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Ivadas

Siuo metu jiirinis transportas — tai viena i$ pagrindiniu transporto risiy tarptautinéje prekyboje,
kurios apimtys nuolat auga. Augant pasaulinés rinkos mastams ir did¢jant vartotojy skaiCiui, jlriniam
transportui tenka didelé dalis pervezamuy kroviniy srauto. Kodél jurinis transportas toks svarbus ir
pirmauja tarp kity transporto riasiu? Atsakymo i §i klausima reikéty ieSkoti pervezimo kastuose. Laivai
— tai vienas i§ pigiausiy budy perveZzti krovinius, kadangi naudoja salyginai pigy kura. Kitas esminis
faktorius yra pervezamy kroviniy kiekis. Vienu laivu galima pervezti nepalyginamai didesnj krovinio
kieki, nei Iéktuvu, traukiniu ar vilkiku.

Visgi svarbu pazyméti, jog teisine prasme juriniai pervezimai yra sudétingas laivo valdytojy ir
frachtuotojy santykis. Nepaisant to, kad Sis teisinis santykis klostosi jau Simtmecius ir ji reglamentuoja
per ilga laika teisés normomis virt¢ paprociai, gincy $ioje srityje kasmet iSnagrinéjama nepaprastai
daug ir tai yra neatsicjama komercinés laivybos dalis. Arbitrazinis gincy sprendimo biidas, atstato
teising taika tarp laivu valdytojy ir frachtuotojy, taciau daznai ginco dalyviai nesutinka su priimtu
sprendimu ir reikalauja tolimesnio ginco nagrinéjimo, kuris yra gana svarus laiko ir pinigy atzvilgiu.
Tam, kad sumazinti gincy tikimybg, civiliniuose teisiniuose santykiuose visuomet pravartu vieng ar
kita konkrety teisini santyki nustatyti bei sureguliuoti jo dalyviy sutartimi. Tokia sutartis kalbant apie
teisinius santykius besiklostancius juriniy pervezimy srityje yra Carteris. Jame nustatomos visos jiirinio
pervezimo komercinés ir teisinés salygos. Siame darbe analizuojama kaip jiirinio pervezimo sutartimi
— reisiniu Carteriu yra reglamentuojami laivy valdytoju ir frachtuotoju civiliniai teisiniai santykiai,
kokios reisiniu Carteriu apibréziamos juy atsakomybés ribos, kokia jo struktira ir dalys.

Pagrindinés darbe vartojamos savokos. Atliekant tyrima ir siekiant i§vengti klaidingy savoku
bei terminy vartojimo, yra tikslinga juos apibrézti. Taigi:

Laivo valdytojas - asmuo, eksploatuojantis laiva, neatsizvelgiant { tai, ar jis yra laivo savininkas, ar juo
naudojasi kitu teisétu pagrindu’.

Laivo frachtuotojas — asmuo arba kompanija, kurie nuomoja laiva arba laivus kroviniy arba keleiviy
pervezimui jira’.

Frachtas — tai atlygis, mokamas pervezéjui arba laivo valdytojui uz kroviniy pervezima tinkamoje
biikléje, o taip pat pristatyma { sutarta vieta krovinio gavéjui’.

Laivo reisinis carteris - susitarimas, pagal kuri laivo valdytojas (frachtininkas) jsipareigoja kitai Saliai
(frachtuotojui) uz uzmokestj leisti naudotis laivu ar jo dalimi kroviniams vezti vienam reisui.

Stalija — laiko periodas skirtas laivo frachtuotojui krovinio pakrovai arba iSkrovai be papildomo

mokeséio®.
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Demeredzas — tai piniginé kompensacija laivo valdytojui, mokama laivo frachtuotojo, jeigu krovinio

pakrova arba iskrova nebuvo baigta iki pasibaigiant stalijai’.

Frachtavimo brokeris — tai tarpininkas tarp laivo valdytojo ir frachtuotojo, sudarant tarptauting

kroviniy pervezimo jiira sutartj — Carteri.

Principalas — tai juridinis ar fizinis asmuo, kuriam yra pavaldi kita Salis dazniausiai agentas.

Temos aktualumas, mokslinis naujumas, teoriné ir praktiné nauda. Did¢jant pasauliniam, o
taip pat ir nacionaliniam kroviniy, pervezamy juros transportu, kiekiui, laivy savininky ir frachtuotoju
santykiai tampa aktualia tema Siuolaikingje laivybos teis¢je. Deja, lietuviy kalba teisinés literattiros
apie pervezimy jura sutartis beveik néra, nors biitent Sia sutartimi yra sureguliuoti tarptautiniy
pervezimy jiira teisiniai santykiai. Turint omeny, jog Lietuva yra jiiriné valstybé ir jury uosto vykdoma
tarptautiné komerciné veikla — tarptautinis kroviniy pervezimas — yra ypatingai naudinga misy
valstybei ekonomine prasme, tampa savaime suprantama, jog teisinio tokios komercinés veiklos
reguliavimo pazinimas yra naudingas ne vien teoriniu, bet ir praktiniu poziiiriu.

Tyrimo objektas. Darbe analizuojamos tipinés tarptautiniy pervezimu jiira sutartys, kurios
placiai prigijusios tarptautingje praktikoje, taip pat analizuojami susij¢ tarptautiniy arbitraZzo teismy
sprendimai.

Apibréziant tyrimo ribas svarbu nustatyti, jog:

- dél nedidelés apimties darbe nagrin¢jami tik tie reisinio Carterio elementai, kurie tiesiogiai
itakoja reiso vykdyma. Apsiribojama frachto, stalijos, frachtuotojyu ir laivy valdytoju
atsakomybeés reglamentavimo analize;

- darbe taip pat nagrin¢jami tik tie santykiai teisniai santykiai, kurie kyla tiesiogiai tarp laivy
valdytoju ir frachtuotojy.

- darbe neanalizuojami teisiniai santykiai kylantys tarp laivy valdytojy ar frachtuotojy ir treciyju
asmenuy;

- darbe taip pat néra nagrin¢jami procesiniai laivy valdytoju ir frachtuotoju gin¢y sprendimo
mechanizmai;

Tyrimo hipotezé. Darbe nagrin€¢jami reisinio Carterio elementai nepakankamai arba i§ viso
nereglamentuojami Lietuvos nacionalinés teisés aktais. Laivo valdytojo ir frachtuotojo santykiai
nepakankamai aiSkiai apibréziami Lietuvos prekybinés laivybos jstatyme ir jprastuose Carteriuose.

Tyrimo tikslai ir uZdaviniai. Sio tiriamojo darbo tikslas yra iSanalizuoti reisini Carteri,
pagrindinius Sia sutartimi reglamentuojamus teisinius sutarties Saliy santykiy elementus. Siekdamas

Sio tikslo autorius iSsikelia Siuos pagrindinius Siuos uzdavinius:

1)  apibrézti kas yra reisinis Carteris ir kokia yra jo struktiira,

2) aptarti kaip yra reglamentuojami uzmokestis uz reisa, pakrovos ir iSkrovos laikas,

3) iSanalizuoti kaip yra reglamentuojama frachtuotojo atsakomybé,

> Ten pat. P. 243.



4)  iSanalizuoti kaip yra reglamentuojama laivy valdytojy atsakomybé.

Tyrimo metodika. Atlickant mokslini tiriamaji darba buvo naudojami loginés analizes,
apibendrinimo, lyginimo bei istorinis metodai.

Saltiniai. Moksliniame tiriamajame darbe buvo naudojamasi jvairiais $altiniais: jvairia metodine
literatura, teisés aktais, teismy praktika bei jos apibendrinimais. Darbe buvo remiamasi Siy autoriy
darbais: Packard V Wiliam, Packard V Wiliam, Richardson John, Williams Harvey, Luddeke Christof
and Johnson Andrew, Brodie Peter, Lopez J. Norman, Gorton Lars, Hillenius Patrick, Thre Rolf,
Sandevarn Arne, Todd Paul, Wilson F John, Hill Christopher, I'ynynsx B. H, Epmonaes I'.B.,
Cugaxkos B. O, 3a6emun I'.B., Cammepckun M., O6epr P. P., ®adypun H. A., Jlumonos JI. 3.

Darbo struktiira. Mokslinis tiriamasis darbas susideda i$ ivado, triju daliy, iSvady ir pasitlymuy.

Tiriamojo darbo dalys suskirstytos i skirsnius atsizvelgiant i svarbiausius nagrin¢jamo klausimo

aspektus.



1 DALIS
PERVEZIMU JURA SUTARCIU KILME IR RUSYS

Simtus mety sutartys, kuriomis buvo itvirtinama laivy nuoma kroviniy pervezimams, buvo
zinomos kaip Carteriai. Pats pavadinimas ,,Charter Party yra kilgs 1§ viduramziy lotyny frazés ,,Carta
Partita®“, reiSkianti ,,padalinta dokumenta*. Kad, uztikrinti dokumento autentiSkuma, sutartis biidavo
suraSoma ant vieno lapo dviem egzemplioriais, po to perpléSiama ir padalinama susitarian¢ioms
Salims. Kiekviena susitarian¢ioji pus¢ saugodavo savo sutarties dali, o prireikus jrodyti, kad yra tikrieji
sutarties saugotojai, Salys sulygindavo abi lapo puses, kurios turédavo tiksliai sutapti. Nors S§is
paprotys nebuvo placiai paplitgs jiiry komercijoje, “Carta Partita” vis dél to prigijo laivybos sutarciuy
srityje. Terminas “Charter Party” reiSkia sutart, kurioje yra iSdéstytos pervezimo jiira salygos bei
numatoma $aliy atsakomybeé®.

Carteriu vadinama krovinio pervezimo jiira sutartis, kuria yra susitariama nuomoti visa laiva arba
tik jo dali. Didel¢ jiiry teisés dalis remiasi paprociais, kurie teismy yra pripazistami teisés normomis.
Siomis normomis vadovaujasi ir susitarianios pusés. Susitarianiomis pusémis yra laikomi laivo
valdytojas ir frachtuotojas. Sias susitarian¢ias puses saisto teisés ir pareigos.

Laivo valdytoju laikomas asmuo, kuris savo vardu, uz pinigini atlygi isipareigoja pervezti
krovini paskirties uostan ir pristatyti ji krovinio gavéjui. Tokiu asmeniu gali buti ir pats laivo
savininkas, ir asmuo valdantis laiva kitais teisétais pagrindais pavyzdziui, laivo nuoma laiko periodui.

Kita susitariancia puse yra laikomas frachtuotojas. Frachtuotoju gali biiti krovinio savininkas,
kuris pats riipinasi krovinio siuntimu ir todél tam tikslui nuomoja laivo krovinines patalpas. Siuo
atveju frachtuotojas bus laikomas taip pat krovinio siuntéju. Taciau praktikoje pasitaiko, jog pirkimo -
pardavimo sutartis numato, jog pirkéjas bus laikomas frachtuotoju, todél krovinio siuntéjas bus
Ipareigotas pristatyti { frachtuota krovinio pirkéju laiva krovinj.

Carteris — tai dvisalé krovinio pervezimo jiira sutartis, kurioje smulkiai i$déstomos ir
suderinamos pervezimo salygos. Frachtavimo praktika nustaté standartines Carteriy formas, kuriy yra
apie 200. Tai sutartys skirtos pervezti angliai, ridai ir pan. Daugelis Siu sutarCiy yra patvirtintos
Baltijos Tarptautinés Jurinés Konferencijos (BIMCO) ir yra rekomenduotinos naudojimui. Toliau
apzvelgsime pagrindines pervezimy jiira sutar¢iy rusis.

Reisinis ¢arteris (angl. “Voyage Charter”). Galima sakyti, tai pati populiariausia pervezimo
jara sutartis. Sioje sutartyje laivo valdytojas yra jpareigojamas suteikti frachtuotojui atitinkama laiva
krovinio arba krovinio daliai pervezti i$§ vieno arba keliy pakrovimo uosty i vieng arba kelis iSkrovos
uostus. Laivo valdytojas uz tai gauna atitinkama atlygi, kuris jurinéje praktikoje bei teisés aktuose

vadinamas frachtu. Laivas naudojamas tik vienam reisui. Funkcine prasme cCarteris dalijamas i keleta

Basic Principles Of Chartering. Asociation of Ship Brokers And Agents , Inc.-Home Study Course 1995-1996. P. 7.



daliy, kuriy kiekviena reguliuoja susitarianciy Saliy teises ir pareigas. Viena salyguy grupé reguliuoja
normas, susijusias su laivu, kita - su kroviniu, treCia grupé reguliuoja susitarian¢iy pusiy teises ir
pareigas dél pakrovos ir iskrovos uosty, frachto apmokéjimo, o taip pat krovos operaciju. Sios riiies
sutartys budingos trampinei laivybai. Laivo valdytojo pareiga yra pateikti laiva tam tikru sutartu laiku,
nustatytuose uostose. Po pakrovos laivo valdytojas isipareigoja nuvezti krovini | paskirties uosta.
Pervezimo metu laivo valdytojas yra tiesiogiai atsakingas uz krovinio biikle laive. Frachtuotojo
pareiga yra pakrauti i laiva krovini, o atvykus laivui 1 iSkrovos uosta — pasiriipinti krovinio iskrova.
Egzistuoja dvi reisiniy Carteriy rasys — “Svarus” ir “atviras” carteriai. Terminas “Svarus carteris”
naudojamas tuomet, kai laivo valdytojas ir frachtuotojas pasiraSydami S$ig sutartj nieko nekeicia
standartinéje formoje. “Atvirame Carteryje” néra nurodomi nei krovinio pavadinimas, nei paskirties
uostai. Sios riisies sutartys dazniausiai naudojamos tuomet, kada frachtuotojas tiksliai nezino koks bus
krovinys ir kur bus pakraunamas laivas. Reisinio Carterio sutartis tarp laivo valdytojo ir frachtuotojo
dazniausiai sudaroma naudojant populiariausia Baltijos ir Tarptautinés Jirinés Tarybos sukurta
vienar@i§io bendrojo Carterio pro forma, kurios kodinis pavadinimas “Gencon”. Sis Garteris buvo
sukurtas 1922 metais ir atitinkamai redaguotas 1976 ir 1994 metais.

Nuosekliis reisai (angl. “Consecutive voyages”). Sios rii§ies pervezimo sutartys galioja tuo
atveju, jeigu laivo savininkas sutinka veZzti sutarta krovini, pakraunant viename uoste ir iSkraunant
kitame, tacCiau sugriztant balaste vél | pradini pakrovos uosta ir vél kartojant reisa 1§ naujo. Tokia
operacija gali kartotis kelis kartus. Si sutaréiy rii$is yra badinga dideliems kroviniuy kiekiams ir yra
neimanoma pervezti viso kiekio vienu laivu i$ karto. Nuosekly reisy sutartyse dominuoja reisinio
Carterio salygos. Vienintelis skirtumas yra tas, jog susitardamos pusés sutinka, kad laivas vykdys kelis
vienas po kito sekancCius reisus. Kaip pavyzdi galima paminéti nuosekliy reisu Carterj, kuris buvo
sudarytas 1990 m. balandzio 10 d. naftos pervezimui 49.700 tony keliamosios galios tanklaiviu. Buvo
sutarta, jog laivo valdytojas isipareigoja atlikti 3 nuoseklius reisus pervezant nafta i§ Skikdos (Alzyras)
1 tvairius Italijos uostus’. Kai kuriais atvejais sutartis gali numatyti laivo sugrizima i pakrovos uosta
kaip galima greiciau sekancios partijos pakrovai, taciau biina i§im¢iy, kada frachtuotojas sutinka, kad
laivo savininkas pasinaudoty galimybe pervezti atgalini krovini, taip minimizuodamas islaidas.
Nuosekliy reisy sutartis gali numatyti, jog laivo valdytojas isipareigoja ivykdyti kaip galima daugiau
reisy per tam tikra laiko perioda. Siuo atveju i§ pirmo Zvilgsnio atrodytu, jog ivykdytas susitarimas
laiko periodui, taciau kiekvieno reiso salygos yra gristos reisinio Carterio salygomis t.y. frachtas
mokamas kiekvieno reiso metu, stalija skai¢iuojama taip pat kiekvienam reisui.

Laiko periodo ¢arteris (angl. “Time Charter”). Sio tipo Zarteriuose laivo valdytojas sutinka
frachtuotojui iSnuomoti laiva atitinkamam laiko periodui, pavyzdziui, vieneriems metams. Sis &arteris

taip pat gali apibrézti laivo nuoma vienam arba keleriems reisams tarp sutarty uosty. Laivo valdytojas

! Lopez J. Norman. Bes’ Chartering And Shipping Terms.- London: Barker&Howard. 1992. P. 40.



tokiu atveju gauna perioding imoka uz laivo nuoma, likdamas tikruoju laivo savininku ir valdydamas
laivo igula kaip savo darbuotojus. Frachtuotojas pagal sutartj jgyja teis¢ naudotis laivu savo nuoziiira
atitinkamai pagal Carterio salygas. Frachtuotojas taip pat savo saskaita apmoka laikinas islaidas,
atsirandancias eksploatuojant laiva. Tai iSlaidos, susijusios su kuro ir tepaly sanaudomis, vandens
sanaudomis, navigacinés iSlaidos. Frachtuotojui taip pat tenka prisiimti atitinkama rizika, kuri
atsiranda dé¢l galimo kuro pabrangimo reiso metu. Laivo valdytojas i§ gaunamos imokos islaiko laivo
igula ir apmoka kitus pastovius laivo kaStus: tai draudimo iSlaidos, amortizacinés iSlaidos, laivo
techniné eksploatacija. Sios riidies Carteriuose didesné atsakomybés dalis tenka frachtuotojui, lyginant
su reisiniu cCarteriu. Tacdiau tuo padiu metu frachtuotojas gali laisviau naudotis laivu: gali laiva
subnuomoti, frachtuoti laiva reisinio Carterio pagrindu ir t.t. Laiko periodo carteriuose salygos
biidingos reisiniam Carteriui beveik visiSkai dingsta. ISlieka tik laivo valdytojo atsakomybé dél
krovinio biklés pervezimo metu tiek kiek laivo valdytojas iSlieka atsakingu uz savo igulos veiksmus.
Populiariausios $ios riiSies ¢arteriy pro formos yra “Baltime” ir “Nype”.

Laivo nuomos be jgulos carteris (angl. “Bareboat Charter”). Tai Ccarteris, kuriuo
frachtuotojas iSsinuomoja laiva laiko periodui su teise idarbinti savo igula, iskaitant ir laivo kapitona.
Frachtuotojas taip pat jgauna teis¢ pakeisti laivo veéliava, zyméti savo zenklus ant laivo ir kt.
Frachtuotojas naudojasi laivu laivo valdytojo teisémis mokédamas atitinkama nuomos mokesti
tikrajam laivo valdytojui. Sis nuomos mokestis susideda i§ kapitaliniy ir amortizaciniy atskaitymuy.
Egzistuoja Sio Carterio rasis kuomet pasibaigus nuomos laikotarpiui frachtuotojas igyja savininko
teises laivui. Tokiu atveju padidinta nuomos kaina kompensuoja pradiniam laivo valdytojui laivo
vertg. Toki Carteri vargu ar galima vadinti pervezimo sutartimi, tai veikiau laivo isigijimo kredito
pagalba kombinuojant frachtavimo ir pirkimo-pardavimo sutar¢iy salygas. Laivo nuomos be jgulos
Carteris yra gera galimybé operatoriui isigyti laiva neturint savo arba skolinty léSy. Mokéjimus uz laivo
nuoma frachtuotojas vykdo gaunant pastovias pajamas, dirbant laivui reisiniuose Carteriuose.

Apzvelgiant Siy pervezimo jura sutar¢iy sistema galima pastebéti kaip keiciasi laivo valdytojo ir
frachtuotojo teisés ir pareigos. Pradedant reisiniu Carteriu ir baigiant laivo be igulos nuomos Carteriu
matome kaip nyksta jiirinés pervezimo sutarties elementai ir iSrySkéja nuomos sutarties salygos.
Atitinkamai kei¢iasi $aliy santykiai ir rizikos pasiskirstymas. Zvelgiant i reisinj Garterj akivaizdu, kad
beveik visa rizika ir pervezimo kastai tenka laivo valdytojui, tuo tarpu laivo nuomos be igulos Carterio

atveju frachtuotojui.



2 DALIS
REISINIO CARTERIO SALYS, JU TEISES, PAREIGOS BEI ATSAKOMYBE

1 skyrius

Laivo valdytojas

Laivo valdytoju vadinamas fizinis arba juridinis asmuo, turintis nuosavybés teis¢ i laiva ir ji
eksploatuojantis. Laivo valdytojais gali biti tikrieji laivo savininkai arba laivo valdytojai valdantys
laiva nuomos ar kitos sutarties pagrindu.

Pervezimo jira vezéjo atsakomybé yra reguliuojama jvairiais biidais. Carteryje laivo valdytojas
ir frachtuotojas gali susitarti d¢l atsakomybes dél krovinio pazeidimo pasiskirstymo tarp Saliy. Taciau
santykiuose kai pervezimas yra itakojamas konosamento salygu, yra priimta taikyti tarptautinius teisés
aktus.

Atsiradus pretenzijai dél krovinio sugadinimo pervezant jura, kyla klausimas kaip pasiskirsto
atsakomybe¢ tarp Saliy? Koks yra atsakomybés pagrindas? Kas turi atsakyti uz nuostolius?

