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Lietuvos teismų praktikos, taikant Ženevos 1956 m. Tarptautinio

krovinių vežimo keliais sutarties konvencijos (CMR) normas,
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Specifinė Lietuvos geografinė padėtis, kai nuo nepriklausomybės laikų ji atsidūrė pagrindiniame transporto koridoriuje tarp Rytų ir Vakarų, taip pat pastarojo meto Lietuvos integravimasis į Europos ir pasaulio transporto sistemas, lemia poreikį suderinti ir suvienodinti Lietuvos teismų praktiką taikant tarptautines sutartis ir konvencijas pervežimo srityje.


Lietuva jau yra prisijungusi prie beveik visų pagrindinių tarptautinių šios srities konvencijų bei sudariusi dvišalius susitarimus su daugeliu valstybių. Vienas iš svarbiausių daugiašalių susitarimų dėl krovinių pervežimų tarptautiniais maršrutais yra 1956 m. Tarptautinio krovinių vežimo keliais (CMR) konvencija, prie kurios Lietuva prisijungė 1993 m. Ši Konvencija yra Lietuvos vidaus teisės sistemos sudėtinė dalis. Teismai, spręsdami ginčus, kylančius iš krovinių tarptautinių pervežimų, kuriuos unifikuotai reglamentuoja CMR konvencija, turi ją taikyti tiesiogiai.


Teisingo ir vienodo CMR konvencijos taikymo Lietuvos teismų praktikoje aktualumą lemia ir tai, kad Lietuvos teismai su šia problematika susiduria neseniai. Be to, iki 1998 m. tokio pobūdžio ginčus nagrinėjo tik vienas - Ūkinis teismas, todėl stinga vieningos susiklosčiusios praktikos CMR konvencijos taikymo klausimais, o kai kuriais klausimais Lietuvos teismų praktikos apskritai nėra. Norint užpildyti šias spragas, būtina atsižvelgti į atskirų CMR konvencijos normų taikymo užsienio valstybių teismuose praktiką.


Tai nulėmė apibendrinimo temos pasirinkimą ir specifiką.


Apibendrinimo tikslas - nustatyti, kaip teismai praktiškai taikė CMR konvencijos nuostatas, kokių iškilo neaiškumų, kokius įstatymų pažeidimus ir klaidas dažniausiai darė, kas tai nulėmė ir kaip turėtų būti formuojama teismų praktika.


Apibendrinimo apimtis ir statistiniai duomenys. Apibendrinta 218 bylų, kilusių dėl krovinių pervežimo tarptautiniais maršrutais, išnagrinėtų teismuose 1997-2001 metų pirmajame ketvirtyje.


Apibendrinimui pateikta nuo 1997 m. iki 1998 m. rugsėjo 1 d. Lietuvos Respublikos ūkiniame teisme išnagrinėtų 70 šios kategorijos bylų. 50 šio teismo išnagrinėtų bylų ieškiniai tenkinti visiškai arba iš dalies; nutraukta 16 bylų; ieškiniai atmesti 4 bylose. Tik 6 bylose Ūkinio teismo sprendimai apskųsti aukštesnės instancijos teismui.


Nuo 1998 m. rugsėjo 1 d. po Ūkinio teismo likvidavimo šios bylos tapo teismingos apylinkės teismams. Apibendrinimui pateikta 1998 m. rugsėjo mėn. - 2001 m. pirmajame ketvirtyje apylinkės teismuose išnagrinėtos 135 šios kategorijos bylos. Ieškiniai tenkinti visiškai arba iš dalies 111 bylų; nutraukta 12 bylų; ieškininiai reikalavimai atmesti 11 bylų; 1 byla baigta taikos sutartimi. Apeliacine tvarka apskųsta 16 pirmosios instancijos teismo sprendimų. 8 bylose apygardos teismai visiškai arba iš dalies keitė apylinkės teismų sprendimus.


Apibendrinimui pateikta 1998-2001 m. pirmajame ketvirtyje pirmojoje instancijoje išnagrinėtų 11 apygardos teismų šios kategorijos bylų. Ieškininiai reikalavimai tenkinti visiškai arba iš dalies 6 bylose; nutrauktos 3 bylos; ieškinius atsisakyta tenkinti 2 bylose. Apeliacine tvarka buvo apskųsti 3 apygardos teismų sprendimai. Lietuvos apeliacinis teismas paliko galioti visus apygardos teismų, nagrinėjusių tarptautinių pervežimų bylas pirmąja instancija, sprendimus.


Apibendrinamuoju laikotarpiu kasacine tvarka išnagrinėtos 8 bylos. Kasacinis skundas visiškai arba iš dalies tenkintas 3 bylose. Kasacinis procesas nutrauktas 2 bylose.


Bendrosios pastabos. Peržiūrėjus pareikalautas bylas darytina išvada, kad teismų praktika, nagrinėjant šios kategorijos bylas, yra nevienoda. Dauguma ieškininių reikalavimų, kylančių dėl pervežimų tarptautiniais maršrutais, teismų tenkinami, o sprendimai neskundžiami ir neperžiūrimi nei apeliacine, nei kasacine tvarka. Dažnai šalys byloje nesuinteresuotos tęsti teismo procesą ir neskundžia teismų sprendimų, priimtų nesilaikant ar netinkamai taikant materialines ir proceso teisės normas. Taip yra iš dalies todėl, kad tarptautinių pervežimų bylose dažnai ginčijamos didelės piniginės sumos, o teismų sprendimų apskundimas reikalauja nemažų papildomų teismo išlaidų.

 


I. Krovinių tarptautinių pervežimų teisės šaltiniai

 


Tarptautiniai pervežimai yra sritis, reikalaujanti tam tikrų taisyklių unifikavimo tarptautiniu mastu. Dėl šios priežasties transporto srityje priimta nemažai tarptautinių sutarčių, konvencijų, pasirašyta dvišalių tarpvalstybinių sutarčių.


Viena svarbiausių - 1956 m. Tarptautinė krovinių vežimo keliais sutarties konvencija (toliau tekste - CMR konvencija) buvo pasirašyta Ženevoje. Ji įsigaliojo nuo 1961 m. liepos 2 d. penkioms valstybėms (Austrijos Respublikai, Prancūzijos Respublikai, Italijos Respublikai, Nyderlandų Karalystei, Jugoslavijos Federacinei Respublikai) pateikus saugoti ratifikavimo raštus. Konvencijos tekstas buvo parengtas prancūzų ir anglų kalbomis, turinčiomis vienodą juridinę galią. Trumpinimas CMR - iš prancūziško Konvencijos pavadinimo reikšminių žodžių - Convention relative au contrat de transport international de merchandise par route.


CMR konvencija buvo papildyta 1978 m. liepos 15 d. protokolu, kuriuo pakeistas konvencijos 23 str., numatantis, kad kompensacijos suma, privaloma mokėti vežėjui, praradusiam visą arba dalį krovinio, ribojama nebe auksiniais frankais, kaip buvo numatyta pirminėje CMR konvencijos redakcijoje, bet atsiskaitymo vienetu, apibūdinamu kaip "specialių teisių vienetas", aprobuotas Tarptautinio valiutos fondo. Šis protokolas įsigaliojo nuo 1980 m. gruodžio 28 d.


Šiuo metu CMR konvencijos narės yra: Airija, Austrijos Respublika, Baltarusijos Respublika, Belgijos Karalystė, Bosnijos ir Hercogovinos Respublika, Bulgarijos Respublika, Kroatijos Respublika, Čekijos Respublika, Danijos Karalystė, Estijos Respublika, Ispanijos Karalystė, Suomijos Respublika, Prancūzijos Respublika, Vokietijos Federacinė Respublika, Graikijos Respublika, Vengrijos Respublika, Ispanijos Karalystė, Italijos Respublika, Jugoslavijos Federacinė Respublika, Jungtinė Didžiosios Britanijos ir Šiaurės Airijos Karalystė, Kazachstano Respublika, Latvijos Respublika, Lenkijos Respublika, Lietuvos Respublika, Liuksemburgo Didžioji Hercogystė, Makedonijos Respublika, Maroko Karalystė, Moldovos Respublika, Nyderlandų Karalystė, Norvegijos Karalystė, Portugalijos Respublika, Rumunija, Rusijos Federacija, Slovakijos Respublika, Slovėnijos Respublika, Švedijos Karalystė, Šveicarijos Konfederacija, Tadžikistano Respublika, Tuniso Respublika, Uzbekistano Respublika.


Lietuva prisijungė prie CMR konvencijos ir šios Konvencijos 1978 m. liepos 5 d. protokolo 1993 m. kovo 5 d. Lietuvos Respublikos Vyriausybės potvarkiu Nr. 169p. Oficialus CMR konvencijos tekstas su inkorporuotu į jį 23 str. pakeitimu paskelbtas 1998 m. gruodžio 4 d. "Valstybės žiniose" (Žin., 1998, Nr. 107).


Be CMR konvencijos, tarptautinius krovinių pervežimus keliais dar reglamentuoja tarpvalstybiniai dvišaliai susitarimai tarp Lietuvos Respublikos ir kitų valstybių (tokie susitarimai šiuo metu yra pasirašyti su Austrijos Respublika, Baltarusijos Respublika, Belgijos Karalyste, Jungtine Didžiosios Britanijos ir Šiaurės Airijos Karalyste, Bulgarijos Respublika, Čekijos Respublika, Danijos Karalyste, Estijos Respublika, Graikijos Respublika, Gruzijos Respublika, Irano Islamo Respublika, Ispanijos Karalyste, Italijos Respublika, Kazachstano Respublika, Kipro Respublika, Lenkijos Respublika, Liuksemburgo Didžiąja Hercogyste, Moldovos Respublika, Nyderlandų Karalyste, Norvegijos Karalyste, Prancūzijos Respublika, Rumunija, Rusijos Federacija, Slovėnijos Respublika, Suomijos Respublika, Švedijos Karalyste, Turkijos Respublika, Ukrainos Respublika, Uzbekistano Respublika, Vengrijos Respublika, Vokietijos Federacine Respublika).


Krovinių pervežimo keliais santykius reglamentuoja šiuo metu galiojančio Civilinio kodekso (toliau - CK) 37-ojo skirsnio nuostatos (Naujojo CK 6 knygos XL skyrius), Lietuvos Respublikos kelių transporto kodeksas (toliau - KTK), Lietuvos Respublikos susisiekimo ministro 1998 m. gruodžio 24 d. įsakymu Nr. 497 patvirtintos Krovinių tarptautinių vežimų kelių transportu taisyklės.


1996 m. rugsėjo 24 d. įstatymu Nr. I-1532 Lietuvos Respublikos Seimas ratifikavo 1970 m. Europos šalių susitarimą dėl kelių transporto priemonių ekipažų, važinėjančių tarptautiniais maršrutais, darbo (AETR) (Žin., 2000, Nr. 59). Juo siekiama suvienodinti keleivių ir krovinių vežimo tarptautiniais maršrutais reikalavimus, kontrolės prietaisų transporto priemonėse naudojimo tvarką.


1997 m. lapkričio 25 d. įstatymu Nr. VIII-536 Lietuvos Respublikos Seimas ratifikavo 1990 m. Laikinojo įvežimo konvenciją (Stambulo konvencija), kuria siekiama nustatyti vienodas laikinojo įvežimo sąlygas, supaprastinti ir suderinti muitinės procedūras, o 1999 m. balandžio 21 d. Lietuvos Respublikos Vyriausybės nutarimu Nr. 454 nustatyta ATA knygelių (tarptautinio tam tikrų prekių laikinojo įvežimo dokumentas, atstojantis muitinės deklaraciją) išdavimo tvarka (Žin., 1997, Nr. 117).


Jei yra vežami pavojingi kroviniai, taikytina taip pat 1957 m. Europos sutartis dėl pavojingų krovinių tarptautinio vežimo keliais (ADR). Ją Lietuvos Respublikos Seimas ratifikavo 1998 m. birželio 16 d. įstatymu Nr. VIII-778 (Žin., 1998, Nr. 106).


Tais atvejais, kai tarptautiniai pervežimai vykdomi su TIR- CARNET dokumentais, reikia taip pat vadovautis 1957 m. Muitinės konvencija dėl tarptautinio krovinių vežimo su TIR knygelėmis (TIR Konvencija). Prie jos Lietuva prisijungė 1993 m. vasario 11 d. Vyriausybės potvarkiu Nr. 111p. (Žin., 2000, Nr.6). TIR knygeles išduoda Tarptautinė automobilių sąjunga (IRU) nacionaliniams garantijas teikiantiems subjektams. Lietuvoje TIR knygeles vežėjams išduoda Lietuvos nacionalinė vežėjų automobiliais asociacija "LINAVA". TIR sistemos esmė, kad nacionalinis garantinis susivienijimas sumokės visus muitus ir mokesčius tuo atveju, jeigu yra rizika, kad nesusimokės pats vežėjas. Pati TIR knygelė yra garantija, ir jos pateikimas muitinei savaime yra realių garantijų veikimo įrodymas.


Jeigu vežami greitai gendantys maisto produktai, taip pat taikytinas 1970 m. Susitarimas dėl greitai gendančių maisto produktų tarptautinio gabenimo ir tokiam gabenimui naudojamų specialių transporto priemonių (ATP). Jį Lietuvos Respublikos Seimas ratifikavo 2000 m. vasario 17 d. įstatymu Nr. VIII-1552 (Žin., 1999, Nr. 10). Šis susitarimas Lietuvos Respublikai įsigaliojo 2001 m. balandžio 28 d.


Kai krovinių pervežimuose yra vartojami tarptautiniai prekybos terminai (INCOTERMS), jie yra aiškinami pagal Tarptautinių prekybos rūmų parengtas oficialias prekybos terminų aiškinimo taisykles - INCOTERMS. Šiuo metu jau galioja šių taisyklių 2000 m. redakcija (prieš tai galiojo 1990 m. INCOTERMS).

 


II. CMR konvencijos aiškinimas ir taikymas

 


Nors Lietuva jau septynerius metus yra CMR konvencijos dalyvė, konvencijos praktinis taikymas gana problemiškas. Tai lėmė keletas priežasčių. Visų pirma oficialiai CMR konvencijos tekstas buvo paskelbtas "Valstybės žiniose" tik po penkerių metų nuo prisijungimo prie Konvencijos datos, t.y. 1998 m. gruodžio 4 d. Todėl nesant oficialiai paskelbto teksto, teismai kartais atsisakydavo ją taikyti. Antra, Lietuvos teismų praktikoje nebuvo aiškiai susiformavusi pozicija dėl tarptautinių sutarčių, prie kurių Lietuva yra prisijungusi (bet jų neratifikavusi) vietos Lietuvos teisės sistemoje. Pagal CMR konvencijos 42 straipsnio 5 punktą prie šios Konvencijos gali būti prisijungiama arba ji gali būti ratifikuojama. CMR konvencijos dalyve Lietuva tapo prisijungimo, bet ne ratifikavimo būdu (beje, 32 iš 42 valstybių - CMR konvencijos dalyvių - taip pat nėra ratifikavusios šios Konvencijos). Dėl pastarosios priežasties teismai, ypač iki 1996 m. gruodžio 11 d., kol įsigaliojo Lietuvos Respublikos kelių transporto kodeksas, kurio 39 str. nustatė, kad krovinių tarptautinių vežimų už atlyginimą santykius reguliuoja 1956 m. Tarptautinio krovinių vežimo keliais konvencija, pasirašyta Ženevoje, atsisakydavo taikyti CMR konvenciją, teikdami prioritetą nacionaliniams įstatymams.


Pati Konvencija yra sutartis. Prisijungimas prie jos reiškia susitarimą ir valstybių - konvencijos dalyvių - įsipareigojimą ją taikyti. Atsisakymas taikyti Konvenciją dėl tos priežasties, kad ji yra neratifikuota, prieštarauja tarptautinės teisės principams, konkrečiai - 1969 m. Vienos Konvencijai dėl tarptautinių sutarčių teisės. Vienos konvencijoje yra įtvirtinti visuotinai pripažinti tarptautinės teisės principai: pacta sunt servanda (26 str.), taip pat nuostata, kad "šalis negali remtis savo vidaus teisės nuostatomis tam, kad pateisintų sutarties nevykdymą" (27 str.). Negalima atsisakyti taikyti CMR konvenciją vien dėl to, kad Lietuvos teisėje nėra šios konvencijos nuostatas atitinkančių normų arba tos normos kitaip reglamentuoja panašų teisės institutą.


Vilniaus apygardos teismas išnagrinėjo civilinę bylą pagal ieškovo atstovo firmos SCHWARZMEER UND OSTSEE SOVAG ieškinį atsakovui UAB "Bražuva", tretiesiems asmenims UAB "Drauda", UAB "Lindra" dėl 1 098 914 Lt išieškojimo už prarastą krovinį. Ieškovas nurodė, kad krovinio dingimą nulėmė tyčiniai vežėjo (atsakovo) veiksmai. Ieškovas prašė pagal CMR konvencijos 17 straipsnio 1 punktą išieškoti nuostolius iš atsakovo.


Atsakovo atstovas su ieškiniu nesutiko, prašė bylą nutraukti vadovaujantis CPK 243 straipsnio 2 punktu, nes suinteresuotas asmuo kreipėsi į teismą nesilaikęs tos kategorijos byloms nustatytos išankstinio neteisminio ginčo sprendimo tvarkos, nurodytos CK 453 straipsnyje (redakcija, buvusi iki 1996 09 24). Atsakovas nurodė, kad ginčui turėjo būti taikomos CK, bet ne Konvencijos nuostatos, nes CMR konvencija nėra Lietuvoje ratifikuota, prie jos yra tik prisijungta, tokių konvencijų juridinė galia skiriasi nuo ratifikuotų sutarčių tuo, kad jos negali prieštarauti Lietuvos įstatymams.


Teismas padarė pagrįstą išvadą, kad CMR konvencija turi būti taikoma, nes CPK 482 str. nustato, kad jeigu Lietuvos Respublikos tarptautinė sutartis arba Konvencija, prie kurios yra prisijungusi Lietuva, nustato kitokias taisykles negu tos, kurios išdėstytos Lietuvos civilinio proceso įstatymuose, taikomos tarptautinės sutarties ar Konvencijos taisyklės. Prioritetinį tarptautinių sutarčių taikymą nustato ir CK 606 str. (civ. byla Nr. 2-24-286/96).


Civilinėje teisenoje (vežimo santykiai yra civilinio pobūdžio teisiniai santykiai) nustatytas tiesioginis tarptautinių sutarčių taikymas kaip jų ir Lietuvos Respublikos įstatymų normų konkurencijos sprendimo būdas: jeigu Lietuvos Respublikos tarptautinėmis sutartimis nustatytos kitokios taisyklės negu tos, kurios nustatytos Lietuvos Respublikos įstatymuose, tai taikomos tarptautinių sutarčių taisyklės (Civilinio kodekso 606 str. ir Civilinio proceso kodekso 482 str.). CK 606 str. nedaro skirtumo tarp ratifikuotų ir neratifikuotų sutarčių.


Pagal Lietuvos Respublikos tarptautinių sutarčių įstatymo Nr. VIII-1248 11 str. 1 d. įsigaliojusias Lietuvos Respublikos tarptautines sutartis Lietuvos Respublikoje privaloma vykdyti. Lietuvos Aukščiausiojo Teismo senatas 2000 m. gruodžio 21 d. nutarime Nr. 28 "Dėl Lietuvos Respublikos teismų praktikos, taikant tarptautinės privatinės teisės normas" 5 p. nurodė, kad tarptautinės sutarties įsigaliojimas reiškia, kad ši sutartis tampa privaloma valstybėms - tos sutarties dalyvėms, o jų teismai privalo taikyti įsigaliojusios tarptautinės sutarties normas.


CMR konvencija yra specialus aktas bendrojo teisės akto - Lietuvos Respublikos civilinio kodekso - atžvilgiu. Ji numato ypatingas taisykles, kurios turi būti taikomos pervežant krovinius tarptautiniais maršrutais kelių transportu, t.y. pervežimo sutarties šalių teises ir pareigas, unifikuotą dokumentų sistemą, pretenzijų ir ieškinių pareiškimo tvarką ir pan. Tokių ypatingų taisyklių nenustato joks kitas Lietuvos teisės aktas. Vadovaujantis principu lex specialis generali derogat (specialus įstatymas pakeičia bendrąjį) ir kolizijos atveju privalu remtis CMR konvencija. Be to, ir KTK, įsigaliojusiame nuo 1996 m. gruodžio 11 d., yra nuoroda, kad krovinių tarptautinių vežimų už atlyginimą santykius reguliuoja 1956 m. Tarptautinio krovinių vežimo keliais konvencija, pasirašyta Ženevoje (39 str. 1 d.).


Lietuvos Aukščiausiojo Teismo Civilinių bylų skyriaus teisėjų kolegija 2000 m. rugsėjo 4 d. kasacine tvarka išnagrinėjusi K. Greičiaus gamybinės įmonės kasacinį skundą dėl Šiaulių apygardos teismo 1999 m. gruodžio 22 d. nutarties ir Lietuvos apeliacinio teismo 2000 m. vasario 22 d. nutarties peržiūrėjimo civilinėje byloje konstatavo, kad tarptautinių krovinių vežimą reguliuoja specialusis aktas - 1956 m. Tarptautinio krovinių vežimo keliais sutarties konvencija. Pagal CK 606 str. 1 d., jeigu Lietuvos Respublikos tarptautinėmis sutartimis nustatytos kitokios taisyklės negu tos, kurias numato Lietuvos Respublikos civiliniai įstatymai, tai taikomos tarptautinių sutarčių taisyklės. Vadinasi, tarptautinio pervežimo teisiniams santykiams nacionalinė teisė gali būti taikoma tiek, kiek ji neprieštarauja tarptautiniams Lietuvos Respublikos susitarimams arba kiek tarptautinis susitarimas ginčo klausimo nereguliuoja (civ. byla Nr. 3K-3-703/99).


Civilinėje byloje Nr. 3K-3-98/2001 Lietuvos Aukščiausiasis Teismas, atmesdamas kasacinio skundo argumentus, kuriais akcentuotas nacionalinių įstatymų prioritetas prieš CMR konvencijos nuostatas, nurodė, kad prisijungimas prie CMR konvencijos reiškia šalių susitarimą (valstybių-konvencijos dalyvių) ją taikyti. Esant kolizijai tarp nacionalinių įstatymų ir CMR konvencijos nuostatų, privalu remtis CMR konvencija.


Bet teismai ne visada taiko CMR konvenciją, nors pagal santykių pobūdį turi tai daryti.


Vilniaus apygardos teismas apeliacine tvarka išnagrinėjo civilinę bylą, kurioje ieškovas V. Mažeikienės IĮ "Inter Viam" ir atsakovas "Motor Servis" pasirašė Krovinių vežimo automobiliais tarptautiniais maršrutais sutartį, pagal kurią atsakovas įsipareigojo nugabenti krovinį (margariną) iš Olandijos į Rusiją tiksliai vykdant CMR ir TIR konvencijų nuostatas. Vežėjas - "Motor Servis" įsipareigojo pristatyti krovinį, bet jį prarado. Ieškovas prašė išieškoti iš atsakovo už prarastą krovinį nuostolius pagal CK 166 ir 458 str. Vilniaus apygardos teismas ieškinį tenkino iš dalies, bet tenkindamas ieškinį vadovavosi ne CMR konvencijos, bet CK 166, 458 str., nors reikėjo taikyti CMR konvenciją.


Aukščiausiojo Teismo Civilinių bylų skyriaus teisėjų kolegija, peržiūrėjusi bylą kasacine tvarka, palikdama iš esmės galioti teismo sprendimą, pasisakė dėl netinkamo materialinės teisės normų taikymo byloje ir padarė išvadą, kad, sprendžiant šį ginčą, turėjo būti taikoma CMR konvencija (civ. byla Nr. 3K-3- 427/99).


Kartais teismai taiko Konvenciją, bet nenurodo, kokia konkrečiai Konvencijos norma grindžia sprendimą, arba šalia Konvencijos atitinkamų straipsnių nurodo CK straipsnius, reglamentuojančius žalos atlyginimą.


Kauno apygardos teismas išnagrinėjo civilinę bylą pagal ieškovo Baloise Insurance Company Limited ieškinį atsakovui R. Varaškos individualiai įmonei, vežusiai krovinį iš Italijos į Lietuvą. Ieškinys buvo vežėjui pareikštas dėl krovinio sugadinimo pervežimo metu. Teismas, priteisdamas iš vežėjo sugadinto krovinio vertę, nepagrįstai nurodė CK 483 straipsnį, reglamentuojantį deliktinę atsakomybę, nes vežėjo atsakomybė yra sutartinė, kylanti iš CMR konvencijos. Teismas sprendime rėmėsi ir CMR konvencija, bet nenurodė konkretaus jos straipsnio (civ. byla Nr. 2-159/1998).


CMR konvencijos tikslas - siekti, kad valstybės - CMR konvencijos dalyvės - vienodai aiškintų ir taikytų šios Konvencijos nuostatas. Tai nurodyta pačios Konvencijos preambulėje, todėl teismai, aiškindami ir taikydami Konvencijos nuostatas, turi atsižvelgti į jų aiškinimą ir taikymą užsienio valstybių teismų praktikoje (Lietuvos Aukščiausiojo Teismo senato 2000 m. gruodžio 21 d. nutarimo Nr. 28 2 p.). Apžvalgoje pateikiama kai kurių Konvencijos straipsnių taikymo praktika kitose valstybėse.


Pažymėtina, kad CMR konvencijos oficialiajame vertime į lietuvių kalbą yra netikslumų, todėl tokiu atveju, kai kuri nors šios Konvencijos nuostata yra išversta netiksliai, teismas turi vadovautis autentiškais tekstais prancūzų arba anglų kalbomis. Apžvalgoje yra pateikiamas patikslintas kai kurių straipsnių vertimas.


Konvencijos 1 str. 1 punkte nurodoma, kad "Ši Konvencija taikoma kiekvienai kelių transporto priemonėmis vežamo krovinio už užmokestį sutarčiai, kai krovinys perduodamas ir yra priimamas (pristatytas) valstybės - Konvencijos narės teritorijoje (pažymėtinas netikslus šio straipsnio vertimas į lietuvių kalbą, nes yra išversta kai gavėjas ir siuntėjas yra skirtingų šalių teritorijose ir kai bent viena iš jų yra Konvencijos narė-when the place of taking over of the goods and the place decignated for delivery. Be to, yra praleista, kad konvencija taikoma "bet kokiai" arba "kiekvienai" (every) vežimo sutarčiai).


Teismas ex officio turi nustatyti, ar konkrečiam dėl pervežimo kilusiam ginčui yra taikytina CMR konvencija, t.y. turi išsiaiškinti:


- ar buvo vežama kelių transporto priemone (automobiliu, automobiliu-vilkiku, priekaba, puspriekabe). "Vežimą transporto priemone" reikėtų aiškinti kaip krovinio, bet ne automobilio, vežimą būtent transporto priemonėje (ant jos), nes jei automobilis važiuoja savo eiga (nors jis yra prekė), jo transportavimui CMR konvencija netaikoma. Tačiau jei automobilis vežamas kitoje transporto priemonėje (ant jos), toks automobilis yra krovinys, ir jo pervežimui CMR konvencija taikoma;


- ar buvo vežama už užmokestį. Sąvokos "užmokestis" teismai neturėtų traktuoti tik kaip piniginio atlygio. Užmokestis gali būti ir tam tikrų lengvatų vežėjams suteikimas, jei tos lengvatos vertė atitinka pervežimo kainą;


- ar krovinio išsiuntimo ir jo gavimo vieta yra skirtingų šalių teritorijoje;


- ar krovinio išsiuntimo vietos ir/arba krovinio gavimo vietos valstybė yra Konvencijos narė.


Esant šioms sąlygoms, krovinių tarptautinio vežimo už atlyginimą sutarčiai, vežėjo, siuntėjo ir gavėjo tarpusavio santykiams, pareigoms bei atsakomybei taikoma CMR konvencija.


Galimi dar du CMR konvencijos taikymo krovinių pervežimams atvejai:


1) jei transporto priemonė su kroviniu dalį kelio vežama jūra, geležinkeliu, vidaus vandens keliu, oro transportu (multimodalinis transportavimas), ir krovinys iš transporto priemonės yra neperkraunamas. Pažymėtina, kad jei krovinys yra iškraunamas patikrinimui, tvarkymui, su sąlyga, kad po to jis bus vežamas automobilių transportu, CMR konvencija taikoma. Bet jei krovinys iškraunamas iš transporto priemonės sandėliavimui pagal CMR konvencijos 16 straipsnio 2 punktą, kai vežėjas negali toliau vykdyti sutarties, vežimas laikomas baigtu, ir tuomet santykiams, atsirandantiems po iškrovimo, CMR konvencija netaikoma.


2) jei sutarties šalys numatė savo susitarime Konvencijos nuostatų taikymą, teismas, spręsdamas ginčą, vadovausis sutartimi, išskyrus atvejus, kai taikoma ginčo sprendimui teisė imperatyviai nustato kitas taisykles arba kai pačioje Konvencijoje yra nurodyta, kad ji netaikoma. Pavyzdžiui, tokie atvejai, kai CMR konvencija negalėtų būti taikoma, nors šalys susitartų ją taikyti, yra numatyti 1 str. 4 p.:


a) vežimams, vykstantiems pagal tarptautines pašto konvencijas;


b) palaikų pervežimams;


c) būsto apstatymo ir baldų vežimams persikraustant.


Tačiau nustačius, kad pervežimas vyko pagal CMR konvenciją, teismas galės taikyti CMR konvencijos nuostatas ne visiems teisiniams santykiams, o tik tiems, kurie yra Konvencijos konkrečiai reglamentuoti.


Pagrindiniai CMR konvencijos reguliuojami klausimai yra: krovinių vežimo sutarties sudarymas ir vykdymas; važtaraščio turinys; vežėjo atsakomybė; reklamacijų, pretenzijų ir ieškinių dėl tarptautinių pervežimų pareiškimo tvarka; ieškininė senatis; nurodymai, susiję su vežimais, kai veža keli vežėjai; sutarčių, prieštaraujančių konvencijai, negaliojimas.


CMR konvencijoje nėra sureguliuoti tokie klausimai, kaip: vežėjo atsakomybė už transporto priemonės nepateikimą, vežėjui suteikiamos teisės palikti jo vežamą krovinį kaip užstatą arba jį areštuoti, pavojingų krovinių vežimo specifika, muitinės procedūros, atliekant pervežimą, vežėjo regreso tvarka savo darbuotojams ir agentams, transporto priemonių nuoma ar panauda pervežimams ir kt. Tokie ginčai spręstini pagal nacionalinius įstatymus.


Apibendrinus bylas akivaizdu, kad ieškovai dažnai grindžia savo reikalavimus tiek CK, tiek CMR konvencijos nuostatomis. Tokiu atveju teismai turėtų pritaikyti normą, atitinkančią išdėstyto ieškinio pagrindą (Aukščiausiojo Teismo senato 1997 m. birželio 13 d. nutarimo "Dėl įstatymų, reguliuojančių teismo sprendimo priėmimo ir išdėstymo tvarką, taikymo teismų praktikoje" 10 p. 4 d.). Nebūtų galima laikyti pagrįstu teismo atsisakymą nagrinėti bylą dėl to, kad nėra nurodytas CMR konvencijos atitinkamo straipsnio konkretus punktas, arba dėl to, kad ieškovas reikalavimus grindžia tiek CMR konvencijos straipsniais, tiek CK atitinkamus santykius reglamentuojančiomis normomis.


Šiaulių apygardos teisme ieškovas (krovinio siuntėjas) pareiškė ieškinį pervežėjui dėl krovinio sugadinimo pervežimo metu. Ieškininiame pareiškime buvo nurodytos faktinės bylos aplinkybės, remiamasi KTK 39 str., CMR konvencijos 17 str. bei CK 165, 166, 176, 227 str. Teismas nutartimi įpareigojo ieškovą patikslinti ieškinio pagrindą, nurodant Konvencijos 17 str. konkrečią dalį ir papunktį. Ieškovas patikslino ieškininius reikalavimus ir nurodė CMR 17 str. 1 p. bei pradiniame ieškinyje nurodytus KTK bei CK str.


Apygardos teismas priėmė nutartį ieškinį laikyti nepaduotu ir grąžino jį ieškovui, tarp kitų aplinkybių nurodęs, kad pagal LR CPK 146 str., 35 str. 1 d. ir Aukščiausiojo Teismo senato 1997 06 13 nutarimo Nr. 5 5 p. ieškovas turi nurodyti ieškininiame pareiškime ieškinio pagrindą, o ne kelis skirtingus pagrindus, o naujajame pareiškime ieškovas nurodo 7 ieškinio pagrindus (civ. byla 2(6)-338/99).


Tokia teismo išvada nepagrįsta. Ieškovas nurodė KTK 39 str. kaip normą, nurodančią, koks teisės aktas (CMR konvencija) reglamentuoja ginčo santykį, taip pat patikslino CMR konvencijos 17 straipsnį, nurodydamas jo 1-ąjį punktą, taip pat rėmėsi CK straipsniais, reglamentuojančiais prievolinius santykius. Teismas turėjo pats pritaikyti tinkamas normas. Be to, teismas netinkamai aiškino Senato nutarimo Nr. 5 5 punkto nuostatas ieškininiams reikalavimams pagrįsti, kai tuo tarpu minėtas nutarimas taikytinas teismo sprendimams, o ne ieškininiams pareiškimams.Tuo tarpu ieškininiame pareiškime ieškovui pakanka nurodyti faktus, kurių reikalauja viena ar kita materialinės teisės norma, nes ieškinio pagrindas yra aplinkybės, kuriomis ieškovas pagrindžia savo reikalavimą. Tai yra faktinio pobūdžio aplinkybės, o ne įstatymai ar faktinių aplinkybių teisinė kvalifikacija. Teismas pagal ieškinio pareiškime nurodytas faktines aplinkybes savarankiškai atlieka faktų teisinį kvalifikavimą, parenka ginčo santykius reguliuojantį įstatymą.


Jei vežimo sutarčiai yra taikytina CMR konvencija, tai ji turi būti taikoma ne tik ieškiniams, reiškiamiems vežėjui, bet ir vežimo sutarties kitos šalies - vežėjo ieškiniams, tarp jų ir jo reikalavimams dėl atlyginimo už pervežimą, nes sutarties šalims vienodai taikytinos CMR konvencijos nuostatos (tie patys ieškininės senaties terminai, nuostatos dėl baudų ir delspinigių ir kt.). Kaip parodė apibendrintos bylos, jas nagrinėjęs Ūkinis teismas nė vienoje iš 50 bylų, kuriose vežėjai reiškė reikalavimus dėl atlygio už pervežimą, netaikė CMR konvencijos, o buvo taikomas Lietuvos CK ir kiti teisės aktai. Iš 92 tokio pobūdžio bylų, išnagrinėtų po Ūkinio teismo panaikinimo, apylinkių teismuose tik 5 bylose remtasi CMR konvencija sprendžiant dėl vežėjo pareikštų reikalavimų krovinio siuntėjui ar gavėjui.


Vilniaus miesto 3-iasis apylinkės teismas 2001 01 23 išnagrinėjo civilinę bylą pagal UAB "Deivra" ieškinį atsakovui UAB "Vivulkos ekspedicija" dėl atsiskaitymo už krovinio pervežimą priteisimo. Teismas nepagrįstai nurodė, kad ginčui dėl užmokesčio už krovinio pervežimą taikytina ne CMR konvencija, bet nacionaliniai įstatymai, tarp jų ir bendras trejų metų ieškininės senaties terminas.


Vilniaus apygardos teismas, palikdamas nepakeistą pirmosios instancijos teismo sprendimą, taip pat nepagrįstai nurodė, kad CMR konvencija nereguliuoja pervežimo kainos ir atsiskaitymo už pervežimus santykių (civ. byla 2A-449/2001).


Būtina pažymėti, kad teismai susiduria su problemomis, kai reikia atskirti pervežimo tarptautiniais maršrutais santykius, kuriems taikoma CMR konvencija, ir transporto priemonės nuomos ar panaudos santykius. Transporto priemonės nuomos ar panaudos santykiai yra už CMR konvencijos reguliavimo ribų, ir jiems taikomi nacionaliniai įstatymai. Ir nors kriterijai, kuriais vadovaujantis yra atribojamos vežimo ir nuomos bei panaudos sutartys įvairiose valstybėse yra šiek tiek skirtingi, bet paprastai yra atsižvelgiama į vežimo dokumentus ir atlyginimo už vežimo paslaugas pobūdį. Jei vežant krovinius sutartimi yra nustatomas atlygis už nuvažiuotus kilometrus, tai tokios sutarties objektas yra automobilio nuoma, o jei sutartimi susitariama pervežti konkretų krovinį už konkretų atlyginimą, tai tokia sutartis laikytina vežimo sutartimi.


