vezéjui nezinomi, taciau pagrijstai reikalingi. Atkreipiame démes;,
kad, vadovaudamasis nagrinéjamo straipsnio reikalavimais, siuntéjas pats turi pateikti
$ig informacijg vezéjui. Paprastai vezéjas yra laikomas ekspertu, zinanciu, kaip pakrauti,
iskrauti, tvirtinti krovinj, tac¢iau gabenant specialius, pvz. negabaritinius krovinius, eks-
pertas yra siuntéjas, jis geriau zino, kaip krovinys turi bati pakrautas ir kaip gabenamas,
kad i$vengty Zalos atsiradimo. Kita vertus, reikia prisiminti, kad imperatyvi siuntéjo
pareiga vezimo dokumentuose nurodyti teisingg informacija neatleidzia jo nuo atsako-
mybés tais atvejais, kai jis mané, kad jo suteikta informacija yra teisinga, nors taip ne-
buvo. Teisingy duomeny nurodymas yra svarbus ne tik galimos Zalos prevencijai, bet ir
vezéjui siekiant i§vengti finansiniy nuostoliy, kai dél neteisingai nurodyto prekiy svorio
ar rasies yra pritaikomas mazesnis frachtas.

29 straipsnio 2 dalyje minima, kad siuntéjo pareiga teikti informacija, nurodymus ir
dokumentus reguliuoja tik sutartinius santykius tarp siuntéjo ir vezéjo. Sia norma ne-
ketinama paveikti konkretaus jsipareigojimo, susijusio su vie$yjy jstaigy reikalavimais,
teikti informacija. Pasakytina, kad informacija siuntéjas turi pateikti per protinga laika,
jei vezéjui ji néra i$ anksto Zinoma. Roterdamo taisyklése, lyginant su Hagos - Visbiu ir
Hamburgo taisyklémis, iSauges démesys informacijos apie krovinj turinj ir jos perda-
vimg yra sietinas su iSaugusiais saugumo, gabenant krovinj, reikalavimais bei muitinés
procediiromis®?. Kadangi analizuojama siuntéjo pareiga yra skirta taip pat uztikrinti
vie$ajg tvarka, vezimo organizavimo sutarties $alims ji yra privaloma visa apimtimi ir
nuo jos $aliy susitarimu negalima nukrypti.

Apibendrinant siuntéjo pareigos teikti informacijg, nurodymus ir dokumentus turi-
nj daroma i$vada, kad, skirtingai nei 28 straipsnyje jtvirtinta siuntéjo pareiga bendra-
darbiauti teikiant vezéjui informacija ir nurodymus, 29 straipsnyje numatytas siuntéjo
jsipareigojimas yra grindziamas siuntéjo pareiga suteikti vezéjui reikiama informacija
savo iniciatyva ir laiku, o ne atsakyti j vezéjo paklausimus?. Informacija, instrukcijos
ir dokumentai turi buti pateikti laiku ir pagristai, batini rapestingam krovinio pakro-
vimui, tvarkymui ir gabenimui, jskaitant ir atsargumo priemones, kuriy deréty imtis
vezéjui ar vykdanciajai Saliai, atsizvelgiant | vie$yjy institucijy reikalavimus, ty $aliy, j/
per kurias bus vezamas krovinys**.

3.1.1.2. Siuntéjo pareigos gabenant pavojingus krovinius

32 Roterdamo taisykliy straipsnis reglamentuoja pavojingy kroviniy vezima, jtvir-
tindamas imperatyvias siuntéjo pareigas gabenant pavojingus krovinius:

282 Schelin, J. Obligations of the Shipper to the Carrier. The Rotterdam rules 2008. Commentary to the
united nations convention on contracts for the international carriage of goods wholly or partly by sea,
supra note, 50,p. 75.

2 Jasutiené, L. Krovinio siuntéjo jary transportu pareigos ir atsakomybé: Jungtiniy Tauty Konvencijos

deél sutar¢iy dél tarptautinio kroviniy vezimo visiSkai arba i§ dalies jira analizé. Socialiniy moksly

studijos. MRU. 2012 4(3): 1134-1136.

Baughen, S. Obligations owed by the shipper to the carrier. A new convention for the carriage of goods

by sea — The Rotterdam rules. An analysis of the UN Convention on contracts for the international

carriage of goods wholly or partly be sea, supra note 49, p.181.
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a) siuntéjas laiku informuoja vezéjg apie pavojingumg ir savybes pries pristatydamas
juos vezéjui ar vykdanciajai Saliai. Jei siuntéjas to nepadaro ir vezéjas ar vyk-
dancioji Salis nesuZino apie jy pavojingumg ir savybes kitu biidu, siuntéjas atsa-
kingas vezéjui uz praradimg ar sugadinimg, kuriuos sukélé tokios informacijos
nepateikimas;

b) siuntéjas pazymi ar paZenklina pavojingus krovinius vadovaudamasis bet kuriuo
numatomo kroviniy veZimo etapu taikomais bet kokiais jstatymais, teisés aktais
ar kitais vieSyjy jstaigy reikalavimais. Jei siuntéjas to nepadaro, jis atsakingas ve-
zéjui uz kroviniy praradimg ar sugadinimg dél tokio neveikimo.

I$ cituotos Konvencijos normos matome, kad nagrinéjamame straipsnyje yra jtvir-
tintos dvi imperatyvios pareigos krovinio siuntéjui: laiku informuoti apie vezamy kro-
viniy pavojinguma ir savybes (32 straipsnio a punktas) — (A) ir pagal galiojancius teisés
aktus pazyméti pavojinga krovinj (32 straipsnio b punktas) - (B).

A. Prie§ analizuojant siuntéjo pareigas vezant pavojingus krovinius, pirmiausia de-
réty i$siaiskinti, kokie kroviniai yra laikomi pavojingais. Roterdamo taisyklés jtvirtina
novatoriska nuostata pavojingus krovinius apibadindama kaip tokius, kurie pagal savo
pobudj ar prigimtj yra pavojingi, ir pagristai atrodo, kad jie gali tapti pavojingi Zmonéms,
nuosavybei ir aplinkai (32 straipsnis). Tokios sgvokos pateikimas yra detalesnis ir aiskes-
nis, nei nurodyta Hagos-Visbiu taisykliy 4 straipsnio 6 dalyje, kur pavojingais kroviniais
laikomi tie, kurie pagal savo savybes dega, sprogsta arba yra pavojingi. Atkreipiame dé-
mesj, kad nagrinéjamos siuntéjo pareigos vezant pavojingus krovinius Roterdamo tai-
syklése yra panasios | Hamburgo taisykliy 13 straipsnio 2 dalyje jtvirtintas nuostatas,
ta¢iau naujoji Konvencija jvedé XXI amziuje aktualia tapusig aplinkosaugine dimensijg.
Pazymétina, kad siuntéjo pareiga informuoti krovinio vezéja apie pavojinga krovinj yra
imperatyvi ir jai yra taikoma grieztos atsakomybés prezumpcija*®, todél ¢ia vezéjas ne-

28 Pagal Hagos — Visbiu taisykliy 4 straipsnio 6 dalj siuntéjui pristacius vezti pavojingus krovinius
yra taikoma grieztos atsakomybés prezumpcija tik tuomet, jei $is vezéjo neinformuoja apie
pavojinga $io krovinio pobidj. Tais atvejais, kai siuntéjas vezéjui suteikia informacijg apie kroviniy
pavojinga pobudj — 4 staripsnio 6 dalis néra i§ viso taikoma, vietoj jos yra taikoma 4 straipsnio
3 dalis, jtvirtinanti siuntéjo atsakomybe dél kaltés. Tokia pozicija iliustruoja garsi 2008 mety
kovo 3d. JAV Apeliacinio teismo byla M/V DG Harmony, kurios iSaiskinimu rémesi kity $aliy
teismai. Teismas konstatavo, kad prie Brazilijos kranty laivas su vezamy 10 konteineriy po 16000
kg kalcio hipochlorito uzsidege ir sprogo. Krovinio siuntéjas prie§ vezdamas krovinj vezéjui buvo
nurodes vezamos prekés koda pagal Tarptautinj jiury kodeksa pavojingiems kroviniams vezti ir
motyvavo, kad krovinys supakuotas pagal §io teisés akto reikalavimus. Siuntéjas vezéja jspéjo, jog
krovinys turi bati vezamas vésioje, sausoje, gerai vedinamoje patalpoje. Tac¢iau dalj krovinio vezéjas
patalpino tiesiogiai sildomoje patalpoje, dél ko kilo gaisras, véliau salygojes viso laivo sprogima. Dél
krovinio praradimo pirmos instancijos teismas, remdamasis 4 straipsnio 6 dalyje jtvirtinta grieztos
atsakomybés prezumpcija, pripazino siuntéja kaltu. Tac¢iau aukstesnés instancijos teismas nustate,
kad nagrinéjamu atveju negali bati taikoma griezta siuntéjo atsakomybés prezumpcija, nes abi
sutarties $alys Zinojo apie vezamo krovinio pavojinguma, vezéjas taip pat laiku buvo informuotas,
kokiy atsargumo priemoniy reikia imtis vezant §j krovinj. Todél siuntéjo atsakomybés forma vis
tik turéty bati dél kaltés. Teismas taip pat konstatavo, kad siuntéjas turéjo pareigg jspéti krovinio
vezéja apie konkrety krovinio pavojingumo pobiudj, ko $is nepadaré. Byla buvo grazinta nagrinéti
pirmos instancijos teismui, jpareigojant i$siaiskinti, ar veZéjas, gaves informacija i§ siuntéjo apie
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turés jrodinéti, kad siuntéjo informacijos, butinos pagal 32 straipsnj, nepateikimas sukeé-
lé Zala. Reikia paminéti, kad grieztos siuntéjo atsakomybés prezumpcija®* vezant pavo-
jingus krovinius yra i$imtis i$ siuntéjo atsakomybés formos dél kaltés. Tokia Roterdamo
taisykliy karéjy pozicija grindziama padidéjusiais saugumo gabenant pavojingus kro-
vinius reikalavimais bei iSaugusiais draudimo kastais. Garsus jary teisés ekspertas
Tetley®”, remdamasis pasaulinés teismy praktikos lyginimu, taikant Hagos - Visbiu ir
Hamburgo taisykles, analizavo pavojingy kroviniy vezimo atvejus, kai apie krovinio
pavojinguma nezinojo nei siuntéjas, nei vezéjas, ir priéjo prie i§vados, kad siuntéjo par-
eiga informuoti vezéjq apie krovinio pavojingumg yra absoliuti. Todél siuntéjas turéty
atlyginti nuostolius (Zr. toliau tekste The Giannis NK bylos sprendimg), kurie kilo ve-
zant krovinj, apie kurio pavojinguma nei veZéjas, nei siuntéjas nezinojo. Reikia atkreipti
démesj, kad siuntéjo atlygintinos zalos dydis proporcingai sumazéty, jei jam pavykty
irodyti, kad Zala bent i§ dalies kilo dél veZéjo neatsargumo, arba jrodzius, kad vezéjas
zinojo ar turéjo zinoti apie krovinio pavojingg pobudj*® . Aptartas nuostatas iliustruoja
hipotetinis vezimas: siuntéjas pristato vezéjui vezti krovinj. Kroviniui i$plaukus i$ uosto,
siuntéjas nusiuncia vezéjui zinute, kad krovinys yra pavojingas (taip pat buvo pazeista
zyméjimo tvarka) ir informuoja apie biitinas atsargumo priemones vezant tokio tipo
krovinius. Kadangi vezéjas jau buvo visus krovinius sukroves, jis nusprendé papildomy
atsargumo priemoniy nesiimti. Kelionés metu kilo gaisras, jvyko sprogimas, nes $alia
buvo pakrauti degus krovinys ir pesticidy cisterna. Matome, kad Zzala kilo dél to, kad
siuntéjas nesilaiké 32 straipsnio reikalavimy informuoti ne tik apie kroviniy pavojinga
prigimtj, bet ir informuoti laiku, t. y. prie§ pristatant krovinj vezéjui. Kita vertus, veZéjas
Zinojo apie vezama krovinj iki zalos atsiradimo ir nesiémé papildomy atsargumo prie-
moniy, kad uzkirsty kelig galimam gaisrui kilti. Darydami prielaida, kad abi sutarties
$alys kaltos dél zalos atsiradimo, galime teigti, kad pagal Roterdamo taisykles, siuntéjas
turéty atsakyti uz tg zalos dalj, kuri tiesiogiai kilo dél jo pareigy nevykdymo. Analogiska
situacija susiklosto, sprendziant zalos atlyginimo klausimus, kai siuntéjas neinformavo
veZzéjo apie vezamg pavojinga krovinj, o veZéjas pateiké netinkama plaukioti laivg. Kad

galimg realy krovinio sprogima dél netinkamo pakrovimo, buty jj sukroves kitaip. Apeliacinis
Teismas nagrinéjamoje byloje pateiké svarbig i$vada, kad vezant pavojingus krovinius ir siuntéjui
suteikus informacijg vezéjui dél vezamo krovinio pavojingumo, kilus Zalai, vezéjas turés jrodyti,
kad siuntéjas elgési aplaidziai ir nevykdé pareigos informuoti vezéjo apie tokio krovinio vezimo
konkrecius pavojus. [interaktyvus].[ZiGréta 2012-11-12]. < http://archive.onlinedmc.co.uk/in_
re_m_v_dg_harmony_cofa.htm>

Hamburgo taisykliy 13 straipsnis taip pat jtvirtina griezta krovinio siuntéjo atsakomybe pareigy,
vezant pavojingus krovinius, atzvilgiu. Taciau praktikoje, jei siuntéjas suteikty vezéjui bent dalj
informacijos apie vezamo krovinio pavojingg pobudj, Autorés nuomone, turétume vadovautis
M/V DG Harmony bylos i$aiskinimu ir sutikti, kad siuntéjo atsakomybei negalime taikyti grieztos
atsakomybés prezumpcijos, o vezéjas turéty jrodyti, kad konkrecios informacijos nepateikimas
salygojo zalos atsiradima.

26 Roterdamo taisykliy 30 straipsnio 2 dalis, Autorés nuomone, jsigaliojus Roterdamo taisykléms

tais atvejais, kai krovinio siuntéjas, pristates vezti pavojinga krovinj, vezéja nei§samiai, bet vis tiek

informuos apie tokio krovinio pavojinguma, nebuty galima pripazinti, kad tokiu atveju yra taikoma

griezta siuntéjo atsakomybés prezumpcija, veikiau, dél kaltés.

27 Tetley, W. Marine Cargo Claims. 3th edition. Montreal, QC, Canada: International shipping
publications BLAIS.1988, p. 463-464.

28 Tetley, W., Marine Cargo Claims, supra note 268, p. 467.
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atsakytume j §j klausima, deréty aptarti priezastinio rysio tarp siuntéjo pareigy nevyk-
dymo bei atsiradusios Zalos nustatymo svarba, t. y. ar zalos atsiradimo buty buve gali-
ma i$vengti, jei siuntéjas baty tinkamai jvykdes jam 32 straipsnyje jtvirtintas pareigas?
Teigiamas atsakymas konstatuoty prieZastinio rysio buvima ir leisty pripazinti siuntéjg
kaltu dél zalos atsiradimo. Apibendrinant nagrinétus hipotetinius pavojingy kroviniy
vezimus, galima teigti, kad kilus gin¢ams, kai Zala kilo dél keliy priezasciy, siuntéjas
turés atsakyti dél tos dalies Zalos atsiradimo, kurig sukeélé jo veiksmai arba neveikimas.

Praktikoje pasitaiko vezimy, kai krovinys néra pavojingas, bet kelionés metu vezéjas
pagristai mano, kad jis kelia pavojy. Panagrinékime hipotetinj vezima jary transportu,
kai siuntéjas pristaté vezéjui vezti tra$y cisterng, detaliai vezéjo neinformaves apie jy
rasj. Kelionés jara metu vezéjas pastebéjo, kad cisternoje Zymiai pakilo temperatara,
kas butent $ios rusies kroviniams badinga. Taciau vezéjas, neturédamas ziniy apie ve-
zamo krovinio savybes, iSkrové ji artimiausiame uoste ir dél to patyré nenumatyty is-
laidy. Matome, kad realaus pavojaus nebuvo, taciau vezéjas pagrjstai nerimavo ir émesi
atsargumo priemoniy, leidziamy Roterdamo taisykliy 15 straipsnio: vezéjas gali imtis
kity tokiy pagristy priemoniy, jskaitant ir kroviniy iskrovimg, sunaikinimg, ar kenks-
mingumo pasalinimg, jei kroviniai yra, ar pagrijstai atrodo, kad vezéjo atsakomybés lai-
kotarpiu jie gali tapti pavojingi Zmonéms, nuosavybei ar aplinkai. Autorés nuomone,
panasios situacijos yra sutinkamos ir vezant krovinius su pasléptais defektais, taip pat
tuos, kur pavojus didéja palaipsniui, todél kilus gincams sgvoka pavojingi kroviniai vis
tik deréty interpretuoti lato sensu. Taip buty galima sukonkretinti, kad pavojingy kro-
viniy esminis bruozas tiek pagal Roterdamo, tiek pagal dabar galiojancias konvencijas,
yra tas pats — realaus pavojaus egzistavimas. Sig nuostata iliustruoja The Giannis NK **
byla, kurioje Anglijos Lordy Ramai konstatavo, kad zemés rie$uty krovinys i§ Senegalo
buvo vezamas j San Juan uostg (Puerto Ricas) ir Dominikos Respublikg, konosamente
taikytina teisé nurodyta Hagos taisyklés. Vezimo $alys nezinojo, kad krovinys buvo infe-
kuotas khapra beatle parazitais. Tuo paciu laivu taip pat buvo vezamas kviec¢iy krovinys.
Dominikos Respublikos maisto ir veterinarijos tarnyba krovinyje rado parazity, todél
uzdraudé krovinj i$krauti. Tokios pat nuostatos laikési ir Puerto Riko higienos institu-
cijos, reikalaudamos krovinj arba grazinti krovinio siuntéjui, arba nuskandinti jj jaroje.
Visi laivu vezti kroviniai buvo nuskandinti. Vezéjas reikalavo nuostoliy (laivas vélavo 2
ménesius pakrauti naujg krovinj, taip pat laivo dezinfekavimo islaidos, kurios vezéjas
patyré Dominikos ir Sau Juan uostose) atlyginimo i§ krovinio siuntéjo. Reikalavimo ar-
gumentus vezéjas grindé motyvuodamas, kad krovinys su khapra beatle parazitais yra
laikomas pavojingu kroviniu, todél pagal Hagos — Visbiu 4 straipsnio 6 dalj siuntéjas turi
atlyginti nuostolius dél tokio krovinio vezimo ar veZzimo padariniy. Sioje byloje Lordy
Ramai padaré svarbig iSvada, kad savoka ,,pavojingi kroviniai®, jtvirtinta Hagos taisy-
klése, turi buati interpretuojama placigja prasme. Esmé ta, kad kroviniai nebutinai turi
kelti pavojy laivui ar jgulai, uztenka, kad yra pavojingi kitiems kroviniams. Teismas
nusprendé, kad zemés rie$uty krovinys laikomas pavojingu, nes nuo jo parazitais buvo
infekuotas ir kitas krovinys, kas salygojo ir $io krovinio nuskandinima. Tokiu atve-
ju siuntéjui yra taikoma grieztos atsakomybés prezumpcija ir pagal Hagos — Visbiu 4

29 Effort Shipping Co. Ltd. v. Linden Management S.A. and Another-The “Giannis NK”. House of Lords
22 January 1998 ([1999] 1 Lloyd’s Rep. 337.
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straipsnio 6 dalj jis turi atlyginti nuostolius, nepriklausomai nuo to, kokia kaltés forma
jo veiksmuose yra nustatoma.

Atsizvelgiant j kroviniy vezimy praktika, kad identisky vezimy nebtina, krovinio
pavojingumo pobudis kiekvienoje byloje turi buti vertinamas atskirai, kompleksiskai at-
sizvelgiant j egzistavusias vezimo sglygas, krovinio rasj ir krovinio pavojingumo realu-
ma. Aptartos nuostatos iliustruojamos The Darya Radhe*° byloje, kurioje teismas kons-
tatavo, kad buvo vezamas brazilisky sojy milty krovinys i§ Paranangua j Irang. Krovinj
su vienu konosamentu pristaté vezti devyni siuntéjai. Pakraunant krovinj j laiva, buvo
rasta ziurkiy, todél frachtuotojas turéjo atlikti laivo triumy dezinfekcijg. Frachtuotojas
(laiko ¢arterio sutarties pagrindu), bijodamas, kad Irano uostas nepriims laivo ir neleis
iskrauti krovinio, émeési atsargumo priemoniy ir papildomai inspektavo bei dezinfekavo
laivg Lisabonos uoste. Galiausiai krovinys buvo sékmingai nuveztas ir ikrautas Irane.
Frachtuotojas reikalavo 2 mln. nuostoliy atlyginimo, motyvuodamas, kad siuntéjy kro-
vinys su ziurkémis yra laikytinas pavojingu pagal Hagos taisykliy 4 straipsnio 6 dalj.
Teismas nustaté, kad krovinys nekélé realaus fizinio pavojaus, nes dezinfekcijos proce-
dara buvo atlikta sékmingai, nebuvo jokiy jrodymy, kad Ziurkés gali sukelti fizine Zala
kitiems laivu veztiems kroviniams, mazai tikétina, kad Irano uosto tarnybos buty nu-
rodziusios krovinj skandinti arba laivui baty paskirtas karantinas. Todél frachtuotojo
ieSkinys buvo atmestas.

The Giannis ir The Darya Radhe byly i$ai$kinimais naudojosi daugelio $aliy teismai -
skirtingi teismo sprendimai i$ pirmo zvilgsnio panasiuose vezimuose liudija, kad teismy
praktikoje pavojingais kroviniais laikytini tie, kurie gali sukelti tiesiogiai ar netiesiogiai
realy fizinj pavojy, o ne numanoma, kas buvo konstatuota Darya Radhe byloje.

B. Nagrinéjant 32 straipsnio b dalies reikalavimus pavojingy kroviniy Zyméjimui ir
zenklinimui, akcentuojama, kad Roterdamo taisyklés jpareigoja krovinio siuntéja taip
pazyméti pavojingus krovinius, kaip to reikalauja galiojantys teisés aktai*! ar kiti vie-
$ujuy jstaigy reikalavimai tose $alyse, per kurias bus gabenamas krovinys ir kur jis bus
iSkraunamas®?. Atkreiptinas démesys, kad pavojingo krovinio tinkamas Zyméjimas yra

20 Dangerous Goods (Art. 4. 6).England.Bunge S.A. v. ADM do Brasil Ltda and Others, High Court
of Justice, Queen's Bench Division, Commercial Court [2009] EWHC 845 (Comm.) [interaktyvus].
[ziaréta 2012-12-03]  <http://www.comitemaritime.org/The-1924-Bills-of-Lading-Convention-
and-its-1968-and-1979-Protocols-Hague-Visby-Rules/0,2799,19932,00.html#Anchor-
Cargoworthiness-4507>

1 Autorés nuomone, Roterdamo taisykliy karéjai, jteisindami siuntéjo pareiga zyméti krovinj, daro
netiesioging nuoroda j 1974 m. SOLAS konvencija (angl. International convention for the safety
of life at sea) bei 2004 m. unifikuotg Tarptautinj jira gabenamy pavojingy kroviniy kodeksa
(angl. International maritime code for dangerous goods, IMDG), kuris, atsizvelgiant j krovinio
pavojingumo laipsnij, sitilo tris jpakavimo rasis, o kiekvienas jpakavimo vienetas turi turéti atskirg
etikete, i§ kurios vezéjui baity aiskus krovinio pavojingumo laipsnis. Zr. pla¢iau 1974 m. Tarptautiné
konvencija dél Zmogaus gyvybés apsaugos jiaroje (SOLAS 74). Valstybés Zinios, 2006, Nr.: 130;
2004 m. Susitarimo memorandumas dél supakuoty pavojingy kroviniy vezimo ro-ro TIPO laivais
Baltijos jura. Valstybés zinios, 2011-12-24, Nr. 159-7510.

»2 Baughen, S. Obligations owed by the shipper to the carrier. A new convention for the carriage
of goods by sea — The Rotterdam rules. An analysis of the UN Convention on contracts for the
international carriage of goods wholly or partly be sea, supra note 49, p.183.
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imperatyvi siuntéjo pareiga, nepriklausomai nuo to, ar vezéjas zino, ar buvo informuo-
tas apie tokio krovinio pavojinguma, ar ne.

Aptare imperatyvias siuntéjo pareigas teikti informacija, nurodymus ir dokumentus
bei konkrecias pareigas vezant pavojingus krovinius, matome, kad $ioms pareigoms lato
sensu yra taikoma grieztos atsakomybés prezumpcija, o veZimo organizavimo sutartimi
negalima nuo jy vykdymo nukrypti, deryby budu sutarties $alims susitariant dél ma-
zesnés $iy pareigy apimties. Imperatyvus ir detalus krovinio siuntéjo pareigy, vezant
pavojingus krovinius, reguliavimas yra sietinas su didele Zalos kilimo rizika, kai netin-
kamas $iy pareigy vykdymas salygos ne tik Zalos praradimo, sugadinimo ar vélavimo
forma atsiradima bei nuostoliy atlyginima, bet ir vieSosios tvarkos pazeidimus, galimai
pasireiskiancius bendro saugumo jiroje bei aplinkos apsaugos pazeidimais.

3.1.2.  Krovinio siuntéjo pareigos, kurioms taikoma sutarties laisvé, sudarius
vezimo organizavimo sutartj

Isanalizave imperatyvias krovinio siuntéjo pareigas, toliau nagrinésime krovinio
siuntéjo pareigas, kurioms yra taikoma sutarties laisvé - tai pareiga pristatyti prekes
(3.1.2.1.), pareiga suteikti sutarties saglygoms parengti reikalingg informacija (3.1.2.2.) bei
pareiga kontroliuoti krovinj (3.1.2.3.).

3.1.2.1. Krovinio siuntéjo pareiga pristatyti krovinj vezti

Sioje dalyje analizuosime krovinio siuntéjo pareigg, jtvirtinta Roterdamo taisyklése
pristatyti krovinj vezti, kuriai sudarytos vezimo organizavimo sutarties pagrindu yra
taikoma sutarties laisvé (A) taip pat iSnagrinésime krovinio pristatymo mechanizma,
kai siuntéjas prisiima daugiau pareigy, nei i$ jo imperatyviai reikalaujama Roterdamo
taisykliy (B).

A. Roterdamo taisykliy 27 straipsnio 1 dalis jtvirtina krovinio siuntéjo pareiga pri-
statyti paruostus vezti krovinius. Antras tos pacios normos sakinys jpareigoja siunté-
ja pristatyti krovinius tokios buklés, kad atlaikyty numatomq veZimo procesq, jskaitant
ir jy pakrovimg, tvarkymgq, sukrovimg, suriSimgq ir pritvirtinimg, taip pat iskrovimg ir
kad jie nepadaryty Zalos Zmonéms ir nuosavybei. Reikia pasakyti, kad $i norma taiko-
ma visy rasdiy kroviniy vezimuli, tarp jy ir pavojingy. Reikalavimas apima ir krovinio
jpakavima. Koks turéty bati krovinio jpakavimas, konkreciai néra nurodyta nei dabar
galiojanciose tarptautinése konvencijose, nei Roterdamo taisyklése. Galime teigti, kad
Roterdamo taisykliy kiiréjai paliko pacioms $alims teise susitarti dél pirmos straipsnio
dalies, t. y. dél krovinio ,,paruosimo vezti“. Prof. M. Sturley*?*, analizaves siuntéjo pareiga
tinkamai paruosti krovinj vezimui, $ig Konvencijos nuostatg iliustruoja tokiu pavyz-
dziu: krovinio siuntéjas sutaré su vezéju dél $aldyty krevediy vezimo, siuntéjas Zino, kad
reikiama temperatiira refrizeratoriuje turi biiti -22 C, o vezéjas gali palaikyti ne Zemesne
nei -16 C laipsniy temperatirg. Vezimo sutarties $alys sutaria, kad siuntéjas pristatys

»3 Sturley, M. F., Fujita, T., Van der Ziel, G., Rotterdam Rules: The Un Convention on Contracts for the
International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea, supra note 48, p. 179.
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vezéjui vezti krovinj at$aldyta iki -16 C. Nors krovinys néra visiskai ,,paruostas vezti®,
taciau 27 straipsnio 1 dalies reikalavima pristatyti krovinj veZzéjui tokios temperatiros,
deél kokios jie susitaré siuntéjas yra jvykdes. Nagrinéjamoje situacijoje siuntéjas taip pat
pristaté krovinj atsizvelgdamas j 27 straipsnio 1 dalies antrajj reikalavima, kuris yra im-
peratyvus ir Saliy susitarimu negali bati kei¢iamas: ,,pristatyti krovinj tokios biiklés, kad
atlaikyty numatomg vezimo procesqg”. Siame teiginyje slypi papildoma siuntéjo prievolé
renkantis pakuote atsizvelgti, kad krovinys bus gabenamas jiary transportu, taip patj ke-
lionés trukme, ory prognoze, laivo dydj, krovinio svorj, pakrovimo ir i$krovimo buadus.
Siuntéjas turi zinoti, kokia krovinio pakuoté bus saugi kelionés jira metu, ir atitinka-
mai krovinj supakuoti, kad jis nekelty Zalos nuosavybei ar Zmonéms. Prof. Sturley na-
grinéja kitg hipotetinj pavyzdj**: skystus, Zzmogui nuodingus chemikalus vezéjui buvo
pristatyta veZti cisternoje. Vezéjas Zinojo, kad nesprogty $iltoje patalpoje toks krovinys
dél slégio, yra leidziamas minimalus sveikatai nepavojingas garavimas. Vezéjas taip pat
zinojo, kad tokia yra jprasta pavojingy kroviniy vezimo praktika, todél priémé krovinj
vezti. Kelionés metu laivo jgyla jauté chemikaly kvapg ir véliau paaiskéjo, kad cisternos
védinimo jtaisas sandariai neuzsidaro, o chemikalai patenka j aplinkg didesnémis nei
leistina dozémis. Kapitonas, siekdamas sumazinti patenkanc¢iy nuody kiekj ir, atsizvelg-
damas i véjo kryptj, nukrypo nuo kurso ir pra$é artimiausio uosto leidimo jplaukti.
Autorés nuomone, toks siuntéjas nesilaiké pareigos, numatytos 27 straipsnio 1 dalyje,
pristatyti krovinj tokios buklés, kad atlaikyty kelione jura ir nekelty realaus pavojaus.
Sios normos imperatyvus pobidis leidZia realiai praktikoje uztikrinti ne tik jgulos ar
kity asmeny, bet ir vezamy kroviniy sauguma bei aplinkos apsauga.

Tesiant siuntéjo pareigy, pristatant krovinius vezti, analize ir tyrimo i§samumui
pasiekti, deréty kritiskai jvertinti ir siuntéjo pareigas, pristatant krovinius vezti kon-
teineriuose. Roterdamo taisykliy 1 straipsnio 26 dalis pateikia konteinerio savoka - tai
bet kokio tipo konteineris, kroviniams vezti skirtos cisterna ar platforma, nuimamasis
karkasinis kébulas ar bet kokia panasi kroviniams sujungti naudojama tara ir bet kokia
pagalbiné tokios taros jranga. Reikia atkreipti démesj, kad 1 straipsnio 24 dalyje kontei-
neriai patys savaime taip pat yra laikomi kroviniu, todél siuntéjas turi bati tikras juos
perduodamas veZti, kad ne tik krovinys, bet ir siuntéjo konteineris atlaikys kelione jara,
taip pat nekels zalos laivo jgulai bei nuosavybei (27 straipsnio 3 dalis). Taip baty gali-
ma sukonkretinti, kad siuntéjas turi uztikrinti, kad jo pristatytas konteineris kroviniui
vezti veiks, atliks savo funkcijas visos kelionés metu, nes dél nesandaraus konteinerio,
pavyzdziui, refrizeratoriaus, gali atitirpti krovinys, todél kilus Zalai siuntéjas negaléty
reikalauti Zalos atlyginimo i§ vezéjo, nes krovinys atitirpo dél netinkamo jpakavimo - tai
yra 27 straipsnio nuostata. Toks detalus kroviniy vezimo konteineriuose reglamentavi-
mas, skiriant ypa¢ didelj démesj jy tinkamam ir rapestingam sukrovimui, suri§imui ir
sutvirtinimui, laikytinas inovatyviu rei$kiniu jiry teisés praktikoje, turint omenyje, kad
Hagos-Visbiu ir Hamburgo taisykliy apie tokj kroviniy vezimo bidg néra uzsiminta.

Atliktos analizés pagrindu galima teigti, kad, remiantis Roterdamo taisykliy 79
straipsnio 2 dalimi, siuntéjo pareiga pristatyti paruosta vezti krovinj yra imperatyvi,
negali buti ribojama sudarius vezimo sutartj standartinémis salygomis. Ta¢iau pareigos

24 Ibid., p, 180.
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pristatyti krovinj vezti siuntéjas gali iSvengti arba ja sumazinti, sudares su vezéju vezimo
organizavimo sutartj, kuriai taikoma sutarties sudarymo laisvé.

B. Nagrinéjant siuntéjo pareigos pristatyti krovinj vezti mechanizma, deréty aptarti
atvejus, kuomet siuntéjas gali prisiimti papildomai pareigy, susijusiy su kroviniy prista-
tymo veZzti pareigos i$plétimu. Kroviniy vezimo jura verslo praktika liudija, kad krovi-
nio pakrovima paprastai atlieka vezéjas savo léSomis ir yra uz tai atsakingas. Galiojanciy
Hagos-Visbiu taisykliy 3 straipsnio 2 dalis, Hamburgo taisykliy 4 straipsnis jpareigo-
ja vezéja atlikti krovos darbus, ir jei zala kyla $iy operacijy atlikimo metu, vezéjas yra
laikomas atsakingu. Tokios nusistovéjusios praktikos sulauzymas ir Roterdamo taisy-
kliy leidimas krovinio vezéjui dalies pareigy, i§vardinty 13 straipsnio 2 dalyje, atlikima
perkelti siuntéjui, jteisina FIO(S/ST)** salygas vezant krovinius linijiniais mar$rutais.
Susitarimai pagal FIO salygas tarptautinéje prekyboje yra populiaras, ypa¢ vezant bi-
rius, skystus krovinius pagal frachtavimo sutartis, kai dél ekonominiy ar konkrecios
verslo praktikos priezas¢iy pakrovimo, tvarkymo ir sukrovimo funkcijas atlieka krovi-
nio siuntéjas. Minéta, kad pagal galiojancias tarptautines konvencijas vezéjas pats priva-
lo atlikti krovinio pakrovimo, sukrovimo ir tvarkymo darbus, todél FIO salygy jtrauki-
mas j vezimo linijiniais mar$rutais sutartj $iandien néra leidziamas. Kai kurie jary teisés
ekspertai (Ph. Bonnevie) mano, kad FIO salygy iteisinimas Roterdamo taisykliy 13
straipsnio 2 dalyje leis vezéjams i§vengti atsakomybés dél Zalos atsiradimo pakraunant
krovinius, o mazi bei nepatyre siuntéjai finansiskai nukentés, nes bus priversti sutikti su
vezéjo gabenimo salygomis®®. Autoré, sutikdama su i§sakyta prof. Bonnevie nuomone,
teigia, kad praktikoje vezéjai, Zinodami, kad didelé dalis zalos kyla batent pakraunant
krovinius j laiva, j sutarties salygas gali viena$aliskai jtraukti nuostatas, kad $iuos darbus
turi atlikti krovinio siuntéjas.

Darome i$vada, kad 13 straipsnio 2 dalyje jtvirtinta sutarties laisvé siuntéjui prisi-
imti papildomy pareigy krovinio pristatymo vezti procese yra jmanoma ne tik vezimo
organizavimo, bet ir sutarties standartinémis salygomis pagrindu. Jei siuntéjas sutiko
atlikti papildomus darbus- pakrauti, tvarkyti, sukrauti krovinj, tai turi atlikti tinkamai
ir kruops¢iai, pries tai jvertings savo patirtj ir galimybes atlikti kokybiskai $iuos darbus.
Priesingu atveju, kilus Zalai dél netinkamo, pavyzdziui, krovinio pakrovimo, siuntéjas
turés kompensuoti vezéjo patirtus nuostolius®”’.