Pagrindinis laivo valdytojo pareigas ir atsakomybe apibréziantys teisés aktas tarptautingje
laivyboje laikomos Hagos-Visbiu® taisyklés. Sios taisyklés - tai tarptautiniu mastu sutartos salygos,
kurios taikomos kroviniy pervezamy jura sutartims, prie kuriy papildomai yra isleidziami krovinio
dokumentai — konosamentai. Siy taisykliy pagrindiné funkcija apibrézti vezéjo atsakomybe, o taip pat
suteikti laivo valdytojui “apsauga” nuo tam tikry rizikos faktoriy. Kad taisyklés galioty reisiniam
Carteriui, biitina papildoma salyga, kurios nurodytu, jog Sios taisyklés yra jjungiamos | Carteri. Hagos
taisyklés pirma karta suformuluotos 1924 metais, taciau vystantis pasaulinei laivybai, taisyklés buvo
tobulinamos ir papildomos. 1968 metais priimtas “Briuselio protokolas”, kuris jjungé pasikeitimus
taikomus Hagos taisykléms. Po pasikeitimy, Hagos taisyklés pradétos vadinti Hagos-Visbiu
taisyklémis. Apzvelgsime kaip yra reglamentuojamos laivo valdytojo pareigos ir atsakomybé pagal
Hagos-Visbiu taisykles reisiniame Carteryje.

Pagrinding laivo valdytojo pareiga pries pateikiant laiva krovinio pakrovai pagal Hagos-Visbiu
taisykles yra:

(a) uztikrinti laivo tinkamumq plaukioti;

(b) uztikrinti kompetentingq laivo jgulq, teisingai jrengti laivq,

(c) paruoti laivo triumus krovinio priémimui ir uztikrinti saugy pervezimgq’ .

Sie punktai yra esminiai jvertinant laivo valdytojo pareigas jiiriniame pervezime. Kitaip tariant,
jos pabrézia laivo valdytojo pareiga vykdyti savo pareigas su tinkamu riipestingumu (angl. “due

diligence”).

8 Hagos-Visbiu taisyklés, 1968// http://www.jus.uio.no/lm/sea.carriage.hague.visby.rules.1968/doc.html, svetainé

aplankyta 2006-11-07.
’ Wilson F John. Carriage Of Goods By Sea.- Essex: Longman, 2001. P. 190.
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Laivo tinkamumo plaukioti uztikrinimas reiskia, jog laivo buklé uztikrina saugu prekiuy ar
krovinio patalpinima i laiva, saugy pervezima jura ir saugy iSkrovima paskirties uoste. Tinkamumo
plaukioti biiklg itakoja teisingas laivo irengimas ir paruoSimas juriniam pervezimui. Todel galima
tvirtinti, jog laivo tinkamumas plaukioti apima daugelj laivo irengimy ir navigaciniy detaliy.Taigi
laivo techniné dalis, {rengimai, korpusas, triumo dangciai turi biiti geros techninés biiklés. Laivo
komanda kartu su kapitonu turi biiti gerai pasirengg ir turéti atitinkamus profesinius liudijimus. Laive
privalu turéti techning dokumentacija ir eksploatacines instrukcijas, irengimai privalo biiti teisingai
pazyméti. Sie pagrindiniai faktoriai bendrai atspindi kokios salygos ijtakoja “laivo tinkamumo
plaukioti” samprata.

Kita svarbi laivo valdytojo pareiga yra uztikrinti kompetentinga laivo jgula, teisingai jrengti
laiva. Si pareiga yra laivo tinkamumo plaukioti dalis ir i$skiriama, jeigu bandoma laivo tinkamuma
interpretuoti tik i§ techninés pusés arba siejant su laivo korpuso biikle.

Laivo triumy paruoSimas krovinio priémimui ir saugaus pervezimo uztikrinimas siejamas su
laivo tinkamumu perveZzti krovini. Laivo tinkamumas pervezti krovinj yra laivo tinkamumo plaukioti
aspektas. Laivas tinkamas pervezti krovini gali buti netinkamas plaukioti. Tai reiskia, kad krovinys
gali saugiai buti laivo triumuose, taciau dél techniniy priezasCiy laivas negali plaukti.

Pabréztina, kad laivo valdytojo atsakomybé¢ uztikrinant laivo tinkamuma plaukioti néra absoliuti.
Laivo valdytojas ipareigotas laikytis “tinkamo riipestingumo”. Jeigu véliau laivo valdytojas gali
irodyti, kad jis padaré viska ir grieztai laikési “tinkamo riipestingumo” principo, jis gali biti
atleidziamas nuo atsakomybés susietos su laivo tinkamumo plaukioti uztikrinimu.

Apzvelgsime sarasa iSim¢iy dél kuriy laivo valdytojas yra atleidziamas nuo atsakomybés dél
nuostoliy ar pazeidimy:

(a) kapitono, jirininko, locmano ar laivo valdytojo tarnautojo veiksmas, aplaidumas ar

isipareigojimy nevykdymas susijes su navigacija ar laivo valdymu;

(b) gaisras, kiles ne dél tiesioginés pervezéjo kaltés;

(c) jiuros sukelta grésmé, pavojai ir avarijos,

(d) nenugalima gamtos jéga;

(e) karas;

(f) veiksmai, sukelti neteiséty asmeny;

(g) valdovy ar kity asmeny laivo aresto ar sulaikymo, ar sulaikymo dél teisinio proceso,

(h) suvarzymy dél karantino;

(i)  krovinio savininko, siuntéjo ar jy agento veiksmai ar aplaidumas,

(j) streikai, lokautai, darbo sustojimai ar suvarzymai, kile dél bet kokiy priezasciy bendri ar

daliniai;

(k) riausés ir visuomeniniai neramumai,

()  gyvybés ar turto gelbéjimas arba bandymas gelbéti jiroje,



(m) krovinio tritkumas, atsirades dél krovinio nubyréjimo, ypatingy krovinio savybiy, kokybés
ar defekto,

(n) netinkama krovinio pakuoté;

(o) netinkamas ar neatitinkantis reikalavimy krovinio Zyméjimas;

(p) paslépti defektai, kuriy aptikti neijmanoma vykdant “tinkamo stropumo” pareigq;

(q) bet kuri kita priezastis atsirandanti ne dél vezéjo ar jo tarnautojy ar jo agenty kaltés,
taciau jrodymo pareiga teks asmeniui, kuris pretenduos i Sios islygos naudq tam, kad
irodyti pervezéjo ar jo atstovo ar jo agento kaltés nebuvimq"®.

ISvardintos iSimtys atleidzia laivo valdytoja nuo atsakomybés, jeigu pazeidimo prieZastis
patenka i auksSc¢iau iSvardinta sarasa. Taciau laivyboje gali {vykti krovinio sugadinimas ir dél pervezéjo
kaltés. Akivaizdu, kad laivo valdytojas stengsis sumazinti savo nuostolius ir apriboti savo atsakomybg.
Tos pacios taisyklés riboja pervezéjo atsakomybe sekanciai:

Pervezéjas arba laivas neprivalo atlyginti nuostolius virsijancius 10000 franky uz pazeisty
prekiy ipakavimq ar vienetq arba 30 franky uz brutto kilogramq priklausomai, kuri suma yra didesné,
Jjeigu prekiy verté buvo deklaruota krovinio siuntéjo pries siuntimq ir pazyméta konosamente"".

Sioje atsakomybeg ribojan¢ioje salygoje frankas yra piniginis vienetas, kuris ekvivalentiskas 65,5
miligramams 900 prabos aukso'”.

Kalbant apie Hagos-Visbiu taisykles, reikia paminéti ir taip vadinamas Hamburgo taisykles.'?
Sios taisyklés buvo priimtos 1978 metais Hamburge tarsi atsvara Hagos-Visbiu taisykléms. Hamburgo
taisyklés labiau gina krovinio savininko pusg, kai Hagos-Visbiu — laivo valdytojo. Taciau Sios
taisyklés dar netaikomos taip placiai kaip Hagos-Visbiu.

“Gencon” Carteris taip pat numato laivo valdytojo atsakomybe, kuri iSdéstyta sekanciai:

Laivo valdytojai laikomi atsakingais uz krovinio zZalq, nuostolius ar prastovas tik tais atvejais,
Jjeigu Sie nuostoliai buvo sukelti laivo valdytojo ar jo jgalioto agento netinkamu ripinimusi, kad laivas
biitu visais atzvilgiais tinkamas plaukioti, tinkamai jrengtas ir apriupintas arba nuostoliai buvo
tiesiogiai sukelti laivo valdytojy arba jy jgalioty asmeny.

Taip pat laivo valdytojai néra atsakingi uz krovinio zalg, nuostolius ar prastovas, atsirandancius
dél kitokios priezasties, taip pat dél kapitono, ekipazo ar kito asmens, dirbancio laivo valdytojui laive
arba krante uz, kurivos biity atsakingi laivo valdytojai neripestingumo, jeigu negalioty Si pastraipa ar
laivas tapty netinkamas plaukioti pakrovos metu, reiso pradzioje, arba bet kuriuo kitu momentu'*.

Galima pastebéti, kad “Gencon” Carterio laivo valdytojuy atsakomybés salyga néra tokia griezta
kaip Hagos-Visbiu taisyklés. Taip yra todél, kad neredaguotas “Gencon” Carteris yra labiau orientuotas

laivy valdytoju naudai. Taciau reikia pripazinti, kad teismai ir arbitrai labai ribotai aiSkina Sia salyga,

10 Richardson John. The Hague And Hague-Visby Rules.- London: Lloyd‘s Practical Shipping Guides, 1998. P. 32.
1

Ten pat. P. 91.
12 Ten pat. P. 91.
Hamburgo taisyklés // http://www.admiraltylaw.com/statutes/hamburg.html, svetainé aplankyta 2006-11-07.
Brodie Peter. Commercial Shipping Handbook.- London: Lloyd‘s Practical Shipping Guides, 1999. P. 297.
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todél laivo savininkas negali visiS$kai remtis ja, juolab praktikoje frachtuotojas stengiasi iSbraukti Sia
salyga. Kitais atvejais Hagos-Visbiu taisyklés gali biiti virSesnés nei “Gencon” salyga.

Auksciau iSvardintos laivo vezéjo pareigos ir atsakomybés siejamos su krovinio pervezimu.
Taciau turime pazyméti, kad laivo valdytojas sudarydamas reisini Carterj su frachtuotoju privalo
vykdyti kitus sutarties punktus, kurie labiau priskiriami operatyvinei ¢arterio daliai. Pavyzdziui, laivo
valdytojas privalo savo saskaita apmokéti sunaudota kura ir numatomas uosty iSlaidas. Laivo
valdytojas taip pat sumoka samdomam laivy agentui atlygi uoste, kuriame numatoma pakrova arba
iSkrova. Laivy agentas pakrovos ar iskrovos uoste — tai asmuo ar kompanija, kuris atstovauja laivo
savininka uzsienio uoste. Prie§ planuodamas reisa, laivo savininkas glaudziai bendradarbiauja su laivy
agentu tikrinant uosto charakteristikas, numatomas uosto rinkliavas, ar egzistuoja uoste specifiniai
paprociai, kurie gali itakoti laivo buvima uoste. Kita laivo savininko pareiga, tai tinkamas frachtuotojo
informavimas apie laivo judéjima. Si pareiga yra svarbi frachtuotojams planuojant krovinio pristatyma
1 pakrovos uosta. Nors reisiniame Carteryje egzistuoja biitina salyga dél laivo pristatymo pakrovai
datos (angl. “laydays”), kuriose laivas pristatomas { pakrovos uosta, laivo kapitonas turi tam tikru
dieny intervalu informuoti frachtuotoja ir laivo agenta apie numatoma laivo atvykima i uosta. Tokiu
biidu laivo agentas gali laiku informuoti uosto administracija, kuri planuoja laivy krovos darbus uoste,
o frachtuotojas atitinkamai susizino su krovinio siuntéju ir koordinuoja krovinio pristatyma i pakrovos
uosta. Reisiniame Carteryje kartais btina numatyta salyga, jog frachtuotojams atsiranda teis¢ |
papildoma stalijos diena pakrovai ar iSkrovai, jeigu kapitonas neteisingai informuoja pastaruosius del
laivo atvykimo { uosta. Kita labai svarbi laivo valdytojo pareiga tai laivo triumy paruoSimas krovinio
priemimui. Sis veiksmas yra lygiavertis laivo tinkamumo plaukioti uztikrinimui. Tik $iuo atveju laivo
valdytojas uztikrina laivo tinkamuma pervezti krovini. Pasiruose¢s laivas privalo pateikti frachtuotojui
pranesima, kad laivas pasiruodes priimti krovinj (angl. “notice of readiness™). Sis veiksmas laikomas
stalijos pradzia. Be auk$¢iau minéty pareigy, laivo valdytojas savo saskaita sumoka atlyginimus igulai,
padengia islaidas, susijusias su geros laivo techninés biiklés palaikymu.

Apzvelgsime bylas, susijusias su laivo valdytojo atsakomybe. Byloje Cosco v Tokio F&M"
1996 metais buvo sudarytas Carteris geltony kukuriizy pervezimui i§ Luizianos valstijos 1 Japonija.
Laivas buvo pakrautas 54722 tonomis krovinio. Prie§ pakrova visi laivo triumai buvo patikrinti
krovininio inspektoriaus ir patvirtinti krovinio pakrovai. Krovinio konosamentai buvo isleisti be
pastabu. Po jurinio peréjimo, kuris buvo be incidenty, laivas atvyko i pirmaji iSkrovos uosta Kasima, o
paskui i Kobe. ISkrovos metu buvo pastebéta, kad 4332 tonos kukurtizy buvo pazeisti Silumos ir
dréegmes. Frachtuotojai buvo priversti parduoti Sia krovinio dali uz Zemesng kaina. Frachtuotojai
pareiske ieskinj laivo valdytojui, argumentuodami, kad krovinys pakrovos metu buvo geros kokybes, o
iSkraunant pasirodé dalis sugadinta. Buvo pareiks$ta prima facie byla. Frachtuotojas rémési krovinio

inspektoriaus sertifikatais dél krovinio kokybés, kurie buvo iSduoti pakrovos uoste. Laivo valdytojas

15

http://www.onlinedme.co.uk/cosco_v__tokio_f&m.htm, svetainé aplankyta 2006-11-27.
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negincijo {rodymo pareigos fakto, ta¢iau nesutiko su frachtuotojy argumentu, kad byla yra prima facie.
Laivo valdytojas argumentavo, jog krovinio pazeidimas ivyko dé¢l krovinio neatskiriamu savybiy,
biitent del per didelio drégmés kiekio krovinyje prie§ pakrova. Konosamenty be pastaby iSdavimas taip
pat buvo argumentuotas tuo, kad krovinio iSorin¢ buklé nesudaré¢ pagrindo laivo valdytojui abejoti
krovinio kokybe, todél buvo pasirasyti “Svariis” konosamentai. Laivo valdytojas negaléjo patikrinti
drégmés kiekio vizualiai. Frachtuotoju argumentai dél krovinio inspektoriaus sertifikaty pakrovos
uoste buvo nepakankamai svariis, nes dokumentai atspind¢jo tik krovinio rusj ir tipa. Laivo valdytojai
papildomai papras¢ ieSkovy pateikti krovinio siuntéjy jrodymuy, kad krovinys buvo atvykes i pakrovos
uosta tinkamos pervezimui buiklés. Taciau tokie jrodymai nebuvo pateikti. Teismas sutiko su laivo
valdytojuy tvirtinimu, kad prima facie bylos pozymiu prie§ laivo valdytojus. Be to, buvo gauta
informacija, kad 1996-1997 metais keliuose laivuose su kukuriizais i§ Luizianos buvo pastebéti tie
patys pazeidimai. Tod¢l teismas nusprendé. Kad frachtuotojai neteisingai pareiske prima facie ieskini
laivo valdytojams ir kad krovinio sugadinimo priezastis — specifiné krovinio savybé, kurios laivo
valdytojas negaléjo jtakoti.

Alphapoint Shp v Rotem Amfert Negev'® byloje laivas “Agios Dimitrios” buvo frachtuotas
fosfaty pervezimui i§ Izraelio | Amsterdama. Laivas atvyko | pakrovos uosta ir pateiké pareiSkima, kad
laivas pasiruoses krovinio pakrovai. Frachtuotoju samdytas inspektorius pavirsutiniskai apziiiréjo laivo
triumus ir davé leidima pradéti pakrova. PareiSkimas dél laivo pasiruoSimo pakrovai frachtuotojy buvo
priimtas, pakrova pradéta. Po keliy pakrovos dieny pastebéta, kad laivo virSutiné triumy dalis uztersta
buvusiu griidy kroviniu. Pakrauto krovinio pavirSius taip pat buvo lengvai uzterStas grudais, del to
frachtuotojai davé isakyma sustabdyti pakrova ir nutempti laiva prie kitos krantinés virSutinés triumuy
dalies iSvalymui. Po iSvalymo, pakrova buvo sékmingai baigta. Taciau laivo savininkai pareiské
frachtuotojams, kad diena iki pakrovos sustabdymo, stalijos laikas pasibaige ir prasidé¢jo demeredzas.
Be to, laivo valdytojai pritaiké principa, kad jei yra demeredzas, tai jis nenutriiksta bet kokiomis
salygomis iki baigiamos krovininés operacijos. Laivo valdytojai pareikalavo i§ frachtuotojy demeredzo
apmokéjimo uz visa laikotarpi, neskaitant sustojimo triumy valymui. Frachtuotojai savo ruoztu gincijo
laivo valdytoju pretenzija ir tvirtino, kad dél blogos triumu biiklés, stalija i§ viso neprasidé¢jo ir laivo
valdytojai neturi teisiy reikalauti demeredzo. Teismas nusprendé, jog laivo valdytojo pareiksto
pasiruoS§imo pakrovai frachtuotojo priémimas ir pakrovos pradzia yra nenugincijamas pagrindas
pagrindas stalija. Todél frachtuotoju argumentas, jog laikas skirtas pakrovai neprasidéjo dél triumy
neparuoSimo — visiSkai be pagrindo. Atitinkamai teis¢jas pripazino laivo valdytojo teisg 1 demeredza,
kadangi jis prasid¢jo dar nebaigus laivo pakrovos, o laivo valdytoju priimtas principas (angl. “once on
demurrage always on demurrage”) pritaikytas pagristai.

Apibendrinant laivo valdytojo atsakomybés reglamentavima, pastebime, kad pagrindinés laivo

valdytojo pareigos tai uztikrinti laivo tinkamuma plaukioti, apripinti laiva tinkama jgula ir paruosti

16 [2005] 1 Lloyd's Rep. 23, Queens Bench Division.
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laiva krovinio priémimui ir pervezimui. Siuos veiksnius laivo valdytojas turi atlikti su tinkamu
ripinimusi. Ypatingai svarbus momentas, tai laivo valdytojo saugaus krovinio pervezimo uztikrinimas,
nes §i pareiga yra tiesioginé laivo valdytojo atsakomybé. Kadangi laivo valdytojo atsakomybg
reglamentuoja Hagos-Visbiu taisyklés, numatomas sarasas iSskaity dél, kuriy laivo valdytojas gali biiti
atleidziamas nuo atsakomybés. ,,Gencon“ Carteryje taip pat reglamentuojama laivo valdytojo
atsakomybé, taciau kaip minéjome, teismai labai ribotai taiko $ia salyga.

Lietuvos norminiuose aktuose, turime paminéti Lietuvos Respublikos prekybinés laivybos
istatyma. Tai istatymas nacionalinéje teiséje reglamentuojantis santykius, atsirandancius vezant jiiry
laivais krovinius, keleivius ir bagaza, nustato darbo laive ypatumus ir socialines garantijas
jurininkams, taip pat reglamentuoja kitus civilinius teisinius santykius, susijusius su laivyba jiira tiek,
kiek §iy santykiuy nereglamentuoja Lietuvos Respublikos tarptautings sutartys'’. Sis istatymas
patvirtina ir tarptautinéje komercingje laivyboje priimtus principus, pavyzdziui kroviniy vezimo jiira
sutarties sudarymo faktas ir jos turinys patvirtinamas konosamentu ar kitu dokumentu'®.

Prekybinés laivybos istatyme pazymeéta, jog kroviniai jiira vezami vadovaujantis 1924 m.
tarptautine konvencija dél teisés normy, susijusiy su konosamentais, suvienodinimo (Hagos taisyklés),
1§ dalies pakeista 1968 m. Briuselio protokolu, i§ dalies pakeician¢iu Tarptauting konvencija dél kai
kuriy teisés normuy, susijusiy su konosamentais, suvienodinimo (Visbiu taisyklés) ir i§ dalies pakeista
Protokolu (protokolas dél SST), i$ dalies pakeic¢ianciu 1924 m. rugpjucio 25 d. tarptauting konvencija
del kai kuriy teisés normy, susijusiy su konosamentais, suvienodinimo (Hagos taisyklés), i§ dalies
pakeista 1968 m. vasario 23 d. protokolu (Visbiu taisyklés)'”. Trumpai apibendrinant skyriy dél laivo
valdytojo atsakomybés galima teigti, jog Lietuvos nacionalinés teisés aktas jjungia pagrindini laivo
valdytojo atsakomybés reglamentavimo principa taikant Hagos — Visbiu taisykles. Todé¢l galima
tvirtinti, kad laivo valdytojo atsakomybés reglamentavimas Prekybinés laivybos istatymas maksimaliai

atitinka tarptautiniy laivo valdytojy atsakomybés reguliavimo mechanizma.