Vilniaus m. 1-asis apylinkės teismas 1999 m. rugsėjo 17 d. išnagrinėjo bylą pagal V. Jomanto individualios įmonės ieškinį atsakovui E. Udrio transporto firmai dėl automobilio nuomos mokesčio. 1997 09 03 šalys sudarė nuomos sutartį, pagal kurią atsakovui buvo suteikta už užmokestį laikinai naudotis ieškovo automobiliu tarptautiniams pervežimams vykdyti. Šalys sutartyje susitarė, kad nuomininkas mokės nuomos mokestį ir papildomus mokėjimus, jei viršys sutartyje nurodytą kilometrų, nuvažiuojamų per mėnesį, limitą. Nors CMR važtaraščiai buvo pagrindiniai dokumentai, kuriais remiantis buvo skaičiuojamas nuvažiuotų kilometrų skaičius, teismas, spręsdamas ginčą, pagrįstai taikė CK normas, reglamentuojančias nuomos santykius (civ. byla Nr. 2-475/99).


Nuomos santykius reglamentuoja CK. Tai atlygintinė sutartis, bet CK neapibrėžia, kokia forma mokamas atlyginimas už nuomą (nuompinigiai). Sudarius automobilio, skirto tarptautiniams pervežimams, nuomos sutartį, automobilis turi būti perregistruotas nuomininko (kaip laikinojo naudotojo) vardu. Tokia tvarka yra nustatyta 1996 05 31 Lietuvos Respublikos vidaus reikalų ministerijos įsakymu Nr. 511 "Dėl transporto priemonių valstybinio registravimo taisyklių patvirtinimo". Taisyklių 35 p. nurodyta, kad laikinai įregistravus transporto priemones išduodamas transporto priemonės registracijos liudijimas su spaudu "Naudotojas", žymų grafoje nurodant galiojimo terminą.


Pagal šiuo metu galiojančius įstatymus vykdant tarptautinius pervežimus nėra galimybės naudotis tokia paslauga kaip automobilio su vairuotoju nuoma, nes tai neatitinka Kelių transporto veiklos licencijavimo taisyklių, patvirtintų Vyriausybės nutarimu Nr. 1170, reikalavimų. Šių Taisyklių 2 p. nustatyta, kad vežėjas, turintis licenciją, gali vežti krovinius transporto priemone, kuri priklauso jam nuosavybės teise arba nuomos pagrindais ir atitinka nustatytus reikalavimus. TIR knygelės taip pat išduodamos transporto įmonei (vežėjui), kuris turi nuosavus automobilius arba jais naudojasi nuomos pagrindais ir kurie perregistruoti jų vardu.


Pažymėtina, kad Įsigaliojus naujajam CK, atsiras specialios nuomos rūšys: transporto priemonių nuoma teikiant vairavimo ir techninės priežiūros paslaugas (6.512-6.521 str.) ir transporto priemonių nuoma, neteikiant vairavimo ir techninės priežiūros paslaugų (6.522-6.529 str.).

 


III. Sutarties šalys

 


Teismas, nustatęs, kad buvo vežama pagal CMR konvenciją, turi nustatyti, kas yra vežimo sutarties šalys. Konvencija mini siuntėją, vežėją ir krovinio gavėją, bet tiksliai nenusako jų teisinio statuso.


Paprastai krovinio siuntėjas ir vežėjas ir yra sutarties šalys.


Siuntėju laikytinas asmuo, sudaręs sutartį su vežėju, bet nebūtinai prekių pardavėjas, jei pastarasis pats nesudarė sutarties su vežėju. Krovinio siuntėjas gali būti tiek fizinis, tiek ir juridinis asmuo.


Pagal Lietuvos įstatymus vežėju, vežančiu krovinius tarptautiniais maršrutais, gali būti tiktai įmonės, turinčios licenciją, išduotą Valstybinės kelių transporto inspekcijos prie Susisiekimo ministerijos (KTK 8 str. 2 p.).


Dažnai pats vežėjas yra ir ekspeditorius, į kurio funkcijas įeina ne tik vežimas, bet ir prekių iš siuntėjo priėmimas, saugojimas, tvarkymas, draudimas, muitinės formalumų atlikimas ir kt.


Krovinių ekspedijavimo ir krovinių ekspedicijos sutarties sampratas pateikia naujasis CK. Krovinių ekspedijavimas - tai krovinio vežimo organizavimas ir su tuo susiję veiksmai, numatyti krovinių ekspedijavimo sutartyje (6.824 str. 1 d.). Krovinių ekspedicijos sutartimi viena šalis (ekspeditorius) įsipareigoja už atlyginimą kitos šalies - užsakovo (užsakovo kliento) lėšomis teikti arba organizuoti sutartyje numatytas paslaugas, susijusias su krovinių vežimu (6.824 str. 3 d.)


Taigi krovinių gabenimo procese gana dažnai dalyvauja ne tik asmuo, tiesiogiai gabenantis krovinį, bet ir kiti asmenys: ekspeditoriai, agentai, komisionieriai. Taikant šią Konvenciją, vežėjas atsako ne tik už savo veiksmus ir klaidas, bet ir už veiksmus ir klaidas savo agentų ir kitų asmenų, kurių paslaugomis vežimo procese jis naudojasi, kai šie agentai ir kiti asmenys vykdo jo įpareigojimus (3 str.). Tokiais asmenimis laikytini ūkio subjektai (įmonės), kurių įsipareigojimai vežėjui neretai aptariami detalioje rašytinėje pavedimo sutartyje, arba asmenys (vairuotojai), susiję su vežėjo įmone darbo teisiniais santykiais. Pažymėtina, kad Konvencijos originalo kalbomis 3 str. minimos trys asmenų grupės, tarp jų ir tarnautojai (darbuotojai) (carrier shall be responsible for the acts and ommissions of his agents, servants and of any other persons), t.y. yra minimi vežėjo darbuotojai (tarnautojai). Tai svarbu, nes dažnai konkretų vežimą atlieka būtent vežėjo įmonės darbuotojas, su kuriuo sudaryta darbo sutartis. Tokiu atveju vežėjo (įmonės) atsakomybei yra taikomos CMR konvencijos nuostatos, o darbuotojų, dirbančių pagal darbo sutartį, ar kitų asmenų, sudariusių pavedimo sutartį, atsakomybė vežėjui nustatoma vadovaujantis nacionaliniais įstatymais.


Tauragės rajono apylinkės teismas 1999 m. lapkričio 26 d. išnagrinėjo civilinę bylą pagal UAB "Taurmida" ieškinį K. Dapkui dėl nuostolių atlyginimo. K. Dapkus dirbo UAB "Taurmida", turinčioje teisę vežti krovinius ir keleivius tarptautiniais maršrutais. Su juo buvo sudaryta vairuotojo-ekspeditoriaus visiškos materialinės atsakomybės sutartis, kuria jis įsipareigojo atlyginti bendrovei visus jos patirtus nuostolius dėl netinkamo transportavimo. 1998 m. kovo 5 d. jis buvo komandiruotas automobiliu KAMAZ ir firmai "DFDS Transport" priklausančia puspriekabe nuvežti krovinį firmai "Smok", esančiai Maskvoje. Vairuotojas krovinį prarado, perdavęs jį gavėjais prisistačiusiems asmenims. Be to, grįždamas iš Maskvos, atsakovas patyrė autoįvykį, kurio metu buvo apgadintas firmai "DFDS Transport" priklausantis šaldytuvas. Be to, vežėjas padarė kitų pažeidimų, dėl kurių ieškovas patyrė nuostolių. Visus tuos nuostolius ieškovas atlygino siuntėjui. Ieškovas prašė priteisti iš atsakovo iš viso 23 854,25 Lt.


Tauragės rajono apylinkės teismas ieškinį tenkino iš dalies ir išieškojo 14 233,53 Lt prarasto krovinio vertės žalą, padarytą dėl krovinio neišmuitinimo ir jo praradimo, motyvuodamas tuo, kad su atsakovu buvo sudaryta visiškos materialinės atsakomybės sutartis ir jis yra atsakingas už krovinio praradimą. Teismas nurodė, kad ieškinys dėl žalos atlyginimo už transporto priemonės apgadinimą bei kitus pažeidimus yra atmestinas kaip neįrodytas.


Klaipėdos apygardos teismo nutartimi Civilinių bylų skyriaus teisėjų kolegija 2000 m. vasario 3 d. nutartimi pirmosios instancijos teismo sprendimą pakeitė, iš atsakovo priteistiną sumą padidino 9611,72 Lt ir konstatavo, kad ieškovo nurodyti kiti nuostoliai atsirado dėl atsakovo kaltės.


Šią bylą išnagrinėjo Lietuvos Aukščiausiojo Teismo Civilinių bylų skyriaus teisėjų kolegija, kuri panaikino pirmosios ir apeliacinės instancijos teismų sprendimus. Nutartyje buvo konstatuota, kad darbuotojo padarytos materialinės žalos darbdaviui atlyginimą nustato DĮK. Darbuotojo materialinė atsakomybė galima tik esant šioms sąlygoms : žala, priešinga teisei veika, priežastinis ryšys, kaltė, buvimas su nukentėjusia šalimi darbo teisiniuose santykiuose, žalos padarymas einant darbines pareigas. Teisėjų kolegija konstatavo, kad visiška materialinė atsakomybė taikoma esant materialinės atsakomybės sąlygoms tik įstatyme tiesiogiai numatytais atvejais. Darbuotojas visiškai atsako tik už žalą, atsiradusią neužtikrinus jam perduoto daikto saugumo. Padarius žalą kitokiu būdu, nesusijusiu su perduoto turto išsaugojimu, darbuotojas atsako ribotai, jei nėra kitų visiškos materialinės atsakomybės pagrindų, numatytų DĮK 145 str. 2-7 p. (civ. byla 3K-3-649/2000).


Taigi esant ginčui dėl nuostolių, patirtų pervežant, vežimo įmonė krovinio siuntėjui, gavėjui ar jiems atstovaujantiems asmenims atsakytų pagal CMR konvencijos 3 str. nuostatas, o vežėjo darbuotojas, atstovas, komisionierius vežėjui - pagal nacionalinius įstatymus tos valstybės, kurioje nagrinėjama byla.


Tokia išvada buvo padaryta ir civilinėje byloje pagal UAB "Klaipėdos Litranspedas" ieškinį atsakovui A. Butvilo įmonei dėl nuostolių už prarastą krovinį atlyginimo. Lietuvos Aukščiausiojo Teismo Civilinių bylų skyriaus teisėjų kolegija konstatavo, kad ne visiems teisiniams santykiams, atsiradusiems iš tarptautinio pervežimo, taikoma CMR konvencija. Konvencija nereglamentuoja vežėjo regreso tvarkos savo tarnautojams, agentams, atstovams.


Šioje byloje ieškovas (ekspedicinė firma) CMR konvencijos prasme buvo vežėjas, nurodytas važtaraštyje, bet vežė ne pats, o pavedė tai daryti atsakovui. Todėl Lietuvos Aukščiausiojo Teismo teisėjų kolegija nutartyje nurodė, kad ieškovo ir atsakovo santykiams yra taikytina ne CMR konvencija, bet nacionaliniai įstatymai (civ. byla Nr. 3K-3-1362/2000).


Konvencijos 3 str. įtvirtintos taisyklės nereiškia, kad vežėjo atsakomybė už minėtus asmenis yra absoliuti. Tai tik reiškia, kad vežėjas negali būti atleistas nuo atsakomybės, jei žalą padarė ne pats, o šiame straipsnyje nurodyti asmenys. Tokiu atveju ieškovas turi reikšti ieškinį ne tiesiogiai asmeniui, padariusiam žalą, o vežėjui. Tiesiogiai žalą padarę asmenys įtrauktini į bylos nagrinėjimą kaip tretieji asmenys.


Jei vežėjas įrodys, kad buvo aplinkybės, kurios yra pagrindas atleisti vežėją nuo atsakomybės, pavyzdžiui, buvo aplinkybės, kurių vežėjo agentas ar darbuotojas negalėjo numatyti, ir pasekmės, kurioms negalėjo užkirsti kelio, vežėjas atleidžiamas nuo atsakomybės pagal Konvencijos 17 str. 2 p.


Į klausimą, ar Konvencijos 3 str. apima asmenis, iš kurių vežėjas nuomoja transporto priemonę, taip pat į tai, ar jie laikytini vežėjo agentais, atsako Konvencijos 17 str. 3 p., kuriame nurodyta, kad vežėjas negali išvengti atsakomybės dėl transporto priemonę išnuomojusio asmens ar jo agentų kaltės. Tai reiškia, kad šių asmenų kaltė turi reikšmę vežėjo atsakomybei. Apie transporto priemonę išnuomojusio asmens kaltės santykį su vežėjo atsakomybe kalbama ir CMR konvencijos 17 str. 3 p. Galima daryti išvadą, kad pripažindamas vežėją atsakingu šiuo pagrindu teismas galėtų vadovautis bet kuriuo iš šių straipsnių (tiek 3 str., tiek ir 17 str. 3 p., arba nurodyti juos abu).


Ieškovas "Intercargo Danmark AS" pateikė ieškinį UAB "Vigetalė", tretiesiems asmenims UAB "Klaipėdos Litranspedas" ir UAB "Simealas" dėl nuostolių, kuriuos sudaro ieškovo perduotos atsakovui dingusios priekabos vertė. Šalys buvo sudariusios bendradarbiavimo sutartį, pagal kurią atsakovas pasitikdavo ieškovo siunčiamas priekabas su kroviniu Klaipėdos jūrų perkėloje, organizuodavo krovinių pervežimą į Maskvą, o tuščias priekabas siųsdavo iš Klaipėdos į Kopenhagą. Priekaba nebuvo sugrąžinta ieškovui, nes buvo su kroviniu pavogta. Ieškovas, nuomojęs priekabas iš savininko - "Central Trailer Rentco" atlygino priekabos dingimo nuostolius savininkui.


Atsakovas UAB "Vigetalė" nesutiko su ieškiniu, nurodydamas, kad bendradarbiavimo sutartį vykdė tinkamai, krovinys ir priekaba prarasti dėl plėšimo, o CMR konvencijos 17 str. 2 p. numato, kad vežėjas neatsako už priekabos ir krovinio praradimą dėl aplinkybių, kurių vežėjas negalėjo numatyti, ir pasekmių, kurių negalėjo išvengti.


Klaipėdos apygardos teismas tenkino ieškinį. Teismas pagrįstai nurodė, kad ginčas yra kilęs iš pervežimo tarptautiniais maršrutais civilinių-teisinių santykių. Bet transportavimo nuo krovinio siuntėjo iki gavėjo grandinėje tiek ieškovas, tiek atsakovas buvo ekspeditorių tarpininkai. Teismas konstatavo, kad tarp ieškovo ir atsakovo šalia teisinių santykių, susijusių su krovinių gabenimu tarptautiniais maršrutais, dėl priekabų naudojimo susiklostė panaudos teisiniai santykiai.


Teismas vadovavosi CK 179, 232 str. ir nurodė, kad kai prievolės neįvykdo tretieji asmenys, kurie buvo ją įpareigoti vykdyti, atsako skolininkas, nes ieškovo su trečiaisiais asmenimis nesieja jokie prievoliniai santykiai.


Teismas taip pat konstatavo, kad atsakovas, atlyginęs nuostolius ieškovui, įgyja teisę reikalauti nuostolių atlyginimo iš kitų krovinių vežėjų, remdamasis jo ir trečiųjų asmenų sudarytomis sutartimis (civ. byla Nr. 3-104/1999).


Teismas, patenkindamas ieškinį, iš esmės tinkamai vadovavosi bendraisiais prievolių nuostatais, bet ne visiškai tiksliai kvalifikavo šalių tarpusavio teisinius santykius kaip panaudos teisinius santykius. Tarp šalių faktiškai buvo sudaryta ekspedijavimo sutartis. Nors pačiame vežimo procese tiek ieškovas, tiek atsakovas buvo ekspeditoriai, organizuojantys krovinių pervežimą, bet jų tarpusavio santykiuose ieškovas traktuotinas kaip užsakovas, o atsakovas - kaip ekspeditorius.


Kaip matyti iš bylos medžiagos, tiek krovinys, tiek priekaba dingo, kai jie buvo trečiųjų asmenų - vežėjų - dispozicijoje. Pavogus krovinį buvo neįvykdyta vežimo sutartis. Darytina išvada, kad jei tarp šalių egzistuoja ekspedijavimo santykiai ir jei ekspeditorius įrodo, kad ekspedicijos sutartis pažeista dėl to, kad buvo neįvykdyta ar netinkamai įvykdyta vežimo sutartis, tai ekspeditoriaus atsakomybė užsakovui nustatoma pagal tas pačias taisykles, pagal kurias ekspeditoriui atsako atitinkamas vežėjas (naujojo CK 6.826 str.).


Gana dažnai krovinio siuntėjas pateikia paraišką ekspedicijos įmonei, kuri pati arba pasitelkusi vežimo įmones organizuoja krovinio pervežimą.


Jei ekspeditorius veikia tik kaip tarpininkas, jo darbas yra grindžiamas susitarimais tiek su krovinio savininku ar siuntėju, tiek su vežėju, ekspeditoriaus ir siuntėjo santykiams CMR konvencija netaikoma, o taikomi nacionaliniai įstatymai. CMR konvencija taip pat netaikoma ir kelių ekspeditorių, dalyvaujančių vežimo procese, tarpusavio santykiams.


Jei siuntėjo sutartis su ekspeditoriumi yra dėl krovinio pervežimo, ekspeditorius įsipareigoja būti tiek vežėjas, tiek tarpininkas. Įsipareigojęs veikti tokiu būdu (ar detalios sutarties pagrindu, pateiktos paraiškos priėmimu ir pan.) ekspeditorius prisiima atsakomybę prieš užsakovą už vežimą nepriklausomai nuo to, ar jis tas prekes veš nuosavomis priemonėmis. Nors CMR konvencijoje šis klausimas nėra detaliau sureguliuotas, tarptautinė praktika daugiausia laikosi nuostatos, kad jei asmuo sudaro sutartį krovinio pervežimui į paskyrimo punktą, bet veža ne pats, o paveda tai daryti trečiajam asmeniui, jis vis tiek tampa vežėju CMR konvencijos prasme.


Tokia išvada padaryta ir Klaipėdos apygardos teismo 1999 m. rugsėjo 15 d. sprendime. Šis teismas išnagrinėjo bylą pagal firmos "Ironwood developments Ltd" ieškinį J. Sankauskienės firmai "Kaidija" ir UAB "Legijus" dėl nuostolių už sugadintą krovinį atlyginimo. Ieškovas pasirašė su firma "Kaidija" sutartį dėl šviežių grybų nugabenimo iš Kauno į Olandiją. Firma "Kaidija" įsipareigojo nugabenti krovinį laikydamasi sutartyje nurodytos transportavimo temperatūros ir kitų sąlygų, bet vežė ne pati, o perdavė vežti UAB "Legijus".


Teismas konstatavo, kad firma "Kaidija", apsiėmusi vežti krovinį tarptautiniu maršrutu, įgijo CMR konvencijoje nustatytą vežėjo statusą (civ. byla Nr. 2-224/1999).


Tai, kad analogiška praktika vyrauja ir kitose valstybėse, rodo tarptautiniai teismų precedentai.


vienoje iš Anglijos bylų teismas nusprendė, kad žodis "vežėjas" pagal CMR nesiriboja asmeniu, kuris pats veža. Tai, kas yra vežėjas pagal sutartį, nustatoma atsižvelgiant į visus įrodymus, susitarimus, ryšius tarp vežimo transakcijos dalyvių (Cf. Steyn. J. Singer v.Tees&Hartlepool Port Authority (1988). Be transportavimo dokumentų, turi būti kitų įrodymų apie tikruosius dalyvių ketinimus.


Belgijoje yra skirtumas tarp"commissionaire-expediteur", kuris atsako kaip agentas, ir "commissionaire de transport", kuris atsako kaip vežėjas (Belgijos komercinis kodeksas).


Olandijos civilinio kodekso 8 knyga buvo papildyta nuostata apie agento atsakomybę pagal CMR konvenciją. Jei agentas kroviniu rūpinasi pats, jis yra laikomas vežėju (N.B.W., Section 8.2.3.2. 16 (1) str.). Jei jis įdarbina vežėją ir yra praradimas ar sugadinimas, jis turi informuoti klientą apie priemones, kokių ėmėsi, ir parodyti visus su pretenzija susijusius dokumentus. Jei jis to nepadaro, jis yra atsakingas klientui taip pat kaip asmuo, pats vykdantis vežimą (N.B.W., Section 8.2.3.2.16 (2) str.).


Teismai tuo atveju, jei pervežime dalyvavo keli asmenys, nustato, kuris asmuo laikytinas vežėju ir byloje yra atsakovas, vadovaudamiesi šiais kriterijais:


1. Vežėjo nurodymas važtaraštyje yra svarbu, jei asmuo, kuriam pareikštas ieškinys kaip vežėjui, yra nurodytas važtaraštyje. Bet reikia nustatyti ir visas kitas susitarimo aplinkybes, iš kurių galima būtų spręsti, kad vežimo užsakovas turėjo suprasti, kas yra vežėjas.


2. Tai, kad jis neturi nuosavų transporto priemonių, nėra pakankamas pagrindas nelaikyti jo vežėju, jei pagal kitus įrodymus yra aišku, kad jis įsipareigojo būti vežėjas.


3. Ekspeditorius, kuris akivaizdžiai prisiėmė atsakomybę už visą pervežimo organizavimą, be nurodymo, kad jis tik ekspedijuoja krovinį, laikytinas vežėju CMR konvencijos prasme.


4. Ekspeditorius, gaunantis atlyginimą už visą pervežimo operaciją arba konkrečiai už vežimą, yra vežėjas pagal CMR konvenciją, nebent vežimo sutartyje būtų nurodyta, kad jis atlieka tik ekspedijavimo paslaugas.


5. Turi spręsti pagal konkrečias aplinkybes, o ne vien pagal tai, kaip sutarties šalys save vadina. Ekspeditorius (agentas) gali būti laikomas vežėju, nors jis pats krovinio nevežė.


Ekspeditorius, atlyginęs nuostolius pagal CMR konvencijos reikalavimus kaip vežėjas, turi regreso teisę kitų dalyvavusių vežime vežėjų atžvilgiu dėl sumokėtos kompensacijos, palūkanų ir kitų išlaidų, susijusių su vežimu (CMR konvencijos 37 str.).


Tarptautinėje praktikoje laikomasi nuostatos, kad siekiant patraukti atsakomybėn ekspeditorių kaip vežėją, įrodinėjimo našta dėl to tenka ieškovui, siekiančiam, kad ekspeditorius atsakytų kaip vežėjas.

 


IV. Vežimo sutartis

 


CMR konvencija nereguliuoja pervežimo sutarties turinio bei formos. Tai reiškia, kad dėl vežimo gali būti susitarta bet kokia forma, t.y. ne tik surašant šalių pasirašomą dokumentą, bet apsikeičiant raštais, užsakymais, telegramomis, telefonogramomis, telefakso pranešimais ar kitais telekomunikacijų įrenginiais perduodama informacija, taip pat ir žodžiu. Važtaraštis yra vežimo sutartį ir jos sąlygas patvirtinantis dokumentas, kuris yra įrodymas, kad yra sudaryta vežimo sutartis ir kad krovinys perėjo vežėjo dispozicijon, nebent bus įrodyta priešingai.


Vežimo sutartį galima būtų įvardyti kaip sutartį trečiojo asmens (gavėjo) naudai, nes paprastai gavėjas nesutampa su krovinio siuntėju.


Konvencijos 4-9 straipsniuose aptariama pagrindinio vežimo dokumento - važtaraščio - forma, turinys, galiojimas.


Taigi važtaraštis yra prima facie įrodymas, kad yra sudaryta vežimo sutartis. Tai dokumentinis įrodymas, patvirtinantis ne tik sutarties sudarymą, bet ir jos turinį (9 str. 1 p.), jei nėra rašytinės formos vežimo sutarties. Tai, kad pagal šiuo metu dar galiojančio CK normas, reglamentuojančias sandorių formą, yra kitaip, neturėtų klaidinti. Todėl teismai, esant tinkamai surašytam važtaraščiui, bet nesant rašytinės vežimo sutarties, negali motyvuoti tuo, kad vežimo sutartis nebuvo sudaryta arba ji negalioja dėl tos priežasties, kad ji neatitinka CK 43 straipsnio reikalavimų.


Klaipėdos apygardos teismo Civilinių bylų skyriaus kolegija teismo posėdyje apeliacine tvarka išnagrinėjusi Gintauto Bimbirio firmos "Indruva" apeliacinį skundą dėl Klaipėdos miesto apylinkės teismo 2000 m. sausio 17 d. sprendimo (atsakovas byloje - UAB "Suada" dėl 21 134,40 Lt priteisimo už transporto paslaugas, palikdama galioti pirmosios instancijos teismo sprendimą, nurodė, kad Civilinio kodekso 43 straipsnio 1 p. nustato, kad įmonių, įstaigų ir organizacijų tarpusavio sandoriai turi būti sudaromi rašytine forma, o CK 58 straipsnio 2 d. nustato, kad įstatymo reikalaujamos paprastos rašytinės formos nesilaikymas atima iš šalių teisę, esant ginčui, remtis liudytojų parodymais (civ. byla 2-1033/2000).


Tokia teismo išvada, esant byloje CMR važtaraščiui, akivaizdžiai įrodytam faktui, kad pervežimas įvyko, važtaraštyje nurodytam vežėjui ir krovinio gavėjui, yra nepagrįsta, nes važtaraštis yra įrodymas, kad buvo susitarta (sudaryta sutartis) dėl pervežimo, be to, pervežimas atliktas. Teismo vertinimas pervežimo užsakymo kaip neatitinkančio įstatymo reikalavimų negali paneigti pervežimo sutarties sudarymo ir įvykdymo fakto, taip pat ir apmokėjimo už įvykusį pervežimą.


Kita vertus, važtaraščio praradimas ar neteisingas užpildymas, jei vežimas įvyko, taip pat negalėtų būti pagrindas paneigti susitarimo dėl pervežimo buvimo bei vežimo sutarties aiškinimo pagal CMR konvenciją. Vežėjas negali būti atleistas nuo atsakomybės tik dėl to, kad nėra važtaraščio. Pagal vyraujančią tarptautinę praktiką, jei važtaraštis užpildytas neteisingai (pavyzdžiui, nurodyti klaidingi duomenys) arba nepilnai (pavyzdžiui, nėra kurių nors duomenų, privalomų įrašyti į važtaraštį), teismas turi nustatyti tikruosius sutarties šalių ketinimus. Tokius šalių ketinimus teismai išsiaiškina, remdamiesi rašytinėmis sutartimis, vežimo užsakymais, dalykiniu šalių susirašinėjimu ir kitais byloje surinktais įrodymais.


Todėl teismai, nagrinėdami bylas dėl ginčų, kilusių iš tarptautinių pervežimų, neturėtų vadovautis vien tik važtaraštyje nurodytais duomenimis, bet turi pareikalauti pateikti vežimo sutartį bei kitus įrodymus, patvirtinančius tikruosius šalių ketinimus susitarime dėl krovinio pervežimo.


Važtaraščio buvimas labai svarbus dėl šių aplinkybių:


1) esant ginčui, jei nėra važtaraščio, labai sunku įrodinėti susitarimo buvimą, nes važtaraštis yra vežimo sutarties sudarymo patvirtinimas, taip pat įrodymas, kad krovinys vežėjo dispozicijon yra perėjęs iki tol, kol nebus įrodyta priešingai (9 str.1 p.);


2) pagal Konvencijos 7 str. 3 p., jei važtaraštyje nėra nuorodos, kad vežimas vyksta pagal CMR konvenciją (o jei nėra važtaraščio, nėra ir tokios nuorodos), vežėjas neturi teisės riboti savo atsakomybės dydžio pagal Konvencijos nuostatas ir visiškai atsako pagal nacionalinius įstatymus;


3) Konvencijos 9 str. 2 p. įtvirtina įrodymų prezumpciją. Jeigu nėra važtaraštyje įrašyta motyvuotų pastabų dėl krovinio ir pakuotės būklės, tai iki priešingo įrodymo laikoma, kad krovinio ir pakuotės išorė priėmimo metu buvo tinkamos būklės ir kad krovinio vietų skaičius, jo žymėjimas ir numeracija atitiko važtaraščio įrašus. Taigi vežėjas turėtų įrašyti atitinkamas sąlygas į važtaraštį, kad prireikus būtų lengviau jas įrodinėti.


Pagal Konvencijos 5 str. išduodami trys važtaraščio egzemplioriai. Tarptautinės kelių sąjungos (IRU) parengta pavyzdinė važtaraščio forma, pagal kurią siuntėjui paliekamas raudonas važtaraščio egzempliorius, vežėjui - žalias, krovinio gavėjui - mėlynas ir vietiniams nacionaliniams tikslams - juodas. Tinkamai patvirtintos kopijos ar fotokopijos, galinčios būti reikalingos muitinės ir kitokiems formalumams atlikti, gali būti išduodamos neribotu kiekiu.


Konvencijos 5 str. nurodyta, kad būtina yra išduoti važtaraštį, nors konkrečiai ir nenurodoma, kuri iš pervežimo sutarties šalių tai turi padaryti. Nors iš straipsnio formuluotės "pirmasis važtaraščio egzempliorius perduodamas siuntėjui, antrasis lydi krovinį, o trečiasis lieka pas vežėją" išeitų, kad paprastai jį išduoda vežėjas, o užpildo krovinio siuntėjas. Nustatyti, kas tiksliai užpildė važtaraštį, yra svarbu tuo atveju, jei vežėjas prašo atleisti jį nuo atsakomybės dėl netinkamų nuorodų važtaraštyje (dėl pristatymo vietos ir kt.).


Važtaraštis turi būti pasirašytas abiejų šalių - krovinio siuntėjo ir vežėjo. Priešingu atveju jis neturės įrodomosios reikšmės 9 str. 1 p. prasme, t.y. nebus prima facie įrodymas, kad krovinys perėjo vežėjo dispozicijon. Bet parašo nebuvimas važtaraštyje nepadaro negaliojančios pačios vežimo sutarties. Jai vis tiek taikomos CMR konvencijos nuostatos. Tokiu atveju šalių ketinimai yra įrodinėjami kitais įrodymais.

 


V. Važtaraščio forma ir turinys

 


Pati CMR konvencija nenustato važtaraščio formos, bet šią formą, remdamasi CMR konvencijos nuostatomis, nustatė Tarptautinė kelių sąjunga (IRU). Pačiame važtaraščio blanke šalia numerių yra atspausdintos raidės CMR. Visiems vežimo dalyviams aišku, kad vežama pagal CMR konvenciją, todėl kitos specialios nuorodos, numatytos CMR konvencijos 6 str. 1 d. k papunktyje, nereikia.


CMR konvencijoje yra aptartas važtaraščio turinys. Važtaraštyje nurodomi duomenys skirstytini į 2 grupes:


1) duomenys, privalomai nurodomi važtaraštyje (privalomi duomenys);


2) duomenys, nurodomi važtaraštyje prireikus, t.y. priklausomai nuo vežamo krovinio specifikos ir kt. aplinkybių (papildomi duomenys).


Pagal CMR konvencijos 6 str. 1 p. važtaraštyje privalu nurodyti tokius duomenis:


a) važtaraščio surašymo vieta ir data;


b) siuntėjo pavadinimas ir adresas;


c) vežėjo pavadinimas ir adresas;


d) krovinio priėmimo vieta ir data bei jo pristatymo vieta;


e) gavėjo pavadinimas ir adresas;


f) krovinio rūšiai nustatytas žymėjimas, jo įpakavimo būdas, o vežant pavojingus krovinius, jų specialus žymėjimas ir vietų numeravimas;


g) krovinio vietų skaičius, jų specialus žymėjimas ir vietų numeravimas;


h) krovinio bruto masė ar kitais matavimo vienetais išreikštas krovinio kiekis;


i) su vežimu susijusios sąnaudos (mokestis už vežimą, papildomi mokėjimai, muitinės mokesčiai ir rinkliavos bei kiti mokėjimai, imami nuo sutarties surašymo iki krovinio pristatymo momento;


j) muitinės formalumams atlikti ir kitos reikalingos instrukcijos;


k) nurodymai, kai vežama nepriklausomai nuo bet kokių išlygų, remiantis CMR konvencijos nuostatomis.


CMR konvencijos 6 str. 2 punkte įtvirtinta, kad prireikus važtaraštyje turi būti ir šie duomenys:


a) nurodymas, kad krovinio perkrovimas yra draudžiamas; Konvencija neapibūdina, kas yra perkrovimas, bet tarptautinėje praktikoje nurodoma, kad tai susiję su dviem galimybėm: perkrovimu į kitą transporto priemonę ir perkrovimu į kitą transporto rūšį;


b) išlaidos, kurias prisiima siuntėjas; pagal bendrą taisyklę yra preziumuojama, kad kitas išlaidas apmoka siuntėjas. Jeigu atsirastų kokių nors papildomų išlaidų ir krovinio gavėjas atsisakytų jas apmokėti, atsakingas už tokių išlaidų padengimą būtų siuntėjas, jei tai nurodyta važtaraštyje;


c) išperkamojo mokesčio suma, kuri turi būti sumokėta pristačius krovinį; pagal Konvencijos 21 str., jei krovinys perduotas gavėjui nepaėmus iš jo išperkamojo mokesčio, kurį pagal vežimo sutartį vežėjas turi gauti, vežėjas privalo siuntėjui kompensuoti krovinio išperkamojo mokesčio vertę;


d) krovinio vertė ir papildoma jo vertė pagal siuntėją; papildomą krovinio vertę siuntėjui leidžia nustatyti 24 ir 26 CMR konvencijos straipsniai. Pagal 24 str. siuntėjo papildomos krovinio vertės nurodymas reiškia, kad keičiamos (didinamos) vežėjo atsakomybės ribos, t.y. jei vežėjas praras ar sugadins krovinį, jo atsakomybė bus ribojama papildomos sumos ribomis, neatsižvelgiant į 23 str. 3 p. numatytus apribojimus, o pagal Konvencijos 26 str., - kad yra padidinama krovinio vertė, nustatoma speciali tikslinė suma, rodanti, kad krovinio siuntėjas yra ypač suinteresuotas krovinio pristatymu. Tuo atveju, jei krovinys būtų prarastas, sugadintas ar nustatytu laiku nebūtų pristatytas, iš vežėjo gali būti pareikalauta nuostolių (už prarastą krovinį bei negautą pelną) pagal atlyginimo nurodytos sumos ribas nepriklausomai nuo kompensacijos, numatytos 23, 24, 25 straipsniuose;


e) siuntėjo instrukcija, susijusi su krovinio draudimu, vežėjui; Konvencijoje nėra specialiai aptarta, kokia atsakomybė būtų vežėjui už tokios instrukcijos nevykdymą, todėl tai reikėtų spręsti pagal nacionalinius įstatymus. Sprendžiant vežėjo atsakomybės klausimą, būtina atsižvelgti į CMR konvencijos 41 str. 2 p. numatytas taisykles, kurios pagal originalo tekstą negaliojančiomis pripažįsta visas sąlygas, kuriomis krovinio draudėjo teisės perduodamos vežėjui;


f) vežimo įvykdymo terminas; Konvencijos 19 str. nurodo pristatymo terminų viršijimą, už tai vežėjui atsiranda atsakomybė pagal Konvencijos 19 str.;


g) perduotų vežėjui dokumentų sąrašas; siuntėjas privalo prie važtaraščio pridėti visus reikiamus dokumentus muitinės formalumams atlikti arba perduoti juos vežėjo dispozicijon. Konvencijos originaliame tekste 11 str. išskirtos tokios dvi galimybės: arba pridėti visus dokumentus prie važtaraščio, arba perduoti juos vežėjo dispozicijon (For the purpose of the Customs or other formalities which to be comleted before delivery of the goods, the sender shall attach the necessary documents to the consigment note or to place them at the disposal of the carrier and shall furnish him with all the information which he requires). Tuo tarpu Konvencijos vertime nurodyta tik viena galimybė - pridėti reikalingus dokumentus prie važtaraščio. Praktiškai dažnai reikalingi muitinės formalumams atlikti dokumentai perduodami įvairiais kitais būdais ir nebūtinai pridedami prie važtaraščio, pavyzdžiui, gali būti nusiųsti tiesiai į muitinę, per kurią bus vežamas krovinys.


Tiek 6-ojo str. 1-ajame , tiek 2-ajame punktuose yra išvardyti duomenys, privalomi įtraukti į važtaraštį. Konvencijos 6 str. 3 p. numato galimybę į važtaraštį įtraukti ir kitus duomenis, kurie, šalių nuomone, yra reikalingi.


Jei neįrašymas 6 str. 1 ir 2 p. nurodytų sąlygų taps krovinio praradimo ar sugadinimo priežastimi, siuntėjas gali būti pripažintas atsakingu pagal CMR konvencijos 7 str. 1 p. už visas vežėjo išlaidas ir nuostolius, atsiradusius dėl neteisingų jo veiksmų, t.y. dėl neteisingai nurodytų duomenų, numatytų 6 str. 1 ir 2 punktuose, ir dėl visų kitų duotų važtaraščiui pildyti instrukcijų.


Iš esmės privalomų (6 str. 1 p.) ir neprivalomų (6 str. 2 p.) važtaraščio sąlygų neįrašymo teisinės pasekmės nesiskiria. Pagrindinis skirtumas - jų prigimtis ir pobūdis. Privalomos sąlygos turi būti įrašytos visada, o neprivalomos yra būtinos įrašyti prireikus.