Apibendrinant krovinio siuntéjo pareiga pristatyti vezti krovinj, galima teigti,
kad detalus Sios siuntéjo pareigos reguliavimas Roterdamo taisyklése yra sietinas su

25 FIO(S/ST) (angl. Free in, out/Stowed/Trimmed) - kroviniy vezimo sglygos, kuomet krovinio
pakrovimo, iskrovimo, sukrovimo/tvarkymo darbai vezéjui nieko nekainuoja ir atsakomybeé
nekyla, nes juos atlieka siuntéjas, dokumente jgaliotas siuntéjas arba gavéjas. Zr. placiau: US
Department of Transportation. Glossary of shipping terms. [interaktyvus] 2008, [zitréta 2012-10-
10] <http://www.marad.dot.gov/documents/Glossary_final.pdf>

26 Analogiski nuoggstavimai dél nepakankamos siuntéjy interesy apsaugos buvo isreiksti Roterdamo
taisykliy darbo grupés metu. Zr. pladiau: UNCITRAL, Working group III. Transport Law:
Preparation of a draft instrument on the carriage of goods [wholly or partly] [by sea]. Comments
from the UNCTAD Secretariat on Freedom of Contract. [interaktyvus]. 18-28 April 2005 [ziaréta
2012-10-10].< http://daccess-dds-ny.un.org/doc/UNDOC/LTD/V05/812/08/PDF/V0581208.
pdf?OpenElement>

»7 Jasutiené, L., Socialiniy moksly studijos, supra note, 282, p. 1129.
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iSaugusiais saugumo, muitiniy reikalavimais, taip pat zalos zmonéms ir nuosavybei kili-
mo prevencija. Nuo $ios pareigos vykdymo siuntéjas gali nukrypti tik sudarytos vezimo
organizavimo sutarties pagrindu, kuriai taikoma plati sutarties laisvé. Dél tokio teisinio
reguliavimo i$lieka vezéjo piktnaudziavimo tikimybé, j sutarties salygas vienasaliskai
jtraukiant, kad konkrecias 13 straipsnio 2 dalies pareigas turi atlikti krovinio siunté-
jas. Dél nepatyrusiy, mazy ir vidutinio dydzio siuntéjy apsaugos mechanizmo nebuvi-
mo (kas yra uztikrinama vezant krovinius pagal vezimo organizavimo sutartis) Autoré
daro i$vada, kad siuntéjy interesai, jteisinus FIO salygas Roterdamo taisyklése, gali buti
pazeisti. Galimy piktnaudziavimy prevencija praktikoje galéty buti jgyvendinama kro-
vinio gabenimui pagal FIO salygas, taikant vezimo organizavimo sutarc¢iy galiojimo
prielaidas, jtvirtintas 80 straipsnyje. Vezimo organizavimo sutartyse yra jtvirtintas pa-
kankamas siuntéjy interesy apsaugos mechanizmas, taip pat uztikrinta vezéjo ir siuntéjo
susitarimo laisvé, ko negalima padaryti vezant krovinius pagal standartines sutartis ir
jose vienasaliskai jtrauktas FIO salygas.

3.1.2.2. Siuntéjo pareiga suteikti vezimo organizavimo sutarties sglygoms parengti
reikalingg informacija

Roterdamo taisykliy 1 straipsnio 14 dalyje yra jtvirtinta vezéjo pareiga isduoti vaz-
tos dokumentq ar elektroninj vaztos jrasq, kuris patvirtina vezimo sutarties sudarymo
bei konkretaus krovinio priémimo vezti faktg. Tuo tarpu, siuntéjo pareiga yra suteikti
informacijg, reikalingg tokiam dokumentui i$duoti. Be informacijos, instrukcijy ir
dokumenty, susijusiy su gabenamu kroviniu, siuntéjas turi laiku pateikti sutarties sg-
lygoms parengti ir vaztos dokumentams ar elektroniniams vaztos jrasams isduoti reika-
lingg tikslig informacijg (31 straipsnio 1 dalis). Reikia atkreipti démesj, kad $is straipsnis
turi bati analizuojamas kartu su 36 straipsniu, kuris jtvirtina sutarties salygy turinj.
Apibendrindami cituotus straipsnius, matome, kad siuntéjas yra jpareigotas vezéjui pa-
teikti $ig informacija:

a) atitinkamgq veZti skirty kroviniy aprasymg,

b) pagrindines kroviniams identifikuoti biitinas Zymas,

¢ kroviniy viety ar vienety skaiciy ar jy kiekj,

d) krovinio svorj (jei siuntéjas pateikia),

e) asmens, kuris jvardintas kaip siuntéjas pavadinimg,

f) gavéjo pavadinimg (jei toks yra),

g) asmens vardg ir pavarde, kurio jsakymu turi biti iSduotas vaztos dokumentas (jei

toks yra).

Matome, kad i$vardintas sgrasas néra baigtinis, todél konkreciais atvejais siuntéjui
gali tekti vezéjui pateikti ir papildomy duomeny. Reikia pasakyti, kad, kaip ir 29 straips-
nyje jtvirtinty pareigy atveju, siuntéjas $ig informacijg turi pateikti per protinga laika.
31 straipsnio 2 dalis jtvirtina siuntéjo pareiga vezéjui garantuoti pateiktos informacija
tiksluma (panasus reikalavimas yra ir Hagos — Visbiu taisykliy 3 straipsnio 5 dalyje bei
Hamburgo taisykliy 17 straipsnio 1 dalyje). Svarbu atkreipti démesj, kad 31 straipsnio
2 dalyje jtvirtinta grieztos siuntéjo atsakomybés prezumpcija taikoma tik zalai, kurig
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sukeélé 31 straipsnio 1 dalyje i$vardintos informacijos netikslus pateikimas arba patei-
kimas ne laiku, kompensuoti*®. Aisku, kad informacijos tikslumo nebuvimas apima ir
tuos atvejus, kai siuntéjas mané, jog jo turima informacija yra teisinga, nors taip i$ tiesy
nebuvo, todél krovinio siuntéjas, nepateikes arba pateikes netinkama sutarties saglygoms
parengti reikalingg informacija, kilus Zalai dél tokios informacijos trikumo, turi atly-
ginti vezéjo nuostolius.

Apibendrindami krovinio siuntéjo pareiga suteikti sutarties salygoms parengti
reikalingg informacija, norime akcentuoti tikslios ir laiku siuntéjo pateiktos sutarties
salygoms parengti reikalingos informacijos svarbg, nes vezéjo atsakomybé tiesiogiai
priklauso nuo $ios informacijos turinio, todél sioje disertacijos dalyje aptartai siuntéjo
pareigai yra taikoma grieZtos atsakomybés prezumpcija. Roterdamo taisykliy 79 straips-
nis draudzia nuo $ios siuntéjo pareigos nukrypti sudarius standartine vezimo sutartj.
Sutarties laisvés dalyku siuntéjo pareiga suteikti sutarties salygoms parengti reikalinga
informacija yra galima tik vezimo organizavimo sutartyse. Kita vertus, veZéjui nenorint
prisiimti atsakomybés uz zalg kroviniui atsiradimo, sutarties laisvés dalyku vezimo or-
ganizavimo sutartyse grei¢iausiai bus neesminé sutarties salygoms parengti informacija.

3.1.2.3. Siuntéjo pareiga kontroliuoti krovinj

Roterdamo taisyklés i§sprendzia krovinio kontrolés mechanizmo klausimus, kurie
$iandien kyla pozityviajai teisei. Konvencijos 51 straipsnis laiko krovinio siuntéjg kro-
vinj kontroliuojancia $alimi, jei §is, sudares vezimo sutartj, kontroliuojanciajg $alimi
nepaskyré krovinio gavéjo, dokumente jgalioto siuntéjo ar kito asmens. Roterdamo tai-
sykliy 55 straipsnio 1 dalis jtvirtina krovinj kontroliuojancios $alies pareiga laiku teikti
papildoma informacijg, nurodymus ar dokumentus vezéjui, kuriy dar nepateiké siunté-
jas ir kurie kitaip néra pagrijstai prieinami vezéjui ir kurie vezéjui gali biiti pagristai reika-
lingi jo jsipareigojimams pagal veZimo sutartj vykdyti. Praktinéje veikloje gali pasitaikyti
atveju, kai vezéjui nepavyks nustatyti tikrosios kontroliuojancios $alies, tokiu atveju,
remdamasis 55 straipsnio 2 dalimi, minétg informacija vezéjui turéty suteikti krovinio
siuntéjas. I§ pirmo zvilgsnio $iame straipsnyje jtvirtintos pareigos krovinio siuntéjui kaip
krovinj kontroliuojanciajai $aliai yra panasios | tas, kurios numatytos Konvencijos 29
straipsnyje (siuntéjo jsipareigojimas teikti informacijg, nurodymus ir dokumentus). Todél
prasminga bity konceptualiai atskirti $ias dvi Roterdamo taisykliy normas. Pirmiausia
reikia atkreipti démesj, kad 55 straipsnyje jtvirtintos siuntéjo pareigos yra papildomos,
kitaip tariant, jos néra identiskos 29 straipsnyje jtvirtintoms pareigoms. Antra, skiriasi
pareigy vykdymo laikas: 29 straipsnyje nurodyta informacija siuntéjas turi vezéjui pa-
teikti prie$ vezima, tuo tarpu 55 straipsnio papildomas pareigas siuntéjas, kaip kontro-
liuojancioji $alis, atlieka jau vykstant vezimui, kartais net jam pasibaigus, pavyzdziui,
kai néra galimybés rasti krovinio gavéjo vezéjui pristacius krovinj. Trecia, 55 straipsnyje
jtvirtinty pareigy vykdymo siuntéjas gali i$vengti sudares vezimo organizavimo sutartj

2% Fujita, T. Shipper’s Obligations and Liabilities under the Rotterdam Rules. The University of
Tokyo [interaktyvus]. 2011, p.20 [ziaréta 2013-01-04]< http://www.gcoe.j.u-tokyo.ac.jp/pdf/
GCOESOFTLAW-2010-3.pdf>
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(80 straipsnio 4 dalis) arba krovinj kontroliuojanciaja $alimi paskyres gavéja, dokumen-
te jgaliota siuntéja ar kitg asmenj.

Sioje disertacijos dalyje atlike siuntéjo pareigy tyrima ir jverting jam Roterdamo
taisykliy priskirty pareigy turinj bei veikimo mechanizmus priéjome prie i§vados, kad
krovinio siuntéjui, sudariusiam su vezéju vezimo organizavimo sutartj, imperatyvios
yra tik dvi pareigos, tai siuntéjo jsipareigojimas teikti informacija, nurodymus ir doku-
mentus bei konkrecios pareigos vezant pavojingus krovinius. Svarbus aspektas sudarant
vezimo organizavimo sutartj yra tas, kad Roterdamo taisykliy 29 ir 32 straipsniuose
jtvirtinty pareigy vykdymo apimties siuntéjas negali sumazinti ar iSvengti (80 straipsnio
4 dalis). Visoms kitoms siuntéjo pareigoms yra taikoma sutarties sudarymo laisvé: jas
galima abipusiy deryby budu tiek sumazinti, tiek padidinti, ta¢iau tik sudarytos vezi-
mo organizavimo sutarties pagrindu. Atkreipiame démesj, kad, sudarius standartine
vezimo sutartj, $ioje disertacijos dalyje nagrinétos siuntéjo pareigos pristatyti krovinius
vezti, suteikti sutarties saglygoms parengti reikalinga informacija, krovinio kontrolés
pareiga, minétas jsipareigojimas teikti informacija, nurodymus ir dokumentus bei kon-
krecios pareigos vezant pavojingus krovinius yra siuntéjui imperatyvios visa apimtimi
(79 straipsnio 2 dalis), isskyrus tai, kad 13 straipsnio 2 dalyje jtvirtintoms pareigoms
pakrauti, tvarkyti, sukrauti ar iSkrauti vezamus krovinius yra taikoma sutarties laisvé ir
sudarius vezimo standartinémis saglygomis sutartj.

Roterdamo taisyklés nenumato galimybés krovinio siuntéjui tam tikra pinigy suma
riboti savo atsakomybés zalai kilus dél netinkamo pareigy vykdymo. Taciau, Autorés
nuomone, toks teisinis reguliavimas pasirinktas ne siekiant diskriminuoti krovinio
siuntéja, veikiau pripazjstant, kad krovinio siuntéjui yra suteikiama pakankamai ga-
limybiy riboti savo atsakomybe veZimo organizavimo sutaréiy pagalba. Batent dél $ios
priezasties Autoré nejzvelgia galimy siuntéjo interesy pazeidimy jsigaliojus Roterdamo
taisykléms.

3.2 Krovinio vezéjo pareigos

Krovinio vezéjas, badamas asmeniu, kuris sudaro veZimo sutartj su krovinio siuntéju
(1 straipsnio 5 dalis), yra laikomas pagrindine visy tarptautiniy konvencijy, reguliuo-
janc¢iy kroviniy vezimus, figtra. Jo pareigy teisinis reguliavimas yra ypac svarbus ne
tik vezimo organizavimo sutarciy praktinio pritaikymo, bet ir tarptautinés prekybos
apskritai poziariu.

Siuo metu galiojanc¢ios Hagos - Visbiu taisyklés jtvirtina dvi vezéjo pareigas.
Pirmoji - svarbiausia krovinio vezéjo pareiga, sutinkama 3 straipsnio 1 dalyje, kuri jpa-
reigoja vezéja pries reisq ir jo pradzioje deramai kruopsciai:

a) paruosti laivg, kad jis bity tinkamas plaukioti;

b) tinkamai sukomplektuoti laivo jgulg, parengti laivg kelionei ir jj apripinti;

¢) parengti triumus, Saldymo ir vésinimo kameras bei visas kitas laivo dalis, kurio-

se yra vezamos prekes, kad Sie bity tinkami ir saugiis priimti, veZti ir iSsaugoti

prekes.
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Antroji pareiga vezéjui gladi Hagos — Visbiu taisykliy 3 straipsnio 2 dalyje ir numato,
kad vezéjas turi tinkamai ir riupestingai pakrauti, tvarkyti, sukrauti, vezti, laikyti, priZii-
réti ir iskrauti veZamas prekes.

Hamburgo taisyklése néra i$ viso detalizuotos krovinio vezéjo pareigos. Roterdamo
taisyklése, lyginant su $iuo metu galiojanc¢iomis kroviniy vezima jiry transportu regla-
mentuojanc¢iomis tarptautinémis konvencijomis, krovinio vezéjo atsakomybés ribos bus
prapléstos, pareigos - labiau detalizuotos, taip pat vezéjui priskirta papildomy pareigy,
susijusiy su Konvencijoje jtvirtinta nuo dury iki dury pervezimo koncepcija bei multi-
modaliniu konvencijos aspektu. Roterdamo taisyklés jtvirtina ne tik tradicinémis tapu-
sias krovinio vezéjo pareigas, bet taip pat jveda naujas pareigas: priimti krovinj vezti ir
pristatyti ji gavéjui. Panasiai kaip ir Hagos — Visbiu, Roterdamo taisyklés islaiko vezéjo
pareiga uztikrinti ir priziaréti laiva, kad jis baty tinkamas plaukioti, taciau §i vezéjo
pareiga apima visa kelionés jira laikotarpj.

Zinome, kad vezimo organizavimo sutartimi vezéjas gali nukrypti nuo dalies im-
peratyviai Roterdamo taisykliy jam jtvirtinty pareigy vykdymo. Taciau yra keletas
vezéjo pareigy, kurioms Konvencija neleidzia tapti sutarties laisvés dalyku. Todél siek-
dami atskleisti vezéjo pareigy mechanizmg, esminius $ios srities poky¢ius, jsigaliojus
Roterdamo taisykléms, bei sutarties laisvés ribas, $ioje disertacijos dalyje analizuosime
krovinio vezéjo pareigas, kurioms taikoma sutarties laisvé (3.2.2.), ir tas, kuriy vykdy-
mas yra imperatyviai jtvirtintas ir nuo kuriy vezéjui nukrypti negalima net ir sudarius
vezimo organizavimo sutartj (3.2.1.).

3.2.1. Imperatyvios krovinio veZéjo pareigos: uztikrinti ir priziareéti, kad laivas
buty tinkamas plaukioti

Vezéjo jsipareigojimus gabenant krovinius iSskirtinai jary transportu reglamentuo-
ja Roterdamo taisykliy 14 straipsnis. Vezéjo pareiga uztikrinti ir priziaréti, kad laivas
baty tinkamas plaukioti, néra nauja nuostata tarptautinéje jiry teiséje, panasis teisiniai
vezéjo isipareigojimai jtvirtinti ir Hagos - Visbiu taisykliy 3 straipsnio 1 dalyje. Nors
Hamburgo taisyklése néra normos, reglamentuojancios nagrinéjama vezéjo pareiga, ta-
¢iau kilus Zalai dél laivo netinkamumo plaukioti, vezéjui yra taikoma bendra atsakomy-
bés dél kaltés forma®®. Vezéjo pareigos uztikrinti ir priziareéti, kad laivas baty tinkamas
plaukioti teisiné analizé bei jos turinio atskleidimas yra svarbis praktikoje, nes apima
ne tik vezéjo atsakomybés, atleidimo nuo atsakomybés klausimus, bet taip pat draudimo
bei jarinés aplinkosaugos sritis®®.

Vezéjo pareiga uztikrinti ir priziaréti, kad laivas buity tinkamas plaukioti, Bendrosios
teisés sistemoje yra vadinama pagrindine vezéjo pareiga vykdant vezimo sutartj*”, kurig
pazeidus vezéjui yra taikoma grieztos atsakomybés prezumpcija. Atkreipiame démesj,

2 Lannan, K. The launch of the Rotterdam rules[interaktyvus]. [ziaréta 2012-11-10].< http://www.
shhsfy.gov.cn/hsinfoplat/platformData/infoplat/pub/hsfyenglish_42/docs/200911/20.doc>

30 Kassem Hussam, A. The Legal Aspects of Seaworthiness current law and development.Thesis.
Swansea University. 2006, p. 11.

Baughen, S., Shipping law, supra note 36, p. 93.
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kad $i vezéjo pareiga savaime apima ir imperatyvig**? pareiga uztikrinti, kad laivas baty

tinkamas vezti konkrety krovinj*” (angl. cargoworhthiness).

Pagrindinis démesys nagrinéjamame Roterdamo taisykliy straipsnyje yra skiriamas
laivo tinkamumo plaukioti sampratos jtvirtinimui, kuri sietina su fizinémis laivo savy-
bémis, jgulos ir priemoniy bei konteineriy, kuriuos vezéjas pariipina, tinkamumu vezti
krovinj jura. Vezéjas, remiantis Roterdamo taisykliy 14 straipsnio nuostatomis, turi tris
pareigas, kuriy turinj kritigkai jvertinsime:

a) uztikrinti ir priziaréti, kad laivas buty tinkamas plaukioti;

Roterdamo taisykliy nagrinéjamo straipsnio lietuviskame vertime jtvirtintas badas,
nurodantis, kaip vezéjas turi atlikti pareigas, susijusias su juros reisu, t. y. ,skirdamas rei-
kiamg démesj“. Tuo tarpu Hagos — Visbiu taisykliy 3 straipsnio 1 dalyje numatyta, kad
panasios pareigos vezéjo turi buti atliekamos ,,deramai kruopsciai“ (angl. due diligence).
Analogiskas $iy vezéjo pareigy atlikimo budas yra jtvirtintas ir Roterdamo taisykliy
oficialiame dokumente angly kalba, todél galima daryti i$vadg, kad lietuviskas oficialus

32 Imperatyvios vezéjo pareigos uztikrinti, kad laivas buty tinkamas vezti krovinj, turinys
atskleidziamas Plaumann & Co. GmbH v. Adriatica di Navigazione - The “Egizia” (2001) byloje,
kurioje Venecijos Apeliacinis teismas konstatavo, kad i§ Aleksandrijos | Hamburgg buvo vezama
480 t svoguny. Pakrovimo uoste j konosamento salygas buvo vezéjo jtraukta nuostata, kad
atsizvelgiant j krovinio savybes - vezami greitai gendantys produktai — veZéjas yra atleidziamas
nuo atsakomybés dél bet kokios vezimo metu atsiradusios zalos kroviniui atlyginimo. Pristatymo
uoste buvo nustatyta, kad krovinys sugedes ir jo negalima parduoti Zmonéms. Apeliacinis
teismas nagrinéjamoje byloje nutaré, kad konosamento salygos, numatancios, kad vezéjui nekyla
atsakomybé dél zalos atsiradimo, greitai gendanc¢iam kroviniui yra niekinés ir negalioja, kaip
priestaraujancios Hagos — Visbiu 3 straipsnio 1 dalies ¢ punktui, kuriuo remiantis vezéjas turi
taip paruosti laivo dalis, kuriose yra vezamos prekeés, kad $ios buty tinkamos ir saugios priimti,
vezti ir i§saugoti prekes. Savo argumentus Teismas papildomai grindé ir Hagos — Visbiu taisykliy 3
straipsnio 8 dalies nuostatomis, draudzian¢ioms susitarimus, kuriuose ribojama vezéjo atsakomybé.
[interaktyvus]. [ziGréta 2012 - 12-05]. < http://www.comitemaritime.org/The-1924-Bills-of-
Lading-Convention-and-its-1968-and-1979-Protocols-Hague-Visby-Rules/0,2799,19932,00.
html#Anchor-Cargoworthiness-4507>

3% Empresa Cubana Importada de Alimentos ‘Alimport’ v Iasmos Shipping Co SA, The Good Friend
[1984] 2 Lloyd’s Rep 586. byloje teismas nustate, kad 6016 t. sojy pupeliy laivu The Good friend
buvo plukdoma i§ Ontario j Havang. Laivu taip pat buvo vezama mediena. I$krovus medieng
atvykimo uoste, paaiskéjo, kad sojy pupelés buvo sugadintos dél jose nuo medienos uzsiveisusiy
kenkeéjy. Kuboje tuo metu buvo paskelbtas karantinas tos rasies vabzdziams, todél vezéjas negavo
uosto leidimo krovinj iskrauti. Vezéjas krovinj iskrové Las Palmas ir Tenerifé¢je, kur krovinys
buvo parduotas antriniy zaliavy supirkéjams. Ieskovai reikalavo zalos atlyginimo teigdami, kad
laivas, kuriuo vezéjas vezé krovinj, nebuvo tinkamas plaukioti. Vezéjas savo ruoztu reikalavo
nuostoliy atlyginimo i$ siuntéjo dél prastovos Kubos uoste, motyvuodamas, kad émési visy batiny
ritpestingumo priemoniy, o zala kilo dél paslépty krovinio defekty ir dél Kubos uosto valdzios
veiksmy. Teismas nustaté, kad pagrindiné zalos kilimo priezastis buvo vabzdziy, kurie buvo uzsiveise
laive, sukeltas krovinio irimas. Bendrosios teisés sistemoje laivo tinkamumo plaukioti sgvoka
savaime apima ir laivo tinkamumga vezti konkrety krovinj. Teismas iSaiskino, kad $ioje situacijoje
vezéjas nei$valé patalpy, kuriose buvo vezamas krovinys, kas tiesiogiai jtakojo atsiradusia Zalg
kroviniui. Batent netinkama laivo buiklé buvo pripazinta pagrindine zalos atsiradimo priezastimi,
o vezéjas pripazintas kaltu, kaip nevykdes Hagos — Visbiu taisykliy 3 straipsnio 1 dalyje jtvirtintos
pareigos uztikrinti ir priziaréti, kad laivas baty tinkamas plaukioti prie§ pradedant jaros reisg ir jo
pradzioje.
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$ios Konvencijos vertimas, siekiant i§vengti galimy skirtingy savoky interpretacijy, tu-
réty bati pataisytas j ,deramai kruopsciai“. Terminas deramai kruopsciai arba riapestin-
gai pirmg kartg buvo pavartotas JAV Harter akte 1893 metais ir yra traktuojamas kaip
teisinis jsipareigojimas — priziaréti*** . Lietuviy autoriai’** sgvoka ,,ripestingumas® sialo
aiskinti vadovaujantis bonus pater familias principu. Jei reiso metu prekés buvo pra-
rastos ar sugadintos, vezéjas privalo jrodyti, kad jis émeési jam prieinamy priemoniy ir
padaré tai, ka tokioje situacijoje biity padares saziningas ir pareigingas vezéjas®®. Siuos
argumentus patvirtina ir Roterdamo taisykliy travaux préparatoires®”, nurodantys, kad
vezéjo rupestingumo laipsnis gali ir turi skirtis nuo konkretaus vezimo, pavyzdziui, ve-
2éjo pareiga uztikrinti ir priziaréti, kad laivas baty tinkamas plaukioti, skiriasi jau vien
konstatavus laivo buvimo vieta uoste ar atviroje jiroje. Verta paminéti ir galimas prak-
tines iSimtis dél $io termino visapusisko taikymo. Tarkim, patikrinimo metu veZéjas
neaptinka sitlése suvirinimo defekty, kuriuos galima nustatyti tik rentgeno spinduliy
pagalba. Todél i§ pateiktos hipotetinés situacijos galima spresti, kad vezéjas atliko nuo-
dugny patikrinimg, nors pats laivas ir nebuvo tinkamas plaukiojimui. Kita vertus, i§va-
da, ar vezéjas elgési konkreciu atveju deramai kruop$ciai, visais atvejais priims teismas
ir, jei vienoje byloje buvo pripazinta, kad vezéjas Hagos - Visbiu taisykliy 3 straipsnio 1
dalies pareiga jvykdé, nebitinai toks pats teismo sprendimas bus panasioje byloje. Sj tei-
ginj patvirtina JAV Apeliacinis teismas ,,Steel Coils, Inc. v. M/v “Lake Marion” byloje**®
konstataves, kad kroviniui Zala kilo dél pro nesandarius laivo liukus patekusio vandens.

34 Delebecque, Ph. Obligations of the Carrier. The Rotterdam rules 2008. Commentary to the united
nations convention on contracts for the international carriage of goods wholly or partly be sea, supra
note 50, p.88.

35 Derkintyté, R., Jonkus, M., Tarptautiné laivybos teisé, supra note 27, p. 112-113.

36 Northern Shipping Company v Deutsche Seereederei Gmbh [2000] (The Kapitan Sakharov).
Lloyd's Rep. 255 (C.A.) 266. The Kapitan Sakharov laivu buvo vezamas degus skystis izopentanas.
Krovinys buvo netinkamai pakrautas: po deniu, menkai vedinamoje patalpoje, kas buvo akivaizdus
SOLAS konvencijos ir IMDG kodekso pazeidimas bei tiesiogiai jtakojo laivo tinkamumo plaukioti
nebuvima. Vezéjas taip pat priémeé veztikitg uzplombuota pavojinga krovinj, apie kurio pavojinguma
siuntéjas B jam nepranesé, o krovinys buvo uzplombuotas siuntéjo plombomis. Vezant krovinius
uzsidegé siuntéjo B krovinys, dél ko uzsidege ir siuntéjo A veztas izopentanas. Kiles gaisras salygojo
viso laivo katastrofa bei 2 laivo jgulos nariy mirtj. Teismas konstatavo, kad vezéjas elgési apdairiai
ir rapestingai krovinio, kuris buvo uzplombuotas siuntéjo plombomis ir apie kurio pavojinguma
veZzéjas nezinojo, atzvilgiu. Taciau teismas nustaté, kad bty buve galima i$vengti tokio masto Zalos
atsiradimo, jei krovinys su izopentanu buty pakrautas ant denio. Todél vezant §j krovinj vezéjas
nevykdé pareigos jtvirtintos Hagos — Visbiu taisykliy 3 straipsnio 1 dalyje uztikrinti, kad laivas
buty tinkamas plaukioti. Teismas nusprendé, kad siuntéjas B turi vezéjui atlyginti nuostolius dél
laivo nuskendimo, tac¢iau nuostolius, susijusius su siuntéjo A kroviniu, turi atlyginti pats vezéjas.
Teismas taip pat priéjo prie i§vados, kad vezéjas turi elgtis rapestingai priklausomai nuo konkretaus
vezimo, visais atvejais atsizvelgiant j konkreciy vezimy verslo praktika bei tarptautinés teisés
normy reikalavimus. Zr. daugiau panasiy byly: Dockray, M., Cases and Materials on the Carriage of
Goods by Sea, supra note 40, p. 174-176.

37 UNCITRAL Working group IIL. Report of the Working Group on Transport Law on the work of its
ninth session

[interaktyvus]. 15-26 April 2002, p. 15 [ ziGréta 2012-03-12] <http://daccess-dds-ny.un.org/doc/
UNDOC/LTD/V02/541/91/PDF/V0254191.pdf?OpenElement>

308 Steel Coils, Inc. v. M/v “Lake Marion” [2003]. [interaktyvus]. [ZiGréta 2012-12-12] < http://caselaw.
findlaw.com/us-5th-circuit/1136880.html>
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Teismas nutaré, kad vezéjas nepatikrino laivo liuky sandarumo prie§ laivo reisa ir jo pra-
dzioje, todél nejvykdé pareigos deramai kruopsciai paruosti, kad laivas baty tinkamas
plaukioti.

Remiantis Roterdamo taisykliy 14 straipsniu, laivas yra tinkamas plaukioti, jei jo
struktara yra tinkama ir pajégi atlaikyti jprasta kelionés jura marsrutg jvairiomis oro
salygomis, laivo varikliuose néra gedimuy, laivo jgula sudaryta i§ pakankamai kvalifi-
kuoty bei apmokyty specialisty.Akivaizdu, kad Roterdamo, panasiai kaip ir Hagos —
Visbiu taisyklése, vezéjo pareiga yra uztikrinti, kad laivas bty tinkamas plaukioti, néra
absoliuti®*®, tai veikiau pareiga imtis butiny atsargumo priemoniy, kad laivas bty tinka-
mas plaukioti*. Siuos argumentus, kuriais véliau rémeési kity bendrosios teisés sistemos
$aliy teismai, apibendrina The Fiona® byla, kurioje vezéjas, remdamasis Hagos — Visbiu
taisykliy 4 straipsnio 6 dalimi, reikalavo nuostoliy i$ siuntéjo atlyginimo, dél iskrau-
nant mazutg jvykusio sprogimo ir laivui padarytos zalos, motyvuodamas, kad krovinio
pavojingas pobudis buvo zinomas krovinio siuntéjui — naftos jmonei, ta¢iau ne vezéjui.
Taciau pagrindine sprogimo ir zalos kilimo priezastimi teismaspripazino laivo triu-
muose buvusia neisvalyta ankstesniy vezty kroviniy kondensacija. Vezéjas buvo teismo
pripazintas atsakingu, kaip nevykdes Hagos — Visbiu 3 straipsnio 1 dalyje jtvirtintos
pareigos uztikrinti ir priziaréti, kad laivas baty tinkamas plaukioti pries jaros reisg ir jo
pradzioje. Dél $ios priezasties siuntéjas teismo buvo atleistas nuo pareigos pagal Hagos —
Visbiu 4 straipsnio 6 dalj atlyginti vezéjui nuostolius;

b) tinkamai sukomplektuoti jgulg, parengti laivg kelionei bei jj apriupinti per visq jiiros
reisg;

Zmogiskojo faktoriaus svarba buvo pripazinta dar Hagos taisykliy (3 straipsnio 1
dalies b punktas), kaip sudétiné vezéjo pareigos uztikrinti ir priziaréti, kad laivas baty
tinkamas plaukioti, dalis. Teisingai pastebéjo autoriai Gregory ir Shanahan?®?, analizave
zmoniy elgesj ir jo padarinius laivybos versle, kad darbas $ioje pramonés $akoje yra labai
rizikingas. Sj teiginj autoriai iliustravo faktais, kad kiekviena dieng yra prarandami du
laivai ir iSmokama 4mln USD doleriy Zalos atlyginimo forma. P&I kluby skai¢iavimais,
daugiau nei 65% zalos kilimo atvejy yra pripazjstami i§skirtinai dél Zmoniy veiksmy.
Matome, kad zmogaus elgesys yra didelés dalies zalos atsiradimo priezastis vezant kro-
vinius jura, kita vertus, tai yra taip pat priezastis, kodél Zala néra didesné. ] sgvokos
Jtinkamai sukomplektuota jgula“ turinj jeina ir reikiamas jgulos nariy skai¢ius®?, ir

39 Papera Traders Co. Ltd. and Others v. Hyundai Merchant Marine Co. Ltd. and Another — The
“Eurasian Dream” [2002] 1 Lloyd’s Rep. 719 byloje Anglijos Queen’s Bench Division pateiké
i$vada, kad pareiga uztikrinti laivo tinkamuma plaukioti néra absoliuti, jos atlikimas vertintinas
atsizvelgiant i laivo technine bukle, laivo reisa, konkrety kelionés jura etapa, visa tai turi buti
analizuojama atsizvelgiant j tuo metu galiojancius konkrecios verslo praktikos bei kroviniy vezimo
iprastus standartus.

310 Nikaki, T. The carrier’s duties under the Rotterdam rules: better the Devil you know? Tulane

maritime law journal. 2010, 35:14.

3 Mediterranean Freight Services Ltd. v. B.P. Oil International Ltd. (the Fiona) [1994] 2 Lloyd’s Rep.
506.

312 Gregory, D., Shanahan, P. A human element. A guide to human behaviour in the shipping industry.
TSO. 2010, pv.

33 The Hong Kong Fir Shipping Co.,Ltd v. Kawasaki Kisen Kaisha Ltd (The Honkong Fir) [1961]

2 Lloyd‘s Rep. 478.byloje teismas nusprendé, kad laivas buvo netinkamas plaukioti, nes laivo jgulos
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atitinkamos kompetencijos®* jgula, ir jgulos apmokymai, kaip elgtis stresinése, pavo-
ju zmogaus gyvybei kelianciose situacijose, ir Zalos sveikatai prevencija. Mokslininkai
Hetherington, Flin, Maerns®" taip pat nagrinéjo faktorius, turincius jtakos produkty-
viam laivo jgulos darbui ir papildomai i§skyré kriterijus, j kuriuos turi atsizvelgti vezé-
jas, vykdydamas pareigg tinkamai sukomplektuoti jgula: jgulos nariy sugebéjimas dirb-
ti komandoje, kalbos, kultaros ir religijos skirtumai tarp jgulos nariy, saugios darbo
aplinkos uztikrinimas, taip pat saugumo reikalavimy diegimas laivo valdymo sistemoje,
jgulos apmokymai uztikrinant, kad ji yra reikiamos kvalifikacijos, kad yra pagrindiniai
rodikliai, padedantys tarptautiniy konvencijy reikalavima tinkamai sukomplektuoti
jgula vezéjui realiai jvykdyti, nors dél savitos verslo specifikos zalos atsiradimo tikimy-
bés visiskai panaikinti grei¢iausiai nepavyks.

Roterdamo taisykliy 14 straipsnis yra neatsiejamas nuo 18 straipsnio, kur jtvirtinta
vezéjo atsakomybé uz savo jsipareigojimy nesilaikymga, kuriy priezastis buvo bet kurios
vykdanciosios Salies, laivo kapitono ar jgulos, vezéjo darbuotojy ar juros vykdanciosios
Salies ar bet kurio kito asmens, kuris vykdo ar jsipareigoja vykdyti bet kokius vezéjo jsi-
pareigojimus pagal veZimo sutartj tiek, kiek tas asmuo veikia tiesiogiai ar netiesiogiai ve-
kad veZzéjas gali patikéti tam tikras pareigas uztikrinant ar priziarint, kad laivas baty
tinkamas plaukioti, tretiesiems asmenims ar savo darbuotojams, bet visais atvejais pats
vezéjas atsakys, kilus Zalai, dél netinkamai atliktos pareigos uztikrinti ir priziaréti, kad
laivas baty tinkamas plaukioti, nepaisant, kad $ias funkcijas atliko kiti asmenys**.