Lietuvos Respublikos prekybinés laivybos istatymas//Valstybés zinios. 1996. Nr. 101-2300.
Ten pat.
Ten pat.
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2 skyrius

Frachtuotojas

Kalbant apie frachtuotojo teises, pareigas bei atsakomybg, reikia pabrézti, kad frachtuotojo
atsakomybé néra tokia plati kai laivo valdytojo. Taciau frachtuotojo vaidmuo yra taip pat svarbus,
kadangi Sios Salies pareigos laivo valdytojui yra sekancios:

1) frachtuotojas privalo pristatyti laivo valdytojui krovini, kurio kiekis yra apibréztas Carteryje;
2)  sumokéti laivo valdytojui frachta, apibrézta per tona arba lumpsum israiskoje®’.

Auksciau iSvardintos frachtuotoju pareigos laikomos esminémis. Taciau frachtuotojy pareigy

sarasas jomis nesibaigia. Todél turétume paminéti tokias pareigas kaip:

1) pakrovimo ir iSkrovimo kasty paskirstymas;

2) demeredzo apmokéjimas;

3) nuostoliy dél pazeidimy laivui, ivykdyty uosto krovéjais krovos metu atlyginimas.

Reisiniame cCarteryje pareigos dél pakrovos ir iSkrovos gali buti reguliuojami tiek laivo valdytoju,
tiek frachtuotoju. Tai reiskia, kad kaStai uz krovinio pakrovima ir iSkrovima bus dengiami arba laivo
valdytojo saskaita, arba frachtuotojo. IstoriSkai susiklosté, kad laivo pakrovos ir iSkrovos kastus
dazniausiai dengia frachtuotojas. Sis jsipareigojimas komercingje laivyboje vadinamas FIOS — . free in
out stowed* (liet. laivo valdytojas nemoka uz krovinio pakrovimq j laivq ir iskrovimq is laivo, o taip
pat isdéstymq triume). Si salyga aiskiai iSreikita Gencon sutartyje:

Krovinys bus pakrautas, isdéstytas ir/arba islygintas, suskaiciuotas, uztvirtintas, o taip pat
iSkrautas is triumy frachtuotojais, atleidziant laivo valdytojq nuo galimos rizikos, islaidy ir
atsakomybés susijusiy su krovos operacijomis. Frachtuotojai taip pat atsakingi uz paklojimo po
kroviniu medziagas, skirtas krovinio saugumui ir teisingam krovinio isdéstymui. Laivo valdytojai
sutinka leisti frachtuotojams naudotis visomis galimomis paklojimo po kroviniu medZiagomis,
esanciomis laive. Frachtuotojas atsakingas uz paklojimo medziagy pasalinimq is laivo po iskrovos.
Laikas skaic¢iuojamas kaip stalija kol visos medziagos bus is laivo iskrautos™'.

Sioje salygoje matome, kad frachtuotojai ipareigoti ne tik pristatyti krovinj i laiva, tatiau ir
pakrauti ir uztikrinti, kad krovinys yra saugiai uztvirtintas. Pati krovinio tvirtinimo procesa reguliuoja
kapitonas, nes jis kaip laivo valdytojo atstovas uZztikrina saugy krovinio pristatyma { iSkrovos uosta.

Kitas svarbus momentas nagriné¢jant frachtuotojo atsakomybg tai uosto krovéju padarytos zalos
atlyginimas laivo valdytojui. Gencon cCarteryje $i salyga apibrézta sekanciai:

Frachtuotojai atsakingi uz padarytq Zalq (isskyrus natiraly nusidevéjimaq) uosto krovéjais bet
kuriai laivo daliai. Apie tokiq Zalq laivo kapitonas turi informuoti frachtuotojus arba jy agentus kartu

su uosto krovéjais kaip galima greiciau. Jeigu laivo valdytojams nepavyksta informuoti Saliy,

Basic Principles Of Chartering, Home Study Course.
Brodie Peter. Commercial Shipping Handbook.- London: Lloyd‘s Practical Shipping Guides, 1999. P. 297.
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frachtuotojai negali biiti laikomi atsakingais uz pazeidimq. Kapitonas turi pasistengti gauti uosto

krovéjy rasytini atsakomybés pripaZinimaq.

Frachtuotojai isipareigoja suremontuoti bet kuri uosto krovéjy padarytq pazeidimq laivui iki
reiso pabaigos, taciau jeigu pazeidimas jtakoja laivo tinkamumgq plaukioti arba laivo klase, tuomet
pazeidimai turi biiti likviduojami iki laivui iSplaukiant is uosto, kur buvo jvykdytas pazeidimas. Visos
papildomos islaidos bus frachtuotojy sqskaita, visas prarastas laikas remontui bus skaiciuojamas kaip
stalija ir atsiradus prastovai demeredzas bus mokamas laivo valdytojui*.

Ivertinus auk$¢iau minéta “Gencon® Carterio salyga, akivaizdu, jog frachtuotojai vykdant krovos
darbus tampa visiskai atsakingi uz laivo pazeidimus. Tac¢iau turime pabrézti, kad laivui patyrus blogo
oro padarinius jiiroje ar navigacines klaidas, laivo valdytojas tampa tiesiogiai atsakingu uz galimus
zalos padarinius ir kompensuoja juos savo saskaita. Taciau, laivo savininkams irodzius, kad laivo
sugadinimy priezastis buvo nesaugus uostas, jiems atsakomybé nebiity taikoma.

Anksciau kalbéjome apie laivo valdytoju atsakomybés ribojima. Frachtuotojai taip pat gali ivesti
papildomas salygas apribojancias Saliy nuostoliy dydi ar atsakomybg 1§ esmés. Pavyzdziui:

Frachtuotojai ir savininkai atleidzia vienas kitq nuo atsakomybés, jeigu sutartis buvo nejvykdyta
dél nenugalimos jégos, valstybés apribojimy ar kity priezasciy, kurios néra kontroliuojamos Saliy™ .

Tokios sutar¢iy salygos gana daznos. Pavyzdziui, $aldytu produkty srautas i$ Jungtiniy Amerikos
Valstiju 1 Rusijos Federacija yra gana daznai veikiamas Rusijos ekonominiy ir politiniy pokyciu.
Tod¢l frachtuotojai sudarydami carteri su laivo valdytoju daZnai itraukia salyga, kuri igalina
frachtuotoja nutraukti sutarties vykdyma dél nenumatyty pokyc¢iuy Rusijos agraringje sistemoje, kas
salygoja draudima Rusijos rinkon importuoti produktus.

LR Prekybinés laivybos istatymo 40 straipsnis taip pat numato frachtuotojo atsakomybe, kuri
reglamentuojama taip:

1. Frachtuotojo atsakomybé numatoma laivo frachtavimo sutartyje.

2. Frachtuotojas atsako uz nuostolius, susijusius su suteikto laivo gelbéjimu, suzalojimu arba
Zuvimu, jeigu tie nuostoliai atsirado dél frachtuotojo kaltés, taip pat atsako pagal prievoles,
atsirandancias dél naudojimosi suteiktu laivu.

3. Jeigu suteiktas laivas zZiiva, frachtas sumokamas uz laikq iki laivo Zuvimo dienos, o jeigu tos
dienos nustatyti negalima, - iki tos dienos, kai buvo gauta paskutiné Zinia apie laivo Zuvimg™".
Salygos, iSdéstytos auksc¢iau minétame istatyme apibrézia bendrus frachtuotojo atsakomybés

reguliavimo principus. Bet kokiu atveju, laivo valdytojas, sudarydamas sutartj su frachtuotoju, numato

individualias salygas kiekvienam Carteriui.

22
23

Brodie Peter. Commercial Shipping Handbook.- London: Lloyd‘s Practical Shipping Guides, 1999.P. 297.
Gorton Lars, Hillenius Patrick, Thre Rolf, Sandevarn Arne. Shipbroking And Chartering Practise.- London: Lloyd‘s
Practical Shipping Guides, 2004. P. 212.

# Lietuvos Respublikos prekybinés laivybos jstatymas//Valstybés zinios. 1996. Nr. 101-2300.
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Panagrinékime byla, kurioje gincas kilo dél frachtuotojo isipareigojimu. Byloje Travel Wizard v.
Clipper Cruise Line*> 2001 m. 3alys susitaré dél keleiviy pervezimo &arterio i§ Sidnéjaus | Melburna.
Laivo nuomos imokos tur¢jo biiti mokamos periodiskai pagal sutarta tvarkarastj. Dalis imoky buvo
imoketa pries laivui pradedant Carterj. Keleiviy pervezimas buvo susijgs su saulés uztemimo steb¢jimu
juroje. Kompanija praeityje jau buvo ivykdziusi keleta reisy tuo paciu tikslu. Taciau po 2001 mety
rugséjo 11 d. [vykiy, susidoméjimas kruizu labai sumazéjo. Frachtuotojai imokéjo pirma imoka, taciau
nesugebéjo imoketi antrosios. Laivo valdytojai pratgs¢ mokéjimo terming. Frachtuotojai imokédavo
imokas, tac¢iau mokéjimas vykdavo epizodiSkai ir ne pagal tvarkarasti. Laivas dar nebuvo pradéjgs
vykdyti isipareigojimus pagal Carterj, taCiau laivo valdytojai nutaré nutraukti Carterj ir atsiémus laiva
pradéjo ieskoti kito laivo idarbinimo. Frachtuotojai pareiské ieskini pinigu sumai, kurig jie buvo i$
anksto sumokej¢ laivo valdytojui. Taciau laivo valdytojas lygiagreciai pareiSké pretenzija frachtuotojui
dél nuostoliy dél neivykusio carterio, kuriy suma vir§ijo frachtuotoju imokéta suma dvigubai.
Pagrindinis gin¢o klausimas buvo ar force majeure salygos (teroristy iSpuoliai JAV) gali biti
taikytinos Siam atvejui. Juriniy sutarciy kontekste, force majeure yra laikoma tokie nenumatyti jvykiai
kaip karas, Zemés drebéjimas, potvyniai, uraganas, faktoriai, kurie trukdo vienai i§ Saliy {vykdyti savo
isipareigojimus. Siuo atveju teroristy atakos JAV be abejonés laikomos force majeure faktu, tatiau
toks jvykis gali biiti taikomas tik tiesiogiai numatytoms pareigoms, kurios betarpiskai turéjo biti
vykdomos tuose pastatuose, kurie buvo sugriauti. Frachtuotojy interpretacija, kad jvykiai JAV paveike
tiesiogiai Carterj su laivo valdytojais papras¢iausiai neatitiko gin¢o esmés. Sios atakos tiesiogiai
nepaveike Saliy pajégumo laikytis Carterio salygu. Frachtuotojai vis dar galéjo mokéti imokas, laivo
valdytojai uztikrinti laivo pateikima. Teismas nusprendé, kad teroristy iSpuoliai tiesiogiai paveiké
turizmo industrija, taiau ne carterio Salis. Teroristy iSpuoliai jtakojo keleiviniy reisy pelninguma,
taiau reisai vis tiek galéjo buti vykdomi. Todél teismas nusprendé priteisti laivo valdytoju
reikalaujama suma.

IS auks$ciau minétos analizés galima daryti iSvada, jog frachtuotojo pagrindinés pareigos laivo
valdytojui yra frachto uz krovinio pervezima apmokéjimas ir krovinio pakrovai { laiva pristatymas. Be
Siy pagrindiniy pareigy, frachtuotojas pagal Carteri turi apmokéti iSlaidas, susijusios su krovinio
pakrova ir iSkrova. Svarbus frachtuotojo isipareigojimas prie§ laivo savininka, tai demeredZo
apmokéjimas, esant laivo prastovai krovos operacijy metu. [vykus uosto krovéjy pazeidimams laivui
krovos operaciju mety, frachtuotojas taip pat licka atsakingu uz laivo valdytojo nuostoliy atlyginima.
Salygos paminétos LR prekybinés laivybos istatyme reglamentuoja frachtuotojo atsakomybe bendrai.
Triikksta konkretaus frachtuotojo atsakomybés pasiskirstymo mechanizmo. Todél galime daryti
prielaida, kad Lietuvos Respublikos prekybinés laivybos istatymas, reglamentuodamas frachtuotojo

atsakomybe, atspindi tik esminius atsakomybés principus.

25

http://www.onlinedme.co.uk/travel%20wizard%20v.%20clipper.htm, svetainé aplankyta 2006-11-17.
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3 skyrius

Frachtavimo brokeriai

Juriniy pervezimy sutartys sudaromos tarpininky pagalba, kurie vadinami frachtavimo brokeriais
(toliau tekste — brokeris). Sis institutas laivyboje atsirado kaip darbo pasidalijimo rezultatas. Burlaiviy
eros laikais buvo natiiralu, kad laivo kapitonas, kuris dazniausiai biidavo ir laivo valdytojas, pats
ieSkodavo kroviniy. Tadiau vystantis jiry prekybai ir susikiirus pasaulinei frachto rinkai, jiriniai
pervezimai tapo sudétinga transporto grandine, kurioje paciam ieSkoti laivams tinkanciy kroviniy yra
gana sudétingas uzdavinys. Laivo valdytojas buvo priverstas kreiptis { asmeni, kuris buvo labai gerai
informuotas apie frachto rinka, jos pokycius, frachty dydzius, tinkamy kroviniy pasiiila ir paklausa.
Pasaulingje laivyboje brokeriai veikia kaip laivo savininko arba frachtuotojo interesus atstovaujantys
igaliotieji asmenys.

Brokeriy instituto padétis priklauso ne tik nuo frachto rinkos i¥manymo. Sios rii§ies rinkoje
veikia tiistanCiai subjektu kaip laivy valdytojai ir frachtuotojai, kurie dazniausiai yra labai nutolg
vienas nuo kito ir neturi reikiamos informacijos apie partneri. Esant tokioms salygoms, frachtuotojui ir
laivo valdytojui gana sudétinga atrasti vienas kita, o jeigu ir pavyksta, tai natiiraliai iSkyla
nepasitikéjimas, todél tenka kreiptis | savo brokeri. Brokeris turi daug rysiu, kuriais jis naudojasi
surandant patikima partneri sutarties sudarymui. Kitas aspektas yra tas, kad brokeriai veikia vienas
prie§ kita kaip susitarianciy pusiy komercinio padorumo garantai. TeisiSkai kalbant brokeris yra
agentas, kurio veikla yra reguliuojama istatymy, kurie reglamentuoja agentavima. Jis galima sakyti yra
“specialusis agentas”, kuriam pavesta sudaryti sandori, turint jgaliojima tik tam vienam sandoriui.
Praktikoje brokeris yra daugiau nei agentas. Vykstant frachtavimo deryboms, jis veikia kaip agentas ar
tarpininkas, taciau pries§ prasidedant deryboms ir daZnai joms pasibaigus jo vaidmuo yra ir iSlieka labai
svarbus jo principalui. Apzvelkime pagrindines brokerio pareigas:

- brokeris turi nuolat teisingai informuoti abu: laivo valdytoja ir frachtuotoja apie frachto rinkos
bukle ir poky¢ius, apie galimus kroviniy pasitilymus ir geriausiu budu uzpildyti laisvy laivy ir
galimy kroviniy rinka,

- tarpininkaudamas derybose brokeris turi veikti grieztai jgaliojimy ribose. Kartais brokeris turi
gana placia veiksmy laisvg, taciau privalo nevirSyti jam skirty jgaliojimuy,

- brokeris visais atzvilgiais turi bati lojalus savo principalui. Jis privalo vesti derybas ir kitus
susijusius su Carteriu reikalus kruopsciai ir atidziai,

- brokeris privalo suteikti visa svarbia informacija savo principalui, o taip pat stengtis atskirti
klaidinga informacija, galinCia itakoti jo principalo pozicija. Brokeris negali atskleisti jo

principalo verslo paslap&iy ir negali veikti kitos pusés naudai vien tam, kad pasiekti susitarima®’.

26 Gorton Lars, Hillenius Patrick, Thre Rolf, Sandevarn Arne. Shipbroking And Chartering Practise.- London: Lloyd‘s

Practical Shipping Guides, 2004. P. 39.
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Auksc¢iau minéti punktai daugiau apima bendras brokerio pareigas, kurios biitinos sékmingai
veikti frachto rinkoje. Taciau egzistuoja kasdieniné techniné brokerio rutina, kuri apima tokius dalykus
kaip dokumenty ruoSima jvykus galutiniam Saliy susitarimui. Pirmiausia brokeris paruoS$ia reisinio
Carterio patvirtinima, taip vadinama pagrindiniy Carterio salygy santrauka (angl. “recapitulation”) arba
sutrumpintai “recap”. Véliau brokeris paruos$ia galutinius Carteriy variantus, kuriuos i$siuncia salims juy
pasiraSymui. Brokeriy pareigos dokumenty paruoSimu nesibaigia. Jis toliau iSlieka tarpininku tarp
laivo valdytojo ir frachtuotojo, esant ivairiems nesutarimams, ivardijant pakrovos ar iSkrovos uostus,
naudojantis frachtuotojui pasirinkimo teise.

Brokeris gauna atlyginima uz tarpininkavimo paslaugas, kuris dar vadinamas komisija.
“Gencon” Carteryje numatoma tokia salyga apibrézianti brokerio atlyginimo uz tarpininkavima
gavima:

Atlyginimas uZ tarpininkavimgq

Atlyginimo uzZ tarpininkavimq dydis nustatytas langelyje 24 skaiciuojamas nuo frachto,
“negyvo” frachto ir demeredzo, ir turi biiti mokamas Saliai paminétai langelyje 24.

Carterio nejvykdymo atveju 1/3 dalis atlyginimo uZ tarpininkavimq nuo skaiciuotino frachto
dydzio turi biti mokama Salies, kuri tampa atsakinga dél carterio nejvykdymo, brokeriui kaip islaidy
ir darbo kompensacija. Jeigu buvo suderéta daugiau nei vienas reisas, kompensacijos dydis
nustatomas Saliy susitarimu’’.

Atlyginimas uz tarpininkavima (angl. “brokerage”) dengia brokerio patirtas iSlaidas ir laikomas
brokerio pajamomis. Sios sumos dydis tiesiogiai priklauso nuo bendro frachto, sutarto deryby metu,
dydzio, balastinés premijos ir nuo galimo demeredzo. Dazniausiai sutinkamas atlyginimo uz
tarpininkavima dydis yra 1,25 % arba 2,5 % nuo bendros frachto sumos. Sig suma laivo savininkas
moka tiesiogiai brokeriui arba brokeriams, jeigu pastaryjy derybose dalyvauja daugiau nei vienas.
Pries derybas laivo valdytojas turi jvertinti Sias iSlaidas, nes jos tiesiogiai jtakoja bendra frachto dydj ir
atitinkamai reiso rezultata. Formaliai brokerio teisé 1 komisija atsiranda tada, kada sutartis pervezimui
pilnai pasirasyta ir mokama dazniausiai kada mokamas frachtas laivo savininkui. Brokerio teisé i pilna
komisija neatsiranda automatiSkai pasiraSius Carterio, taCiau tuomet, kada reisas pilnai jvykdytas ir
krovinys pristatytas krovinio gavéjui. Jeigu pervezimas nejvyko dél force majeur salygu, brokerio
teis¢ | komisija iSnyksta, taciau jeigu pervezimas zlugo dél laivo Zuvimo ar Carterio nejvykdymo dél
susitarian¢ios pusés kaltés, brokeris turi teis¢ i atlyginima, nors grei¢iausiai laivo valdytojas ir negaus
frachto. Pavyzdziui, BIMCO gavo sekanti paklausima: buvo sudaryta plieno pervezimo sutartis i$
Juodosios jiiros i viena Cilés uosta. Po keliy dienu, kada sutartis buvo sudaryta, frachtuotojai pranese,
jog jie negalés teséti savo isipareigojimy ir sutartis negalés buti ivykdyta. Sutarties forma buvo

“Gencon” (1976 m. leidimo), kurioje 14 salyga buvo be pakeitimy su papildomu zodziu “negyvas”

. Brodie Peter. Commercial Shipping Handbook.- London: Lloyd‘s Practical Shipping Guides, 1999. P. 298.
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frachtas 142 eilutéje. Brokeriai pareiské pretenzija 1/3 frachto dalies gavimui. Ar pagristas brokeriy
reikalavimas?

Atkreiptina, jog 144/147 sutarties eilutés buvo jjungtos i Carteri brokeriy interesy apsaugojimui,
kadangi pastarieji iSleidzia daug pinigy ir laiko kol sutartis galutinai btina sudaryta. Todé¢l iSlyga dél
komisijos galioja pilnai ir yra taikoma bet kokiu atveju neZidrint ¢arterio neivykdymo priezasgiy®.
Zinoma, i$skyrus force majeur atveji.

Be brokerinés komisijos, sutartyse biina dar taip vadinama adresiné komisija (angl. “address
commission”), kuri yra frachtuotojo teise | dalj frachto. Kitais Zodziais tariant adresiné komisija yra ne
kas kitas, kaip nuolaida nuo frachto, kuria laivo valdytojas moka frachtuotojui. Adresinés komisijos
dydis dazniausiai varijuoja nuo 1,25 % iki 3,75 %.

Didelis byly skaicius rodo, kokiais atvejais atlyginimas uz tarpininkavima turi buti mokamas ir
kokiu pagrindu brokeriai gali reikalauti atlygio i§ laivo valdytojo. Apzvelgsime keleta atveju kaip
buvo reglamentuojamas brokerio atlygio uz tarpininkavima apmokéjimas.

Viena i§ garsiausiy ginéy tai Nisshin v. Cleaves Shipbroking®™ byla. Cleaves kompanija veiké
kaip tarpininkai derintis devynis ilgalaikius Carterius ir jgalioti savo principaly laivy valdytojy Nisshin.
Sutartys buvo sudarytos tarp laivo valdytojo Nisshin ir skirtingy frachtuotojy. Visos sutartys buvo
sudarytos remiantis standartine NYPE forma, kuri turéjo tokia brokerio komisijos mokéjimo salyga:

“l procento nuo frachto dydzio atlyginimas uz tarpininkavimq mokamas laivo valdytojy
brokeriams Cleaves & Co pagal sio carterio numatytas sqlygas”.