Iškilus klausimui, kokios pasekmės gali kilti dėl tam tikros sąlygos neįrašymo važtaraštyje, reikėtų vadovautis tuo, kad važtaraštis nėra vežimo sutartis, o tik krovinio vežimo sutartį patvirtinantis dokumentas, todėl šalys gali kitais būdais įrodinėti sąlygas, neįtrauktas į važtaraštį. Pavyzdžiui, šiuolaikinėje praktikoje važtaraščiuose beveik niekada nėra nurodomas mokestis už vežimą, nes labai retai mokėtojas už pervežimą yra krovinio siuntėjas, pildantis važtaraštį.


Kaip rodo apibendrintos bylos, Lietuvos teismai paprastai pripažįsta šalių galimybę įrodinėti sąlygas, neįtrauktas į važtaraštį. Dažniausia yra krovinio deklaruojamos vertės nustatinėjimo problema, apie kurią bus kalbama toliau.


Numeruoti važtaraščio egzempliorius nėra būtina. Tiktai pagal tekstą laikoma, kad tas egzempliorius, kuris yra perduodamas siuntėjui, yra pirmasis egzempliorius, tas, kuris lydi krovinį - antrasis; o tas, kuris lieka vežėjui - trečiasis.


Į bylą turi būti pateikiami CMR važtaraščių originalai. Šių dokumentų nuorašus į bylą galima priimti tik tuomet, kai nuorašai yra tinkamai patvirtinti ir turi dokumento įrodomąją galią. Tais atvejais, kai yra abejonių dėl pateikto važtaraščio nuorašo atitikimo originalą, teismas turėtų pareikalauti byloje dalyvaujančius asmenis pateikti originalą arba pareikalauti nuorašo iš muitinės, per kurią buvo gabenamas krovinys.


Pagal 8 str. 1 p. vežėjas, priimdamas krovinį, privalo padaryti du dalykus. Visų pirma jis turi patikrinti: 1) ar teisingai važtaraštyje nurodytas krovinio vietų skaičius, jo ženklinimas ir numeracija; 2) krovinio ir pakuotės išorinę būklę. Tais atvejais, jei akivaizdžiai nėra poreikio ar galimybės tai patikrinti, vežėjas turėtų padaryti žymą važtaraštyje, jog tokios galimybės nebuvo. Bet toks nurodymas ar nenurodymas yra kiekvienos konkrečios bylos dalykas. Gana dažnai vežėjas gauna konteinerį su plombomis, veža jį su TIR Carnet knygele, krovinys pakrautas siuntėjo ar jo įgaliotų asmenų, ir vežėjas neturi jokios galimybės atlikti 8 str. 1 p. numatytus patikrinimus. Tokiu atveju iškilus klausimui, kas yra atsakingas už krovinio sugadinimą, paprastai yra taikytinas Konvencijos 17 str. 4 p. c papunktis, atleidžiantis vežėją nuo atsakomybės.


Bet jei patikrinti krovinio vietų skaičių, ženklinimą, numeraciją, pakuotę galimybė ir poreikis yra, ir vežėjas nevykdo 8-ojo straipsnio 1 p. reikalavimo, patirti nuostoliai tampa vežėjo problema, nes laikoma, kad jie atsirado pervežimo metu (8 str. 2 p.).


Nors Konvencijos 8 str. 2 p. yra reikalavimas motyvuotai pagrįsti pastabas ir nurodymus, bet faktiškai pastabos apie kroviniams skirtų vietų kiekį bei numerius nereikalauja motyvacijos. Tuo tarpu visos pastabos apie krovinio išorinę būklę bei įpakavimą vežėjo turi būti motyvuotos ir glaustai išdėstytos, pvz., vežėjas nurodo atrastus defektus bei aprašo tai, kokiu būdu jis atliko patikrinimą, kurio metu atrado defektus. Jei pakuotės pažeidimas buvo žinomas ar akivaizdus, tačiau vežėjas apie tai važtaraštyje neįrašė atitinkamų pastabų, siuntėjas atleidžiamas nuo atsakomybės už nuostolius. Jei vežėjas neturi pakankamai galimybių patikrinti kroviniams skirtų vietų skaičiaus bei krovinių žymėjimo ir numerių, tai važtaraštyje jis turėtų pateikti apie tai savo pastabas. Pakankamomis galimybėmis patikrinimui atlikti laikytinos galimybės, kuriomis pasinaudoti galėtų sąžiningas vežėjas. Būtent vežėjui tenka įrodinėjimo našta, kad jis neturėjo pakankamai galimybių patikrinti.


Visos pastabos turi būti įtrauktos į važtaraštį iki to laiko, kol pirmasis važtaraščio egzempliorius bus galutinai perduotas siuntėjui. Pastabos, vėliau įrašytos kituose dviejuose važtaraščio egzemplioriuose, įrodomosios reikšmės neturi.


Pagal Konvencijos 9 str. 1 p. važtaraštis yra vežimo sutarties sudarymo patvirtinimas, taip pat įrodymas, kad krovinys yra perėjęs vežėjo dispozicijon iki tol, kol bus įrodyta priešingai. Pažymėtinas ir šio straipsnio ne visiškai tikslus vertimas į lietuvių kalbą. Iš originalo kalbos šis tekstas turėtų būti verčiamas taip: Važtaraštis yra prima facia įrodymas, kad yra sudaryta vežimo sutartis, jos sąlygų patvirtinimas, taip pat įrodymas, kad krovinys perėjo vežėjo dispozicijon (The consigment note shall be prima facie evidence of the making of the contract of carriage, the conditions of the contract and the receipt of the goods by carrier.).


Taigi važtaraštis yra:


a) prima facie įrodymas, kad sudaryta vežimo sutartis;


b) vežimo sutarties sąlygų įrodymas;


c) patvirtinimas, kad vežėjas priėmė krovinį pervežimui;


d) įrodymas, kad krovinys ir pakuotė buvo išoriškai tinkami, o krovinio vietų skaičius, žymėjimas ir numeravimas atitiko važtaraštyje nurodytus duomenis (jei nėra pastabų) (9 str. 2 p.).

 


VI. Šalių teisės ir pareigos

 


Siuntėjas atsako vežėjui už nuostolius, padarytus asmenims, įrengimams ar kroviniams, taip pat už išlaidas, atsiradusias dėl netinkamos krovinio pakuotės, išskyrus atvejus, kai priimant krovinį pakuotės pažeidimas vežėjui buvo žinomas ar akivaizdus, tačiau apie tai jis važtaraštyje neįrašė atitinkamų pastabų (10 str.).


Lingvistiškai aiškinant šią formuluotę darytina išvada, kad siuntėjas už šiame straipsnyje nurodytus dalykus atsako tik vežėjui. Bet ši nuostata nereiškia, kad nesuteikta teisė tretiesiems asmenims reikšti reikalavimus dėl jų patirtų nuostolių. Tai reiškia, kad vežėjas yra apsaugotas nuo trečiųjų asmenų pretenzijų per siuntėjo atsakomybę jam. Bet koks ieškinys tiesiai siuntėjui gali būti pareikštas trečiojo asmens pagal nacionalinius įstatymus tos valstybės, kurios teismas nagrinėja bylą. Pavyzdžiui, jei netinkama pakuotė vežant krovinį lemia nuostolių kitiems asmenims atsiradimą arba patirtos kitokios išlaidos (susijusios su įpakavimo defektų pašalinimu, kad išvengtų nuostolių ir pan.), jas atlygina siuntėjas. Šiuo atveju yra atsakingas ne vežėjui krovinį įteikęs ar jį saugojęs asmuo, o tik netinkamai įpakavęs krovinį siuntėjas.


Siuntėjas gali būti visiškai arba iš dalies atleistas nuo atsakomybės tik tuo atveju, jei įpakavimo defektas vežėjui buvo akivaizdus, kai jis priėmė prekes, ir jei vežėjas tokiu atveju nepadarė žymos važtaraštyje.


Jei vežėjas įsipareigoja pakrauti krovinį, tai jo atsakomybė atsiranda nuo pakrovimo pradžios. Tokiu atveju vežėjui netaikytinos 17 str. 4 p. c papunkčio. bei 18 str. 2 p. nuostatos, atleidžiančios jį nuo atsakomybės. Bet tuo atveju, jei vežėjas krauna jau įpakuotas ar iš dalies įpakuotas prekes (pavyzdžiui, dėžes su smulkiomis prekėmis), vežėjui gali būti taikomos minėtų straipsnių nuostatos arba nuostatos, ribojančios jo atsakomybę (17 str. 5 p.).


Krovinio iškrovimas paprastai yra krovinio gavėjo pareiga. Tačiau jeigu vežėjas įsipareigojo iškrauti krovinį arba dalyvavo iškraunant krovinį, arba vadovavo krovinio iškrovimui, jis negali remtis CMR konvencijos 17 str. 4 p. c papunkčiu ir 18 str. 2 punktu, atleidžiančiais jį nuo atsakomybės.


Siuntėjo pareiga yra aprūpinti vežėją reikiamais dokumentais, informacija, reikalinga muitinės ir kitiems formalumams atlikti, ir siuntėjas atsako už visus nuostolius, atsiradusius dėl tokių dokumentų ar duomenų nebuvimo ir netikslumų, išskyrus atvejus, kai dėl to kaltas pats vežėjas (11 str. 1 ir 2 p.). Taigi vežėjas savo ruožtu atsakingas už dokumentų, minimų važtaraštyje, praradimą ar neteisingą panaudojimą.


Paprastai dokumentų ir informacijos surinkimu rūpinasi ekspeditorius siuntėjo pavedimu, net jeigu vėliau jis gali būti traktuojamas kaip siuntėjas, atsakingas vežėjui pagal CMR konvenciją. Vežėjui nebūtina tikrinti tokių dokumentų ir informacijos tinkamumo, tikrumo ar pilnumo.


Iš siuntėjo reikalaujama pasirūpinti visais reikiamais dokumentais: importo ir eksporto leidimais, kilmės sertifikatais ir bet kuriais kitais dokumentais, reikalaujamais įvažiuojant į atitinkamos valstybės teritoriją.


Nuostolių, kuriuos patyrė vežėjas dėl netinkamo siuntėjo pareigų, numatytų 11 str., vykdymo, atlyginimo suma yra ribojama prarasto krovinio verte, t.y. negali būti išieškoma daugiau nei tuo atveju, kai krovinys būtų visiškai prarastas.


Siuntėjas turi teisę disponuoti kroviniu iki 2-ojo važtaraščio egzemplioriaus perdavimo gavėjui momento, nebent važtaraštyje būtų įrašyta, kad disponavimo teisė kroviniu priklauso gavėjui nuo važtaraščio surašymo momento, t.y. iki važtaraščio 2-ojo egzemplioriaus perdavimo gavėjui vežėjas turi paklusti siuntėjo nurodymams, nebent sutartyje būtų numatyta kitaip. Jei disponavimo kroviniu teisė nėra perduota gavėjui, siuntėjas, norėdamas disponuoti kroviniu, privalo pateikti vežėjui pirmąjį važtaraščio egzempliorių su naujomis instrukcijomis, taip pat kompensuoti vežėjui išlaidas ir nuostolius, susijusius su instrukcijų vykdymu. Tai nereiškia, kad vežėjas visais atvejais turi reikalauti išlaidų atlyginimo iki instrukcijos įvykdymo. Tačiau jei vežėjas turi pagrįstų priežasčių manyti, kad asmuo, davęs jam instrukciją, bus nemokus, jis gali paprašyti sumokėti nurodytą sumą iš anksto arba pareikalauti garantijų.


Perdavus antrąjį važtaraščio egzempliorių gavėjui, vežėjas privalo vadovautis krovinio gavėjo instrukcijomis.


Bet kokie vežėjui duodami nurodymai (instrukcijos) turi būti įvykdomi ir negali pažeisti normalios vežėjo įmonės darbo eigos arba padaryti nuostolių kitų krovinių siuntėjams ir gavėjams. Siuntėjas, disponuodamas kroviniu, gali pareikalauti vežėją nutraukti vežimą, pakeisti krovinio pristatymo vietą arba atiduoti krovinį kitam gavėjui, nenurodytam važtaraštyje. Įteikus važtaraštį gavėjui, kroviniu ima disponuoti gavėjas.


Vežėjui iki krovinio pristatymo gali tekti vadovautis ir siuntėjo, ir gavėjo instrukcijomis, jeigu tas krovinys neatvyko į sutartą vietą drauge su važtaraščiu. Gavėjas, disponuojantis kroviniu, gali nurodyti kitą asmenį gavėju. Pastarasis, disponuodamas kroviniu, jau nebetenka teisės paskirti kito gavėjo (12 str. 4 p.).


Kadangi krovinys vežamas su vienu važtaraščiu, negalima duoti nurodymo vežėjui padalyti siuntą dalimis ir pristatyti skirtingiems gavėjams. Bet jei yra išduoti keli važtaraščiai atskiroms krovinio dalims, toks nurodymas gali būti duotas.


Jei vežėjas vežimo metu neįvykdo instrukcijų arba vykdo jas netinkamai, jis atsako už padarytus nuostolius asmeniui, turinčiam teisę pareikšti pretenzijas. Šiuo atveju vežėjo atsakomybė už padarytus nuostolius nėra ribojama 23 str. 3 p.


Pristačius krovinį į paskirties vietą, gavėjas turi teisę pareikalauti iš vežėjo jam perduoti antrąjį važtaraščio egzempliorių ir krovinį, parašu patvirtindamas apie krovinio gavimą. Jeigu nustatoma, kad krovinys dingo arba nepristatytas pasibaigus pristatymo terminui, nurodytam 19 straipsnyje, gavėjas, remdamasis vežimo sutartyje numatyta teise, gali savo vardu pateikti vežėjui reikalavimus (13 str. 1 p.).


Taigi krovinio gavėjo teisė pagal 13 str. 1 d. suponuoja vežėjo pareigą perduoti tinkamą krovinį gavėjui ir gauti jo parašą važtaraštyje. Tai reiškia, kad iki krovinio perdavimo ir gavėjo parašo gavimo CMR važtaraštyje vežėjas yra atsakingas už krovinio saugojimą ir priežiūrą.


Šiame straipsnyje kalbama tik apie krovinio nepristatymą arba pavėluotą pristatymą, bet nieko nėra pasakyta apie krovinio sugadinimą. Sistemiškai aiškinant vežėjo atsakomybės nuostatas darytina išvada, kad tokią teisę gavėjas turi ir krovinio sugadinimo atveju.


Konvencijos 14 str. 1 p. nurodyta, kad jei dėl kokių nors priežasčių vežėjas sutarties negali vykdyti važtaraštyje numatytomis sąlygomis, iki krovinys pasieks paskirties vietą, vežėjas privalo gauti asmens, pagal 12 straipsnį turinčio teisę disponuoti kroviniu, instrukcijas.


Jeigu aplinkybės leidžia vežti krovinį nukrypstant nuo važtaraštyje numatytų sąlygų, ir tuo atveju, jei vežėjas negalėjo gauti instrukcijų iš asmens, turinčio teisę disponuoti kroviniu, jis turi imtis priemonių, kurios, jo manymu, geriausiai atitinka kroviniu disponuojančio asmens interesus (14 str. 2 p.).


Pažymėtina, kad originalo kalba 14 str. 2 p. nurodoma: jeigu vežėjas negalėjo gauti instrukcijų per protingą laiką (in reasonable time), t.y. nurodomas ne negalėjimas gauti instrukcijų apskritai, kaip yra išversta į lietuvių kalbą, o negavimas jų per tam tikrą laiką. Kas yra "protingas laikas" - fakto klausimas, sprendžiamas byloje pagal konkrečias aplinkybes.


Konvencijos 14 str. 1 p. turi būti aiškinamas kartu su 16 str. 2 p., kur nurodoma, kad tokiais atvejais vežėjas gali nieko nelaukdamas iškrauti krovinį disponuojančio kroviniu asmens sąskaita; po tokio iškrovimo vežimas laikomas baigtu. Šiuo atveju vežėjas prisiima prievolę saugoti krovinį.


Susidarius aplinkybėms, kurios apsunkina krovinio perdavimą, jį atvežęs į paskirties vietą, vežėjas turi prašyti siuntėjo tolesnių instrukcijų. Jei gavėjas atsisako priimti krovinį, siuntėjas, nepateikdamas važtaraščio pirmojo egzemplioriaus, turi teisę disponuoti kroviniu (15 str. 1 p.).


Šis straipsnis apibūdina dvi situacijas. Pirma, krovinio perdavimą apsunkina kažkokios išorinės aplinkybės. Antra, gavėjas gali atsisakyti priimti krovinį. Bet abiem šiais atvejais vežėjas turi prašyti siuntėją instrukcijų. Kai gavėjas atsisako priimti krovinį, siuntėjas gali juo disponuoti be pirmojo važtaraščio egzemplioriaus pateikimo. Ši taisyklė turi praktinę svarbą, nes siuntėjas gali jau nebeturėti pirmojo važtaraščio egzemplioriaus, todėl jis turi atlikti tam tikrus veiksmus, jei gavėjas nepriima krovinio. Gali atsitikti taip, kad siuntėjas jau yra perdavęs pirmąjį važtaraščio egzempliorių gavėjui, nes Konvencija šio dalyko nereguliuoja. Matyt, tokiu atveju vežėjas galėtų pasielgti taip, kaip nurodyta 16 str. 2 p. arba 16 str. 3 p. Nors Konvencijos 16 str. 2 ir 3 punktai nurodytomis aplinkybėmis vežėjui suteikia teisę realizuoti krovinį be instrukcijų, bet jei vežėjas gautų instrukcijas nerealizuoti krovinio, jis turėtų tokioms instrukcijoms paklusti. Be to, šis straipsnis suteikia teisę realizuoti prekes, nors jos ir nėra greitai gendančios ar mažėjančios vertės, jei per protingą laiką jis negauna instrukcijų iš kroviniu disponuojančio asmens. Kas yra tas protingas laikas, nustatytina pagal 12 str. 5 p. b papunktį: "instrukcijų vykdymas turi būti įmanomas, kai jas gauna asmuo, kuris privalo jas vykdyti. Jų vykdymas neturi pažeisti normalios vežėjo įmonės darbo eigos, taip pat padaryti nuostolių kitiems krovinio siuntėjams ir gavėjams".


Pažymėtinas netikslus 16 str. 1 p. vertimas į lietuvių kalbą. Vertime nurodyta: Vežėjas turi teisę pareikalauti padengti išlaidas, susijusias su instrukcijų gavimu ir jų vykdymu, kadangi šios išlaidos atsirado ne dėl vežėjo kaltės. Turėtų būti išversta: Vežėjas turi teisę pareikalauti atlyginti išlaidas, susijusias su instrukcijų gavimu ir jų vykdymu, nebent šios išlaidos atsirado dėl vežėjo neteisėtų veiksmų ar aplaidumo. (The carrier shall be entitled to recover the cost of his request for instructions and any expenses entailed in carrying out of such instructions, unless such expenses were caused by the wrongful act or neglect of the carrier). Oficialus vertimas iškreipia normos prasmę, nes numato absoliučią vežėjo teisę reikalauti išlaidų, susijusių su instrukcijų gavimu, atlyginimo, tuo tarpu Konvencija numato sąlygas, kada tokių reikalavimų vežėjas negali reikšti - jei išlaidos, susijusios su instrukcijų gavimu ir jų vykdymu, atsirado dėl jo (vežėjo) neteisėtų veiksmų ar aplaidumo. Kai teismas aiškinasi aplinkybes dėl vežėjo kaltės pagal šį straipsnį, jis turi jį taikyti ne tik sutartiniam vežėjui, bet taip pat ir jo agentams, darbuotojams ir kitiems asmenims, kurie yra nurodyti Konvencijos 3 str. ir dėl kurių kaltės tokios išlaidos atsirado.


Atvejais, nurodytais 14 str. 1 p. ir 15 str., vežėjas gali nieko nelaukdamas iškrauti krovinį disponuojančio juo asmens sąskaita; po tokio iškrovimo vežimas laikomas užbaigtu. Šiuo atveju vežėjas prisiima prievolę saugoti krovinį. Tačiau krovinio apsaugą jis gali patikėti ir trečiajam asmeniui; tokiu atveju jis atsako tik už tinkamą trečiojo asmens pasirinkimą. Išlieka visi važtaraštyje numatyti mokėjimų įsiskolinimai ir kitos atsiradusios išlaidos (16 str. 2 p.).


Nors straipsnis numato, kad visas iškrovimo išlaidas apmoka kroviniu disponuojantis asmuo, bet vežimas laikomas baigtu tik po iškrovimo, todėl bet kokią žalą, padarytą kroviniui iškrovimo metu, atlyginti turi vežėjas.


Konvencija suteikia teisę vežėjui realizuoti krovinį nelaukiant instrukcijų iš asmens, turinčio krovinio disponavimo teisę, tais atvejais, jei krovinys yra greitai gendantis arba jeigu to reikalauja krovinio būklė, arba krovinio saugojimo išlaidos būtų didesnės už krovinio vertę. Kitais atvejais vežėjas taip pat gali realizuoti krovinį, jeigu per "protingą" laiką jis negauna kitų instrukcijų iš turinčio krovinio disponavimo teisę asmens, kurias vykdyti gali būti pareikalauta iš vežėjo (16 str. 3 p.).


Krovinio realizavimo procedūra nustatoma pagal krovinio realizavimo vietos įstatymus ir sąlygas (16 str. 5 p.).


Siekdamas išsiaiškinti visas su vežamo krovinio praradimu, daliniu praradimu ar sugadinimu susijusias aplinkybes, teismas prireikus gali pareikalauti, kad siuntėjas (pardavėjas) ar krovinio gavėjas (pirkėjas) pateiktų teismui vežamų prekių pirkimo-pardavimo ar kitą sutartį, kuri buvo pagrindas kroviniui gabenti, taip pat išsiaiškinti, ar vežamas krovinys buvo apdraustas.


Jei pirkimo-pardavimo sutartyje, pervežimo sutartyje ar važtaraštyje yra nurodyti tarptautiniai prekybos terminai - INCOTERMS, pirkimo-pardavimo sutarties šalių santykiai su vežėju, krovinio draudimo ir kitos sąlygos nustatomos pagal šių prekybos terminų turinį.

 


VII. Vežėjo atsakomybės pagrindai

 


CMR konvencijos IV skyrius vadinasi "Vežėjo atsakomybė". Būtent vežėjo atsakomybei Konvencijoje skiriamas didžiausias dėmesys. Konvencijos preambulėje įtvirtinta, kad ja siekiama suvienodinti vežėjo atsakomybę. Kaip parodė apibendrinimas, daugiausiai ginčų teismuose (išskyrus ginčus dėl atlyginimo už pervežimą) kyla dėl vežėjo atsakomybės už krovinio praradimą, jo sugadinimą ar pavėluotą pristatymą. Pažymėtina, kad vežėjo atsakomybės pagrindai pagal CMR konvenciją nėra suprantami visiškai vienodai įvairių valstybių teismų praktikoje. Antai Prancūzijoje, Belgijoje ir Anglijoje vežėjas turi pristatyti krovinį tinkamam asmeniui ir tinkamos būklės, o jei krovinys prarandamas ar sugadinamas, vežėjo atsakomybė (kaltė) yra preziumuojama (presomption de responsibilite - pranc.).


Tačiau kai kurių valstybių (Austrijos, Vokietijos) teisės teoretikai ir praktikai atsakomybę pagal CMR konvenciją traktuoja kaip tam tikrą atsakomybės be kaltės formą - "absoliučią arba griežtą atsakomybę" (Gefaehrdungshaftung - vok., strict liability - angl.), kurios atsiradimas siejamas su žalos padarymu, t.y. siejama su deliktine (atsakomybe už žalą, padarytą didesnio pavojaus šaltinio), bet ne sutartine atsakomybe.


Kaip ir daugelyje valstybių (tarp jų Anglijoje, Prancūzijoje, Belgijoje), Lietuvoje atsakomybė už vežimo sutarties pažeidimą, taip pat ir krovinio praradimą, sugadinimą ar pavėluotą pristatymą, laikytina sutartine, bet ne deliktine atsakomybe. Todėl teismai, nagrinėdami vežėjo atsakomybės pagal CMR konvenciją bylas, turi traktuoti šią atsakomybę kaip sutartinę, bet ne deliktinę, nors vežėjo atsakomybės už krovinio praradimą, sugadinimą ar pavėluotą pristatymą prezumpcija yra įtvirtinta 17 ir 18 str. Konvencijoje taip pat įtvirtinta vežėjo atsakomybės prezumpcija už nebuvimą važtaraštyje nurodymo, jog vežama pagal CMR konvenciją (7 str. 3 p.), taip pat jo pareiga kompensuoti krovinio vertę, kuri lygi išperkamojo mokesčio dydžiui, jei vežėjas perdavė krovinį gavėjui, nepaėmęs išperkamojo mokesčio, jei pagal vežimo sutartį turėjo jį paimti (21 str.).


Klaipėdos apygardos teismas, išnagrinėjęs civilinę bylą pagal UAB "Klaipėdos Litranspedas" ieškinį A. Butvilo firmai dėl nuostolių už prarastą krovinį atlyginimo, padarė išvadą, kad pirmosios instancijos teismas be pagrindo vadovavosi CK 483 straipsniu, kadangi prievolė atsakovui kilo iš sutartinių santykių. Klaipėdos apygardos teismas nurodė, kad nors atsakovas savo atsikirtimus grindė atsakomybę už padarytą žalą nustatančiomis taisyklėmis, tačiau teismas turėjo taikyti įstatymus, atitinkančius teisinių santykių bei reikalavimų turinį.


Nagrinėjusi šią bylą kasacine tvarka ir nustačiusi, kad šalių santykiams taikomas Lietuvos CK, bet ne CMR konvencija, Lietuvos Aukščiausiojo Teismo Civilinių bylų skyriaus kolegija padarė išvadą, kad skirtingai nuo CMR konvencijos, pagal kurią vežėjo atsakomybė yra preziumuojama, sutartinių prievolinių santykių pagal Lietuvos Respublikos CK nevykdymą ar netinkamą vykdymą turi įrodinėti kiekviena iš šalių (civ. byla Nr. 3K-3-1362/2000).


Jei pateiktas ieškinys dėl krovinio praradimo, tuomet krovinio praradimo faktą (t.y. tai, kad krovinys buvo prarastas priėmus jį vežti ir iki perdavimo gavėjui momento) turi įrodyti ieškovas (terminas "ieškovas" apima tiek krovinio siuntėją, tiek gavėją, tiek kitus pretenzijas vežėjui reiškiančius asmenis. Toks apibendrinamasis terminas yra vartojamas ir CMR konvencijoje (V skyrius) bei KTK 56 str.). Dažnai ieškovas įrodinėja, kad kroviniui atvykus į pristatymo vietą buvo pastebėtas skirtumas tarp to prekių kiekio ir/ar būklės, kai jos buvo priimtos vežti, ir pristatyto gavėjui krovinio kiekio ir/ar būklės. Pristačius krovinį pavėluotai, ieškovas turi įrodinėti, kad susidarė skirtumas tarp laiko, per kurį buvo susitarta pristatyti krovinį, ir laiko, per kurį krovinys buvo faktiškai pristatytas.


CMR konvencijos 17 ir 18 straipsniai yra skirti vežėjo atsakomybei už krovinio praradimą, sugadinimą ar pavėluotą jo pristatymą. Jie nėra skirti vežėjo atsakomybei dėl kitų aplinkybių (17 str. 1 p.). Taigi vežėjas yra visiškai atsakingas dėl krovinio praradimo, sugadinimo ar pavėluoto pristatymo, nebent jis įrodytų, kad buvo bent viena iš aplinkybių, nurodytų 17 str. 2 p. ir/ar 4 p.


Pagal Konvencijos 17 str. 1 p. vežėjas yra atsakingas už prekių praradimą ar sužalojimą, atsiradusį nuo to momento, kai krovinį priėmė vežti, ir iki jo perdavimo gavėjui momento. Krovinio praradimą ar sugadinimą privalo įrodyti ieškovas.


Norint tiksliai nustatyti vežėjo atsakomybės atsiradimo ir jos pasibaigimo laiką, pirmiausiai reikia nustatyti tikslų krovinio priėmimo, taip pat krovinio perdavimo gavėjui momentą. Tai svarbu, nes, kaip matyti iš CMR konvencijos 17 str. 1 p. aiškinimo, vežėjas neatsako už krovinio praradimą ar jo sugadinimą, jei tai įvyko iki to laiko, kol jis priėmė krovinį vežti, arba kai visa tai įvyko po to, kai krovinys perduotas gavėjui.


Pažymėtina, kad pervežimo santykiuose priėmimas yra tik tada, jei krovinys priimtas vežti, bet ne kitais tikslais, pavyzdžiui, kaip pakavimas, sandėliavimas iki pervežimo ir pan. Tik tuomet, kai šios operacijos pasibaigs, vežėjas bus laikomas priėmusiu prekes pagal CMR konvenciją. Kaip minėta, vežėjo atsakomybė šiuo atveju prasideda ne tik nuo faktinio vežimo pradžios. Ji prasideda nuo to momento, kai prekės perduotos pačiam vežėjui arba jo agentui, įgaliotam jas priimti, pervežimo tikslais. Bet jei vežėjas iki pervežimo dar įsipareigojo pakuoti, sandėliuoti prekes ir pan., priėmimas vežti bus tik šioms operacijoms pasibaigus. Jei prekėms žala bus padaryta šių procesų metu, t.y. iki priėmimo vežti, CMR konvencija netaikoma, o taikomi nacionaliniai įstatymai.


Pažymėtina, kad kitaip yra pagal Lietuvos KTK (45 str. 2 d.). Vežimu yra laikomas tas etapas, kai "krovinys buvo vežėjo žinioje, neatsižvelgiant į tai, ar jis buvo transporto priemonėje, stotyje, saugykloje ar kitoje vietoje". Taigi krovinio saugojimas čia suprantamas kaip vežimo proceso dalis.


Bet krovinio priėmimo vežti momentas sietinas su CMR konvencijos 9 str. 1 p. numatyta taisykle, kad važtaraštis yra prima facie įrodymas, kad krovinys perėjo vežėjo dispozicijon, iki tol, kol bus įrodyta priešingai. Tai reiškia, kad nuo to momento, kai vežėjas priėmęs krovinį, pasirašo CMR važtaraštyje, pradeda galioti atsakomybės už krovinį prezumpcija. Ir priešingai, jei važtaraštis nesurašytas ar vežėjo nepasirašytas, toks važtaraštis negalioja, nors pati vežimo sutartis lieka galioti, tačiau ieškovas negali remtis CMR konvencijos 9 str. 1 p. numatyta prezumpcija, ir šį faktą privalo įrodinėti kitomis priemonėmis.


Dažnai kyla ginčų dėl to, kada laikyti krovinį perduotu gavėjui. Užsienio valstybių praktikoje vartojama sąvoka "krovinio kontrolė", t.y. kol vežėjas kontroliuoja krovinį, krovinys nėra perduotas gavėjui ir už jo saugojimą vis dar atsakingas vežėjas. Tokiais atvejais, kai krovinys atgabentas, bet yra dar sandėliuojamas, grupuojamas, už krovinio išsaugojimą vis dar atsakingas vežėjas. Taip pat Konvencijos nuostatos dėl vežėjo atsakomybės taikomos ir tuo atveju, jei vežėjas krovinį perdavė "ne tam" gavėjui, nes tai nėra perdavimas CMR konvencijos prasme.


Krovinio pristatymu į paskirties vietą (CMR konvencijos 13 str. 1 p.) laikytinas krovinio pristatymas į CMR važtaraštyje nurodytą vietą arba pakeistą siuntėjo reikalavimu paskirties vietą (12 str. 1 p.), kas suteikia teisę gavėjui reikalauti iš vežėjo perduoti jam antrąjį važtaraščio egzempliorių bei perduoti jam krovinį, parašu patvirtinant apie krovinio gavimą. Vežėjo atsakomybė už krovinį laikoma pasibaigusia, jei važtaraštyje nurodytas gavėjas arba siuntėjo reikalavimu nurodytas kitas gavėjas priims krovinį ir pasirašys važtaraštyje, liekančiame vežėjui, nors vėliau ir teigtų, kad krovinys nebuvo pristatytas į važtaraštyje nurodytą vietą.


Ieškovas - Belgijos draudimo kompanija (Siuntėjo draudikas) kreipėsi į teismą, prašydamas regreso tvarka išieškoti iš vežėjo prarasto krovinio vertę, motyvuodamas tuo, kad CMR važtaraštyje buvo nurodytos Siuntėjo instrukcijos, kurios yra pervežimo sutarties dalis, iškrauti krovinį tik atvykus į nurodytą paskirties vietą Maskvoje, po to, kai bus paskambinta nurodytam važtaraštyje asmeniui. Ieškovas teigė, kad vairuotojas, neatvykęs, kur nurodyta, paskambino prieš tai nurodytam kontaktiniam asmeniui ir leido iškrauti krovinį ne tuo adresu, kuris nurodytas važtaraštyje.


Atsakovas su ieškiniu nesutiko, nurodydamas, kad perdavė krovinį gavėjui, kuris jį priėmė, pasirašė važtaraštyje. Krovinio gavėjas drauge su vežėju išmuitino krovinį muitinėje, tai žymi muitinės spaudai važtaraštyje. Todėl visi faktai liudija, kad krovinys dingo pas jo gavėją, bet ne vežėją.


Vilniaus apygardos teismas pagristai atmetė ieškinį, nurodydamas, kad krovinys buvo pristatytas, yra gavėjo parašas ir spaudas važtaraštyje (civ. byla Nr. 2-3-98).


Jei nėra žinomas ir nėra nurodytas tikslus krovinio pristatymo adresas arba jeigu gavėjas atsisako priimti krovinį, vežėjo atsakomybė už krovinį išlieka. Tokiu atveju jis turi teisę iškrauti krovinį juo disponuojančio asmens sąskaita, bet jam išlieka prievolė saugoti krovinį. Pristatymo fakto įrodinėjimo našta tenka vežėjui, turinčiam įrodyti, kad jis padarė viską, kas numatyta Konvencijos 13 str. 1 p.


Krovinio pristatymo vieta vežėjui turi būti aiški, nurodyta krovinio važtaraštyje. Kaip rodo praktika, dažniausiai vežimo sutarties šalys aptaria, pagal kokius požymius bus identifikuojamas krovinio gavėjas. Dažnai susitariama, kad asmuo, norintis gauti krovinį, turi pateikti atitinkamą dokumentą, pasakyti slaptažodį ir pan. Vežėjo pareiga patikrinti, kad perduoda krovinį tinkamam asmeniui. Vežėjas turi būti atsargus, nes, perduodamas krovinį netinkamam asmeniui, jis pažeidžia sutarties nuostatas. Pagal CMR konvenciją krovinys laikomas nepristatytu, jei perduotas ne tam asmeniui. Taigi sąvoka "krovinio perdavimas" turi būti aiškinama kaip procesas, nesiejamas tik su fiziniu krovinio iškrovimu.


Konvencija neatsako į klausimą, kas yra krovinio perdavimas, o tik reguliuoja su tuo susijusius klausimus, visų pirma - krovinio gavėjo teises (Konvencijos 12, 13 str.). Be to, Konvencija reglamentuoja situaciją, kai yra neįmanoma pristatyti krovinį nurodytais terminais, arba, susiklosčius aplinkybėms, negalima perduoti prekių, jas atvežus į paskirties vietą (14, 15 str.). Krovinio perdavimas yra susijęs su ieškininės senaties termino skaičiavimu (32 str. 1 p.). Vežimo sutartyje taip pat gali būti susitarta, kad krovinys bus laikomas perduotu tam tikroje vietoje, nedalyvaujant gavėjui. Tokiu atveju vežėjui pakanka iškrauti krovinį toje vietoje, ir vežimas pasibaigia. Vežėjui visomis įmanomomis priemonėmis nesuradus gavėjo, krovinys gali būti iškrautas, ir nuo to momento vežimas pasibaigia. Pagaliau gavėjas gali atsisakyti priimti krovinį, tuomet vežėjas turi imtis veiksmų, numatytų 15-16 straipsniuose. Šiuo atveju iškyla klausimas, kada krovinys laikomas perduotu (tai svarbu dėl atsakomybės atsiradimo momento nustatymo ir ieškininės senaties termino pradžios skaičiavimo). Pagal nusistovėjusią tarptautinę praktiką laikoma, kad siuntėjas tokiu atveju pakeičia gavėją, ir vežimas pasibaigia, kai krovinys grąžinamas siuntėjui, arba siuntėjo nurodymu yra perduodamas kitam gavėjui (12 str. 1 p.).


Galimi atvejai, kai nukrypstama nuo įprastos krovinio perdavimo praktikos. Gavėjas gali pagrįstai reikalauti, kad pristatytas krovinys būtų perduotas vėliau (pavyzdžiui, krovinys atgabentas vėlų vakarą). Tokiu atveju vežėjas lieka atsakingas už krovinio saugojimą. Gali būti taip pat susitarta, kad pristatytas krovinys bus saugomas iki pareikalavimo atvykus į paskyrimo vietą. Vežėjas lieka krovinio vežėju CMR konvencijos prasme iki krovinio pareikalavimo, nebent krovinio nebūtų pareikalauta per "protingą" laiką.