Kaip teisingai pastebéjo prof. Tetley*’, vezéjo pareiga elgtis tinkamai ir rapestingai uz-
tikrinant ir priziarint, kad laivas buty tinkamas plaukioti yra ne kas kita, kaip atidumo
jrodymo egzaminas, kurio laikymo veZzéjas negali niekam deleguoti.

Aptare laivo tinkamumo plaukioti savokos turinj tiek teismy praktikoje, tiek tei-
sés doktrinoje, pritariame mokslininko Sze*® i$vadai, kad laivo tinkamumo plaukio-
ti sgvoka yra labai plati teisiné kategorija ir apima daugybe aspekty, susijusiy su laivo
struktira, technine bukle, laivo jranga, krovinio pakrovimui ir i$krovimui reikalinga

nariy buvo nepakankamai ir jie buvo nekompetentingi.

34 The Farrandoc [1967] 2 Lloyd‘s Rep 276. byloje teismas nusprendé, kad laivas buvo netinkamas

plaukioti, nes Zala kilo dél antrojo inZinieriaus nekompetencijos atidaryti netinkamg voztuva

siurbimo metu, kas sglygojo vandens patekima ir kvie¢iy krovinio sugadinimg. Taip pat buvo
konstatuota, kad inZinierius buvo priimtas j darba tik pateikes diploma, ta¢iau nebuvo apmokytas
dirbti laive ir neturéjo praktinés patirties.

35 Hetherington, C., Flin, R., Maerns, K. Safety in shipping: The human element. Journal of Safety

Research.2006, 37:406-408.

36 Margetson, N. J. The system of liability of articles III and IV of the Hague (Visby) Rules. University
of Amsterdam (UvA). Daktaro disertacija. 2008, p. 83. Taip pat zr. 2008 mety Paryziaus Apeliacinio
teismo sprendima byloje Someport Walon v. SNC GE Energy Products, kurioje teismas nustprende,
kad Hagos - Visbiu 3 straipsnio 1 dalyje jtvirtinta vezéjo pareiga elgtis deramai kruopsciai yra
asmeniné vez¢éjo pareiga ir negali buti perleidziama [interaktyvi].[ZiGiréta 2012-12-04] < http://www.
comitemaritime.org/The-1924-Bills-of-Lading-Convention-and-its-1968-and-1979-Protocols-
Hague-Visby-Rules/0,2799,19932,00.html#32>

37 Tetley, W., Marine Cargo Claims, supra note 37, ch 15, note 921-2.

Sze, P.F. Carrier's Liability Under the Hague, Hague-Visby and Hamburg Rules. The Hague: Brill

Academic Pub. 2002, p. 41.
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jranga, kapitono ir jgulos kompetencija, butinais kelionés dokumentais, vengimu krauti
ant denio per sunkius, per didelius krovinius ir pan. Kitaip tariant, i$vardinti kompo-
nentai turi bati tinkami jveikti kasdienius neramumus bei jprastas kroviniy vezimo jary
transportu procedaras.

Atliktas imperatyviy vezéjo pareigy tyrimas leidzia teigti, kad Roterdamo taisyklés
nepakeité $ios sgvokos sudéties ir nesumenkino $ios vezéjo pareigos svarbos, todél gali-
me konstatuoti, kad jsigaliojus Roterdamo taisykléms $iuo klausimu bus galima islaikyti
teismy praktikos nuoseklumg ir remtis teismy i$aiskinimais bylose, paremtose Hagos -
Visbiu taisyklémis.

Apibendrinant daroma i$vada, kad nuo imperatyviy 14 straipsnio a ir b dalyse jtvir-
tinty nuostaty dél pareigos uztikrinti ir priziaréti, kad laivas baty tinkamas plaukioti
bei tinkamai sukomplektuoti jgula, parengti laiva kelionei, vezéjas negali nukrypti net
sudares vezimo organizavimo sutartis (80 straipsnio 4 dalis). Atlikta analizé parodé,
kad $i vezéjo pareiga yra esminé, kuri visais atvejais turi buti jvykdyta pirmiausiai, ir tik
tuomet vezéjas gali tikétis bati atleistas nuo atsakomybeés, jei zala galimai kilo dél kity
priezas¢iy®. Siy pareigy atlikimas yra labai svarbus praktiniu poziiriu ir privalo biti
vezéjo atliekamas visa apimtimi riipestingai ir tinkamai **°. Tokio griezto teisinio regu-
liavimo priezastis yra jau minéti padidéje laivybos saugumo reikalavimai bei moderni
laivo valdymo technika, leidzianti i§ anksto nustatyti galimus gedimus.

3.2.1.1. Pareigos uztikrinti, kad laivas baty tinkamas plaukioti, trukmeé

Hagos-Visbiu taisyklése konstatuota, kad veZéjo pareiga deramai kruopsciai uzti-
krinti, kad laivas baty tinkamas plaukioti, trunka tik prie§ jaros reisg ir jo pradzioje.
Roterdamo taisyklés $iuo aspektu yra grieztesnés, i§plésdamos nagrinéjamos pareigos
galiojimo laika iki jos taikymo viso jiros reiso metu. Darome i$vada, kad laivo tinka-
mumo plaukioti uztikrinimo pareiga, jtvirtinta Roterdamo taisyklése, tampa testine, ir
vezéjas turi $ig pareiga atlikti deramai ir riipestingai visos kelionés jara metu. Galime
teigti, kad esminis skirtumas tarp Hagos — Visbiu ir Roterdamo taisyklése jtvirtinty
laivo tinkamumo plaukioti sagvoky yra tas, kad Roterdamo taisyklése pareiga uztikrinti,
kad laivas buty tinkamas plaukioti, yra testiné: Vezéjas privalo iki jiiros reiso, jo pradzio-
je ir per visq reisq skirti reikiamg démesj, biiting uztikrinti ir priZiaréti, kad laivas biity
tinkamas plaukioti, tinkamai sukomplektuoti jgulg, parengti laivg kelionei bei uztikrinti
laivo triumy ir visy kity jo daliy, kuriose veZami kroviniai, tarp jy ir veZéjo paripin-
ty konteineriy tinkamumgq ir saugumg siekiant priimti, veZti ir saugoti krovinius pagal
paskirtj.*' Vezéjo pareigos uztikrinti ir priziaréti, kad laivas baty tinkamas plaukioti,
i$plétimas Roterdamo taisyklése nuo jiros reiso pradzios iki pabaigos, sietinas su iSau-
gusiais saugios laivybos reikalavimais. Tarptautinio saugaus laivy eksploatavimo ir tar-
$os prevencijos valdymo kodekso (angl. International Safety Management Code), kuris

39 Hussam Kassem, A. The Legal Aspects of Seaworthiness:Current Law and Development. Thesis.
Swansea University. 2006, p.270

320 UNCITRAL Working Group III. Report of Working Group III (Transport Law) on the work

of its fifteenth session [interaktyvus]. 18-28 April 2005, prg. 22. [ziaréta 2012-05-01] < http://daccess-

dds-ny.un.org/doc/UNDOC/GEN/V05/843/75/PDF/V0584375.pdf?OpenElement>

Roterdamo taisykliy 14 straipsnis.
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galioja ir Lietuvoje’?, 1.2.1 straipsnyje yra jtvirtintas $io teisés akto tikslas - uztikrinti

sauga juroje, apsaugoti zmones nuo suzeidimy ar uzkirsti kelig gyvybés praradimui, uz-
tikrinti, kad baty vengiama zalos aplinkai, visy pirma jaros aplinkai, ir turtui. Minétas
teisés aktas taip pat jpareigoja kiekviena laivo savininka sukurti, jdiegti ir priziaréti
saugos valdymo sistema** (angl. Safety Management System) bei nuolat atlikti laivo ir
jrangos technine priezitirg**.

Pastebéta, kad $iandien, vezéjams naudojantis pazangiais elektronikos prietaisais
ir laivo sekimo sistemomis, leidzianc¢iomis i§ sausumos stebéti laivo kelione, Hagos —
Visbiu 3 straipsnio 1 dalyje jtvirtinta pareiga vezéjui tik prie$ reisg ir jo pradzioje uzti-
krinti, kad laivas buty tinkamas plaukioti, XXI amzZiuje yra nepelnytas budas i$vengti
atsakomybés. Vezéjo pareigos uztikrinti, kad laivas baty tinkamas plaukioti iki jaros
reiso, jo pradzioje ir per visa reisa’”’, Roterdamo taisyklése i$plétimas sukélé daugybe
diskusijy tarp jary transporto verslo atstovy. Pagrindinis toks vezéjo testinés pareigos
taikymo prie§taravimas rémési nuogastavimu, kad vezéjui bus uzdéta pernelyg didelé
jrodinéjimo nasta zalai atsiradus, kas sglygoty iSaugusius frachto mokesc¢ius. Kiti vezéjy
atstovai nerimavo, motyvuodami, kad, pvz., viduryje atviros jaros sugedus laivui gali
bati sudétinga jgyvendinti pareiga uztikrinti laivo tinkamuma plaukioti neplaukiant j
artimiausig uostg jo taisyti. Konvencijos kiréjy atsakymas®* tokioms vezéjy pastaboms
buvo tas, kad Roterdamo taisykliy jtvirtinta vezéjo pareiga uztikrinti, kad laivas buty
tinkamas plaukioti, néra absoliuti. Kiekvienoje konkrecioje situacijoje i§ vezéjo buty ti-
kimasi profesiniy jgudziy ir rapestingumo, atsizvelgiant j tarptautinius saugumo reika-
lavimus ir konkrecia verslo praktikg, uztikrinant, kad laivas vél plaukty.

Roterdamo taisyklése jtvirtinty vezéjo testiniy pareigy trukmé néra tiksliai jvar-
dinta. Nagrinéjamas 14 straipsnis vezéjo pareiga uztikrinti, kad laivas buty tinkamas
plaukioti,sieja su laiko periodu ,iki jaros reiso ,jo pradzioje” ir ,per visa reisg“. Toks
vezéjo pareigy laiko prasme skaidymas gali kelti neaiskumy dél $iy pareigy trukmés
apskritai, pvz., i§ Konvencijos teksto néra aisku, ar savoka ,,viso reiso metu“ apims tik

322 ISM kodekso reikalavimy vykdyma reglamentuoja 2006 m. vasario 15 d. Europos Parlamento ir

Tarybos reglamentas (EB) Nr. 336/2006 dél Tarptautinio saugaus valdymo kodekso jgyvendinimo
Bendrijoje, IMO rezoliucijos A.741 (18), A.913(22), LR Susisiekimo Ministro jsakymas. 2009
m. liepos 16 d. Nr. 3-337. [interaktyvus].[ziGréta 2013-03-08] <http://www3.lrs.It/pls/inter3/
dokpaieska.showdoc_I?p_id=350013&p_query=&p_tr2=>

Tarptautinis saugaus laivy eksploatavimo ir tar$os prevencijos valdymo kodekso 1straipsnis 4dalis.

[interaktyvus]. [Zifiréta 2012-06-01] <http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:

L:2006:064:0001:01:LT:-HTML>

24 ]bid., 10 straipsnis.

5 Panagrinékime hipotetinj pavyzdj: kroviniy vezimo jara metu laivo kapitonas aptinka, kad
neveikia kompasas, tac¢iau sékmingai veikia globali vietos nustatymo sistema, ir apie $ig problema
neinformuoja kity jgulos nariy. Netrukus sugenda globali vietos nustatymo sistema ir laivas
praranda galimybe sékmingai testi kelione nustatytu marsrutu. Plaukdamas be aiskiy nurodymuy,
laivas uzplaukia ant seklumos ir tris dienas laukia pagalbos. Per ta laika sugenda dalis krovinio -
vezami maisto produktai. Pagal Roterdamo taisykliy 14 str. b dalj vezéjas galéty buti pripazintas
atsakingu dél zalos atsiradimo kaip netinkamai vykdes pareigg tinkamai aprapinti laivg per visa
juros reisg.

326 UNCITRAL Working Group IIL. Report of Working Group III (Transport Law) on the work of its
twelfth session 6-17 October 2003 [interaktyvus]. 14 June-2 July 2004, prg. 149 [ziaréta 2012-05-01] <
http://daccess-dds-ny.un.org/doc/UNDOC/GEN/V03/906/87/PDF/V0390687.pdf?OpenElement>
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vezéjo jplaukimag j pristatymo uosta, ar pareiga uztikrinti laivo tinkamuma plaukioti
tesis iki krovinys bus i$krautas. Pritartume mokslininkés Nikaki*” nuomonei, kad ter-
minas ,kelioné jara“ turéty apimti ir krovinio i$krovima, priesingu atveju, jei sgvoka
»kelioné jura“ reiksty tik laivo atvykima j iSkrovimo uostg - prie vezéjo pareigy, jtvirtin-
ty 13 straipsnyje, nebuty atskirai numatytos pareigos krovinj iskrauti.

Apibendrine fundamentalias veZéjo pareigas, jtvirtintas 14 Roterdamo taisykliy
straipsnio a ir b dalyse, darome i$vada, kad, lyginant su $iuo metu galiojanc¢iomis
Hagos - Visbiu taisyklémis, vezéjo pareiga uztikrinti ir priziaréti, kad laivas baty tin-
kamas plaukioti, bus i$plésta iki jos vykdymo visos kelionés jara metu. Nagrinéjamo
straipsnio nuostata nejtvirtina grieztos vezéjo atsakomybés prezumpcijos - negendan-
¢iu laivu vezti krovinius, veikiau tai yra pareiga elgtis deramai kruopsciai, kad laivas
baty tinkamas plaukioti. Negalime nepritarti mokslininko Aladwani**® i§vadai, kad, ki-
lus gincui dél laivo tinkamumo plaukioti, bus aiskinamasi konkreciy sglygy visuma: lai-
vo rasis ir amzius, konkretus krovinys, laivo geografiné padétis bei mety laikas, kai zala
kilo ir, grei¢iausiai, vezéjo Zinojimo, ar konkretaus verslo i§sivystymo lygis tuo metu,
kai vezéjas turéjo vykdyti pareiga — uztikrinti ir priziareéti, kad laivas buty tinkamas
plaukioti. Autorés nuomone, Roterdamo taisykliy nuostata, i§plecianti vezéjo pareigas
iki viso jaros reiso, neturi buti vertinama, kaip apsunkinanti krovinio vezéjo padétj,
nes XXI amziaus laivybos verslas supranta saugumo jaroje svarbg, o laivo techniniai
jrenginiai yra pajégiis identifikuoti galimus gedimus i§ anksto. Sie argumentai yra pa-
grindiniai, kodél vezimo organizavimo sutartimis vezéjams negalima nukrypti nuo im-
peratyvaus 14 straipsnio a ir b dalyse jtvirtinty pareigy atlikimo.

3.2.2  Krovinio vezéjo pareigos, kurioms taikoma sutarties laisvé sudarius vezimo
standartinémis salygomis sutartj

Atkreipiame démesj, kad sutarties laisvé yra galima ir sudarius paprasto vezimo su-
tartj: vezéjo atsakomybés laiko nustatymo (3.2.2.1.), pakrovimo, tvarkymo, sukrovimo
ir iSkrovimo darby atlikimo (3.2.2.2.) ir specialiy kroviniy vezimo (3.2.2.3.) srityse, todél
$iy vezéjo pareigy analizé yra svarbi tyrimo i§samumui pasiekti.

3.2.2.1. Sutarties laisvé, taikoma vezéjo atsakomybés laikotarpio nustatymui

Praktikoje siekiant nustatyti vezéjo atsakomybés laikotarpj svarbu yra jj atskirti nuo
vezimo sutarties galiojimo laikotarpio. Sutarties galiojimo terminas Zymimas nuo kro-
vinio priémimo vezti iki jo pristatymo gavéjui, o vezéjo atsakomybés laikotarpis gali
arba sutapti su vezimo sutarties galiojimo terminu, arba bati trumpesnis.

I$ anksciau darbe aptartos medziagos Zinome, kad Roterdamo taisyklés jveda tei-
giamy permainy j pervezimy jiry transportu rinka, i§plésdamos Konvencijos regulia-
vimo sritj iki vezimy nuo dury iki dury. Akivaizdu, kad Roterdamo taisyklés dél tokio

37 Nikaki, T. The carrier’s duties under the Rotterdam rules: better the Devil you know? Tulane
maritime law journal. 2010, 35:24.
328 Aladwani, T. The supply of Containers and “Seaworthiness” — The Rotterdam rules perspective.

Journal of Maritime Law & Commerce. 2011, (42):195.
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reglamentavimo netampa multimodaliniy pervezimy konvencija, ji lieka jary transpor-
to dokumentas, papildomai reguliuojantis kroviniy gabenima iki jiry uosto ir i§ jary
uosto, kas ir sudaro gabenimo nuo dury iki dury savokos turinj. Panagrinékime hipo-
tetinj vezima: vezéjas ir siuntéjas sutaré, kad i§ Klaipédos jary uosto bus gabenamas
krovinys j Prahg per Hamburgo jiry uosta. Krovinys yra Kaune, todél pirmiausiai bus
vezamas i§ Kauno j Klaipéda keliy transportu, i$ Klaipédos iki Hamburgo uosto - jary ir
i§ Hamburgo j Prahg — vidaus vandeny keliais. Visam $iam vezimui skirtingomis trans-
porto rasimis bus taikomas Roterdamo taisykliy rezimas (preziumuojame, kad minétos
$alys yra Konvencijos Susitariancios Salys). Vezéjo pareigy galiojimo ir atsakomybés uz
krovinj laiko i§plétimas iki nuo dury iki dury yra esminis skirtumas nuo Hagos — Visbiu
ir Hamburgo taisykliy. Nepaisant fakto, kad Roterdamo taisyklés jteisina kroviniy ve-
zima nuo dury iki dury, vezimo sutarties $alys gali susitarti dél gabenimo nuo denio iki
denio, pvz., nuo Klaipédos iki Hamburgo.

Roterdamo taisykliy 12 straipsnis, reguliuojantis vezéjo atsakomybés laikotarpj, yra
sudarytas i$ trijy daliy. Pirmoje dalyje numatyta, kad vezéjo atsakomybeés uz krovinius
laikotarpis prasideda, kai vezéjas ar vykdancioji Salis gauna veZti krovinius, ir pasibaigia,
kai kroviniai pristatyti. Kriterijai, leidZiantys nustatyti vezéjo pareigy pradzig ir pabaiga,
yra reali krovinio kontrolé, todél laiko tarpas, kai kroviniu vezéjas disponuoja, yra ir ve-
zéjo atsakomybés uz krovinj laikotarpis. Atkreipiame démesj, kad vezéjo atsakomybés
uz krovinj laikotarpis pagal Roterdamo taisykles prasideda tik tuomet, kai kroviniai yra
priimti vezimo, o ne kitais, pavyzdziui, saugojimo tikslais. Todél Roterdamo taisykliy
12 straipsnio 2 dalies a ir b** punktuose nurodytais atvejais, kai vezéjas pagal krovinio
gavimo ar pristatymo vietos jstatymus privalo krovinius perduoti kokiai nors institucijai
ar kitai treciajai $aliai, t. y. negali krovinio realiai disponuoti, jo atsakomybés uz krovi-
nj laikotarpis pasibaigia. Zalos atsiradimo rizika, kai krovinys yra valstybés institucijy
zinioje, tenka krovinio savininkui.® Greiciausiai §i Roterdamo taisykliy norma buvo
priimta atsizvelgiant j kroviniy vezimo praktinius aspektus, nes tam tikruose uostuose
valstybinés jmonés yra monopolizavusios kroviniy i$krovimo paslaugy rinka.

Trecioje 12 straipsnio dalyje yra jtvirtinta sutarties laisvé $alims susitarti dél krovi-
niy gavimo ir pristatymo laiko bei vietos, ta¢iau veZimo sutarties nuostata negalioja tiek,
kiek ja nustatoma, kad: a) kroviniy gavimo laikas prasideda nuo jy pradinio pakrovimo
pagal veZimo sutartj pradZios ar b) kroviniy pristatymo laikas prasideda iki jy galuti-
nio iskrovimo pagal veZimo sutartj pabaigos. Darome i$vada, kad vezimo sutarties saly-
gos, nustatancios, kad vezéjo atsakomybé prasideda po krovinio pakrovimo ir baigiasi
pries$ iskraunant krovinj i$ laivo, bus laikomos negaliojan¢iomis, remiantis 12 straips-
nio 3 dalimi. Viena vertus, $alims yra suteikta laisvé susitarti dél vezéjo atsakomybés

39 Roterdamo taisykliy 12 straipsnio 2 dalies a: jeigu pagal krovinio gavimo vietos jstatymus ir teisés
aktus reikalaujama, kad kroviniai biity perduoti kokiai nors institucijai ar kitai treciajai Saliai,
i$ kuriy vezéjas gali juos atsiimti, vezéjo atsakomybés laikotarpis prasideda, kai vezéjas atsiima
krovinius is institucijos ar kitos treciosios Salies;

b: jeigu pagal krovinio pristatymo vietos jstatymus ir teisés aktus reikalaujama, kad vezéjas perduoty
krovinius kokiai nors institucijai ar kitai treciajai Saliai, i$ kuriy gavéjas gali juos atsiimti, veZéjo
atsakomybes laikotarpis pasibaigia, kai vezéjas perduoda krovinius institucijai ar kitai treciajai
Saliai.

30 Van Ziegler, G. The Liability of the Contracting Carrier. Texas International Law Journal. 2009, 44:
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laikotarpio, kita vertus, sutarties laisvé néra absoliuti, nes krovinio gavimas negali jvykti
jau pakrovus prekes ir pristatymas negali bati atliktas dar nei$krovus prekiy i§ laivo.
Kitaip tariant, Salims susitarus, kroviniy pakrovimas ir iSkrovimas i§ laivo gali bati pri-
lyginamas krovinio gavimui veZzti ir jo pristatymui gavéjui, o vezéjo atsakomybés laikas
bus susiejamas su pakrovimo ir iSkrovimo momentais. Nagrinéjamas straipsnis numato
ir tam tikrus apribojimus, kadangi $alys privalo nustatyti, kas yra priémimas ir pristaty-
mas. Roterdamo taisykliy 12 straipsnio 3 dalies a punkte vartojamas terminas ,,pradinis
pakrovimas“ nebutinai siejamas su laivu, tai gali bati ir sunkvezZimis, ir traukinys. Kyla
klausimas, ar vezéjas bus atsakingas uz prekes, kurios buvo sugadintos prie$ pakraunant
i laiva. Autorés nuomone, Zalos atsiradimo klausimai turéty bati sprendziami pagal $ia
Konvencijg ir vezéjas turéty atsakyti pagal 12straipsnio 1 dalies ir 17 straipsnio 1 dalies
nuostatas, jei jis realiai priémé krovinj vezti ir tarpinéje transporto priemonéje kilo zala,
pvz., perkraunant krovinj i$ traukinio j laiva.

Apibendrinant 12 straipsnio nuostatas dél vezéjo atsakomybés laikotarpio galima
teigti, kad vezimo sutartis gali buti sudaroma nuo dury iki dury vezimui vykdyti, ta-
¢iau niekas nedraudzia siuntéjui ir vezéjui sudaryti vezimo nuo denio iki denio sutar-
ties. Nors vezéjo atsakomybés laikotarpio pradzia ir pabaiga laikytini sutarties laisvés
objektu, Roterdamo taisyklés draudzia susitarimus dél trumpesnio vezéjo atsakomybés
laikotarpio nei imperatyviai jtvirtinta 12 straipsnio 3 dalyje.

3.2.2.2. Sutarties laisvé taikoma vezéjui jgyvendinant pareigas pakrauti, tvarkyti,
sukrauti ir i§krauti vezama krovinj331

Kroviniy vezimo btadas pagal FIO(S/ST) salygas, kai krovinio pakrovimo, sukrovi-
mo, tvirtinimo bei i$krovimo darbai yra atliekami krovinio siuntéjo arba gavéjo rizika
irléSomis, yra populiariis vezant krovinius pagal frachtavimo sutartis. Siandien linijiniy
vezimy praktikoje néra vieningos nuomonés®?, ar galima krovinio $alims leisti laisvai
susitarti dél §iy pareigy, nes pagal Hagos — Visbiu taisykles** bet kuris susitarimas, pagal
kurj vezéjo atsakomybé yra sumazinama kitaip nei numatyta Konvencijoje, yra niekinis,
negalioja ir neturi teisinés galios. Nepaisant tokios tarptautinés konvencijos nuostatos,
Bendrosios teisés sistemoje yra leidziama susitarti, kuri $alis atliks krovinio krovimo ir
iskrovimo darbus. Siuos argumentus patvirtina 2004 Lordy rimy sprendimas Jordan
IT byloje, kurioje konstatuota, kad plieno ritiniai su konosamentu pagal Hagos - Visbiu
taisykles buvo gabenami i§ Mumbai (Indija) j Barselonos ir Motril (Ispanija) uostus.
Zala kroviniui kilo dél neteisingo sukrovimo ir tvirtinimo laivo triume. Kadangi kro-
vinys buvo vezamas pagal FIOST salygas, krovinio pakrovima, sukrovima, tvirtinima
ir iSkrovima turéjo atlikti krovinio siuntéjas ir gavéjas savo léSomis. Kilus zalai krovi-
nio siuntéjas reikalavo nuostoliy i$ vezéjo atlyginimo motyvuodamas, kad FIOST salyga

1 Roterdamo taisykliy 13 straipnio 2 dalies nuostatos disertacijoje jau buvo nagrinétos III skyriaus
1.2. A dalyje, ta¢iau i$ siuntéjo interesy apsaugos poziirio tasko.

2 JAV ir Prancizijos teismai isrei$kia ai$kig pozicija, kad vykdant vezima pagal Hagos — Visbiu
taisykles vezéjo pareigos yra imperatyvios ir negali buti sutarties pagrindu sumazintos ar perleistos
kitiems asmenims. Zr. daugiau (Tubacex, Inc. v. M/V Risan) [interaktyvus]. 1995 [zidréta 2012-12-
10] < http://openjurist.org/45/f3d/951/tubacex-inc-v-mv-risan>.
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Hagos - Visbiu taisykliy 3 straipsnio 8 dalis.
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sutartyje, kurig reguliuoja Hagos - Visbiu taisyklés, buvo negaliojanti ir kad veZéjas pats
turéjo atlikti 3 straipsnio 2 dalyje jtvirtintas pareigas. Taciau bylg nagrinéjes teiséjas
Devlin** laikési nuomonés, kad Hagos — Visbiu taisykles reikia aikinti atsizvelgiant j
besikei¢iancia jury pervezimy verslo praktika ir nedera riboti sutarties laisvés vezéjui
deleguoti dalj pareigy kitiems asmenims. Teiséjas savo nuomone grindé argumentais,
kad kroviniy veZimo sutartis yra reguliuojama imperatyviy Hagos - Visbiu taisykliy
normy, ta¢iau $alims turi buti leidZziama pacioms susitarti dél abipusiy pareigy apimties.
Reikia pasakyti, kad $is teismo sprendimas Bendrosios teisés sistemos $alyse reiskia, kad
Hagos - Visbiu taisykliy 3 straipsnio 8 dalis XXI amziuje prarado dalj savo imperaty-
vaus pobudzio.

Roterdamo taisyklés issprendzia $iandien praktikoje kylancius gincus dél galimy-
bés vezéjui perleisti dalies pareigy atlikima kitiems asmenims egzistavimo. Remiantis
Konvencijos 13 straipsnio 2 dalimi krovinio pakrovimas, sukrovimas, tvarkymas ir is-
krovimas nebéra imperatyvios vezéjo pareigos — joms yra taikoma sutarties laisvé. Todél
kilus zalai tuo metu, kai nagrinéjamas pareigas atliko siuntéjas, dokumente jgaliotas
siuntéjas ar gavéjas, vezéjas, remiantis 17 straipsnio 3 dalies i punktu, yra atleidZiamas
nuo atsakomybés, i$skyrus tuos atvejus, kai vezéjas ar vykdancioji Salis atlieka tokius
veiksmus siuntéjo, dokumente jgalioto siuntéjo ar gavéjo vardu.

Atkreipiame démesj, kad Roterdamo taisykliy 13 straipsnio 2 dalyje yra jtvirtin-
tas reikalavimas nurodyti sutarties salygose, kuri sutarties Salis konkreciai kuriuos
veiksmus krovinio atzvilgiu turés pagal sutartj atlikti. Taikant §j reikalavima prakti-
koje Autoré sitilo konkrecias $aliy atliekamas pareigas jradyti ir j vaztos dokumenta.
Prie$ingu atveju, galimi nagrinéjamos normos trikumai praktinio pritaikymo poziariu,
ypac tais atvejais, kai sutariama, jog krovinys turi bati i$kraunamas gavéjo léSomis, ku-
ris paprastai nezino visy vezimo sutarties salygy, o vaztos dokumente nesant eksplicitis-
kai nurodytos tokios gavéjo pareigos, vezéjas negaléty reikalauti i§ gavéjo jos atlikimo.

3.2.2.3. Sutarties laisvés apimtis veZant gyvus gyvunus ir specialius krovinius

Sioje dalyje aptarsime sutarties laisvés apimtj vezimo sutartyse, kurios praktikoje
yra retai sutinkamos dél ypatingos vezamy kroviniy rasies.

Gyvy gyvany vezimas nepatenka j Hagos — Visbiu taisykliy reguliavimo sritj (1
straipsnio ¢ dalis). Tuo tarpu Roterdamo taisykliy 81 straipsnis, Hamburgo taisykliy
1 straipsnio 5 dalis jtrauké Sios rasies krovinius j reguliavimo sferg. Taciau skiriasi $iy
dviejy konvencijy teisinio reguliavimo turinys: Hamburgo taisyklés atleidzia vezéja nuo
atsakomybés dél krovinio sugadinimo, praradimo ar pavéluoto pristatymo dél didelés
$io specialaus krovinio vezimo rizikos (5 straipsnio 5 dalis). Roterdamo taisyklés sutei-
kia sutarties laisve $alims abipusiu sutarimu nejtraukti j vezimo sutartj arba riboti vezé-
jo jsipareigojimus ar atsakomybe vezant gyvus gyvanus (81 straipsnio a dalis), i§skyrus
tuos atvejus, kai kroviniy praradimo, sugadinimo ar pavélavimo juos pristatyti priezastis
buvo vezéjo ar 18 straipsnyje nurodyto asmens veika ar neveikimas, padaryti ketinant
sukelti tokj kroviniy praradimg ar sugadinimg, ar tokj praradimg dél pavélavimo, ar

4 Jawani, R., Kottoros, K. The Jordan II - bonanza for shipowners [interaktyvus].[ZiGréta 2012-12-10]
<http://www.elbornes.com/downloads/foremast/forEMast%2018.PDF>
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padaryti suvokiant tokiy praradimo, ar sugadinimo, ar praradimo dél pavélavimo atsira-
dimo tikimybe. Atkreipiame démesj, kad sutarties laisvé yra leidziama veZant gyvus gy-
viinus sudarius vezimo standartinémis salygomis sutartj. Jei gyvi gyvinai bty vezami
pagal vezimo organizavimo sutartis — tokioms sutartims galioty 80 straipsnio rézimas,
todél svarbu paminéti, kad 81 straipsnis taikomas, nepazeidziant 80 straipsnio nuostaty
335

Roterdamo taisykliy 81 straipsnio b dalis taip pat jteisina sutarties laisve j vezZimo su-
tartj nejtraukti ar apriboti vezéjo jsipareigojimus ar atsakomybe vezant tam tikrus kitus
krovinius. Tam tikri kiti kroviniai nagrinéjamame Konvencijos straipsnyje apibidinami
kaip kroviniai, kuriems vezti yra sudaroma speciali sutartis, jei tokia veZimo sutartis néra
susijusi su jprastos prekybos jprastomis komercinémis siuntomis. Kitaip tariant, vezant
tam tikrus kitus krovinius turi buti: i) pagristas specialaus susitarimo pagrindas, ii) tokie
kroviniai negali bati jprasto kroviniy vezimo jiry transportu dalykas, iii) tre¢ia priva-
loma salyga norint krovinius priskirti tam tikry kroviniy rasiai yra ta, kad jy veZimui
nei$duodamas joks apyvartinis vaztos dokumentas ar nedaromas apyvartinis elektroni-
nis vaztos jrasas. Mokslininkas Diamond** mano, kad $i Roterdamo taisykliy nuostata
dél imperatyviy reikalavimy gausos praktikoje bus itin retai taikoma. Galime teigti, kad
Roterdamo taisyklés i$ principo tesia Hagos — Visbiu taisykliy 6 straipsnyje®’ jtvirtinta
konkreciy prekiy vezimo teisinj reguliavima. Ta¢iau naujojoje Konvencijoje yra suteikia-
ma sutarties laisvé j vezimo sutartj nejtraukiant arba apribojant vezéjo jsipareigojimus
ar atsakomybe, kai tuo tarpu Hagos — Visbiu taisyklése yra jtvirtintos tokiy kroviniy
vezimo taisyklés.

Apibendrinant Roterdamo taisyklése jtvirtintas gyviems gyvinams ir tam tikriems
kitiems kroviniams taikomas vezimo salygas galima daryti i$vada, kad Konvencijos ka-
réjai $iy kroviniy vezimo sutartims suteiké sutarties laisve vezéjui riboti jsipareigoji-
mus ir atsakomybe ne tik veZimo organizavimo, bet ir standartinés veZimo sutarties
pagrindu. Taciau praktikoje dél specialaus $iy sutarc¢iy vezimo dalyko plataus pritaiky-
mo nesitikima.

35 Sturley, M. F. The mandatory character of the Convention and its exceptions: volume contracts.
The Rotterdam rules: A new era in uniform transport law — proceedings of the international congress.
Illescas Ortiz, R. & Alba Ferndndez, M. eds., Carlos III University, Madrid. 2010: 285.

36 Diamond QC, A., LLOYD'S Maritime and Commercial law Quarterly, supra note 51, p. 489.

37 Hagos — Visbiu taisykliy 6 straipsnis: Nepaisant ankstesniy straipsniy nuostaty, veZéjas, kapitonas

arba vezéjo agentas ir siuntéjas gali dél konkreciy prekiy bet kuriomis sqlygomis sudaryti susitarimus
nustatant tokiy prekiy vezéjo atsakomybe, vezéjo teises ir imunitetus arba savo jsipareigojimg
dél laivo tinkamumo plaukioti, jeigu tokia nuostata nepriestarauja viesajai tvarkai ar neriboja jo
darbuotojy ar agenty kruopstumo ar stropumo pakraunant, tvarkant, sukraunant, vezant, saugant,
konosamentas, o sutartos sglygos yra jrasytos pakvitavime, kuris yra neperduodamas dokumentas ir
yra taip paZymétas.

Taip sudarytas susitarimas turi teising galig.

Sis straipsnis netaikomas jprastoms komercinéms siuntoms jprastos prekybos metu, o tik kitokioms
siuntoms, jeigu veZtino turto savybés ar biiklé arba vezimo aplinkybés, nuostatos ir sglygos yra tokios,
kad buty galima pagrjstai pateisinti specialiy susitarimg.
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3.2.3. Krovinio vezéjo pareigos, nuo kuriy galima nukrypti tik sudarius vezimo
organizavimo sutartj

Ivertine sutarties laisvés apimtj veZéjo pareigoms, sudarius vezimo standartinémis
salygomis sutartj, kad tyrimas bty visiskai i§samus, nagrinésime krovinio vezéjo par-
eigas, nuo kuriy vezéjas gali nukrypti tik sudarytos vezimo organizavimo sutarties pa-
grindu. Sioje dalyje analizuosime pagrindiniy veZéjo pareigy turinj (3.2.3.1.), taip pat
krovinio vezéjo pareiga uztikrinti laivo tinkamuma vezti krovinj (3.2.3.2.) bei likusius,
praktikoje pasitaikancius atvejus, kuomet vezéjas papildomai gali riboti savo atsakomy-
be (3.2.3.3).
3.2.3.1. Pagrindinés krovinio vezéjo pareigos: vezti ir laiku pristatyti krovinj gavéjui

Roterdamo taisykliy 11 straipsnyje pirma kartg tarptautinéje jury konvencijoje®* yra
aiskiai jvardinta svarbiausia veZéjo pareiga vezti krovinj (A) ir laiku pristatyti jj gavéjui
(B).