Kiekvienas Carteris buvo sudarytas penkeriy mety laikotarpiui ir kiekviename buvo arbitraziné
iSlyga nurodanti gin¢y sprendimo vieta Londong ir taikyting Anglijos teisg. Po to, kai sutartys buvo
pasiraSytos, taciau prie§ laivy pristatyma carterio vykdymui, laivy valdytojas nutrauké agentinius
santykius su brokeriu ir atsisaké mokéti bet kokia komisija nuo uzdirbto frachto. Brokeris pradéjo
atlyginimo uz tarpininkavima iSieSkojima.

Pries 1999 m. Sutarciy (treCiyjy asmeny teisiy) akto™ atsiradima, brokeris biity turéjes teise
kreiptis i kiekviena i§ devyniu frachtuotojy tam, kad bty pradéti devyni atskiri arbitraziniai gincai
nukreipti prie§ laivo valdytoja. Si procedira daug kainuoty, atimty daug laiko ir kelty pavojy
komerciniams santykiams su frachtuotojais. Taciau Carteriai buvo sudaryti po geguzés 11 d. 2000 mety
ir kompanija Cleaves turéjo pilng teisg¢ iSkelti iesSkini tiesiogiai Nisshin i§ esmés nejtraukiant
frachtuotoju.

Buvo pradéta arbitrazo procediira pries laivo valdytojus. Laivo valdytojai uzémé pozicija, jog
1999 m. Sutarciy (treciyjy asmeny teisiy) aktas negali buti taikomas ir brokerio pretenzija yra teismui

neteisminga. Taciau brokeriai tvirtino, kad pretenzija turi biiti nagrinéjama pirmos instancijos teisme,

2 BIMCO svetainé http:// www.bimco.dk, svetainé aplankyta 2006-11-27.

» [2004] 1 Lloyd's Rep. 38, Queens Bench Division.
30 Jungtinés Karalystés Sutaréiy (treiyjuy asmeny teisiy) aktas, 1999 m.
//http://www.opsi.gov.uk/acts/acts1999/1999003 1 .htm, svetainé aplankyta 2006-11-27.
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kurio sprendimas buvo priimtas pareiskéju naudai. Pralaiméjus pirmos instancijos teisme, laivy
valdytojai apskundé sprendima Komerciniam Teismui ir pasinaudojo apeliacijos teise.

Pagrindiniai laivy valdytojuy argumentai buvo tai, kad brokeriai negal¢jo pareiksti pretenzijos
laivy valdytojams tiesiogiai ir $i byla buvo neteisminga arbitraziniam teismui. Teis¢jas atmeté tokius
argumentus ir nusprendé, kad Cleaves turéjo pilna teis¢ remtis 1999 m. Sutarciy (tre¢iyju asmeny
teisiy) aktu, kuris skelbé, kad asmenys, kurie néra sutarties Salys (tretieji asmenys), gali sutartis biity
laikoma galiojancia, jeigu ji numato nauda tre€iosios Salies atzvilgiu. Teis¢jas nusprendé, kad §i salyga
akivaizdziai patenkinama, kadangi Carteriai turéjo salyga, aptarianCia brokerio atlygi uz
tarpininkavima. Todél daroma iSvada, kad brokeriai Cleaves turi pilna teis¢ gauti atlygi uz
tarpininkavimo paslaugas. Sekantis laivy valdytoju argumentas, jog Cleaves negaléjo pateikti ieSkinio
arbitrazui, kadangi Carteryje numatyta, jog tik gincai tarp laivo valdytojuy ir frachtuotoju gali biiti
nagrin¢jami arbitraze. Teis¢jas nerado jokio pagrindo laikytis tokio pozicijos argumentuodamas, jog
brokeris turi biiti laikomas kaip “isipareigojanti pusé frachtuotojams”, kadangi dalyvavo pagal duotus
laivo valdytojo igaliojimus. Todél Siuo atveju arbitrazo iSlyga Carteryje tiesiogiai taikoma ir galioja
brokeriams Cleaves.

Nisshin v. Cleaves Shipbroking byla aiSkiai parod¢, kad sutartyse, kurios buvo sudarytos po 1999
m. Sutarciy (treiyju asmeny teisiy) akto isigaliojimo, frachtavimo brokeriai, kurie néra sutarties $alis,
turi teis¢ pateikti tiesioging pretenzija laivy valdytojui, remdamiesi sutartyje numatyta arbitrazo islyga.

Kitoje byloje Spellacy v. Marine Management Inc*'. buvo sprendZiama ar ieskovas turéjo teise i
dviguba atlyginima uZz tarpininkavima. Ieskovas deréjosi dél dviejy mety trukmés Carterio vilkikui,
kurio nuoma buvo 1.100,- JAV doleriy per diena, su salyga dél tolimesnio vilkiko isigijimo uz
900.000,- JAV doleriy suma. Reikalavimas buvo pagristas. leskovas tvirtino, jog jam priklausé 5 %
komisiniy teigiant, kad jis veiké abiejuy pusiy atzvilgiu, todél jam priklausé dvigubas uzmokestis.
Teismas nustaté, kad brokeris dirbo tik gaves laivo valdytojo igaliojimus ir tik jy vardu, todél jam
priklauso tik 2,5 % atlyginimas uz tarpininkavima nuo nuomos ir pardavimo sumos.

Barber Dubai Shipping Agencies Co. V Angel Maritime Inc.”> ginde buvo sprendZziamas
klausimas ar laivo valdytojas gali reikalauti atlyginti jo patirtus nuostolius brokerio atlyginimo uz
tarpininkavima saskaita. Carterio salygos numaté demeredzo dydi, kuris turéjo biti mokamas uz
kiekviena uzdelsta diena. Frachtuotojas neivykdé prievolés apmokéti laivo prastovos, todél laivo
valdytojas pabandé iSsireikalauti kompensacija uz prastova brokerio komisijos saskaita. Abi teismo
instancijos tiek pirmoji, tiek apeliacinés nusprendé, jog laivo valdytojas neturéjo teisés reikalauti ir

brokerio jokios kompensacijos.

3 1998 CarswelINfld 18, Newfoundland Supreme Court.
32 1999 CarswellQue 234, Cour du Québec.
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Zvelgiant | brokeriy vaidmenj komercinéje laivyboje svarbu pazyméti, kad §i tarpiné grandis
atlieka svarby vaidmenj sudarant Carterius. IS pirmo zvilgsnio brokeriai néra atsakingi Salims, taciau
galima teigti, kad brokeris taip pat turi atlikti ,,tinkama ripestinguma‘. Kaip jau min¢jom brokeris gali
atstovauti tiek laivo valdytoja tiek frachtuotoja, todél abiem Siom Salims brokeris turi suteigti
tiksliausia informacija, gerai zinoti frachto rinka, tiksliai informuoti savo principala apie frachto rinkos
poky¢€ius. Brokerio pareiga nevirSyti jam duoty jgaliojimy ir veikti grieztai pagal savo principaly
nurodymus. Pagrindin¢ brokerio teis¢, tai atlikus tarpininko vaidmeni sudarant Carteri, gauti skirta
atlygi — brokering komisija.

Akcentuojant nacionalinés teisés pusg, turétume pazyméti Lietuvos Respublikos civilinio
kodekso 6.191 straipsni (sutartis treciojo asmens naudai), kurio 1 punktas teigia:

Jeigu sudares sutartj asmuo islygo, kad is sutarties atsiradusi prievolé turi biti jvykdyta
treciajam asmeniui, tai prievole {vykdyti turi teise reikalauti tiek sudares sutartj asmuo, tiek ir
treciasis asmuo, kurio naudai islygtas prievolés jvykdymas, jeigu ko kita nenumato jistatymai ar
sutartis arba nelemia prievolés esmé™ .

Straipsnis atspindi panaSia situacija, nagrin¢jant treciyjy asmeny teisiy akto jtaka brokeriams
pareiskiant pretenzijas komisijai gauti. Jeigu hipotetiSkai teigtume, jog LR fiziniai ar juridiniai
asmenys sutaré dé¢l jiirinio pervezimo ir pasirinko LR teisinius aktus kaip teisinio reguliavimo
priemong, tuomet galétume teigti, jog tretiems asmenims, Siuo atveju brokeriams, atsirasty biidas ir

teisé reikalauti brokerinés komisijos auk$¢iau minéto akto pagrindu.

33 Lietuvos Respublikos Civilinis kodeksas //Valstybés Zinios. 2000. Nr. 74-2262.
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3 DALIS
REISINIS CARTERIS IR JO STRUKTURA

1 skyrius

Reikalavimai laivui ir kroviniui pagal reisinj ¢arterj

Siame skyriuje apzvelgsime biidingas reisiniam Carteriui salygas. Reik$mingiausios Garterio
dalys yra tos, kur yra apibréziamas laivas reisas, krovinys, i$laidy ir pareigy pasiskirstymas pakrovos ir
18krovos metu, frachto apmokéjimo salygos, stalijos taisyklés, atsakomybeés dél krovinio paskirstymas
ir kitos rizikos.

Laivo apraSymas. Carteryje labai daug démesio skiriama laivo apraSymui, kadangi tai
pagrindiné priemoné, kuria yra jvykdoma sutartis. Pagrindiniai pozymiai, kurie yra svarbiis reisinio
Zarterio tikslams tai laivo pavadinimas, véliava, tonazas ir klasé. Siy pozymiy visuma yra pakankama
tam, kad iSskirti laiva i§ galimy laivy su vienodu pavadinimu ar tonazu. Krovinio tipas, reiso ypatumai,
numatyti uostai apsprendzia kokios konkrecios laivo savybés yra aktualios sutarties sudarymui.

Minint laiva cCarteryje, laivo pavadinimas turi atitikti pavadinima, kuris yra laivo registracijos
dokumentuose. Laivo pakeitimas kitu, kad ir visiSkai identisku, gali biti priimtinas tik abipusiu Saliy
susitarimu. Jeigu laivo pakeitimas jvyko be frachtuotojo sutikimo, tuomet frachtuotojas igyja teisg
nutraukti Carteri. Kad iSvengti nesusipratimy, laivo valdytojas, turintis kelis identiskus laivus, itraukia i
Carteri salyga apibréziancia laivo valdytojo teis¢ laivy pakeitimui arba dar kitaip vadinama “substituto
teise”.

Laivo veliava taip pat kaip ir laivo pavadinimas yra labai reikSmingas faktas Carteryje. Véliava
parodo kokiai jurisdikcijai priklauso laivas. DaZznai nuo véliavos priklauso ar laivas gali gauti
atitinkamy nuolaidy uZsienio uostuose. Si savybé gali biiti aktuali jvertinant laivo reiso pelninguma.
Jeigu laivas reiso metu pakeicia véliava, frachtuotojas turi teis¢ atsisakyti Carterio, sukeldamas laivo
valdytojui nepatogumy. Todél jeigu laivo valdytojas galvoja apie laivo véliavos keitima reiso metu, jis
turi §i fakta numatyti ir i§ anksto suderinti su frachtuotoju deryby metu.
saugaus krovinio pervezimui. Visose laivybos Salyse egzistuoja specializuotos organizacijos, kurios
ruosia techniniy reikalavimy laivams visuma. Sios organizacijos vadinamos klasifikacinémis
bendrovémis arba registrais. Seniausia i§ ju — Lloyd’s Register. Taip pat Zinomos vokieciy
Germanischer Lloyd’s, pranciizy Bureau Veritas, norvegy Det Norske Veritas ir kiti. Pagrindiné
registro funkcija - prizitréti laivus jy statymo metu, tikrinti darby kokybe, pagrindinio ir pagalbiniy
varikliy parametrus, ar statyby metu naudojamos kokybiSkos medziagos, koks krovininés jrangos

stovis ir t.t. Pastacius laiva, tikrinama ar buvo laikomasi registrinés kompanijos standarty ir jeigu
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rezultatai teigiami, laivui suteikiama atitinkamo registro klasé. Véliau, eksploatuojant laiva, biitina
periodiSkai praeiti registro apzituras (angl. “surveys”) po kuriy laivui pratgsiamas laivo klasés
liudijimas. Kod¢l tokia svarbi laivo klas¢? Draudimo bendrovés, kaip taisyklé, nedraudzia kroviniy,
kurie pervezami laivais be klasés. Todé¢l praktiSkai tai reiskia, jog pervezimas tampa neimanomas. Be
to draudimo bendrovés labai reiklios, kuriai klasifikacinei bendrovei priklauso laivas, nes ne visos
klasifikacinés bendrovés turi gera reputacija. Krovinio draudimo imoka yra tiesiogiai proporcinga tam,
kokiai klasifikacinei bendrovei priklauso laivas. Imoka taip pat tiesiogiai priklauso nuo pervezancio
laivo amziaus ir véliavos. Daznai frachtuotojai stengiasi sumazinti savo islaidas, itraukiant i Carteri
salyga, jog bet kokia papildoma imoka krovinio draudimui dé¢l laivo amziaus tenka laivo valdytojui.

Laivo tinkamumas plaukioti (angl. “seaworthiness™). Laivo tinkamumas plaukioti zinomas
kaip viena i§ sudétingiausiy teisiniy problemy laivyboje. Reisiniuose Carteriuose $i salyga numato, jog
laivas turi biiti “sandarus”, patikimas, tvirtas visais atzvilgiais pasiruos¢s vykdyti numatyta reisa (angl.
“tight, staunch, strong and in every respect fitted for the voyage”)**. Ta&iau jeigu $ios salygos ir néra
Carteryje, pagal Anglijos ir JAV teis¢ tai yra laikoma numanoma sutarties salyga. Ka reiskia laivo
tinkamumas plaukioti? Laivas laikomas tinkamu plaukioti tada, kada jo buklé¢ ir techninis stovis, o taip
pat igulos paruoSimas leidzia saugiai pakrauti, nuvezti ir iSkrauti krovini saugiai ir tinkamai
planuotame reise™. I§ §io apibrézimo matosi, kad laivo tinkamumo plaukioti koncepcija turi dvi puses:
juring techning ir krovining komercing. Laivo priskyrimas klasifikacinei bendrovei reiSkia, jog laivo
valdytojas laikosi techniniy reikalavimy eksploatuojant laiva. Skirtingai nuo klasés, laivo tinkamumas
plaukioti turi komercini-teisinj atspalvi. Klausimas d¢l laivo tinkamumo plaukioti nekyla, kol neivyko
realus krovinio sugadinimas reiso metu ir atsiranda biitinybé nustatyti kas patyré nuostolius, o kas
privalo juos kompensuoti.

Pagal teising praktika, laivas privalo biiti tinkamu plaukioti Carterio sudarymo metu, laivo
pristatymo i pakrovos uosta metu ir iSplaukiant laivui su kroviniu i§ pakrovimo uosto. Pagal Anglijos
teisg, laivas i§ tikryju laikomas tinkamu plaukioti, jeigu jis sékmingai pergyveno jiirinius pavojus ir
pristaté sveika krovini. Tuo tarpu pagal kontinenting teis¢ yra manoma, kad laivo valdytojas ivykdo
savo isipareigojimus, jeigu jis iSreiké tinkama rupestinguma (angl. “due diligence”) ir émési visy
priemoniy tam, kad uztikrinti laivo tinkamuma plaukioti, be kuriy laivas galéjo ir nepergyventi juriniy
pavoju. Siuo atveju svarbu nustatyti, kuria alj reikéty laikyti atsakinga dél pazeidimuy, atsiradusiy dél
pasléptos zalos, kurie negaléjo biiti aptikti esant tinkamam riipestingumui. Todél, jeigu laivas
atitinkamu momentu yra pripazistamas netinkamu plaukioti, kalt¢ ir materialiné atsakomybé dél

sugadinto krovinio tenka laivo valdytojui. Frachtuotojas laikomas nukentéjusiaja puse.

34 Lopez J. Norman. Bes’ Chartering And Shipping Terms.- London: Barker&Howard. 1992. P. 129.
33 Richardson John. The Hague And Hague-Visby Rules.- London: Lloyd‘s Practical Shipping Guides, 1998. P. 21.
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Turint gana placia laivo valdytojo atsakomybés dél laivo tinkamumo plaukioti samprata,
standartinése Carteriy formose neretai bandoma apriboti pastaryju atsakomybe ijvedant iSimtines
salygas.

Laivo tonazas ir kitos techninés charakteristikos. Svarbi salyga reisiniame Carteryje — laivo
tonazas, kuris paprastai zymimas bendrosios ir grynosios talpos registrinémis tonomis. Laivo tonazo
neatitikimas su nurodytu Carteryje reiSkia, jog laivo valdytojas pristaté kita, nei buvo sutarta laiva.
Zinoma, kaip jau minéta, §is veiksmas galimas, jeigu i§ anksto buvo $aliy numatytas Garteryje. Be
laivo tonaZo reikia skirti laivo dedveita, krovining keliamaja galia ir krovining talpa. Sie dydziai,
priklausomai nuo atvejo, biina numatomi carteryje ir tarnauja kaip laivo valdytojo garantija
frachtuotojui dél numatomo pervezimui krovinio kiekio. Pavyzdziui “Gencon” carteryje laivas
apibréZziamas sekanciai:

Sutarta tarp Salies (laivo valdytojy pavadinimas), kurie yra laivo (laivo pavadinimas) Laivo
Valdytojai, kurio brutto ir netto tonazas (metriniy tony skaicius) ir keliamoji galia apie (metriniy tony
skaicius) dedveito galios pagal vasaros krovinine Zyme°.

Jeigu Sie dydziai neatitinka deklaruojamy laivo valdytojo dydziy, frachtuotojas turi teisg
nuostoliy kompensacijai, jeigu yra irodoma, kad zala patirta dél neteisingy duomeny pateikimo. Tas
pats taikoma ir tokioms techninéms detaléms kaip triumy dangéiy iSmatavimai, krovininiy irenginiy
keliamoji galia, maksimali laivo grimzl¢, maksimaliis laivo ilgis ir plotis. Pateikus netikslius Siy
parametry duomenis, frachtuotojas gali reikalauti kompensacijos dél patirty nuostoliy.

Krovinio charakteristika. Sekantis Carterio materialusis elementas tai krovinys. Iprastiné
sutarties formuluoté ipareigoja laivo valdytoja priimti krovini i laiva ir pristatyti i numatoma jkrovos
uosta. TacCiau laivo valdytojui svarbu zinoti koks yra planuojamas krovinys ir koks jo kiekis
planuojamas pervezimui. Krovinio apra§ymas yra svarbus dél keleto priezas¢iy. Laivo valdytojas prie$
pradédamas derybas, privalo gauti biiting informacija i$ frachtuotojo apie krovini, kadangi tik tuo
atveju jis galés jvertinti ar krovinys tinkamas pervezimui jo laivu. Kartais uztenka labai trumpo
krovinio apraSymo, kadangi tos krovinio rusys yra gerai zinomos $alims ir tolimesniy nesusipratimy
nekyla. Tac¢iau kartais kroviniai yra pavojingi, todél laivo valdytojui svarbu gauti pilng krovinio fizing
ir cheming specifikacija, o taip pat detalias pervezimo instrukcijas. Jeigu pristatytas { laiva krovinys
neatitinka deklaruoty charakteristiky, laivo savininkas gali reikalauti nuostoliy kompensavimo, o tais
atvejais, kuomet krovinio charakteristikos visiskai skiriasi nuo deklaruoty, laivo valdytojas gali
nutraukti Carterj ir pareikalauti kompensacijos uz frachto praradima.

Kita labai svarbi krovinio savybé yra ikrovos dydis ar koeficientas (angl. “stowage factor”).
Daznai pasitaiko, jog vienodi kroviniai turi skirtingus ikrovos dydzius. Sis dydis nulemia galimo

pakrauti i laiva krovinio kieki (angl. “intake”). Todél laivo valdytojui svarbu zinoti krovinio ikrovos

36 Brodie Peter. Commercial Shipping Handbook.- London: Lloyd‘s Practical Shipping Guides, 1999. P. 297.
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koeficienta tam, kad apskaiciuoti galimo pakrauti krovinio kieki. Jeigu Carteryje bus sutarta, kad laivo
savininkas garantuoja minimaly krovinio kiekij, kurj galima pakrauti laiva, taCiau galu gale iSaiSkéja,
kad laivas nesugebes italpinti viso krovinio kiekio, frachtuotojas turi teis¢ pareikalauti kompensacijos
uz nepakrautg krovinio kieki. Jeigu frachtuotojai neteisingai deklaruoja krovinio jkrovos koeficienta ir
pakrovos pabaigoje pasirodo, jog laivas gali dar jtalpinti krovinio, laivo valdytojas turi teis¢ reikalauti
atlyginti jo patirtus nuostolius, kuriuos jurin¢je praktikoje priimta vadinti “negyvu” frachtu. Daznai
Carteriuose krovinio kiekis yra deklaruojamas kaip “full and complete cargo”, kas reiskia, jog
frachtuotojas isipareigoja pakrauti laiva pilnai iki maksimalios jo keliamosios galios. Si salyga yra
naudinga laivo valdytojui, todél, kad juo daugiau krovinio bus pakrauta, tuo didesni frachta
frachtuotojas turés mokéti laivo valdytojui. Taciau daznai frachtuotoja varzo ivairlis pirkimo-
pardavimo sutarties isipareigojimai, todél jis negali uztikrinti pageidaujamo krovinio kiekio.