Nelaikytini pristatymu į paskirties vietą tokie atvejai, kai vežėjas nepasiekė CMR važtaraštyje nurodytos vietos, išskyrus atvejus, kai vežėjas, vykdydamas valstybinės valdžios institucijų (pvz., muitinės, veterinarijos tarnybos ir kt.) nurodymus buvo priverstas krovinį pristatyti į jų nurodytą vietą.


Kadangi Konvencijos 13 str. numato, kad gavėjas parašu patvirtina krovinio gavimą, todėl nepagrįstas yra kai kada pasitaikantis aiškinimas, kad gavėjas, jei jis yra juridinis asmuo, privalo uždėti taip pat ir antspaudą, priešingu atveju jo parašas yra negaliojantis.


Nelaikytina krovinio pristatymu, kai krovinys paliktas muitinės sandėliuose ir muitinė jį saugo, jei gavėjas nėra pasirašęs, kad krovinį priėmė. Bet tai netaikoma krovinio palikimui muitinės sandėliuose, jei vežėjas naudojasi CMR konvencijos 15 str. bei 16 str. jam suteiktomis teisėmis, taip pat tais atvejais, kai yra susitarta arba siuntėjo nurodyta iškrauti krovinį muitinės sandėliuose.


Krovinio pristatymo vieta turi būti suprantama kaip vieta, nurodyta važtaraštyje. Gavėjas gali pareikalauti, kad jam būtų perduotas antrasis važtaraščio egzempliorius ir kad jo krovinys būtų iškrautas tuoj pat po to, kai transporto priemonė, gabenusi krovinį, atvyksta į vežėjo agentūrą, esančią mieste, į kurį turi būti pristatytas krovinys. Jei nėra žinomas tikslus krovinio pristatymo adresas arba jeigu gavėjas atsisako priimti krovinį, vežėjo atsakomybė už krovinį išlieka, nes krovinys tebėra jo dispozicijoje. Tokiu atveju vežėjas gali pasinaudoti teise iškrauti krovinį kroviniu disponuojančio asmens (siuntėjo ar gavėjo) sąskaita, bet vežėjui išlieka prievolė saugoti krovinį. Tačiau krovinio apsaugą jis gali patikėti ir trečiajam asmeniui; tokiu atveju jis atsako tik už tinkamą trečiojo asmens pasirinkimą (16 str. 2 p.).


Jau minėtoje Vilniaus apygardos teismo byloje Nr. 2-3-98 pagal Belgijos draudimo kompanijos ieškinį vežėjams teismas pagrįstai pasirėmė Konvencijos 13 str. bei nurodė, kad "vieta", numatyta krovinio iškrovimui, yra suprantamas geografinis vienetas - miestas. Vairuotojui duotose instrukcijose buvo nurodyta susisiekti su kontaktiniu asmeniu Maskvoje, tai vairuotojas padarė. Vežėjas taip pat pagal pateiktus dokumentus įsitikino, kad jį pasitiko reikiamas, siuntėjo nurodytas asmuo, kuriam vairuotojas perdavė krovinio dokumentus. Gavėjas, gavęs krovinio vežimo dokumentus ir atlikęs išmuitinimo procedūrą, nurodė kitą prekių iškrovimo vietą. Konvencijos 12 str. nurodo, kad kai antrasis važtaraščio egzempliorius yra perduodamas gavėjui, vežėjas pradeda vadovautis krovinio gavėjo nurodymais. Teismas padarė išvadą, kad ieškovo teiginys, jog vežėjas nepristatė krovinio tinkamu adresu, todėl pažeidė jam duotas instrukcijas, yra nepagrįstas.


Galimi atvejai, kai siuntėjas nurodo vežėjui, į kokią konkrečiai muitinę vykti, o šalies pasienio muitinė nukreipia į kitą muitinę. Pagal muitinių įstatymus vežėjas privalo vykdyti muitinės nurodymus ir važiuoti jos nustatytu maršrutu. Lietuvos Respublikos muitinės kodekso 39 str. nustato įvežtų į Lietuvos muitų teritoriją prekių gabenimo tvarką. Nurodoma, kad prekes įvežęs asmuo privalo jas nedelsiant pristatyti į nurodytą vietą, laikydamasis muitinės nustatyto maršruto ir vadovaudamasis muitinės nurodymais. ATPK 208-211 str. nustatyta atsakomybė už muitinės taisyklių pažeidimus ir muitinės nurodymų nevykdymą. Šio kodekso 209 (3) str. 1 d. 1 p. nustatyta administracinė atsakomybė už neteisėtą nukrypimą nuo muitinės nurodyto maršruto. Taigi tuo atveju, jei vežėjas įrodys, kad jis pakeitė maršrutą dėl to, kad vykdė muitinės nurodymus, nelaikytina, kad vežėjas nevykdė ar netinkamai vykdė siuntėjo nurodymus, nes siuntėjo nurodymai turi būti galimi įvykdyti. Tačiau šiuo atveju teismas taip pat turėtų patikrinti, ar vežėjas ėmėsi priemonių pranešti apie pasikeitusį maršrutą krovinio siuntėjui arba kitam kroviniu disponuojančiam asmeniui.


Konvencijos 17 str.1 punktas numato vežėjo atsakomybę už krovinio priežiūrą. Nuo to momento, kai vežėjas priėmė krovinį vežti, iki jo perdavimo momento vežėjas privalo nedaryti nieko, kas turėtų neigiamos įtakos kroviniui, ir, atvirkščiai, daryti viską, kad apsaugotų krovinį, ypač nuo klimato poveikio, sugadinimo, praradimo (pavyzdžiui, vagystės).


17 str. 1 p. numato, kad vežėjas atsako tiek už viso, tiek ir už dalies krovinio praradimą ar jo sugadinimą, taip pat už pavėluotą krovinio pristatymą. Atsakomybė už krovinio praradimą ar sugadinimą reiškia, kad vežimo metu vežėjas atsakingas už krovinio praradimą ar sugadinimą, bet ne už šalutinius nuostolius, pavyzdžiui, negautą pelną. Tik pavėlavus pristatyti krovinį yra kompensuojami netiesioginiai nuostoliai, kurie negali būti didesni už vežimo užmokestį (23 str. 5 p.).


Apibendrintos bylos leidžia daryti išvadą, kad Lietuvoje nėra vieningos teismų praktikos dėl to, kas gali pareikšti ieškinį vežėjui. CMR konvencija tiesiogiai to nenurodo. Šis klausimas yra paliktas nacionalinei jurisdikcijai. Lietuvos įstatymuose šis klausimas taip pat nėra tiksliai sureguliuotas. KTK 56 str. vartojama sąvoka "ieškovas", nenurodant, kas juo gali būti, o CK 453 str. šiuo klausimu duoda nuorodą į "transporto šakų įstatymus ir tarptautines sutartis". Teismai įvairiai sprendžia šį klausimą. Yra bylų, kur teismai sprendė, kad teisę pareikšti ieškinį turi asmuo, turintis disponavimo kroviniu teisę (pvz., Klaipėdos apygardos teismo byla Nr.3-30/1999), yra bylų, kuriose nurodyta, kad tokią teisę turi asmuo, kuris yra vežimo sutarties šalis, nors ir nėra pats patyręs nuostolių (pvz., Vilniaus m. 2- ojo apylinkės teismo bylos Nr. 2-1786/99, 2-3935/98). Tokia skirtinga praktika kelia galimo dvigubo reikalavimo pavojų.


Bet vis tik vyraujanti tiek tarptautinė, tiek ir Lietuvos teismų praktika, kuriai reikėtų pritarti, yra suteikti teisę reikšti ieškinį asmeniui, kuris faktiškai patyrė nuostolių dėl krovinio praradimo, sugadinimo ar pavėluoto pristatymo. Tai geriausiai atitinka civilinės atsakomybės prasmę ir paskirtį. Todėl nuostolių atlyginimo galėtų reikalauti krovinio gavėjas, siuntėjas, asmuo, sudaręs sutartį su vežėju ir atlyginęs nuostolius siuntėjui ar gavėjui, taip pat prekių savininkas, jei jis nėra nei siuntėjas, nei gavėjas, bet jo turtui padaryti nuostoliai krovinio praradimu, sugadinimu ar pavėluotu pristatymu. Prekių savininkas, kuris nėra vežimo sutarties šalis, taip pat turi teisę pareikšti ieškinį tiesiogiai vežėjui pagal CK 175 str., reglamentuojantį sutarties sudarymą trečiojo asmens naudai.


Civilinėje byloje Nr. 3K-3-703/200 Lietuvos Aukščiausiojo Teismo Civilinių bylų skyriaus teisėjų kolegija, spręsdama klausimą dėl įstatymų taikymo nustatant asmenį, turintį teisę pareikšti reikalavimus vežėjui, konstatavo, kad krovinio gabenimo teisinio reguliavimo tikslas yra užtikrinti tinkamą prekių ar kitų vertybių pervežimo organizavimą iš vienos vietos į kitą, ir šio proceso metu nepažeisti su kroviniu susijusių asmenų teisių ir interesų. Tam nėra svarbu ir CMR konvencijos nereguliuojama gabenamo krovinio priklausomybė daiktinių teisių prasme. CMR konvencija neatskleidžia krovinio siuntėjo sąvokos. Siuntėjas, kaip pervežimo proceso dalyvis, nesusiejamas su nuosavybės teisės turėjimu. Šio asmens teisinė padėtis pervežimą reguliuojančiame įstatyme reglamentuojama tiek, kiek ji svarbi pervežimo procesui užtikrinti. Krovinio praradimu pažeidžiama savininko nuosavybės teisė, todėl nepriklausomai nuo to, kad jis pats tiesiogiai nedalyvauja pervežimo procese, jo pažeista teisė turi būti ginama. Teisę į ieškinį šie asmenys turi ir tai išplaukia iš krovinių pervežimo sutarties, kaip specifinės sutarties trečiojo asmens naudai, pobūdžio.


Spręsdami klausimą, ar asmuo, reiškiantis ieškinį vežėjui, turi reikalavimo teisę, teismai neturi ribotis tik tais asmenimis, kurie yra nurodyti važtaraštyje. Važtaraštis nėra pritaikytas išvardyti visus komercinio santykio dalyvius. Standartinė jo forma numato galimybę vieną asmenį nurodyti siuntėju (CMR važtaraščio 1 grafa), dar vieną - Gavėju (2 grafa), dar vieną - kaip asmenį, priimsiantį krovinį iškrovimo vietoje (3 grafa) ir dar du asmenis - kaip vežėjus (16, 17 grafos). Toks asmenų skaičius gali neapimti visų pirkimo-pardavimo sandorio dalyvių. Gana dažnai, kai prekės pakraunamos iš gamyklos, 1-oje grafoje nurodomas gamintojas. Prekės iš gamyklos gali būti pakraunamos ir siunčiamos ne tiesiogiai asmeniui, pirkusiam jas iš gamintojo, bet trečiajam asmeniui, perpirkusiam prekių siuntą iš pirmojo pirkėjo. Atitinkamai užpildomos ir važtaraščio 2 ir 3 grafos (gavėjas ir iškrovimo vieta), t.y. ten nurodomas trečiasis asmuo, o prekes iš gamintojo tiesiogiai nupirkęs asmuo lieka CMR važtaraštyje nepaminėtas. Be to, komerciniuose santykiuose gali dalyvauti ir kiti asmenys (ekspeditoriai, agentai ir pan.), kurie taip pat nėra minimi važtaraštyje. Pervežimo užsakovu taip pat ne visada būna CMR važtaraštyje nurodytas Siuntėjas ar Gavėjas. CMR važtaraštis yra tik vežimo sutartį patvirtinantis dokumentas, o pačioje vežimo sutartyje gali būti numatyta daugiau sąlygų ir daugiau asmenų. Todėl negalima spręsti, kad reikalavimo teisę gali turėti tik važtaraštyje nurodyti asmenys ir reikalavimo perėjimas nėra galimas.


JAV kompanijos "Moscow Terminal Inc." byloje prieš atsakovą AB "Klaipėdos autotransportas" dėl žalos atlyginimo praradus krovinį Klaipėdos apygardos teismas, atmesdamas ieškinį, nurodė, kad ieškinio vežėjas neįrodė, nes CMR, kuris yra vienintelis pervežimo dokumentas, ieškovas nefigūruoja.


Tą pačią išvadą padarė ir Lietuvos apeliacinis teismas, nagrinėjęs šią bylą apeliacine tvarka, nurodydamas, kad iš CMR važtaraščio matyti, jog ieškovas nebuvo pervežimo sandorio šalis (civ. byla Nr. 3-21/1998).


Teismai, pagal faktines bylos aplinkybes padarę pagrįstą išvadą, kad ieškovas neįrodė, jog jis patyrė žalą, nepagrįstai grindė savo išvadas tik ta aplinkybe, kad ieškovas nefigūruoja CMR važtaraštyje.


Tuo atveju, kai važtaraščio 1-ojoje grafoje nurodomas ne faktinis krovinio siuntėjas, o gamykla, kurioje prekės buvo pagamintos, tai yra tik pažeidimas 4 straipsnio prasme (važtaraščio neteisingas užpildymas). Tačiau tai neturi įtakos vežimo sutarties egzistavimui ir nėra kliūtis nustatyti tikrąsias vežimo sutarties šalis.


JAV kompanija "Moscow Terminal Inc." pareiškė ieškinį dėl 320 000 Lt žalos atlyginimo atsakovui AB "Klaipėdos autotransportas". Ieškovas nurodė, jog 1996 m. liepos 18 d. atsakovas priėmė krovinį vežti iš Rygos uosto iki Maskvos. Dėl vairuotojo aplaidumo krovinys (kava) buvo išduotas nenustatytam asmeniui, o tikrasis gavėjas krovinio negavo. CMR važtaraštyje krovinio siuntėju buvo nurodyta Čilės kompanija "Corpora Tres Montes", gavėju - Maskvos kompanija "Sambarj International". Ieškovas nurodė, kad krovinio draudimo kompanijai išsiieškojus už prarastą krovinį iš kompanijos "A.P. Moller/Maersk" 80 000 JAV dolerių, pastarieji regreso tvarka išieškojo šią sumą iš ieškovo.


Klaipėdos apygardos teismas 1997 m. rugsėjo 8 d. nutartimi pagrįstai nurodė ieškovui pateikti krovinio pervežimo sutartis bei kitus dokumentus, kad įsitikintų, kas turi teisę reikšti reikalavimus vežėjui (civ. byla Nr. 3-32/1999).


Tuo atveju, jei siuntėjas nėra tiesiogiai sudaręs sutarties su vežėju, be to, žala padaryta ne jam priklausančiam turtui, jis neturi teisės patraukti vežėją atsakomybėn.


Kauno miesto apylinkės teismas 2000 m. rugpjūčio mėn. išnagrinėjo civilinę bylą pagal ieškovo - AB "Antransas" ieškinį atsakovui UAB "Vertransa". Tretieji asmenys byloje - AB draudimo kompanijos "Lindra" ir "Drauda" bei G. Šaulio įmonė. Ieškinys buvo pareikštas dėl krovinio pervežimo išlaidų ir delspinigių priteisimo.


Ieškovas nurodė, kad vežė atsakovo užsakymu drėgnai sūdytas odas maršrutu Riazanė-Kaunas, o atsakovas privalėjo sumokėti už pervežimą 6000 Lt. Atsakovas prašė ieškinį atmesti, nurodė, kad vežėjas pavėlavo atvežti krovinį, ir dėl to trečiasis asmuo G. Šaulio įmonė patyrė 7172 Lt nuostolį.


Patenkindamas ieškovo ieškinį dėl apmokėjimo už pervežimą, teismas nurodė, kad atsakovas nėra krovinio gavėjas, todėl jokių nuostolių dėl krovinio vertės sumažėjimo nepatyrė. Nuostolius patyrusi G. Šaulio įmonė turi teisę pareikšti savarankišką ieškinį dėl sumos, kuria sumažėjo krovinio vertė, atlyginimo (civ. byla Nr. 2-4945/2000).


Kai krovinys atvyksta į paskirties vietą arba jei nustatoma, kad krovinys dingo arba nepristatytas pasibaigus krovinio pristatymo terminui (19 str.), gavėjas turi teisę reikšti reikalavimus vežėjui.


Kitų asmenų (ekspeditorių, agentų, komisionierių ir pan.) teisės pareikšti ieškinį gali būti pripažintos tuo atveju, jei sutarties įgaliotas asmuo perleido jiems savo teises ir jeigu taikomas nacionalinis įstatymas numato teisių perleidimą. Lietuvos CK 238 str. numato teisę kreditoriui perleisti savo reikalavimą, jeigu tai neprieštarauja įstatymui ar sutarčiai. Jei nėra rašytinės reikalavimo perleidimo sutarties (krovinio savininkas neperleido šios teisės ekspeditoriui), ekspeditorius negali pareikšti ieškinio, jei jis nėra atlyginęs savininkui prarasto ar sugadinto krovinio vertės. Ši nuostata grindžiama bendraisiais padarytos žalos atlyginimo pagrindais, vienas iš jų - žalos (nuostolių) realumas, t.y. materialinių vertybių, priklausančių asmeniui, kuris kreipiasi dėl nuostolių atlyginimo, sumažėjimas.


CMR konvencija nereguliuoja, kas, be vežėjo, gali būti atsakovai ar tretieji asmenys byloje tiek ieškovo, tiek atsakovo pusėje. Teismai nevienodai sprendžia draudimo kompanijų dalyvavimo tokiose bylose klausimus, o kai kada net nesiaiškina klausimo, ar vežėjas turėjo galiojančią civilinės atsakomybės draudimo sutartį.


Lietuvos Respublikos kelių transporto kodekso 57 str. 2 d. nurodyta, kad vežėjas, atliekantis tarptautinius vežimus, apdraudžia savo civilinę atsakomybę už nuostolius, kurie vežimo metu gali būti padaryti keleiviui, bagažui ar kroviniui, taip pat tretiesiems asmenims, remdamasis tarptautinėmis sutartimis. Todėl būtina išsiaiškinti nagrinėjant bylą dėl žalos, padarytos krovinio sužalojimu ar praradimu, atlyginimo, ar vežėjo civilinė atsakomybė buvo apdrausta, nes atlyginamos žalos dydis ir jos susidarymo aplinkybės paliečia draudimo įmonės interesus.


Apibendrintos bylos parodė, kad teismai ne visada išsiaiškina, ar vežėjas yra apdraudęs savo civilinę atsakomybę, nors turi tai padaryti ir įtraukti draudimo kompaniją į bylos nagrinėjimą.


Kauno apygardos teismas 1998 m. spalio 28 d., patenkindamas ieškovo "Baloise Insurance Company" ieškinį atsakovo R. Varaškos individualiai įmonei, nesiaiškino dėl vežėjo civilinės atsakomybės draudimo, o išieškojo iš atsakovo 587 000 Lt (civ. byla Nr. 2-159/98).


Vežėjo civilinės atsakomybės draudimo sutartis savo prigimtimi yra sutartis trečiojo asmens naudai. Tokiais atvejais pagal CMR konvenciją reikalavimus vežėjui reiškiantis asmuo taip pat gali reikalauti žalos atlyginimo tiesiogiai iš draudiko, sudariusio su vežėju civilinės atsakomybės draudimo sutartį arba iš jų abiejų. Dėl šių priežasčių ieškovas turi teisę pareikšti ieškinį:


- tiesiogiai vežėjui. Tuomet draudikas turi būti įtrauktas į bylą kaip trečiasis asmuo;


- tiesiogiai draudikui, kaip naudos gavėjas pagal vežėjo civilinės atsakomybės draudimo sutartį. Tuomet vežėjas įtraukiamas į bylą kaip trečiasis asmuo;


- vežėjui ir draudikui, sudariusiam su vežėju civilinės atsakomybės draudimo sutartį. Tuomet vežėjas ir draudikas yra bendraatsakoviai.


Krovinio siuntėjas - UAB "Mėlynoji uoga" Vilniaus m. 2-ajame apylinkės teisme pareiškė ieškinį UAB "Danijos autotransportas" (vežėjui) bei UAB DK "Lindra" bei UAB DK "Drauda" dėl nuostolių atlyginimo kaip bendraatsakoviams. Ieškinyje nurodoma, kad vežėjas - UAB "Danijos autotransportas" yra sudaręs civilinės atsakomybės draudimo sutartį su UAB "Lindra" ir UAB "Drauda". Ieškovas nurodė, kad vežėjo civilinės atsakomybės draudimo sutartis yra sutartis trečiojo asmens naudai (CK 175 str.), o naudos gavėjas yra ieškovas, kurio krovinys buvo sugadintas vežimo metu. Ieškovas prašė priteisti iš atsakovų solidariai 49 778 Lt nuostolių bei teismo išlaidas (civ. byla Nr. 2-8941).


Praradus dalį ar visą krovinį, žalos suma apskaičiuojama pagal krovinio vertę toje vietoje ir tuo laiku, kai jis buvo priimtas vežti. Krovinio vertė nustatoma pagal biržos kainas, o jeigu tokių nėra, - pagal rinkos, o jei nėra ir tokių, tai pagal to paties asortimento ir kokybės prekių vertę (23 str. 1 ir 2 punktai).


Taigi CMR konvencija sieja krovinio vertę su ta jo verte, kuri buvo nustatyta priimant krovinį vežti, t.y. su krovinio verte jo pervežimo priėmimo vietoje ir priėmimo momentu.


Praktikoje dažnai kyla problemų nustatant tikrąją krovinio vertę, nes neretai ieškovo nurodyta (ir pirkimo-pardavimo sutartyje įtvirtinta) prekių kaina skiriasi nuo tos kainos, kuri yra sąskaitoje-faktūroje ir lydi krovinį drauge su kitais vežimo dokumentais. Atsitinka ir taip, kad ieškovas pateikia ne tuos dokumentus. Visais atvejais, nustatant krovinio kainą, reikėtų vadovautis tais dokumentais, kurie lydi krovinį ir yra pateikiami muitinei.


Ieškovas, eksportuojantis refrižeratorius ir tentuotus treilerius į NVS ir Baltijos šalis, kreipėsi į Šiaulių apygardos teismą, prašydamas iš įmonės, vykdžiusios mėsos pervežimą iš Klaipėdos į Rusiją, išieškoti 683 888 Lt, nes Rusijos teritorijoje krovinys buvo pavogtas. Tokia suma buvo nurodyta apkaltinamajame Maskvos srities teismo nuosprendyje baudžiamojoje byloje dėl plėšimo ir atvirosios vagystės. Atsakovas pateikė iš Klaipėdos teritorinės muitinės archyvo gautus dokumentus, kad krovinio vertė pagal krovinį lydėjusią sąskaitą-faktūrą buvo 97 025 Lt (civ. byla Nr. 2(3)-134/1999).


Nors ši byla buvo palikta nenagrinėta ieškovui neatvykus į teismo posėdį, bet jei teismas būtų sprendęs dėl prarasto krovinio įvertinimo, jis turėtų vadovautis ta suma, kuri figūravo važtaraštyje arba sąskaitoje-faktūroje, lydėjusioje krovinį.


Tuo atveju, kai krovinio pristatymo terminas yra viršijamas, ir pagal sutartį įgaliojimus turintis asmuo įrodo, kad dėl to padaryta žala, vežėjas privalo kompensuoti nuostolius, kurie neturi būti didesni kaip užmokestis už vežimą (23 str. 5 p.).


Krovinio praradimo atveju turi būti kompensuojamas visas užmokestis už vežimą, muitų rinkliavas ir mokesčius bei kitos su krovinio vežimu susijusios išlaidos, o jei prarasta dalis krovinio - proporcingai nuostolio dydžiui; kiti nuostoliai nekompensuojami (23 str. 4 p.).


Šiame straipsnyje aptartos išlaidos, susijusios su pervežimu, o ne tos išlaidos, kurios gali būti patirtos iki pervežimo pradžios. Taigi išlaidos, susijusios su krovinio gabenimo paruošimu ir įpakavimu, nors jos daugeliu atveju tikrai yra didelės, kroviniui neatvykus į pristatymo vietą, nėra atlyginamos.


Pagal CMR konvencijos 27 str. įgaliojimus pagal sutartį turintis asmuo gali pareikalauti sumokėti palūkanas nuo sumos, skirtos kompensacijai. 5 procentų metinės palūkanos pradedamos skaičiuoti nuo tos dienos, kai vežėjui raštu pateikiamas reikalavimas, o jeigu tokio nebuvo, - nuo ieškinio pateikimo dienos iki visiško teismo sprendimo įvykdymo. Pagal CMR konvencijos 41 str. šalių susitarimas dėl kitokios palūkanų normos turi būti pripažintas negaliojančiu, taip pat negaliojančiomis turi būti pripažintos ir sutartyje numatytos baudos ir delspinigiai. Tuo atveju, jei šalys susitarė dėl didesnės palūkanų normos arba ieškovas reikalauja taikyti didesnę palūkanų normą, teismas turi taikyti 5 procentų metinių palūkanų normą. Jei šalys sutartyje nurodė mažesnę palūkanų normą, bet teisminio nagrinėjimo metu ieškovas reikalauja taikyti 5 procentų normą, teismas turi taikyti palūkanų normą, nurodytą CMR konvencijoje.

 


VIII. Vežėjo atleidimo nuo atsakomybės pagrindai

 


CMR konvencijoje siekiama subalansuoti vežėjo ir ieškovo padėtį, numatant tam tikras vežėjo gynybos priemones. Kai yra aplinkybės, nurodytos 17 str. 2 p., vežėjas atleidžiamas nuo atsakomybės už padarytus nuostolius arba atsako iš dalies.


Vežėjo atleidimo nuo atsakomybės pagrindai, nurodyti 17 str. 2 punkte, iš originalo kalbos išversti netiksliai ir ne iki galo. Tikslesnis vertimas turėtų būti: Tačiau vežėjas yra atleidžiamas nuo atsakomybės, jeigu praradimas, sugadinimas ar pavėluotas pristatymas įvyko dėl ieškovo netinkamų veiksmų ar aplaidumo, dėl ieškovo duotų nurodymų, o ne dėl vežėjo netinkamų veiksmų ar aplaidumo, dėl paslėptų prekių defektų, arba dėl aplinkybių, kurių vežėjas negalėjo išvengti, o pasekmėms dėl šių aplinkybių negalėjo užkirsti kelio (if the loss, demage or delay was caused by the wrongful act or neglect of the claimant, by the instructions of the claimant given otherwise than as the result of the wrongful act or neglect on the part of carrier, by inherent vice of goods or through circumstances which the carrier could not avoid and the consequences of which he was unable to prevent).


Taigi CMR konvencijos 17 str. 2 punktas nurodo 4 aplinkybių grupes, kai vežėjas gali būti atleidžiamas nuo atsakomybės:


1. Krovinio praradimas, sugadinimas ar pavėluotas pristatymas įvyko dėl ieškovo netinkamų veiksmų arba aplaidumo (wrongful act or neglect or the claimant).


Ieškovo neteisėti veiksmai arba aplaidumas gali pasireikšti prieš pervežimą, jo metu arba atvykus į paskyrimo vietą. Todėl teismai privalo kruopščiai šią aplinkybę ištirti.


Siuntėjo netinkami veiksmai arba aplaidumas gali pasireikšti įvairiai: siuntėjas pakrauna šlapias daržoves į polietileninius maišus, tai paspartina jų puvimą vežimo metu; pakraunamos nepakankamai gerai sušaldytos prekės, kurios atitirpsta vežimo metu; siuntėjas sutartu laiku neparuošė prekių pakrovimui, ir dėl to jos buvo pavėluotos pristatyti; siuntėjas pateikia netinkamai užpildytus dokumentus, todėl krovinys sulaikomas muitinės poste ir kt.


Žalos ryšį su netinkamais ieškovo veiksmais arba jo aplaidumu įrodinėja vežėjas.


2. Krovinio praradimas, sužalojimas ar pavėluotas pristatymas įvyko dėl ieškovo duotų nurodymų, o ne dėl vežėjo netinkamų veiksmų ar aplaidumo (the instructions of the claimant given otherwise than as result of the wrongful act or neglect on the part of the carrier).


UAB "Daisotros ekspedicija", kuri buvo krovinio siuntėjas pervežant šviežias daržoves iš Olandijos į Maskvą, pateikė užsakymą vežėjui - AB "Kupiškio autotransportas" pervežti krovinį puspriekabe su tentu, bet ne šaldikliu, nors pervežimas vyko vasaros metu, esant vidutinei 20° C temperatūrai. Vežamos daržovės sugedo. Teismai teisingai sprendė, kad viena iš priežasčių, lėmusių daržovių sugedimą, buvo užsakymas jas vežti puspriekabe su tentu (Lietuvos apeliacinio teismo civ. byla Nr. 2K-447/97).


Siuntėjo (gavėjo) nurodymai gali būti duoti raštu, pažymint važtaraštyje, žodžiu, faksograma, telekomunikacijos priemonėmis ar kitokiais būdais. Iškilus ginčui dėl nurodymų buvimo, įrodinėjimo, kad tokie nurodymai buvo, našta tenka vežėjui.


Bet tuo atveju, jei pervežimo metu vežėjas iškrovė krovinį, kurio gavėjas negalėjo priimti, ir jei krovinys iškrito iškraunant, nebus ieškovo nurodymų pasekmė 17 str. 2 p. prasme, nes krovinio iškritimas nėra instrukcijos esmė. Teismas šiuo atveju turi nustatinėti tiesioginį priežastinį ryšį tarp ieškovo nurodymų ir atsiradusių pasekmių.


Jau minėtoje byloje Nr. 2K-447/97, nagrinėjant pervežimo vėlavimo aplinkybes, buvo nustatyta, kad daržoves vežantis vežėjas, kuriam siuntėjas buvo nurodęs pervežimo datas ir maršrutą, visą parą turėjo laukti Vokietijoje, nes sekmadieniais Vokietijoje sunkvežimių eismas buvo draudžiamas.


Nors teismas šios aplinkybės šioje byloje nevertino, bet siuntėjo nurodymai vežėjui vežti krovinį paraiškoje nurodytu laiku ir maršrutu, neįvertinus, kad dėl tokių Vokietijos įstatymais numatytų draudimų krovinys bus pristatytas viena para vėliau, galėtų būti vertintinas kaip siuntėjo nurodymų pasekmė.


Jei ieškovo instrukcijos yra neaiškios arba netikslios, vežėjas gali būti pripažintas atsakingu, kad jų nepasitikslino, nors jomis ir abejojo. Pavyzdžiui, jei nurodymuose vežėjui bus pasakyta, kad draudimą turi sumokėti prekių siuntos gavėjas, bet nenurodyta, kas - siuntėjas ar gavėjas - turi apdrausti vežamas prekes, todėl vežėjas apskritai ignoruos draudimo sąlygą, jis turėtų būti pripažintas atsakingu už tai, kad vežė neapdraustas prekes, nors žinojo jų vertę ir tai, kad jas reikia apdrausti. Vežėjo atsakomybė atsiras tuo pagrindu, jog, žinodamas nurodymo turinį, nepaprašė nurodymo paaiškinti.


3. Krovinio paslėpti defektai (Vertime iš originalo kalbos nėra išverstas žodis "paslėpti", nes originale nurodomi "paslėpti krovinio defektai" (inferent vice of goods).


Pagal 17 str. 2 p. krovinio paslėptas defektas reiškia, kad krovinys turi turėti tokį defektą, kuris yra nebūdingas tokio pobūdžio kroviniams. Defekto buvimą turi įrodyti pats vežėjas (18 str. 1 p.).


Teismui, sprendžiančiam bylą šiuo pagrindu, yra reikšmingi du faktai: paties krovinio pobūdis ir vežėjo veiksmai, vežant tokį krovinį. Krovinio paslėptas defektas, pavyzdžiui, gali nekelti problemų, kol prekės nejuda, bet gali nulemti žalą judėjimo metu; arba šaldytų maisto produktų pervežimui pateikti nepakankamai sušaldyti produktai, ir tai buvo jų gedimo vežimo metu priežastis.


4. Aplinkybės, kurių vežėjas negalėjo išvengti, o pasekmėms dėl šių aplinkybių negalėjo užkirsti kelio (circumstances which the carrier could not avoid and consequences of which he was unable to prevent). Lietuviško teksto vertimas visiškai netikslus -"aplinkybės, kurių pasekmių vežėjas negalėjo išvengti" 17 str. 2 p. originalo kalbomis numato "aplinkybes, kurių vežėjas negalėjo išvengti" ir "pasekmes, kurioms dėl šių aplinkybių negalėjo užkirsti kelio". Tarptautinėje praktikoje paprastai vadinamos force majeure ir cas fortuit. Daugelyje valstybių šios sąvokos apima skirtingo pobūdžio aplinkybes. Force majeure suvokiama kaip trečiosios šalies tam tikrų priemonių panaudojimas prieš vežėją - valstybės veiksmai, vyriausybiniai draudimai, streikai ar kiti veiksmai. Cas fortuit yra atsitiktinės aplinkybės, kurių nebuvo galima numatyti ar išvengti, bet kurios įvyko vykdant sutartį, pavyzdžiui, gaisras sandėlyje, kuriame saugomos prekės, ginkluotas ar kitoks užpuolimas ir pan. Prancūzijoje, Belgijoje, kitose valstybėse, taip pat ir Lietuvoje, minėti abu terminai yra sinonimai, apimantys įvairius reiškinius: stichines nelaimes, valstybės veiksmus ir t.t.


Pagrindinis klausimas, aiškinant šį atleidimo nuo atsakomybės pagrindą, kyla dėl to, ar 17 str. 2 p. nurodytos "aplinkybės" suvoktinos tik kaip "force majeure" ar plačiau. Tai skirtingai traktuojama įvairių valstybių jurisdikcijose, kaip ir nevienodai suprantamas sąvokos "force majeure" turinys. Ypač skiriasi valstybių praktika, kai krovinys prarandamas dėl ginkluoto ar kitokio užpuolimo ir apiplėšimo.


Vyraujanti pozicija, kuriai reiktų pritarti, yra ta, kad vežėjas galėtų būti šiuo pagrindu atleidžiamas nuo atsakomybės, jei įrodys, kad vežėjas padarė viską, ką galėtų padaryti ypač sąžiningas ir pareigingas vežėjas tam, kad galima būtų išvengti žalos toje vietoje ir tuo metu. Įrodinėjimo, kad nuostolių nebuvo galima išvengti, našta tenka vežėjui. (18 str. 1 p.).


Vilniaus apygardos teismas 2000 m. lapkričio 15 d. išnagrinėjo civilinę bylą pagal UAB "L&P" ieškinį dėl 112 080,23 Lt priteisimo iš atsakovo UAB "Vasto".


Teismas, ištyręs bylos aplinkybes, atmetė ieškovo ieškinį ir nurodė, kad vežėjas-atsakovas UAB "Vasto" pagal CMR konvencijos 17 str. 2 p. už krovinio praradimą neatsako, nes krovinys prarastas dėl aplinkybių, kurių pasekmių vežėjas negalėjo išvengti; vežėjas šias aplinkybes įrodė.


UAB "Vasto" automobilis, "Mercedes" markės balninis vilkikas su puspriekabe, vežęs ieškovo krovinį, buvo apiplėštas Lenkijos teritorijoje. 1999 08 28 kelyje Jeziorki - Strzelno du policijos pareigūnais apsirengę asmenys, vairavę automobilį su įjungtais švyturėliais, sustabdė vilkiką, vairuotojui R. Stagiui liepė pasiimti dokumentus ir sėsti į jų automobilį; po to vairuotoją surišo ir ,grasindami panaudoti ginklą, jį išvežė į mišką. Vairuotoją užpuolikai paleido po kelių valandų, o vilkikas buvo rastas po poros dienų be krovinio už kelių šimtų kilometrų nuo įvykio vietos. Šias aplinkybes įrodo Lenkijos Respublikos, Mogilano rajoninės prokuratūros 1999 09 03 sprendimas apie baudžiamosios bylos iškėlimą ir liudytojo - vilkiką vairavusio Rudolfo Stagio parodymai. Teismas nurodė, jog vairuotojas, suvokdamas, kad yra stabdomas policijos pareigūnų, privalėjo sustoti ir paklusti jų reikalavimams, o vėliau priešintis smurtui negalėjo, nes grėsė pavojus jo gyvybei. Be to, tiek stabdymo, tiek pagrobimo metu pasipriešinimas, rizikuojant gyvybe, būtų beprasmis, nes užpuolusiųjų agresijos mastas viršijo vairuotojo galimybes priešintis (civ. byla Nr. 2-623/2000).


Kitoje byloje ieškovas - UAB "Dutch Pack Baltic" pareiškė ieškinį individualiai E. Savicko įmonei "Vytelė", tretiesiems asmenims - UAB "Kauno svoris", Draudimo UAB "Baltijos garantas", A. Bruožiui dėl nuostolių atlyginimo už prarastą krovinį, vežtą iš Šveicarijos į Lietuvą.


Atsakovas prašė ieškinį atmesti, nes krovinys buvo pavogtas iš vairuotojo plėšimo būdu, o nusikaltimo aplinkybės rodo, kad vežėjas negalėjo jų numatyti ir išvengti pasekmių.