A. Roterdamo taisykliy 11 straipsnis jtvirtina taisykle, kuria remiantis turi bati ve-
zamas krovinys, t. y. vadovaujantis Sia Konvencija ir veZimo sutarties sglygomis,
veZa krovinius j paskirties vietq ir pristato juos gavéjui. Akivaizdu, kad 11straips-
nyje vartojamos savokos ,paskirties vieta“, o ne ,iSkrovimo uostas“ vartojimas
Konvencijoje yra sietinas su zZymiai platesniu Roterdamo taisykliy taikymo as-
pektu ir gabenimy nuo dury iki dury jteisinimu’®®.

B. Antrosios svarbios vezéjo pareigos pristatyti krovinj gavéjui aptarimas yra aktu-
alus tarptautinéje prekyboje, nes pristacius krovinj baigiasi vezéjo atsakomybés
galiojimo laikas, laikomi jvykdyti vezéjo jsipareigojimai, kuriuos jis prisiémé, su-
darydamas vezimo sutartj, bei prasideda terminas pretenzijoms vezéjui reiksti.
Verta pazyméti, kad Hagos-Visbiu taisyklés nenumato taisykliy, kuriomis va-
dovaujantis kroviniai turéty bati pristatomi, pana$i situacija yra ir Hamburgo
taisyklése®*. Todél praktikoje, taikant Hagos — Visbiu taisykles, kyla gin¢y dél
krovinio pristatymo netinkamam gavéjui teisinio vertinimo. Kai kurios valsty-
bés pasisako, kad krovinio pristatymo ne tam gavéjui negalima traktuoti kaip
krovinio praradimo ar sugadinimo, nes realiai jis nebuvo nei prarastas, nei suga-
dintas. Kiti laikosi pozicijos, kad krovinys buvo prarastas, nes krovinio gavéjas

% Esminiy vezéjo pareigy vezti krovinj ir pristatyti jj gavéjui jtvirtinimas Roterdamo taisyklése
leidzia daryti i$vada, kad $iy pareigy atlikimas reikalauja i§ vezéjo konkretaus rezultato, o ne
dalyvavimo procese. Zr.daugiau Estrella Faria, J. A. La responsabilidad del porteador en el proyecto
de convenio de la CNUDMI sobre el transporte de mercancias: breve comparacion con el Convenio
de Bruselas y las Reglas de Hamburgo. Ponencia hecha en el XII Congreso y XX Aniversario del
Instituto Iberoamericano de Derecho Maritimo. Sevilla. 14 Noviembre 2007, p.12.

¥ Hagos - Visbiu taisykliy taikymo sritis (Istr.e) apima kroviniy vezima nuo denio iki denio,

Hamburgo taisykliy 2str. taikymo sritj apibrézia nuo uosto iki uosto.

Verta pazymeéti, kad nors Hamburgo taisyklése néra jtvirtinta vezéjo pareiga pristatyti krovinj,

tac¢iau 4 straipsnyje yra i§skiriamas vezéjo atsakomybés laikotarpis: nuo krovinio priémimo vezti

iki jo pristatymo. Tai leidzia daryti prielaida, kad Hamburgo taisykliy karéjai vezéjo atsakomybés
laikotarpio pabaigg siejo su krovinio pristatymo faktu. Aut.past.
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jo negavo®!. Tuo tarpu, Roterdamo taisykliy 11 straipsnis i§sprendzia $ig dicho-
tomijg aiskiai apibrézdamas, kad krovinys turi bati pristatytas gavéjui, o prista-
tymas ne tam gavéjui bus laikomas veZzéjo pareigos nevykdymu. Reikia pasakyti,
kad prekiy pristatymo jsipareigojimas yra abipusis vezéjas privalo jas pristatyti,
0 gavéjas ar jo atstovas priimti. Roterdamo taisykliy 11 straipsnis jtvirtina vezéjo
pareiga pristatyti krovinj tik tam gavéjui, kuris turi teise gauti krovinius pagal
vezimo sutartj ar vaztos dokumenta, ar elektroninj vaztos jrasg*2.

Krovinio pristatymo procediiros yra pateikiamos Roterdamo taisykliy 45-47 straips-
niuose priklausomai nuo to, koks vaztos dokumentas buvo i$duotas pagal kroviniy ve-
Zimo sutartj.

45 Konvencijos straipsnis skirtas tiems atvejams, kai nei apyvartinis vaztos doku-
mentas, nei apyvartinis elektroninis vaztos jrasas nebuvo i§duoti. Tuomet vezéjas yra
jpareigotas pristatyti krovinj gavéjui, kuris yra nurodytas sutarties salygose®®. Jei gave-
jas néra nurodytas arba $i informacija néra pakankama, kontroliuojanti $alis iki krovi-
nio pristatymo ar ji pristacius j paskirties vieta turi pranesti tiksly gavéjo pavadinima
ir adresg vezéjui**t. Aisku, kad vezéjas gali atsisakyti pristatyti krovinj, jei asmuo, kuris
tvirtina esgs gavéjas, vezéjo praSymu, tinkamai nenurodo savo kaip gavéjo tapatybés®®.

Kita praktikoje svarbi kroviniy pristatymo taisyklé, kai neapyvartinis vaztos doku-
mentas buvo i§duotas, pvz., vardinis konosamentas, yra jtvirtinta Roterdamo taisykliy
46 straipsnyje. Tokiu atveju vezéjas pristato krovinj gavéjui po to, kai gavéjas, vezéjo
prasymu, tinkamai nurodo savo tapatybe ir jam perduoda neapyvartinj dokumenta. Jei
buvo iSduota daugiau nei vienas neapyvartinio dokumento originalas, pakanka perduoti
vieng, o Kkiti originalai netenka teisinés galios ar nustoja galioti.

Trecioji taisyklé apima kroviniy pristatymo atvejus, kai buvo i§duotas apyvartinis
vaztos dokumentas ar elektroninis vaztos jrasas. Tokiu atveju 47 Konvencijos straipsnis
ipareigoja vezéja pristatyti krovinj tokio dokumento turétojui po to, kai turétojas tin-
kamai nurodo savo tapatybe arba kai jis jrodo, kad yra apyvartinio elektroninio vaztos
irado turétojas.

Vezéjo pareigy analize vezamo krovinio atzvilgiu tikslinga baty papildyti aptariant
pavélavimo pristatyti krovinj atvejus. Minéta, kad 11 straipsnyje jtvirtintos vezéjo par-
eigos pristatyti krovinj gavéjui turinj taip pat sudaro reikalavimas laiku krovinj prista-
tyti gavéjui. Tuo tikslu Roterdamo taisykliy 21 straipsnis numato, kad kroviniai laikomi
nepristatytais laiku, jei kroviniai sutartu laiku neatiduodami j veZimo sutartyje nustatytq
paskirties vietqg. Nagrinéjama norma imperatyviai reikalauja, kad vezéjas krovinj pri-
statyty vezimo sutartyje sutartu laiku. Kita vertus, kaip teisingai pastebéjo prof. Von
Ziegler*, tais atvejais, kai vezimo sutartyje néra nurodytas konkretus krovinio prista-
tymo terminas, kilus Zalai dél krovinio pavéluoto pristatymo - praktikoje negalima bus

31 Sturley, M. F; Fujita, T.; Van der Ziel, G. Rotterdam Rules: The Un Convention on Contracts for the
International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea, supra note 48, prg. 5.014

2 Roterdamo taisyklés 1 straipsnis 11 dalis.

Roterdamo taisyklés 31 straipsnis 1 dalis

Roterdamo taisyklés 45 straipsnis b dalis.

35 Roterdamo taisyklés 45 straipsnis a dalis.

36 Von Ziegler, A., Delay and the Rotterdam rules. Review droit uniform. 2009, (XIV):1000.
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laikyti vezéjo atsakingu. Savita situacija susiklosto ir krovinio vezéjui sudarius vezimo
organizavimo sutartj, kurios pagrindu Konvencijos 80 straipsnio 4 dalis leidZia vezé-
jui iSvengti pareigos pristatyti krovinj laiku. Kazin, ar galime tikeétis teisingo vezimo
organizavimo sutarties vykdymo, jei krovinio vezéjas pristatyty siuntéjo krovinj su
Valentino dienos prekémis po vasario 14d? Tq patj galima pasakyti ir apie vezéjo par-
eiga pristatyti krovinj gavéjui apskritai. Nors Roterdamo taisyklés nedraudzia vezimo
organizavimo sutartimi vezéjui nukrypti nuo Sios pareigos vykdymo, taciau sutarties
praktinio jgyvendinimo poZiiriu vezéjui nevykdant vienos svarbiausiy savo pareigy -
pristatyti krovinj gavéjui — vezimo sutartis tampa pazeista i§ esmés. Pranctzy jury tei-
sés autoritetas prof. Delebecque®* siillo Konvencijoje jtvirtintas vezéjo pareigas skirti j
paprastas ir esmines krovinio vezéjo pareigas. Vienas i§ argumenty, kuriuo grindzia-
mas toks skirstymas yra tas, kad vezimo organizavimo sutarties nuostatos, kuriomis
nukrypstama nuo esminiy vezéjo pareigy: vezti, pristatyti krovinj gavéjui, taip pat pri-
klausomai nuo konkretaus vezimo specifikos pristatyti krovinj laiku, turéty teismy buti
pripazjstamos negaliojan¢iomis.

Apibendrindami teigiame, kad Roterdamo taisykliy 1lstraipsnio novatoriskumas
slypi ne tik imperatyviai priskyrus vezéjui pareiga vezti ir pristatyti krovinj gavéjui, bet
jtvirtinus konkrecias taisykles ir pareigas, kokiu badu krovinys turi buti pristatomas ga-
véjui. Reikia pazymeéti, kad Konvencijoje vezéjo pareiga vezti ir pristatyti krovinj gavéjui
sutartu laiku bei $ig pareiga jtraukus j vezimo sutartj, kroviniy gabenimo praktikoje bus
zymiai paprasciau vezéja pripazinti atsakingu tais atvejais, kai krovinys nebuvo pristaty-
tas reikiamam gavéjui ar per sutart laikg. Galime teigti, kad nors vezimo organizavimo
sutartims yra taikoma sutarties laisvé ir sutarties $alys gali nukrypti nuo pagrindiniy
vezéjo pareigy vezti ir pristatyti krovinj (laiku) vykdymo, teismai, praktikoje spresdami
bylas dél zalos atlyginimo, vezimo organizavimo sutarties nuostatas, kuriomis nukryps-
tama nuo esminiy vezéjo pareigy vykdymo, vis tik turéty pripazinti negaliojan¢iomis.

3.2.3.2. Krovinio vezéjo pareiga uztikrinti laivo tinkamuma vezti krovinius

Siame skyriuje, analizuodami vezéjo imperatyvias pareigas, pri¢jome isvadg, kad
nuo pareigos, jtvirtintos 14 straipsnio a ir b dalyse uztikrinti ir priziaréti, kad laivas
baty tinkamas plaukioti, vezéjas negali nukrypti net sudarytos vezimo organizavimo
sutarties pagrindu. Tadiau sutarties laisvés draudimas neapima to paties 14 straipsnio ¢
dalyje jtvirtinty vezéjo pareigy:

uztikrinti laivo triumy ir visy kity jo daliy, kuriose vezami kroviniai, taip pat bet
kokiy vezéjo paripinty konteineriy, kuriuose ar ant kuriy veZami kroviniai, tin-
kamumgq ir saugumg, siekiant uztikrinti kroviniy gavimg, veZimgq ir saugojimg
pagal paskirtj.

Atkreiptiame démesj, kad Roterdamo taisykliy 80 straipsnio 4 dalis (skirtingai nei
nuo pareigos uztikrinti, kad laivas baty tinkamas plaukioti) leidzia nukrypti nuo par-
eigos uztikrinti, kad laivas baty tinkamas vezti krovinius, vykdymo, vezéjui sudarius

347

Delebecque, Ph. Le chapitre 9 des Régles de Rotterdam : la livraison. Review de droit uniform, 2009
(XIV): 858.
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vezimo organizavimo sutartj. Laivo tinkamumo vezti krovinius savokos interpretaci-
ja praktikoje priklauso nuo konkretaus krovinio savybiy. Tokig i§vada teismas priéjo
Tattersall v. National SS Co**® byloje, kurioje garlaivis buvo pripazintas netinkamu plau-
kioti, konkreciau vezti krovinj - gyvus gyvanus, nes ieSkovo galvijai susirgo ir nudvésé
dél to, kad garlaivio patalpos buvo nedezinfekuotos ir neisvalytos po pries tai vezty gal-
vijy, kurie buvo infekuoti snukio ir nagy ligomis. Remdamasis $iais argumentais teismas
nusprendé, kad vezéjas nevykdé savo pareigos uztikrinti, kad laivas buty tinkamas vezti
gyvus gyvunus.

Praktiniu pozitriu svarbi yra 14 straipsnio c dalis ne tik kaip sudaranti dalj laivo
tinkamumo plaukioti savokos, bet jteisinanti gabenimo budg konteineriuose, kuriuose
ar ant kuriy vezami kroviniai ir kurie turi bati tinkami ir saugis, siekiant uztikrinti kro-
viniy gavima, veZimg ir saugojima pagal paskirtj (dalis kroviniy veZimo konteineriuo-
se medziagos $ioje disertacijoje pateikta analizavus siuntéjo pareigas pristatyti krovinj
vezti), todél vezéjo parapinti konteineriai turi bati pritaikyti vezti konkrety krovinj.
Konteineriai, kuriuos vezéjas paripino kroviniui vezti, taip pat turi bati tinkami pri-
imti, vezti ir apsaugoti vezama krovinj. Jei siuntéjas reikalauja konteinerio $aldytuvo,
vezéjas turi parapinti tokj konteinerj, kurio $aldymo sistema veiks visos kelionés metu, o
pats konteineris bus fiziskai tvarkingas ir nepralaidus vandeniui. Si nuostat iliustruoja
pavyzdj - prie§ vezima vezéjas nepataiso laivo liuko, kuris praleidzia vandenj ir nei$valo
kroviniy laikymo patalpos, kurioje pakrauti nauji konteineriai yra paveikti bakterijy,
kadangi daug ne$varumy. Matome, kad vezéjas padaro kelis pazeidimus, sietinus su tin-
kamumo plaukioti neuztikrinimu jarinio reiso metu. Kilus gin¢ams teisme, visada bus
keliamas klausimas, ar vezéjas elgési konkrecioje situacijoje rapestingai.

Autorés nuomone, vezéjo parupinty konteineriy priskyrimas prie laivo tinkamumo
plaukti sagvokos nebuvo visiskai apgalvotas Roterdamo taisykliy karéjy zingsnis, nes
konteineris, i$§ principo, néra laikomas sudétine laivo dalimi, o Zala kroviniui gali kilti ir
tuomet, kai jis néra vezéjo Zinioje, pvz., krante, jau iskrovus krovinj i$ laivo. Todél vezé-
jui, parapinusiam konteinerius ir dél jy kilus Zalai, turéty bati taikomos ne Konvencijos
14 straipsnio c dalies, o 13 straipsnio 1 dalyje jtvirtintos pareigos tinkamai ir ripestingai
pakrauti, tvarkyti, sukrauti, vezti, saugoti, priziareéti ir i$krauti vezamas prekes normos.

Savotiska situacija susiklosto vezant pavojingus krovinius. Anks¢iau darbe nagri-
néjome, kad Konvencijos 32 straipsnis jtvirtina imperatyvias siuntéjo pareigas vezant
pavojingus krovinius, ta¢iau Roterdamo taisyklése néra uzsiminta apie konkrecias ve-
Zéjo pareigas vezant pavojingus krovinius. VeZant pavojingus krovinius yra didelé Zalos
aplinkai atsiradimo tikimybé, todél Autoré pritaria mokslininko Hou nuomonei, kad
veZzéjui Zinant apie vezamus pavojingus krovinius ir pristacius netinkamus konteinerius
ar talpyklas kroviniams veZti, suponuoja vezéjo aplaiduma, todél jis negali buti atleistas
nuo atsakomybés dél zalos atsiradimo net sudares vezimo organizavimo sutartj**. Tokia
vezéjo pareigy vezant pavojingus krovinius vezimo organizavimo sutarties pagrindu
interpretacija sudaryty pakankamas salygas uztikrinti jarinj saugumg ir uzpildyty $ia
Roterdamo taisykliy spragg.

38 Tattersall v. Steamship Company [interaktyvus]. 1884 [zitréta 2012-12-12] <http://supreme.justia.
com/cases/federal/us/157/124/case.html>

Hou, W., La liberté contractuelle et droit des transports maritimes de marchandises l‘exemple du
contrat de volume soumis aux Régles de Rotterdam, supra note 61, p. 338.

349

119



Apibendrindami galime teigti, kad nuo imperatyvios vezéjo pareigos uztikrinti ir
priziureéti, kad laivas baty tinkamas plaukti, sudétinés dalies uztikrinti, kad laivas baty
tinkamas vezti krovinius, vezéjas gali nukrypti tik vezimo organizavimo sutartyje su-
tarties laisvés pagrindu prisiimdamas mazesnes pareigas nei Konvencijoje reikalaujama.
Autoré nevisiskai pritaria Roterdamo taisykliy karéjy sprendimui $ig vezéjo pareiga be
i8lygy laikyti sutarties laisvés dalyku ir atkreipia démesj, kad, vezant pavojingus krovi-
nius, kai zalos atsiradimo tikimybé yra didesné, kai zala gali kilti ne tik jgulai, nuosa-
vybei, bet ir aplinkali, teismai neturéty leisti vezéjui nukrypti nuo atsakomybés dél zalos
atlyginimo, jei jo pristatyti netinkami konteineriai ar laivo triumai bty pripazinti za-
los kilimo priezastimi. Tokia teisiné pozicija leisty ne tik uzpildyti Roterdamo taisykliy
spraga, bet ir prisidéti prie saugumo juroje uztikrinimo apskritai.

3.2.3.3. Kiti atvejai, kuomet vezéjas gali riboti savo atsakomybe

Sioje dalyje aptarsime likusius atvejus, kuomet, vezéjui sudarius vezimo organizavi-

mo sutartj, yra leidziama nukrypti nuo imperatyviy Roterdamo taisykliy normy.

A. Konvencijos 59 straipsnis nustato krovinio vezéjo atsakomybés lygmenj. Kitaip
tariant, vezéjo atsakomybe dél jo jsipareigojimy nevykdymo pagal Konvencijg ap-
ribojama 875 atsiskaitymo vienetais vienai kroviniy vietai ar kitam kroviniy veZi-
mo vienetui arba 3 atsiskaitymo vienetais vienam kroviniy kilogramui. Sudarius
kroviniy vezimo standartinémis sglygomis sutartj, $alys abipusiu sutarimu negali
keisti $ios sumos dydzio. Tac¢iau vezimo organizavimo sutartyje sutarties laisvés
pagrindu krovinio vezéjas ir siuntéjas gali susitarti dél mazesnio nei Roterdamo
taisyklése jtvirtinta atlygintinos sumos dydzio.

B. Roterdamo taisyklés jtvirtina salygas, kuriomis turi vadovautis gavéjas, no-
rédamas pateikti vezéjui pretenzija dél krovinio sugadinimo ar praradimo.
Konvencijos 23 straipsnio 1 dalyje numatyta, kad jei néra priesingy jrodymy,
laikoma, kad vezéjas pristaté krovinius pagal jy aprasymgq, nebent atidavimo mo-
mentu, ar, jei praradimas ar sugadinimas néra akivaizdis, per septynias darbo
dienas nuo kroviniy pristatymo jy pristatymo vietoje vezéjas ar vykdancioji Salis,
kurie pristaté krovinius, gauty pranesimgq apie kroviniy praradimg, sugadinimg
ar pavélavimg pristatyti, kuriame nurodomas bendras tokio praradimo ar sugadi-
nimo pobudis. Dél pavélavimo pristatyti nemokama jokia kompensacija, nebent
pranesimas dél krovinio praradimo ar pavélavimo pristatyti vezéjui bus jteiktas
per 21 dieng nuo kroviniy pristatymo. Prie$ingu atveju, krovinio veZéjas neat-
sako uz pavéluotg krovinio pristatyma. Praktikams kils klausimas, ar jmanoma
sudarius vezZimo organizavimo sutartj sumazinti $iuos imperatyviai jtvirtintus
terminus. Autorés nuomone, atsakymas bty teigiamas, nes, pavélavus prista-
tyti krovinj, tiesiogiai jtakoty krovinio vezéjo atsakomybe, kurig yra leidZziama
vezimo organizavimo sutarties pagrindu sumazinti. Analogiskas klausimas
praktikoje kils ir dél galimybés sutrumpinti ieskinio pateikimo termina, kuris
Roterdamo taisyklése yra dvigubai prailgintas iki 2 mety*", lyginant su $iuo metu
galiojanc¢iomis Hagos — Visbiu nuostatomis. Reikia pasakyti, kad atsakymas j §j

0 Roterdamo taisyklés 62 straipsnio 1 dalis.

120



klausimg taip pat baty teigiamas, nes Roterdamo taisykliy 80 straipsnio 4 dalyje
néra nurodyto imperatyvaus draudimo sutrumpinti ieskinio pateikimo terming,
sudarius vezimo organizavimo sutartj.

Aptare Roterdamo taisykliy nuostatas dél vezéjo atsakomybés piniginio dydzio bei
prane$imy apie krovinio praradimg, sugadinima, pavéluota pristatyma ir ieskinio pa-
teikimo termino ribojima, darome i$vada, kad vezimo organizavimo sutarties pagrindu
galima sumazinti krovinio vezéjo atsakomybe, taciau atkreipiame démesj j tai, kad ve-
Z¢éjui yra draudziama sumazinti savo atsakomybe, jei ieskovas jrodo, kad zala kilo dél
vezéjo veikos ar neveikimo, ketinant sukelti nuostolius ar dél aplaidumo ir suvokiant
tokiy nuostoliy atsiradimo tikimybe® (zr. detaliau disertacijos 3.3.dalj).

Sioje disertacijos dalyje i3analizavome krovinio vezéjo pareigas, nuo kuriy vykdymo
vezéjas gali nukrypti tik sudarytos vezimo organizavimo sutarties pagrindu. Atliktas
tyrimas parodé, kad Roterdamo taisykliy 11straipsnio novatoriskumas slypi ne tik jtvir-
tinus imperatyvig vezéjo pareigg vezti ir pristatyti krovinj gavéjui, bet jtvirtinus konkre-
¢ias taisykles ir pareigas, kaip krovinys turi buti pristatomas gavéjui. Nors Roterdamo
taisyklés neisskyré imperatyviy vezéjo pareigy vezant pavojingus krovinius, atliktas ty-
rimas parodé, kad dél galimos Zalos aplinkai, zmonéms ir kitai nuosavybei kilimo vezé-
jas turi savo pareigas, vezant pavojingus krovinius, atlikti itin rapestingai, todél teismai,
spresdami bylas dél Zalos atsiradimo praktikoje neturéty leisti veZimo organizavimo
sutartimi nukrypti nuo vezéjo pareigy vykdymo vezant pavojingus krovinius.

Apibendrindama vezéjo pareigas Autoré pastebi, kad Siandien didzioji dauguma
kroviniy tiek linijiniais vezimais, tiek pagal frachtavimo sutartis Paramount islygos pa-
galba yra vezama pagal Hagos — Visbiu taisykles. Ta¢iau kroviniy veZimo jary trans-
portu teisinis reguliavimas turi tobuléti ir zengti kartu su modernaus XXI amziaus
laivybos verslo praktika, vezéjo pareigy turinys ir apimtis taip pat turi atspindéti $ias
realijas, ypa¢ pareiga uztikrinti ir priziaréti, kad laivas baity tinkamas plaukioti viso
jtiros reiso metu. Siame skyriuje atlikta veZéjo pareigy analizé parodé, kad Roterdamo
taisyklés modernizavo vezéjo pareigas rysium su jtvirtinta kroviniy vezimo nuo dury
iki dury koncepcija bei dominuojancia kroviniy vezimo konteineriuose verslo praktika.
Tuo paciu Roterdamo taisykliy kiréjai 79 straipsnyje laikési Hagos — Visbiu taisykliy
nuostatos, kad Konvencijos normos, reglamentuojancios krovinio vezéjo pareigas, yra
jam privalomos visa apimtimi. Nepaisant tokios tarptautinés jary teisés ilgametés tradi-
cijos, Roterdamo taisyklés, reaguodamos j verslo poreikj, sutarties $alims, sudariusioms
vezimo organizavimo sutartj, suteiké placia sutarties laisve - abipusiy deryby badu su-
sitarti dél pareigy ir atsakomybés dydzio. Kaip ir kiekvienas principas, sutarties laisvés
principas néra absoliutus — Konvencijos karéjai 14 straipsnio a ir b dalyse jtvirtino im-
peratyvias vezéjo pareigas, nuo kuriy jis negali nukrypti, net sudares vezimo organiza-
vimo sutartj. Visoms kitoms vezéjo pareigoms sudarytos vezimo organizavimo sutarties
pagrindu yra taikoma sutarties laisvé. Masy manymu, toks Konvencijos karéjy Zingsnis
nebuvo visi$kai apgalvotas, nes néra imperatyviai jtvirtintos krovinio vezéjo pareigos
vezant pavojingus krovinius, taip pat neigiamai tiek bendro saugumo jiroje, tiek nuosa-
vybei bei zmonéms aspektais vertiname leidima vezéjui nesilaikyti pareigos uztikrinti

1 Roterdamo taisyklés 61 straipsnio 1 dalis.
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laivo tinkamuma ir sauguma vezti konkrety krovinj. Iskirtinos ir kitos vezéjo pareigos,
nuo kuriy nukrypimas turéjo bati Konvencijos apribotas, tai — veZéjo esminé pareiga
vezti ir pristatyti krovinj gavéjui. Siuo pozitriu aktualus prof. Delebecque pastebéjimas
veZzéjo pareigas skirtyti j esmines ir paprastas. Daroma prielaida, kad nuo esminiy vezéjo
pareigy vezti krovinj ir pristatyti jj gavéjui nukrypimai néra galimi, todél laikytini es-
miniu sutarties pazeidimu. Vadovaujantis $iuo i$ai$kinimu, ateityje buty galima i§vengti
skirtingy Saliy teismy interpretacijy dél sios Roterdamo taisykliy spragos.

Nors Roterdamo taisyklés padidino vezéjo pareigas, ry$ium su i$augusiais jirinio
saugumo reikalavimais, pasikeitusia pervezimy jiry transporto verslo specifika bei mo-
derniais laivo prietaisais, néra jokio pagrindo tvirtinti, kad vezéjui Konvencijos karéjai
uzdéjo pernelyg didele pareigy nasta toliau vykdyti savo versla. Sj argumentg patvirtina
plati sutarties laisvé, leidZiama sudarius vezimo organizavimo sutartj, kurios pagrindu
vezéjas gali nukrypti nuo didelés dalies pareigy vykdymo bei sumazinti atsakomybés
ribas.

3.3 Kaltés konstatavimas - budas riboti sutarties laisve vezimo
organizavimo sutartyse

Roterdamo taisykliy 80 straipsnio 4 dalis jtvirtino krovinio siuntéjo ir vezéjo par-
eigy®? baigtinj sarasa, nuo kuriy $alims negalima nukrypti net sudarytos vezimo or-
ganizavimo sutarties pagrindu. Trecio skyriaus pirmose dalyse i§analizavome vezimo
organizavimo sutarties $aliy pareigy sudétj ir nustatéme sutarties laisvés ribas, todél
$ioje dalyje prasminga i$siaiskinti paskutinj kriterijuy, kurio egzistavimo nebuvimas yra
esminis, kad vezimo organizavimo sutarties nuostatos bty pripazintos galiojanc¢iomis
visa apimtimi. Tai vezéjo ir kity, 18 straipsnyje nurodyty asmeny,* kaltés nebuvimas,
dél atsiradusios zalos, kai dél konkretaus asmens veikimo, neveikimo ar aplaidumo kilo
zala, jam suvokiant tokiy nuostoliy atsiradimo tikimybe.

Sios darbo dalies tikslas yra istirti kaltés faktoriy, kaip biidg kontroliuoti sutarties
laisve vezimo organizavimo sutartyse, siekiant i§vengti siuntéjo, vezéjo, darbuotojy ir
subrangovy piktnaudziavimo, vykdant vezimo organizavimo sutartj, tokiu badu uzti-
krinant efektyvia ieSkovo interesy apsauga.

Siuntéjo jsipareigojimas teikti informacija, nurodymus ir dokumentus (29 straipsnis), siuntéjo
pareigos vezant pavojingus krovinius (32 straipsnis) bei vezéjo pareigos uztikrinti ir priziareéti,
kad laivas baty tinkamas plaukioti visos kelionés jira metu bei tinkamai sukomplektuoti jgula,
parengti laivg kelionei bei jj aprapinti ir priziaréti per visg jiros reisg.(14 straipsnio a ir b).
Roterdamo taisykliy 18 straipsnis jtvirtina nuostata, kad vezéjas atsako uz savo jsipareigojimy
nesilaikymgq pagal Sig Konvencijg, kurio priezastis buvo:

a ) bet kurios vykdanciosios Salies,

b) laivo kapitono ar jgulos,

¢) vezéjo darbuotojy ar jiiros vykdanciosios Salies,

d) bet kurio kito asmens, kuris vykdo ar jsipareigoja vykdyti bet kokius vezéjo jsipareigojimus pagal vezimo

kontrolivojamas, veika ar neveikimas.
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3.3.1  Kaltés samprata nuo Hagos - Visbiu iki Roterdamo taisykliy

Kroviniy vezimo linijiniu jary transportu teiséje yra gerai zinomas draudimo vezé-
jui riboti savo atsakomybe institutas, kai zala kroviniui buvo padaryta tycia ar dél di-
delio neatsargumo. Pirmiausiai transporto teiséje $is institutas atsirado oro®**, ilgainiui
prigijo jary teiséje — i§ pradziy keleiviy, véliau ir kroviniy vezimo srityje. Nuo 1968 m.
émé galioti Visbiu protokolo 4 straipsnio 5 dalies e punkto salyga, draudzianti vezéjui ar
laivui riboti savo atsakomybe, jeigu jrodoma, kad Zala, atsiradusi dél vezéjo veiksmy ar
neveikimo, buvo padaryta tycia ar dél didelio neatsargumo, Zinant, kad zala grei¢iausia
bus padaryta. Svarbu, kad 1976 m. Tarptautinés konvencijos dél atsakomybés pagal jri-
nius reikalavimus ribojimo* 4 straipsnis pakartojo $ias vezéjo atleidimo nuo atsakomy-
bés imunitetus naikinancias salygas. Taip buty galima sukonkretinti, kad, esant vezéjo
ty¢iniam nusiteikimui ar dideliam neatsargumui®, vezéjas ne tik praranda teise riboti
savo atsakomybe, bet ir turi atlyginti nuostolius (restitutio in integrum). Suinteresuotam
asmeniui, siekianc¢iam neleisti vezéjui pasinaudoti Hagos — Visbiu taisyklése jtvirtinta
teise riboti savo atsakomybe, tenka pareiga jrodyti, kad vezéjas tycia sieké zalingy pada-
riniy atsiradimo (kas sunkiai jmanoma) arba elgési nepakankamai apdairiai ir rapestin-
gai bei zinojo, kad Zala grei¢iausiai bus padaryta.**’

Sioje darbo dalyje aptarsime kaltés formg ir turinj (3.3.1.1.), vezéjo atsakomybés uz
kitus asmenis atvejus (3.3.1.2.) bei atsakysime j klausimg, kokiu badu kaltés konstatavi-
mas jtakoja sutarties laisvés apimtj vezimo organizavimo sutartyse (3.3.1.3.).

3.3.1.1. Kaltés forma ir turinys tarptautinése kroviniy vezimga jiry transportu
reguliuojanciose konvencijose

Praktikoje siekiant vezéjui ar jo darbuotojams neleisti pasinaudoti teise j zalos at-
lyginimo ribojima, reikia nustatyti du elementus: asmens psichinj ir valinj santykj su
daroma veika ir padariniais. Ty¢ios, didelio neatsargumo ir sgmoningo Zalos siekimo
savoky turinys tarptautinés jiry teisés aktuose néra atskleistas, todél yra analizuojamas
remiantis teismy praktika. Bendrosios teisés sistemos $aliy teismuose vyrauja nuostata,
kad siekiant vezéja pripazinti kaltu dél Zalos atsiradimo ir neleisti jam riboti savo atsako-
mybés, tokio asmens veika ar neveikimas turi buti pripazinti sgmoningais, jam i§ anksto
Zinant apie zalos atsiradimo tikimybe ir toliau taip veikiant.®® Atkreipiamas démesys,
kad vezéjo kaltés, nepriklausomai nuo jos formos, konstatavimas néra pakankamas

34 Tycios dél zalos atsiradimo sgvoka pirma kartg Tarptautinéje teisé¢je buvo paminéta 1955 mety

Hagos protokole, kuris i§ dalies pakeité 1929 mety Varsuvos konvencijg dél tam tikry vezimo oru
taisykliy suvienodinimo. Aut.past.
31976 m. Tarptautiné konvencija dél atsakomybés pagal jurinius reikalavimus ribojimo. Valstybés
zinios, 2004-03-07, Nr.36-1185. Lietuva $ig konvencijg ratifikavo 2003 mety gruodzio 16d.
Praktikoje vezéjo tycia yra sunku jrodyti, todél tarptautinés konvencijos neleidzia riboti
atsakomybés zalai atsiradus ir dél didelio neatsargumo. Sériaux, V. A. La faute du transporteur.
Paris: Economica, 2e éd. 1998, p. 293.
»7 Derkintyté, R., Jonkus, M., Tarptautiné laivybos teisé, supra note 27, p. 122.
8 Bradshow v. Eward James (The N. F. Tiger), kaltés turinys i§pléstas Taylor v. OKeefe (The Nordic
Clansman byloje). Zr. daugiau: Damar, D. Wilful Misconduct in International Transport Law.
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pagrindas atimti teis¢ i$ veZéjo j atsakomybés ribojimo lygmenj pagal Roterdamo taisy-
kliy 61 straipsnio salygas®. [sigaliojus Roterdamo taisykléms ieskovas praktikoje turés
jrodyti, kad vezéjas savo veiksmais ketino sukelti konkrecig zalg kroviniui. Sig nuos-
tatg mokslininkas prof. Sturley®® iliustruoja pavyzdziu: vezéjas, skubédamas sukrauti
konteinerius, paskutinio konteinerio nusprendzia netvirtinti, Zinodamas, kad greiciau-
siai jis nukris nuo denio ir nuskes laivui i$plaukus j atvirg jarg. Taciau laivui i$plau-
kus i$ uosto nesutvirtintas konteineris buvo sugadintas laivui plaukiant po Zemu tiltu.
Matome, kad tam pac¢iam konteineriui buvo padaryta Zala, ta¢iau kapitonas nezinojo,
kad dél pasikeitusio marsruto, laivui teks plaukti kanalu pro zemus tiltus, todél nenu-
maté, kad gali kilti tokio tipo zala. Nepaisant, kad laivo kapitonas elgési nertpestingai
nesutvirtindamas konteinerio, kapitono nukrypimas nuo kurso néra laikomi asmenine
vezéjo veika, padaryta ketinant sukelti nuostolius ir suvokiant tokiy konkreciy nuosto-
liy atsiradimo tikimybe. Todél panasiose bylose vezéjui turéty buti palikta teisé riboti
atsakomybe. Akivaizdu, kad praktikoje ieskovui nebus lengva jrodyti, kokia konkreciai
zala vezéjas ketino sukelti.

Aptarus kaltés turinio elementus, ryskéja i§vada, kad praktikoje kilus zalai dél ve-
zéjo kaltés reikia nustatyti ne tik abu kaltés turinio elementus: psichinj ir valinj, bet ir
priezastinj ry$j tarp konkreciy veiksmy ir zalos atsiradimo krovinio sugadinimo, pra-
radimo ar pavélavimo pristatyti forma. Dar daugiau- jsigaliojus Roterdamo taisykléms,
ieskovas turés nurodyti, kokios konkreciai zalos savo veiksmais ar neveikimu vezéjas
sieké. Priesingu atveju, kaltés formos vezéjo veiksmuose ir tam tikros zalos atsiradimo
konstatavimas nebus pakankamas pagrindas atimti i§ vezéjo teise j atsakomybés riboji-
mo lygmenj Roterdamo taisykliy 61 straipsnio prasme.