2 66 2 <6

Kiti krovinio kiekio deklaravimo biuidai galimi tokie: “x tony”, “apie x tony”, “tarp x ir y tony”,
“tarp apie X ir apie y tony”, “ne maziau x tony”. Zodis “apie” suteikia apraSomam krovinio kiekiui
lankstumo. 5 % yra laikoma norma svyruojant krovinio kiekiui. Jeigu krovinio kiekis svyruoja, Carteris
turi numatyti, kieno teis¢ yra pasinaudoti §ia iSlyga, pvz. laivy valdytoju pasirinkimu”, “kapitono
pasirinkimu” arba “frachtuotojuy pasirinkimu”.

Kai kurie kroviniai turi didelj ikrovos koeficienta, tod¢l praktikoje tokie kroviniai yra pervezami
ant denio. Tai gali biiti mediena, jvairiis jrengimai, didelio diametro vamzdziai ir t.t. Laivo savininkas
neprivalo suteikti vietos ant denio, jeigu tai nebuvo tikslingai aptarta Carteryje. Taciau, i§ kitos pusés,
papildomas krovinys laivo valdytojui reiSkia reiso rezultato gerinima, todé¢l laivo valdytojai denio
krovini papildomai aptaria Carteryje ir sutinka veZzti su salyga, jog visa rizika susijusi su denio krovinio
pervezimu tenka frachtuotojui.

Apzvelgsime keleta byly, susijusiy su laivo tinkamumu plaukioti. Viena i§ Zymesniy byly tai
McFadden v Blue Star Line®’ byla, kurioje pagrindinis klausimas ar laivas buvo laikomas tinkamu
plaukioti. Wilmington uoste { laiva buvo kraunamas medviln¢ krovinys, skirtas gabenti { Bremena.
Pakrovos metu mechanikas reguliavo balasting sistema ir atidaré viena i§ kingstony tam, kad uzpildytu
balastini tanka vandeniu. Techninés sistemos ypatybés buvo tokios, jog vanduo pro kingstona
patekdavo i voztuvy paskirstymo déze i§ kur tekédavo i atitinkamus balastinius tankus, kurie tur¢jo
rysi su katiline per atitinkama Sliuzo sklendg. Uzpildzius balastini tanka, mechanikas uzdar¢ kingstona,
taCiau dél nenumatyty kliti¢iy nepavyko iki galo uzdaryti kingstono sklendés. Vanduo toliau tekéjo 1
vamzdyna ir voztuvy paskirstymo déze, kuri buvo neseniai remontuota. ISaugus pakankamai dideliam
slegiui voztuvy paskirstymo dézé neatlaiké spaudimo ir vanduo per nesandarig katilinés §liuzo sklende
pateko i krovinini triuma taip sugadindamas apatinése eilése buvusi krovinj.

Ieskovai pareiské pretenzija, tvirtindami, jog buvo pazeista laivo valdytojo garantija, jog laivas

buvo tinkamas pervezti krovinji trijose stadijose: laivas buvo tinkamas plaukioti prieS pakraunant

37 [1905] 1 K.B. 697, Kings Bench Division.
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krovini, laivas buvo tinkamas plaukioti pakrovos metu ir laivas buvo tinkamas plaukioti pries laivui
iSplaukiant i§ pakrovos uosto. Taciau teis¢jas nusprendeé, kad laivo valdytojas negalé¢jo numatyti
kingstono nesandaraus uzsidarymo ir Sis faktas neduoda pagrindo teigti, jog laivas nebuvo tinkamas
plaukioti prie§ pradedant pakrova. Tas pats principas buvo pritaikytas ir nesandaraus katilinés §liuzui.
Taciau faktas dél netvarkingos voztuvy dézés buvo traktuojamas kaip netinkamas riipestingumas
(angl. “due diligence”), kadangi remontiniai darbai buvo {vykdyti prie§ laivui pradedant pakrova ir
laivo valdytojas tur¢jo laiko patikrinti darby kokybg. Kiekvienas apdairus laivo valdytojas turi stengtis
stropiai prizitréti techning laivo buklg. Todé¢l prie§ pateikiant laiva pakrovai, laivas yra laikomas
tinkamu plaukioti. Tai nebuvo tinkamai jvykdyta, todél teis¢jas pripazino laivo valdytojus privalancius
atlyginti ieSkovui zala dél sugadinto krovinio.

Kitoje byloje Stanton v. Richardson™ Garteryje buvo numatyta krauti i laiva cukry maiSuose.
Dalis cukraus mais$y buvo deklaruojami kaip “drégnas” cukrus. [prastinés formuluotés, kad laivas turi
buiti sandarus, patikimas, tvirtas bei visais atzvilgiais pasiruosgs vykdyti uzduota reisa Carteryje
nebuvo, taCiau sutartis numaté, kad laivas yra patikimos draudimui rizikos. Si fakta patvirtino atlikta
atitinkama laivo apzitira pakrovos uoste. Pakrovus i laiva krovini pasirod¢, kas drégmé cukraus
maiSuose akumuliavosi su iprastiniu laivy pralaidumu vandeniui. Be Sio fakto iSaiskéjo, jog laivo
siurbliai negali iSpumpuoti skys€io pertekliaus i triumo dél specifiniy cukraus krovinio savybiy.
Laivas buvo puikios techninés biklé ir pilnai traktuojamas kaip tinkanciu plaukioti, taciau pasirode¢,
kad Sis teiginys netinka tokio krovinio kaip cukrus maiSuose pervezimui. Frachtuotojai pareikalavo
iSkrauti visa krovini ir atsisaké pariipinti kita.

Laivo valdytojai pareiské pretenzija frachtuotojams dél nutraukto Carterio ir nesuteikto kito
krovinio, tuo tarpu frachtuotojai pareikalavo laivo valdytoju kompensuoti nuostolius patirtus dél
nejvykdyto krovinio pervezimo.

Laivo valdytojy atstovai teisme tvirtino, jog nebuvo uzsiminta, jog laivas yra tinkamas drégno
cukraus pervezimui. [prastinio teiginio, kad laivas yra “sandarus”, patikimas, tvirtas visais atzvilgiais
pasiruoses vykdyti uzduota reisa Carteryje nebuvo, todél laivo valdytojai remiasi principu expressum
facit cessare tacitum, kuris reiSkia, kad tik aiSkiai iSreikStos sutartyje salygos yra virSesnés uz
numanomas salygas. Teis¢jas rémési faktu, jog laivo valdytojai pristate laiva cukraus pakrovai, o laivo
kapitonas sutiko priimti krovinj i laiva. Reiskia laivo valdytojai buvo garantuoti, kad laivas galés
pervezti tokios riiSies krovini, kas yra laikoma, kad laivas yra tinkamas plaukiojimui. Taciau véliau
pasirod¢, kad laivo siurbliai nesusitvarké su tirSta mase, todél laivo valdytojai privaléjo krovini
iSkrauti. Todél teiginys, kad laivas buvo netinkamas plaukiojimui buvo teisinga, taciau tik “drégno”
cukraus krovinio atzvilgiu. Kitas klausimas ar frachtuotojai turéjo teis¢ pilnai nutraukti Carteri, nes be

drégno cukraus jie turéjo dar kelias kroviniy raidis, kurias laivas galéjo sékmingai pervezti. Siuo atveju

* (1873-74) L.R. 9 C.P. 390, Court of Exchequer Chamber.
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teiséjas nerado reiso nutraukimo pagrindo ir laiké, kad frachtuotojai pasinaudojo Salutine iSlyga
sutarties nutraukimui, kas néra teiséta.

Byloje Mclver & Co., Limited v. Tate Steamers, Limited®® frachtuotojai pareiiké pretenzija laivo
valdytojams dél carterio salyguy pazeidimo, kadangi juy frachtuotas laivas buvo netinkamas
plaukiojimui pervezant krovini i§ River Plate i St. Vincent. Sutartyje atsakovas sutiko iSnuomoti,
ieSkovas sutiko samdyti laiva reisui i§ Liverpulio i1 River Plate ir atgal { Jungting Karalystg. Salygos
numate, kad laivas bus pateikiamas frachtuotojams Liverpulyje, kur laivas galés laisvai priplaukti prie
saugios krantings ir pakrauti jam skirta krovini. Sutarta, kad laivas bus “sandarus”, patikimas, tvirtas
visais atzvilgiais pasiruoses vykdyti uzduota reisa. Laivo valdytojas isipareigoja reiso metu palaikyti
laivo technini stovi ir padengti visas iSlaidas susijusias su komandos algy apmokéjimu, laivo draudimo
iSlaidomis, o taip pat reikalingy atsargy uztikrinimu. Frachtuotojai isipareigojo apmoketi islaidas
susijusias su kuru ir uosto rinkliavomis. Taip pat buvo sutarta, kad laivo komanda kartu su kapitonu
vykdys frachtuotoju nurodymus ir bus laikomi kaip frachtuotojo darbuotojais.

Vykdant reisa i§ River Plate atgal | Jungting karalyste pasirodé, jog esancio kuro ant laivo
neuzteks nuplaukti i numatyta uosta, todel laivas buvo priverstas pasinaudoti deviacija ir uzsukti i kita
uosta kuro papildymui. Dél ko reisas uztruko, be to ieSkovams teko uzmokéti zenkliai didesng uz kura
kaina. Sis incidentas jvyko ne dél to, kad frachtuotojams nepavyko uztikrinti reikiamo kuro kiekio, o
dél to, kad laivo mechanikas padaré klaida apskai¢iuodamas reikiamo kuro kieki numatomam reisui.
Dé¢l Sios priezasties frachtuotojai laiva laiké netinkamu plaukiojimui.

Laivo valdytojai nesutiko su teiginiu, kad laivo valdytojai atsako uz kura ir jo kieki
argumentuodami, kad frachtuotojai tiekia kura ir moka uz ji. Todél visos operacijos susijusios su kuru
yra vykdomos frachtuotojuy nuoziiira. Laivo valdytojai sutiko su teiginiu, jog tose vietovése, kur néra
frachtuotoju agenty, kuro kiekio apskaiciavimus gali ivykdyti laivo administracija Siuo atveju laivo
mechanikas, taciau jo veiksmai bus traktuojami ne kaip laivo valdytojy atstovo, bet kaip frachtuotoju
atstovo. Ir jeigu mechanikas bus aplaidus skai¢iuodamas kuro kieki, laivo netinkamumas plaukioti bus
ne dél laivo valdytoju kaltés, o frachtuotoju. Taciau teis¢jas priémé sprendima ieSkovy naudai
argumentuodamas tuo, kad Carterio salygos neatleidzia laivo valdytojo nuo atsakomybés suteikti
frachtuotojui tinkama plaukioti laiva ivairiose reiso stadijose. Todél Siuo atveju laivo administracijos
veiksmai padarant klaida kuro kiekio skai¢iavimuose traktuojami kaip laivo tinkamumo plaukioti
pazeidimas, suteikiantis frachtuotojams teisg | patirta kompensacija.

ISnagrinésime byla, kurioje ginc¢o objektas buvo krovinio kiekis suteiktas frachtuotoju pakrovos
uoste. Byloje Morris v. Levison™ laivo valdytojai pareiské pretenzija laivo frachtuotojui dél
isipareigojimy nevykdymo. Buvo sutarta, jog atvykus i pakrovos uosta, laivas krausis “pilng ir

uzbaigta gelezies riidos krovinj apie 1100 tony”. Frachtuotojai pakrové i laiva 1080 tony, o pilna laivo

3 [1903] 1 K.B. 362, Court of Appeal.
% (1876) 1 CPD 155, Divisional Court.
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keliamoji galia buvo 1210 tonu. Frachtuotojai tvirtino, jog zodziai “apie 1100 tony” reiSké ne
numanoma krovinio kiekj, o sutartyje konkreciai apibréztus isipareigojimus. Teisme buvo iSkeltas
klausimas ar ieSkovas tur¢jo teis¢ prisiteisti i§ atsakovo kompensacija ir jeigu taip, tai kokio dydzio?
Frachtuotoju gynéjai tvirtino jog Zodziai “apie 1100 tony” yra laikomi sutarties salyga, igalinancia
frachtuotojus orientuotis, koki krovinio kiekj paruosti vezimui laivu. Si salyga, anot advokaty, taip pat
nejpareigoja frachtuotojy pakrauti i laiva daugiau nei 1100 tony krovinio. Teismas nusprendeé, kad
zodziai “apie 1100 tony” yra sutarties dalis ir ja vadovautis kaip orientaciniu kiekiu negalima.
Frachtuotojai tur¢jo suteikti laivui pilng krovini apie 1100 tony. Teismo buvo nuspresta, kad zodis
“apie” bus laikoma 3 % marza. Todél krovinio kiekis kuri turéjo partpinti frachtuotojai laivo
valdytojams buvo 3 % daugiau nei 1100 tony. Reiskia laivo valdytojai turi teis¢ reikalauti ir
frachtuotojy papildomai 53 tony krovinio.

Byloje Jardine, Matheson & Co v. Clyde Shipping Company*' buvo susitarta tarp Saliy, jog
laivas bus pakraunamas pupu kroviniu, apibréztu kiekiu ne maziau kaip 6500 tony ir ne daugiau kaip
7000 tonu. [ laiva buvo pakrauta 6590 tony ir frachtuotoju agentas pranes¢, kad isipareigojimas dél
krovinio kiekio ivykdytas ir laivas gali plaukti. Taciau laivo kapitonas kategoriskai atsisaké pasirasyti
krovininius dokumentus ir pareikalavo papildomai dar 360 tony krovinio arba “negyvo” frachto uz §i
krovinio kieki. Frachtuotojy agentai pateiké kapitonui protesto laiska ir papildomai 360 tony krovinio.
Atvykus laivui | iSkrovos uosta, laivo valdytojai pareikalavo frachto apmokéjimo uz papildomus 360
tony krovinio atvezima ir pasinaudojo krovinio sulaikymo teise.

Teisme frachtuotojai teige, kad Carterio salygos konkreciai apibréze frachtuotojy isipareigojima
pateikti laivo valdytojams krovinio kieki, kuris turéjo biiti tarp 6500 tony ir 7000 tony. Todél pakrovus
1 laiva 6590 tonuy, isipareigojimas buvo ivykdytas ir laivo valdytojo reikalavimas didesnio kiekio
traktuojamas kaip neteisétas. Laivo valdytojai traktavo, jog Zodis “krovinys” reiSkia “pilna ir iSbaigta
krovini”, o ribos minétos sutartyje parodo laivo keliamosios galios ribas.

Teis¢jas nusprend¢, kad pakrautas krovinio kiekis 6590 tony yra pakankamas. Reiskia
frachtuotojai pilnai jvykdé krovinio kiekio isipareigojimus. Atitinkamai laivo valdytojai neturi teisés i
papildoma frachta.

Apibendrinant skyriy, reikia pazyméti, kad laivo apraSymas sudarant tarp Saliy reisini Carteri
remiasi laivo pagrindiniais poZymiais kaip laivo véliava tonazas ir klas¢, kurie atspindi laivo
unikaluma pasaulinio tonazo fone. Sie aspektai gali tiesiogiai jtakoti sékminga isipareigojimy
ivykdyma atliekant reisa. Trumpai atkartojant pagrindines laivo pozymiu funkcijas reikia atkreipti
démesi, jog laivo véliava nurodo kokiai jurisdikcijai priklauso laivas, laivo klasé¢ liudija laivo techninio
lygio uztikrinima, kuris svarbus {vertinant krovinio pervezima. Laivo tonazas ir kito charakteristikos
igalina frachtuotoja numatyti ar laivas tiks numatomam krovinio kiekio pervezimui. Laivo valdytojas

garantuodamas laivo techninius parametrus, isipareigoja frachtuotojui pervezti numatoma krovinio

4 [1910] 1KB 627, Kings Bench Division.
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kieki, o frachtuotojas atitinkamai partipina krovinio kieki. Laivo tinkamumas plaukioti — kaip jau
minéta yra tiesioginé laivo valdytojo pareiga ir laivo savybé be kurios krovinio pervezimas jiira
neimanomas. Laivas turi biiti patiekiamas pakrovai tinkamas plaukiojimui kitu atveju frachtuotojas
veliau gali pateikti pretenzijy susijusiu su laivo bukle ypac jeigu krovinys buvo pazeistas. Apzvelgtose
bylose tai akivaizdu, laivo valdytojas privalo uztikrinti laivo tinkamumu plaukioti, frachtuotojas
krovinio kiekj skirta pervezimui jiira. Visose aptartose Siame skyriuje bylose akivaizdu, jog netiksliai
apibréztas Salimis krovinio kiekis sukelia papildomy pretenzijy. Todél tiksli krovinio kiekio iSraiska

Carteryje — abipusio Saliy supratimo garantas.
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2 skyrius

Reiso pagal reisinj ¢arterj struktiira ir jo reglamentavimas

Saugus uostas (angl. “safe port”). Kiekvienas reisinis Carteris numato pakrovos ir iSkrovos
uostus. Salys aptardamos pakrovos ir iskrovos uostus naudoja definicija “saugus uostas” (angl. “safe
port”). Kazkuria prasme S§is apibrézimas yra artimas laivo tinkamumui plaukioti, nes apibrézdamas
uosta kaip saugy frachtuotojas garantuoja saugy laivo buvima uoste ne tik gamtiniy salygy atzvilgiu
(stiprus v¢jas, didelis bangavimas, potvyniai, atosliigiai, bet ir socialiniy-politiniy faktoriy
eliminavima, tai karai, politiniai neramumai. Saugaus uosto deklaravimas Carteryje nereiskia, kad laivo
valdytojas gali netikrinti uosto charakteristiky. Apdairus laivo valdytojas visada patikrins uosto agenty
pagalba kokios salygos numatomos laivui stovint uoste.

Saugaus uosto koncepcija yra gana santykinis dalykas. Vienas ir tas pats uostas gali buti saugus,
taCiau atéjus ledo periodui “saugus uostas” gali tapti pavojingu. Taciau jeigu laivas iplauké i toki uosta
ir po krovos operacijy sékmingai i$plauké, galima tvirtinti, kad uostas yra saugus. Sis faktas rodo, jog
yra gana sudétinga konkreciai nustatyti atsakomybés ribas tarp Saliy. Galima teigti, jog jeigu derybuy
metu laivo valdytojai sutiko su deklaruojamais frachtuotojais uostais, tai reiskia, jog ivykus
pazeidimams laivui tuose uostose, laivo valdytojai vargu ar gali tikéti i kompensacija nuostoliams
atlyginti. Taciau jeigu frachtuotojai deklaravo, kad uostai yra geri, saugis ir laivas tuose uostuose yra
visada pludrus (angl. “good, safe port always afloat”), Siuo atveju frachtuotojams teks prisiimti
atsakomybe¢ dél kilusiu nuostoliy. Praktikoje gincai susij¢ su uosty bei krantiniy saugumu yra labai
sudétingi, kadangi problema slypi irodymuy pateikimuose. Gincy rezultatas labai priklauso kokia teisé
reglamentuoja santykius.

“Artumo” salyga (angl. “near clause”). Aptaréme, kad frachtuotojuy pareiga yra uZztikrinti laivo
valdytojams ‘“sauguy uosta”. Tuo tarpu laivo valdytojai privalo pristatyti laiva i sutarta vieta.
Standartinéje reisinio Carterio sutartyje “Gencon” §i salyga yra apibréziama sekanciai:

“Minétas laivas, is karto po buvusiy jsipareigojimy, privalo vykti j sutartq(us) uosta(us) ar kita
Carteryje paminétas vietas taip arti, kaip laivas gali saugiai priplaukti ir islikti plidrus,...”**.

Ta pati salyga yra taikoma ir iskrovos uostui. Sios salygos koncepcija yra laivo valdytojo
apsauga nuo kliti¢iy, kurios gali pasitaikyti vykstant laivui { pakrovos ar iSkrovos uostus. Jeigu tokios
kliutys iskyla, laivo valdytojas turi teis¢ laiva nukreipti | saugia vieta, kuri yra artimiausia paskirties
uostui. Taciau biina atvejy kada laivo valdytojai susiduria su laikinomis klititimis kaip atosliigiai ar
kity laivy susikaupimas uoste. Tokiu atveju laivo valdytojai privalo i§ anksto ivertinti biisima situacija

uoste, o jeigu tenka susidurti su auks¢iau minétais faktoriais, palaukti, kol kliditys iSnyks.

2 Brodie Peter. Commercial Shipping Handbook.- London: Lloyd‘s Practical Shipping Guides, 1999. P. 297.
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“Ledo” salyga (angl. “ice clause”). Egzistuoja gana {vairios ledo salygos, reguliuojancios Saliy
santykius uostuose, kuriems biidingas ledo periodas. “Artumo” salyga i§ dalies apsaugo laivo
valdytojo interesus, taciau nepakankamai. Todél buvo jvesta papildoma “ledo” salyga. Apzvelgsime
“ledo” salyga “Gencon” Carteryje. “Gencon” Carteryje “ledo” salyga skirstoma i dvi dalis. Viena dalis
skirta pakrovos uostui, kita — iSkrovos. Pakrovos uosto ledo salyga:

(a) Jeigu pakrovos uosto neijmanoma pasiekti dél ledo, kada laivas yra pasiruoSes vykti is jo
paskutinio uosto, ar bet kuriuo reiso metu, ar kada ledas dél salcio susidaré laivui atvykus, laivo
kapitonas matydamas, kad laivas gali jSalti, turi teise iSplaukti is uosto be krovinio ir Sis carteris bus
laikomas negaliojanciu.

(b) Jeigu pakrovos metu kapitonas mano, jog yra butinybé iSplaukti is uosto, kad isvengty laivo
iSalimo, jis turi teise tai padaryti su esamu krovinio kiekiu laive ir nukreipti laivq i kitq uostq ar uostus
pakrovos uzbaigimui arba plaukti tiesiai | iSkrovos uostq. Krovinio dalis, esanti laive turi biiti
nugabenta | paskirties uostq laivo sqskaita, taciau frachtuotojui mokant laivo valdytojui frachtq su
saqlyga, jog nekils papildomy islaidy frachtuotojui. Frachtas mokamas proporcingai krovinio kiekiui
laive, likusios sqlygos islieka nepakitusios.

