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ნათია ჩიტაშვილი∗ 

ირაკლი ბურდული∗∗ 

სატრანსპორტო ექსპედიციისა და გადაზიდვის ხელშეკრულებათა გამიჯვნის 

უნიფიცირებული კრიტერიუმები სამართლებრივი პასუხისმგებლობის 

კონტექსტში1 

სატრანსპორტო სამართალი მეტად ამბივალენტურ კატეგორიას წარმოადგენს მისი მეთო-
დოლოგიური საზრისით. იგი თავის თავשი სხვადასხვა ერთმანეთთან დაკავשირებულ ინსტი-
ტუტს და სამართლებრივ ურთიერთობას მოიცავს. ერთიანი კოდიფიცირებული სახის დოკუ-
მენტი, რომელსაც პრეტენზია ექნებოდა, რომ სრულად მოეცვა მთელი სატრანსპორტო ურ-
თიერთობის რეგლამენტირება დასავლეთევროპულ დემოკრატიულ სახელმწიფოებשი არ არ-
სებობს. სწორედ ამიტომ საუბრობენ ხოლმე „სამართლის დანაწევრებულ“ იურიდიულ მატე-
რიაზე, რომელიც სხვადასხვა კანონმდებლობით მოწესრიგებულ שინაარსობრივად სხვადას-
ხვა, თუმცა საგნით ერთმანეთთან მეტად დაახლოებულ და მსგავს ურთიერთობებს არეგული-
რებს. שეიძლება ითქვას, რომ სატრანსპორტო სამართალი რამდენიმე დონედ იყოფა. პირვე-
ლი ეს არის שიდა სახელმწიფოებრივი დონე, ანუ რეგულირების პირველი საფეხური. ძირითა-
დი ხელשეკრულებები, რომელიც სატრანსპორტო სამართლის ბირთვს שეადგენს სამოქალაქო 
თუ სავაჭრო კოდექსებשია მოწესრიგებული, რასაც მეორე დონე მოსდევს, ანუ ევროპული 
კავשირის სუპრანაციონალური რეგულირებები. სატრანსპორტო სამართალשი განსაკუთრე-
ბით გამოსაყოფია საერთაשორისო ტრანსპორტთან დაკავשირებული ურთიერთობა და, שესა-
ბამისად, მისი მოწესრიგების ინტერნაციონალური საფეხური. წინამდებარე სტატია ეძღვნე-
ბა, ერთი მხრივ, სატრანსპორტო ექსპედიციისა და გადაზიდვის ხელשეკრულების მაკვალიფი-
ცირებელი განზოგადებული კრიტერიუმების שესწავლას უნიფიცირებული აქტის – FIATA-ს 
საფუძველზე, მეორე მხრივ, ქართული და გერმანული სამართლის რეგულატორული მოდე-
ლის ანალიზს უნიფიცირებულ სტანდარტებთან שესაბამისობისა და ჰარმონიზაციის ჭრილשი. 
აღნიשნული განზოგადებული კრიტერიუმების კვლევას სუპრანაციონალურ დონეზე უმნიש-
ვნელოვანესი პრაქტიკული დატვირთვა აქვს გადამზიდველისა და ექსპედიტორის ფუნქცია--
მოვალეობებისა და თანმდევი სამართლებრივი პასუხისმგებლობის რეჟიმების გამიჯვნის 
თვალსაზრისით. კვლევა მიმოიხილავს ექსპედიტორის პასუხისმგებლობის უნიფიცირების 
მიზნით საერთაשორისო დონეზე არსებულ ძალისხმევას და გამოკვეთს სახელשეკრულებო ავ-

                                                            
∗  სამართლის დოქტორი, ივანე ჯავახიשვილის სახელობის თბილისის სახელმწიფო უნივერსიტეტის 

თანამედოვე კერძო სამართლის ინსტიტუტის წევრი, დავის ალტერნატიული გადაწყვეტის ეროვნული 
ცენტრის აღმასრულებელი დირექტორი; სსიპ საქართველოს მედიატორთა ასოციაციის აღმასრულებელი 
საბჭოს წევრი; მედიატორთა აკრედიტებული ტრენერ-שემფასებელი, მედიატორი; სსიპ საქართველოს 
ადვოკატთა ასოციაციის ეთიკის კომისიის წევრი. 