Kauno apygardos teismas pareikalavo Lenkijos Makov-Mazovecki apskrities policijos valdybos medžiagos, kuri parodė, kad vežėjo vairuotojas krovinį prarado dėl nusikaltimo. Numatyti galimybę tapti nusikaltimo auka praktiškai buvo neįmanoma. Apie 20 val. vairuotoją eismo kontrolei sustabdė uniformuoti policininkai policijos automobiliu. Vairuotojui išlipus iš mašinos, prieš jį buvo pavartotas smurtas, jis įtrauktas į automobilį, ant veido užlipdyta lipni juosta, uždėti antrankiai, jis buvo nuvežtas į mišką ir ten paliktas.


Teismas, išanalizavęs bylos medžiagą, taip pat baudžiamojoje byloje pateiktus įrodymus, padarė išvadą, kad tai buvo aplinkybės, kurių vairuotojas negalėjo numatyti, ir pasekmės, kurių vairuotojas negalėjo išvengti. Teismas, vadovaudamasis CMR konvencijos 17 str. 2 d., ieškinį atmetė (civ. byla Nr. 2-77/ 2001).


Tarptautinėje teismų praktikoje nustatant aplinkybes, kurių vežėjas negalėjo išvengti, ir pasekmes, kurioms negalėjo užkirsti kelio, susiformavo kai kurios išvados, į kurias turėtų atsižvelgti ir Lietuvos teismai, spręsdami vežėjo atleidimo nuo atsakomybės klausimą nurodytais pagrindais, kaip antai:


- vien tik tai, kad žala padaryta dėl padegimo, savaime neatleidžia vežėjo nuo atsakomybės. Būtina aiškintis visas su krovinio praradimu dėl šios priežasties susijusias aplinkybes;


- prekių vagystės negalima laikyti neišvengiama, jei automobilis nakties metu stovėjo nesaugomas kokios nors degalinės teritorijoje;


- vežėjai, vežę prekes, pastatė mašiną nesaugomoje aikštelėje ir abu išėjo papietauti. Vienintelė saugoma aikštelė buvo už 150 km. Važiavimas ten būtų reiškęs vežimo instrukcijų pažeidimą. Nepaisant to, kad mašinoje buvo įjungta apsauginė signalizacija, mašina su kroviniu buvo pavogta. Vežėjas pripažintas kaltu, nes žalos buvo galima išvengti, jei vairuotojai būtų pietavę atskirai;


- jei vežėjas nors trumpam paliko be priežiūros krovinį tos valstybės teritorijoje, kur ypač didelis krovinių vagysčių skaičius, ir krovinys dingo, nebus neišvengiamumo;


- jei vairuotojas palieka užrakintą automobilį muitinės teritorijoje, nors muitinė tuo metu jau nedirba, palieka salone automobilio ir muitinės dokumentus, vagystė nelaikoma neišvengiama aplinkybe;


- vairuotojas negali remtis tuo, kad bloga kelių būklė atitinkamoje valstybėje neišvengiamai lėmė pavėluotą pristatymą;


- jei pristatymo pavėlavimui kelia grėsmę klimato sąlygos, vežėjas turi išvykti anksčiau, nukelti važiavimo datą arba apvažiuoti blogą klimato zoną;


- vairuotojo užsnūdimas už vairo, sukėlęs avariją ir krovinio sugadinimą, jokiais atvejais negali būti traktuojamas kaip "neišvengiamos aplinkybės" ir kt.


Bet visi nurodyti pagrindai yra vertintini pagal konkrečios bylos konkrečias aplinkybes ir visų byloje esančių įrodymų visetą. Vien tik anksčiau nurodytų aplinkybių konstatavimas pats savaime nėra pagrindas atleisti vežėją nuo atsakomybės.


Antai vežant krovinius į Rusiją ar per Rusijos teritoriją, vagystės ir užpuolimai yra labai dažni, todėl vežėjas turi numatyti tokią galimybę ir iš anksto imtis visų atsargumo priemonių. Tokių, taip pat ir kitų padidintų rizikų regionų buvimo vežimo kelyje atveju net ir draudimo kompanijos, sudarydamos vežėjų civilinės atsakomybės draudimo sutartis, numato specialius draudiminių įvykių aptarimus draudimo sutartyse ir polisuose. Vežant tokiais maršrutais vežėjas nuo atsakomybės galėtų būti visiškai atleistas tik tuo atveju, jei įvyko tikrai išimtinės aplinkybės, kurių nebuvo galima numatyti, net ir atsižvelgiant į vežimo specifiškumą.


Nagrinėdami tokių atsitikimų aplinkybes, teismai turi įvertinti automobilio būklę, eismo sąlygas, plėšimo ar vagystės aplinkybes bei įrodymus, jog vežėjas padarė viską, kad galėtų tokio apiplėšimo išvengti. Vežėjui nepakanka įrodyti tik aplinkybių neišvengiamumo, bet jis turi įrodyti ir priežastinį ryšį tarp aplinkybių ir žalos, praradimo ar pavėlavimo. Pažymėtina, kad neišvengiamos turi būti tiek aplinkybės, tiek ir pasekmės.


Pagal tarptautinę teismų praktiką neišvengiamos aplinkybės yra tokios:


- kilus gaisrui ir nustačius, kad tai buvo tyčinis padegimas, gaisro padaryta žala vertintina kaip negalėta numatyti, nes vežėjas negali imtis kokių nors priemonių prieš tyčinį tokio pobūdžio nusikaltimo padarymą;


- "sprogusi padanga" tik tada vertinama kaip aplinkybė, atleidžianti nuo atsakomybės, jei tai įvyko dėl išorės poveikio (stiklo šukės, vinies ir pan.);


- ginkluotas automobilio su vienu vairuotoju užpuolimas trumpai sustojus autostradoje vertintinas kaip aplinkybė, atleidžianti nuo atsakomybės už tokiu užpuolimu kroviniui padarytą žalą ar jo pagrobimą;


- įvykus autoįvykiui, kurio net ir ypatingo atsargumo atveju vežėjui nebuvo galima išvengti ir kurio metu krovinys prarastas ar sugadintas, padaryta žala laikytina neišvengiama. Antai jeigu apšviestas tinkamai automobilis yra tvarkingai pastatytas kelkraštyje, bet jį sudaužo naktį kitas automobilis, vežėjas nėra kaltas, nes trečiojo asmens veikos jis negalėjo išvengti; ir kt.


Labai svarbu pažymėti, kad 17 str. 2 punkto taikymas yra susijęs su įvairiomis galimomis aplinkybėmis ir pasekmėmis, tai priklauso nuo konkrečios bylos aplinkybių, bet ne su transporto priemonės būkle.


Pagal 17 str. 3 p. vežėjas negali išvengti atsakomybės dėl to, kad sugedo transporto priemonė, kuria jis naudojosi veždamas krovinį, arba dėl to, kad yra kaltas transporto priemonę išnuomojęs asmuo ar jo agentai (Originalo kalba po agentų minimi dar ir darbuotojai ("servants"). Tai, kad vežėjas negali išvengti atsakomybės dėl to, jog sugedo transporto priemonė, kuria jis naudojosi veždamas krovinį, arba dėl to, jog yra kaltas transporto priemonę išnuomojęs asmuo ar jo agentai, kaip numatyta 17 str. 3 p., akivaizdžiai parodo, kad vežėjo atsakomybė atsiranda ir nesant jo kaltės.


Klausimas, kuris galėtų kilti taikant 17 str. 3 p., yra toks: kaip būtų tuo atveju, jei siuntėjas žinojo apie automobilio defektą, bet pritarė vežimui? Tiesioginio atsakymo į šį klausimą CMR konvencijoje nėra. Matyt, nebūtų teisinga šiuo atveju kaltu pripažinti vežėją. Tokiu atveju turėtų būti taikomas 17 str. 2 p. - "kaip kroviniu disponuojančio asmens nurodymų pasekmė" ir 17 str. 5 p. - dėl mišrios atsakomybės. Būtent šią aplinkybę turėtų aiškintis teismas tuo atveju, jei siuntėjas pakrovė prekes į netinkamą transporto priemonę.


Apibendrintos bylos leidžia daryti išvadą, kad teismai ne visada tinkamai sprendžia tokio pobūdžio bylas.


Vilniaus apygardos teismas 2000 m. kovo 10 d. nutartimi pakeitė Vilniaus m. 2-ojo apylinkės teismo 1999 m. gruodžio 16 d. sprendimą, kuriuo buvo atmestas ieškinys vežėjui dėl nuostolių už sugadintą krovinį išieškojimo.


Ieškinys buvo pareikštas dėl krovinio sužalojimo transportavimo metu. Ieškovas (ekspedicijos firma) užsakė transporto priemonę buitinei technikai vežti. Vežėjas krovinį vežė ieškovo užsakytu transportu. Vietoje buitinės technikos Vokietijoje buvo pakrauti baldai. Gavėjo nuomone, baldų sugadinimo transportavimo metu priežastis galėjo būti neįprastai kietas automobilio pakabos kronšteinas ir nepakankamas prekių tvirtinimas kėbule. Baldai buvo vežami jų neperkraunant ir neiškraunant ir gauti gavėjo nepažeidus plombų. Pirmosios instancijos teismas, atmesdamas ieškinį, nurodė, kad nepateikti įrodymai, jog transportavimo metu dėl vežėjų kaltės buvo sugadintas krovinys, bet nesiaiškino tos aplinkybės, ar tokia transporto priemonė buvo tinkama baldams pervežti, o jei netinkama, tai ar krovinio siuntėjas tai žinojo.


Apeliacinės instancijos teismas, priteisdamas iš vežėjo nuostolių už sugadintą krovinį atlyginimą, taip pat nesiaiškino minėtos aplinkybės, o tik vadovavosi CMR konvencijos 8 str., nurodančiu, kad vežėjas turi padaryti žymas važtaraštyje priimant krovinį vežti, o jei nepadarė, yra atsakingas už krovinio sugadinimą (civ. byla Nr. 2A-261/2000).


Vežėjas, siekdamas būti atleistas nuo atsakomybės dėl transporto priemonės gedimo, turi įrodinėti, kad jis taip, kaip priklauso, patikrino jo automobilį prieš išvykdamas į kelionę, bet gedimas buvo transportavimo metu nulemtas išorinių faktorių, kurių negalėjo pastebėti krovinį vežantis vairuotojas, buvimą. Taigi jei padangos sprogimo priežastis buvo pasitaikęs kelyje aštrus daiktas, kurio vežėjas negalėjo matyti, o padangos išvykstant buvo geros būklės, vežėjui turi būti leista vadovautis 17 str. 2 punktu.


Kitaip reikėtų spręsti problemą, jei mašina pakeliui sugedo be išorinio poveikio faktoriaus.


Jau minėtoje byloje Nr. 3K-664/96, vežant morkas iš Olandijos į Maskvą, vežėjas, išvykęs iš Olandijos birželio 9 d., birželio 14 d. užvažiavo į Kupiškį, nes sugedo automobilio užpakalinio tilto reduktorius, automobilį teko pakeisti kitu. Lietuvos apeliacinis teismas, nagrinėdamas bylą kasacine tvarka, nurodė, kad dėl pervežėjo kaltės birželio 14-16 d. krovinio pervežimas nebuvo atliekamas ir automobilis su kroviniu stovėjo pervežėjo įmonėje.


Teismas, pripažindamas vežėją iš dalies kaltu dėl krovinio vežimo, pagrįstai rėmėsi 17 str. 3 punktu.


Kitoje Kauno apygardos teismo byloje ieškinys buvo pareikštas atsakovui R. Varaškos individualiai įmonei, vežusiai automatinę etikečių klijavimo mašiną. Vežant krovinį užsiblokavo autotransporto priemonės vairas, transporto priemonė išvažiavo į gilią šalikelę, o vežamas krovinys buvo nepataisomai sugadintas. Ieškovas reiškė ieškinį CMR konvencijos 17 str. 3 p. pagrindu, t.y. nurodydamas, kad vežėjas atsako ir tais atvejais, kai sugenda transporto priemonė. Teismas sutiko, kad dėl krovinio sugadinimo kaltas vežėjas, tenkino ieškinį, nors ir nenurodė sprendime šio Konvencijos straipsnio (civ. byla Nr. 2-159/98).

 


IX. Vežėjo atleidimas nuo atsakomybės dėl ypatingos rizikos faktorių

 


Be 17 str. 2 p. nurodytų aplinkybių, vežėjas gali remtis papildomais, atsakomybę šalinančiais ypatingos rizikos faktoriais, numatytais 17 str. 4 p. a-f papunkčiuose. Čia nurodytais pagrindais vežėjas gali remtis tik siekdamas atleidimo nuo atsakomybės už krovinio praradimą ar jo sugadinimą, bet ne dėl pavėluoto pristatymo. Šiuo atveju vežėjas turi nurodyti (bet ne įrodinėti), kad kuris nors iš numatytų ypatingos rizikos faktorių iš tiesų turi būti taikomas konkrečiu atveju (18 str. 2 punktas). Taigi vežėjas gali atsidurti situacijoje, kai jo nekaltumas dėl krovinio praradimo ar sugadinimo yra preziumuojamas.


Konvencijos 17 str. 4 p. numatyti rizikos faktoriai tarptautinėje praktikoje vadinama tai, už ką vežėjas negarantuoja. Todėl vežėjas atleidžiamas nuo atsakomybės, nors šie faktoriai ir nėra aplinkybės, kurių vežėjas negalėjo išvengti. Bet jis pripažintinas atsakingu neatsižvelgiant į rizikos faktorius, jei bus nustatyta vežėjo tyčia ar neatsargumas vežant krovinį, nes vežėjo pareiga saugoti vežamą krovinį apima taip pat ir pareigą sumažinti žalą dėl tokių rizikos faktorių, jei tik jis apie juos sužino.


Taikant CMR konvencijos 17 str. 4 p. a-f papunkčiuose numatytas teisės normas, visuomet būtina atsižvelgti į CMR konvencijos 18 str. 2 p. ir 18 str. 5 p. įtvirtintas taisykles.


Vežėjo atleidimo nuo atsakomybės dėl ypatingų rizikų normos turėtų būti aiškinamos ir taikomos:


a) kai buvo naudojamos atviros be tento transporto priemonės, jei toks jų naudojimas buvo suderintas ir nurodytas važtaraštyje (17 str. 4 p. a papunktis);


Šis pagrindas nesukelia praktikoje didesnių problemų. Vežėjas neatsako, jei atvirų, be tento transporto priemonių naudojimas buvo aiškiai suderintas su siuntėju ir nurodytas važtaraštyje. Pavyzdžiui, siuntėjas žino, kad vienos ar kitos prekės vežtinos treileriu su tentu, bet siekdamas sumažinti vežimo kaštus, užsisako atvirą transporto priemonę. Jei važtaraštyje to nėra nurodyta, vežėjas turi pateikti neabejotinus įrodymus, kad tokios transporto priemonės naudojimas buvo suderintas. Esant įrodytam šalių susitarimui naudoti pervežimui atvirą, be tento transporto priemonę, bet nesant apie tai žymos važtaraštyje, taikytina CMR konvencijos 4 straipsnio nuostata apie tai, kad važtaraščio neteisingas užpildymas neturi įtakos nei sutarčiai, nei sutarties veikimui.


b) kai krovinys, pagal savo savybes netinkamas vežti jo neįpakavus ar blogai įpakavus, buvo vežamas jo neįpakavus arba įpakavus netinkamai (17 str. 4 p. b papunktis);


Šiuo atveju reikia nustatyti du momentus:


1) krovinys, kurį reikėjo įpakuoti, buvo vežamas neįpakuotas arba blogai įpakuotas;


2) krovinio neįpakavimas ar netinkamas įpakavimas buvo krovinio praradimo ar sugadinimo priežastis.


Nagrinėjant bylą yra svarbu nustatyti, ar vežėjas galėjo patikrinti pakuotę ir pastebėti jos defektus, t.y. kad pakuotė toms vežimo sąlygoms nebuvo tinkama. Jeigu vežėjas galėjo patikrinti, bet nepatikrino ir nenurodė važtaraštyje, tai preziumuojama, kad pakuotė buvo tinkama. Pažymėtina, kad vežėjas nėra pakavimo specialistas, todėl prireikus klausimą apie pakuotės tinkamumą turi spręsti ekspertai. Be to, nereikėtų daryti išvados, kad neįpakuotas krovinys savaime susijęs su rizika. Pavyzdžiui, neįpakuotos vežamos transporto priemonės. Tad svarbu nustatyti, ar tam tikros rūšies neįpakuotų krovinių vežimas susijęs su rizika (smūgiai, sutrenkimai ir pan.).


c) jei krovinį pakrovė, perkrovė, sudėjo ar iškrovė krovinio siuntėjas, gavėjas ar trečiasis asmuo, veikiantis siuntėjo arba gavėjo vardu (tiksliai verčiant iš originalo kalbos pirmoji įvardyta operacija yra verstina "paruošė" (handling), o antroji operacija - "pakrovė" (loading);


Gramatinis ir loginis šio straipsnio aiškinimas leidžia daryti išvadą, kad krovinio paruošimo, pakrovimo, sudėjimo ar iškrovimo darbus gali atlikti pats krovinio siuntėjas arba pats krovinio gavėjas, arba trečiasis asmuo, nors teismai ne visada tinkamai aiškina šią c papunkčio nuostatą.


Vilniaus apygardos teismas, peržiūrėdamas apeliacine tvarka Ignalinos apylinkės teismo sprendimą byloje pagal UAB "Bos" ieškinį atsakovams V. Raukštaus firmai "Renesansas" ir trečiajam asmeniui UAB "Baltic Garant", padarė išvadą, kad byloje nustatyta, jog krovinį į automobilio furgoną pakrovė pardavėjas- siuntėjas (tai visiškai atitinka CMR konvencijos 17 str. 4 p. c papunktį). Tačiau apeliacinės instancijos teismo nuomone, "ypatingo rizikos faktoriaus nebuvo, nes byloje nėra įrodymų, kad krovinys pakrautas trečiojo asmens, siuntėjo arba krovinio gavėjo pavedimu" (civ. byla Nr. 2A-66/2000).


Tokiu teiginiu apeliacinės instancijos teismas aiškindamas CMR konvencijos 17 str. 4 p. c papunktį. nepagrįstai susiaurino šios normos turinį, ir dėl to šią normą išaiškino neteisingai. Gramatinis ir loginis 17 str. 4 p. c papunkčio aiškinimas leidžia teigti, kad ypatinga rizika gali būti susijusi su tuo, kad krovinį pakrovė, perkrovė, sudėjo ar iškrovė pats krovinio siuntėjas, arba tai padarė pats krovinio gavėjas arba tuos pačius veiksmus atliko trečiasis asmuo, veikiantis siuntėjo arba gavėjo vardu.


Lietuvos Aukščiausiojo Teismo Civilinių bylų skyriaus išplėstinė teisėjų kolegija pripažino nepagrįsta Vilniaus apygardos teismo argumentaciją byloje Nr. 2A-66/2000 dėl CMR konvencijos 17 str. 4 p. c papunkčio aiškinimo ir nurodė, kad pagal aptariamą normą kroviniui įtaką darantys subjektai yra savarankiški ir kiekvieno iš jų (siuntėjo, gavėjo ar trečiojo asmens, veikiančio siuntėjo ar gavėjo vardu) veiksmai gali būti pripažįstami ypatingos rizikos faktoriumi, atleidžiančiu vežėją nuo atsakomybės.


Vežėjas negali reikalauti atleisti jį nuo atsakomybės aptariamu pagrindu, jei pervežimo metu jis krovinį perkrovė, iškrovė ar keitė krovinio išdėstymą, net tuo atveju, jei tai buvo būtina atlikti dėl nuo vežėjo nepriklausančių aplinkybių (pvz., pasienio ar muitinės kontrolės).


CMR konvencijos 17 str. 4 p. c papunktis taikytinas tuomet, kai pats paruošimas, pakrovimas, sudėjimas ar supakavimas arba iškrovimas (pačios operacijos) ir buvo krovinio sugadinimo priežastis, t.y. žala atsirado dėl neteisingo elgesio su kroviniu. Todėl vežėjas negali remtis šiuo punktu taip pat ir tuo atveju, jei krovinį iškrovė gavėjo atstovais prisistatę asmenys, pagrobę krovinį.


Rusijos įmonė "Stainer" pateikė ieškinį atsakovui UAB "Gargždų autotransportas" dėl 177 600 Lt išieškojimo už prarastą krovinį. Ieškovas nurodė, kad krovinys nebuvo pristatytas į važtaraštyje nurodytą vietą. Atsakovas atidavė krovinį nežinomiems asmenims, prisistačiusiems krovinio gavėjais ir turėjusiais suklastotus muitinės bei gavėjo spaudus. Ieškovas prašė išieškoti nuostolius, remiantis Konvencijos 17 ir 23 straipsniais.


Atsakovas prašė ieškinį atmesti, nes krovinį išsikrovė Gavėjo atstovai, todėl nuo atsakomybės vežėjas turi būti atleistas pagal 17 str. 4 p. c papunktį.


Klaipėdos apygardos teismas bei Lietuvos apeliacinis teismas, tenkindami ieškovo ieškinį, pagrįstai nurodė, kad šiuo atveju CMR konvencijos 17 str. 4 p. c papunktis šiuo atveju netaikytinas (Klaipėdos apygardos teismo civ. byla Nr. 3-277/2000).


Kartais sunku atskirti, kokia operacija buvo atlikta - paruošimas, pakrovimas, sudėjimas ar iškrovimas.


Paruošimas (handling) - veiksmai, atliekami su prekėmis, paruošiant jas pakrovimui į transporto priemonę arba iškrovimui iš transporto priemonės.


Pakrovimas (loading) - prekių patalpinimas į transporto priemonę arba ant transporto priemonės.


Sudėjimas (stowage) - prekių sutvirtinimas ar jų saugus sudėjimas taip, kad būtų užtikrintas saugumas ir stabilumas vežimo metu.


Iškrovimas (unloading) - prekių išėmimas iš transporto priemonės ir jų sudėjimas ant žemės, prieplaukoje arba į kitą transporto priemonę.


Tuo atveju, jei vežėjas matė, kad kuri nors iš minėtų operacijų kelia akivaizdžią grėsmę krovinio saugumui, bet ėmėsi tokį krovinį vežti, neturėtų būti atleistas nuo atsakomybės, nes tokiu atveju jis turėtų atsisakyti vežti prekes arba padaryti žymą važtaraštyje apie defektą. Jei nėra akivaizdžių defektų, vežėjas nebus atsakingas už netinkamą siuntėjo atliktą paruošimą, pakrovimą, sudėjimą ar iškrovimą, nebent siuntėjas galėtų įrodyti, kad nuostolis arba žala atsirado dėl kitos priežasties (pvz., netinkamo transportavimo).


Jeigu pakrovimo ar kitos siuntėjo atliktos operacijos su kroviniu defektas paaiškėjo vežimo metu, tai vežėjo pareiga - imtis atitinkamų veiksmų defektams pašalinti.


Klaipėdos apygardos teismo byloje Nr. 2-224/1999 atsakovas (vežėjas) prašė atleisti jį nuo atsakomybės už krovinio (šviežių grybų) sugadinimą, vadovaujantis 17 str. 4 p. c papunkčiu, nes grybus pakrovė siuntėjas, o pakrovimo metu, kaip nurodė atsakovo vairuotojas, smarkiai lijo, ir tai tapo krovinio sugedimo transportavimo metu priežastimi.


Teismas nurodė, kad nors grybus pakrovė siuntėjas, vežėjas negali būti atleistas nuo atsakomybės pagal Konvencijos 17 str. 4 p. c papunktį, nes važtaraščiuose vairuotojas nepadarė žymos apie tai, kad krovinys dėl smarkaus lietaus sušlapo.


Taigi vežėjo nekaltumo prezumpcija nurodytais atvejais nėra absoliuti. Pagal vyraujančią tarptautinę praktiką tam, kad ji egzistuotų, vežėjas privalo įrodyti "galimybę" (possibility), kad krovinio praradimas ir sugadinimas galėjo atsirasti dėl specialių rizikos faktorių, parodydamas faktinį rizikos buvimą, taip pat ir tai, kad krovinio praradimas ar sugadinimas atitinka tą žalą, kurios galima tikėtis, esant atitinkamiems rizikos faktoriams.


Taigi teismai, nagrinėdami vežėjo atleidimo nuo atsakomybės klausimą, remdamiesi 18 str. 2 punktu, turėtų įpareigoti vežėją visų pirma pateikti įrodymus, kad operaciją atliko ne jis ir kad yra tikėtinas priežastinis ryšys tarp netinkamo krovinio paruošimo, pakrovimo, sudėjimo ar iškrovimo ir atsiradusios žalos. Teismai neturėtų atleisti vežėjo nuo atsakomybės vien tik tuo pagrindu, kad operaciją atliko krovinio siuntėjas.


Jau minėtoje civilinėje byloje Lietuvos Aukščiausiasis Teismas, nagrinėdamas vežėjo atleidimo nuo atsakomybės 17 str. 4 p. c papunkčio pagrindu, konstatavo, kad atleidžiant vežėją nuo atsakomybės pagal CMR konvencijos 17 str. 4 p. c papunktį, būtina nustatyti, jog būtent ypatinga rizika, atleidžiant vežėją nuo atsakomybės, galėjo būti krovinio praradimo ar sugadinimo tiesioginė ar netiesioginė priežastis. Ši aplinkybė nustatoma įvertinus visas faktines bylos aplinkybes, ypatingos rizikos faktorių, numatytą CMR konvencijos 17 str. 4 p. c papunktyje, žalos pobūdį, žalos susidarymo mechanizmą. Jeigu nustatoma, kad ypatinga rizika galėjo tiesiogiai ar netiesiogiai lemti krovinio praradimą ar sugadinimą, tai preziumuojama, kad nuostoliai dėl to ir buvo patirti (CMR konvencijos 18 str. 2 p.). Tokiu atveju vežėjas nuo atsakomybės turi būti atleidžiamas. Tačiau jeigu nustatoma, kad ypatingos rizikos faktorius tiesiogiai ar netiesiogiai negalėjo lemti krovinio praradimo ar sugadinimo, tuomet atsakomybė dėl krovinio praradimo ar sugadinimo tenka vežėjui.


Lietuvos Aukščiausiojo Teismo išplėstinė teisėjų kolegija konstatavo, kad turi būti nustatomas bent tikėtinas priežastinis ryšys tarp aplinkybės, kad krovinį pakrovė siuntėjas, ir žalos, padarytos krovinio praradimu ar sugadinimu. Tokio tikėtino priežastinio ryšio buvimą turi įrodyti vežėjas, siekdamas paneigti savo, kaip perėmusio savo dispozicijon krovinį, kaltės prezumpciją.


d) dėl natūralių kai kurių krovinių savybių, dėl kurių jie buvo visiškai ar iš dalies prarasti ar sugadinti : sudužę, surūdiję, supuvę, sudžiūvę, nubyrėję, suslūgę, pažeisti parazitų ar graužikų ir pan. (pažymėtina, kad į lietuvių kalbą nėra išverstas žodis "sudužę", nors originalo kalba yra "through breakage").


Būtina skirti krovinio paslėptus defektus, apie kuriuos kalbama 17 str. 2 punkte ir natūralias krovinio savybes (17 str. 4 p. d papunktis). Tai svarbu, nes įrodinėjimo procesą reglamentuoja skirtingos normos: pirmuoju atveju - 18 str. 1 punktas, o antruoju - 18 str. 2 ir 4 punktai.


Tokios natūralios krovinio savybės yra, pvz., jų trapumas (stiklas, krištolas, apdailos plytelės, kiaušiniai ir pan.), dėl kurio yra didelė dūžio rizika. Arba jei pervežamas neapdirbtas metalas (geležis), turintis savybę rūdyti, tai vežėjas nėra atsakingas už surūdijimą vežimo proceso metu.


Siekdamas būti atleistas nuo atsakomybės šiuo pagrindu arba ją sumažinti, vežėjas visų pirma turi nurodyti egzistavusį rizikos faktorių (18 str. 2 p.), t.y. "jautrias" krovinio natūralias savybes. Antra, nustatinėjamos aplinkybės, nurodytos 18 str. 4 punkte. Pavyzdžiui, jeigu buvo vežama transporto priemone, specialiai įrengta apsaugoti krovinį nuo karščio, šalčio, temperatūros svyravimų ar oro drėgmės poveikio, vežėjas gali remtis 17 str. 4 p. d papunktyje numatytomis sąlygomis tik tuo atveju, jeigu įrodys, kad tomis aplinkybėmis jis panaudojo visas reikiamas priemones, pasirinkdamas, prižiūrėdamas ir panaudodamas specialią įrangą, ir veikė pagal jam duotas specialias instrukcijas (18 str. 4 p.), t.y. vežėjas pirmiausia turėtų įrodyti, kad krovinio natūralios savybės (gedimas, rūdijimas ir pan.) buvo pagrindas rizikai, antra, kad vežėjas padarė viską, kas būtina, taip pat ėmėsi visų reikiamų priemonių žalai išvengti. Jeigu bus nustatyta, kad tam tikri veiksmai turėjo būti atlikti ir vežėjas turėjo galimybes juos atlikti, tai vežėjo, neatlikusio tokių veiksmų, nėra pagrindo atleisti nuo atsakomybės pagal šį straipsnį. Pavyzdžiui, vežėjas, veždamas greitai gendančius maisto produktus transporto priemonėje su šaldikliu, nekontroliavo šaldiklio temperatūros, nors tai daryti turėjo galimybę.


Jei ieškovas įrodinėja, kad krovinys prarandamas arba žala jam padaroma dėl natūralių krovinio savybių, t.y. vežėjas įrodinėja 18 str. 4 p. nurodytas aplinkybes, ieškovas gali įrodyti, kad tai įvyko ne dėl natūralių krovinio savybių (18 str. 2 p.), o dėl kitų priežasčių.


Vienoje Olandijos byloje mėsa buvo vežama iš Olandijos į Ispaniją. Refrižeratorius buvo sulaikytas aštuonioms dienoms Ispanijos pasienyje, nes neturėjo importo leidimo. Vežėjas rėmėsi 17 str. 4 d. d papunkčiu ir nurodė, kad ėmėsi visų reikalingų veiksmų refrižeratoriaus temperatūrai kontroliuoti, bet dėl pavėluoto pristatymo mėsa sugedo.


Teismas, atleisdamas vežėją nuo atsakomybės, nurodė, kad ieškovas šiuo atveju turėjo įrodyti, kad vežėjas turėjo visus reikalingus dokumentus, bet nepanaudojo jų tinkamai. Tačiau ieškovas to neįrodė (Amsterdam 4.9.73& S 1984 no 16).


e) dėl nepakankamo ir nepatenkinamo kroviniams skirtų vietų ženklinimo ir numeravimo;


Praktikoje sunku šį straipsnį derinti su 8 str. 1 p., nes pagal jį vežėjas įpareigotas tai patikrinti, ir jei vežėjas nenurodė pastabų važtaraštyje, tai pagal 9 str. preziumuojama, kad kroviniui skirtų vietų ženklinimas ir numeriai atitinka tuos, kurie yra nurodyti važtaraštyje. Taigi atleisti vežėją nuo atsakomybės 17 str. 4 p. e papunkčio pagrindu būtų galima tik tada, jei jis įrodo, kad neturėjo galimybės patikrinti (pvz., krovinį vežėjas gavo su muitinės plombomis ir važtaraščiu, kuriame nurodytas krovinio vietų skaičius ir ženklinimas, o iš tikrųjų tai neatitiko važtaraštyje nurodytų duomenų).


f) vežant gyvūnus;


Šis vežėjo atleidimo nuo atsakomybės pagrindas taip pat taikytinas drauge su 18 str. 2 ir 5 p. Jeigu vežami gyvi gyvūnai, tai vežėjas visų pirma privalo įrodyti, kad jis padarė viską kaip pareigingas vežėjas, atsižvelgdamas į aplinkybes, veikė pagal specialias jam duotas siuntėjo instrukcijas. Jei vežėjas pateikia tokius įrodymus, jis atleidžiamas nuo atsakomybės.


Jeigu vežėjas įrodo, jog susidariusiomis aplinkybėmis krovinio praradimas ar sugadinimas galėjo kilti dėl vieno ar kelių 17 str. 4 p. nurodytų faktorių, tai darytina išvada, kad nuostoliai dėl to ir buvo patirti. Tačiau kroviniu disponuojantis asmuo gali įrodinėti, kad krovinys nukentėjo iš dalies arba visiškai ne dėl vieno iš nurodytų faktorių. 18 str. 2 punkto 2- ajame sakinyje yra nurodoma, kokiu būdu, esant tam tikroms aplinkybėms, įrodinėjimo našta gali būti perkelta ieškovui. Angliškame tekste po pirmojo 18 str. 2 punkto sakinio, nurodančio, kad 17 str. 4 p. nurodytų aplinkybių įrodinėjimo našta tenka vežėjui, originalo tekste yra antrasis sakinys, kuris nėra išverstas. Originalo kalba jis yra toks: The claimant shall howewer be entititled to prove that the loss or damage was not, in fact atributable either wholly or partly to one these risks. Tačiau ieškovas turi teisę įrodinėti, kad praradimas ar žala faktiškai arba iš dalies, arba visiškai nepriklausė vienai iš šių rizikų (18 str. 2 p.).


Taigi esant ypatingiems rizikos faktoriams, kuriuos nurodo vežėjas, jam reikia įrodyti galimybę (tikėtiną priežastinį ryšį), kad krovinio praradimas ar sugadinimas galėjo atsirasti dėl 17 str. 4 p. a-f papunkčiuose numatytų rizikos faktorių, kuriuos gali paneigti ieškovas.

 


X. Atsakomybės paskirstymas

 


Konvencijos 17 str. 5 punkte nurodoma, kad tais atvejais, kai pagal šio straipsnio reikalavimus vežėjas neatsako už kai kurias aplinkybes, dėl kurių atsirado nuostoliai, jam tenkanti atsakomybė apribojama tokia dalimi, kuria aplinkybės, numatytos šiame straipsnyje, sąlygojo nuostolių atsiradimą.


Teismai, nagrinėdami tokio pobūdžio aplinkybes, privalo nustatyti vežėjo, taip pat ieškovo kaltės dėl krovinio sugadinimo ar pavėluoto pristatymo laipsnius ir atitinkamai padalyti atsakomybę.


Lietuvos Aukščiausiojo Teismo Civilinių bylų skyriaus išplėstinė teisėjų kolegija 2000 m. gegužės 23 d. kasacine tvarka išnagrinėjusi civilinę bylą pagal firmos "Renesansas" kasacinį skundą dėl sprendimo peržiūrėjimo civilinėje byloje pagal ieškovo UAB "Bos" ieškinį dėl pervežimo metu padarytos žalos atlyginimo, padarė pagrįstą išvadą, kad žalos, padarytos krovinio pervežimo atveju, yra galimas ir dalinės atsakomybės principo taikymas (civ. byla Nr. 3K-7-467/2000).


Kitoje byloje vežėjas pateikė ieškinį ekspedicijos firmai, reikalaudamas sutarto atlygio už krovinio pervežimą. Pervežti krovinį pateikė vežėjui užsakymą ekspedicijos firma. Buvo vežamos daržovės iš Olandijos į Maskvą. Atsakovas pateikia priešieškinį vežėjui dėl nuostolių atlyginimo, nes daržovės pristatytos pagedusios ir gavėjas atsisakė jas priimti. Atsakovas teigė, kad dėl to kaltas vežėjas, nes vežė krovinį pernelyg ilgai, nepasirinko trumpiausio maršruto, užtruko taisydamas automobilį. Vežėjas teigia, kad tai įvyko dėl ekspeditoriaus kaltės, kuris užsakė vežti daržoves tentiniu treileriu (ne šaldikliu) birželio mėn., kai vidutinė oro temperatūra vežimo metu buvo 20 laipsnių C, o šviežios daržovės vežtinos 5 laipsnių C temperatūroje, be to, vežėjo teigimu, daržovės Olandijoje buvo kraunamos šlapios į polietileninius maišus. Maršrutas vežti daržoves nebuvo nurodytas, todėl vežėjas pasirinko jam geriausiai žinomą maršrutą. Privažiavus muitinę, paaiškėjo, kad nėra karantininio leidimo importui ir jo belaukiant sugaištos trys papildomos dienos.


Šioje byloje Apeliacinis teismas, išnagrinėjęs bylą kasacine tvarka, pagrįstai paskirstė atsakomybę tarp krovinio siuntėjo (ekspedicijos firmos) ir vežėjo, nurodydamas, kad vežimo prievolė buvo netinkamai įvykdyta dėl abiejų šalių kaltės. Vežėjas vežė krovinius ne trumpiausiu maršrutu, prailgindamas kelią 387 km, sugrįžęs taisyti automobilį jis užtruko papildomai dvi paras. Atsakovo kaltė ta, kad jis pasirinko netinkamą transporto priemonę pervežimui, nenurodė krovinio transportavimo termino, tinkamai neaprūpino pervežėjo dokumentais, reikalingais muitinės formalumams atlikti, nenurodė krovinio pervežimo maršruto, ir tai turėjo įtakos krovinio pervežimo trukmei.


Nurodytais motyvais teismas pripažino abi šalis vienodai kaltomis dėl krovinio sugadinimo (civ. byla Nr. 2K-447/1997).