(c) Jeigu egzistuoja daugiau nei vienas pakrovos uosty ir vienas ar daugiau uosty yra uzsale,
kapitonas arba laivo valdytojai turi teise pasikrauti dali krovinio neuzsalusiame uoste ir pabaigti
pakrovq kitame uoste pagal punkto (b) salygas arba paskelbti carterj negaliojanciu, jeigu
frachtuotojai sutinka pakrauti visq krovini neuzsalusiame uoste.

Salygos skirtos iSkrovos uostui:

(a) Jeigu laivas negali jplaukti | iskrovos uostq dél ledo, frachtuotojai turi teise laikyti

laivq iki sekancios navigacijos atsidarymo ir mokéti laivo valdytojams demeredzq. Frachtuotojai
taip pat turi teise nukreipti laivq j neuzsalusi uostq kur yra galimas

saugus krovinio iskrovimas. Toks nurodymas turi biiti duodamas per 48 valandas nuo

kapitono ar laivo valdytojy ispéjimo frachtuotojams, kad iskrovos uostas yra nepasiekiamas.

(b) Jeigu iskrovos metu kapitonas mato laivo jSalimo pavojy, jis turi teise nutraukti iskrovq ir
nukreipti laivq j saugy uostq likusio krovinio iskrovos pabaigai.

(c) Pristacius krovinj j toki uostq, visos konosamento sqlygos galios ir laivo valdytojams bus
mokamas toks pat frachtas kaip ir pristacius krovinj | pirminj paskirties uostq. Jeigu atstumas iki
pakeisto uosto bus didesnis nei 100 jiriniy myliy, frachtas bus proporcingai padidintas™ .

Deryby metu Salys susitaria kuriuos punktus i§ auksS¢iau minétos salygos iSbraukti, kadangi ne
kiekvienam uostui “ledo” salyga yra aktuali. “Ledo” salyga taikoma uostams, kurie Ziemos periodu
uzsala, tod¢l tarnauja kaip laivo valdytojo apsaugos priemoné. Daznai laivo valdytojas jvertina visas
aplinkybes ir nusprendzia, ar verta plaukti { uzsalantj uosta. Kartais “ledo” salyga yra pakei¢iama

“ledlauzio” salyga, kuri panaikina “ledo” salyga ir ipareigoja laivo valdytoja pasiusti laiva paskui

s Brodie Peter. Commercial Shipping Handbook.- London: Lloyd‘s Practical Shipping Guides, 1999. P. 297.
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ledlauzj forsuojant uzsalusia zona. Daznai esant “ledlauzio” salygai laukimo laikas skaic¢iuojamas kaip
stalija, o pati ledlauzio palyda vykdoma nemokamai laivo valdytojo atzvilgiu.

Jurinis kelias (angl. “the sea voyage”). Kartais Carteryje tiksliai apibréZiama kokiu marSrutu
laivas turi plaukti. Pavyzdziui, i§ Sidnéjaus i Lisabona per Gerosios Vilties kySulj. Esant tokiai salygai
laivo valdytojai negali nurodyti laivo kapitonui plaukti per Sueco kanala. Be tokios salygos, laivo
kapitonas pats pasirenka saugiausia marsruta. Taciau Carteriai dazniausiai turi salyga, kad po pakrovos
pabaigos laivas turi plaukti | paskirties uosta pilnu imanomu greiciu.

Deviacija (angl. “deviation”). Deviacija paprastai reiskia geografini nukrypima nuo iprasto
kurso. Deviacija gali buti teiséta ir neteiséta. Pavyzdziui, deviacija skirta pavojaus laivo igulai
iSvengti, laivo saugumui uztikrinti arba skirta gyvybés gelbéjimui, yra laikoma teiséta deviacija.
Standartinéje “Gencon” sutartyje deviacijos salyga yra apibréZiama sekanciai

Laivas turi teise uzeiti | bet kurj uostq arba uostus bet kuria seka ir bet kokiam tikslui, plaukti be
locmany pagalbos, buksyruoti arba suteikti pagalbq kitiems laivams, esant bet kokioms aplinkybéms, o
taip pat nukrypti nuo esamo kurso vykstant gelbéti gyvybe arba turtq™.

Pazymétina, jog §i salyga yra gana plati ir frachtuotojai deryby metu dazniausiai daugeliy fraziy
Sioje salygoje iSbraukia. Dazniausiai yra paliekama laisve deviacijai del gyvybés gelbéjimo, o taip pat
papildomo kuro uzpildymui.

Neteiséta deviacija yra sutarties salygu pazeidimas, dél kurio frachtuotojai gali pareikalauti
kompensacijos ar net nutraukti Carteri. Laivo valdytojai, apsaugodami savo interesus, gali pasinaudoti
deviacijos draudimu, jeigu jie néra tikri dél planuotos deviacijos teisétumo.

Byloje Fondren Corporation-Panama v Lagoven, S.A.* tarp laivo valdytojy ir frachtuotojy
i8kilo gincas ar frachtuotojy deklaruotas pakrovos uostas gali biiti vadinamas “saugus”. 1994 mety
statybos tanklaivis buvo uZzfrachtuotas dalinio naftos krovinio pervezimui 1§ uosto La Salina {
Roterdama. Pakrovos uosto geografiné padétis Venesueloje, ant Marakaibo eZero pakrantés. EZeras
turéjo susisiekima su atvira jura kanaly sistemos pagalba. I-oje carterio dalyje buvo paminéta, kad
laivas turéjo vykdyti pakrova 1 arba 2 saugiuose Venesuelos uostuose. Be Sios salygos II-oje Carterio
dalis turéjo salyga Nr. 9, kuri teigé, kad frachtuotojai nejpareigoti garantuoti uosto saugumo, kuriame
galima pakrova. Frachtuotojai taip pat neprivaléjo biiti atsakingais uz galimus pazeidimus laivui tame
uoste, jeigu ju galima biity iSvengti tinkamais laivo administracijos veiksmais. Atvykes 1 La Salina,
tanklaivis pasikrové 72000 tony naftos ir iSplauké kartu su privaloma locmano palyda. Plaukiant
kanalu, laivo greitis sumazejo iki 3 mazgy, nors laivo varikliai dirbo pilnu pajégumu. Netrukus laivas
prarado manevringuma ir uzplauké ant seklumos kairioje laivybos kanalo puséje. Tam, kad nuplukdyti

laiva nuo seklumos, teko iSpumpuoti dali krovinio i barza. Laiva nuplukdzius nuo seklumos, dalis

44
45

Brodie Peter. Commercial Shipping Handbook.- London: Lloyd‘s Practical Shipping Guides, 1999. P. 297.
http://www.onlinedme.co.uk/fondren_v__lagoven.htm, svetainé aplankyta 2006-11-27.
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krovinio vél buvo pakrauta atgal i laiva ir reisas buvo tgsiamas toliau. Be i$laidy lichteriui, laivas
patyré korpuso pazeidima, kuris véliau buvo sutvarkytas Dubajuje.

Laivo valdytojai jvardino incidento priezastimi neatitinkanti reikalavimy laivybos kanalo gyli ir
del Sios priezasties jvardino pakrovos uosta kaip “nesaugy”, kas parodo, kad frachtuotojai pazeide
sutarties salygas. Laivo valdytojai tvirtino, kad I-oje Carterio dalyje esancios salygos yra virSesnés uz
salygas, esancias II-oje dalyje, todél frachtuotojai iSlicka atsakingi deklaruodami “saugu” uosta. Jeigu
§i pozicija nepasitvirtinty, laivo valdytojai laikytysi tvirtinimo, kad frachtuotojai vis tiek turéjo zZinoti,
jog tokio dydzio laivui laivybos kanalas buvo per seklus.

Frachtuotojai laikési pozicijos, kad laivo uzplaukimo ant seklumos priezastis buvo ne per seklus
laivybos kanalas, o navigaciné kapitono ar locmano klaida. Frachtuotojai taip pat nesutiko su laivo
valdytojuy teiginiu del konflikto tarp Carterio I ir II daliy.

Arbitrazas vienbalsiai nutare¢, jog atlikus i§samy laivo judéjimo akvatorijoje tyrima, tampa
akivaizdu, jog laivo uzplaukimo ant seklumos priezastis — navigaciné klaida, o ne netikslis laivybos
kanalo gyliu duomenys. Taip pat nebuvo rasta prieStaravimo tarp cCarterio I ir II daliy, taip pat 9
salygos. Todél sprendimas buvo vienareik§miai frachtuotoju naudai.

Sekancios bylos susijusios su “artumo” salyga. Byloje Metcalfe v. The Britannia Ironworks
Company™ buvo susitarta, jog laivas bus pakrautas metalo, skirto gelezinkelio konstrukcijoms,
kroviniu Anglijos uoste ir plauks | Taganroga (Azovo jiira) iSkrovai arba taip arti, kaip laivas gali
saugiai priplaukti. Frachtas tur¢jo buiti apmokamas Londone, pateikus dokumenta, jog krovinys
pristatytas krovinio gavéjui. Atvykus laivui gruodzio ménesi 1 Ker¢és sasiauri, kapitonas pamaté, kad
tolimesnis marSrutas yra padengtas ledu, todél buvo nuspresta, kad laivas atvyko taip arti kaip saugiai
galima priplaukti. Artimiausias navigacijos atsidarymas buvo numatomas kity mety balandzio ménes;.
Laivo atvykimo vieta buvo apie 300 jurmyliy nuo paskirties uosto Taganrogo. Kaip jau buvo minéta,
kapitonas nusprendée, kad laivas atvyko taip arti, kaip saugiai galima buvo priplaukti ir jsaké iSkrauti
laiva Kercéje. Frachtuotojo agentas prieStaravo tokiam sprendimui. Krovinio dokumentuose paskirties
uostas buvo nurodytas Taganrogas. Kadangi nauji krovinio dokumentai nebuvo isduoti Kercéje,
kapitonas nurodé patalpinti krovinj i muitinés sandélj ir iSduoti krovinj gavéjams tik po to kai frachtas
uz pervezima bus gautas. Krovinys buvo iSduotas krovinio gavéjy agentui, taciau laivo valdytojai
frachto negavo. D¢l Sio fakto laivo valdytojai pateike frachtuotojams ieskinj. Teismas nusprende, kad
laivo valdytojas neturéjo teisés gauti frachta, kadangi krovinys buvo pristatytas i uosta, kuris nebuvo
numatytas Carteryje. Dar daugiau, teismas taip pat laikési nuomonés, kad laivo valdytojas neturéjo
teisés gauti proporcingo frachto pristacius krovinj i artimesni uosta, negu buvo suderéta pradzioje.
Teismas grindé $i sprendima argumentu, kad tam, kad laivo valdytojas galéty gauti proporcinga
frachta, tur¢jo buiti sudaryta atskira sutartis kurios pagrindy buty galima iSmokéti laivo valdytojo

uzdarbj. Ivertinant situacija dél ledo, teismas pripazino, jog laivo kapitonas pasielgé teisingai

% (1877) 2 QBD 423, Court of Appeal.
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sustodamas Kercéje, taciau $i kliditis buvo jvertinta kaip “laikina”, tod¢él kapitonas neturéjo teisés
iSkrauti krovinj.

Byloje The "Athamas" (Owners) v. Dig Vijay Cement Company, Ltd.* &arteryje buvo susitarta,
kad laivas pakrautas Sikos uoste cementu maisuose ir plauks i Vietnama, Saigono uosta. Saigono uoste
kapitono nuoziiira dalis krovinio bus iSkrauta ir laivas toliau plauks i Pnom Penio (Kambodza), kur
bus visada pliudrus ir iSkraus krovinio likutj. Carteris numaté, kad laivas plaukdamas 1 antraji iSkrovos
uosta, stengsis priartéti taip arti kaip jmanoma. Po iSkrovos Saigone, laivas buvo pasiruosgs plaukti
toliau, ta¢iau Mekongo upés locmanai atsisaké vesti laiva i Kambodza, kadangi dél esamy potvyniy ir
atosluigiy buklés, laivo grimzlé neleido laivui plaukti | antraji iSkrovos uosta. Laukti palankiy plaukimo
salygu bty teke nuo kovo mén. iki rugpjicio mén. Todél kapitonas praneses frachtuotojams, kad
ketina iSkrauti visa krovini Saigone, {vykdé¢ ketinimus, dél ko frachtuotojai pareiSké ieSkinj teisme.
Ieskinys buvo iSnagrinétas arbitraze ir apeliacinéje instancijoje, kur buvo pripazinta, jog Saigono
uostas buvo laikomas vieta “taip arti kaip galima saugiai laivui priplaukti” ir buvo Pnom Penio uosto
“ribose”. Tai reiSké, kad Saigono uostas buvo artimiausias uostas, kuriame galima buvo iSkrauti
krovini. Be Siy sprendimy, buvo laikomasi, kad Saigono uostas taip pat atitiko “saugaus’ uosto
kriterijus kas taip pat buvo reikSminga bylos sprendimui.

I§ aukscéiau minéty paskutiniy dviejy byly matome, kaip palyginus dvi panasios situacijos buvo
skirtingai i$spregstos. Vienoje teismo sprendimas buvo priimtas frachtuotoju naudai, o kitoje — laivo
valdytoju. Tokia situacija teismuose susidaro tod¢l, kad laivyboje dazniausiai yra remiamasi Anglijos
teise, kur dominuoja precedentas ir kiekvienu atveju byla yra nagrinéjama atsizvelgiant | panaSius
atvejus. Taciau itakojant jvairioms aplinkybéms, teismy sprendimai daznai skiriasi nuo priimty kitose
bylose. Tod¢l tam, kad laivo valdytojai iSvengty panasiy situacijy, labai svarbu prie§ pradedant
derybas su frachtuotoju, ivertinti visas aplinkybes, kurios gali jvykti reiso metu. Siais konkre¢iais
atvejais laivo valdytojo pareiga buvo per savo agentus patikrinti situacija iSkrovos uostuose ir
nuspresti ar tikslinga vezti krovini.

Apibendrinant reiso pagal reisinj Carteri struktiira ir jo reglamentavima galima pazymeéti, jog
tokie faktoriai kaip saugus uostas, artumo salyga, ledo salyga, jiirinis kelias ir deviacijos salyga itakoja
Carterio Saliy teisiy ir pareigy pasiskirstyma. Saugus uostas — salyga kurig frachtuotojas garantuoja
laivo valdytojui. [traukus i Carteri Sia salyga laivo valdytojas uztikrintas, kad laivas saugiai galés
vykdyti krovos darbus. ,,Artumo salyga“ galima laikyti laivo valdytojo jsipareigojimo salyga. Si
salyga parodo laivo valdytojo isipareigojima frachtuotojui nukreipti laiva prie pakrovos ar iSkrovos
krantinés taip arti, kaip galima priplaukti. ,,Ledo salyga* apsaugo laivo valdytojo interesus, plaukiant i
uzSalancius uostus. ,,Ledo salyga“ paskirsto Saliy atsakomybg, jeigu laivas susiduria su sunkiomis ledo
salygomis pakrovos ar iSkrovos uostuose. ,,Jiirinis kelias* gali buti nurodomas laivo valdytojui kaip

frachtuotojo instrukcija, kuriuo keliu laivas privalo plaukti. Kartais ,,jurinio kelio* salyga gali

7 [1963] 1 Lloyd's Rep. 287, Court of Appeal.
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pasinaudoti laivo valdytojas ir pareikalauti Carteryje tam tikro reiso marsruto. ,,Deviacija“ — tai salyga,

kuria laivo savininkas pasilieka sau galimybe¢ nukrypti.
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3 skyrius

UZmokescio uz reisinj ¢arterj reglamentavimas

Reisiniame Carteryje uzmokestis uz krovinio pervezima vadinamas frachtu. Frachtas gali buti
apibréziamas sekanciai:
“tai atlygis, mokamas pervezéjui arba laivo valdytojui uz kroviniy pervezimq tinkamoje bitkléje, o taip
pat pristatymaq | sutartq vietq krovinio gavéjui i

Frachtas skai¢iuojamas uz krovinio vieneta, todél deryby metu laivo valdytojas ir frachtuotojas
derisi dél kainos uz kurig laivo valdytojas sutiks nugabenti frachtuotojo krovini. Frachtas gali biiti
zymimas Carteryje kaip atitinkama suma uz krovininj vieneta. Pvz. 100 § / tona. Kartais kai laivo
savininkas néra tikra kiek tiksliai laivas galés talpinti krovinio, tariasi dél bendros frachto sumos, kuri
dar vadinama “lump sum”. Tai reiSkia, kad frachtuotojas gaus pinigy suma nepriklausomai kiek
krovinio bus patalpinta laive. Daznai komercinéje laivyboje atsitinka taip, kad pristatyto krovinio
kiekis nesutampa su pakrauto krovinio kiekiu. Tokiu atveju laivo valdytojas savo interesy
apsaugojimui apibrézia kaip frachtas bus skai¢iuojamas Carteryje ar uz krovinio kieki pakrauta i laiva
(angl. “intaken”), ar uz krovinio kiekj iSkrauta paskirties uoste (angl. “delivered”). Dazniausiai laivo
valdytojas stengiasi Carteryje nurodyti frachto apskai¢iavima uz krovinio kieki pakrauta i laiva.

Kalbant apie frachto apmokéjimo laika reikia paminéti, kad laivo valdytojas igyja teis¢ gauti
pinigus uz pervezima, kada yra jvykdomi laivo valdytojo isipareigojimai t.y. krovinys nuveZztas i
paskirties uosta. Atitinkamai tai reikSty, jog jeigu laivas patirty avarija ir krovinys biity prarastas, laivo
valdytojai prarasty teisg i frachto apmokéjima. Kitais atvejais gali biiti situacija kada laivas patiria
avarija labai arti krovinio paskirties uosto arba dalis krovinio yra paZeista. Siais atvejais frachtuotojas
gali apmoketi laivo valdytojui dali frachto, kuri proporcinga atstumui nuplauktam prie§ patiriant
avarija arba dalj frachto proporcinga nesugadintam krovinio kiekiui*’.

Standartiniame ,,Gencon® Carteryje frachto apmokéjimo salygos apibréziamos sekanciai:

(a) Frachto lygis, nustatytas langelyje 13 turi biiti mokamas pagal krovinio kiekj, pakrautq i

laivg

(b) IS anksto apmokétas. Jeigu pagal 13 langelio sqlygas frachtas turi buti apmokamas

krovinio siuntimo metu, tuomet laikoma, kad frachtas yra uzdirbtas ir negrqzinamas ar
laivas ir/ar krovinys yra prarasti ar ne. Nei laivo valdytojai nei jy agentai nejsipareigoja
pasirasyti ar indosuoti konosamentus, kuriuose pazZyméta, kad frachtas apmokeétas is
anksto, nebent frachtas is tikryjy gautas laivo valdytojy

(c) Pristacius krovinj. Jeigu pagal 13 langelio sqlygas frachtas, ar jo dalis yra mokami

paskirties uoste, sutariama, kad frachtas bus laikomas neuZdirbtu kol krovinys nebus

a8 Gorton L., Hillenius P., Ihre R., Sandevarn A. Shipbroking And Chartering Practise. London: LLP, 2004. P. 229.
9 Ten pat. P. 230.
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pristatytas j uostq. Nepaisant sqlygos (a), jeigu frachtas arba jo dalis yra mokami krovinio
pristatymo metu, frachtuotojas turés pasirinkimo teise moketi frachtq uz pristatytq krovinio
tonq/kieki, su sqlyga, kad toks pasirinkimas bus pranestas pries atidarant laivo triumus ir
krovinio kiekis nustatytas oficialiomis svarstykléemis, jungtiniu grimzlés apmatavimu ar
skaiciavimu™.

,@aencon® Carterio frachto apmokéjimo salygos gana dispozityvios. Kaip matome Salys turi teisg
pasirinkti frachto apmokéjimo mechanizma pagal jiems patogia schema. Taciau praktikoje daznai Sios
salygos yra iSbraukiamos arba iSbraukiama tik dalis salygu ir yra nurodomos papildomos salygos,
aprasancios Saliy isipareigojimus apmokant frachta. Pats populiariausias frachto apmokéjimas
sutinkamas komercinéje laivyboje tai frachto apmokéjimas prie§ pristatyma. Tai reiskia, kad laivo
valdytojas sudarydamas carterj sutaria su frachtuotoju, kad frachtas bus pilnai apmokamas laivo
valdytojui po 3-5 dieny po konosamenty pasira§ymo, bet kokiu atveju prie§ atidarant laivo krovininius
dangcius (angl. “Freight payable w/i 3-5 days after signing Bs/L buti n any case BBB (before breaking
bulk)”). Si salyga jgalina laivo savininka neleisti pradéti krovinio iskrovos, kol nebus sumokétas
frachtas. Tokio laukimo atveju frachto apmokéjimo laukimo laikas skai¢iuojamas kaip stalija. Tam,
kad laivo valdytojo interesai biity visiSkai apsaugoti, gerai itraukti salyga, kad atsiradus ,,negyvo*
frachto (angl. ,,dead freight™) galimybei ar demeredzui, Sios sumos taip pat buty apmokamos prie$
laivui atidarant krovininius triumus’'.