3.3.1.2. Netiesioginé vezéjo atsakomybé

Jary teiséje nuo seno yra zinomas vezéjo netiesioginés atsakomybés uz asmenis,
kuriems jis patikéjo dalj savo pareigy vykdymo, principas. Pagal Hagos - Visbiu**,
Hamburgo®® ir Roterdamo taisykles® vezéjas yra atsakingas uz savo darbuotojy ir
agenty ar bet kuriy kity asmeny, kurie vykdo ar jsipareigoja vykdyti bet kokius ve-
2éjo jsipareigojimus pagal vezimo sutartj tiek, kiek tokie asmenys veikia tiesiogiai ar

Heidelberg: Springer. 2011, p. 28-30. Taip pat. Mankabady, S. The International Maritime

Organization- Accidents at Sea. Routledge. 1987, p. 94-96.

Remiantis Roterdamo taisykliy 61 straipsniu, veZéjas neturi teisés j atsakomybés ribojimo lygmenj,

jei atsirade nuostoliai buvo priskirti vezéjo asmeninei veikai ar neveikimui, padarytiems ketinant

sukelti tokius nuostolius ar dél aplaidumo ir suvokiant tokiy nuostoliy atsiradimo tikimybe.

30 Sturley, M. F.; Fujita, T.; Van der Ziel, G., Rotterdam Rules: The Un Convention on Contracts for the
International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea, supra note 48, p. 143-146.

! Hagos - Visbiu taisykliy 4 straipsnio 2 dalies q punktas. I$skyrus Hagos — Visbiu 4 straipsnio 2
dalies a ir b punktuose numatytus atvejus.

2 Hamburgo taisykliy 5 straipsnio 1 dalis aidkiai jtvirtina nuostaty, kad veZzéjas yra atsakingas
uz krovinio praradima, sugadinimg ar pavéluoty pristatyma, nebent jrodo, kad jo darbuotojai
ir subrangovai émesi visy batiny priemoniy, kad buty uzkirstas kelias Zalos kilimui. Ty paciy
taisykliy 10 straipsnio 1 dalis laiko vezéjg atsakingu ir uz tikrojo vezéjo, jo darbuotojy ir subrangovy
padaryta zalg.

3 Roterdamo taisykliy 18 straipsnis.
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tokia Konvencijos norma siekiama neleisti vezéjui i§vengti atsakomybés pagal vezimo
sutartj, dalj savo pareigy delegavus tretiesiems asmenims. Detaliau analizuojant netie-
siogine vezéjo atsakomybe, jtvirtinta Roterdamo taisyklése, pastebimas 18 straipsnyje
jtvirtintas platus asmeny ratas (vykdancioji $alis, laivo kapitonas, jgula, vezéjo darbuo-
tojai, juros vykdancioji $alis, bet kuris kitas asmuo, kuris jsipareigoja vykdyti bet ko-
kius vezéjo jsipareigojimus), uz kuriy jsipareigojimy nesilaikymg atsako krovinio vezé-
jas. Atkreipiamas démesys, kad jaros vykdancioji $alis, savo ruoztu, yra atsakinga®** uz
savo jsipareigojimy nesilaikyma, kurio priezastis buvo asmeny, kuriems ji patikéjo bet
kuriuos vezéjo jsipareigojimus veika ar neveikimas, ketinant sukelti tokius nuostolius
krovinio praradimo, sugadinimo ar pavéluoto pristatymo pavidalu ar dél aplaidumo ir
suvokiant tokiy nuostoliy atsiradimo tikimybe.

Nepaisant Konvencijos nuostatos, kad vezéjas atsako uz tre¢iyjy asmeny veiksmus,
sukeélusius Zalg, jis nepraranda teisés riboti savo atsakomybés 59 ir 60 straipsniuose jtvir-
tintais budais, i$skyrus tuos atvejus, kai zala buvo padaryta sgmoningai paties vezéjo
asmenine veika ar neveikimu (61 straipsnis). Analogiskos nuomoneés laikosi ir jary teisés
praktikas Sze’®, analizaves kaltés elementg kroviniy vezimo jary transportu bylose ir
atkreipes démesj, kad pagal Hagos — Visbiu bei Hamburgo taisykles ir priéjes prie i$va-
dos, kad krovinio vezéjui néra atimta teisé riboti savo atsakomybe, jei zala kilo dél vezéjo
agenty ar darbuotojy kaltés ar aplaidumo®*® jiems Zinant, kad Zala greiciausiai kils. Kita
vertus, praktikoje iskyla paties vezéjo asmeninés veikos ar neveikimo identifikavimo
problema. I8eitis i$ pastarosios situacijos galéty buti rasta nustac¢ius konkrecius asmenis,
kuriy veiksmus ar neveikima galima prilyginti juridinio asmens sprendimams. Bet ku-
riuo atveju toks fizinis asmuo turéty turéti jgaliojimus atlikti laivo valdymo veiksmus
bei jam turéty buti suteikta teisé priimti sprendimus vezéjo vardu.

3.3.1.3. Kaltés konstatavimo jtaka vezimo organizavimo sutarciai

Roterdamo taisykliy kiiréjai vieningai sutaré, kad, kilus Zalai dél vezéjo kaltés ar jam
Zinant apie tokios zalos atsiradimo tikimybe, susitarimai, ribojantys vezéjo atsakomybe,

%4 Roterdamo taisykliy 19 straipsnio 3dalis.

%5 Sze P. F. Carrier's liability under Hague, Hague - Visby and Hamburg Rules, supra note 317, Ch. V.2.

%6 Sellers Fabrics byloje Australijos Auksciausias Teimas nustaté, kad krovinys j laivg, kursuojantj tarp
Europos ir Australijos uosty, buvo pakrautas Prancizijoje. Kelionés i$ Melburno j Sidnéjy metu
buvo blogos oro salygos, lémusios prastai sutvirtinty konteineriy nuskendima. Krovinio tvirtinimo
klausimas, ar vezéjas gali pretenduoti j atsakomybés dél Zzalos atlyginimo ribojimo lygmeni,
jtvirtinta Hagos — Visbiu taisyklése. Teismas konstatavo, kad vezéjo atstovas elgési neriipestingai
zinodamas, kad laivas plauks pavojingomis oro sglygomis, leido netinkamai krovinj sutvirtinti,
todél priémé sprendimg rizikuoti dél galimo krovinio nuskendimo. Teismas taip pat atkreipé
ypatingg démesj, kad vezéjo atstovas turéjo ziniy ir kompetencijos numatyti galima zalos dél tokio
savo neveikimo atsiradimo rizika. Teismas nutaré, kad nepaisant aplaidziy vezéjo atstovo veiksmuy,
salygojusiy Zalos atsiradimg, vezéjas nepraranda teisés j atsakomybés ribojima, nes trec¢io asmens
veiksmai néra laikomi vezéjo asmeniniu veikimu. [interaktyvus]. [Zifiréta 2012-12-10]. < http://
www.austlii.edu.au/cgi-bin/sinodisp/au/cases/nsw/NSWSC/1998/646.html?stem=0&synonyms=0
&query=Sellers%20Fabrics>
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laikytini pazeidZiantys vie$aja tvarka, todél yra neleistini vezimo organizavimo sutar-
tyse. Si nuostata yra jtvirtinta Roterdamo taisykliy 80 straipsnio 4 dalyje, taip pat atsi-
spindi ir LR CK 6.252 straipsnio 1 dalyje numatydama, jog negalioja Saliy susitarimas dél
civilinés atsakomybés apribojimo, kai Zala padaryta tycia arba dél didelio neatsargumo.

Anksciau atlikta analizé parodé, kad kroviniy vezimo jury transportu teiséje kaltés
nustatymo elementas taikomas tik krovinio vezéjui arba asmenims, veikiantiems vezé-
jo vardu®”, nes pastarieji pretenduoja i atsakomybés ribojimo lygmenj. Siuo pozitriu
gali kilti klausimas, kodél remiantis dabartinémis konvencijomis jary teiséje néra sie-
kiama nustatyti siuntéjo kaltés? Atsakymas yra nulemtas susiklos¢iusiy transporto tei-
sés tradicijy ir galimybés siuntéjui riboti tam tikru dydziu savo atsakomybe nebuvimo.
Roterdamo taisykliy darbo grupés metu Europos Siuntéjy Taryba®® kélé klausima dél
siuntéjo ir vezéjo teisinés padéties suvienodinimo ir leidimo siuntéjui riboti savo atsako-
mybe, motyvuodama, kad siuntéjo pareigos yra jtvirtintos sutartyje. Taciau $is pasialy-
mas nesulauké reikiamo pritarimo, kad baty jtrauktas j Konvencijos teksta. Kita vertus,
reikia paminéti, kad siuntéjo kaltés nustatymo mechanizmas vis tik buvo Roterdamo
taisyklése jteisintas, bet tik vezimo organizavimo sutartyse. Tokios prevencijos butinybe
netiesiogiai patvirtina pasikeitusi XXI amziaus pervezimy rinkos dalyviy sudétis, kai
didieji siuntéjai dél ekonominio svorio galéty piktnaudziauti savo padétimi sudare vezi-
mo organizavimo sutartis su vidutinio dydzio vezéjais.

Nepaisant pozityviosios teisés nuostatos laikyti vezéjo kalte asmenine ir jrodZius ve-
zéjo agenty ir darbuotojy kalte dél zalos atsiradimo®®, palikti teising galimybe paciam
vezéjui pretenduoti j atsakomybés ribojimo lubas, i§ Roterdamo taisykliy 80 straipsnio 4
dalies néra aisku, ar vezéjo kalté zalos nustatymo procese yra asmeniné, ar ne. Kadangi
nagrinéjamas straipsnis eksplicitiskai nejtvirtina, ar vezimo organizavimo sutarciy
atveju reikia skirti vezéjo asmenine nuo 18 straipsnyje jtvirtinty asmeny kaltés loginés
analizés metodo pagalba darome i$vada, kad vykdant veZimo organizavimo sutartis,
kuriose yra nukrypti nuo imperatyvaus rézimo leidziancios nuostatos, 18 straipsnyje

%7 Hagos - Visbiu taisykliy 4bis straipsnio 4 dalis.

38 UNCITRAL Working Group III. Transport Law: Preparation of a draft convention on the carriage
of goods [wholly or partly] [by sea] Comments of the European Shippers” Council regarding the draft
convention on the carriage of goods [wholly or partly] [by sea] [interaktyvus]. 3-13 April 2006, prg.
43. [ziaréta 2012-06-10].< http://daccess-dds-ny.un.org/doc/UNDOC/LTD/V06/505/44/PDF/
V0650544.pdf?OpenElement>

39 Sellers Fabrics byloje Australijos Auksciausias Teimas nustaté, kad krovinys | laiva, kursuojantj
tarp Europos ir Australijos uosty, buvo pakrautas Prancizijoje. Kelionés i§ Melburno j Sidnéjy
metu buvo prastos oro salygos, salygojusios prastai sutvirtinty konteineriy nuskendima. Krovinio
keliamas vienintelis klausimas, ar vezéjas gali pretenduoti | atsakomybés dél Zalos atlyginimo
ribojimo teise, jtvirtintg hagos — Visbiu taisyklése. Teismas konstatavo, kad vezéjo atstovas elgési
nertpestingai - zinojo, kad laivas plauks pavojingomis oro salygomis, leido netinkamai krovinj
sutvirtinti, priimdamas sprendimg rizikuoti dél galimo krovinio nuskendimo. Teismas taip pat
atkreipé ypatinga démesj, kad vezéjo atstovas, turéjo ziniy ir kompetencijos numatyti galima zalos
deél tokio savo neveikimo atsiradimo rizika. Teismas nutaré, kad nepaisant aplaidziy vezéjo atstovo
veiksmy, salygojusiy Zalos atsiradimga, vezéjas nepraranda teisés j atsakomybés ribojima, nes trecio
asmens veiksmai néra laikomi vezéjo asmeniniu veikimu. [interaktyvus]. [Zidréta 2012-12-10]. <
http://www.austlii.edu.au/cgi-bin/sinodisp/au/cases/nsw/NSWSC/1998/646.html?stem=0&synony
ms=0&query=Sellers%20Fabrics>
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jvardinty asmeny kalté dél Zalos atsiradimo turéty buti pripazjstama vezéjo asmenine
kalte. Priesingu atveju, §i norma tapty piktnaudziavimo jrankiu tais atvejais, kai vezZimo
organizavimo sutartis yra sudaroma su vezéju, kuris pats vezimo nevykdo, o sutarties
igyvendinima patiki, pvz., tikriesiems vezéjams. Tokiems asmenims palikus teise nau-
dotis vezimo organizavimo sutartimi iSderétomis mazesnémis pareigomis, biity pazeisti
krovinio siuntéjo ir gavéjo interesai. Dél Sios priezasties Konvencijos 80 straipsnio 4 da-
lis turéty bati interpretuojama lato sensu, o kilus Zalai tiek dél vezéjo, tiek dél 18 straips-
nyje numatyty asmeny kaltés, veZimo organizavimo sutarties nuostatos, nukrypstan-
¢ios nuo imperatyvaus Konvencijos rézimo, turéty bati pripazintos negaliojanc¢iomis, o
kalta dél zalos atsiradimo sutarties $alis taip pat prarasty teis¢ j atsakomybés ribojimo
lygmenj. Analogiska padétis susiklostyty ir konstatuojant siuntéjo atsakomybe uz kity,
34 straipsnyje jvardinty, asmeny*° veika ar neveikima.

Isanalizavus kaltés nustatymo mechanizma vezimo organizavimo sutartyse, galima
daryti i$vada, kad Roterdamo taisykliy 18 straipsnyje nurodyty asmeny kalte dél zalos
atsiradimo deréty priskirti vezéjo asmeninei kaltei ir neleisti pasinaudoti vezimo orga-
nizavimo sutarties nuostatomis, nukrypstan¢iomis nuo imperatyvaus Konvencijos rézi-
mo. Tik interpretuojant Konvencijos 80 straipsnio 4 dalj lato sensu kaltés nustatymo me-
chanizmas buty vertintinas kaip jrankis apsaugoti kroviniy siuntéjy ir gavéjy interesus.
Apibendrinant kaltés nustatymo elemento jtaka sutarties laisvés vezimo organizavimo
sutartyje ribojimui, galima pasakyti, kad nei vezéjas, nei siuntéjas negali pasinaudoti ve-
Zimo organizavimo sutarties nuostatomis, ribojanc¢iomis jy atsakomybe, jei ieSkovas jro-
do, kad Zala kilo dél jy paciy, jy darbuotojy, agenty ar subrangovy veikos ar neveikimo,
ketinant sukelti konkrecius nuostolius, krovinio praradimo, sugadinimo ar pavéluoto
pristatymo pavidalu ir suvokiant tokiy nuostoliy atsiradimo tikimybe.

34 Apibendrinimas

Tre¢iame disertacijos skyriuje nagrinéjome sutarties laisvés ribas sudarius vezimo
organizavimo sutartj. Iskeltam tikslui pasiekti buvo atlikta siuntéjo, vezéjo pareigy turi-
nio bei kaltés dél Zalos atsiradimo jtakos vezimo organizavimo sutarciai analizé.

Sutarties laisvés vezimo organizavimo sutartyse konkreciy riby nustatymas yra
kompromiso tarp skirtingy valstybiy rezultatas, atspindéjes pragmatiska Roterdamo
taisykliy karéjy pozicija bei egzistuojantj siuntéjy, tre¢iyjy asmeny bei saugumo jaroje
uztikrinimo poreikj.

Konvencijoje yra aiskiai jvardintos imperatyvios krovinio siuntéjo pareigos, tai
siuntéjo jsipareigojimas teikti informacija, nurodymus ir dokumentus bei konkrecios
pareigos vezant pavojingus krovinius. Siy pareigy vykdymas visa apimtimi siuntéjui
yra privalomas net sudarytos vezimo organizavimo sutarties pagrindu (80 straipsnio
4 dalis). Visoms kitoms siuntéjo pareigoms yra taikoma sutarties sudarymo laisvé: jas

70 Roterdamo taisykliy 34 straipsnis: Siuntéjas atsako uz savo jsipareigojimy pagal Sig Konvencijg
nesilaikymg, kurio prieZastis buvo bet kurio asmens, jskaitant darbuotojus, agentus ar subrangovus,
kuriems jis patikéjo vykdyti bet kokius savo jsipareigojimus, veika ar neveikimas, taciau siuntéjas
neatsako uz vezéjo ar vezéjo vardu veikiancios vykdanciosios Salies, kuriems siuntéjas patikéjo
vykdyti savo jsipareigojimus, veikg ar neveikimg.
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galima abipusiy deryby badu tiek sumazinti, tiek padidinti, taciau tik sudarius vezimo
organizavimo sutartj.

Ivertinus vezéjo pareigas buvo prieita prie i$vados, kad Roterdamo taisyklés moder-
nizavo vezéjo pareigas ry$ium su jtvirtinta kroviniy vezimo nuo dury iki dury koncepci-
ja bei dominuojancia kroviniy vezimo konteineriuose verslo praktika. Kaip ir kiekvienas
civiliniy santykiy teisinio reguliavimo principas, sutarties laisvés principas néra abso-
liutus - Konvencijos kiiréjai 14 straipsnio a ir b dalyse jtvirtino imperatyvias vezéjo par-
eigas uztikrinti ir priziareéti, kad laivas buty tinkamas plaukti visos kelionés jira metu,
nuo kuriy jis negali nukrypti, net sudares vezimo organizavimo sutartj. Visoms kitoms
vezéjo pareigoms, sudarytoms veZimo organizavimo sutarties pagrindu, yra taikoma
sutarties laisvé. Masy manymu, toks Konvencijos kairéjy zingsnis nebuvo visiskai ap-
galvotas, nes néra imperatyviai jtvirtintos krovinio vezéjo pareigos vezant pavojingus
krovinius, taip pat neigiamai tiek bendro saugumo jiroje, tiek nuosavybei bei Zmonéms
aspektais vertiname leidima vezéjui nesilaikyti pareigos uztikrinti, kad laivo daliy, ku-
riose vezami kroviniai tinkamumga, sauguma vezti konkrety krovinj. I§skirtinos ir kitos
vezéjo pareigos, nuo kuriy nukrypimas turéjo bati Konvencijos apribotas, tai — vezéjo
esminé pareiga veZti ir pristatyti krovinj gavéjui.

Kaltés egzistavimo konstatavima vertiname kaip bating jrankj riboti piktnaudziavi-
mus sutarties laisve vezimo organizavimo sutartyse, tiek krovinio siuntéjo, tiek ir vezéjo
atzvilgiu, nes nei vezéjas, nei siuntéjas negali pasinaudoti vezimo organizavimo sutarties
nuostatomis, ribojanc¢iomis jy atsakomybe, jei ieskovas jrodo, kad zala kilo dél jy paciy,
juy darbuotojy, agenty ar subrangovy veikos ar neveikimo ketinant sukelti nuostolius
krovinio praradimo, sugadinimo ar pavéluoto pristatymo pavidalu ir suvokiant tokiy
nuostoliy atsiradimo tikimybe.
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ISVADOS

Apibendrinus atlikto tyrimo rezultatus, daromos tokios pagrindinés i§vados:

Siuo metu galiojanéiy tarptautiniy konvencijy Hagos, Hagos-Visbiu bei Hamburgo
taisykliy, reguliuojanciy kroviniy vezimo jury transportu linijiniais mars$rutais su-
tartis ir sutarties $aliy santykius bei skirtingy $aliy teismy sprendimy analizé parode,
kad kroviniy vezimo jary transportu teisinio reguliavimo srityje galioja imperatyvus
teisinis rezimas, jtvirtintas Harter jstatyme, véliau i§pléstas Hagos bei Hamburgo tai-
syklése. Tyrime i$nagrinéta ir jrodyta, kad imperatyviy teisés normy taikymas apima
vis daugiau vezimo teisiniy santykiy reguliavimo sriciy. Toks teisinis reguliavimas per
se tampa kliitimi moderniam kroviniy vezimo linijiniais mars$rutais verslui: testiniu
bendradarbiavimu grindziamiems vezimo verslo santykiams ir dazniausiai panasios
ekonominés galios sutarties $alims dél imperatyvaus tarptautiniy konvencijy teisinio
reguliavimo, néra leidziama sudaryti individualias, j rinkg nukreiptas, sutarties laisve
grindZziamas vezimo organizavimo sutartis. Analizé parodé, kad vezéjai, kurie ilgg lai-
ka buvo stiprioji vezimo sutarties $alis, $iandien gali buti ekonomiskai net silpnesni uz
krovinio siuntéjus, pvz., tarptautinés importo - eksporto jmonés. Nebelieka ir loginio
pagrindimo, kodél imperatyvi tarptautiné konvencija turéty saugoti siuntéjy interesus,
detaliai reguliuodama visas kroviniy vezimo jary transportu sutartis (tarp jy ir vezi-
mo organizavimo sutartis). Fundamentals poky¢iai $ioje srityje sietini su Roterdamo
taisyklémis, kurios jteisino sutarties laisvés principo galiojima, Salims sudarius vezimo
organizavimo sutartj.

Dél sutarties laisvés egzistavimo biitinybés kroviniy vezimy linijiniais marsrutais jiry
transportu sutartyse

1. Vezimo organizavimo sutarties teisinis rezimas ex proprio vigore yra grindziamas

sutarties laisvés principu, siekiant jteisinti testinj bendradarbiavima tarp krovi-
nio siuntéjo(y) ir vezéjo vezant konkrety kroviniy kiekj linijiniu jary transpor-
tu, keliomis partijomis per sutartg laikotarpj. Sios sutarties $alims yra leidziama
nukrypti beveik nuo visy Roterdamo taisyklése jtvirtinty pareigy vykdymo, kas
néra teiséta vezant krovinius pagal standartines prisijungimo btidu sudaromas
vezimo sutartis. Sutarties laisvés jteisinimas Roterdamo taisyklése vezimo orga-
nizavimo sutar¢iy pavidalu laikytinas svarbia inovacija tiek krovinio siuntéjams,
tiek ir vezéjams, nes abu laivybos verslo atstovai dinamiskos globalios ekono-
mikos laikais yra priversti didinti veiklos efektyvuma, kas pasiekiama sudarant
individualias vartotojy ir paciy $aliy poreikius atitinkancias, o ne prisijungimo
badu sudaromas vezimo sutartis.
Si i$vada patvirtina pirmajj disertacijos ginamajj teiginj, kad imperatyvus tei-
sinis rezimas neturi reguliuoti krovinio siuntéjo ir vezéjo santykiy, grindziamy
testiniu bendradarbiavimu, vezant krovinius linijiniais mar$rutais, laikantis
nuostatos, kad reikia saugoti krovinio siuntéjo interesus.

2. Nors vezimo organizavimo sutartis Roterdamo taisyklése yra priskirta vezimo
sutartims, atlikto tyrimo rezultatai parodé, kad néra teisinio pagrindo teigti,
kad vezimo organizavimo sutartis, vezant krovinius jary transportu, yra tapati
tradicinei, prisijungimo badu sudaromai vezimo pagal konosamentg sutarciai.
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Teisinés charakteristikos analizé ir veikimo mechanizmo jvertinimas parodé
$ios sutarties i§skirtinuma kroviniy veZimo linijiniais marsrutais teisinio regu-
liavimo rinkoje ir jos sudarymo ekonomine nauda sutarties $alims: a) krovinio
vezéjui naudingiau sudaryti kelias ilgalaikes kroviniy vezimo organizavimo su-
tartis ir suteikti nuolaidas frachto mokes¢iui, nei nuolatos ieskoti naujy siuntéjy,
laukti, kol kroviniais uzsipildys visas laivas, dengti laivo i$laikymo kastus, jgu-
los darbo uzmokestj (kai laivas néra jaroje); b) siuntéjai, jungdamiesi j siunté-
ju asociacijas, transporto tarpininky (3PL) jmoniy teikiamy paslaugy déka gali
konsoliduoti krovinius ir dél sudaromo didesnio nei kiekvieno siuntéjo atskirai
vezamo kiekio, gali efektyviai derétis su vezéju dél jiems palankiy vezimo salygy;
¢) tiek krovinio siuntéjas, tiek vezéjas, sudare vezimo organizavimo sutartj, gali
laisvai susitarti dél beveik visy pareigy apimties ir turinio, t. y. kuo daugiau par-
eigy siuntéjas sutiks prisiimti, tuo mazesnis bus frachto mokestis.

Dél isaugusios krovinio vezéjo pareigy apimties
3. Lyginant su Hagos - Visbiu ir Hamburgo taisyklémis Roterdamo taisyklés padi-

dino vezéjo pareigas tiek turinio, tiek apimties prasme, ry$ium su iSaugusiais ja-
rinio saugumo reikalavimais, pasikeitusia pervezimy jury transporto verslo spe-
cifika bei atsiradusiais moderniais laivo prietaisais. Ta¢iau tyrimas parodé, kad
dél leistinos sutarties laisvés, sudarius vezimo organizavimo sutartj, vezéjas gali
nukrypti nuo didelés dalies pareigy vykdymo bei sumazinti atsakomybés ribas.
Daroma i$vada, kad toks Konvencijos kiréjy zingsnis nebuvo visiskai apgalvo-
tas, nes néra imperatyviai jtvirtintos krovinio vezéjo pareigos vezant pavojingus
krovinius. Taip pat neigiamai vertinamas (bendro saugumo jiroje, pavojus nuo-
savybei bei Zmonéms) leidimas vezéjui, sudariusiam vezimo organizavimo su-
tartj, nesilaikyti pareigos uztikrinti laivo tinkamumga ir sauguma vezti konkrety
krovinj. I$skirtinos ir kitos vezéjo pareigos, nuo kuriy nukrypimas turéjo buti
Konvencijos normy apribotas, tai vezéjo esminé pareiga vezti ir pristatyti krovinj
gavéjui. Dalj $iy spragy galéty praktikoje uzpildyti teismai, jei vezéjo nukrypi-
mus vezimo organizavimo sutartyse nuo esminiy pareigy pagal vezimo sutartj
vykdymo, t. y. vezti, laiku pristatyti krovinj gavéjui, laikyty negaliojanciais, kaip
prieStaraujancius paciai veZimo sutarties esmei.

Dél siuntéjy interesy apsaugos sudarant ir vykdant veZimo organizavimo sutartj
4. Tyrimas jrodé, kad mazy ir nepatyrusiy krovinio siuntéjy interesai nebus pazeis-

ti sudarius vezimo organizavimo sutartj, nes Roterdamo taisyklése yra jtvirtinta
pakankama siuntéjy apsauga: vezimo organizavimo sutartyje turi bati aiskiai
iSdéstyta, kad sutartyje nukrypstama nuo Konvencijos nuostaty, sutartis turi
bati sudaryta asmeniskai ar joje aiSkiai nurodomi skyriai, kuriuose yra tokios
nukrypstancios nuostatos, siuntéjui suteikiama galimybé sudaryti vezimo sutar-
tj tokiomis salygomis, kurios atitinka $ios Konvencijos nuostatas, be jokiy nu-
krypti leidzian¢iy nuostaty, ir prane$ama apie tg galimybe, nukrypstanc¢ios nuo
imperatyvaus rézimo nuostatos néra jtrauktos i§ kito dokumento ar jtrauktos
i sutartj tipinémis salygomis. Analizé parodé, kad siuntéjy, sudariusiy vezimo
organizavimo sutartis, interesy apsauga bus pakankama. Kita vertus, tyrimas



taip pat atskleidé, kad sudarant vezimo organizavimo sutartj vezéjas gali viena-
$aliskai jtraukti j sutarties nuostatas susitarimus dél jurisdikcijos ar arbitrazo,
kuriy turinio mazi ir nepatyre siuntéjai bei tretieji asmenys negalés praktiko-
je koreguoti, $ios nuostatos jiems taps privalomomis, nes Roterdamo taisyklése
néra jtvirtinto imperatyvaus reikalavimo vezéjui gauti $iy asmeny sutikimg. Dél
pastarosios priezasties teigiame, kad $iandien egzistuojancios problemos, kai ve-
zéjas viena$aliskai jtraukia j konosamento salygas jurisdikcijos ir arbitrazinius
susitarimus, nepalankius siuntéjams, Roterdamo taisyklés nei$sprendé. Todél
praktikoje siuntéjai kiekvieng vezimo organizavimo sutartj turéty vertinti ats-
kirai atsizvelgdami j realig konkrecios vezimo organizavimo sutarties teikiama
naudg.

Si i$vada i§ dalies patvirtina antrg disertacijos ginamajj teiginj, kad mazy ir viduti-
nio dydzio siuntéjy, sudariusiy vezimo organizavimo sutartis, interesai nebus pazeisti
dél Roterdamo taisyklése jtvirtinto pakankamo apsaugos mechanizmo.

Dél sutarties laisvés riby vezimo organizavimo sutartyse

5. Vezimo organizavimo sutar¢iy taikymo veZant krovinius multimodaliniu
transportu analizé parodé, kad sutarties laisvés dalykas negali biti tos sutarties
nuostatos, kurios yra kitos tarptautinés konvencijos imperatyvaus reguliavimo
objektas. Todél galime teigti, kad vezimo organizavimo sutartys praktikoje dau-
giausiai bus naudojamos kroviniy veZimui i§skirtinai jary transportu.

6. Kaip ir kiekvienas civiliniy santykiy teisinio reglamentavimo principas, sutar-
ties laisvés principo galiojimas néra absoliutus ir vezimo organizavimo sutartyse.
Konvencijos karéjai numaté imperatyvias krovinio siuntéjo ir vezéjo pareigas,
nuo kuriy jie negali nukrypti, net sudare veZimo organizavimo sutartj. Kaltés
egzistavimo konstatavima vertiname kaip butina jrankj riboti piktnaudziavimus
sutarties laisve vezimo organizavimo sutartyse, todél Konvencijos 80 straipsnio 4
dalj deréty interpretuoti lato sensu, neleidZziant nei vezéjui, nei siuntéjui pasinau-
doti vezimo organizavimo sutarties nuostatomis, ribojan¢iomis jy atsakomybe,
jei ieskovas jrodo, kad zala kilo dél jy paciy, jy darbuotojy, agenty ar subrangovy
veikos ar neveikimo, ketinant sukelti konkreéius nuostolius, krovinio praradi-
mo, sugadinimo ar pavéluoto pristatymo pavidalu ir suvokiant tokiy nuostoliy
atsiradimo tikimybe.

Si i§vada patvirtina trecig disertacijos ginamajj teiginj, kad Roterdamo taisyklése
jtvirtintas sutarties laisvés principas vezimo organizavimo sutar¢iy forma néra abso-
liutus, todél yra uztikrinama protinga pusiausvyra tarp vezimo organizavimo sutarties
$aliy.
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TYRIMO RIBOTUMAI IR REKOMENDACIJOS

Atliktas tyrimas parodé, kad $iandien kroviniy vezimo jary transportu linijiniais
marsrutais srityje sutarties laisvé imperatyviy tarptautiniy konvencijy ir nacionalinés
teisés normomiy yra draudziama (i$skyrus atvejus, kuomet leidziama didinti vezéjo at-
sakomybe zr. I disertacijos skyriy), tac¢iau pagrijstai reikalinga testinio bendradarbiavi-
mo srityje siekiant jteisinti galimybe krovinio siuntéjui ir veZéjui savarankiskai susitarti
dél prisiimamy pagal vezimo sutartj pareigy ir atsakomybés dydzio.Todél tikslinga, kad
sutarties laisvés vezimo linijiniais jiry marsrutais svarbos ir egzistavimo koncepcija, at-
spindinti XXI amziaus tarptautinés prekybos verslo poreikius ir galimybes, baty nuolat
plétojama teisés doktrinos budu. Atsizvelgiant j tai, teisés studijoje tikslinga numaty-
ti naujg diskursa, skirtg gilesnei vezimo sutarciy analizei, kuris turéty turéti praktinés
reik§més vystant ir tobulinant vezimo organizavimo sutarciy vezant krovinius visiskai
ar i$ dalies jury transportu teisinio reguliavimo ir taikymo sistema.

Atliktas tyrimas turi tam tikry ribotumy:

1. Vezimo organizavimo sutartys vezant krovinius linijiniu jary transportu pir-
miausiai yra galimybé sutarties Salims nukrypti nuo imperatyvaus teisinio re-
guliavimo ir savarankiskai susitarti dél pareigy ir atsakomybés dydzio. Todél
neatsitiktinai tyrimas buvo vystytas analizuojant ir vertinant vezimo organiza-
vimo sutartis per skiriamgjj $io subinstituto pozymj - sutarties laisvés principa
atsiribojant nuo Zalos atlyginimo, kroviniy vezimo nelinijiniais mar$rutais pagal
vezimo organizavimo sutartis, konkre¢iy marsruty/atskiry atvejy ekonominio
naudingumo vertinimo analizés - $ie klausimai pasizymi savo specifika ir ga-
léty buati ateities moksliniy tyrimy objektais. Disertacijos pavadinimas ,Vezimo
organizavimo sutartys vezant krovinius jiry transportu: teisinio reguliavimo
ypatumai® pasirinktas dél Roterdamo taisyklése pirma karta linijinio jary trans-
porto teisékiros istorijoje jteisinto sutarties laisvés principo vezimo organizavi-
mo sutarciy forma, kurioms yra biidingi teisinio reguliavimo ypatumai. Siekiant
atskleisti sutarciy laisvés koncepcijos geneze ir jvertinti egzistuojancio teisinio
reguliavimo problemas tyrimo dalyku buvo visos trys $iuo metu galiojancios
tarptautinés konvencijos ir pasirinkty $aliy nacionaliniai teisés aktai, reguliuo-
jantys kroviniy vezima linijiniu jary transportu, tac¢iau Roterdamo taisykliy
konceptualiam jvertinimui skirta daugiausiai démesio, nes $i konvencija, tikéti-
na, uzpildys egzistuojancias teisinio reguliavimo spragas.

2. Priezastys, kodél Roterdamo taisyklés dar nejsigaliojo disertacijoje buvo na-
grinétos pasirinkto tyrimo objekto rémuose, taciau sutarties laisvés jteisinimas
vezimo organizavimo sutarciy forma néra vienintelis analizés reikalaujantis da-
lykas, galintis padéti atskleisti Sios konvencijos skuboto ratifikavimo nebuvimo
fakta. Be abejo, toks tyrimas galéty buati ateities mokslo tyrimy objektu.

3. Disertacija buvo atlikta vertinant teisiniy instrumenty (tiek egzistuojanciy, tiek
priimty, bet neijsigaliojusiy) jtaka tarptautinés prekybos skatinimui vezimo or-
ganizavimo sutarciy pagalba. Autoré daré prielaida, kad teisé, kurios paskirtis
skatinti ir efektyviai reguliuoti ekonominius santykius Siandien $iy funkcijy
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kroviniy vezimo linijiniais marsrutais testinio bendradarbiavimo sirtyje neatlie-
ka. Ekonominiai pavyzdziai buvo naudojami iliustruoti kroviniy vezimo verslo
realijas, taciau disertacijos tikslu nebuvo atlikti vezimo organizavimo sutarciy
ekonominio vertinimo konkrecios $alies ar konkreciy prekiy vezimo segmente.
Panasaus tyrimo, tikétina, sulauksime ekonomikos mokslo darbuose.

Disertacija taip pat galéty sudaryti dalj Roterdamo taisykliy Komentaro, o tyrime
atliktos moksliskai pagristos i$vados padéty sprendziant LR Seimui dél $ios tarptautinés
konvencijos ratifikavimo batinybés.

Isigaliojus Roterdamo taisykléms sialomi $ie teisés nacionalinés teisés akty
pakeitimai:

LR CK 6.822 straipsnj pakeisti:

6.822 straipsnis. VeZimy organizavimo sutartys

1. Jeigu kroviniai vezami nuolat ir reikia nustatyti transporto priemoniy ir kroviniy
pateikimo terminus ir tvarka, vezéjas ir kroviniy siuntéjas sudaro ilgalaike vezimy or-
ganizavimo sutartj.