 


XI. Krovinio praradimas, sugadinimas ar pavėluotas pristatymas

 


CMR konvencija skiria viso ar dalies krovinio praradimą. Labiausiai toks atskyrimas yra aktualus nustatant ieškininės senaties termino pradžią (32 straipsnio 1 p.) ir kompensacijos, kurią turi sumokėti vežėjas, dydį (23 straipsnis), t.y. skirtingos pasekmės kyla šiuo atveju praradus dalį ar visą krovinį.


Dalinis, kaip ir visas, krovinio praradimas, nustatomas ne pagal viso krovinio apimtį, o pagal atitinkamą vežimo sutartį bei krovinio važtaraštį. Taigi jei krovinys yra padalijamas į dalis (vežamas keliomis transporto priemonėmis), tais atvejais, kai viena tokia dalis yra konkrečios sutarties ir/ar konkretaus važtaraščio objektas, galima laikyti, kad prarastas konkretus krovinys nurodytas konkrečioje sutartyje ir/ar konkrečiame važtaraštyje.


Viso krovinio praradimas yra krovinio nepristatymas arba jo pristatymas netinkamam gavėjui, arba kai krovinys nėra pristatytas per 30 dienų po sutartos pristatymo datos, arba, jei dėl termino nesusitarta, per 60 dienų nuo krovinio priėmimo pervežimui (20 str. 1 p.). Viso krovinio praradimas bus tada, kai nepristatoma jokia krovinio, kurį vežėjas priėmė vežti pagal sutartį, dalis. Šiuo atveju neturi reikšmės, ar vežėjas gali nurodyti vietą, kur prarastas krovinys, jeigu jis yra žinomoje vietoje, bet nepasiekiamas (pvz., giliai kalnų tarpeklyje), ar buvo fiziškai sunaikintas, ar pavogtas, pagrobtas arba pristatytas ne tam gavėjui. Praradimu taip pat laikomas krovinio ilgalaikis areštas, nes krovinys negali būti greitai atgautas.


Jeigu yra vėluojama pristatyti krovinį per 20 str. 1 p. nurodytą laiką, tai gali būti traktuojama kaip viso krovinio praradimas. Tokiu atveju nuostolių atlyginimas skaičiuotinas ne pagal užmokestį už vežimą (23 str. 5 p.), bet pagal krovinio vertę (23 str. 1 p.). Be to, taikant šią nuostatą, senaties terminas pagal 32 str. 1 p. turi būti pradėtas skaičiuoti pagal viso krovinio praradimo atvejui numatytą tvarką. Jeigu vežėjas vis tik pristato krovinį jau pasibaigus anksčiau nurodytiems terminams, krovinio gavėjas gali perkvalifikuoti tokio pobūdžio visišką praradimą į pavėluotą pristatymą. Tačiau tai jo teisė (bet ne pareiga), kuria jis gali pasinaudoti, jeigu krovinys jam dar apskritai reikalingas.


Aiškinant 20 str.1 p. prasmę, akivaizdu, kad krovinio nepristatymas yra siejamas su termino pristatyti praleidimu, bet ne su įrodymais, kad krovinys sunaikintas, pagrobtas ir pan., t. y. dingęs. Dėl šios priežasties teismas neturėtų stabdyti civilinės bylos išnagrinėjimo, kol nėra išnagrinėta baudžiamoji byla, iškelta, pavyzdžiui, dėl krovinio pagrobimo, vagystės ir pan., nebent iš pateiktų teismui dokumentų būtų akivaizdžiai matyti, kad baudžiamosios bylos išnagrinėjimas turės įtakos šios civilinės bylos baigčiai (pavyzdžiui, iškelta byla dėl kontrabandos, krovinys konfiskuotas, o yra įrodymų, kad krovinį pakrovė, dokumentus pateikė siuntėjas, reiškiantis civilinį ieškinį dėl žalos už prarastą krovinį atlyginimo, ar jo įgalioti asmenys).


20 str. 2 p. pagal sutartį įgaliojimus turintis asmuo, gavęs kompensaciją už prarastą krovinį, gali raštiškai prašyti, kad jam būtų nedelsiant pranešta, jei krovinys atsirastų per metus po to, kai jis gavo kompensaciją. Tokį prašymą jis turi pateikti raštu (originalo kalba pastarasis sakinys - He shall be given written acknowledgment of such request. Lietuviškame tekste - Toks jo reikalavimo priėmimas turi būti patvirtintas raštiškai).


Pagal sutartį įgaliojimus turintis asmuo, gavęs pranešimą apie tai, kad krovinys rastas, per 30 dienų gali pareikalauti, kad krovinys jam būtų grąžintas, apmokėjus važtaraštyje numatytus įsiskolinimus, taip pat grąžinus gautą kompensaciją, atskaičius iš jos galimas išlaidas, ir paliekant teisę reikšti pretenzijas, kaip numatyta 23 straipsnyje ir, jeigu yra pagrindo, kaip 26 straipsnyje (20 str. 3 p.).


Nepateikus šio straipsnio 2 p. nurodyto prašymo ar per 30 dienų - instrukcijų, numatytų 3 punkte, arba kai krovinys buvo surastas daugiau kaip po metų, kai buvo išmokėta kompensacija, vežėjas turi teisę disponuoti rastu kroviniu pagal vietovės, kurioje rastas krovinys, įstatymus (20 str. 4 p.).


Taigi iš normos aiškinimo išeina, kad net tuo atveju, kai krovinį vėliau gaus teisėtas gavėjas, jis gali jo nepriimti, nes krovinys laikytinas prarastu.


Darytina išvada, kad CMR konvencijos 20 straipsnis, suteikia krovinio gavėjui plačias pasirinkimo teises, todėl yra galimi ir piktnaudžiavimo savo teise atvejai. Todėl teismas, nagrinėdamas panašaus pobūdžio ginčus, turėtų atsižvelgti ir į bendruosius sutarčių teisės principus, kad sutartys turi būti vykdomos tinkamai ir sąžiningai, šalims kooperuojantis ir bendradarbiaujant, kuo ekonomiškiausiu kitai šaliai būdu, remiantis sąžiningumo ir protingumo kriterijais.


Dalinis krovinio praradimas bus tuo atveju, kai prarandama dalis krovinio (kiekybinis kriterijus), o kita jo dalis pristatoma. Atskiro dalies krovinio praradimo apibūdinimo Konvencijoje nėra. Todėl toks praradimas išreikštinas kartu su viso krovinio praradimu, nurodant, kad prarastas ne visas krovinys.


Krovinio sugadinimas yra krovinio savybių pablogėjimas, nulemiantis jo vertės sumažėjimą. Tai yra kokybinis (ne kiekybinis) kriterijus. Taip krovinio sugadinimas atskiriamas nuo krovinio dalies praradimo, susijusio su jo kiekiu, mase ar tūriu. Krovinio sugadinimo sampratos CMR konvencija nepateikia, bet atskiria krovinio sugadinimo sąvoką nuo dalies bei viso krovinio praradimo sąvokų. Krovinio sugadinimą galima būtų apibrėžti kaip bet kokį krovinio fizinės būklės pasikeitimą, sumažinantį krovinio vertę. Pažymėtina, kad pagal sampratą krovinio sugadinimas apimtų ir normalų jo nusidėvėjimą, tačiau užsienio teismų praktika rodo, kad tokiais atvejais vežėjas nuo atsakomybės yra atleidžiamas. Išorinis krovinio sugadinimas yra tada, kai konstatuojami išoriniai defektai (įlinkimas, įtrūkimas, surūdijimas ir pan.). Vidinis krovinio sugadinimas atsiranda dėl išorės veiksnių vežimo metu (ypač gabenant maisto produktus).


Krovinio sugadinimo atveju vežėjas privalo kompensuoti krovinio vertės sumažėjimo sumą (CMR konvencijos 25 straipsnis). Kartu vežėjas turi kompensuoti ir su krovinio vertės sumažėjimu susijusias kitas išlaidas, pavyzdžiui, mokestis nepriklausomiems ekspertams už krovinio vertės sumažėjimo nustatymą.

Vokietijos teismo nagrinėtoje byloje teismas nustatė, kad iš Italijos į Vokietiją vežtos sušaldytos pupelės paskirties vietoje jas priimant jau buvo pradėjusios atitirpti, todėl jos, nors ir tinkamos valgyti, negalėjo būti parduotos taip, kaip buvo planuojama tai padaryti. Dėl to vežėjas privalėjo atlyginti nuostolius, lygius tai sumai, kuri buvo negauta parduodant pupeles kitu būdu. Taip teismas nustatė, kad krovinys, nors ir tinkamas vartoti pagal paskirtį (jo kiekis taip pat nesumažėjo), buvo sugadintas CMR konvencijos prasme (O.L/G/ Celle 13.1/75 - Europen Transport Law, 410).


Pažymėtina, kad nepriklausomų ekspertų išvada tokiu atveju yra vienas svarbiausių įrodymų, nustatant krovinio vertės sumažėjimą, bet tai nėra vienintelis pagrindas nuostolių atlyginimo dydžiui nustatyti.


Kauno apygardos teismo išnagrinėtoje civilinėje byloje Nr. 2-224/1999 teismas, nustatydamas žalos, padarytos transportuojamiems šviežiems grybams dėl temperatūros režimo nesilaikymo pervežimo metu, dydį, nesivadovavo nepriklausomų ekspertų išvada, kad dalis grybų sugadinta tik 50 procentų. Teismas žalos dydį apskaičiavo iš krovinio priėmimo vežti vietoje vertės atimdamas sumą, už kurią sugadintą krovinį pavyko realizuoti.


Pavėluotas krovinio pristatymas yra krovinio nepristatymas suderintais terminais, arba jeigu nebuvo susitarta dėl pristatymo terminų, tada įvertinant konkrečias vežimo aplinkybes, o jei kraunama dalimis, atsižvelgiant į normaliomis sąlygomis reikalingą krovinių partijai sudaryti būtiną laiką, - faktinė vežimo trukmė didesnė už laiką, kuris normaliomis sąlygomis reikalingas pareigingam vežėjui atlikti vežimą (19 str.).


Taigi pavėluotas pristatymas pagal Konvenciją galimas dviem atvejais:


1) šalys susitarė dėl pristatymo terminų - tada vežėjas kompensuoja nuostolius pagal 23 str. 5 p. reikalavimus. Susitarimas dėl terminų gali būti tiek nurodant konkrečią krovinio pristatymo datą, tiek ir vežimo laiką. Konvencija nenumato, kad vežimo terminas turi būti nurodytas važtaraštyje. Bet 6 str. 2 p. f papunktyje nurodoma, kad prireikus važtaraštyje gali būti nurodytas vežimo terminas. Taigi vežimo terminas važtaraštyje neprivalomas, bet dėl jo gali būti susitarta vežimo sutartyje ar kituose dokumentuose. Todėl vežėjas negalėtų remtis vien tik tuo, kad tokios nuorodos nebuvo važtaraštyje, jei byloje pateikti kiti dokumentai, įrodantys, kad šalys susitarusios dėl vežimo termino. Tai, kad dėl termino nebuvo susitarta, turi įrodinėti vežėjas. Pažymėtina, kad važtaraštyje gali būti nurodytas ir tarpinis terminas, kurio vežėjas privalo laikytis;


Vienoje Prancūzijos byloje teismas nustatė, kad vežėjas privalėjo suspėti į keltą, turėjusį perkelti visą transporto priemonę. Kadangi vežėjas to nepadarė, teismas nusprendė, kad vežėjas pažeidė terminą ir turi atlyginti su tokiu pavėlavimu susijusius nuostolius (Aix 20.12.77 - Bulletin de Transports, Paris, 245).


2) šalys nesusitarė dėl vežimo terminų. Tokiu atveju faktinė vežimo trukmė laikoma viršijančia terminą, jei ji didesnė už laiką, normaliomis sąlygomis reikalingą pareigingam vežėjui atlikti vežimą (reasonable time-angl. - protingas laikas). Faktiškai nustatyti šią aplinkybę labai sunku. Viskas priklauso nuo konkretaus atvejo specifikos. Teismas turėtų tai įvertinti tiek išklausęs specialistų nuomonės, tiek ir atsižvelgiant į konkrečias bylos aplinkybes. Be to, reikėtų atsižvelgti ir į Lietuvos KTK 33 str. nuostatas, numatančias, kad nesant šalių susitarimo dėl krovinio vežimo terminų, krovinys turi būti nuvežtas gavėjui per tam reikalingą ir įprastą tokio pobūdžio vežimams laiką. Nustatant "protingą laiką" atsižvelgtina ir į 1970 m. Europos šalių susitarimo dėl kelių transporto priemonių ekipažų, važinėjančių tarptautiniais maršrutais, darbo (AETR) nuostatas. Be to, atkreiptinas dėmesys ir į CMR konvencijos 20 str., pagal kurį krovinio nepristatymas apskritai per 30 dienų nuo termino pasibaigimo ar per 60 dienų nuo krovinio priėmimo laikomas krovinio praradimu.


Bet kuriuo atveju pareigą įrodyti, jog vežimas atliktas viršijant "protingą" laiką, turės ieškovas.


Pavėlavęs pristatyti krovinį vežėjas pagal 23 str. 5 p. "privalo kompensuoti nuostolius" ieškovui, jei pastarasis įrodo, kad "dėl to jam buvo padaryta žala" (tiksliau būtų vartoti sąvoką "nuostoliai"). Nuostoliai turi būti pagrįsti įrodymais, o kompensacijos dydis negali būti didesnis nei užmokestis už vežimą (23 str. 5 p.).


Konvencijos 30 str. 3 p. nurodoma, kad Kompensacija už pavėluotą pristatymą neturi būti mokama, jeigu vežėjui nebuvo pareikštos pretenzijos per 21 dieną nuo to laiko, kai krovinys perėjo gavėjo dispozicijon. (No compensation shall be payable for delay in delivery unless a reservation has been sent in writing to the carrier within twenty-one days from the time that the goods were placed at the disposal of the consignee.) Ne visiškai tikslus šio straipsnio vertimas, nes lietuviškame tekste - Kompensacijos dėl pristatymo termino viršijimo gali būti pareikalauta, jeigu per 21 dieną po to, kai krovinys buvo perduotas gavėjui, buvo pareikštos raštiškos pretenzijos.


Taigi teismas, nagrinėdamas bylą, kurioje vežėjui reiškiamas ieškinys dėl kompensacijos už pavėluotą pristatymą, turi patikrinti, ar buvo raštu pareikšta pretenzija vežėjui. Jei tokia pretenzija nebuvo pareikšta ir terminas jai pareikšti yra praėjęs, teismas bylą turėtų nutraukti vadovaujantis CPK 243 str. 1 d. 2 p.


Konvencijos 21 str. reglamentuoja vežėjo pareigą paimti iš krovinio gavėjo išperkamąjį mokestį. Šio straipsnio vertimas nėra tikslus. Turėtų būti verčiama: Jeigu krovinys perduotas gavėjui nepaėmus iš jo išperkamojo mokesčio, kurį pagal vežimo sutartį vežėjas turi paimti, tai vežėjas privalo siuntėjui sumokėti kompensaciją, ne didesnę nei išperkamasis mokestis, nepažeidžiant jo teisės pateikti regresinį ieškinį gavėjui. (Should the goods have been delivered to the consignee without collection "cash on delivery" charge which should have been collected by the carrier under terms of cintract of carriage, the carrier shall be liable to the sender for compensation not exceeding the amount of such charge without prejudice to his right of acction against the consignee.)


Nė vienoje iš apibendrintų bylų nebuvo ginčo dėl išperkamojo mokesčio.


Išperkamasis mokestis įgalina siuntėją turėti garantiją, kad gavėjas negaus krovinio, kol neatliks tam tikrų mokėjimų (vežimo išlaidų, krovinio kainos ir pan.). Konvencija nepateikia išperkamojo mokesčio (cash on delivery) sąvokos, bet šis mokestis turėtų apimti ne tik krovinio vertę, bet ir įvairius mokėjimus, kuriuos gavėjas sutiko mokėti. Pavyzdžiui, gavėjas gali būti įsipareigojęs apmokėti vežimo, krovinio įpakavimo, draudimo ir kitokias išlaidas.


Reikalavimas dėl išperkamojo mokesčio, kurį turi gauti vežėjas, turi būti nurodytas vežimo sutartyje. Toks mokestis gali būti pagal 6 str. 2 p. c papunktį nurodytas važtaraštyje. Bet nors iš 6 straipsnio 2 punkto c papunkčio išeitų, kad išperkamasis mokestis turi būti nurodytas važtaraštyje, vežėjas bus atsakingas ir tuo atveju, jei jis nenurodytas, jeigu ieškovas įrodys, kad buvo susitarimas su vežėju paimti tokį mokestį. Teismas neturėtų atsisakyti tenkinti siuntėjo reikalavimo dėl išperkamojo mokesčio sumokėjimo tik tuo pagrindu, kad jis nėra nurodytas važtaraštyje.


Pažymėtina, kad išperkamasis mokestis turi būti numatytas ir paimtas pinigais (arba čekiais). Jei vežėjas neįvykdo savo įsipareigojimo paimti išperkamąjį mokestį iš gavėjo, jis privalo sumokėti siuntėjui kompensaciją, neviršijančią to mokesčio dydžio.


Praktikoje kyla problemų, ką turi daryti vežėjas, jei gavėjas vengia sumokėti išperkamąjį mokestį. Teoriškai vežėjas turi teisę tokiu atveju sulaikyti krovinį, t.y. neperduoti jo gavėjui, kol šis nesumokės išperkamojo mokesčio. Tačiau vežėjas nėra krovinio savininkas ir jo teisė sulaikyti krovinį yra abejotina, nes toks sulaikymas galimas traktuoti kaip nuosavybės teisių pažeidimas. Tai ypač aktualu, kai krovinys jau pristatytas, ir juo turi teisę disponuoti gavėjas, t.y. kai antrasis važtaraščio egzempliorius yra perduotas gavėjui (12 straipsnio 2 punktas), arba jei pristačius krovinį gavėjas pareikalavo perduoti jam antrąjį važtaraščio egzempliorių ir krovinį (13 straipsnio 1 punktas). Kol krovinys neperduotas gavėjui, tol juo disponuoja siuntėjas. Vežėjas tokiu atveju turėtų prašyti siuntėjo instrukcijų vadovaudamasis 15 straipsnio 1 punktu ir toliau veikti pagal jas.


Pažymėtina, kad jeigu vežėjas nepaėmė iš gavėjo išperkamojo mokesčio, kaip buvo numatyta vežimo sutartyje arba važtaraštyje, jo atsakomybė siuntėjui nėra ribojama 23 str. 3 punktu.


Vežėjas, iš kurio siuntėjas išieškojo kompensaciją, gali regreso tvarka kreiptis dėl kompensacijos išieškojimo iš gavėjo, turėjusio sumokėti išperkamąjį mokestį.

 


XII. Pavojingų krovinių vežimas

 


Specialios Konvencijos nuostatos (22 str.) reglamentuoja pavojingų krovinių vežimą.


1. Jeigu siuntėjas vežėjui perduoda vežti pavojingus krovinius, jis turi tiksliai nurodyti krovinio pavojingumo pobūdį ir prireikus nurodyti reikiamas saugumo priemones. Jeigu šie nurodymai neįrašyti važtaraštyje, siuntėjas arba gavėjas privalo įrodyti, kad vežėjas buvo informuotas apie gabenamų krovinių pavojingumo pobūdį.


2. Pavojingus krovinius, apie kurių pavojingumą vežėjas nebuvo informuotas, kaip nurodyta šio straipsnio 1 punkte, vežėjas bet kuriuo metu ir bet kurioje vietoje gali iškrauti, sunaikinti arba nukenksminti neatlygindamas nuostolių; be to, siuntėjas atsako už visas išlaidas ir nuostolius, susijusius su šių krovinių perdavimu vežti arba su pačiu vežimu.


Konvencija nepateikia sąvokos "pavojingas krovinys" turinio. Aišku, kad tai kroviniai pavojingi patys savaime, o ne tie kroviniai, kurie tapo pavojingi jų transportavimo metu. Netinkamai sutvirtintas ar supakuotas krovinys taip pat kelia pavojų vežimo metu, bet tai nėra pavojingas krovinys Konvencijos 22 straipsnio prasme. Pavojingos yra visos tos prekės, jeigu normalaus transportavimo keliais metu jos kelia tiesioginį pavojų (žr.: Carver, Carriage by Sea, 13(th) edn., para 691).


Atsiradus tokio pobūdžio ginčui, neišvengiamai reikėtų vadovautis Europos sutartimi dėl pavojingų krovinių tarptautinio vežimo keliais (ADR), kurią Lietuva ratifikavo 1998 m. birželio 16 d. įstatymu Nr. VIII-788. Ši sutartis detalizuoja pavojingų krovinių dokumentacijos parengimą, įpakavimo reikalavimus, vežimo būdus tarptautiniais maršrutais. ADR taikoma bet kokiam tarptautiniam krovinių vežimui keliais, nepaisant to, ar vežimas reguliuojamas CMR konvencijos nuostatų ar ne. Deja, pati sutartis nepateikia pavojingų krovinių apibrėžimo, o tik išvardija, kokie kroviniai yra pavojingi. Iš to išplauktų išvada, kad jei prekė nėra įvardyta Sutarties priede, ji nelaikytina pavojinga. Bet vargu ar šiais sparčiai besivystančių technologijų laikais būtų galima pateikti baigtinį pavojingų krovinių sąrašą.


Be CMR konvencijos 22 straipsnio, nustatančio pavojingų krovinių vežimo sąlygas, su pavojingų krovinių vežimu susiję ir kai kurie kiti Konvencijos straipsniai. Konvencijos 6 str. 1 p. f papunktis nurodo, kad vežant pavojingus krovinius turi būti nurodoma jų pavojingumo klasė ir numeris. Be to, 7 str. 1 p. a papunktis numato siuntėjo atsakomybę už 6 str. 1 p. f papunkčio nesilaikymą. Kadangi važtaraštis yra tik prima facie sutarties sąlygų įrodymas, todėl jei nėra būtinų žymų apie krovinio pavojingumą važtaraštyje, siuntėjas gali įrodinėti, kad vežėjas žinojo krovinio pobūdį, nors ir nebuvo tokio įrašo važtaraštyje.


ADR sutartyje yra detalizuotos nuostatos dėl pavojingų krovinių paruošimo, pakrovimo ar išdėstymo, todėl jų nesilaikymo atveju atsiranda siuntėjo atsakomybė pagal Konvencijos 10 str. Su pavojingų krovinių vežimu susijusios taip pat 17 str. 4 p. bei 18 str. 2 p. nuostatos, nurodančios vežėjo atleidimo nuo atsakomybės atvejus.

 


XIII. Vežėjo atsakomybės dydis

 


Konvencijos 23-29 str. reglamentuoja vežėjo atsakomybės dydį, apskaičiavimo tvarką ir pan. Konvencijos 23 str. numato vežėjo atsakomybės pagrindus ir krovinio įvertinimo būdus, nustatant kompensavimo ribas.


Nustatant prarasto krovinio ar jo dalies vertę, remiamasi jo verte, kokia ji buvo toje vietoje ir tuo laiku, kai krovinys buvo priimtas vežti (23 str. 1 p.). Ši nuostata (skirtingai nuo krovinio vertės skaičiavimo pristatymo vietoje) yra skirta tam, kad vežimo kaštai nebūtų įskaičiuoti į krovinio vertę. Vežimo kaštus ieškovas gali išsiieškoti pagal 23 str. 4 punktą. Svarbu yra tai, kad tik krovinio vertei, bet ne vežimo kaštams ir kitoms išmokoms, yra taikomi dydžio apribojimai, nurodyti 23 str. 3 punkte.


Krovinio vertė nustatoma pagal "biržos kainas" arba pagal "rinkos vertę" arba pagal "to paties asortimento ir kokybės prekių vertę". Įrodymus apie tokiu būdu nustatytą prekių vertę turi pateikti ieškovas. Jei biržos ar rinkos vertės įrodymų nėra pateikta, tarptautinėje praktikoje krovinio vertė nustatoma pagal vertę, nurodytą krovinio sąskaitoje-faktūroje, lydinčioje krovinį. Kaip matyti iš apibendrintų bylų, Lietuvoje teismai taip pat dažniausiai nustato krovinio vertę pagal sąskaitą-faktūrą, nes nė vienoje byloje didesnės kompensacijos nei sąskaitoje- faktūroje reikalaujanti šalis nepateikė krovinio rinkos ar biržos vertės įrodymų.


Klaipėdos apygardos teismas išnagrinėjo bylą pagal JAV kompanijos "Moscow Terminal Inc." ieškinį UAB "Edelika" bei UAB "Vilija" dėl 252 920 Lt išieškojimo už prarastą krovinį. Ieškovas nurodė, kad tokią sumą krovinio draudimo Kompanijai išieškojus už prarastą krovinį ir už konteinerio prastovą iš "Mayersk Line" kompanijos, pastaroji regreso tvarka išieškojo iš ieškovo.


Klaipėdos apygardos teismas sprendime pagrįstai nurodė, kad vežėjas, praradęs krovinį, privalo atlyginti žalą pagal krovinio vertę toje vietoje ir tuo laiku, kai jis buvo priimtas vežti (CMR konvencijos 23 str. 1 p.). Ieškovas dėl šios aplinkybės konkrečių įrodymų nepateikė, o vadovavosi bendra krovinio verte. Atsakovai pateikė vienintelį įrodymą - sąskaitą-faktūrą, kuri nurodyta ir CMR važtaraštyje. Iš šio dokumento matyti, kad ieškovo agentas, Rygoje pildydamas CMR, pridėjo šią sąskaitą vežėjui, ir joje nurodyta vertė - 10 030 JAV dolerių.


Teismas padarė išvadą, kad esant tokioms aplinkybėms, prisiimto vežti krovinio vertė yra ta, kuri nurodyta sąskaitoje- faktūroje (civ. byla Nr. 3-69/2000).


Bet net ir tuo atveju, jei įrodymai apie biržos ar rinkos vertę pateikti, bet jie labai viršija sąskaitoje-faktūroje nurodytą krovinio vertę, teismas, vežėjo reikalavimu, galėtų vadovautis sąskaitos-faktūros verte. Šiuo atveju vežėjas turi įrodyti, jog jis manė, kad priima vežti mažesnės vertės (tos, kuri nurodyta sąskaitoje-faktūroje) krovinį, kad dėl to susitarė dėl mažesnio vežimo atlygio, nenaudojo papildomų apsaugos priemonių (pavyzdžiui, nesamdė apsaugos eskorto). Be to, teismas gali šiuo atveju vadovautis tarptautinės privatinės teisės principu, kad nesąžininga šalis (siuntėjas, siekdamas išvengti ar sumažinti muito mokesčius, nurodęs sąskaitoje mažesnę krovinio vertę) negali tikėtis visiško savo interesų gynimo, koks būtų suteiktas sąžiningai šaliai.


Pasvalio rajono apylinkės teismas 2000 m. birželio 5 d. sprendime, kuriuo iš dalies patenkino ieškovo HABETS GROENTE En fruit EXPORT B.V. atsakovo A. Čirvido firmai "Dabava", nurodė, kad ieškovo reikalavimas išieškoti 95 926,17 Lt yra nepagrįstas, nors ir yra pateikta siuntėjo sąskaita nurodytai sumai. Teismas konstatavo, kad CMR važtaraštyje krovinio vertė nenurodyta. Atsakovui (vežėjui) buvo išduotas invoice (sąskaita), kur krovinio kaina - 3420 JAV dolerių. Su šiuo dokumentu ir tokios vertės krovinys (pomidorai) buvo gabenamas ir deklaruojamas muitinėje, todėl sugadinto krovinio kaina 3420 JAV dolerių ir tokio dydžio žala padaryta.


Su šiuo teismo argumentu dėl atlygintino nuostolių dydžio sutiko ir Panevėžio apygardos teismas (civ. byla Nr. 3-447/2000).


CMR konvencija nustato kompensacijos už prarastą krovinį dydžio apribojimą (maksimalų dydį). Konvencijos 23 str. 3 punkte, nurodoma, kad kompensacija už prarastą krovinį negali būti didesnė kaip 8,33 atsiskaitymo vieneto už kiekvieną trūkstamą kilogramą bruto svorio. 23 str. 7 punktas nurodo, kas yra atsiskaitymo vienetas, bei numato, kad SDR turi būti perskaičiuojamas į tos valstybės, kurioje vyksta teismo procesas nacionalinę valiutą pagal jos vertę teismo sprendimo arba šalių sutartą dieną. SDR (Special Drawing Right) - tai Tarptautinio Valiutos Fondo įvestas sąlyginis atsiskaitymo vienetas. Tai dirbtinė valiuta, sudaryta iš fiksuoto penkių pagrindinių valiutų kiekio: JAV dolerių, Japonijos jenų, Vokietijos markių, Prancūzijos frankų ir Didžiosios Britanijos svarų sterlingų. Oficialų SDR kursą kasdien nustato TVF.


Vežėjo atsakomybės ribojimas specialiu atsiskaitymo vienetu (SDR) (vietoje seniau buvusių ribojimų, išreikštų aukso frankais) įvesta 1978 m. liepos 5 d. Europos Ekonominės Komisijos Vidaus transporto komiteto 38 (specialiojoje) sesijoje priimtu Protokolu prie CMR konvencijos. Šis protokolas įsigaliojo 1980 m. gruodžio 28 d. Kadangi Lietuva yra Tarptautinio valiutos fondo narė, taip pat yra prisijungusi prie 1978 m. Protokolo prie CMR konvencijos, Lietuvos teismai turi vadovautis Lietuvos banko skelbiamu oficialiu SDR kursu.


Pažymėtina, kad valstybės, neprisijungusios prie 1978 m. protokolo, skaičiuoja kompensacijos dydį, vadovaudamosi pirmine CMR konvencijos 23 str. redakcija, t.y. kompensacijos dydį riboja aukso frankais.


Kas penkeri metai TVF peržiūri valiutų, sudarančių SDR, santykį. 2001 04 01 duomenimis, SDR dalys Vokietijos markėmis ir Prancūzijos frankais yra nurodomos Eurais, taigi SDR sudaro tokios dalys: eurai - 0,4260, Japonijos jenos - 21,0000, svarai sterlingai - 0,0984, JAV doleriai - 0.5770. SDR kursą galima surasti Internete adresu: http://www.imf.org/external/np/tre/sdr/basket.htm.


Lietuvos teismai turėtų vadovautis Lietuvos banko skelbiamu oficialiu SDR ir lito santykiu (santrumpa XDR), kuris 2001 04 01 buvo 1 XDR lygus 5,0282 Lt.


Tarp apibendrinimui pateiktų bylų tik vienoje iš jų buvo taikomas CMR konvencijos 23 str. 3 p., bet teismas, padaręs pagrįstą išvadą, kad nuostolių kompensavimo dydis yra ribojamas, ir jis negali būti didesnis nei 8,33 atsiskaitymo vieneto už kiekvieną trūkstamą kilogramą,netinkamai skaičiavo krovinio vertę pagal 23 str. 3p., nes nurodė: "kadangi prarastas 645 kg krovinys buvo įvertintas JAV doleriais, tai yra priteistina 645 kg x 8,33 x 4 (1USD=4Lt)", t.y. teismas, skaičiuodamas prarasto krovinio vertę naudojo lito ir JAV dolerio santykį, bet ne specialių teisių vienetą, perskaičiuotą į litus.


Be to, teismas šioje byloje nepagrįstai taikė 23 str. 3 p. nurodytą skaičiavimo metodiką ne tik krovinio vertės kompensacijai , bet ir kitiems nuostoliams (Vilniaus apygardos teismo byla Nr. 2-605/98).


CMR konvencijos 24 ir 26 str. numatomi susitarimai dėl papildomos krovinio vertės tuo atveju, jei susitariama dėl užmokesčio už vežimą priedo ir tai nurodoma važtaraštyje. Tokiais atvejais, kai važtaraštyje nurodyta vertė viršija ribą, nustatytą 23 str. 3 p., kompensacija už prarastą krovinį gali būti tokia, kokia deklaruota (24 str.), t.y. viršyti 23 str. 3 p. nurodytą maksimalią išieškotinos kompensacijos už prarastą ar sugadintą krovinį ribą.


Svarbu yra tai, kad CMR konvencijos 23 str. 3 p. apribojimai taikomi tik krovinio vertei, bet netaikomi kitiems mokėjimams, nurodytiems 23 str. 4 p.


Konvencijos 23 str. 4 punktas, numatantis ieškovo teises atgauti kitus mokėjimus, o ne tik prekių vertę, išverstas ne visiškai tiksliai. Tiksliau būtų versti: papildomai turi būti kompensuojamas užmokestis už vežimą, muitų rinkliavos, kiti su vežimu susiję mokėjimai visiškai, jeigu prarastas visas krovinys, ir proporcingai nuostolio dydžiui, praradus dalį krovinio; kiti nuostoliai nekompensuojami. (In addition, the carriage charges, Custom duties and other charges incurred in respect of carriage of goods shall be refunded in full in case of total loss and in proportion to the loss sustained in case of partial loss, but not future damages shall be payable). Oficialiame tekste - Be to, turi būti kompensuojamas visas užmokestis už vežimą, muitų rinkliavas ir mokesčius bei kitos su krovinio vežimu susijusios išlaidos, jeigu prarastas visas krovinys, ir proporcingai nuostolio dydžiui, praradus dalį krovinio; kiti nuostoliai nekompensuojami (23 str. 4 p.).


Užmokestis, sumokėtas vežėjui už vežimą, turi būti iš jo išieškomas, arba atsisakoma patenkinti vežėjo reikalavimą dėl užmokesčio už vežimą išieškojimo, jei jis tokį pareiškė, pagal CMR konvencijos 23 str. 4 p. nuostatas, bet ne pagal CK 176 str. dėl tinkamo prievolės vykdymo arba CK 245 str. dėl prievolės pasibaigimo įskaitymu.


Teismai ne visada tinkamai sprendžia atlygio už pervežimą reikalavimus, nepagrįstai taiko šiems santykiams nacionalinius įstatymus.


Druskininkų miesto apylinkės teismas 2000 m. birželio 21 d. išnagrinėjo civilinę bylą pagal ieškovo UAB "Adveka" ieškinį atsakovei UAB "Transeta", trečiajam asmeniui draudimo UAB "BALTIK GARANT" dėl 15 028 Lt už krovinio pervežimą priteisimo ir priešieškinį dėl 49 200 Lt žalos atlyginimo.


Byloje buvo konstatuota, kad ieškovo (vežėjo) kaltė dėl trečdalio vynuogių sugedimo.


Teismas netenkino ieškinio reikalavimų, motyvuodamas tuo, kad CMR konvencija nereguliuoja pervežimo kainos teisinių santykių, todėl užmokesčio už netinkamą pervežimą klausimas turi būti sprendžiamas vadovaujantis CK 456 str. taisyklėmis, kur nurodyta, kad užmokestis už vežimą nustatomas šalių susitarimu. Kadangi prievolė neįvykdyta tinkamai pagal sutarties reikalavimus, teismas nurodė, kad atsakovas neturi pareigos sumokėti atlyginimą už netinkamą pervežimą (CK 166, 167 str.) (civ. byla Nr. 2-11/00).


Tokia teismo išvada nepagrįsta. Šiuo atveju, pripažinus vežėjo kaltę dėl trečdalio krovinio sugadinimo, reikėjo atitinkamai proporcingai sugadinto krovinio kiekiui mažinti reikalaujamą atlyginimo už pervežimą sumą.


Tarptautinėje praktikoje išvados dėl vežimo užmokesčio kompensavimo arba sugrąžinimo padarytos daugeliu užsienio teismų sprendimų. Pavyzdžiui, James Buchanan &Co Ltd.v. Babco Forwarding & Shipping(1977) (Anglija) byloje buvo konstatuota, kad užmokestis už vežimą turi būti sugrąžintas. William Tatton &Co Ltd v. Terrymasters Ltd (1974) byla, kurioje padaryta išvada, kad, esant daliniam krovinio sugadinimui, dalis vežimo užmokesčio turi būti grąžinta. Olandijos teismo sprendime buvo nurodyta, kad jei krovinio iškrovimo išlaidos turi būti padengiamos gavėjo, tai šios išlaidos turi būti mažinamos ta apimtimi, kuria sumažėjo krovinio vertė (KG. Delf,13.5.65(1966).


Konvencijoje nėra detalizuota, kas yra laikytina "kiti su vežimu susiję mokėjimai". Pagal tarptautinę praktiką tokiomis išlaidomis gali būti išlaidos, susijusios su sugadintų prekių gražinimu, kai jų nepriima gavėjas; akcizas, kurį reikalauja išieškoti ieškovas, kai jis sumokėtas dėl to, kad krovinys buvo pavogtas dar neišgabenus jo iš šalies (pavyzdžiui, Didžiosios Britanijos Lordų Rūmų sprendimas byloje James Bucanan&Co. V Babco Forwarding and Shipping). Kitomis išlaidomis gali būti taip pat ieškovo sumokėtas PVM, sugadintų prekių ekspertizės, sugadintų prekių utilizavimo išlaidos ir pan.