Tais atvejais kai numatoma, jog frachtas mokamas pakrovos uoste, laivo valdytojas gali numatyti
salyga, kuri apsaugoty laivo valdytoja nuo galimy nuostoliy, jeigu laivas reiso metu Zitu. Si salyga
skamba sekanciai:

Frachtas laikomas uzdirbtu pakrovus krovinj, neisskaiciuotinas ir negrqzinamas nepriklausomai
nuo to ar laivas ir/ar krovinys zZuvo ar isliko (angl. deemed earned discountless and non returnable
vessel and or cargo lost or not lost - DEDANRVAOCLONL)*?.

Kai frachtuotojai nejvykdo savo isipareigojimy ir nepristato viso krovinio pakrovai, laivo
valdytojas pareiskia pretenzija ,,negyvam® frachtui. Kitais zodziais tariant, tai kompensacija laivo
valdytojui uz patirtus ar galimus nuostolius pervezant nepilna krovini. ,,Negyvas®“ frachtas
skai¢iuojamas priklausomai nuo galimo pilnai pakrauti krovinio kiekio. Taciau ¢ia turétume pazyméti
keleta svarbiy momenty. Laivo valdytojas, suZinojgs, kad pakrova yra baigta ir daugiau krovinio
nebus, turi pareikalauti i§ frachtuotojo patvirtinancio §i fakta laisko, kuris véliau tapty svariu irodymu,
dél krovinio trilkumo ir kompensacijos reikalavimo. Kitas klausimas, kada laivo valdytojas privalo
iSplaukti 1§ uosto, jeigu nepavyko gauti laiSko i§ frachtuotojo arba pavyko gauti patvirtinima, kad

krovinys bus, bet tenka ilgai laukti. Situacija néra labai komplikuota, jeigu Carteryje numatytas didelis

50
51

Brodie Peter. Commercial Shipping Handbook.- London: Lloyd‘s Practical Shipping Guides, 1999. P. 297.
JIumonog JI. 3. Bremneroproseie Onepannu Mopckoro Tpancnopra U MyneTiuMoaanbHble epeBo3ku.- CaHKT
[erepOypr: Beibop, 1997. P. 37.

2 Ten pat. P. 38.
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demeredzo lygis, tuomet laivo valdytojas adekvaciai kompensuojamas uz laivo prastova, laukiant
papildomo krovinio. Taciau, jeigu demeredzas yra mazas, tampa aktualu jvertinti situacija kaip
iSvengti nuostoliy ir gauti frachtuotojy kompensacija.

,Gencon“ Carteryje numatyta salyga, kuri naudojama, jeigu iSkyla pavojus laivo valdytojams
negauti frachto. Tai krovinio sulaikymo salyga (angl. “lien clause”), kuri iSdéstyta Carteryje sekanciai:

Laivo valdytojai turi krovinio ir viso sub-frachto, mokamo uz krovinj sulaikymo teise, frachto,
L negyvo“ frachto, demeredzo, nuostoliy apmokéjimo uztikrinimui, o taip pat visy kity sumy pagal
Carterj apmokéjimui, jjungiant jy isieskojimo islaidy padengimq”™.

Reikia pazyméti, kad Sia teise laivo valdytojas gali pasinaudoti tik tuomet, kai krovinys vis dar
yra ant laivo. Jeigu kapitonas atidavé krovinj krovinio gavéjui, o frachtas dar nebuvo sumokétas ir
laivo savininkas sugalvojo pasinaudoti krovinio sulaikymo teise, tokiu atveju Sis veiksmas bus
traktuojamas kaip neteisétas. Taciau praktikoje atsitinka taip, kad laivo valdytojas gali Santazuoti
frachtuotoja, pareikSdamas jvairiy pretenziju. Tam, kad iSvengti panasiy situacijy, frachtuotojas iveda
papildomy salygu i Carteri, jog kilus ginCams tarp Saliy, laivo savininkas netenka teisés sulaikyti
krovini, jeigu frachtuotojas inesa atitinkama depozita i banko saskaita kaip gin€o sprendimo garanta.

Lietuvos Respublikos prekybinés laivybos istatymo 23 straipsnyje taip pat numatytas frachto
apmok¢jimo reglamentavimas, kuris visy pirma teigia, jog frachta moka frachtuotojas arba kroviniy
siuntéjas ir jo dydis yra sutariamas tarp Saliy jy susitarimu. Straipsnyje taip pat numatyta galimybé
laivo valdytojui sulaikyti krovini, kol nesumokétas frachtas. [statymo straipsnis numato galimybg, jog
laivo valdytojas turi teis¢ nutraukti pervezimo sutarti, jeigu vezamy kroviniy verté nepadengia frachto
ir kity vezéjo islaidy. Cia galima pastebéti laivo valdytojo apsauga, jeigu frachtuotojas nesumokeéty
frachto ir laivo valdytojas bandyty pasinaudoti krovinio sulaikymu. [statymas taip pat numato salyga,
jog krovinio paZeidimo atveju, kai pazeidimas ivyko ne dél pervezejo kaltés frachtas turi biti
sumokamas visas, taciau toliau teigiama, kad frachtas yra nemokamas, jeigu kroviniai buvo prarasti
del avarijos ar nelaimingo atsitikimo. Jeigu krovinys pervezimo metu sugenda dé¢l natiiraliy savo
savybiuy, frachtas laivo valdytojui sumokamas visas.

Reikia pripazinti, kad frachto apmokéjimo reglamentavimas Prekybinés laivybos istatyme gana
panasus { principus priimtus tarptautin¢je komercinéje laivyboje. Taciau Sie principai yra bendri.
Sudarant sutartj tarptautiniam pervezimui Salys taiko dazniausiai Anglijos teisg, kuri tradiciSkai
priimta dominuojancia teise laivyboje. Taip pat reikia pabrézti, kad Lietuvos Respublikos prekybinés
laivybos istatyme minimas ne tik frachto apmokéjimas, taCiau ir frachto apmokéjimo pasikeitimai,
pakitus krovinio buklei.

Byloje Me Thierry Van Dooselaere v Unisped Group Inc. and SGS Supervision Services™

ieSkovas pareiskeé ieskini vezéjui ir krovinio inspektoriams dél per didelio frachto reikalavimo.

>3 Brodie Peter. Commercial Shipping Handbook.- London: Lloyd‘s Practical Shipping Guides, 1999. P. 297.

>4 1995 CarswellNat 774, Federal Court of Canada.
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Ieskovas suderé¢jo su laivo valdytoju frachto lygi uz 1486 vienetus kreozuotu poliy. Pakrovos metu
buvo pastebéta, kad krovinys uzima daugiau vietos, negu buvo manyta, tod¢l laivo valdytojas
pareikalavo papildomo frachto, kuri ieSkovas buvo priverstas sumokeéti. IeSkovas véliau pasamde kita
inspektoriy krovinio kiekio iSmatavimui. Po krovinio kiekio matavimo ieSkovas sumokejo frachta
laivo valdytojui pagal inspektoriaus apmatavimy rezultatus. Taciau ieSkovas gincijo rezultaty
teisinguma ir atvykus laivui i iSkrovos uosta, pasamdé du nepriklausomus inspektorius, kurie nustate,
jog 18 tikryju krovinio kiekis yra neteisingas ir padidintas. Teismas nustaté, kad laivo valdytojas ir jo
inspektorius neteisingai reikalavo didesnio frachto, todél buvo priimtas sprendimas frachtuotojo
naudai ir pinigai grazinti.

Gullischen v Stewart Brothers® byloje susitarta tarp frachtuotojo ir laivo valdytojo pervezti
190,415 tony lengvyjy naftos produkty. Carteryje buvo salyga, kuri reglamentavo frachto apmokéjima
sekanciai: frachtas yra mokamas sutarto lygio ir skaiciuojama pagal pakrautq krovinio kieki.
Frachtuotojas apmoka frachtq be isskaity atgabenus krovini i iskrovos uostq. Vanduo ir nuosédos
krovinyje nelaikomos pagrindu isskaitoms. Laivas buvo pakrautas 190,415 tony kroviniu ir iSplauké i$
Arabijos ilankos i Cile. Kelionés metu laivas Magelano sasiauryje laivas uzplauké ant seklumos ir
pazeid¢ korpusa. Dél korpuso pazeidimo dalis krovinio buvo prarasta, dé¢l to tikrasis krovinio kiekis
atgabentas { iSkrovos uosta buvo 138,195.3 tonu. Frachtuotojai uzmokéjo laivo valdytojui frachta uz
atvezta krovinio kieki pridédami dar 5 procentus sumos. Laivo valdytojai pareiské iesking
reikalaudamas pilnos frachto sumos uz atvezta krovini. Teismas iSnagringjgs ginco aplinkybes nustate,
jog frachtuotojas neprimokédamas laivo valdytojui frachto pazeidé carterio salygas, kurios aiskiai
apibrézé, jog frachtas mokamas uz pakrauta krovinio kieki. Ir frachtas apmokamas atgabenus krovinj i
18krovos uosta. Salyga nenumaté iSlygy, jeigu krovinio kiekis reiso metu sumazéja, todél frachtuotojas
prival¢jo sumokéti laivo valdytojui pilng frachta.

Sekancioje byloje Bank of Boston Connecticut v. European Grain and Shipping Ltd*® ieskovu
buvo bankas, kuriam laivo valdytojas perdavé igaliojimus, o atsakovas — frachtuotojai. Tarp
frachtuotojy ir laivo valdytojy buvo sudarytas arteris zemés iikio produkcijai pervezti. Carteryje
galiojo tokia salyga apibrézianti frachta:

“Frachtas bus mokamas is anksto per penkias dienas po konosamenty pasirasymo ir laikomas
pilnai uzdirbtu konosamenty, pasirasymo metu, neisskaiciuotinas ir negrqzintinas laivas ir/ar krovinys
prarasti ar ne”’.

Pagal auks$Ciau minéta salyga, frachtas buvo uzdirbtas laivui iSplaukus i§ uosto, kadangi
konosamentai jau buvo pasirasyti, taciau pakeliui i iSkrovos uosta laivas uzsuko i kita uosta ir buvo
areStuotas. Aplinkybés taip susikloste, kad tapo akivaizdu, jog 1éSy laivo iSlaisvinimui neuZzteks, todel

laivo valdytojai perdavé teises i laiva bankui. Frachtuotojai, matydami, kad laivas nejvykdys sutarties,

> (1883-84) L.R. 13 Q.B.D. 317, Court of Appeal.
6 [1988] 1 Lloyd's Rep. 215, Court of Appeal.
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perkrové krovini i kita laiva ir apkaltino laivo valdytoja sutarties nutraukimu. Tacdiau bankas
pareikalavo frachto uzmokescio remiantis Carteryje numatyta salyga dél momento, kada frachtas yra
laikomas uzdirbtu. Frachtuotojai atsisaké. Buvo pateiktas ieskinys, dél kurio sprendimas buvo priimtas
banko naudai, atsizvelgiant | Carterio salyga, kuri aiSkiai apibréZzé momenta, kada frachtas laikomas

uzdirbtu, nepaisant to, kad i$ tiesy krovinys nebuvo nugabentas i paskirties uosta.
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4 skyrius

Pakrovos ir iSkrovos laiko skaifiavimo reglamentavimas

Pakrovos ir iSkrovos laiko reglamentavimas yra viena i§ svarbiausiy komercinés laivybos sriciu,
kurioje daugiausia kyla gincu. Pakrovos ir iSkrovos laikas apibréziamas sekanciai: tai laiko periodas
sutartas tarp Saliy, kurio metu laivo valdytojas leidzia frachtuotojui naudotis laivu pakrovos iSkrovos
operacijoms be papildomo be frachto mokes&io®’. I apibrézimo pastebime, kad frachtuotojams skirtas
“leistinas laikas” krovos operacijoms, kurj vir$ijus mokama “bauda” — demeredzas. Carteryje taip pat
numatyta galimyb¢ laivo valdytojui sumokéti frachtuotojui kompensacija uz sutaupyta laika pakrovos
iSkrovos metu, kuris yra vadinamas dispasa.

Stalijos salyga reisiniame Carteryje reiSkia frachtuotojo isipareigojimus laivo valdytojui. DaZznai
stalijos apskaiiavimuose yra daromos klaidos, kuriy priezastis jvairiy taisykliy painiojimas. Tod¢l
verta apibrézti pagrindinius klausimus, kurie yra esminiai jvertinant stalija:

- kada laikas bus pradedamas skaiCiuoti? Ar stalija prasid¢jo? Jeigu prasidéjo ar gali biiti

sustabdyta, jeigu krantiné yra neprieinama? Iki kada laikas yra skai¢iuojamas?

- kaip laivy susikaupimas uoste itakoja stalija?

- kaip dél blogo oro, Stormo ar lietaus yra jtakojama stalija laivui esant prie krantinés ir ne?

- ar visas laikas naudotas frachtuotojy tikslams yra skai¢iuojamas kaip stalija ar demeredzas?

- kaip yra traktuojamas tanklaivio uzlaikymas po to kai kuro pumpavimo Zzarnos yra

atjungtos?

- jeigu vykdoma perkrovimo operacija jiiroje ar yra laiko periodai iSskaitomi i$ stalijos be tu,

kurie buvo sukelti d¢l laivo valdytojuy kaltés?

- kokios yra laivo valdytoju isipareigojimy nesilaikymo pasekmés? Kai kurie carteriai

jungia salygas, reglamentuojancias laivo valdytojy pareigas jtakojancias stalija.

- ar balasto priémimas ir iSpumpavimas turi skaiciuotis kaip stalija?

- kaip yra reglamentuojamas laivo perstiimimas uoste? Kas turi kompensuoti islaidas, jeigu

uosto valdzia sukelia prastova?

- kokie faktoriai lemia puse demeredzo sumos mokéjima?>®

Aiskus auks¢iau minéty klausimy reglamentavimas ¢arteryje supaprastina vélesniy galimy gincu
sprendima, todé¢l labai svarbu Salims pasirasant cCarterj tiksliai susitarti dél stalijos skaiCiavimo
mechanizmo.

Svarbu paminéti dazniausiai Carteryje sutinkama stalijos iSraiSka. Vienas i§ varianty, kai laivo

valdytojas su frachtuotoju susitaria dél fiksuoty dieny skaiCiaus krovinio pakrovai arba iSkrovai

37 Gorton L., Hillenius P., Thre R., Sandevarn A. Shipbroking And Chartering Practise. London: LLP, 2004. P. 395.
¥ Ten pat. P. 235.
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pavyzdziui, “pakrovai skirtos 5 dienos i$ eilés” (angl. “five running days days allowed for loadig”).
Kitas budas isSreiSkiant krovinio kiekij, leidziama pakrauti per laiko vieneta. Pavyzdziui “pakrova
vykdoma 500 tony per diena grei¢iu” (angl. “loading at a rate of 500 metric tons per day”). Kalbant
apie krovinio kieki pakraunama per diena galimos {vairios interpretacijos. Pavyzdziui, tam tikras tony
skaicius per “darbinj triumo dangti” (angl. “workable hatch’) per dieng arba per “galima darbui triumo
dangti” (angl. “available hatch”). Bendra krovos darbuy norma gaunama padauginus vieno triumo
danggio norma i§ triumo dangéiy skaigiaus esanéio laive ir gaunama paros krovos norma™ .

Kitas stalijos iSraiSkos biidas tai susitariant, kad laikas yra nefiksuojamas Carteryje. Pavyzdziui,
tokios salygos kaip “iprastiniu grei¢iu” (angl. “customary quick despatch”) arba “taip greitai kaip
laivas galis priimti krovini” (angl. “as fast as vessel can receive”). Reikia pabrézti, kad Sios salygos yra
maziau naudingos laivo valdytojas. Yra sunku jrodyti, kad pavyzdziui, frachtuotojai pakrové ar
iSkrove laiva taip leétai, kad laivo valdytojas gali pretenduoti { demeredza. Jeigu Carteryje numatytos
tokios salygos, tai reiskia, kad jos daugiau skirtos pakrovos ir iSkrovos tvarkai isreiksti, o ne laiko
periodui apibrezti®.

Trecias stalijos israiskos biidas tai “griztamasis laikas” (angl. “reversible time”). Sio principo
prasmé yra laikas pakrovos ir iSkrovos uostuose yra sumuojamas ir tikrinamas su nustatyta Carteryje
norma. Pavyzdziui “laikas skirtas pakrovos ir iSkrovos operacijoms viso 8 dienos” (angl. “time
allowed for loading and discharging, eight total days”). Reiskia, jeigu laivas sunaudojo pakrovai 2
dienas, nuplaukus i1 iSkrovos uosta frachtuotojas turi 6 dienas iSkrovai. Reikia pazyméti, kad jeigu
laivas sunaudoja pakrovos uoste visa stalijos laika, tuomet atvykus i iSkrovos uosta, demeredzas
pradeda skaiciuotis i$ karto po atvykimo.

Kalbant apie stalija labai svarbu issiaiskinti kada prasideda laiko skai¢iavimas? Kad prasidéty
stalija, biitinai turi biiti ijvykdytos trys salygos:

1. Laivas turi atvykti i paskirties vieta.

2. Laivas turi biiti pasiruos¢ pakrovai arba isSkrovai.

3. Laivas turi pateikti pasiruoS§imo praneSimga frachtuotojui arba jo agentui.

Kada visos Sios trys salygos yra ivykdytos, laivas yra skaitomas atvykusiu (angl. “arrived ship”)
ir po tam tikro laiko prasideda stalijos skai¢iavimas®'.

Tam, kad laivas biity laikomas atvykusiu laivu, jis turi pasiekti numatyta atvykimo vieta, kuri yra
apibrézta Carteryje. Carteriai gali bati numatyti kaip “krantinés arteriai” arba “uosto &arteriai”. Tai
reiSkia, kad laivas nebus laikomas kol neatvyks arba prie krantinés, arba 1 uosta. Laivo valdytojai
apsaugodami savo interesus itraukia salyga, jeigu kranting, prie kurios turi biiti vykdoma krova uzimta
— W.LB.P.ON. (angl. “whether in berth/port or not”) “ar prie krantinés/uoste arba ne”. Si salyga

reiSkia, jog pasiruo$imo pareiskimas gali buti pateikiamas bet kokioje laivo laukimo vietoj, jeigu

3abenun [.B. ®paxrorsie Onepanuu Bo Brenineit Toprosie.- Mocksa: PocKoucysst, 2000. P. 137.
Cammepckun M. Cranuiinoe Bpemsi.- Mocksa: Tpancnopt, 1971. P. 64.
' Ten pat. P. 78-79.
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krantiné yra uzimta kito laivo ar negalima dél kity priezas¢iy. Pareiskimo dél pasiruoSimo pateikimo
prasmé yra frachtuotojo informavimas apie laivo atvykima, o taip pat patvirtinimas, kad laivas visais
atzvilgiais yra pasiruosgs pakrovai ar iSkrovai. PareiSkimo dé¢l pasiruo$imo nepateikimas gali stabdyti
stalijos pradzia. Praktikoje yra buve atvejy, kad laivas atvyko i uosta ir atliko visus atvykimo
formalumus, tac¢iau pareiskimas dél pasiruoSimo nebuvo pateiktas. Frachtuotojas véliau pareiské, kad
yra neatsakingas dél laivo kapitono klaidos, todél krovinys nebuvo pateiktas®.

Kai visi formalumai yra atlikti ir stalija pradedama skaiciuoti, yra laikoma, jog stalijos laikas
nenutrikstamai tgsiasi 7 dienas per savaitg ir 24 valandas per para. Taciau reikia pazymeéti, kad
stalijoje yra tam tikros iSskaitos, kurios nelaikomos stalija. Visy pirma, tai netinkamos oro salygos
(lietus, sniegas ar stiprus riikas), bei Sventinés dienos. Todél sudarant Carterius Salys susitaria ar bus
taikomos “tinkamo oro dienos” (angl. “weather permitting”) ar “tinkamo oro darbo dienos” (angl.
“weather working day”). “Tinkamo oro dieny” atveju iSskaitomos yra tik faktinés iSskaitos, “tinkamo
oro darbo dieny” atveju iSskaitomos ne tik faktinés iSskaitos, bet ir iSskaitos, kurios gal¢jo itakoti
krovos operacijas. Kitas svarbus momentas — kaip yra skai¢iuojami savaitgaliai ir Sventinés dienos?
Egzistuoja dvi pagrindinés taisyklés: tai “SeStadieniai, sekmadieniai, iskaitant Sventines dienas > (angl.
“Saturdays Sundays Holidays Included (SSHINC)”), ir “SeStadieniai, sekmadieniai, nejskaitant
Sventiniy dieny” (angl. “Saturdays Sundays Holidays Excluded (SSHEX)”).

Jeigu frachtuotojas nespéja ivykdyti krovos operaciju per leisting laivo valdytoju laika, jam yra
taikoma bauda, kuri vadinama demeredzu. DemeredZo lygis yra sutariamas deryby metu ir mokamas
uz 24 valandas arba proporcingai. DispaSa yra atvirkstinis dydis demeredzui. Skirtumas yra tas, kad
dispasos atveju suma mokama frachtuotojui dazniausiai yra pusé¢ demeredzo dydzio uz sutaupyta laika.

Apzvelgsime, kaip reglamentuojama stalija “Gencon” Carteryje:

(a) Atskira stalija pakrovai ir iskrovai

Krovinys bus pakraunamas per einamy dieny/valandy skaiciy nurodytq 16 langelyje
tinkamo oro dienomis, sekmadieniai ir Sventés iSskaiciuojamos, nebent bus atliekami
krovos darbai, kuriuo atveju faktinis darbo laikas bus uzskaitomas.
Krovinys bus iskraunamas per einamy dieny/valandy skaiciy nurodytq 16 langelyje
tinkamo oro dienomis, sekmadieniai ir Sventés isskaiciuojamos, nebent bus atliekami
krovos darbai, kuriuo atveju faktinis darbo laikas bus uzskaitomas.