2. Vezimy organizavimo sutartimi vezéjas jsipareigoja sutartyje nustatytu laiku pri-
imti, o siuntéjas — pateikti vezti sutartyje nustatyto dydzio krovinj. Vezimy organizavi-
mo sutartyje nustatoma transporto priemoniy ir kroviniy mastas, terminai, atsiskaity-
my tvarka ir kitos sglygos.

Vezimy organizavimo sutartis yra kroviniy vezimo sutartis tarp krovinio veZéjo ir
siuntéjo, kuria nustatomas konkretaus krovinio kiekio vezimas keliomis partijomis per
sutartq laikotarpj. Kiekis gali buti apibiudinamas kaip mazas, didelis ar nurodant tam
tikrg dyd.

Kroviniy vezimg jary transportu detalizuojanc¢iame nacionalinés teisés akte LR
Prekybinés laivybos jstatymo antrg straipsnj papildyti jtvirtinant kroviniy vezimo or-
ganizavimo sutarties savoka: Vezimo organizavimo sutartis yra kroviniy vezimo sutartis
tarp krovinio vezéjo ir siuntéjo, kuria nustatomas konkretaus kroviniy kiekio veZimas ke-
liomis partijomis per sutartq laikotarpj. Kiekis konkreciai gali buti apibudinamas kaip
mazas, didelis ar nurodant tam tikrg dydj.
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Lina Jasutiené

VEZIMO ORGANIZAVIMO SUTARTYS VEZANT KROVINIUS JURY
TRANSPORTU: TEISINIO REGULIAVIMO YPATUMAI

Santrauka

Teisé neretai suprantama kaip sistema su baigtinio pobudzio
ir aiskia struktiira,

Pateikianti atsakymus j visus iskylancius klausimus.

Pagal $j supratimg, didZiausias démesys telkiamas

teisés sisteminiam pobudZiui, visumai,

o ne atskiriems jos elementams.

Vis délto toks supratimas yra gana vienpusiskas.

/doc. dr. . Gumbis/*

Tyrimo problematika ir darbo aktualumas

Jarytransportasyrapagrindinis pasaulio prekybosir globalizacijos variklis. Remiantis
Jungtiniy tauty prekybos ir plétros konferencijos (angl. UNCTAD) duomenimis,” apie 80
proc. pasaulio prekybos ir 70 proc. visos kroviniy vertés yra vykdoma jary transportu.
Sie skai¢iai yra didesni daugelyje besivystanéiy $aliy. Nepaisant pasaulinés ekonomikos
krizés 2008 metais, politiniy neramumy tam tikrose $alyse pvz. Sirija, kas jtakoja ir gabe-
namy kroviniy kiekiy mazéjimg, jiry transporto ateities perspektyvos islieka teigiamos.
Auga gyventojy skai¢ius besivystancios Salyse, didéja poreikis Zaliavy ir prekiy, kurias
saugiai ir efektyviai gabena jury transportas’. Nataralu, kad globalas procesai reikalauja
kruopstaus, detalaus ir nuolat adaptuojamo teisinio reglamentavimo, taciau teisiné realy-
bé ne visada spéja atspindéti naujai iskylanc¢ius modernaus tarptautinés prekybos verslo
poreikius. Tokj teiginj patvirtina verslo sukurtos veZimo organizavimo sutartys. Sios su-
tartys (angl. volume cotract, pranc. contrat de tonnage) atsirado kaip kroviniy vezimo jary
transportu teisinio reguliavimo jrankis, kai bendradarbiavimas tarp siuntéjo ir vezéjo

' Gumbis, ]. Teisés filosofija: probleminiai aspektai. [interaktyvus] p. 1 [ziGréta 2013-04-10] <http://
www.tfvu.lt/dokumentai/Viesoji_teise/Paskaitu_medziaga/Teises_filosofija_probleminiai_
aspektai.pdf>.

2 United Nations Conference on trade and development (UNCTAD). Highlight. Review of
Maritime Transport 2012 [interaktyvus]. 2012 [ziaréta 2013-01-10] <http://unctad.org/en/pages/
PublicationWebflyer.aspx?publicationid=380>.

*  Konteineriai-refrizeratoriai i§ gamyklos Malaizijoje iki Los AndZzelo (atstumas 14,484 km) yra
pristatomi per 16 dieny. Daugiau apie linijiniy veZimy jary transportu efektyvuma zr. World
Shipping Council. Efficiency. [interaktyvus]. [ziaréta 2012-06-12]. <http://www.worldshipping.org/
benefits-of-liner-shipping/efficiency>
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yra grindziamas testiniu kroviniy vezimu*. Kitaip tariant vezimo organizavimo sutartimi
yra nustatomas konkretaus krovinio kiekio vezimas sutartais laiko intervalais, suderinto-
mis su vezéju salygomis. Vezimo organizavimo sutartys kroviniy vezimo jiry transportu
verslo praktikoje yra naudingos ir tuo, kad joms yra taikomas sutarties laisvés principas,
t.y. sutarties Salys gali savarankiskai susitarti dél abipusiy pareigy ir atsakomybés dydzio.
Kita vertus, disertacijoje daroma prielaida, kad, pripazinus vezimo organizavimo sutartis
aktualiu Siandienos prekybos reiskiniu, iskyla teisinio reguliavimo problema: linijiniais’
vezimais, kurie yra pats efektyviausias® kroviniy vezimo budas, dél teisinio reguliavimo
pazangos trikumo néra ekonomiskai naudinga vezti krovinius pagal vezimo organizavi-
mo sutartis, nes siuntéjui negalint prisiimti daugiau pareigy — vezéjas negali pasitlyti ma-
zesnio frachto mokescio. Toks argumentas grindziamas faktu, kad $iuo metu galiojancios
kroviniy vezimus jiry transportu reguliuojancios 1924 m. Tarptautiné konvencija dél tei-
sés normy, susijusiy su konosamentais suvienodinimo (Hagos taisyklés), nei ja keic¢iantis
1968 m. Briuselio protokolas (Visbiu taisyklés), toliau $iy teisés akty konsoliduotas tekstas
vadinamas Hagos—Visbiu taisyklémis’, nei 1978 m. Jungtiniy tauty konvencija dél krovi-
niy pervezimo jura, toliau tekste vadinama Hamburgo taisyklémis® i§ viso nereglamen-
tuoja ir yra imperatyvaus pobudzio, todél sutarties $aliy laisvé yra minimali, jos negali
nukrypti nuo jy reguliuojamy teisiniy santykiy, kas prieStarauja vezimo organizavimo
sutarties esmei ir Siuolaikinei lankstumo tarp verslo partneriy buvimo butinybei®. Kai

Siandien vezimo organizavimo sutartys pladiai yra naudojamos vezant krovinius pagal FOB s3lygas

nelinijiniais vezimais, kuomet sutarties $alis sieja ilgalaikiai komerciniai santykiai, kuriy pagrindu

siuntéjas nori bati tikras, kad jo krovinys ir ateityje bus gabenamas tokiomis pac¢iomis saglygomis, o

vezéjas uzsitikrina laivy uzimtuma.

FOB (Incoterms 2010, Free On Board - Franco a bord) terminas, naudojamas prekiy pirkimo -

pardavimo sutartyse gabenant krovinius jary transportu. FOB su retomis i$imtimis reiskia, kad krovinio

siuntéjas/pardavéjas moka uz kroviniy vezima  pakrovimo uostg uz kroviniy pakrovimg j laiva, atlieka
eksporto procediras. Krovinio gavéjas/pirkéjas moka frachto mokestj, draudima, uz iskrovima bei
uz krovinio pristatymag nuo atvykimo uosto iki galutinés pristatymo vietos. Tarptautinéje praktikoje

FOB terminas yra vartojamas kartu su i§vykimo uosto pavadinimu, pvz., FOB Klaipéda, ir rodo, kad

nuosavybé bei atsakomybé krovinio gavéjui/pirkéjui uz krovinj pereina, kai prekés pakraunamos j

laiva Klaipédoje. Zr. daugiau Fedi, L. La nouvelle codification des incoterms 2010: entre simplification

et rationalisation de la vente maritime internationale. Droit Maritime Frangais (DMF) 2011. 724:304-

311, Godin, Ph. Létendue de la responsabilité du commiccionnaire de transport charge de la mise a

FOB. Droit Maritime Frangais (DMF). 2010, 720:979.

Linijiné laivyba (angl. liner shipping) - laivybos rasis, kai kroviniai yra vezami laivais, nuolat

plaukiojanciais nustatytu grafiku tarp dviejy ar daugiau i$ anksto jvardinty uosty.

World Shipping Council kroviniy vezimo linijine laivyba efektyvuma matuoja pervezamy kroviniy

kiekiu ir vezimo sagnaudomis. World Shipping Council. Efficiency, supra note 3.

Tarptautiné konvencija dél kai kuriy teisés normy, susijusiy su konosamentais, suvienodinimo

(Hagos taisyklés) ir pasirasymo protokolas. //Valstybés Zinios, 2003, Nr. 91(1)-4124. Pastebétina,

kad nuo 1924m. susiklos¢iusios jury teisés praktikos tarptautinés konvencijos yra vadinamos ne

savo tikruoju pavadinimu, o miesto, kuriame buvo priimtos, vardu, pridedant zodj ,taisykleés“. Aut.
past.

8 1978 - United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea - the Hamburg Rules.
[interaktyvus]. [ziGréta 2012-01-10]. <http://www.uncitral.org/uncitral/en/uncitral_texts/
transport_goods/Hamburg_rules.html>.

°  Carlson, M.H. U.S. Participation in Private International Law Negotiations: Why the UNCITRAL

Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea Is
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kuriy valstybiy nacionaliniai teisés aktai veZimo organizavimo sutartis reglamentuoja
fragmentiskai, dazniausiai vezant krovinius nelinijiniu transportu, todél teisés doktrino-
je néra vieningos nuomonés dél §iy sutarciy prigimties. Kai kurie mokslininkai® ir prak-
tikai" pasisako, kad $iandien nebéra prasmés imperatyviomis teisés normomis reguliuoti
iprasty verslo tarp juary siuntéjy ir vezéjy santykiy, nepaliekant jiems galimybés patiems
susitarti, kokios bus kiekvienos $alies pareigos vykdant sutartj. Todél tarptautiniy jary
teisés konvencijy privalomas reguliavimas, leidZiantis didinti vezéjo, bet jokiu badu ne
siuntéjo pareigas, neatitinka $iandienos tarptautinés prekybos verslo poreikiy ir reali-
ju. Atkreiptinas démesys, kad imperatyviai regulinodamos vezéjo pareigas tarptautinés
konvencijos i$ jo reikalauja suteikti tam tikro lygio paslaugas, atitinkancias konvencijose
jtvirtinty pareigy standarta. Tuo tarpu siuntéjui néra suteikta teisé rinktis ,,zemesnio®
vezéjo paslaugy atlikimo lygio ir tuo pa¢iu mokéti uz kroviniy veZima maziau. Kitaip ta-
riant, dabartinis teisinis reguliavimas vercia siuntéjg, kuris draudzia krovinj, moketi ir uz
tam tikro lygio vezimo paslaugas, praktiskai nepaliekant jam galimybés pirkti tik bazines
kroviniy vezimo paslaugas. Todél egzistuojancio teisinio rezimo Salininky argumentas,
kad imperatyvus teisinis reguliavimas saugo siuntéjy interesus, néra visiskai teisingas ir
reikalauja i$samesnio tyrimo.

Siandien akivaizdu, kad XXI a. pervezimy jiry transportu versle siuntéjai nebéra
silpnoji vezimo sutarties $alis - egzistuoja didieji siuntéjai net ir plataus vartojimo prekiy
segmente pvz. IKEA, ADIDAS, NIKE, krovinius konsoliduojancios jmonés Fed Ex, DHL,
UPS ir daugybé kity, taip pat siuntéjy asociacijos, atskiri tam tikry pramonés saky siun-
téjai, kuriy ekonominis dydis gali buti salyginai mazas, bet jie taip pat siuncia krovinius
nuolat, todél nebelieka teisinio pagrindo manyti, kad kroviniy vezimo sutartys gali bati
tik vienos rasies - tos, prie kuriy siuntéjas gali prisijungti, arba i$ viso jy nesudaryti.
Matome, kad silpnesnés Salies apsaugos principas'? vykdant vezimo organizavimo su-
tartis taip pat nebetenka prasmes, nes krovinio siuntéjai, kurie iSmano pervezimo verslo
ypatybes ir, kaip rodo $iandienos jiry pervezimo verslo praktika' nebéra silpnoji sutar-
ties $alis, kurig butina imperatyviomis konvencijy normomis saugoti.

Vezimo organizavimo sutar¢iy vystymosi tendencijy analizé jvairiose jarinése vals-
tybése ir $io subinstituto konceptualus mokslinis jvertinimas Lietuvoje yra itin aktualus,

Important to the United States. Texas international law journal. Spring 2009, 44: 270.

Haicong, Z. A Call for the Restoration of Contractual Freedom in Cargo Shipping, Revue de droit
uniforme, 2003,1 /2 : 309.

National Industrial Transportation League (NITL). Response of the National Industrial
Transportation League to the European shippers’ council position paper on the Rotterdam rules
[interaktyvus]. [ziaréta 2012-07-16]. <http://www.uncitral.org/pdf/english/texts/transport/
rotterdam_rules/NITL_ResponsePaper.pdf>.

Si Autorés teiginj patvirtina ir mokslininké Bubliené D., tyrinéjusi silpnesnés $alies apsaugos
principo jgyvendinimo problemas, kur prié¢jo prie i$vados, kad silpnesnés $alies apsaugos principo
sutar¢iy teiséje esmé yra ta, kad maziau patyrusi ir ekonomiskai silpnesné salis baty apsaugota nuo
ekonomiskai stipresnés ir labiau patyrusios $alies. Bubliené, D. Silpnesnés $alies apsaugos principo
igyvendinimas kontroliuojant nesgziningas vartojimo sutarc¢iy salygas. Jurisprudencija. Mokslo
darbai. 2007 (9(99)):42.

Pavyzdziui, vienas svarbiausiy kroviniy siuntéjy per Klaipédos uosta yra didziosios Baltarusijos
jmonés, todél testinis bendradarbiavimas su $ios $alies siuntéjais yra itin svarbus ne tik uoste
dirbanc¢ioms jmonéms, bet Lietuvos ekonomikai apskritai. Aut.past.
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nes daugelis valstybiy, tarp jy ir Lietuva, sprendzia, ar ratifikuoti 2008 m. gruodzio 11 d.
Jungtiniy tauty konvencijg dél sutarciy dél tarptautinio kroviniy veZimo visiskai arba
i§ dalies jira, kitaip dar vadinamg Roterdamo taisyklémis™. Sioje tarptautinéje kon-
vencijoje!® vezimo organizavimo sutartys yra jtrauktos j dokumento reguliavimo sfera,
pripazjstant jas vezimo sutartimis'. Roterdamo taisykléms jsigaliojus’, kroviniy vezi-
mo organizavimo sutartims, vezant krovinius linijiniu jary transportu'®, pirma karta
tarptautiniy konvencijy istorijoje bus taikoma sutarties laisvé®, leidZzianti siuntéjams ir
vezéjams nukrypti® nuo Roterdamo taisykliy rezimo ir patiems susitarti dél abipusiy
teisiy ir pareigy apimties.

Roterdamo taisyklés yra daugelio mety jary teisés eksperty darbo rezultatas, kuris

nuo pat pradziy sulauké kritikos jvairiais klausimais*. Lietuvoje, kurios dabartiné XVI

20

21

Priimti Roterdamo taisykles paskatino daugybé priezasciy, tarp kuriy galime paminéti: 1. XXI a.
Laivybos verslo poreikis turéti vieng imperatyvy $iandienos verslo realijas atitinkantj kroviniy
vezimo tarptautiniu jary transportu dokumentg, nes dabar dalis Saliy taiko Hagos, dalis Hagos —
Visbiu, dalis Hamburgo taisykles, kai kurios, pvz., Kinija, Siaurés $alys, reprezentuojancios didele
dalj tarptautiniy kroviniy gabenimo jary transportu verslo, taiko nacionalinius teisés aktus. Todél
neretai susidaranti teisés akty kolizija kai kuriy mokslininky (C. M. Schmitthoff) vadinama Babelio
bokstu. 2. Didelis transporto tarpininky vaidmuo ir jy atsakomybés reglamentavimo ypatumai.
3. Multimodaliniy bei nuo dury iki dury vezimy (jiems taip pat taikomos Roterdamo taisykleés,
jei krovinys yra vezamas bent vienoje atkarpoje jury transportu) reglamentavimo poreikis bei
naujausiy IT technologijy taikymas sudarant ir vykdant vezimo sutartis. 4. Atsakomybés uz
pavéluota krovinio pristatyma nustatymas, konkrec¢ios kroviniy pristatymo taisyklés ir pan. Aut.
past.

United Nations Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly
by Sea (toliau tekste Roterdamo taisyklés) art. 11 [interaktyvus]. 2009 [Ziaréta 2012 — 01-21]. http:/
www.uncitral.org/pdf/english/texts/transport/rotterdam_rules/09-85608_Ebook.pdf

Roterdamo taisykliy 1 straipsnis 2 dalis.

Roterdamo taisyklés jsigalios praéjus metams nuo to laiko, kai paskutiné i§ butiny ne maziau nei
20 joms jsigalioti numatyty Saliy jas ratifikuos (94 str.). Kol kas Roterdamo taisykles ratifikavo
tik Ispanija ir Togas i$§ 24 pasira$iusiy. Status - 2008 - United Nations Convention on Contracts
for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea - the “Rotterdam Rules” United
Nations Commission on International Trade Law [interaktyvus]. [zitréta 2012-09-05]. <http://www.
uncitral.org/uncitral/en/uncitral_texts/transport_goods/rotterdam_status.html>.

Roterdamo taisyklés taikomos tik gabenant krovinius linijiniais marsrutais, tokiu badu atsisakant
reguliuoti frachtavimo sutartis. Vezant krovinius nelinijiniais marsrutais Roterdamo taisyklés bus
taikomos tik tada, kai néra $aliy tarpusavio uzsakomojo vezimo ar kitos sutarties dél laivo ar bet
kokios jame esancios erdvés naudojimo ir kai iSduotas vaztos dokumentas ar elektroninis vaztos
jrasas (6 straipsnio 2 dalis).

Galutinis Konvencijos tekstas yra kompromiso tarp siuntéjy ir vezéjy, skirtingy teisiniy sistemy
rezultatas. Analizuojant doktring darytina i$vada, kad sutarties laisvés principo jteisinimas vezimo
organizavimo sutarc¢iy pavidalu yra vienas didZiausiy trukdziy naujai konvencijai jsigalioti dél
tariamo/galimo vezéjy piktnaudziavimo sutarties laisvés principu bei basimy mazyjy siuntéjy
finansiniy nuostoliy, sudarant vezimo organizavimo sutartis.Aut.past.

Zr. detaliau toliau darbe IT ir IIT skyriai.

Tetley, W. A Summary of General Criticisms of the UNCITRAL Convention (The Rotterdam Rules)
[interaktyvus]. 20 December 2008 [ziaréta 2012-03-05]. < http://www.mcgill.ca/files/maritimelaw/
Summary_of_Criticism_of UNCITRAL__No_1.pdf.
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Vyriausybé savo veiklos programoje? jtvirtino siekj aktyviai plétoti jary transportg ir
didinti Klaipédos uosto konkurencinguma Baltijos jaros rytiniame regione, butina su-
formuoti konceptualiai pagrjstg poziirj j vezimo organizavimo sutartis kaip j galimybe
sutarties $alims pacioms prisiimti teises ir pareigas, nes lankstumas tarp $aliy yra itin ak-
tualus XXI a. kroviniy vezimo jary transportu versle?, ypac kai Lietuvos Valstybiniame
Jary Uoste (toliau tekste Klaipédos uostas) susiduriama su nemenka kaimyniniy $aliy ir
Ukrainos uosty konkurencija.

Kroviniy linijiniais marsrutais vezimo, grindziamo testiniu bendradarbiavimu, tei-
sinio reguliavimo naujovés Siandien yra aktualios ir tam tikry pramonés $aky verslo
subjektams, kurie didZiaja dalj savo produkcijos eksportuoja, ir Lietuvai kaip tranzitinei
valstybei. Reikia pazymeéti, kad Klaipédos uostas, budamas Vakary vartais i Rytus, yra
tarptautiniy transporto magistraliy sankirtoje, kas sudaro geras salygas transportuo-
ti krovinius { NVS, Azijos regiono $alis, Europos Sajungos bei kitas rinkas. Gabenant
krovinius j Baltarusijos, Ukrainos, pietinius Rusijos regionus, Klaipédos uostas yra ar-
Ciausiai, palyginti su kitais Baltijos jaros uostais®. Taip pat Lietuvoje yra jgyvendinami
globaliis transporto projektai: Saulé, Merkurijus, Vikingas, NATO ISAF tranzitas (angl.
International Security Assistance Force, ISAF), kurie prisideda prie Klaipédos uosto kon-
kurencingumo tarptautiniu mastu didinimo, taip pat $ie projektai skirti vezti krovinius
nuolat ir beveik visada ypatingai didelis kravis tenka jary transportui. Todél, norint
vykdyti aktyvig jary transporto politika, vezimo organizavimo sutartys, jsigaliojus
Roterdamo taisykléms, galéty tapti teisiniu instrumentu, leidZianc¢iu teikti j rinkg orien-
tuotas, kiekvienam vezimui atskirai adaptuotas, testiniu bendradarbiavimu grindzia-
mas kroviniy vezimo jary ar i§ dalies jiary transportu paslaugas.

Galime teigti, kad veZimo organizavimo sutarciy, vezant krovinius jiry ar i§ dalies
jary transportu, analizé aktuali tiek teoriniu, tiek praktiniu aspektu. Teoriskai vezimo

22

Sesioliktosios Vyriausybés 2012-2016 mety programa [interaktyvus]. prg. 360-361 [ziiiréta

2013-03-13]. <http://www3.Irs.lt/pls/inter3/dokpaieska.showdoc_I?p_id=439761&p_

query=Vyriausyb%EBs%202012%962016%20m.%20programa&p_tr2=2> VGTU mokslininky

atliktoje strategijoje kaip vienas didziausiy Klaipédos uosto galimybiy konstatuojama butinybé
didinti kroviniy srautus Vakary-Ryty kryptimi Klaipédos uoste, pritaikant jj tiek Lietuvos,
tiek iSpléstos ES ekonominiams interesams.Zr. pla¢iau VGTU. Transporto mokslo institutas.

Rekomendacijos ilgalaikés (iki 2030 mety) Lietuvos susisiekimo sistemos plétros strategijos gairéms

parengti. Galutiné ataskaita I dalis. [interaktyvus] 2008, p. 16 [ZiGréta 2013-04-01] < http://media.

search.1t/GetFile.php?OID=209365&FID=610293>.

#  ,Kroviniai - kaip upés vanduo: sriiva ten, kur sudaromos tékmei salygos“,- taip diplomatiskai j
zurnalisty klausimus atsaké Rusijos Federacijos transporto ministras M. Sokolovas apie Baltarusijos
ketinimus visus krovinius nukreipti per Rusijos uostus. Zr. placiau Bortelien¢, V. Uostai Zvalgosi i
skirtingas puses. Lietuvos Zinios 2013-01-14.

2 Puidokas M., Andriuskaité, L. Klaipédos valstybinio jary uosto transporto politikos analizé

pozicionuojant Lietuva kaip jaring valstybe. Viesoji politika ir administravimas. 2012, 3 :407.

Pritariame Lietuvos transporto plétra analizavusiems mokslininkams, kad Lietuva biadama jarine

valstybe transporto konkurencingumui i$naudoja pagrinde savo geografine padétj. Neuzsalantis

Klaipédos uostas yra vienas pagrindiniy konkurencingumo elementy. Siauriau esantys uostai

ziemg uzs$ala, o ledlauziai ir panasios technologijos leidzianc¢ios naudotis uzsalanciais uostais savo

ruoztu pakelia savikaing. VGTU. Transporto mokslo institutas. Rekomendacijos ilgalaikés (iki 2030

mety) Lietuvos susisiekimo sistemos plétros strategijos gairéms parengti. [interaktyvus] 2008, p.135

[zitréta 2013-03-13] <http://www.transp.lt/files/uploads/client/Rekomendacijos.pdf>.
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organizavimo sutartis verta nagrinéti pirmiausia dél to, kad moderni kroviniy vezimo
rinka remiasi tokiomis koncepcijomis, kurios vercia keisti tradicinj poziarj j kroviniy
vezimo linijiniais mar$rutais prisijungimo bidu sudaromas sutartis. Praktine mokslinés
analizés svarbg lemia vezimo organizavimo sutar¢iy, kaip teisés subinstituto, ekonomi-
nis reik§mingumas bei tyrimo objekto tarpdiscipliniSkumas su ekonomikos, tarptauti-
nés prekybos, logistikos mokslais.

Disertacija baigta rengti 2013 mety balandzio mén.

Tyrimo objektas. Disertacijos tyrimo objektas — vezimo organizavimo jiry ar i da-
lies jary transportu sutartys ir $io subinstituto teisinio reguliavimo ir praktinio taikymo
ypatumai. Galima konstatuoti, kad vezimo organizavimo sutartys visy pirma yra gali-
mybé sutarties $alims nukrypti nuo imperatyviy normy ir savarankiskai susitarti dél
pareigy apimties. Todél disertacijoje tyrimo objektas susiaurinamas iki vezimo organi-
zavimo sutarciy analizés per skiriamajj $io subinstituto pozymj - sutarties laisvés prin-
cipg, nes: (1.) sutarties laisvés principas jau egzistuoja trampinéje laivyboje; (2) linijinéje
laivyboje dél imperatyvaus egzistuojanciy tarptautiniy konvencijy teisinio reguliavimo
sutarties laisvé néra leidziama; (3) Roterdamo taisyklése (Konvencijai jsigaliojus) pirma
karta kroviniy vezimo jiiry transportu teisékiiros istorijoje yra leidziama sutarties laisvé
sudarius vezimo organizavimo sutartj, kuriai badingi teisinio reguliavimo ypatumai.

Darbo tikslas - istirti ir jvertinti sutarties laisvés principo apimtj ir vaidmenj krovi-
niy vezimo organizavimo linijiniu jary transportu sutartyse bei atskleisti $io subinstitu-
to teisinio reguliavimo ypatumus.

Darbo uzdaviniai:

« I3analizuoti egzistuojancias tarptautines konvencijas, nulémusias veZimo organiza-
vimo jiry transportu sutar¢iy koncepcijos vystymasi ir problemas. [vertinti sutar-
ties laisvés principo raida vezant krovinius jury transportu Europos ir JAV valsty-
biy teisinio reguliavimo kontekste.

o Jvertinti veZimo organizavimo sutar¢iy sampratos turinj ir specifinius pozymius.

o Detaliai iSnagrinéti sutarties laisvés principo jgyvendinimo Roterdamo taisyklése
kriterijus bei apimtj.

 Konceptualiai jvertinti sutarties laisvés principo jtaka veZimo organizavimo sutar-
ties $aliy pareigoms.

« I3analizuoti ir jvertinti, ar dél novatorisko Roterdamo taisykliy teisinio reguliavi-
mo vezimo organizavimo sutartyse jteisinus sutarties laisvés principa nebus pazeisti
mazy ir vidutinio dydzZio kroviniy siuntéjy interesai.

Mokslinis darbo naujumas ir reik§mé

Si disertacija yra pirmasis sisteminis tyrimas Lietuvoje, analizuojantis vezimo or-
ganizavimo sutartis vezant krovinius linijiniais marsrutais. ISaiskinus vezimo organi-
zavimo sutardiy teisine prigimtj, pervezimy rinkoje egzistavimo tikslus, identifikavus
sudarymo ir vykdymo mechanizma bei kritiskai jvertinus Roterdamo taisykliy sia-
lomas $iy sutaréiy teisinio reguliavimo naujoves, gali bati tobulinama esama teisinio
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reguliavimo bazé ir tokiu badu uzpildomos esamos teisinio reguliavimo spragos, pasa-
linami trakumai.

Pirma, nors naujausioje mokslinéje literattroje uzsienio kalbomis daug démesio yra
skiriama Roterdamo taisykliy basimoms naujovéms aprasyti arba kritikuoti atskirus $io
teisés akto aspektus, stinga sisteminés, su vezimo organizavimo sutar¢iy taikymu susi-
jusiy basimy problemy analizés ir sprendimo bady paieskos tiek Lietuvos, tiek pasaulio
kroviniy vezimo jary transportu teisinio reguliavimo kontekste. Todél darbe siekiama
pagristi sutarties laisvés svarbg bei atskleisti jos leisting apimtj vezant krovinius jary ar
i$ dalies jiry transportu pagal Roterdamo taisykles. Tyrimo metu gautos i$vados suda-
ro pagrindg persvarstyti galiojanciag imperatyviy normy reguliuojama vezimo sutarciy
koncepcijg tiek jstatymy leidéjui, tiek teisés mokslui kelti diskusija dél sutarties laisvés
ribojimo pagrjstumo ir Roterdamo taisykliy ratifikavimo svarbos.

Antra, $iame darbe pirma kartg Lietuvos teisiniame diskurse pateikiamas ne tik teo-
rinis veZimo organizavimo sutar¢iy, kaip jury pervezimy verslo rinkos instrumento, lei-
dziancio sutarties laisve, pagrindimas, bet ir iSkeliamos jy taikymo problemos. Praktiniu
poziiriu atskleistas kroviniy siuntéjams aktualus jy interesy apsaugos mechanizmas,
nes sutarties laisvés principo galiojimas vezimo organizavimo sutartyse néra absoliutus.

Trecia, analizés naujuma rodo ir tai, kad atsisakoma tradicinio poziirio j kroviniy
vezimo jury transportu sutartis kaip j nuo Harter jstatymo® priémimo laiky jtvirtinta
budg imperatyviai reguliuoti vezimo sutarties Saliy santykius. Darbe identifikuojami ir
atskleidziami vezimo organizavimo sutarciy atsiradima ir egzistavima pagrindziantys
kriterijai, leidziantys geriau suprasti $io teisés subinstituto svarbg tarptautinéje preky-
boje apskritai. Siy kriterijy ieskoma ir jie identifikuojami analizuojant teisés doktrina,
Roterdamo taisykliy travaux préparatoires bei naujos Konvencijos priémima salygoju-
sius politinius, ekonominius ir teisinius veiksnius. Toks sisteminis tyrimas leidzia nu-
statyti esamo teisinio reglamentavimo ir taikymo trakumus bei kritiskai vertinti, ar pri-
imtos Roterdamo taisyklés, jteisinancios sutarties laisvés principg vezimo organizavimo
sutar¢iy forma, pateisins pervezimy jary ar i§ dalies jury transportu verslo poreikius, ar
bus realiai apsaugoti vidutiniy ir mazyjy siuntéjy interesai, ar $ios sutartys netaps budu
vezéjams piktnaudziauti siekiant iSvengti dalies pareigy, kurios $iandien yra imperaty-
vios pagal Hagos — Visbiu ir Hamburgo taisykles, atlikimo. Paminéty elementy analizé
galés tapti vertinga moksline medziaga bei suvokimo apie vezimo organizavimo sutartis
$altiniu.

Ketvirta, vezimo organizavimo sutar¢iy lankstumas vezant krovinius linijiniais
marsrutais skatins tarptautinés prekybos plétra. Disertacijoje bandoma parodyti, kad
tam tikry konservatyviy nuostaty (imperatyvaus reguliavimo) panaikinimas yra jmano-
mas ir priimtinas esant subalansuotam teisiniam reglamentavimui, kas suteikty dides-
nes galimybes apyvartoje dalyvaujantiems asmenis ir galutiniams prekiy vartotojams.

Penkta, moksliniu darbu gali bati remiamasi déstant tarptautine prekyba, vezimo
teise, rengiant mokomuosius leidinius. Galima tikeétis, kad vezimo organizavimo su-
tartys bus placiau aptariamos ir ateityje naudojamos verslo subjekty, taip pat $is dar-
bas paskatins naujo diskurso jvedima mokslo jstaigose vystant ir tobulinant kroviniy

25

Harter Act [interaktyvus]. 1893 [zitréta 2012-08-10].< http://www.mcgill.ca/files/maritimelaw/
Harter_Act.pdf> Placiau apie Harter jstatyma zr. 1 disertacijos skyriy.
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vezimo jary transportu sutarciy teising baze. Disertacijoje pateikta moksliskai pagrista
nuomoné padés Lietuvoje sprendziant Roterdamo taisykliy ratifikavimo butinybe bei
galés pretenduoti j $ios tarptautinés konvencijos moksliskai jvertinto komentaro dalj.

Darbo ginamieji teiginiai

1. Imperatyvus teisinis rezimas neturi reguliuoti krovinio siuntéjo ir vezéjo san-
tykiy, grindziamy testiniu bendradarbiavimu vezant krovinius jary ar i§ da-
lies jary transportu laikantis nuostatos, kad reikia saugoti krovinio siuntéjo
interesus.

2. Mazo ir vidutinio dydzio siuntéjy, sudariusiy vezimo organizavimo sutartis, in-
teresai nebus pazeisti dél Roterdamo taisyklése jtvirtinto pakankamo apsaugos
mechanizmo.

3. Roterdamo taisyklése jtvirtintas sutarties laisvés principas vezimo organizavimo
sutar¢iy pavidalu néra absoliutus, todél yra uztikrinama protinga pusiausvyra
tarp vezimo organizavimo sutarties $aliy.

TYRIMUY APZVALGA

Nepaisant fakto, kad Lietuva daznai vadinama jirine valstybe, o kasmet augantys
kroviniy srautai ir didéjantis atplaukianciy laivy tonazas kuria pridétine verte ne tik
uoste dirbanc¢ioms jmonéms, bet ir visai valstybei®®, Lietuvoje traksta moksliniy tyrimy,
skirty i$samiai analizuoti ir veZimo organizavimo sutartis, ir teisinj reguliavima vezant
krovinius jary transportu. Todél beveik visi $ioje disertacijoje naudoti moksliniai $alti-
niai atspindi pastaryjy mety kroviniy vezimo linijiniais mar$rutais transporto realijas
yra surinkti stazuociy Europos transporto teisés bibliotekose metu.

Literataros apzvalga Autoré pristatys trimis dalimis. Pirmoje apZvelgsime kroviniy
vezimo jiry transportu teisés doktring, tarptautinés teisés aktus, padéjusius susidaryti
bendra XXI amziaus linijinés laivybos verslo procesy ir problematikos paveiksla, antro-
je — mokslo darbus, susijusius su Roterdamo taisykliy sitlomomis naujovémis, ir tre¢ioje
pristatysime autoriy, kurie savo darbuose tyrinéjo vezimo organizavimo sutartis eks-
pertines i$vadas, pozitirio tagkus.

1. Lietuvoje vienintelé laivybos teisés studija, kurioje kompleksiskai nagrinéjami
pagrindiniai kroviniy vezimo teisés klausimai, priklauso lietuviy autoriams-
praktikams R. Derkintytei ir M. Jonkui®. Ta¢iau pastebéta, kad $ioje publikaci-
joje, kalbant apie prekiy vezima jira, vezimo organizavimo sutartys i$ viso néra
minimos. Prof. S. Katuokos monografija? yra vertingas tyrimy $altinis, supazin-
dinantis su jaros erdviy klausimais, prof. V. Vadapalo® ir prof. L. Jakulevi¢ienés®

% Klaipédos uostas tiesiogiai ir netiesiogiai yra susijes su 18 proc. viso Lietuvoje sukuriamo BVP.
Zr. daugiau: Uosto pristatymas [interaktyvus].[zifiréta 2013-03-03] < http://www.portofklaipeda.lt/
uosto-pristatymas>

¥ Derkintyté, R. Jonkus, M. Tarptautiné laivybos teisé. Vilnius: Registry centras, 2009.

#  Katuoka, S. Tarptautiné jary teisé. Vilnius: Eugrimas, 1997.

¥ Vadapalas, V. Tarptautiné teisé. Vilnius: Eugrimas, 2006.