Teismai, spręsdami klausimą, ar reikalaujamos išieškoti sumos yra laikytinos "kitais su vežimu susijusiais mokėjimais", turi nustatyti tiesioginį priežastinį ryšį tarp netinkamo pervežimo įvykdymo ir krovinio siuntėjo ar gavėjo privalomai atliktų mokėjimų. Jei tiesioginis priežastinis ryšys yra, laikytina, kad tai mokėjimai, susiję su vežimu. Pavyzdžiui, vežėjas atvežė sugadintą krovinį, ir dėl to sanitarinės tarnybos reikalavimu gavėjas buvo priverstas savo sąskaita krovinį sunaikinti. Ir priešingai, jei tiesioginio priežastinio ryšio nėra, tai tokie mokėjimai su vežimu nėra susiję. Pvz., vežėjas atvežė sugadintą krovinį, gavėjas jį priėmė, tačiau nesunaikino, o padėjo į sandėlį, o vėliau pareikalavo sumokėti saugojimo išlaidas. Nėra atlyginamos išlaidos, susijusios su krovinio paruošimu gabenti (įpakavimo, kitokio paruošimo), nes jos nėra tiesiogiai susijusios su vežimu.


Apibendrintos bylos parodė, kad teismai ne visada tinkamai išsiaiškina sąvoką "kiti su vežimu susiję mokėjimai".


Byloje Nr. 3-447/2000, kurioje ieškovas prašė atlyginti sugadinto krovinio vertę ir krovinio sugadinimo ekspertizės išlaidas, Pasvalio rajono apylinkės teismas bei Panevėžio apygardos teismas, atmesdami ieškovo reikalavimą dėl ekspertizės išlaidų atlyginimo, konstatavo, kad pagal CMR konvencijos 23 str. 4 p. yra atlyginamos tik su krovinio vežimu susijusios išlaidos ir krovinio vertė, o nuostoliai ekspertizei atlikti nepriteistini.


Tokia teismo išvada nepagrįsta. Sugadinto krovinio ekspertizės išlaidos (išskyrus atvejus, kai vežėjas įrodo, kad krovinys sugadintas dėl 17 str. 2 ar 4 p. nurodytų aplinkybių), išieškotinos iš vežėjo, nes yra priežastinis ryšys tarp krovinio vežimo bei jo sugadinimo vežimo metu.


Tuo atveju, kai krovinio pristatymo terminas viršijamas ir pagal sutartį įgaliojimus turintis asmuo įrodo, kad dėl to padaryta žala, vežėjas privalo kompensuoti nuostolius, kurie neturi būti didesni kaip užmokestis už vežimą (23 str. 5 p.).


Jeigu pagal Konvencijos 19 str. sąlygas krovinys pristatytas, ieškovas šiuo atveju turi įrodyti pavėlavimą, žalą ir priežastinį ryšį tarp pavėluoto krovinio pristatymo ir žalos. Bet šiuo atveju įrodinėtina ne žala, padaryta pačiam kroviniui (jo sugadinimas ar praradimas), o nuostoliai, ieškovo patirti dėl pavėlavimo (gavėjo sumokėtos netesybos arba papildomi importo mokesčiai dėl krovinio pavėluoto pristatymo, nuostoliai dėl uždelsto pardavimo, kainų sumažėjimo ir pan.). Bet žalos atlyginimo suma už pavėluotą pristatymą negali viršyti sumokėto arba sutarto mokėti užmokesčio vežėjui už vežimą, išskyrus tuos atvejus, kurie numatyti CMR konvencijos 24 ir 26 straipsniuose.


Taigi tuo atveju, jei yra pareikštas ieškinys dėl nuostolių atlyginimo už pavėlavimą atvežti krovinį, ieškovas turi įrodyti, kokie nuostoliai buvo patirti, o teismas negali priteisti daugiau nei mokestis už vežimą. Tuo atveju, jei ieškovas papildomai reikalauja priteisti delspinigius už pavėluotą krovinio pristatymą, teismas tokį reikalavimą turi atmesti, nes esant Konvencijos 27 straipsnyje fiksuotai 5 procentų palūkanų normai, pagal Konvencijos 41 str. toks susitarimas yra negaliojantis.


Apibendrintos bylos rodo, kad teismai kartais nepagrįstai tenkina ieškovo reikalavimus dėl delspinigių, numatytų vežimo sutartyje, išieškojimo už pavėluotą krovinio pristatymą.


Lietuvos ūkinis teismas 1998 01 27 sprendimu patenkino AB "Sabina" ieškinį P. Vičiaus įmonei dėl nuostolių už pavėluotą pristatymą atlyginimo, taip pat išieškojo 2000 Lt delspinigių, remdamasis Lietuvos Respublikos įstatymu "Dėl laikinosios atsiskaitymų tvarkos ir sąlygų" (civ. byla Nr. 8/4172/1997).


Būtina pažymėti, kad ieškinys 23 str. 5 punkto pagrindu (dėl pavėluoto pristatymo) gali būti nagrinėjamas tik tuo atveju, jei yra įrodymų, kad vežėjui buvo pateiktas raštu reikalavimas atlyginti žalą dėl pavėluoto pristatymo per 21 dieną nuo krovinio gavimo momento (30 str. 3 p.).


Konvencijos 28 str. skirtas vežėjo ir kitų asmenų, už kuriuos vežėjas atsako pagal CMR konvenciją, gynimui, jeigu pagal valstybės, kurioje nagrinėjama byla, įstatymus, iš tokio pervežimo galėtų būti keliami papildomi reikalavimai nei tie, kurie numatyti vežimo sutartyje. Tokiu atveju vežėjas arba asmenys, už kuriuos vežėjas atsako pagal CMR konvencijos 3 str., galėtų remtis Konvencijos nuostatomis, atleidžiančiomis nuo atsakomybės, ją apibrėžiančiomis arba apribojančiomis žalos atlyginimo dydį.


Skirtingai nuo 28-ojo straipsnio, 29-asis straipsnis numato atvejus, kada vežėjas negali vadovautis Konvencijos nuostatomis, atleidžiančiomis vežėją nuo atsakomybės arba ją ribojančiomis, arba atsakomybę perkeliančiomis kitai pusei. Tai atvejai, kai nustatoma, kad vežėjas žalą padarė sąmoningai, tokiais veiksmais, kurie pagal įstatymus taikančio teismo valstybės įstatymus yra prilyginami tyčiniams. Tarptautinėje praktikoje vežėjas nėra atleidžiamas nuo atsakomybės dėl tyčinių žalą sukėlusių veiksmų ir dėl grubaus aplaidumo. Tokiais atvejais Konvencijos straipsniais, nustatančiais vežėjo gynybą, negali remtis ir kiti asmenys, už kuriuos vežėjas yra atsakingas. Taigi jei vežėjas pažeidė savo įsipareigojimus dėl tyčios ar didelio neatsargumo, jo atsakomybė nėra ribojama Konvencijos nuostatomis (23 str. 3 p.).


Tokiais atvejais, kai vežėjo kalti tyčiniai veiksmai ar didelis neatsargumas (grubus aplaidumas) lemia nuostolių atsiradimą, vežėjas privalo atlyginti visą (ar dalį) krovinio vertės, siuntėjo patirtus nuostolius ir negautą pelną. Nuostoliai turi būti realūs ir įrodyti.


Grubiu aplaidumu (dideliu neatsargumu) tarptautinėje teismų praktikoje laikomi atvejai, kai vežėjas, priešingai savo sutartiniams įsipareigojimams, perdavė krovinį neįgaliotam asmeniui; žala, padaryta kroviniui kontrabandos atveju; bandymas pravažiuoti po 3,9 m aukščio tiltu, kai krovinio aukštis 4 m; vežimas žinomai perkrauto krovinio; palikimas krovinio naktį be priežiūros, nesaugomoje, neapšviestoje aikštelėje ir einant ilsėtis; vežėjas vėluoja pristatyti krovinį, nes jį vežti siunčia tik vieną vairuotoją, kuris negali suspėti atvežti krovinį laiku, nes turi laikytis Europos Bendrijos nustatyto poilsio laiko; sunkvežimio vairuotojas įvykdo autoįvykį būdamas girtas; vairavo transporto priemonę pervargęs, nesilaikydamas poilsio taisyklių; jei vairuotojas, priešingai siuntėjo duotiems nurodymams, perkrauna krovinį į kitą automobilį, jei pažeisdamas įvežimo šalies muitinės taisykles, reikalaujančias pirmiausia prekes išmuitinti, o tik po to perduoti krovinio gavėjui, pažeidžia įstatymą, ir dėl to krovinys perduodamas netinkamam gavėjui ir pan.


Nors CMR konvencija taikytina tiek siuntėjo (ar kito įgalinimus turinčio asmens) ieškiniams vežėjui, tiek ir vežėjo ieškiniams dėl atlygio už vežimą, Konvencija detaliai reglamentuoja atsakomybės už krovinio praradimą, jo sugadinimą ar pavėluotą pristatymą dydį, bet ji nereglamentuoja atlyginimo vežėjui už pervežimą dydžio, jo nustatymo tvarkos bei atsiskaitymo santykių. Todėl tai reguliuoja nacionaliniai įstatymai.


Kilus klausimui, ar gali vežėjas išsiieškoti vežimo sutartimi nustatytus delspinigius už pavėlavimą sumokėti užmokestį už vežimą, reikėtų atsakyti teigiamai, nes jokių apribojimų šioje srityje Konvencija nenumato. Todėl teismai pagrįstai išieško sutartinius delspinigius už vėlavimą atsiskaityti su vežėju. Kaip parodė apibendrintos bylos, teismai kai kada sprendžia delspinigių išieškojimo klausimą ir tais atvejais, kai vežimo sutartimi jie nėra numatyti. Teismai tokiu atveju tenkina ieškovo reikalavimą, vadovaudamiesi Lietuvos Respublikos įstatymu "Dėl laikinosios atsiskaitymų tvarkos ir sąlygų". Šio įstatymo pagrindu buvo priteisti delspinigiai Ūkinio teismo byloje Nr. 1/ 1637/1997, Vilniaus m. 3 apylinkės teismo byloje Nr. 2-1464/99, Kauno m. apylinkės teismo bylose Nr. 2-3096 bei 2-1485/1999.


Ieškiniai dėl delspinigių priteisimo Laikinosios atsiskaitymų tvarkos ir sąlygų pagrindu patenkinti nepagrįstai, nes šis įstatymas reguliuoja atsiskaitymo už žemės ūkio produkciją tvarką, sąlygas, kontrolę ir atsakomybę (1997 02 02 įstatymo Nr. VIII-383; 1998 12 21 įstatymo Nr. VIII-992 redakcija), bet ne atsakomybę už vežimo mokesčio nesumokėjimą. Be to, tai tik Lietuvos valstybės subjektams taikytinas įstatymas.

 


XIV. Reklamacijos, pretenzijos ir ieškiniai

 


Konvencijos 30-ojo straipsnio 1 ir 2 p. vertimas netikslus. Tikslesnis vertimas iš originalo kalbos būtų: Jeigu gavėjas priima prekių siuntą be tinkamo jų būklės patikrinimo drauge su vežėju, arba (lietuviškame tekste ir) nepateikia jam reklamacijų, apibūdinančių praradimą ar žalą, ne vėliau kaip krovinio priėmimo metu, jei praradimas ar žala akivaizdūs, ir ne vėliau kaip per 7 dienas nuo pristatymo dienos (neskaitant sekmadienių ir šventės dienų), jei žala ar praradimas nėra akivaizdūs, tai laikoma, kad gavėjas priėmė prekių siuntą tokios būklės, kuri nurodyta važtaraštyje. Tuo atveju, kai praradimas ar žala nėra akivaizdūs, nurodytos pretenzijos turi būti pateikiamos raštu (30 str. 1 p.).


Jeigu gavėjas ir vežėjas kartu patikrino prekių būklę, tai šio patikrinimo rezultatams prieštaraujantys įrodymai bus priimtini praradimo ar žalos atveju tiktai tada, kai žala nėra akivaizdi, ir tik tuo atveju, jei prekių gavėjas tinkamai raštu pareiškė reklamacijas vežėjui ne vėliau kaip per 7 dienas po patikrinimo, neskaitant sekmadienių ir šventinių dienų (30 str. 2 p.).


Reklamacija, padaryta CMR važtaraštyje turi įrodymo galią, nes jei nėra pažymėta važtaraštyje apie prekių būklę jų gavimo metu, laikoma, kad prekės gautos tinkamos kokybės. Šios nuostatos netaikomos tiems atvejams, kai prekės nėra pristatytos apskritai.


CMR reglamentuoja reklamacijas dėl akivaizdžių ir dėl neakivaizdžių trūkumų. Jei trūkumas akivaizdus (matomas net ir be išpakavimo), reklamacija padaroma nedelsiant. Tokios pastabos gali būti tiek žodinės, tiek rašytinės. Jei trūkumai nėra akivaizdūs, reklamacijos turi būti pateiktos raštu: telegrama, faksograma ir pan.


Be to, tokios reklamacijos turi būti pateikiamos ne vėliau kaip per 7 dienas neįskaitant išeiginių ir šventinių dienų.


Varėnos rajono apylinkės teismas 1999 m. kovo 6 d. išnagrinėjo bylą pagal UAB "Mėlynoji uoga" ieškinį atsakovei Lietuvos-Vokietijos UAB "Servara", trečiajam asmeniui AB "Lietuvos draudimas" 49 712,43 Lt nuostolių už vežamo krovinio dalies sugadinimą. Byloje nustatyta, kad iš Lietuvos į Vokietiją atsakovas gabeno 33 padėklus su voveraitėmis ir 1 padėklą su uogomis. CMR važtaraštyje buvo nurodyta, kad tai yra greitai gendanti prekė, transportuotina esant 2°C temperatūrai. Priimdamas prekes vežti vežėjas jokių pastabų nepadarė. Atidarius pas gavėją automobilį-furgoną, buvo nustatyta, kad 16 padėklų voveraitės buvo sugedusios. Grybų kokybę pas gavėją užfiksavo avarinis komisaras, surašęs aktą. Grybų sugedimo priežastimi avarinis komisaras nurodė atsakovo automobilio šaldymo įrangos gedimą. Gavėjas iš karto važtaraštyje pažymėjo, kad krovinys gautas esant 9°C temperatūrai. Apie tai vežėjo vairuotojas informavo vežėją, buvo informuotas ir krovinio siuntėjas. Apžiūrėdamas krovinį atsakovo atstovas jokių pastabų nepareiškė ir taip pagal CMR konvenciją pripažino krovinio sugadinimą.


Teismas patenkino ieškinį ir nurodė, kad iš važtaraščio 20 punkto matyti, kad gavėjas yra padaręs įrašą dėl gautų grybų būklės, t.y. gavėjas iš karto pareiškė pretenziją gautam kroviniui (30 str. 1 p.), buvo nedelsiant surašytas eksperto aktas, kuriuo užfiksuota ir ta temperatūra, kurią gavėjas nurodė važtaraštyje. Apie buvusių sugedusių grybų dalį patvirtino ir vairuotojas (Varėnos rajono apylinkės teismo civ. byla Nr. 2- 0167/99).


Atkreiptinas dėmesys į tai, kad esant akivaizdiems krovinio trūkumams reklamacija gali būti (žodžiu ar raštu) pateikta ir vežėjo vairuotojui. Tokiais atvejais važtaraštyje pakanka krovinio gavėjo įrašo apie jo atsisakymą priimti krovinį. Apskritai reklamacijos, numatytos 30 str. 1 d., tikslas - kuriuo nors būdu suteikti vežėjui informaciją apie akivaizdžius trūkumus, kad vežėjas galėtų tuoj pat imtis neatidėliotinų veiksmų žalos dydžiui, jos pobūdžiui ir susidarymo mechanizmui nustatyti. Tokiais atvejais apžiūrėti krovinio kviečiami atitinkamų sričių specialistai, vadinami įvairiose valstybėse skirtingai. Tai gali būti siurvejeriai, avariniai komisarai, ekspertai, valstybinių įstaigų darbuotojai (pavyzdžiui, gydytojai-higienistai, veterinarijos tarnybų atstovai ir pan.), kurių išvadas ieškovas ar kiti byloje dalyvaujantys asmenys turi pateikti teismui.


Tais atvejais, kai prekės priimtos be patikrinimo arba reklamacijos, tačiau vėliau išaiškėja neakivaizdūs trūkumai, tai reklamacija turi būti pateikiama tik raštu ir tik pagrindiniam vežėjui ar jo agentams. Pažymėtina, kad tokiais atvejais rašytinės reklamacijos pateikimas vairuotojui negali būti laikomas tinkamu reklamacijos pateikimu, nes vairuotojas, nors ir gavęs per 7 dienas reklamaciją, tačiau nesantis iškrovimo vietoje, neturi galimybės imtis tinkamų vežėjo teisėtų interesų apsaugos priemonių.


Jei gavėjas kartu su vežėju tinkamai nepatikrina priimtų prekių būklės arba nepareiškia pretenzijų, kaip to reikalaujama 30 str. 1 p., tuomet krovinio priėmimas yra prima facie įrodymas, kad prekių siunta gauta tokia, kokia nurodyta važtaraštyje. Bet jis gali būti nuginčytas gavėjo ar kito prekėmis suinteresuoto asmens, ir tai nereiškia, kad tą nuginčyti apskritai nėra galimybių.


Tuomet, kai krovinio gavėjas ir vežėjas kartu patikrino krovinio būklę arba krovinio būklei nustatyti pasinaudojo nepriklausomų ekspertų, siurvejerių ar kitų specialistų paslaugomis ir tokio patikrinimo rezultatai užfiksuoti atitinkamame dokumente (eksperto išvadoje, siurvejerio ataskaitoje, krovinio patikrinimo akte ir pan.), tai tokio patikrinimo rezultatams prieštaraujantys įrodymai gali būti teismo priimti tik tais atvejais, kai žala nėra akivaizdi, ir tik tada, jei prekių gavėjas ne vėliau kaip per 7 dienas po patikrinimo, neskaitant sekmadienių ir švenčių dienų, tinkamai pareiškė reklamacijas vežėjui. Taikant šią normą reikia turėti galvoje, kad Konvencija riboja galimybę ginčyti patikrinimo rezultate užfiksuotą prekių būklę kaip faktą, tačiau visais atvejais galima ginčyti žalos kroviniui atsiradimo priežastis ir sąlygas.


Konvencijos 30 str. 3 p. originalo kalba suformuluotas kiek kitaip nei yra išversta. Turėtų būti: Kompensacija už pavėluotą pristatymą nemokama, jeigu per 21 d. po to, kai prekių siunta buvo perduota gavėjui, nebuvo vežėjui pareikštos pretenzijos raštu (No Compensation shall be payable for delay on delivery, unless a reservation has been sent in writing to the carrier, within twenty-one days from the time that the goods were placed at the disposal of the consignee) (30 str. 3 p.).


Taigi jei pretenzija (reklamacija) nebuvo išsiųsta raštu per 21 d. po to, kai prekės perduotos gavėjui (sekmadieniai ir švenčių dienos įskaitomos į tą laiką), gavėjas netenka teisės reikalauti kompensacijos už pavėluotą pristatymą. Šiais atvejais reklamacija taip pat turi būti pateikta pagrindiniam vežėjui ar jo agentams.


Lietuvos Respublikos ūkinis teismas 1997 11 26 išnagrinėjo civilinę bylą pagal ieškovo - AB "Šiaulių autotransportas" ieškinį atsakovui UAB "Festina" dėl apmokėjimo už krovinio nugabenimą iš Prancūzijos į Maskvą, taip pat dėl baudos bei delspinigių išieškojimo bei atsakovo priešieškinį dėl kompensacijos už pavėluotą prekių siuntos pristatymą.


Teismas padarė išvadą, kad krovinio pervežimui taikytinos CMR konvencijos nuostatos. Teismas konstatavo, kad vežėjui nebuvo pareikštos pretenzijos dėl pavėluoto krovinio pristatymo per 21 d. nuo prekių siuntos perdavimo gavėjui, todėl bylos dalį dėl priešieškininio reikalavimo nutraukė (civ. byla Nr. 8/1895/1997).


CMR konvencijos normų analizė leidžia daryti išvadą, kad privaloma ikiteisminė procedūra rašytinės pretenzijos pareiškimo forma yra būtina tik reiškiant ieškinį dėl pavėlavimo pristatyti krovinį (30 str. 3 d.). Kitais krovinio visiško ar dalinio praradimo, sugadinimo atvejais pretenzijų pareiškimas nėra privalomas, bet yra reikšmingas ieškininės senaties eigai.


CMR konvencijos 30 str. aptariamos reklamacijos (oficialiame angliškame tekste įvardytos terminu reservation, o lietuviškame tekste vadinamos pretenzijomis) yra kito pobūdžio pretenzijos nei tos, kurios įvardytos 32 str. 2 p. (writtten claim), nes pretenzijos, minimos 30 str., nėra tos, kuriose turėtų būti nurodytas nuostolių ir žalos dydis bei pridedami įrodantys dokumentai, kaip yra pretenzijų, reiškiamų 32 str., atveju. 30 str. reklamacijos (pretenzijos) yra bendro pobūdžio pranešimas vežėjui apie atvežto krovinio defektus. Tokios pretenzijos (reklamacijos) gali būti įrašomos į važtaraštį arba atskirai išsiųstos paštu, faksu ar telegrafu. Šios pretenzijos (reklamacijos) turi būti pareiškiamos įgalioto pagal vežimo sutartį gavėjo ir adresuotos bei išsiųstos pagrindiniam vežėjui arba jo agentams, kadangi tas asmuo, kuris perdavė krovinį, turėtų būti suprantamas kaip asmuo, įgaliotas gauti pastabas. Reklamacija, adresuota siuntėjui, bet ne vežėjui, neturės jokios juridinės galios.


Reklamacija raštu turi būti išsiųsta laiku, tačiau nėra būtina, kad ji pasiektų adresatą iki termino pabaigos. Asmuo, pateikiantis pastabas, turi pateikti įrodymus apie jų išsiuntimo datą. Skaičiuojant 30 str. nurodytus 7 ir 21 dienos terminus, krovinio pristatymo diena, patikrinimo diena į šiuos terminus neįskaičiuojama (30 str. 4 p.). Šie terminai pradedami skaičiuoti sekančią dieną po krovinio perdavimo ar patikrinimo.


Konvencijos 31 str. aptartas ginčų, kylančių iš tarptautinių pervežimų, žinybingumas ir teismingumas. Šio straipsnio 1 punktas išverstas ne iki galo ir netiksliai. Tiksliai verčiant iš originalo kalbos būtų: Teisines procedūras, kylančias iš pervežimų pagal šią Konvenciją, ieškovas gali pradėti bet kuriame šalių-Konvencijos dalyvių teisme, pasirinktame susitarimu tarp šalių, taip pat teismuose valstybių-konvencijos dalyvių, kurių teritorijoje:


(a) atsakovas turi nuolatinę gyvenamąją vietą, ar pagrindinę verslo vietą, firmos filialą ar agentūrą, per kuriuos buvo sudaryta vežimo sutartis, arba


(b) yra krovinio priėmimo vežti vieta arba numatyta pristatymo vieta.


Į jokius kitus teismus ar tribunolus kreiptis negalima.


Taigi originalo kalba numatytas tiek sutartinis teismingumas (31 str. 1 p.), tiek ir teismingumas pagal aplinkybes, nurodytas 31 str. 1 p. a ir b papunkčiuose.


Pagal 31 straipsnį šalys gali pasirinkti jų ginčui spręsti ne bet kokį, o tik valstybių - sutarties dalyvių teismą. Negalimas susitarimas nagrinėti ginčą teisme valstybės, kuri nėra CMR konvencijos dalyvė. Taigi Konvencija nustato teismingumą tarptautiniu lygiu, t.y. nustato, kurios valstybės teismas turi nagrinėti bylą, bet nesprendžia teismingumo nacionaliniu lygiu.


Taigi tais atvejais, kai ieškinį reiškia užsienio fizinis ar juridinis asmuo, teismas ex officio turi nustatyti, ar byla teisminga Lietuvos teismams pagal CMR konvencijos 31 str. (ar yra šalių susitarimas dėl ginčo nagrinėjimo, arba 31 str. a arba b papunkčiuose nurodytos aplinkybės). Iš apibendrintų bylų matyti, kad teismai teismingumo klausimus dažniausiai sprendžia tik pagal CPK taisykles ir nenurodo CMR konvencijos 31 straipsnio, reglamentuojančio teismingumą Lietuvos teismams.


Apibendrintos bylos, kuriose ieškovai buvo užsienio asmenys, parodė, kad nė vienoje iš jų teismas nenustatinėjo teismingumo pagal CMR konvencijos 31 straipsnį, o tik nurodė teritorinį ar rūšinį teismingumą reglamentuojančias CPK normas.


Klaipėdos apygardos teismas 1998 m. gegužės 26 d. sprendime nurodė, kad šalys vykdė tarptautinius krovinių pervežimus pagal atskirus susitarimus-važtaraščius (CMR). Bet teismas, padaręs išvadą dėl CMR konvencijos taikymo ginčo santykiams, bylos teismingumą nustatė tik pagal CPK nuostatas, nurodydamas CPK 138 straipsnio 8 dalį bei 136 straipsnio 1 dalį. Teismas teisingai nustatė bylos rūšinį teismingumą pagal CPK 136 straipsnio 1 d., bet turėjo grįsti bylos teismingumą Lietuvos teismui ne pagal CKP 138 straipsnio 8 dalį, bet pagal CMR konvencijos 31 straipsnio b papunktį (civ. byla Nr. 3-59/1998).


Analogiškai tik rūšinį teismingumą reglamentuojanti norma (CPK 136 str. 1 d.) nurodyta Kauno apygardos teismo civilinėje byloje Nr. 2-159/98, kurioje nagrinėtas Šveicarijos draudimo kompanijos Baltic Insurance Company Limited ieškinį atsakovui R. Varaškos individualiai įmonei.


Rūšinis teismingumas šios kategorijos byloms nustatomas pagal CPK 136 straipsnį: apygardos teismai nagrinėja tas iš vežimo santykių kylančias bylas, kurių ieškinio kaina yra didesnė kaip 100 tūkst. litų.


Tais atvejais, jei vežimo sutartyje šalys buvo susitarusios spręsti ginčą arbitraže, o ieškovas reikalauja spręsti ginčą teisme, teismas turi patikrinti, ar arbitražinėje išlygoje yra nurodyta, kad arbitražas vadovausis CMR konvencija (33 str.). Jei tokios nuorodos nėra, teismas turi priimti ieškininį pareiškimą ir nagrinėti bylą iš esmės.


Jei arbitražinė išlyga yra sutartyje suformuluota tinkamai, teismas turi nutraukti bylą ir nurodyti pareiškėjui kreiptis į šalių pasirinktą arbitražą (CPK 243 str. 6 p., 244 str. 1 d.).


Vadovaudamasis 31 str. 2 p. atsakovas gali prieštarauti prieš pakartotinį bylos nagrinėjimą, jei procesas byloje jau pradėtas arba yra įsiteisėjęs teismo sprendimas (vertime yra praleistas teiginys jei procesas jau pradėtas); negalimas naujas ieškinys dėl to paties dalyko ir tarp tų pačių šalių. Ką laikyti "proceso pradėjimu" ir kas yra "įsiteisėjęs teismo sprendimas", reikėtų spręsti pagal tos valstybės procesinius įstatymus, kur buvo pateiktas pirminis ieškinys. Išimtis šiame straipsnyje aptartiems atvejams yra galima, kai teismo, kuriam pateiktas pirmasis ieškinys, sprendimo negalima įvykdyti valstybėje, kurioje pateikiamas naujas ieškinys. Įrodymus apie įsiteisėjusį teismo sprendimą arba apie tai, kad procesas jau pradėtas, pateikia prieštaraujanti šalis.


Jei pagal tapatų ieškinį civilinė byla yra iškelta užsienio valstybės teisme, tai teismas, vadovaudamasis CPK 150 straipsnio 2 dalies 4 punktu, turi atsisakyti priimti pareiškimą, o jeigu tokia aplinkybė paaiškėjo po bylos iškėlimo Lietuvos teisme, teismas palieka pareiškimą nenagrinėtą (CPK 245 str. 4 p.).


Jei yra duomenų, kad yra įsiteisėjęs užsienio valstybės teismo sprendimas dėl tapataus ieškinio, teismas turi atsisakyti priimti pareiškimą, vadovaudamasis CPK 150 straipsnio 2dalies 3punktu.Jeigu tokia aplinkybė paaiškėja po civilinės bylos iškėlimo Lietuvos teisme, teismas bylą nutraukia, jeigu užsienio teismo sprendimas yra pripažintas Lietuvoje (CPK 243 str. 3 p.). Kai paaiškėja, kad priimtas užsienio teismo sprendimas dėl tapataus ieškinio, tačiau jis dar nėra pripažintas Lietuvoje, teismas turi pareiškimą palikti nenagrinėtą (CPK 245 str. 4 p.).


Nėra tikslus 31 str. 3 punkto vertimas. Tikslesnis vertimas iš originalo kalbos būtų: Kai dėl ginčo yra priimtas Konvencijos šalių-dalyvių teismo ar tribunolo sprendimas ir jis įsiteisėja, jis turi būti vykdomas ir kitose Konvencijos šalyse-dalyvėse, kai tik jose sutvarkomi nustatyti formalumai. Šie formalumai negali būti dingstis iš naujo peržiūrėti bylą (31 str. 3 p.) (originalo kalba The formalities shall not permit the merits of the case to be re-opened; vertime - Šie formalumai negali tapti dingstimi peržiūrėti bylą kitoje instancijoje).


Lietuvos apeliacinis teismas 2000 m. spalio 16 d. išnagrinėjo Danijos Karalystės įmonės DFDS Dan Transport A/S prašymą pripažinti ir leisti vykdyti Danijos Karalystės Jūrų ir prekybos teismo 1999 m. kovo 26 d. sprendimą.


Lietuvos apeliacinis teismas patenkino pareiškėjo prašymą, pripažino ir leido vykdyti užsienio teismo sprendimą, nutartyje nurodydamas kaip pagrindą CMR konvencijos 31 str. 3 p. Teisėjų kolegija konstatavo, kad CMR konvencija Lietuvoje įsigaliojo nuo 1993 m. birželio 15 d., todėl pagal CPK 481 str. yra teisinis pagrindas teismui svarstyti sprendimo pripažinimo klausimą.


Nutartyje nurodyta, kad galiojantys įstatymai nereglamentuoja, kokias aplinkybes teismas turėtų patikrinti spręsdamas užsienio valstybės teismo sprendimo pripažinimo klausimą, nesant dvišalės sutarties dėl teisinės pagalbos. Todėl vadovaujantis bendraisiais principais turėtų būti patikrinta, ar:


1) sprendimo pripažinimas ir vykdymas nepažeis viešosios tvarkos;


2) nebuvo pažeistos išimtinio teismingumo taisyklės, pagal kurias byla buvo išimtinai teisminga Lietuvos teismui;


3) atsakovui buvo tinkamai pranešta apie bylos nagrinėjimo vietą ir laiką;


4) nėra priimtas teismo sprendimas dėl tapataus ieškinio;


5) nebuvo pažeistos Lietuvos Respublikos tarptautinės privatinės teisės normos;


6) užsienio valstybės teismo sprendimas yra įsiteisėjęs ir galutinis.


Teisėjų kolegija konstatavo, kad prašomu pripažinti teismo sprendimu išspręstas iš tarptautinio krovinių pervežimo tarp ūkio subjektų kilęs ginčas. Tokio ginčo sprendimas nėra išimtinai teismingas Lietuvos Respublikos teismui ir teismo sprendimo pripažinimas ir vykdymas nepažeistų viešosios tvarkos. Iš Danijos teismo sprendimo nuorašo matyti, kad atsakovo atstovas dalyvavo teisminiame nagrinėjime. Nė viena iš dalyvaujančių byloje šalių nenurodė, kad yra priimtas Lietuvos teismo sprendimas dėl tapataus ieškinio. Nė viena iš dalyvaujančių byloje šalių nenurodė, kad šiuo metu vykdytų sprendimo apskundimo procedūras (civ. byla Nr. 2T-55/2000).


Sprendžiant užsienio teismo sprendimo pripažinimo klausimą, pirmiausia reikia išsiaiškinti, ar nėra teisinės pagalbos sutarties su ta valstybe, kurios sprendimą prašoma pripažinti, ir ištirti, ar nėra tose sutartyse numatytų nepripažinimo pagrindų. Jei tokia (teisinės pagalbos) sutartis nesudaryta, vadovaujamasi tarptautinėje praktikoje visuotinai žinomais nepripažinimo pagrindais ir pagal analogiją reikia taikyti nepripažinimo pagrindus, žinomus Lietuvos ir užsienio valstybių sudarytose dvišalėse sutartyse dėl teisinės pagalbos (kaip anksčiau nurodytame pavyzdyje dėl Danijos teismo sprendimo pripažinimo).


Pripažįstant užsienio teismo sprendimą ir leidžiant jį vykdyti, nėra tikrinama, ar sprendimo priėmimas ir jo turinys atitinka Lietuvos CPK taisykles.


Tokią išvadą padarė Lietuvos Aukščiausiasis Teismas, išnagrinėjęs skundą dėl Danijos Jūrų ir prekybos teismo sprendimo pripažinimo anksčiau nurodytoje byloje Nr. 2T -55/200, nurodydamas, kad prašomas pripažinti teismo sprendimas yra priimtas vadovaujantis Danijos procesinėmis teisės normomis, ir šiuo atveju neturi būti sprendžiamas klausimas dėl minėtų normų prieštaravimo CPK normoms.


Konvencijos 33 straipsnis numato galimybę šalims spręsti jų ginčą, kilusį iš tarptautinio pervežimo, arbitraže, bet su sąlyga, kad arbitražas, spręsdamas ginčą, vadovausis CMR konvencijos nuostatomis. Lietuvos apeliacinis teismas, kuris pagal CPK 481 str. sprendžia klausimą dėl arbitražų sprendimų pripažinimo ir vykdymo. Pripažįstant ir leidžiant vykdyti arbitražinių teismų sprendimus, vadovaujamasi 1958 m. Niujorko konvencija "Dėl užsienio arbitražų sprendimo pripažinimo ir vykdymo", kurio 5 straipsnis pateikia išsamų, baigtinį nepripažinimo pagrindų sąrašą bei Lietuvos komercinio arbitražo 40 str.


Apibendrinimui buvo pateikta viena byla dėl užsienio arbitražo sprendimo pripažinimo ir vykdymo, kurioje Lietuvos apeliacinis teismas pripažino ir leido vykdyti Tarptautinio komercinio arbitražo prie Baltarusijos prekybos ir pramonės rūmų


2000 m. balandžio 15 d. sprendimą. Lietuvos apeliacinis teismas, pripažindamas šį arbitražo sprendimą, konstatavo, kad bylą arbitražas išsprendė vadovaudamasis CMR konvencija (byla Nr. 2T-110/2000).

 


XV. Ieškinio senatis

 


CMR konvencijoje nustatyti senaties terminai taikomi tiek ieškiniams ir pretenzijoms vežėjui, tiek ir vežėjo ieškiniams kitiems vežimo santykio dalyviams. Šie terminai taikytini taip pat priešieškiniams bei priešinių reikalavimų įskaitymams (set- off - angl.) (pastarasis terminas netinkamai išverstas kaip "prieštaravimas"), t.y. pasibaigus terminui yra negalimi reikalavimai dėl priešinių reikalavimų įskaitymo.


Konvencijos 32 str. nustato vienerių metų ieškininės senaties terminą dėl vežimų, taikant šią konvenciją. Tačiau tyčinių veiksmų atveju senaties terminas yra treji metai. Senaties termino skaičiavimo eiga prasideda:


a) krovinio dalinio praradimo, sugadinimo ar pristatymo termino viršijimo atvejais - nuo krovinio pristatymo dienos;


b) visiškai praradus krovinį, - trisdešimtąja diena praėjus sutartam pristatymo terminui, o jeigu dėl termino nebuvo sutarta, - šešiasdešimtąja diena po to, kai vežėjas priėmė krovinį;


c) visais kitais atvejais - praėjus trims mėnesiams po vežimo sutarties pasirašymo.


Konvencijoje nustatytus ieškininės senaties terminus teismas taiko Šalims prašant.


Atsižvelgiant į tai, kad skirtingo pobūdžio, nors ir susijusiems, reikalavimams ieškininės senaties termino eiga prasideda (taip pat ir pasibaigia) skirtingu laiku, praktikoje galimi atvejai, kai ieškovui pareiškus ieškinį, priešieškinio pareikšti jau nėra galimybės, nes jam pareikštas vienerių metų terminas jau yra pasibaigęs.


Vežėjas pateikia ieškinį dėl atlygio už pervežimą išieškojimo, kuriam vienerių metų ieškininės senaties terminas pradedamas skaičiuoti praėjus trims mėnesiams nuo vežimo sutarties sudarymo (32 str. 1 p. c papunktis). Vežimo metu prekės buvo iš dalies sugadintos, bet gavėjas nereiškė ieškinio dėl krovinio sugadinimo, nes sugadinto krovinio vertė atitiko atlygio už pervežimą sumą. Bet gavėjo reikalavimui pareikšti terminas jau yra pasibaigęs, nes pradėtas skaičiuoti anksčiau - nuo krovinio pristatymo dienos (32 str. 1 p. a papunktis). Nors vieningos nuomonės tarptautinėje teismų praktikoje šiuo klausimu nėra, vadovaujantis teisingumo, sąžiningumo ir protingumo principais, tikslinga būtų tokiu atveju, atsakovo prašymu, atnaujinti ieškininės senaties terminą priešieškiniui pareikšti. Analogiškai turėtų būti sprendžiama ir tais atvejais, kai reikalavimui dėl atlygio už pervežimą ieškininės senaties terminas yra trumpesnis nei priešiniam reikalavimui dėl nuostolių už sužalotą ar prarastą krovinį atlyginimo.