(b) Bendras stalijos laikas pakrovai ir iSkrovai

Krovinys bus pakrautas ir iSkrautas per bendrq einamy dieny/valandy skaiciy nurodytq 16
langelyje tinkamo oro dienomis, sekmadieniai ir Sventés iSskaiciuojamos, nebent bus
atliekami krovos darbai, kuriuo atveju faktinis darbo laikas bus uzskaitomas.

(c) Stalijos prasidéjimas (pakrovai ir iskrovai)

62 Cammepckun M. Cranuiinoe Bpewmsi.- Mocksa: Tpancnopt, 1971. P. 96.
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Stalija pakrovai ir iskrovai prasidés 13:00 valandq jeigu pasiruosimo pareiskimas bus
pateiktas iki ir jjungiant 12:00 valandq ir 06:00 valandq kitq darbo dieng, jeigu
pasiruosimo pareiskimas bus pateiktas darbo valandomis po 12:00 valandos. Pasiruosimo
pareiskimas pakrovos uoste turi biiti pateikiamas krovinio siuntéjams nurodytiems
langelyje 17, o jeigu nenurodytiems, tai frachtuotojams ar jy agentams nurodytiems
langelyje 18. Pasiruosimo pareiskimas iskrovos uoste turi biiti pateikiamas krovinio
gavéjams, o jeigu pastarieji neZinomi tai frachtuotojams ar jy agentams nurodytiems
langelyje 19.

Jeigu pakrovos/iskrovos krantiné uzimta laivui atvykus  pakrovos/iskrovos uostq ar uosto
prieigas, laivas galés pateikti pasiruosimo pareiskimq is uosto prieigy darbo valandomis,
nepriklausomai ar gauta “laisvoji praktika” ar ne, nepriklausomai ar laivas iSmuitintas ar
ne. Stalija ar demeredzo laikas skaiciuosis tokiu pat metodu, kaip kad laivas biity prie
krantinés ir jeigu kapitonas garantuoja, kad laivas visais atzvilgiais yra pasiruoses krovos
operacijoms. Laivo perSvartavimo is laukimo vietos iki pakrovos/iskrovos krantinés nebus
skaiciuojamas kaip stalija.

Jeigu po inspektoriaus apziiiros pasirodo, kad laivas yra nepasiruoSes visais atzvilgiais
pakrovai ar iskrovai, laikas, kuris bus iSeikvotas laivo paruoSimui pakrovai/iskrovai
nesiskaiciuos kaip stalija.

Laikas panaudotas iki stalijos pradzios skaitysis kaip stalija

*Pazyméti (a) arba (b) priklausomai nuo susitarimo 16 langelyje®.

Derybu metu Salys susitaria, koks stalijos mechanizmas bus naudojamas reise ir iSbraukia
atitinkamus punktus. Praktikoje daznai laivo valdytojas reikalauja laika, naudojama krovos
operacijoms iki stalijos, uzskaityti kaip stalija. Taciau gali atsitikti ir taip, kad visa salyga bus
iSbraukiama ir nurodoma atskirai Carterio papildomose salygose.

Nagrinéjant Lietuvos prekybinés laivybos istatyma reikia pazyméti, kad stalija Siame istatyme
nereglamentuojama visai, todél reikty pabrézti, kad Si sritis reikalauja papildomo teisinés tustumos
uzpildymo. Apzvelkime keleta bylu susijusiy su stalija.

Byloje Glencore Grain Ltd. v. Flacker Shipping Ltd. "The Happy Day"* laivas buvo
uzfrachtuotas kvieciy pervezimui i§ Odesos 1 Cochin uosta Indijoje. Laivas atplauké i iSkrovos uosta,
taiau negal¢jo iplaukti | uosta, kadangi nespéjo iplaukti su potvyniu. Laivas vis tiek pateiké
pasiruo§imo pareiskima. Gavéjy agentai patvirtino, kad gavo pareiskima. Carteris buvo sudarytas kaip
“krantinés Carteris”. Carteryje taip pat buvo salyga, kuri skelbé: “iskrovos wuoste pasiruoSimo
pareiskimas turi buti pareiskiamas gavéjams/agentams darbo valandomis ir stalija pradeda

skaiciuotis 08:00 valandq kitq darbo dienq nepriklausomai nuo to, ar laivas yra prie krantinés ar ne,

63 Brodie Peter. Commercial Shipping Handbook.- London: Lloyd‘s Practical Shipping Guides, 1999.P. 297.

64 [2001] 1 Lloyd's Rep. 754, Queens Bench Division.
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ar uoste ar ne, ar gaves “laisvq praktikq ar ne, ar praéjes muitinés formalumus ar ne”. Laivas iplauké
1 uosta kita diena. Jokio papildomo pasiruoSimo pareiSkimo nebuvo pateikta. ISkrova buvo pradéta ta
pacia diena, taciau baigta tik po trijy ménesiy. Fakty suvestingje, dokumente, kuris i§duodamas laivy
agento laivui prie§ iSplaukima, buvo pazymeéta, jog pasiruoSimo pareiSkimas buvo “priimtas” tuo paciu
metu kada ir pateiktas.

Laivo valdytojai pareiSké pretenzija demeredzui. Frachtuotojai pareikalavo dispasos,
argumentuodami, jog pasiruoSimo pareiSkimas buvo pateiktas neteisingai, todél stalija taip ir
neprasid¢jo.

Pirmos instancijos teismas patvirtino frachtuotojy pretenzija, patvirtindami, kad pasiruosSimo
pareiSkimas nebuvo teisingai pateiktas, tod¢l stalija neprasid€jo ir frachtuotojai tur¢jo pilna teisg
reikalauti dispasos.

Laivo valdytojai pateiké apeliacija. Apeliacinis teismas nusprendé¢ laivo valdytoju naudai.
Apeliacinis teismas pripazino, kad pirmasis pasiruoSimo pateikimas buvo neteisingas, taciau faktas,
kad frachtuotojai pristaté krovinj ir pradéjo krovinio pakrova i laiva lemia stalijos prasidéjima. Todél
apeliaciné instancija panaikino pirmos instancijos sprendima ir priteis¢ laivo valdytojams demeredza.

Sios bylos esmé yra ta, kad laivo atvykimo prie krantinés kliitis buvo atosligis, o ne laivy
susikaupimas uoste. Todé¢l atoslugis nebuvo klittis del kurios laivas negal¢jo biuti laikomas
“atvykusiu”, reiskia pasiruoSimo pareiskimas i$ tiesy buvo pateiktas neteisingai. Laivui atvykus prie
krantinés, kapitonui reikéjo vél pateikti pasiruoSimo pareiSkima. Atzyma fakty suvestinéje, kad
pareiskimas buvo priimtas dar nereiSkia, kad stalija tur¢jo prasidéti. Laivas i§ tikryju turéjo biti
atvykes. Sie faktai teisingi, tadiau apeliaciné instancija nusprendé, kad pakrovos pradzia yra laikoma
kaip stalijos pradzia, todél pirmos instancijos sprendimas nors ir teisingas, taCiau panaikintas
apeliacinio teismo sprendimu. Laivo valdytojams buvo priteistas demeredzas.

Kitoje byloje iSkilo klausimas ar frachtuotojas gali uzlaikyti laiva, jeigu krovos darbai baigti,
taciau visa stalija neiSnaudota? Laivas buvo pakrautas per 8 dienas, 19 dieny iki stalijos pabaigos.
Konosamentai ir kiti krovininiai dokumentai buvo paruosti tik po 3 dieny, po pakrovos pabaigos.
Carteryje buvo salyga, kuri teigé, kad frachtuotojas turi teisg uZlaikyti laiva 24 valandoms po krovos
operaciju krovininiy dokumenty apiforminimui. Laivo valdytojas pareikalavo frachtuotojo
kompensuoti nuostolius patirtus dél 2 papildomy dieny laukimo demeredzo lygyje.

Nagrinédamas byla, teiséjas nustaté, kad pagal Carterio salygas demeredzas priklauso laivo
valdytojui, jeigu laivo pakrova nevykdoma pagal sutarta norma. IS tikryju laivas vykdé pakrova
greiiau ir jo uzlaikymas po pakrovos pabaigos nesuteikia teisés laivo valdytojui reikalauti nuostoliy
atlyginimo demeredzo lygyje (retais atvejais tai gali buti sutarta Carteryje atskira salyga). Frachtuotojas
gali panaudoti visa stalijos laika pakrovai, taCiau jeigu laivas buvo pakrautas greiiau, tuomet

frachtuotojas neturi teisés sulaikyti laiva stalijos saskaita, nevykdant krovos operaciju. Tod¢l Siuo
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atveju laivo valdytojas turéjo teisg reikalauti nuostoliy atlyginimo, taciau ne demeredzo lygyje, o kita
protinga $aliy sutarta suma®.

Sekanti byla vaizdziai iliustruoja kuo skiriasi “tinkamo oro dienos” (angl. “weather permitting”)
nuo “tinkamo oro darbo dieny” (angl. “weather working day”). Carteriu buvo susitarta, jog gridy
krovinys bus nugabenamas i3 Filadelfijos i Didziaja Britanija. Carteryje buvo numatyta, jog krovinys
bus iSkraunamas vidutine norma, ne mazesne, nei 1000 tony tinkamo oro darbo dienomis
(sekmadieniai ir Sventinés dienos iSskaitomos). Krovos dienos turi biti laikomos 24 valandy trukmeés
laiko periodu. Laivo valdytojas tvirtino, kad lietingi periodai turi biiti i§skaic¢iuojami tik tuo atveju, kai
lietus trukdydavo krovos darbams. Taciau Auksciausiasis Teismas pripazino, kad “tinkamo oro darbo
dienos” — tai tokios dienos, kuriy metu oro salygos leido vykdyti krovos operacijas, nepriklausomai ar
kas nors vykdé pakrova ar iSkrova, ar ne. ISkrovos uoste lietus buvo pakankamai stiprus, kad
sutrukdyty iSkrova, jeigu ji biity numatyta ar vykdoma. Ir kadangi frachtuotojai nevykdé ir neplanavo
krovos operacijy tomis dienomis, jiems lengvai pavyko irodyti, kad lietaus periodai turéjo buti

isskaiciuoti i¥ stalijos®.

65 Cammepckun M. Cranuiinoe Bpemsi.- Mocksa: Tpancnopt, 1971. P. 18.

66 Ten pat. P. 51.
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ISVADOS

Atlikus mokslini tiriamaji darba darytina iSvada, jog autoriaus ivade iskelta hipoteze, jog

komercin¢je laivyboje naudojamy carteriy elementy reglamentavimo mechanizmas Lietuvos

nacionalinéje teis¢je yra nepakankamai sureguliuotas, o taip pat, kad jurinio pervezimo sutarties Saliy

santykiai nepakankamai aigkiai apibréZti, pasitvirtina. Sj teigini pagrindzia sekanéios i§vados:

1.

Lietuvos prekybinio laivyno istatymas neapibrézia ir neatskiria pagrindiniy Carteriy rusiy t.y.
reisinio Carterio, laiko periodo Carterio ir nuosekliy reisy. [statymas taip pat nereglamentuoja
visapusisko carterio Saliy teisiy ir pareigy pasiskirstymo.

Konkretizuojant laivo valdytojo teises ir pareigas reisiniame Carteryje reikia pazyméti, kad
pagrindinés laivo valdytojo pareigos tai uztikrinti laivo tinkamuma plaukioti, apripinti laiva
tinkama jgula ir paruodti laiva krovinio priémimui ir pervezimui. Sios salygos turi biti
atlieckamos laivo valdytojo su tinkamu ripinimusi. Nagrinéjamo darbe ,,Gencon® Carteryje yra
numatomas laivo valdytojo atsakomybés reglamentavimas, taciau teismai labai ribotai taiko Sig
salyga, daugiau remiantis Hagos ir Visbiu taisyklémis. Akcentuojant nacionaling teisg, reikia
pabrézti Lietuvos prekybinés laivybos istatyma, kuris inkorporuoja Hagos ir Visbiu taisykles,
kurios atspindi pagrindini laivo valdytojo atsakomybés reglamentavimo principa.

Pagrindinés frachtuotojo pareigos laivo valdytojui yra krovinio pakrovai { laiva pristatymas,
frachto uZz jlrini pervezima apmokéjimas, iSlaidy, susijusiy su krovinio pakrova ir iSkrova
dengimas, demeredzo apmokéjimas, esant laivo prastovai pakrovos arba iSkrovos metu.
Frachtuotojas privalo atlyginti nuostolius laivo valdytojui, atsiradusius dél uosto krovéju
pazeidimy laivui krovos operacijy metu. Lietuvos prekybinés laivybos istatymas reglamentuoja
frachtuotojy teises ir atsakomybeg, taCiau reikia pazyméti, kad reglamentavimas yra bendro
pobiidzio, biidingas jvairiems Carteriams. Kadangi darbas orientuotas i reisinj Carterj, autorius
pasigenda nacionalinéje teis¢je pastarosios sutarties frachtuotojo atsakomybés reglamentavimo
nuoseklumo ir konkretumo.

Reziumuojant frachtavimo brokeriy teises ir pareigas, biitina pabrézti labai svarbia brokeriy
pareiga veikti atliekant ,tinkama rapestinguma® teikiant informacija savo principalui, sekti
frachto rinkos pokyc¢ius ir atitinkamai laiku ji informuoti. Negin¢ijama brokerio teise, tai po
Carterio sudarymo gauti atlygi uz tarpininkavima — brokering komisija. Lietuvos Respublikos
prekybinés laivybos istatyme brokeriy funkcijos ir atsakomybé néra reglamentuojami. Sis
trikumas gana aktualus, taciau Lietuvos Respublikos civiliniame kodekse yra 6.191 straipsnis,
kuri galétume taikyti, jeigu kroviniy pervezimas jiira biity reguliuojamas nacionalings teiseés.
Reiso reglamentavimas reisiniame cCarteryje remiasi Saliy teisiy ir pareigu pasiskirstymu
nustatant pagrindines salygas kaip ,,saugus uostas®, ,,artumo salyga®“, ,ledo salyga®“, ,,jlrinis

kelias* ir ,,deviacija“. ,,Saugaus uosto* salyga apibréziama kaip frachtuotojo isipareigojimas
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laivo valdytojui dél saugaus laivo pakrovimo ir iSkrovimo. ,,Artumo salyga“ — laivo valdytojo
isipareigojimas priplaukti laivu prie krovinio pakrovimo ar iSkrovimo taip arti, kaip galima
priplaukti. ,.Ledo salyga® paskirsto Saliy atsakomybe¢ laivui susidirus su sunkiomis ledo
salygomis pakrovos ir iSkrovos uostuose. ,,Jurinio kelio* ir ,,deviacijos“ salygos nustato Saliy
teises ir pareigas, susijusias su krovinio pervezimo marsrutu. Kiekvienoje Siy salygu apibréziami
faktoriai, kurie nustato ar riboja Saliy isipareigojimus, kuriy nejvykdzius atitinkamai sukuria
svary pagrinda atsakomybés nustatymui ir ivertinimui. Tenka pripazinti, kad Lietuvos
Respublikos nacionaliniuose teisés aktuose mes nesutinkame auks¢iau minéty faktoriy iSdéstymo
ir reglamentavimo.

6. Reikalavimai laivui cCarteryje grindziami pagrindiniais laivo poZymiais kaip laivo véliava,
tonazas ir klase. Laivo véliava lemia jurisdikcija, kuriai laivas priklauso, i§ klasés frachtuotojas
sprendzia d¢l laivo techninés buklés. Tonazo charakteristikos informuoja frachtuotoja ar laivas
tiks numatomam krovinio kiekio pervezimui. Laivo tinkamumo plaukiojimui uztikrinimas -
butina salyga prie§ pradedant krovos operacijas. Nagrin¢jant reisinius Carterius, aukS¢iau minéti
aspektai yra aiSkiai reglamentuojami. Deja Sito negalima pasakyti apie Lietuvos teisinius aktus.
Siuo atveju tenka pripazinti, kad laivo apibrézimas Lietuvos prekybinio laivyno istatyme yra
bendras. Jis nenustato konkreciy reikalavimuy, keliamy Carterio Salimis.

7.  Reisiniuose cCarteriuose frachto skaiCiavimas vyksta uz krovinio kieki arba bendra suma,
nepriklausomai nuo kiekio. Frachtuotojas apmoka laivo valdytojui frachta i anksto arba tik po
krovinio pristatymo. Laivo valdytojas igyja teis¢ nuostoliy atlyginimui, esant ,,negyvam®
frachtui. Jeigu frachtuotojas nesumoka frachto, laivo valdytojas gali pasinaudoti krovinio
sulaikymo salyga. Lietuvos prekybinés laivybos istatymas numato tam tikra frachto apmokeéjimo
reglamentavima, taciau vél reikia pazyméti, kad istatyme frachto apmokeéjimo principai yra
bendri, taikomi jvairiy riiSiy Ccarteriuose. [statyme triiksta konkretumo, budingo frachto
uzmokescio reglamentavimo reisiniame carteryje.

8.  Stalija - laikas skirtas frachtuotojui ivykdyti krovos darbams be papildomo mokescio.
ISreiskiama laiko vienetais arba krovinio kiekiu per laiko vieneta. Biitinos salygos, kad stalija
prasidéty, tai laivo atvykimas, buvimas pasiruoSusiu krovos darbams ir pareiSkimo apie
pasiruoSima pateikimas. Egzistuoja iSskaitos, kurios nejskai¢iuojamos i stalija. ISnaudojus
frachtuotojui stalijos laika, laivo valdytojas taiko bauding sankcija — demeredza. Lietuvos
prekybinés laivybos istatyme §io reisinio Carterio elemento reglamentavimo néra. Biity neaisku
kaip biity reglamentuojami laivo valdytojo ir frachtuotojo santykiai skai¢iuojant laika pakrovai ir
iSkrovai, jeigu jiirinis pervezimo sutartis buty sudaryta pagal Lietuvos prekybinés laivybos
Istatyma.

Bidingas aspektas nagrinéjant Carterius yra, jog atsiradus pretenzijoms ar ginams tarp Saliy,

dazniausiai palieiami visi Carterio elementai. Tod¢l darbe nagrinéjant gincus, sunku iSvengti byly
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aktualumo kitoms Ccarterio sudedamosioms. Auksc¢iau iSvardintuose apibendrinimuose papildomai
galima paminéti, jog Lietuvos prekybinés laivybos istatymas reguliuoja santykius, atsirandancius tarp
laivo valdytojo ir frachtuotojo, taciau Sie santykiai apibréziami netiksliai. Be to, istatymas numato
vairiy juriniy sektoriy reglamentavima kaip laivo vilkimo sutartis, keleiviy pervezimo sutartis,
bendroji avarija, kroviniy pervezimo sutartis, jurininky darbo aspektai ir kiti. Tai sukuria ispiidi, jog
Istatymas tampa “perkrautu”, todél negali tiksliai reglamentuoti esminiu problemy kylanciy tarp Saliy.
Kitas neigiamas faktorius - tai atitinkamos literatiiros stoka. Reikia pabrézti, jog Lietuvos Respublika
laikoma gana tvirta jirine valstybe su nacionaliniu laivynu, kuriame dominuoja teisiniai-komerciniai
santykiai tarp Saliy. Deja, turime pabrézti, kad iki Siol tinkamos literatiiros ar metodinés medziagos

apie Carterius ir jy elementus néra.
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SANTRAUKA

Pagrindinés sqvokos: Laivo valdytojas, frachtuotojas, frachtavimo brokeris, frachtas, laivo
reisinis Carteris, stalija, demeredzas, principalas, laivo valdytojo atsakomybés ribojimas, uzmokescio

uz reisq ir stalijos skaiciavimo reglamentavimas.

Siame moksliniame tiriamajame darbe yra nagrinéjama tarptautinés kroviniy pervezimo jira
sutarties (Carterio) struktiira, jos elementy tarpusavio sqveika. Apzvelgiamos carterio Salys ir jy
atsakomybés. Atkreiptas demesys | Saliy atsakomybiy ribas, jy reglamentavimq. ISanalizuojami
reikalavimai, keliami laivui ir kroviniui pagal reisinj carterj. Aptarti Saliy isipareigojimai laivo ir
krovinio atzvilgiu. Apibendrinta reiso pagal carterj struktiira, atskiri jos elementai, kurie jtakoja reiso
ivvkdymaq, apibrézZiamos Saliy pareigos ir atsakomybé. Atlikta uzmokescio uz reisini Carteri ir
pakrovos ir iskrovos laiko arba stalijos skaiciavimo reglamentavimas ir analizé. Kiekvieno carterio
elemento analizes metu lygiagreciai atliktas elemento reglamentavimo palyginimas su nacionalinés

teises aktais.
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THE VOYAGE CHARTER

Marius Dulkeé

SUMMARY

Keywords: shipowner, charterer, chartering broker, freight, voyage charter party, laytime,
demurrage, principal, shipowner's limitation of liability, regulation of voyage payment and laytime

calculation.

This scientific research has been made on the international carriage of cargo by sea contract —
charter party structure and interrelationship of its parts. Emphasis were done on the charter parties
and their main responsibilities. Great attention was paid on limitation of liability of parties and its
regulation. In addition, specific requirements to ship and cargo according to charter party has been
analyzed as well. Main parties obligations in respect of ship condition as well as cargo has been
reflected. It is very important to summarize charter party structure which makes great impact on
voyage performance as well as parties obligations and responsibilities which has been also defined in
this research. The work contains regulation and analysis of freight payment and laytime calculation.
By the time of research most of charter party elements were compared in parallel with national

legislation.
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