3 Jakuleviciené, L. Tarptautiniy sutarciy teisé. Vilnius: MRU. Registry centras, 2011.
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monografijos taip pat yra aktualios, gabenant krovinius jary transportu tarp-
tautiniy konvencijy reguliavimo pagrindu. Atskiry nagrinéjamos temos klau-
simy analizé atlikta remiantis ir kitais Lietuvos teisés mokslininky darbais: O.
Drobitko®, A. Ginei¢io ** disertacijomis, taip pat E. Sinkevi¢iaus® moksliniais
straipsniais. Sie mokslininky - praktiky darbai Autorei suteiké vertingos infor-
macijos, leidziancios i$§ nagrinéjamos temos perspektyvy jvertinti atskirus kro-
viniy vezimo jury transportu aspektus. Be paminéty darby, jiry teisés klausimai
Lietuvos teisés doktrinoje nagrinéjami tik pasirenkant vieng ar kitg aspekta.
Kadangi nagrinéjama tema Lietuvos teisés doktrinos darby néra gausu, atliekant
§j tyrimg daugiausiai teko remtis uzsienio autoriy mokslo darbais ir tyrimais.
Autoré i$sirinko didziausig autoritetg turinciy jary transporto teisés eksperty
darbus, kurie savo moksliniais veikalais prisidéjo ne tik prie realiy problemy
sprendimo, bet ir rengiant tarptautines konvencijas tai Sturley*, Bonassies ir
Scapel®, Baughen®, Tetley”, Wilson*, Chen®, Dockray*’, Arroyo*, Beurier*? ir
kt. Reik$mingi $iai disertacijai Dajoux-Ouassel®, Baquier*, Branellec*’, N“Toh*®
moksliniai tyrimai, kuriuose autoriai analizavo skirtingus svarbius tarptautinio
kroviniy vezimo jira aspektus. Kita vertus, pastebime, kad kroviniy vezimo jiry
transportu teisiniame reglamentavime dominuoja moksliniai $altiniai, analizuo-
jantys krovinio vezéjo atsakomybe, o paciy sutarciy teisinés charakteristikos at-
skleidimui skiriama per mazai démesio arba ji yra tik apra§omojo pobudzio.
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2. Antros grupés $altiniy, kurie tiesiogiai susije su Roterdamo taisyklémis ir aps-
kritai visomis $ios tarptautinés konvencijos teisinémis inovacijomis, apzvalga
Autoré pradeda Roterdamo taisykliy travaux préparatoires’’ analize. Jungtiniy
Tauty, ypa¢ UNCITRAL dokumentai, kaip pirminis, patikimas informacijos $al-
tinis suteiké Autorés tyrimui vertingos medziagos, leidusios atskleisti ir kritiskai
jvertinti $iuolaikines kroviniy vezimo linijiniu jiry transportu teisinio regulia-
vimo problemas, tokiu badu i§gryninant vezimo organizavimo sutarciy teising
charakteristikg ir jteisinimo poreikj. Roterdamo taisykles skirtingais aspektais
kritiskai, auks$tu akademiniu lygiu nagrinéjo prof. Sturley, Fujita, Van der Ziel*,
Thomas®, von Ziegler, Scelin, Zunarelli*’, Diamond®', Berlingieri®?, Illescas®
Delebecque™. Visi $ie mokslininkai, savo i§vadose, kartu su kitais klausimais,
bendrais bruozais pristaté ir veZimo organizavimo sutartis. Autoré atliko tyrima
toje srityje, kurioje néra vieningos teisés teorijos, kurioje idéjos novatoriskumas
kertasi su esama teisinio reguliavo jvairove. Biitent $ios priezastys vedé prie kon-
traversisko klausimo - vezimo organizavimo sutarciy teisinés charakteristikos
analizés, jas atskleidZiant sutarties laisvés kontekste.

3. Tredig literattros $altiniy grupe sudaro uZsienio autoriy darbai, tiesiogiai ana-
lizave vezimo organizavimo sutartis, jtvirtintas Roterdamo taisyklése. Daug
démesio Autoré skyré mokslininky Mukherjee ir Basu Bal straipsniy® analizei,
nes $ie mokslininkai pirmieji tarptautiniame teisés diskurse kélé ekonominiy
pasekmiy, vezant krovinius pagal vezimo organizavimo sutartis, klausimus
ir jrodé, kad siuntéjy interesai ne tik nenukentés, bet ir finansiskai mazo bei
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vidutinio ekonominio dydzio siuntéjams bus palanku sudaryti vezimo organi-
zavimo sutartis. Prof. Berlingieri*®, aktyviai dalyvavusio Konvencijos rengimo
darbuose, nuomoné apie vezimo organizavimo sutarciy perspektyvas praktikoje
buvo grindziama i$vadomis, kad veZimo organizavimo sutartys buvo jtrauktos
i Konvencijos reguliavimo sritj dél verslo poreikio linijiniais mar$rutais gabenti
didesnius kroviniy kiekius palankesnémis salygomis, todél ir Roterdamo taisy-
kliy 80 straipsnyje numatyti reikalavimai, kad vezimo organizavimo sutartis
buaty pripazinta galiojanc¢ia kartu su nukrypti nuo imperatyvaus rézimo lei-
dzian¢iomis nuostatomis, jmonéms bus jgyvendinami, taip pat autorius nema-
no, kad, siekiant i§vengti imperatyvaus Roterdamo taisykliy reguliavimo, prak-
tikoje padaugés vezimuy, kai vezimo organizavimo sutartys bus sudaromos dél
dviejy vezimy i§ viso. Siai Berlingieri i§vadai priestarauja Tetley”, kuris vezimo
organizavimo sutartis laiko kontraversiskiausia Roterdamo taisykliy nuostata,
teigdamas, kad dél jteisintos sutarties laisvés, beveik visos vezimo organizavimo
sutartys praktikoje bus sudaromos siekiant i§vengti imperatyvaus Konvencijos
reguliavimo, dél ko vezéjai, viliodami mazesniais frachto mokesciais, vers ma-
zus ir nepatyrusius siuntéjus prisiimti jsipareigojimus privalomai gabenti tam
tikrg kroviniy kiekj ateityje. Nerima dél vezimo organizavimo sutarciy neigiamo
poveikio mazo ir vidutinio dydzio kroviniy siuntéjams aktyviai reiské Europos
Siuntéjy Taryba®®. Taciau jy pozicijai vieSai nepritaré tarptautiniu mastu jtakin-
ga JAV Nacionaliné pervezimy lyga*, motyvuodama, kad vezimo organizavi-
mo sutartys yra butinas teisinis jrankis teikti specializuotas, i rinka orientuotas
paslaugas. Savo nuomone jie grindé argumentais dél pakankamos siuntéjy inte-
resy apsaugos dél Roterdamo taisyklése jtvirtinty auksty reikalavimy, kuriuos
batina jvykdyti, kad vezimo organizavimo sutartis su nukrypti leidzian¢iomis
nuostatomis galioty. Siai nuomonei pritaré prof. Sturley®, analizaves $iuo metu
galiojancias tarptautines kroviniy vezimus jury transportu reguliuojancias
konvencijas ir priéjes prie i$vados, kad sutarties laisvés jteisinimas Roterdamo
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taisyklése yra laikytinas reik§mingu ir reikalingu poky¢iu, $is mokslininkas taip
pat nejZvelgia galimybés vezéjams piktnaudziauti sutarties laive vezZimo organi-
zavimo sutarties pagrindu dél jtvirtinty pakankamy siuntéjo apsaugos teisiniy
sverty. Batent $ie garsiy mokslininky ir pervezimy verslo atstovy nesutarimai
dél vezimo organizavimo sutarciy teisinés prigimties ir jtakos sutarties daly-
viams paskatino Autore pradéti $j disertacijos tyrima, kad pateikty konceptu-
alius i$aiskinimus dél $iy sutarciy poreikio egzistavimo, realios teikiamos tokio
teisinio reguliavimo naudos ir dél siuntéjy, sudariusiy vezimo organizavimo
sutartis, interesy apsaugos laipsnio. Autoré, turédama omenyje, kad vezimo or-
ganizavimo sutartys labiausiai savo teisine charakteristika panasios j paslaugy
sutartis, egzistuojancias JAV, analizavo Hou disertacija®, kuri padéjo nustatyti
esminius $iy sutar¢iy skirtumus ir jrodyti teiginius, kad vis tik vezZimo organiza-
vimo sutartys savo turiniu skiriasi nuo paslaugy sutar¢iy, skiriasi ir §iy sutaréiy
dalykas ir leidziamos sutarties laisvés apimtis ir taikytinas teisinio reguliavimo
mechanizmas, nors idéjos apie sutarties laisvés egzistavimo butinybé kroviniy
vezimo sutartyse iStakos yra tos pacios. Kai kuriais klausimais buvo konsultuota-
si el.pastu su prof. M. F. Sturley (Teksaso Universiteto teisés mokykla, JAV), prof.
H. Honka (Abo Akademi Universitetas, Teisés fakultetas, Suomija) ir dr. A. Basu
Bal (Lund Universitetas, Teisés fakultetas, Svedija).

Dauguma paminéty jary teisés eksperty atlikty tyrimy rezultaty yra pristatomi
jvairiuose uzsienio periodiniuose leidiniuose, vadovéliuose, monografijose, aptariami
disertacijose ir mokslinése konferencijose, o tai jrodo, kad pasirinkta disertacijos tema
yra aktuali ir tarp teisinés akademinés bendruomenés nariy.

Atlikus moksliniy tyrimy vezimo organizavimo sutarc¢iy tematika apzvalga Autorei
nepavyko rasti konceptualaus $iy sutar¢iy charakteristikos vertinimo, todél, atsizvelg-
dama j kritinés literatairos nagrinéjama tema trakuma bei viena kitai prieStaraujancias
akademiky ir praktiky nuomones, ji ryzosi uzpildyti $ig spraga.

DARBO METODOLOGIJA

Pagrindiniai darbe taikyti metodai: lyginamasis, teleologinis, kritinis, sociologi-
nis, loginés analizés, apibendrinimo, kritinés analizés, istorinis, lingvistinis teisés nor-
my ai$kinimo, dokumenty ($altinio turinio) analizés ir Kkiti teisés moksle naudojami
metodai.

I3skirtinis vaidmuo tenka lyginamajam metodui. Sis metodas pasirinktas neatsitik-
tinai vienu svarbiausiy tyrimo metody dél jo universalumo ir visoms valstybéms iski-
lusio tarptautinés teisés vienodo interpretavimo bei derinimo su nacionaline teise bati-
nybés. Lyginamasis metodas padéjo jvertinti vezimo organizavimo sutarciy subinstituto
teisinio reguliavimo efektyvumg, numatyti bendras vystymosi tendencijas. Skirtingy
$aliy teisinés patirties bei trijy tarptautiniy konvencijy analizé padéjo kritiskai jvertinti

8 Hou, W. La liberté contractuelle et droit des transports maritimes de marchandises l'exemple du
contrat de volume soumis aux Reégles de Rotterdam. These. Université Paul Cézanne Aix-Marseille
II1. Ecole doctorale Sciences juridiques et politiques.2010.
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sutarties laisvés jteisinimo poreikj ir apimtj kroviniy vezimo jiry transportu sutartyse
apskritai.

Teleologinis metodas taikytas nagrinéjant sutarties laisvés koncepcijos tikslus ir
taikymo ribas leidZian¢ius nustatyti kriterijus. Jo pagalba buvo siekiama i$siaiskinti
konkreciy teisés normy priémimo aplinkybes, nustatyti, kokiy ketinimy turéjo tarp-
tautiniy konvencijy, reguliuojanc¢iy kroviniy vezimg jary transportu, rengéjai priim-
dami disertacijoje nagrinéjamas konkrecias normas ir kokj turinj joms noréta suteikti.
Teleologinio metodo taikymas leido parodyti vidine analizuojamy teisés normy prasme,
galimas teisés normy interpretacijas ir tikétinus padarinius.

Kritinis ir sociologinis metodai padéjo jvertinti, kiek vezZimo organizavimo sutar-
¢iy teisinis reguliavimas Lietuvoje ir Pasaulyje atitinka $io meto poreikius, bei pagristi
Roterdamo taisykliy ratifikavimo svarbg tiek nacionaline, tiek globaligja prasme.

Loginés analizés bei apibendrinimo metodais (indukcijos, dedukcijos, sintezés) nau-
dotasi tikrinant disertacijos ginamuosius teiginius, analizuojant teorine ir prakting me-
dziaga, formuluojant pagrijstus, logiskus apibendrinimus bei iSvadas.

Kritinés analizés metodo naudojimas leido kritiskai jvertinti esamg tarptautine ir
nacionaling kroviniy vezimo linijiniais mar$rutais teising baze, doktrininj aiskinimg ir
nurodyti tokio teisinio reglamentavimo trakumus.

Istorinis metodas naudotas siekiant nustatyti tarptautiniy konvencijy skirtingais lai-
kotarpiais reguliuojanc¢iy kroviniy vezima jary transportu karéjy ketinimus, taip pat
padéjo istirti vezimo organizavimo sutarciy, ypac sutarties laisvés principo riby kaita
jvairiais laikotarpiais, tarptautinése kroviniy vezimo konvencijose ai$kinant jvykusius
poky¢ius bei nustatant ateities tendencijas.

Lingvistinis teisés normy aiskinimo metodas padéjo atskleisti tikraja teisés normy
prasme ir rysius su kitomis normomis, taip pat buvo vertingas jrankis analizuojant teis-
my sprendimus.

Dokumenty (Saltinio turinio) analizés metodas padéjo iSryskinti analizuojamos me-
dziagos esme. Atsizvelgiant | mokslinio tyrimo objekta, tyrimo tikslus ir uzdavinius,
$is metodas laikytinas svarbiu duomeny rinkimo (gavimo) metodu. Rinktiny duomeny
$altiniai: Tarptautiniai teisés aktai, teismy sprendimai, mokslinés knygos ir Zurnalai;
spaudos leidiniai; oficiali statistika; oficialios vyriausybinés publikacijos; privaciy, vals-
tybiniy, profesiniy ir kity nevyriausybiniy organizacijy dokumentai.

Paminéti bendrieji ir specialieji mokslinio tyrimo metodai naudoti kompleksiskai ir
sistemis$kai, glaudziai vienam su kitu saveikaujant.

TYRIMO REZULTATAI IR DARBO STRUKTURA

Tyrimo rezultaty aprobavimas

Dalis tyrimo rezultaty buvo paskelbta Mykolo Romerio universiteto mokslo dar-
by zurnale ,,Socialiniy moksly studijos® ,Krovinio siuntéjo jary transportu pareigos
ir atsakomybé: Jungtiniy Tauty Konvencijos dél sutarc¢iy dél tarptautinio kroviniy ve-
zimo visi$kai arba i$ dalies jara analizé, ,,Roterdamo taisyklés: teisinés inovacijos re-
glamentuojant kroviniy vezimo jary transportu vezéjo pareigas“ bei ,,United Nations
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Convention on Contracts for the International Carriage of Goods wholly or partly by
Sea - a clear and reasonable advance for modern trade“ ir ,,Updating the rules on carria-
ge of goods by sea: selected issues in perspective. Pastaryjy straipsniy pagrindu buvo
pristatyti prane$imai Mykolo Romerio Universitete tarptautiniy moksliniy konferencijy
International Scientific Conference Practice and Research in private and public sector
2012 ir International Scientific Conference Practice and Research in private and public
sector 2013 metu.

Tyrimy rezultatai taip pat buvo pristatyti Jury teisés ir transporto centre (Centre
de Droit Maritime et des Transports) prie Aix- en- Provence universiteto (Aix-en
Provence, Prancuzija), Ispanijos Abat Oliba CEU universiteto tarptautinés teisés fakul-
tete (Barselona, Ispanija), Ispanijos jury teisés eksperty mokslinéje vasaros stovykloje
(Barselona, Ispanija) bei Mobilumo ir Transporto Generaliniame direktorate (Briuselis,
Belgija) atlikty moksliniy stazuo¢iy metu, kur buvo rengiama dalis disertacijos.

Darbas svarstytas Ekonomikos ir Verslo Institute.

Tyrimo rezultaty patikimumas

Darbe analizuota $altiniy jvairové bei gausa, kritiskas autorés pozitiris, preliminariy
disertacijos rezultaty publikavimas bei darbe taikyti tyrimy metodai leidzia teigti, kad
gauti patikimi tyrimy rezultatai.

Darbo struktiira

Darbo struktirg nulémé suformuluoti uzdaviniai. Darbg sudaro jvadas, trys skyriai,
i$vados ir pasiilymai. Struktara suformuluota pagal sutarties laisvés raidg kroviniy ve-
Zimo jlry transportu sutartyse.

Pirmame skyriuje analizuojama istoriné kroviniy vezimo sutarciy jiry transportu
genezé siekiant nustatyti doktrinines nuostatas bei esminius faktorius, kurie jtakojo
sutarties laisvés ribojima vezimo sutartyse imperatyviomis normomis. Nagrinédama
tarptautines konvencijas Autoré kritiskai vertina, kaip keitési sutarties laisvés apimtis
ir kodél dabartinis teisinis reguliavimas netenkina XXI amziaus kroviniy vezimo verslo
poreikiy. Tarptautiniy konvencijy teisinio reguliavimo netobulumui priespastatomos
JAV paslaugy sutartys kaip jrankis kroviniy vezimo jiry transportu versle, leidziantis
sutarties $alims jgyvendinti sutarties laisvés principa. Siame skyriuje ieSkoma atsaky-
my, kodél paslaugy sutartys, itin populiarios JAV, yra menkai taikomos vezant krovi-
nius uz JAV riby.

Antrame skyriuje analizuojama sutarties laisvés apimtis vezimo organizavimo su-
tartyse, reguliuojamose Roterdamo taisykliy. Siekiama nustatyti $ios sutarties vietg ir
unikalumg kity kroviniy vezimo sutar¢iy sistemoje. Daug démesio skiriama batiny jgy-
vendinti salygy analizei, kad veZimo organizavimo sutartis su nukrypstanc¢iomis nuo
imperatyvaus rézimo nuostatomis buaty pripazinta galiojancia pagal Roterdamo taisy-
kles. Pateikiamas konceptualus vertinimas, ar, jteisinus sutarties laisve veZimo organi-
zavimo sutarciy forma, nebus pazeisti krovinio vezéjo ir tre¢iyjy asmeny teiséti interesai
tiek vezant krovinius jiry, tiek multimodaliniu transportu.

Treciame skyriuje analizuojami Roterdamo taisyklése jtvirtinti sutarties laisvés ri-
bojimo apimtis ir pagrindai. Pirma, nustatomos pagrindinés krovinio vezéjo ir siuntéjo
pareigos, kurios yra imperatyvios vykdyti visa apimtimi ir kurioms taikomas Roterdamo
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taisykliy rézimas. Antra, analizuojamos tos vezimo organizavimo sutarties Saliy parei-
gos, kurioms taikoma sutarties laisvé kiekvienu atveju atskirai sprendziant, ar konkretus
teisinis reguliavimas nepazeidzia krovinio siuntéjy bei gavéjy interesy. Analizuodama
pareigy turinj Autoré remiasi ne tik teisés doktrina, bet ir atskiry $aliy teismy sprendi-
my analize. Skyriy apie sutarties laisvés ribas vezimo organizavimo sutartyse vainikuoja
kaltés dél zalos atsiradimo, praradimo, sugadinimo ar pavéluoto pristatymo pavidalu,
turinio analizé ir teisinis vertinimas vezZimo organizavimo sutarties galiojimui apskritai.
Disertacija baigiama i$vadomis, pasialymais bei naudoty $altiniy sarasu.

Atlikto tyrimo rezultatai leidzia Autorei konstatuoti, kad iskeltas tikslas buvo pa-
siektas, uzdaviniai jvykdyti, o disertacijos jvade suformuluoti ginamieji teiginiai pasi-
tvirtino. Apibendrinus atlikto tyrimo rezultatus, darytinos tokios pagrindinés i§vados:

Siuo metu galiojanéiy tarptautiniy konvencijy, reguliuojanéiy kroviniy vezimo jiry
transportu sutartis linijiniais marsrutais ir sutarties $aliy santykius bei skirtingy $aliy
teismy sprendimy analizé parodé, kad kroviniy veZimo jury transportu teisinio regulia-
vimo srityje galioja imperatyvus teisinis rezimas, jtvirtintas Harter jstatyme, véliau is-
pléstas Hagos, bei Hamburgo taisyklése. Tyrime i$nagrinéta ir jrodyta, kad imperatyviy
teisés normy taikymas apima vis daugiau vezimo teisiniy santykiy reguliavimo sriciy.
Toks teisinis reguliavimas tampa kliatimi moderniam kroviniy veZimo linijiniais mars-
rutais verslui: testiniu bendradarbiavimu grindziamiems vezimo verslo santykiams ir
dazniausiai panasios ekonominés galios sutarties Salims dél imperatyvaus tarptautiniy
konvencijy teisinio reguliavimo, néra leidZziama sudaryti individualias, i rinkg nukreip-
tas, sutarties laisve grindziamas vezimo organizavimo sutartis. Analizé parodé, kad
vezéjai, kurie ilga laika buvo stiprioji vezimo sutarties $alis, Siandien gali buti ekono-
miskai net silpnesni uz krovinio siuntéjus, pvz. tarptautinés importo - eksporto jmoneés.
Nebelieka ir loginio pagrindimo, kodél imperatyvi tarptautiné konvencija turéty saugoti
siuntéjy interesus detaliai reguliuvodama visas kroviniy vezimo jiry transportu sutartis
(tame tarpe ir vezimo organizavimo sutartis). Fundamentalas pokyciai $ioje srityje sieti-
ni su Roterdamo taisyklémis, kurios jteisino sutarties laisvés principo galiojima sutarties
$alims sudarius vezimo organizavimo sutartj.

Dél sutarties laisvés egzistavimo buitinybés kroviniy vezimy linijiniais marsrutais jiry

transportu sutartyse

1. Vezimo organizavimo sutarties teisinis rezimas yra grindZiamas sutarties laisvés
principu, siekiant jteisinti testinj bendradarbiavimg tarp krovinio siuntéjo(y) ir
vezéjo vezant konkrety kroviniy kiekj linijiniu jary transportu, keliomis parti-
jomis per sutartg laikotarpij. Sios sutarties $alims yra leidziama nukrypti beveik
nuo visy Roterdamo taisyklése jtvirtinty pareigy vykdymo, kas néra teiséta ve-
zant krovinius pagal standartines veZimo sutartis. Sutarties laisvés jteisinimas
Roterdamo taisyklése vezimo organizavimo sutar¢iy pavidalu laikytinas svarbia
inovacija tiek krovinio siuntéjams, tiek ir vezéjams, nes abu laivybos verslo atsto-
vai dinamiskos globalios ekonomikos laikais yra priversti didinti veiklos efekty-
vuma, kas pasiekiama sudarant individualias vartotojy ir paciy $aliy poreikius
atitinkancias, o ne prisijungimo biidu sudaromas vezimo sutartis.
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Si i$vada patvirtina pirmajj disertacijos ginamajj teiginj, kad imperatyvus teisinis
rezimas neturi reguliuoti krovinio siuntéjo ir vezéjo santykiy, grindziamy testiniu ben-
dradarbiavimu vezant krovinius linijiniais marsrutais laikantis nuostatos, kad reikia
saugoti krovinio siuntéjo interesus.

2. Nors vezimo organizavimo sutartis Roterdamo taisyklése yra priskirta vezimo

sutartims, atlikto tyrimo rezultatai parodé, kad néra teisinio pagrindo teigti,
kad vezimo organizavimo sutartis vezant krovinius jiry transportu yra tapati
tradicinei, prisijungimo budu sudaromai vezimo, pagal konosamenta sutardiai.
Teisinés charakteristikos analizé ir veikimo mechanizmo jvertinimas parodé
$ios sutarties i§skirtinuma kroviniy vezimo linijiniais marsrutais teisinio regu-
liavimo rinkoje ir jos sudarymo ekonomine nauda sutarties $alims: a) krovinio
vezéjui naudingiau sudaryti kelias ilgalaikes kroviniy vezimo organizavimo su-
tartis ir suteikti nuolaidas frachto mokesciui nei nuolatos ieskoti naujy siuntéjy,
laukti kol kroviniais uzsipildys visas laivas, dengti laivo iSlaikymo kastus, jgu-
los darbo uzmokestj (kai laivas néra jiroje); b) siuntéjai, jungdamiesi j siunté-
jy asociacijas, transporto tarpininky (3PL) jmoniy teikiamy paslaugy déka gali
konsoliduoti krovinius ir dél sudaromo didesnio nei kiekvieno siuntéjo atskirai
vezamo kiekio, gali efektyviai derétis su vezéju dél jiems palankiy vezimo salygy;
¢) tiek krovinio siuntéjas, tiek vezéjas, sudare vezimo organizavimo sutartj gali
laisvai susitarti dél beveik visy pareigy apimties ir turinio t. y. kuo daugiau par-
eigy siuntéjas sutiks prisiimti, tuo mazesnis bus frachto mokestis.

Dél isaugusios krovinio vezéjo pareigy apimties

3.

Lyginant su Hagos — Visbiu ir Hamburgo Roterdamo taisyklés padidino vezéjo
pareigas tiek turinio, tiek apimties prasme, ry$ium su i$augusiais jirinio sau-
gumo reikalavimais, pasikeitusia pervezimy jary transporto verslo specifika bei
atsiradusiais moderniais laivo prietaisais. Taciau tyrimas parodé, kad dél leisti-
nos sutarties laisvés, sudarius vezimo organizavimo sutartj, vezéjas gali nukrypti
nuo didelés dalies pareigy vykdymo bei sumazinti atsakomybés ribas. Daroma
i$vada, kad toks Konvencijos karéjy zZingsnis nebuvo visiskai apgalvotas, nes néra
imperatyviai jtvirtintos krovinio vezéjo pareigos vezant pavojingus krovinius.

Taip pat neigiamai vertinamas (bendro saugumo jiroje, pavojus nuosavybei bei
zmonéms) leidimas vezéjui, sudariusiam vezimo organizavimo sutartj, nesilaikyti par-
eigos uztikrinti laivo tinkamuma ir sauguma vezti konkrety krovinj. I§skirtinos ir ki-
tos vezéjo pareigos nuo kuriy nukrypimas turéjo bati Konvencijos normomis apribo-
tas, tai — vezéjo esminé pareiga vezti ir pristatyti krovinj gavéjui. Dalj $iy spragy galéty
praktikoje uzpildyti teismai jei vezéjo nukrypimus veZimo organizavimo sutartyse nuo
esminiy pareigy pagal vezimo sutartj vykdymo t. y. vezti, laiku pristatyti krovinj gavéjui
laikyty negaliojanciais, kaip prieStaraujantiems paciai vezimo sutarties esmei.

Dél siuntéjy interesy apsaugos sudarant ir vykdant veZimo organizavimo sutartj

4.

Tyrimas jrodé, kad mazy ir nepatyrusiy krovinio siuntéjy interesai nebus pazeis-
ti sudarius vezimo organizavimo sutartj, nes Roterdamo taisyklése yra jtvirtinta
pakankama siuntéjy apsauga: vezimo organizavimo sutartyje turi bati aiskiai
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iSdéstyta, kad sutartyje nukrypstama nuo Konvencijos nuostaty, sutartis turi
bati sudaryta asmeniskai ar joje aiSkiai nurodomi skyriai, kuriose yra tokios
nukrypstancios nuostatos, siuntéjui suteikiama galimybé sudaryti vezimo sutar-
tj tokiomis salygomis, kurios atitinka $ios Konvencijos nuostatas, be jokiy nu-
krypti leidZian¢iy nuostaty ir pranesama apie ta galimybe, nukrypstancios nuo
imperatyvaus rézimo nuostatos néra jtrauktos i$ kito dokumento ar jtrauktos
i sutartj tipinémis salygomis. Analizé parodé, kad siuntéjy, sudariusiy vezimo
organizavimo sutartis, interesy apsauga bus pakankama. Kita vertus, tyrimas
taip pat atskleidé, kad sudarant vezimo organizavimo sutartj vezéjas gali viena-
$aliskai jtraukti j sutarties nuostatas susitarimus dél jurisdikcijos ar arbitrazo,
kuriy turinio mazi ir nepatyre siuntéjai bei tretieji asmenys negalés praktiko-
je koreguoti, $ios nuostatos jiems taps privalomomis, nes Roterdamo taisyklése
néra jtvirtinto imperatyvaus reikalavimo vezéjui gauti $§iy asmeny sutikimg. Dél
pastarosios priezasties teigiame, kad $iandien egzistuojancios problemos, kai ve-
zéjas viena$aliskai jtraukia j konosamento sglygas jurisdikcijos ir arbitrazinius
susitarimus, nepalankius siuntéjams, Roterdamo taisyklés nei$sprendé. Todél
praktikoje siuntéjai kiekvieng vezimo organizavimo sutartj turéty vertinti ats-
kirai atsizvelgdami j realig konkrecios vezimo organizavimo sutarties teikiama
naudg.

Si i$vada i3 dalies patvirtina antrg disertacijos ginamaji teiginj, kad mazy ir viduti-
nio dydzio siuntéjy, sudariusiy vezimo organizavimo sutartis, interesai nebus pazeisti
dél Roterdamo taisyklése jtvirtinto pakankamo apsaugos mechanizmo.

Dél sutarties laisvés riby vezimo organizavimo sutartyse

5. Vezimo organizavimo sutar¢iy taikymo vezant krovinius multimodaliniu trans-
portu analizé parodé¢, kad sutarties laisvés dalyku negali biti tos sutarties nuos-
tatos, kurios yra kitos tarptautinés konvencijos imperatyvaus reguliavimo objek-
tu. Todeél galime teigti, kad vezimo organizavimo sutartys praktikoje daugiausiai
bus naudojamos kroviniy vezimui i$skirtinai jary transportu.

6. Kaip ir kiekvienas civiliniy santykiy teisinio reglamentavimo principas, sutar-
ties laisvés principo galiojimas néra absoliutus ir vezZimo organizavimo sutartyse.
Konvencijos karéjai numaté imperatyvias krovinio siuntéjo ir vezéjo pareigas,
nuo kuriy jie negali nukrypti, net sudare vezimo organizavimo sutartj. Kaltés
egzistavimo konstatavima vertiname kaip buting jrankj riboti piktnaudziavimus
sutarties laisve veZimo organizavimo sutartyse, tiek krovinio siuntéjo, tiek ir
vezéjo atzvilgiu, nes minéti asmenys negalés pasinaudoti vezimo organizavimo
sutarties nuostatomis, ribojanciomis jy atsakomybe, jei ie$kovas jrodys, kad Zala
dél krovinio praradimo, sugadinimo ar pavéluoto pristatymo kilo dél jy paciy, jy
darbuotojy, agenty ar subrangovy veikos ar neveikimo suvokiant tokiy nuostoliy
atsiradimo tikimybe.

Si igvada patvirtina tre¢ia disertacijos ginamajj teiginj, kad Roterdamo taisyklé-
se jtvirtintas sutarties laisvés principas vezimo organizavimo sutarc¢iy pavidalu néra

166



absoliutus, todél yra uztikrinama protinga pusiausvyra tarp vezimo organizavimo su-
tarties $aliy.

Tyrimo ribotumai ir rekomendacijos

Atliktas tyrimas parodé, kad $iandien kroviniy vezimo jury transportu linijiniais
marsrutais srityje sutarties laisvé imperatyviy tarptautiniy konvencijy ir nacionalinés
teisés normomiy yra draudziama (i$skyrus atvejus, kuomet leidziama didinti vezéjo at-
sakomybe zr. I disertacijos skyriy), ta¢iau pagristai reikalinga testinio bendradarbiavi-
mo srityje siekiant jteisinti galimybe krovinio siuntéjui ir vezéjui savarankiskai susitarti
dél prisiimamy pagal vezimo sutartj pareigy ir atsakomybés dydzio.Todél tikslinga, kad
sutarties laisvés vezimo linijiniais jiry mar$rutais svarbos ir egzistavimo koncepcija, at-
spindinti XXI amziaus tarptautinés prekybos verslo poreikius ir galimybes, bty nuolat
plétojama teisés doktrinos badu. Atsizvelgiant j tai, teisés studijoje tikslinga numaty-
ti nauja diskursa, skirta gilesnei vezimo sutar¢iy analizei, kuris turéty turéti praktinés
reik§meés vystant ir tobulinant vezimo organizavimo sutarc¢iy vezant krovinius visiskai
ar i§ dalies jury transportu teisinio reguliavimo ir taikymo sistema.

Atliktas tyrimas turi tam tikry ribotumy:

1. Vezimo organizavimo sutartys veZant krovinius linijiniu jary transportu pir-
miausiai yra galimybé sutarties $alims nukrypti nuo imperatyvaus teisinio re-
guliavimo ir savarankiskai susitarti dél pareigy ir atsakomybés dydzio. Todél
neatsitiktinai tyrimas buvo vystytas analizuojant ir vertinant vezimo organiza-
vimo sutartis per skiriamgjj $io subinstituto pozymj - sutarties laisvés principa
atsiribojant nuo zalos atlyginimo, kroviniy vezimo nelinijiniais mar$rutais pagal
vezimo organizavimo sutartis, konkre¢iy marsruty/atskiry atvejy ekonominio
naudingumo vertinimo analizés - $ie klausimai pasizymi savo specifika ir ga-
léty buti ateities moksliniy tyrimy objektais. Disertacijos pavadinimas ,,Vezimo
organizavimo sutartys vezant krovinius jary transportu: teisinio reguliavimo
ypatumai® pasirinktas dél Roterdamo taisyklése pirma karta linijinio jary trans-
porto teisékiiros istorijoje jteisinto sutarties laisvés principo vezimo organizavi-
mo sutarc¢iy forma, kurioms yra badingi teisinio reguliavimo ypatumai. Siekiant
atskleisti sutarciy laisvés koncepcijos geneze ir jvertinti egzistuojancio teisinio
reguliavimo problemas tyrimo dalyku buvo visos trys $iuo metu galiojancios
tarptautinés konvencijos ir pasirinkty $aliy nacionaliniai teisés aktai, reguliuo-
jantys kroviniy vezima linijiniu jary transportu, ta¢iau Roterdamo taisykliy
konceptualiam jvertinimui skirta daugiausiai démesio, nes $i konvencija, tikéti-
na, uzpildys egzistuojancias teisinio reguliavimo spragas.

2. Priezastys, kodél Roterdamo taisyklés dar nejsigaliojo disertacijoje buvo na-
grinétos pasirinkto tyrimo objekto rémuose, tac¢iau sutarties laisvés jteisinimas
vezimo organizavimo sutar¢iy forma néra vienintelis analizés reikalaujantis da-
lykas, galintis padéti atskleisti $ios konvencijos skuboto ratifikavimo nebuvimo
fakta. Be abejo, toks tyrimas galéty buti ateities mokslo tyrimy objektu.

3. Disertacija buvo atlikta vertinant teisiniy instrumenty (tiek egzistuojanciy, tiek
priimty, bet neijsigaliojusiy) jtaka tarptautinés prekybos skatinimui vezimo or-
ganizavimo sutaréiy pagalba. Autoré daré prielaidg, kad teisé, kurios paskirtis
skatinti ir efektyviai reguliuoti ekonominius santykius $iandien $iy funkcijy
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kroviniy vezimo linijiniais mar§rutais testinio bendradarbiavimo srityje neatlie-
ka. Ekonominiai pavyzdziai buvo naudojami iliustruoti kroviniy veZimo verslo
realijas, taciau disertacijos tikslu nebuvo atlikti vezimo organizavimo sutarciy
ekonominio vertinimo konkrecios $alies ar konkreciy prekiy vezimo segmente.
Panasaus tyrimo, tikétina, sulauksime ekonomikos mokslo darbuose.

Disertacija taip pat galéty sudaryti dalj Roterdamo taisykliy Komentaro, o tyrime
atliktos moksliskai pagristos i$vados padéty sprendziant LR Seimui dél $ios tarptautinés
konvencijos ratifikavimo batinybés.