∗∗  ივანე ჯავახიשვილის სახელობის თბილისის სახელმწიფო უნივერსიტეტის იურიდიული ფაკულტეტის 
პროფესორი, სამართლის დოქტორი, საპატიო დოქტორი (პოლონეთი); საკორპორაციო, საბანკო და 
ეკონომიკური სამართლის ინსტიტუტის ხელმძღვანელი (თსუ იურიდიული ფაკულტეტი); ადმინისტ-
რაციულ მეცნიერებათა ინსტიტუტის დირექტორთა საბჭოს თავმჯდომარე (თსუ); NCADR ბორდის 
თავმჯდომარე (თსუ/STCL). 

1  წინამდებარე სტატია გამოქვეყნებულია ინგლისურ ენაზე: იხ. Chitashvili N., Burduli I., Unified Criteria for 
Differentiating Freight Forwarding and Transportation Contracts in the Context of Legal Liability, Studia 
Iuridica Lublinensia, Vol 35, No 2 (2025) და დაფუძნებულია მონოგრაფიას: ბურდული ი., ჩიტაשვილი ნ., 
ხარაიשვილი ა., ქართული სატრანსპორტო ექსპედიციის სამართლის საფუძვლები, „მერიდიანი“, თბ., 
2025.  
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ტონომიის გაფართოების საჭიროებას უნიფიცირებულ დონეზე ექსპედიტორის პასუხისმგებ-
ლობის დერეგულირების პირობებשი.  

საკვანძო სიტყვები: სატრანსპორტო ექსპედიტორი, გადამზიდველი, FIATA, პასუხის-
მგებლობა, პრინციპალი და აგენტი ექსპედიტორი.  

 ესავალიש .1

სატრანსპორტო ექსპედიტორების თანამედროვე ამპლუა სულ უფრო და უფრო ორიენ-
ტირებული ხდება გადამზიდველის როლის שეთავსებაზე.2 ეს გამოწვეულია იმით, რომ ექსპე-
დიტორი ცდილობს გააფართოოს და გააღრმაოს თავისი ფუნქციები ლოჯისტიკურ და სატ-
რანსპორტო პროცესებשი. ამ ცვლილებების მამოძრავებელი ძალაა ისეთი ფაქტორები, რო-
გორიცაა კონტეინერიზაცია, 1970-იანი წლების საინფორმაციო ტექნოლოგიების რევოლუცი-
ა, ლოგისტიკის ზრდა და ყველა სატრანსპორტო პროცესის ექსპედიტორებზე გადატანის 
მზარდი მოთხოვნილება.3 ამ მხრივ, მულტიმოდალური გადაზიდვების გამოყენების პროცესი 
არნახულ მასשტაბებს აღწევს, აღნიשნულ პროცესს ახორციელებს და კოორდინაციას უწევს 
ერთი ოპერატორი – მულტიმოდალური სატრანსპორტო ოპერატორი (MTO).4 ექსპედიტორი, 
როგორც გადაზიდვის არქიტექტორი, არსებითად ტვირთის ორგანიზებაზე ან მთლიანად ან 
ნაწილობრივ ლოგისტიკურ ჯაჭვზეა პასუხისმგებელი, ამიტომ სატრანსპორტო ექსპედიციის 
ხელשეკრულება, როგორც წესი, არსებითად ტვირთის გადაადგილების ორგანიზაციის ხელ-
-ი არსეשეკრულებაა. თუმცა, გამომდინარე სატრანსპორტო ექსპედიციის თანამედროვეობაש
ბული მეტად გაფართოებული და კომპლექსური გაგებისა და, მითუმეტეს, გავრცელებული 
მულტიმოდალური გადაზიდვების ეპოქაשი, שპედიტორი ხשირ שემთხვევაשი თავად ახორციე-
ლებს მატერიალური სიკეთის გადაზიდვას უשუალოდ და ეს გასაკვირი არც უნდა იყოს, რამე-
თუ „სატრანსპორტო-საექსპედიციო მომსახურება წარმოადგენს გადაზიდვისაგან ნაწარმოე-
ბი მომსახურების სახეს და, שესაბამისად, პრაქტიკაשი ხשირია שემთხვევა, როცა ექსპედიტო-
რი საკუთარი ძალით ახორციელებს ტვირთის გადაზიდვას“5, რაც ხდება გადამზიდველის-
თვის განკუთვნილი პასუხისმგებლობის რეჟიმის ამოქმედების წინაპირობა.  