CMR konvencijos V skyriuje nėra įsakmios nuorodos, kad prieš pareiškiant teisme ieškinį dėl krovinio praradimo, dalinio praradimo ar sugadinimo yra būtina pareikšti pretenziją raštu. Bet 30 str. 3 p., kuriame kalbama apie pristatymo termino viršijimą, įsakmiai nurodoma, kad jokia kompensacija už pavėluotą pristatymą negali būti mokama, jei per 21 d. po to, kai krovinys perėjo gavėjo dispozicijon, jam nebuvo pareikšta pretenzija.


Jei prieš pareiškiant ieškinį yra pateikiama pretenzija raštu, tai sustabdo ieškininės senaties termino eigą. Tokios pretenzijos gali būti adresuotos tiek vežėjams, tiek ir kitiems asmenims, pavyzdžiui, siuntėjui dėl atlygio už vežimą. Tokių pretenzijų turinys ir forma nėra aiškiai apibrėžti, ir tarptautinė praktika šiuo klausimu yra skirtinga. Vienose valstybėse nereikalaujama, kad pretenzija būtų tiksli ir išsami, pakanka, kad būtų bendro pobūdžio teiginiai ir reikalavimai (pavyzdžiui, Anglijoje). Bet daugelio valstybių praktikoje reikalavimai pretenzijai daug didesni - ne bet koks rašytinis pareiškimas (atsiųstas laišku, faksu ar kitomis ryšio priemonėmis) yra laikytinas pretenzija 32 str. 2 p. prasme, bet tik toks, kuriame aiškiai nurodytas reikalavimas, žalos dydis, atsakomybės pagrindai, taip pat pridėti dokumentai, kurių pagrindu vežėjas galėtų nuspręsti, ar pripažinti pretenziją (Impex transport v. A.G. Thames Holding Ltd (1981); Muller Batavier Ltd.v. Laurent transport Co Ltd.(1977) ir kt.). Pretenzijoje turi būti pakankamai informacijos, įpareigojančios vežėją apsispręsti, ar tenkinti pretenziją, ar ją atmesti. Vežėjui tai yra svarbu dar ir todėl, kad paskesnės pretenzijos dėl to paties dalyko nesustabdo ieškininės senaties eigos (32 str. 2 p.). Išsamios pretenzijos reikalavimas labiau priimtinas tiek vežėjui, tiek pareiškėjui, todėl teismai, spręsdami klausimą, ar vežėjui pareikštas reikalavimas yra laikytinas pretenzija, turėtų vadovautis nuostata, kad pretenzija, sustabdančia ieškininės senaties eigą, laikytina tokia pretenzija, kurioje suformuluotas aiškus reikalavimas ir jo pagrindimas.


Ieškininės senaties termino eiga pareiškus pretenziją sustabdoma iki tos dienos, kai vežėjas raštu atmeta pretenziją ir grąžina prie jos pridėtus dokumentus. Jeigu pretenzija pripažįstama tik iš dalies, tai senaties terminas atnaujinamas tik ginčytinai pretenzijos daliai. Įrodyti pretenzijos ar atsakymo į ją gavimo faktą, taip pat dokumentų grąžinimą privalo ta pusė, kuri remiasi tuo faktu.


Konvencijos 32 str. 2 p. numato, kad pretenzijos pateikimas sustabdo ieškininės senaties termino eigą, bet nenurodo, kas turi pateikti tokią pretenziją. Laikytina, kad pretenziją vežėjui gali pareikšti tiek siuntėjas, tiek gavėjas, tiek ir abu kartu.


Kilus klausimui, kam reikia pareikšti pretenziją, kai krovinys vežamas tarpininkaujant ekspeditoriui, reikėtų vadovautis nuostata, kad jei ekspeditorius siuntėjo yra laikomas vežėju (įsipareigojo nuvežti krovinį, bet vežė ne pats), jam pareikšta pretenzija turi būti laikoma pretenzija, pareikšta tinkamam asmeniui. Bet jei yra akivaizdu, kad ekspeditorius vežimo grandinėje atliko tik ekspedijavimo veiksmus ir siuntėjui buvo žinomas vežėjas, ekspeditoriui pareikšta pretenzija laikytina netinkama, t.y. nesustabdančia ieškininės senaties termino.


Konvencijos 32 str. 1 p. vienerių metų terminą "dėl vežimų taikant šią Konvenciją", reikia suprasti kaip terminą, bylos dalyvių reikalavimu taikomą ne tik ginčams, kylantiems iš pačios vežimo sutarties, bet ir vežėjo ieškiniams, ieškiniams vežėjui dėl krovinio praradimo, sužalojimo ar pavėluoto pristatymo. Šis terminas taikytinas siuntėjo ieškiniams dėl vežimo užmokesčio permokėjimo, dėl vežėjo reikalavimų sumokėti jam vežimo mokestį, ieškiniams dėl žalos (28 str.). Šis terminas taip pat taikomas dėl vežėjo reikalavimų atlyginti žalą, jei jo transporto priemonę sulaikė muitinės pareigūnai, nes siuntėjas nepateikė reikiamos dokumentacijos.


Bet ne visiems su vežimu susijusiems nuostoliams taikytina CMR konvencija. Jei yra patirti tiesiogiai su vežamu kroviniu nesusiję nuostoliai, jiems išieškoti taikomi nacionaliniai įstatymai.


Vilniaus apygardos teismas civilinėje byloje Nr. 2-605/98 padarė pagrįstą išvadą, kad CMR konvencija nenustato senaties termino dėl nuostolių, kuriuos sudaro bankui siuntėjo mokamos palūkanos už kreditą, kuriuo atsiskaitoma už prarastą krovinį. Teismas pagrįstai nurodė, kad tokių nuostolių atlyginimui taikomi nacionaliniai įstatymai, ir jiems yra taikytinas nustatytas trejų metų ieškininės senaties terminas, nurodytas CK 84 str. 1 d., kuris nėra praleistas.


Konvencija bei joje numatyti ieškininės senaties terminai netaikytini: jei ginčas yra tarp vežėjo, kurio transporto priemonė apgadinta eismo įvykio metu, ir ją apgadinusios transporto priemonės savininko; ginčams tarp ekspeditoriaus ir vežėjo; tarp ekspeditoriaus ir kito ekspeditoriaus; ginčams su krovinio saugotoju. Šie ginčai yra nagrinėjami pagal nacionalinius įstatymus, todėl yra taikytini senaties terminai, nurodyti Lietuvos CK. Bet jei ginčas kyla tarp ekspeditoriaus ir vežėjo arba tarp dviejų ekspeditorių, pripažįstamų atitinkamai siuntėjais ir vežėjais CMR konvencijos prasme, šiems ginčams spręsti taikytina CMR konvencija ir joje nustatyti ieškininės senaties terminai.


Jei vežimo sutartis buvo sudaryta, bet vežimas neįvyko, tai nebuvo vežimo 31 str. 1 punkto prasme. Todėl ginčams, kylantiems iš tokios sutarties, CMR konvencijos 32 str. 1 punkte nurodyti terminai netaikytini, o taikytini nacionaliniai įstatymai.


Vilniaus apygardos teismas civilinėje byloje Nr. 2-136/99 atsakovas prašė atnaujinti vienerių metų ieškininės senaties terminą, nurodytą CMR konvencijos 32 str. 1 d. ginčui dėl prarasto krovinio, nurodydamas, kad šis terminas buvo praleistas dėl svarbių priežasčių.


Reikalavimas buvo pareikštas Vokietijos firmai "Gollner Spedition", Lietuvos firmos Cosmeta užsakymu turėjusiai atgabenti iš Italijos į Lietuvą kosmetikos prekes, pirktas iš Italijos firmos "Eurocosmesi Ex-works" sąlygomis. Prekės buvo pagrobtos, kai buvo saugomos ieškovo agento sandėliuose Italijoje. Įvykus krovinio vagystei, CMR važtaraštis nebuvo išrašytas, vežimas neįvyko.


Teismas šiuo atveju turėjo taikyti ne CMR konvencijoje nurodytus terminus, o CK nuostatas reglamentuojančias ieškinio senatį. Bendras trejų metų ieškininės senaties terminas pagal nacionalinius įstatymus nebuvo pasibaigęs, todėl jo atnaujinti nereikėjo.


Jei ieškovas savo pažeistai teisei ginti prašo taikyti trejų metų ieškininės senaties terminą, kurį taip pat numato 32 str. 1 p., jis privalo teismui pateikti įrodymus dėl atsakovo tyčinių veiksmų ar grubaus aplaidumo.


Teismai ne visada tinkamai išaiškina, kaip ir kokioms aplinkybėms esant yra taikytinas trejų metų ieškininės senaties terminas.

 


Jau minėtoje byloje pagal UAB "Klaipėdos Litranspedas" ieškinį A. Butvilo įmonei (krovinį prarado vežėjas, perdavęs jį asmeniui, turėjusiam suklastotus gavėjo dokumentus) buvo sprendžiamas ir ieškininės senaties termino klausimas. Klaipėdos apygardos teismas, nagrinėjęs bylą apeliacine tvarka, padarė nepagrįstą išvadą, kad pagal CMR konvencijos 32 str. 1 p. ieškininės senaties terminas nepraleistas, nes krovinys prarastas ir dėl tyčinių veiksmų, o šiuo atveju senaties terminas yra treji metai (civ. byla Nr. 3A-557/2000).


Lietuvos Aukščiausiojo Teismo Civilinių bylų skyriaus teisėjų kolegija 2000 m. gruodžio 13 d. nutartyje nurodė, kad apeliacinės instancijos teismas netinkamai aiškino CMR konvencijos 32 str. dėl trejų metų ieškininės senaties termino. Kasacinės instancijos teismas konstatavo, kad trejų metų ieškininės senaties terminas pagal CMR konvenciją yra taikytinas, kai tyčinius veiksmus vežimo metu atlieka pervežimo dalyviai (vežėjas, siuntėjas, gavėjas), bet ne kiti asmenys, dėl kurių tyčios krovinys buvo prarastas.


Pažymėtina, kad tiek Konvencijos 29, tiek ir 32 str. kalbama apie veiksmus, "prilyginamus tyčiniams" veiksmams. Todėl tais atvejais, jei vežėjas grubiai pažeidžia savo, kaip vežėjo, pareigas (pvz., pažeisdamas muitinės taisykles, draudžiančias vykti pas krovinio gavėją prieš pristatant prekes muitinės patikrinimui, perduoda prekes prisistačiusiam gavėju asmeniui; paaiškėja, kad krovinys atiduotas netinkamam gavėjui, sudėti suklastoti muitinės antspaudai), tokie vežėjo veiksmai prilygintini tyčiniams, kaip tai nurodyta 32 str. 1 p., ir taikytinas trejų metų ieškininės senaties terminas ieškiniui dėl prarasto krovinio pareikšti.


Momentas, nuo kurio pradedamas skaičiuoti ieškininės senaties terminas, prasideda priklausomai nuo ieškinio pobūdžio.


Kai pagal 32 str.1 p. a papunktį. yra krovinio dalies praradimas, sužalojimas ar pavėluotas pristatymas, terminas pradedamas skaičiuoti nuo krovinio pristatymo dienos. Nustatant krovinio pristatymo momentą, pažymėtina, kad krovinio (jei jis nėra visiškai prarastas), pristatymas į nurodytą vietą ir iškrovimas, laukiant, kol gavėjas prekes priims, nėra dar laikomas pristatymu.


Jei nėra tikro pristatymo, nėra ir termino, nurodyto 32 str. 1 p. a papunktyje. Tokia išvada padaryta Anglijos Aukštojo Teismo Moto Vespa S.A. v. MAT (Brittania Express) Ltd. byloje, kai dvi didelės tekinimo staklės buvo vežamos iš Birmenhemo į Madridą. Netoli Madrido įvyko eismo įvykis, staklės buvo smarkiai apgadintos, perkrautos į kitą transporto priemonę ir vežimas buvo užbaigtas. Gavėjas atsisakė priimti kovinį ir per tam tikrą laiką krovinį sugrąžino. Atsakovas teigė, kad ieškiniui pareikšti praleistas terminas pagal 32 str. 1 p. a papunktį, turėjo būti skaičiuojamas nuo pristatymo momento, kai krovinys buvo pristatytas į Madridą. Teismas padarė išvadą, kad šioje byloje atvykimas į Madridą nelaikytinas krovinio pristatymu (1979) 1 Lloyd's Rep. 175. Hardingham, "Aspects of limitation of actions under CMR" (1979)3 LMCQ 362.


Tokiais atvejais taikytinas 32 str. 1 p. c papunktis, ir ieškininės senaties terminas pradedamas skaičiuoti praėjus trims mėnesiams po vežimo sutarties pasirašymo.


32 str. 1 p. b papunktis nurodo, kad visiškai praradus krovinį ieškininės senaties terminas pradedamas skaičiuoti trisdešimtąją dieną praėjus sutartam pristatymo terminui, o jei dėl pristatymo termino nebuvo susitarta, - šešiasdešimtąją dieną nuo to, kai vežėjas priėmė krovinį. Kai paeiliui veža keli vežėjai, 60 dienų terminas skaičiuotinas nuo tos dienos, kai krovinį vežti priėmė paskutinis vežėjas.


Tuo atveju, jei pareiškus ieškinį dėl krovinio dingimo, krovinys ar jo dalis surandami sužaloti, gavėjas ar kitas turintis teisę reikšti asmuo gali pasirinkti, ar toliau reikšti reikalavimą dėl krovinio praradimo, ar pakeisti reikalavimą ir reikšti ieškinį dėl krovinio sužalojimo ir žalos atlyginimo. Pakeisti reikalavimą yra ieškovo teisė, bet ne pareiga. Todėl teismas negali reikalauti, kad ieškovas pakeistų reikalavimą tik dėl to, kad krovinys ar jo dalis yra surasti.


Visais kitais atvejais, išskyrus tuos, kurie aptarti 32 str. 1 p. a ir b papunkčiuose, ieškininės senaties terminas pradedamas skaičiuoti praėjus trims mėnesiams nuo vežimo sutarties pasirašymo (32 str. 1 p. c papunktis). Tuo atveju, jei rašytinė vežimo sutartis nebuvo surašyta, šis trijų mėnesių terminas skaičiuotinas nuo važtaraščio išdavimo. Termino pagal 32 str. 1 p. c papunktį skaičiavimas taikomas vežėjo ieškiniams dėl vežimo kaštų išieškojimo iš siuntėjo, dėl papildomo vežimo užmokesčio išieškojimo, dėl išlaidų, vežėjo patirtų dėl siuntėjo aplaidumo, atlyginimo, ieškiniams dėl nuostolių, siuntėjo (arba gavėjo) patirtų dėl to, kad vežėjas nesilaikė jam duotų instrukcijų ir kt.


Ieškininės senaties termino eiga pradedama skaičiuoti sekančią dieną po kalendorinės įvykio datos (diena, kuria prasideda senaties terminas, į jį neįskaitoma).


Pagal Konvencijos 32 str. 2 punktą ieškininės senaties terminas sustabdomas pareiškus vežėjui pretenziją raštu. Lingvistinis šios formuluotės aiškinimas leistų daryti išvadą, kad vežėjo pareikštos raštu pretenzijos krovinio siuntėjui, vežėjui ar kitam vežėjui termino nesustabdo. Bet tarptautinėje praktikoje, remiantis sutarties šalių lygiateisiškumo principu, toks ieškininės senaties sustabdymas taikomas ne tik pretenzijoms ir ieškiniams, reiškiamiems vežėjui, bet ir vežėjo reiškiamoms pretenzijoms kitiems vežimo proceso dalyviams. Tokia išvada, pavyzdžiui, buvo padaryta Prancūzijos byloje Muller batavier Ltd.v. Laurent transport Co Ltd., kurioje vežėjas pareiškė ieškinį kitam vežėjui dėl vežimo kaštų.(1977) 1 Lloyd's Rep.411.


Pretenzija, sustabdanti ieškininės senaties terminą, raštu turi būti pareikšta prasidėjus ieškininės senaties termino eigai. Pavyzdžiui, jei nėra sutarta dėl pristatymo termino, bet pretenzija pareikšta dar nepraėjus 60 dienų nuo krovinio priėmimo vežti, nors atsakymas būtų gautas jau praėjus 60 dienų, tokia pretenzija nėra laikytina pretenzija, stabdančia ieškininę senatį.


Konvencijoje nėra nuorodos dėl to, kokia turi būti vežėjo pretenzijos atmetimo forma ir turinys. Šiuo klausimu Anglijos teismų praktikoje buvo pasisakyta dviejose bylose. Pirmojoje - Zerovatt SPA v. International Express Company Ltd (1991) - buvo nuspręsta, kad atmetimas turi būti aiškus, nedviprasmiškas, leidžiantis pretenzijos pareiškėjui nuspręsti, ar pradėti teismo procesą ar ne. Antrojoje - Microfine Minerals & Chemicals Ltd.v. Transferry Shifing Co (1991) - vežėjo atsakymas į pretenziją, kad "dokumentai yra persiųsti draudimo kompanijai ir kol jų atsakymas nebus gautas, nebus galima nuspręsti dėl pretenzijos patenkinimo, apie tai praneš draudimo kompanija" buvo pripažinta teismo nepakankamai aiškiu atsakymu, leidžiančiu pradėti skaičiuoti ieškininės senaties terminą iš naujo.


Įrodyti pretenzijos ar atsakymo į ją gavimo faktą, taip pat dokumentų grąžinimą privalo įrodyti ta pusė, kuri remiasi tuo faktu.


Konvencijoje nėra nuostatų dėl terminų, nustatytų 32 straipsnyje, atnaujinimo, todėl taikytini Lietuvos CK numatyti ieškininės senaties nutraukimo ar atnaujinimo pagrindai. Nutraukti ieškininę senatį arba ją atnaujinti turi teisę bylą nagrinėjantis teismas. Atnaujinti ieškininę senatį galima tik tuo atveju, jei yra pareikštas reikalavimas atnaujinti ir yra įrodytos svarbios termino praleidimo priežastys.


Vilniaus apygardos teismas išnagrinėjo civilinę bylą pagal ieškovo atstovo firmos SXWARZMEER UND OSTEE SOVAG ieškinį atsakovui UAB "Bražuva", tretiesiems asmenims UAB "Drauda", UAB "Lindra" dėl 1 098 914 Lt išieškojimo, nurodė, kad vežėjui krovinys buvo įteiktas 1995 m. rugpjūčio 15 d., vežimo į Maskvą metu krovinys dingo. Atsakovas nurodė, kad krovinio dingimą nulėmė tyčiniai atsakovo veiksmai.


Vilniaus apygardos teismas priėmė nutartį bylą nutraukti ir nurodė, kad CMR konvencijos 32 str. nustato, kad teisė pareikšti ieškinį dėl šioje Konvencijoje numatytų vežimų netenka juridinės galios dėl senaties po metų. Senaties terminas visiškai praradus krovinį prasideda trisdešimtąją dieną, pasibaigus pristatymo terminui. Tyčiniai veiksmai atsakovo atžvilgiu nenustatyti. Senaties terminas ieškiniui pareikšti pasibaigė 1996 10 07, o ieškovas neprašė šio termino atnaujinti (Vilniaus apygardos teismo civilinė byla Nr. 2-24-286/96).


Tačiau teismai kartais nepagrįstai sprendžia, kad Konvencijoje nurodyti terminai yra naikinamieji ir jų negalima atstatyti, nes tokios nuorodos Konvencijoje nėra. Tokias teismų išvadas, matyt, iš dalies lemia ir ne visiškai tikslus CMR konvencijos 32 str. 1 d. vertimas, kuriame kategoriškai nurodomas teisės į ieškinį praradimas po vienerių metų. Tikslesnis vertimas būtų: Ieškininės senaties terminas ieškiniams, kylantiems iš pervežimų pagal šią Konvenciją, yra vieneri metai (The period of limitation for an action arising out of carriage under this Convention shall be one year).


Lietuvos apeliacinis teismas civilinėje byloje Nr. 2-605/98, pakeisdamas Vilniaus apygardos teismo sprendimą, kuriuo buvo atnaujintas ieškininės senaties terminas siuntėjo priešiniams reikalavimams, nepagrįstai nurodė, kad CMR konvencijos 32 str. nustatytas terminas negali būti atstatomas dėl prarasto krovinio.

 


XVI. Nuostatos, susijusios su vežimais, kuriuos paeiliui vykdo keli vežėjai

 


Konvencijos 34 str. nurodyta, kad jeigu vežimą, kurio sąlygas nustato vienintelė sutartis, vykdo paeiliui keli vežėjai, tai kiekvienas iš jų atsako už visą vežimą, o antrasis ir kiekvienas kitas vežėjas, perimdamas krovinį ir važtaraštį, tampa sutarties dalyviu tokiomis sąlygomis, kurios nurodytos važtaraštyje.


Terminas vienintelė sutartis yra reikšmingas, nes jei tas pats pervežimas vykdomas sudarant atskiras pervežimo sutartis kiekvienoje valstybėje, per kurios teritoriją juda krovinys, tai tokioms sutartims bus taikomi atitinkamos valstybės nacionaliniai įstatymai, bet ne CMR. Tai sutartis, apimanti visus vežimo etapus.


Tais atvejais, kai pervežant dalyvauja keli vežėjai, viena pervežimo dalis (paprastai paskutinė) vykdoma tik vienoje atskiroje valstybėje. Gali kilti klausimas, ar šią pervežimo dalį reglamentuoja CMR konvencija ar nacionaliniai tos valstybės įstatymai. Kadangi visas pervežimas vykdomas pagal vieningą sutartį, paskutinė vežimo atkarpa taip pat yra reglamentuojama Konvencijos nuostatų, o paskutinis vežėjas yra "kiekvienas kitas" vežėjas CMR 34 straipsnio prasme.


Galimi atvejai, kai vežėjas, perduodamas krovinį kitam vežėjui, neperduoda jam važtaraščio, bet užpildo naują, kuriame pirmasis vežėjas nurodomas siuntėju, o kitas - vežėju. Gali kilti klausimas, ar tokiu atveju vežimui yra taikytinos CMR konvencijos VI skyriaus nuostatos. Tokiu atveju, jei kroviniui nugabenti yra sudaryta vienintelė sutartis, laikytina, kad turi būti taikomos Konvencijos VI skyriaus nuostatos.


CMR konvencijos 34 str. nurodyta, kad kiekvienas kitas vežėjas, priimdamas krovinį ir važtaraštį tampa sutarties dalyviu tokiomis pat sąlygomis, kurios nurodytos važtaraštyje. Gali kilti klausimas, kaip būtų, jei drauge su kroviniu važtaraščio neperimtų kitas vežėjas. Iš normos aiškinimo išplauktų, kad toks vežėjas nėra kitas vežėjas CMR konvencijos 34 str. prasme, nes jis turi priimti ir krovinį, ir važtaraštį.


Jei vežėjas yra antrasis ar kiekvienas kitas vežėjas CMR konvencijos 34 str. prasme, jis bus atsakingas už atitinkamą praradimą, sugadinimą ar pavėlavimą ir nesant jo konkrečios kaltės. Tai reiškia, kad jam negali būti taikomos 17 str. 2 p. nuostatos apie tai, kad jis neatsako už krovinio praradimą, jo sugadinimą ar pavėlavimą pristatyti "dėl aplinkybių, kurių jis negalėjo numatyti, ir pasekmių, kurių jis negalėjo išvengti".Jam nepakanka įrodyti tik savo negalėjimo numatyti aplinkybes ir išvengti pasekmių. Tokiu atveju vežėjas turėtų įrodinėti, kad nei jis pats, nei kiti pervežime dalyvavę vežėjai to negalėjo numatyti ir išvengti.


Perimant krovinį iš kito vežėjo, jam perduodamas pasirašytas ir datuotas priėmimo aktas. Vežėjas įrašo savo pavardę ir adresą į antrąjį važtaraščio egzempliorių. Prireikus antrajame važtaraščio egzemplioriuje, taip pat priėmimo akte naujas vežėjas gali įrašyti savo pastabas apie krovinio ir pakuotės būklę (35 str. 1 p.).


Konvencijoje nėra aptarta, kokia forma yra surašomas priėmimo aktas, todėl forma gali būti įvairi: abiejų vežėjų surašytas ir pasirašytas raštas, kuriame nurodoma priėmimo data, vežėjų parašai ir data ant važtaraščio kopijos ir kt. Bet į važtaraštį turi būti įrašytas kito vežėjo pavadinimas. Žymos apie kitą vežėją yra įrodymas, kad krovinys perėjo to vežėjo dispozicijon, ir jei kitas vežėjas neįrašė motyvuotų pastabų dėl krovinio ir pakuotės būklės, tai iki priešingo įrodymo laikoma, kad krovinio ir pakuotės išorė priėmimo metu buvo tinkamos būklės ir kad krovinio vietų skaičius, jo žymėjimas ir numeracija atitiko važtaraščio įrašus.


Tokiu atveju, jei vežėjas, nurodytas važtaraštyje, veža ne pats, o paveda vežti kitam asmeniui, bet nenurodydamas to asmens važtaraštyje bei nesurašydamas priėmimo akto, važtaraštyje nurodytas vežėjas yra vežėjas CMR konvencijos prasme, yra atsakingas už krovinį pagal CMR konvencijos nuostatas iki jo nugabenimo į paskirties punktą ir perdavimo vežėjui. Realiai gabenęs krovinį vežėjas, neįrašytas į važtaraštį, nėra vežėjas CMR konvencijos prasme, todėl vežėjo pagal CMR konvenciją ir realiai gabenusio krovinį asmens santykiams taikoma ne CMR konvencija, o šių asmenų sudarytos sutarties nuostatos ir/ar CK nuostatos, reglamentuojančios prievolinius santykius.


UAB "Klaipėdos Litranspedas" kreipėsi į teismą, prašydamas išieškoti iš atsakovo - Antano Butvilo įmonės - 87 505,40 Lt už prarastą krovinį, kurį ieškovas pavedė atsakovui vežti į Sankt Peterburgą atsakovui priklausančiu vilkiku. CMR važtaraštyje buvo nurodyti du vežėjai - Danijos firma "Spedition Network ApS", organizavusi krovinio pervežimą iš Danijos iki Klaipėdos uosto, kur treilerį su kroviniu priėmė vežti UAB "Klaipėdos Litranspedas", įsipareigojusi nuvežti krovinį į paskirties vietą ir buvo nurodyta važtaraštyje kitu vežėju, bet vežė ne pati, o pavedimo sutarties pagrindu pavedė vežti atsakovui, nenurodžiusi jo važtaraštyje. Atsakovas vežė krovinį su ieškovo TIR Carnet knygele ir draudimu. UAB "Klaipėdos Litranspedas" firmos "Spedition Network ApS" reikalavimu atlygino už prarastą krovinį ir prašė išieškoti jo sumokėtą sumą iš atsakovo.


Klaipėdos apygardos teismas 2000 m. birželio 14 d. sprendimu ieškinį patenkino visiškai. Teismas padarė teisingą išvadą, kad šiam vežimui ir vežėjo atsakomybei taikytina CMR konvencija, bet nepagrįstai taikė jos nuostatas ieškovo ir atsakovo santykiams, nes vežėju CMR konvencijos prasme buvo važtaraštyje įvardyta ir krovinį nugabenti į paskyrimo vietą įsipareigojusi UAB "Klaipėdos Litranspedas".


Lietuvos Aukščiausiojo Teismo Civilinių bylų skyriaus kolegija 2000 m. gruodžio 13 d. nutartimi pakeitė Klaipėdos apygardos teismo sprendimą. Teisėjų kolegija konstatavo, kad ieškovo ir atsakovo santykiams turi būti taikomos jų 1995 m. rugpjūčio 10 d. sutarties nuostatos bei CK normos, reglamentuojančios bendruosius prievolių nuostatus (civ. byla Nr. 3K-3-1362/2000).


Nors pagal Konvencijos 34 str. atsako visi dalyvavę vežime vežėjai, bet pagal Konvencijos 36 str. pareikšti ieškinį galima tik pirmajam, paskutiniajam arba tam vežėjui, kuris vykdė vežimą tuo metu, kai atsitiko tai, kas lėmė krovinio praradimą, sugadinimą arba pristatymo termino viršijimą; ieškinys gali būti pareikštas ir keliems vežėjams, vežusiems krovinį. Reiškiant ieškininius reikalavimus, laikomasi tų pačių jau aptartų teismingumo taisyklių, įtvirtintų Konvencijos 31 str. 1 p.


Jei nuostoliai išieškoti iš vieno vežėjo, šis turi regreso teisę kitų vežime dalyvavusių vežėjų atžvilgiu dėl sumokėtos kompensacijos, palūkanų ir kitų išlaidų, susijusių su vežimu (Konvencijos 37 str. 1 p.). Bet Konvencija numato regreso teisės realizavimo taisykles. Pirmiausia, vežėjas, dėl kurio kaltės padaryta žala, yra atsakingas dėl nuostolių atlyginimo nepriklausomai nuo to, ar kompensaciją sumokėjo jis pats, ar kitas vežėjas (37 str. a papunktis). Tai iš esmės pakartoja Lietuvos CK nuostatą, kad žalą turi visiškai atlyginti ją padaręs asmuo (CK 483 str. 1 d.).


Antra, jeigu žala atsirado dėl dviejų ar daugiau vežėjų kaltės, kiekvienas iš jų turi sumokėti jo atsakomybės dalį atitinkančią sumą. Bet Konvencija atskirai aptaria atsakomybės dydžio paskirstymą tais atvejais, kai atsakomybės dalies nustatyti neįmanoma, susiedama atsakomybės dydį su atlygio už vežimą dydžiu, t.y. nurodydama, kad tokiu atveju kiekvienas vežėjas atsako proporcingai nuo jam priklausančio atlygio už vežimą.(37 str. b papunktis). Bet jei byloje, kurioje reikalaujama nuostolių atlyginimo iš dviejų ar daugiau vežėjų, nėra galimybės tiksliai nustatyti atlygio už vežimą dydžio, teismas solidariai išieško nuostolių sumą iš bendraatsakovių, o pastarieji gali regreso tvarka išsiieškoti atitinkamo vežėjo nepakankamai sumokėtas sumas.


Klaipėdos apygardos teismas byloje Nr. 2-224/1999, kurioje ieškinys buvo pareikštas dviem vežėjams, priteisė nuostolių atlyginimą iš abiejų vežėjų solidariai, nurodydamas, kad nėra galimybės taikyti CMR konvencijos 37 str., reglamentuotą nuostolių atlyginimo principą, nes sutartyse ir paraiškose transportui minima panaši atlyginimo už darbą suma (1500-1600 DM), ieškovo ir atsakovų aiškinimai dėl užmokesčio gavimo priešingi, todėl sunku nustatyti atsakovams priklausiusio atlygio dalį. Tai gali būti padaryta pastariesiems pareiškus pretenzijas regreso tvarka.


Trečia, jei apskritai neįmanoma nustatyti, kuris iš vežėjų yra atsakingas už padarytą žalą, nuostolių kompensacijos suma paskirstoma vežėjams proporcingai nuo jam priklausančio atlygio už vežimą (37 str. c punktas).


Gindamas krovinio savininko, siuntėjo ar jo gavėjo interesus gauti visišką nuostolių atlyginimą, Konvencijos 38 str. numato, kad tais atvejais, jeigu kuris nors vežėjas nemokus, tai jam tenkanti, bet nesumokėta nuostolių atlyginimo dalis paskirstoma visiems kitiems vežėjams proporcingai nuo jiems priklausančių atlygių už vežimą.


Regresinį ieškinį nuostolius atlyginęs vežėjas gali pateikti Lietuvos teismui, jei vienas iš vežime dalyvavusių vežėjų turi Lietuvoje nuolatinę gyvenamąją vietą, savo būstinę, filialą arba agentūrą, per kurias buvo sudaryta vežimo sutartis. Tas pats ieškinys gali būti pareikštas visiems vežėjams, dalyvavusiems vežime (Konvencijos 39 str. 2 p.). Tai reikštų, kad nuostolius atlyginęs vežėjas turi teisę pasirinkti, ar reikšti vieną ieškinį vienoje šalyje, net ir tuo atveju, jei kiti vežėjai yra skirtingose šalyse, ar kiekvienam reikšti atskirą regresinį ieškinį vežėjo buveinės valstybės teisme.


Skirtingai nuo kitų konvencijų privatinės pervežimų teisės srityje, kurios leidžia vežėjui siūlyti savo klientams geresnes sąlygas, palyginus su tomis, kurias numato nurodytos konvencijos, CMR konvencijos nuostatos yra būtinos sutarties šalims. Visi susitarimai, kuriais tiesiogiai ar netiesiogiai nukrypstama nuo šios Konvencijos, laikomi negaliojančiais (CMR konvencijos 41 str.). Išimtis daroma tik CMR konvencijos 37 ir 38 str. numatytoms nuostatoms dėl nuostolių paskirstymo tarp vežėjų ir jų atlyginimo, dėl to CMR konvencijos 40 str. suteikia vežėjams teisę susitarti kitaip nei tai yra sureguliuota CMR konvencijoje.


Taigi CMR konvencijos nuostatos, išskyrus 37 ir 38 str., yra imperatyvios, nes neleidžiama šalims susitarti dėl kitokių, negu Konvencijoje sureguliuota, sąlygų (CMR konvencijos 41 str.). Šalys vežimo sutartyje negali susitarti nei dėl palankesnių, nei dėl griežtesnių sąlygų tiek pervežėjui, tiek ir siuntėjui.
 


XVII. Ypatingi pervežimų atvejai (multimodaliniai pervežimai)

 


Konvencijos 2 str. nurodo, kad kai transporto priemonė su kroviniu dalį kelio yra vežama jūra, geležinkeliu, vidaus vandens keliu ar oro transportu, ir krovinys iš transporto priemonės neperkraunamas, ši Konvencija taikoma visam vežimo procesui.


Gana dažnai, kaip matyti iš apibendrintų bylų, krovinys gabenamas pakrautas transporto priemonėje laivu iki Klaipėdos uosto, o iš ten transportuojamas vilkiku toliau. Tokiam pervežimui CMR konvencija taikoma tik esant šių sąlygų visetui:


- į laivą pakraunama pati transporto priemonė su kroviniu;


- krovinys nėra perkraunamas, o laivu transportuojama pati transporto priemonė su kroviniu;


- tarp siuntėjo ir vežėjo, vežančio transporto priemone, sudaryta viena sutartis, apjungianti ir pervežimą jūra;


- vežėjas, vykdantis pervežimą, yra sudaręs subrangos sutartį su jūros transporto kompanija;


- vykdomas tarptautinis pervežimas.


Tokie pervežimai, pavyzdžiui, vykdomi keltais iš Klaipėdos uosto ir į jį iš Skandinavijos, Vokietijos ir kitų Baltijos jūrų valstybių.


Teismas, nagrinėdamas bylą, kai krovinys buvo pervežamas multimodalinio pervežimo būdu, turi pagrįsti, kodėl taiko CMR konvenciją, o ne kitą tarptautinius pervežimus reglamentuojantį dokumentą.


Lietuvos Aukščiausiojo Teismo Civilinių bylų skyriaus teisėjų kolegija civilinėje byloje Nr. 3K-1362/2000 padarė išvadą, kad krovinio pervežimui iš Danijos į Sankt Peterburgą taikytina CMR konvencija, nes pervežimas buvo vykdomas neperkraunant krovinio iš transporto priemonės, ir dalis kelio (iš Klaipėdos į Sankt Peterburgą) buvo vežama kelių transporto priemone (CMR konvencijos 2 str. 1 p.) už užmokestį, ir krovinio išsiuntimo ir jo gavimo vieta yra skirtingų valstybių teritorijoje (CMR konvencijos 1 str. 1 p.). Krovinio pervežimui buvo išduotas važtaraštis, patvirtinantis vežimo sutarties sudarymą ir jos turinį (CMR konvencijos 9 str. 1 p.), su nuoroda, kad yra vežama pagal CMR konvencijos sąlygas.


Atsakomybės pagal CMR konvenciją, esant multimodaliniam pervežimui, pagrindas yra tai, kad laivu/keltu yra vežama pati transporto priemonė. Transporto priemone laikytina tiek krovininė mašina, tiek ir puspriekabės, priekabos, išskyrus konteinerius ir padėklus, nes tai jau yra krovinys, o ne transporto priemonė. Tokiu atveju CMR konvencija netaikoma.


Tuo pat metu CMR konvencija nurodo atvejį, kai vežant mišriu transportu CMR konvencija netaikoma, nors ir vežama neperkraunant krovinio. CMR konvencijos 2 straipsnio nuostatos, kai taikytinos kitos rūšies transportavimo nuostatos taikomos esant trims sąlygoms: 1) jei žala atsirado ne dėl kelių transporto vežėjo kaltės; 2) jei žalą lėmė įvykis, pervežant kelių transporto priemonę su kroviniu kitos rūšies transportu; 3) jei įvykio priežastis tikrai buvo pervežimas kitos rūšies transportu.

 