Isigaliojus Roterdamo taisykléms sitlomi $ie teisés nacionalinés teisés akty
pakeitimai:

LR CK 6.822 straipsnj pakeisti:

6.822 straipsnis. VeZimy organizavimo sutartys

1. Jeigu kroviniai vezami nuolat ir reikia nustatyti transporto priemoniy ir kroviniy
pateikimo terminus ir tvarka, vezéjas ir krovini y siuntéjas sudaro ilgalaike vezimy or-
ganizavimo sutartj .

2. Vezimy organizavimo sutartimi vezéjas jsipareigoja sutartyje nustatytu laiku pri-
imti, o siuntéjas - pateikti vezti sutartyje nustatyto dydzio krovinj. Vezimy organizavi-
mo sutartyje nustatoma transporto priemoniy ir kroviniy mastas, terminai, atsiskaity-
my tvarka ir kitos sglygos.

Vezimy organizavimo sutartis yra kroviniy vezimo sutartis tarp krovinio vezéjo ir
siuntéjo, kuria nustatomas konkretaus krovinio kiekio vezimas keliomis partijomis per
sutartq laikotarpj. Kiekis gali buti apibiidinamas kaip mazas, didelis ar nurodant tam
tikrg dydj.

Kroviniy vezima jary transportu detalizuojan¢iame nacionalinés teisés akte LR
Prekybinés laivybos jstatymo antra straipsnj papildyti jtvirtinant kroviniy vezimo or-
ganizavimo sutarties savoka: Vezimo organizavimo sutartis yra kroviniy veZimo sutartis
tarp krovinio vezéjo ir siuntéjo, kuria nustatomas konkretaus kroviniy kiekio veZimas ke-
liomis partijomis per sutartg laikotarpj. Kiekis konkreciai gali biti apibidinamas kaip
mazas, didelis ar nurodant tam tikrg dydj.
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Lina Jasutiené

VOLUME CONTRACTS FOR CARRIAGE OF GOODS BY SEA:
THE PECULIARITIES OF LEGAL REGULATION

Summary
Research problem and relevance

Maritime transport is the main engine of global trade and globalization. According
to the United Nations Conference on trade and development (hereinafter referred as
UNCTAD), around 80 per cent of global trade by volume and over 70 per cent by value
is carried by sea and is handled by ports worldwide; these shares are even higher in
the case of most developing countries. Despite the economic recession in 2008, which
has had overall negative impact on the volume of carriages, the maritime transport
remains one of the key elements in trade and its future is positive. The growth of people
in the developing world demands more goods and raw material which can be safely and
effectively delivered by maritime transport. It goes without saying that global processes
request precise, detailed and constantly updated legal regulations however legal reality
does not respond to new challenges and needs of international trade. This proves
volume contracts deriving from market needs. The volume contracts were established
as a tool regulating the relationship between carrier and shipper basing on continuous
carriage of goods. In other words, volume contracts set out the transportation of cargo
on agreed time intervals and shipper conditions. Volume contracts by sea in business
are of great importance because it includes the principle of freedom of contract. In other
words, contract parties can decide freely on the proportion of mutual obligations and
accountability. However, while admitting volume contracts by sea as the essential element
of modern trade, law experts face the problem of legal regulations. Liner shipping is the
most efficient mean of transportation of goods by sea which is not utilized (by employing
volume contracts by sea) to the maximum extent possible due to an absence of advanced
and progressive legal regulations. This argument is based on the fact that today maritime
transport is regulated by 1924 International Convention for the Unification of Certain
Rules of Law relating to Bills of Lading (“Hague Rules”), which were amended by 1968
Hague-Visby Rules (officially the “Protocol to Amend the International Convention for
the Unification of Certain Rules of Law Relating to Bills of Lading”) and 1978 United
Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea - the Hamburg Rules. 1968 Hague-
Visby Rules and 1978 Hamburg Rules are of imperative nature and the principle of
freedom of contract contained within the documents is rather minimal which does not
allow deviating from the governed legal relations. This contradicts the letter and spirit of
volume contracts and necessity of flexibility between business partners. Some national
legislations partly cover volume contracts, in most cases conducting the carriage by
non-linear way therefore there is no single opinion on the genesis of these contracts. Of
course, a number of scientists and practitioners (Carlson, M. 2009, Haicong, Z. 2003)
underscore the necessity to introduce more flexible freedom of contracts mechanisms
allowing contract parties to reach the mutual beneficial agreement on obligations and
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responsibilities. International maritime conventions imposed regulation to increase
the carrier’s obligations paying little attention to shipper’s ones, do not reflect modern
realities and needs of modern trade. Imperative norms imposed on carriers’ obligations
request to provide some service up to the standards set out in the international
documents. While the shipper may not opt for a service of “lower” level standards and
pay less. In other words, the current legal regulation imperatively request to pay for the
service without option to stick to basic service needs which could be reasonably less
expensive. The generic argument that the existing legal regulations (imperative) protects
the interests of shippers is not entirely correct.

It is worth mentioning that shippers are not any more a weak party within maritime
transport in the 21 century. There are big shippers in various market segments (i.e.
ADIDAS, NIKE, IKEA, FEDEX, DHL, UPS) along with shippers’ association and other
shippers which have very strong positions in the market and its impact on imposing
its own norms is not questionable. The principle of protection of weak party within
volume contract for carriage by sea has lost its importance because the shippers clearly
understand the nuances of transport business, its own role and impact on economy. The
practice of maritime transportation demonstrates that shipper may well be of the same
size as carriers and the necessity to protect their interests with international legal norms
remains disputed.

The analysis of the development trends of volume contracts in sea in various maritime
countries and the conceptually scientific assessment of this sub-institute in Lithuania
is of great importance. Lithuania is among the countries which needs to take a final
decision on ratification of United Nations Convention on Contracts for the International
Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea (hereinafter referred as Rotterdam Rules).
According to the Rotterdam Rules, “Volume contract” means a contract of carriage that
provides for the carriage of a specified quantity of goods in a series of shipments during
an agreed period of time. The specification of the quantity may include a minimum, a
maximum or a certain range. Hence, volume contracts are included in the scope of this
documents and its are recognized as transport agreements. Once Rotterdam Rules have
entered into force, the principle of freedom of contract will be used in the history of
international conventions in the area of volume contracts in sea by linear transport. This
will provide an opportunity to deviate from imperative Rotterdam rules regime andto
come to terms on mutual rights and obligations.

The Rotterdam Rules have been created as a result of long negotiations among
maritime lawyers and its have received some critics. The current Lithuanian government
(XVTI) seeks to expand and strengthen maritime transportation and the competitive
ability of Klaipeda sea port in the eastern part of the Baltic sea, therefore it assumes
conceptual need to form the position with regard to volume contracts in sea. The
necessity to incorporate flexibility in maritime business (in terms of agreeing on mutual
obligations and rights between contract parties) in XXI century remains of top priority
keeping mind the increased role of sea ports of neighboring countries and Ukraine.

The innovations in legal regulations in maritime linear transportation based on
continuous cooperation remain very relevant to Lithuania as transit country. Admittedly,
Klaipeda sea port offering access to Western market from the East, is at intersection
of international transit routes which provides the opportunity to reach out CIS, Asian
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region, EU and other markets. To transport the cargo to/from Belarus, Ukraine, southern
Russia Klaipeda sea port remain the nearest one comparing to other sea ports in the
Baltic Sea. There are many international transport projects which are under development
in Lithuania (Saule, Merkurijus, Vikingas, NATO ISAF transit) leading to the increased
competitive ability at international level. All the above-mentioned projects are focused
on permanent engagement to transport various goods and in most cases the cargos are
transported by sea. Therefore, by implementing pro-active maritime transport policy,
volume contracts in sea (once Rotterdam Rules enter into force) may well become a legal
instrument to provide maritime (or partly) transport service which are market-oriented,
contract parties-focused and based on testiniu cooperation.

The analysis of volume contracts for the carriage of goods wholly or partly by sea
is relevant in both theoretical and practical view. Theoretically, volume contracts are
an important object due to the fact that modern transport market is based on different
concepts which force to change the traditional approach towards linear carriage of goods
by making agreements as envisaged in Rotterdam Rules. This ensures an opportunity to
make use of freedom of contract setting out rights and obligations, though understanding
that this principle is not absolute. Practical importance of scientific analysis assume
volume contracts through economic relevance of legal sub-institute, and the inter-
disciplinary of the research object with economic, international trade and logistics
science.

The doctoral dissertation has been prepared in April 2013.

The research object

The research object is the volume contracts for the carriage of goods wholly or partly
by sea, legal regulation of this sub-institute and peculiarities of practical applicability.
It is worth noting that volume contracts are the opportunity to contract parties to
deviate from the imperative norms and agree on volume of obligations. Therefore, the
research object has been to some extent reduced up to the analysis of volume contracts
through the accent of this sub-institute - the principle of freedom of contract because:
(1) the principle of freedom of contract has been existing in trampine transportation,
(2) principle of freedom of contract is not applicable in linear transportation due to
international conventions, (3) Rotterdam Rules (once it will enter into force) have been
the first internationally agreed documents which incorporates the principle of freedom
of contract to be applicable within volume contracts.

The goal of the dissertation is to assess and research the volume of principle of
agreement and its role within the linear volume contracts for the carriage of goods by
sea and analyze the peculiarities of legal regulation of this sub-institute.

The objectives of the dissertation

- Analyze the existing international conventions, impacted on the problems and

concept development of the volume contracts for the carriage of goods by sea.
Assess the development of the principle of freedom of contract in light of trans-
porting goods by sea in European and American legal systems.

- Asses the accents and content of the volume contracts for the carriage of goods by

sea.
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- Research meticulously the criterions and volume of principle of freedom of con-
tract as envisaged in Rotterdam Rules.

- Assess conceptually the impact of principle of freedom of contract on the parties’
obligations of volume contracts for the carriage of goods by sea.

- Analyze whether the installation of the principle of freedom of contract (in light
of the volume contracts for the carriage of goods by sea as envisaged in Rot-
terdam Rules) will not negatively impact the interests of small and mediums
shippers.

Academic novelty and significance

The dissertation is the first systemic research in Lithuania which analyzes deeply the
linear volume contracts for the carriage of goods by sea as set out in Rotterdam Rules.
Once the legal nature of volume contracts has been explained along with its existence
aims in transport market and once its development and implementation mechanism
has been identified, the current legal basis can be refined to solve legal ambiguities and
shortfalls.

First of all, though modern scientific literature addresses the novelties and shortfalls
to be introduced by Rotterdam Rules, there is a lack of systematic approach on application
and potential problems of volume contracts at both Lithuanian and international
contexts. Therefore, the dissertation seeks the importance of freedom of contract and
discovers its allowed volume transporting goods wholly or partly by sea in accordance
to Rotterdam Rules. The conclusion of the research provides solid basis to reconsider the
existing imperative norms within volume contracts concept for both legislature body
and law science which may well lead to the discussion on the legitimacy of limitations of
freedom of contract and the relevance of ratification of Rotterdam Rules.

Secondly, this research uniquely includes not only theoretical legitimacy of volume
contracts, as phenomenon of maritime transportation business, but also its applicability
issues. This has been the first time the issues have been addressed in the Lithuanian
legal discourse. In practical view, it discloses the mechanism protecting the interests
of shippers because the legitimacy of freedom of contract in volume contracts is not
absolute.

Thirdly, the novelty of analysis is demonstrated by the fact that it rejects traditional
approach towards maritime transportation conventions which had been valid since
Harter Act (the regulation of relations between contract parties based on imperative
norms). The research identifies and discloses the genesis of volume contracts and its
criterions allowing better understand the importance of this legal sub-institute in
international trade. The criterions have been found and identified when analyzing law
doctrine, travaux préparatoires of Rotterdam Rules and political, economic and legal
factors which impacted on the adoption of new convention. The systemic research
determines the shortfalls of existing legal regulations and application and critically
assesses whether Rotterdam Rules, introducing principle of freedom of contract in light
of volume contracts, will satisfy maritime transportation business needs, whether the
interest of small and medium shippers will be protected, whether the contracts will
not remain as an instrument for carriers to abuse partly their obligations, which are
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imperative under Hague-Visby rules. The analysis of the above-mentioned elements can
become very valuable scientific material.

Fourthly, the flexibility of linear volume contracts will have a positive outcome on
the development of international trade. The dissertation demonstrates that cancellation
of some conservative norms (imperative) is possible and acceptable in case of balanced
legal regulations which would provide more opportunities in turnout for participating
persons and final consumers.

Fifthly, the research may serve well when lecturing about international trade,
transport law and preparing textbooks. It is very likely that volume contracts will be
widely discussed in scientific agencies and the research will introduce new discourse in
developing and refining maritime transportation legal basis. The research has produced
scientifically based arguments to solve the problems of ratification of Rotterdam Rules in
Lithuania and can become a part of scientific comments in relations with the convention.

The main thesis of the dissertation

1. Imperative legal regime should not regulate the relations between shipper and
carrier based on testiniu cooperation when transporting goods wholly or partly
by sea, and seeking to protect the interests of shippers.

2. The interests of small and medium shippers that have made volume contracts,
will not be violated due to the sufficient protection mechanism established with-
in Rotterdam Rules.

3. The principle of freedom of contract of Rotterdam Rules within volume contracts
is not absolute therefore a reasonable equilibrium is ensured between contract
parties.

REVIEW OF RESEARCHES

Despite the fact that Lithuania is often considered as sea state and annually growing
volume of cargos and increased number of ships hailing in Lithuania provide added va-
lue to both enterprises operating in the sea port and the state, there is a lack of scientific
researches focused on extensive volume contracts and legal regulations. Almost all rese-
arch material have been collected in various European universities (during internships)
which reflect the realities of linear transportation of goods.

Literature review is divided into three parts. The first part is focused on fundamen-
tals of maritime transportation, which help understand the whole picture of XXI centu-
ry maritime business processes and its problems. The second part is devoted to research
materials related to Rotterdam Rules and the third part covers the opinion of various
authors and experts with regard to the researched object.

1. There is a single legal study on navigation in Lithuania where the main cargo
transportation issues have been addressed by R. Derkintyte and M. Jonkus
(2009). However, the publication does not cover volume contracts though mari-
time transportation issues have been discussed. It is worth mentioning the stud-
ies of prof. S. Katuoka (1997) who introduces the sea erdviu questions as well as
prof. V. Vadapalas (2006) and prof. L. Jakulevi¢iené (2011) who explained the
areas of transportation of goods by sea in light of International conventions.
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Various topics within the research object have been analyzed by other Lithu-
anian scientists: Drobitko (2006), Gineitis (2003), and Sinkevi¢ius (2008). The
mentioned publications inspired the author and provided valuable ideas with
respect to the researched topic to assess different aspect of maritime transporta-
tion. In addition, maritime law in Lithuanian law doctrine is analyzed to cover
only few aspects. Since, there have not been produced much of analysis on the
researched topic in Lithuanian law doctrine, the main focus has been given to
the foreign researches and publications. The author has selected the most au-
thoritative maritime experts who extensively contributed to the solutions of real
problems and development of the convention. The following should be included:
Sturley (2010), Bonassies and Scapel (2010), Baughen (2009), Tetley (2008), Wil-
son (2010), Chen (2011), Dockray (2004), Arroyo (2008), Beurier (2006/07), Da-
joux-Ouassel (2000), Baquier (2010), Branellec (2007), N“Toh (2005). The authors
analyzed various aspects of maritime transportation. It is worth mentioning that
there is a tendency to research the responsibility of carriers in scientific litera-
ture, while the legal characteristics of the conventions have deserved very little
attention and remains entirely descriptive.

The second group of material is directly related to Rotterdam Rules and all inter-
national conventions. The author begins analyzing travaux preparatores of Rot-
terdam Rules. UN documents and particularly UNCITRAL as primary source
has provided valuable material in order to disclose and critically assess modern
issues of legal regulation of linear maritime transportation, thus explaining le-
gal characteristics of volume contracts and need for legitimacy. Rotterdam Rules
have been deeply analyzed by the following academics: prof. Sturley, Fujita, Van
der Ziel (2010), Thomas (2009), von Ziegler, Scelin, Zunarelli (2008), Diamond
(2009), Berlingieri (2010), Illescas (2009) and Delebecque (2009). All the men-
tioned academics have pointed out volume contracts in their conclusions in Gen-
eral terms. Therefore, the author has decided to conduct the research in the area
which does not include single law theory and where the novelty of idea crosses
with the chaos of existing legal regulations. These reasons have led to controver-
sial question — analysis of legal characteristics of volume contracts through the
principle of freedom of contract.

The third group of material is composed of foreign authors who have analyzed
volume contracts as established within Rotterdam Rules. A great attention has
been given to the analysis made by the scientists Mukherjee and Basu Bal (2010),
who have been the first to raise economic consequences of transportation by vol-
ume contracts in international legal discourse and have proved that the interests
of shippers will not be violated. On the contrary, they will benefit financially
from making volume contracts. Prof Berlingieri (2009), a member of the com-
mittee to develop Rotterdam Rules, has underscored that the prospects of volume
contracts in practice have been based on the conclusions that volume contracts
were included in the Rotterdam Rules in response to business interests to trans-
port with linear means bigger cargo at more favorable conditions. Therefore, the
80™ Article of Rotterdam Rules incorporates requirements volume contracts to
recognize valid along with a possibility of deviation from imperative regime. The
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author does not think that any increase of volume contracts for a single case to
avoid imperative regulations of Rotterdam Rules. Tetley (2011) objects this con-
clusion saying that volume contracts are the most controversial part of Rotter-
dam Rules and due to the established freedom of contract, all contract parties
will try to avoid imperative nature of the convention, therefore carriers will at-
tract inexperienced shippers with smaller freight taxes and will request to make
long term commitments in transporting goods. European’s Shipper Council has
expressed concerns over volume contracts and its negative impact on small and
medium shippers. However, US National Industrial Transportation League has
publicly criticized such opinion motivating that volume contracts remain special
instrument to provide market oriented service. This has been based on the argu-
ments that shipper interests are sufficiently protected due to strict standards set
out in Rotterdam Rules which need to be done in order to deviate from existing
norms. This has been supported by prof Sturley (2010) who have analyzed the ex-
isting maritime transportation conventions, and came to the conclusion that the
freedom of contract established in Rotterdam Rules is significant and paramount
amendment. The author does not see a possibility for carriers to abuse freedom
of contract within volume contracts as a result of strict protection measures of
shipper interests. The bone of contention between the world-wide recognized
scientists and business representatives over volume contracts and its legal nature
along with real impact on contract parties have encouraged the author of disser-
tation to launch the research in order to conceptually provide responses towards
the need of the volume contracts, real benefit of such legal regulation and level of
protection of shippers’ interests. The author, keeping in mind the similarities of
volume contracts with US service agreements, has analyzed the Hou dissertation,
which helped identify the main features and differences of the agreements and
proved the statement that volume contracts are different from service agreements
in terms of its object, volume of freedom of contract and applied legal regulation
mechanism. The author received consultations from prof. Sturley, H.Honka and
dr. Basu Bal.

Most of the mentioned maritime experts presented their research results in various
foreign publications, textbooks, studies, dissertations and scientific conferences. This
clearly demonstrates that the chosen topic is very important among scientists.

Having analyzed the research on volume contracts, the author did not find critical
and conceptual assessment of legal characteristics of the contracts. And in response to
the lack of analysis on the researched topic and fierce scientific disputes, the author has
committed herself to fill up this gap.

METHODOLOGY
The following methods have been applied in the research: analytical, theological,

critical, sociological, logical analysis, critical analysis, historical, linguistic explanation
of legal norms, document (source content) and other methods used in law science.
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A special attention is given to comparative method. The method has been chosen
due to its universality and necessity for all states to provide similar interpretation and
harmonization at national level. Comparative method helped assess the efficiency of
sub-institute of volume contracts, foresee the tendencies of mutual development. The
analysis of three international conventions and various national legal experiences
assisted critically estimate the need for freedom of contract and volume in light of
maritime transportation legal basis.

Theological method was applied in analyzing the aims of concept of freedom of
contract and the criterions which set out its applicability limits. It was aimed to assess the
conditions and circumstances of the adoption of specific legal norms, to determine the
intentions of those who contributed to the drafting process of the conventions and what
content they wanted to attribute. The application of theological method helped analyze
internal essence of legal norms and possible interpretations along with consequences.

Critical and sociological methods were used to determine to which extent legal
regulation of Lithuania and global powers reflect the current needs and underline the
importance of ratification of Rotterdam Rules at national and global level.

Logical analysis and apibendrinimo (induction, deduction, synthesis) were used
to check the main thesis of dissertation, analyzing theoretical and empirical material,
determining logically justified conclusions.

Critical analysis method allowed critically estimate current international and
national legal basis of linear maritime transportation, doctrinal explanation and
demonstrate the shortfall of legal regulations.

Historical method was employed to assess the intentions of founding fathers of
the maritime conventions. In addition, it helped research volume contracts, especially
the principle of freedom of contract and its changes over periods in various maritime
transportation conventions, explaining the past events and foreseeing future tendencies.

Linguistic legal norms explanatory method discovered real essence of legal norms
and its relations with other norms. It served as valuable instrument to analyze court
decisions.

Document (source content) analysis method helped assess researched object in
collecting the relevant material. The sources of collected material: international legal
acts, court decisions, scientific books and journals, publications, official statistics, official
governmental publications, private, state, professional and NGO agencies documents.

The mentioned general and specific scientific research methods have been applied in
integrated and systemic manner.

RESEARCH RESULTS AND STRUCTURE

A part of research results have been published in scientific journal “Socialiniu
mokslu studijos” of Mykolas Romeris University: “Responsibilities and obligations
of shipper by sea: the analysis of United Nations Convention on Contracts for the
International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea”, “Rotterdam Rules: legal
innovations regulating responsibilities and obligations of carrier by sea” and ,,United

Nations Convention on Contracts for the International Carriage of Goods wholly or
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partly by Sea - a clear and reasonable advance for modern trade“ and ,,Updating the
rules on carriage of goods by sea: selected issues in perspective®. On the basis of the
articles two conference papers were presented in International conferences organized by
Mykolas Romeris University (International Scientific Conference Practice and Research
in private and public sector 2012; and International Scientific Conference Practice and
Research in private and public sector 2013).

The research results have been introduced in Centre de Droit Maritime et des
Transports under Aix- en- Provence University, Abat Oliba CEU University International
law faculty and EU DG Mobility and Transport (Brussels, Belgium) where the author
was involved in scientific internships.

The dissertation was presented in the Institute of Business and Economy.

Credibility of research results

The amount and quality of the sources, publication of preliminary results and the
applied methodology along with critical perception of the author ensure the credibility
of research results.

Research structure

The structure is based on research objectives. The research consists of introduction,
three parts, conclusion and suggestions. The structure follows the development of
principle of freedom of contract in volume contracts.

The first part is focused on the historical genesis of maritime transportation
agreements in order to identify doctrinal statements and essential factors which influence
the limitations of freedom of contract in volume contracts. In assessing the international
conventions, the author critically analyzes the ways freedom of contract has developed
and responds to the question why the current legal regulations do not meet XXI century
business needs in transport. The imperfection of international conventions regime is
compared to US service agreements as an instrument in maritime transportation which
allows the implementation of freedom of contracts between contract parties. It asks why
US service agreements being very popular at national level are not used beyond US.

The second part is devoted to the volume of freedom of contract within volume
contracts as set out in Rotterdam Rules. It seeks to identify the role and uniqueness of the
convention in the system of transportation agreements. Much attention is given to the
analysis of necessary conditions so as volume contracts with deviation from imperative
regime would be recognized as valid within Rotterdam Rules. There is a conceptual
assessment whether the introduction of freedom of contract in volume contracts will not
violate the lawful interests of carries and third persons when transporting goods by sea
or multi-modality means.

The third part analyzes the volume and fundamentals of limitation of freedom of
contract as set out in Rotterdam Rules. Firstly, responsibilities and obligations of both
shipper and carrier are assessed which are of imperative nature to full extent and the
regime of Rotterdam Rules is applicable. Secondly, the obligations of contract parties
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are analyzed, where freedom of contract is applicable on a case by case basis, seeking
to decide whether legal regulations do not violate the interests of shippers and carriers.
When analyzing the content of obligations, the author relies upon not only legal doctrine
but also upon analysis of various courts” decisions. The part also covers the limits of
freedom of contract in case of fault of damage resulting from lost, damaged or delayed
cargo.

The dissertation is finalized with conclusion, suggestions and list of literature.

The research results imply that the main goal of the dissertation has been achieved
along with objectives and the main theses of dissertation have been proved. This is
reflected in the conclusion.

Having assessed the research results, the following conclusion may be made:

The analysis of various courts decisions and the existing international conventions
regulating linear volume contracts by sea and relations between contract parties, have
showed that there is an imperative regime with regard to maritime transportation,
established in Harter Act, later expanded in Hague Rules and Hamburg Rules. The
research has proved that the application of imperative norms includes more areas of
legal relations between the parties. This increased regulation has become an obstacle for
modern linear transportation. It is not allowed to make individual and market-oriented
agreements based on freedom of contract for the parties of similar economic size and
this does not support transportation business relations based on testinis cooperation.
The analysis has demonstrated that carriers have been stronger contract party and
today they may well be economically weaker comparing to shippers, i.e. import-export
companies. There is not logical explanation why imperative international convention
should protect the shippers’ interests regulating in detail all maritime transportation
agreements including volume contracts. Fundamental changes can be foreseen with
Rotterdam Rules which established the principle of freedom of contract for volume
contract parties.

As for the necessity to have freedom of contract in linear maritime transportation:

1. Legal regime of volume contracts is based on principle of freedom of contract,

seeking to engrain testini cooperation between shipper and carrier to transport
concrete cargo by linear sea transport, in various parties within the agreed pe-
riod of time. The contract parties are allowed to deviate from almost all obliga-
tions as set out in Rotterdam Rules, which is not lawful in accordance to standard
transport agreements. The establishment of freedom of contract in Rotterdam
Rules in light of volume contracts is considered as serious innovation for both
shippers and carriers because both representatives of maritime business have to
increase their productivity and efficiency in dynamic times of global economy.
This can be done only through making individual and needs responding agree-
ments, setting aside transport contracts to be done visa-a-vis accession.
This conclusion proves the first of the main thesis of the dissertation that im-
perative legal regime does not have to regulate the relations between carriers
and shippers, based on testiniu cooperation when transporting goods by linear
routes, keeping in mind the provision to protects the interests of shipper.
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Albeit the volume contracts are attributed to transportation agreement in Rot-
terdam Rules, there is no legal basis to underscore that volume contract by sea is
identical to traditional agreement being made through accession in accordance
to conosament. The analysis of legal characteristics and the assessment of the
mechanism of its action have showed the exceptionality of this agreement in the
market of linear transportation and the economical benefit for contract parties:
a. carrier benefits from long-term contracts and provides discounts for freight
taxes, otherwise carrier would be looking for new cargos to fill up the ship, cover
maintenance and crew expenses (when the crew is not on duty in the sea). b.
shippers, being united in the association, can consolidate their cargos as a result
of 3PL. In the possession of bigger cargo, the shippers can effectively negotiate
better prices and more favorable conditions of transportation. c. having made
volume contract, both shipper and carrier may freely agree upon all content and
volume of obligations, in other words, the more obligations are taken by shipper,
the less freight taxes may be.

As for the increased volume of carrier obligations
3. Rotterdam Rules have increased the obligations of carrier in terms of content

and volume when comparing to Hague-Visby and Hamburg Rules due to the
increased requirements for sea safety, changed specific of maritime transport
business and modern ship devices. However, the research has showed that car-
rier can deviate from greater part of obligations and reduce the responsibility
following volume contract and the principle of freedom of contract. It concludes
that this step in the convention has not been thoroughly considered because there
is no imperative obligation for carrier when transporting dangerous cargo. In
addition, it is negatively assessed (general safety in sea, danger for property and
people) a permission for carrier, who has made volume contract, to deviate from
obligations to ensure ship’s suitability and safety when transporting particular
cargo. It is worthwhile to identify other obligations where the possibility to de-
viate is rather limited. This is the most essential obligation of carrier to deliver
cargo to the receiver. A part of these shortfalls can be solved via court decisions,
when any deviation from the essential obligations in accordance to volume con-
tracts (to deliver cargo timely) can be considered as not valid due to contradiction
to the letter and spirit of the contract.

As for protection of shippers’ interests when concluding and implementing volume
contracts
4. The research has proved that the interests of small and inexperienced shippers

will not be violated when volume contract is made because of sufficient protec-
tion mechanism established in Rotterdam Rules. The volume contract is sup-
posed to clearly identify when any deviation may occur from the convention.
The contract has to be agreed personally, all articles with regard to deviation
have to be identified. A shipper is entitled to make a contract under such condi-
tions corresponding the norms of the convention, with no deviation and is in-
formed about a possibility of norms deviating from imperative regime which are



not included or are included under typical conditions. The analysis has showed
that protection of shippers’ interests is sufficient once volume contract has been
made. Otherwise, the research has demonstrated that carrier may unilaterally
include the norms on jurisdiction and arbitrage in the volume contract, and its
content may not be amended by small and inexperienced shippers. These norms
will become imperative because Rotterdam Rules do not envisage the require-
ment to get consent from shipper. Due to this reason, it implies that Rotterdam
Rules have not solved the existing problems deriving from conosament jurisdic-
tion conditions and arbitrage (which negatively affect shipper) to be introduced
unilaterally by carrier. Therefore, shipper has to assess each volume contract on
a case by case basis keeping in mind real benefit under volume contract.

This conclusion partly proves the second of the main thesis of the dissertation that
the interests of small and inexperienced shippers after having made volume contracts
will not be violated to the sufficient mechanism of protection established in Rotterdam
Rules.

As for freedom limitations within volume contracts

5. The analysis of the application of volume contracts when transporting by multi-
modal transport has showed that the content of freedom of contract can not be
those norms of the agreement which fall under the object of other international
imperative conventions. Therefore, it says that in practice volume contracts will
be used exclusively in maritime transportation.

6. As each principle of legal regulation of civil relations, the principle of freedom of
contract is not absolute in volume contracts. The founders of the convention has
foreseen imperative obligations of both shipper and carrier, where no deviation is
possible even though volume contract has been made. The existence of fault can
be assessed as an instrument to limit abuses in volume contracts in light of ship-
per and carrier because they may not be able to employ the norms of the volume
contract, reducing their responsibility, when plaintiff will prove that damage due
to lost, damaged or delayed cargo derived from their own employees, agents or
sub-agents activities or omission perceiving the potential damages.

This conclusion proves the third of the main thesis of the dissertation that the
principle of freedom of contract as set out in Rotterdam Rules is not absolute, therefore
the equilibrium between contract parties is ensured.

Research limits and recomendations

The research has showed that today freedom of contract in linear maritime
transportation is limited by imperative national and international norms, therefore,
it is expedient to expand it through legal doctrine reflecting XXI century needs for
international trade and business. Therefore, it is necessary for foreseeing new discourse
in legal studies focused on deeper analysis of transportation conventions which could
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have practical benefit for developing and refining the legal system of volume contracts
by sea (wholly or partly).
The research has some limitations:

1.

Volume contracts for carriage by sea is primarily an opportunity for contract
parties to deviate from imperative legal regulations and to agree upon duties and
responsibilities independently. Therefore it is not a coincidence that the research
has been developed through the analysis and assessment of volume contracts by
employing the distinctive attribute of the sub-institute the principle of freedom
of contract disassociating from damage compensation, non-linear maritime
transportation in volume contracts, economic profit analysis of specific routes/
different cases. These points contain its own specific and can be objects of future
researches. The title of the dissertation “Volume contracts for carriage of goods
by sea: the peculiarities of legal regulation” has been chosen as a result of Rotter-
dam Rules which introduced firstly the principle of freedom of contract in terms
of volume contracts. Seeking to disclose the genesis of concept of freedom of
contracts and to assess the existing legal problems, the research object has been
the three international conventions and some examples of national legislations
which deal with carriage of goods by linear transport. Nevertheless, the main
attention has been given to the conceptual assessment of Rotterdam Rules, which
should solve the existing legal problems.

The reasons of non-ratification of Rotterdam Rules have been analyzed in a
framework of research object though the introduction of freedom of contracts in
terms of volume contracts is not the only point which needs thorough analysis
and explains if non-ratification. This can be further analyzed in the future.

The dissertation has been done by assessing various legal instruments (existing,
adopted but not ratified) and its impact on enhancement of international trade
through volume contracts. The author has made an assumption that law which
should aim at boosting and effectively regulate economic relations, does not con-
tribute much in terms of linear transportation based on continuous cooperation.
Economic examples have been used to illustrate the realities of transportation
business, however the research did not aim at assessment of impact of volume
contracts in neither particular country nor in particular market segment. Similar
research should come up in works of economists.

The dissertation can become a part of the comments of Rotterdam Rules and the
conclusions made in the research may help the Lithuanian Parliament to take final
decision on its ratification. Once Rotterdam Rules have entered into force, the following
amendment should be made in the national legal acts:

LTU CC 6.822 Article to amend as follows:

6.822article. Volume contracts

1. If cargos are transported on a permanent basis and it needs to identify the order
and period of transport means and cargo, carrier and shipper make long-term volume
contract.
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2. In a framework of volume contract, carrier is obliged to accept timely and shipper
is obliged to deliver cargo as foreseen in the agreement. Volume contract stipulates the
amount of cargo and transport means, periods, payments and other conditions.

Volume contract is a transportation of cargo agreement between shipper and carrier
which stipulates the transportation of concrete cargo in parts during the agreed period of
time. The amount is described as small, big or it is specified.

Art 2 of the Lithuanian Law on Trading navigation which regulates maritime trans-
portation, should be amended to introduce the definition of volume contract: Volume
contract is transportation of goods agreement between carrier and shipper, which stipu-
lates the transportation of concrete cargo in parts during the agreed period of time. The
amount is described as small, big or it is specified.
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Disertacijoje nagrinéjamos ir jvertintinamos veZimo organizavimo sutartis vezant krovinius li-
nijiniu jiry transportu ir $iy sutarciy teisinio reguliavimo ypatumai. Siandien egzistuojantis teisinis
rezimas pasizymi imperatyviu teisiniu reguliavimu sudarant standartines kroviniy veZimo linijiniu
jury transportu sutartis. Sutarties laisvé kroviniy vezimo linijiniu jiry transportu versle yra ribojama
tarptautiniy konvencijy ir nacionaliniy teisés akty, taciau pagristai reikalinga XXI amZiaus tarptau-
tinés prekybos versle, ypac testinio bendradarbiavimo tarp krovinio veZéjo ir siuntéjo srityje. Tyrimo
objektas susiaurinamas iki vezimo organizavimo sutarciy analizés per skiriamgjj Sio subinstituto po-
Zymj - sutarties laisvés principg. Disertacijoje konceptualiai jvertintos ne tik Siuo metu galiojancios
konvencijos, bet ir Roterdamo taisyklés. Disertacijoje atsakyta j klausimg, ar novatoriskas Roterdamo
taisykliy teisinis reguliavimas nepazeis mazy ir vidutinio dydzio krovinio siuntéjy interesy, ar dél lei-
dziamos sutarties laisvés bus uztikrinama protinga pusiausvyra tarp veZimo organizavimo sutarties
Saliy.

The dissertation aims at analyzing volume contracts for carriage of goods by sea and its legal
regulation peculiarities. Today, the existing legal regime has been based on imperative norms when
making standard agreements for carriage of goods by sea in liner shipping. Freedom of contract in
carriage of goods by sea in liner shipping industry is rather limited by international and national legal
acts however it is undoubtedly needed in the international trade of the XXI st. century in general and
in the field of continuous cooperation between shipper and carrier. Research object of the dissertation
has been narrowed down to the analysis of volume contracts through the distinctive attribute of this
sub-institute - the principle of freedom of contract. A heavy emphasis has been placed on the analysis
of the existing international and national legal acts governing linear transport in order to assess
the incompatibility of it and to search for innovative legal solutions with a focuse on the conceptual
assessment of the Rotterdam Rules It allowed to assessing whether the newly negotiated and innovative
legal regulations would not violate the interests of small and medium shippers and whether the freedom
of contract would ensure a stable equilibrium between volume contract parties.
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