ყოველდღიურ სიტყვათხმარებაשი ექსპედიტორი ტვირთის გადამზიდველთან არის გა-
თანაბრებული, თუმცა მისი იურიდიულ-ეკონომიკური სახასიათო ნიשანი, როგორც წესი, იმა-
ზე მიუთითებს, რომ ექსპედიტორი თავად არ ახორციელებს ქონებრივი სიკეთის გადაზიდვას, 
არამედ მხოლოდ ამ ლოგისტიკური ჯაჭვის მთლიანად ან ნაწილობრივ განხორციელებას ახ-
დენს. ეს იმანენტური სახასიათო ელემენტი, განასხვავებს მას მეფრახტისაგან, რამეთუ ამ 
უკანასკნელის სტატუსი უשუალოდ ტვირთის გადაზიდვაשი განსახიერდება და, שესაბამისად, 
პასუხისმგებლობის იურიდიული საფუძველი და მისგან განთავისუფლების სამართლებრივი 
რეჟიმი განსხვავებულად שეიძლება წესრიგდებოდეს. თავის მხრივ, ექსპედიტორი, როგორც 

                                                            
2  D. Stojanovic, M. Velickovic, Freight Forwarding Industry – The Contemporary Role and Development Trends 

in Serbia, in: M.Vidović, M. Kilibarda, S.Zečević, G.Radivojević, M. Miljuš, Proceedings of the 4th Logistics 
International Conference, Belgrade, Serbia, 23-25 May 2019, 132-141.  

3  P. Cain, Complexity, Confusion and the Multifaceted Legal Roles of the International Freight Forwarder, 
“Macquarie Law Journal” 2014, vol.14, 25-45. 

4  R. Zelenika, T. Lotric, E. Buzan, Multimodal Transport Operator Liability Insurance Model, “Promet-traffic & 
transportation” 2011, vol. 23(1), 25-38.  

5  ტ.ზამბახიძე, წიგნשი: ლ. ჭანტურია, ბ. ზოიძე, თ. ნინიძე, რ.שენგელია, ჯ. ხეცურიანი (რედ.), სამოქალაქო 
კოდექსის კომენტარი, თბილისი 2001, წიგნი IV, ტომი I, 436.  
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ქონებრივი სიკეთის „გადასაადგილებელი ჯაჭვის ორგანიზატორი“, სწორედ ის პირია, რომე-
ლიც თავის მხრივ მესამე პირთან დებს ტვირთის ფიზიკურ-ტექნიკური გადატანის ხელשეკ-
რულებებს, ანუ აღნიשნული მიზნის პრაქტიკული მიღწევის საשუალების გამოყენების მეשვეო-
ბით, ძირითადად, მესამე პირს იყენებს,6 რათა მასა და שემკვეთს שორის არსებული სამართა-
ლურთიერთობის ფარგლებשი მასზე დაკისრებული მოვალეობები სრულყოფილად שეასრუ-
ლოს და ვალდებულებითი სამართალურთიერთობა პირნათლად დაასრულოს. უპირველეს 
ყოვლისა ექსპედიტორს სწორედ ამ ფიზიკურ-ტექნიკური საשუალებების კარგად ორგანიზება 
აკისრია, რამეთუ שემკვეთამდე ტვირთის დაუზიანებელ მდგომარეობაשი აღნიשნულ მისამარ-
თზე (ან მის გარეשე7) მიტანა სწორედ ამ ჯაჭვשი ჩართული პირების მიერ მათი მოვალეობების 
 ვნელოვანესია ექსპედიტორისשი, უმნიשემთხვევაש ესრულებაზეა დამოკიდებული. მოცემულש
პასუხისმგებლობის რეჟიმის განსაზღვრა და მისი გამიჯვნა გადამზიდველისთვის იმანენტუ-
რი პასუხისმგებლობისგან.  

სატრანსპორტო ექსპედიციის ხელשეკრულებას, როგორც წესი, ორი ძირითადი მონაწი-
ლე ჰყავს და აქედან გამომდინარე ორ ძირითად ურთიერთთანმხვედრ שესრულებაზე ამახვი-
ლებს ყურადღებას: שპედიტორი שპედიციის ხელשეკრულების ძალით მოვალეა, იზრუნოს ქო-
ნებრივი სიკეთის გადატანაზე, მაשასადამე, (ფართო გაგებით) გადაიტანოს ტვირთი, ხოლო 
 ,ესაბამისადש .ეთანხმებული საზღაური გადაუხადოსש ემკვეთი ვალდებულია ექსპედიტორსש
„სახეობაგამოჭედილ“8 მოვალეობას წარმოადგენს, ერთი მხრივ, ექსპედიტორის მიერ ტვირ-
თის გადაადგილება და, მეორე მხრივ, שემკვეთის გადახდა.9 თუმცა მაგალითად, გერმანიის 
სავაჭრო კოდექსის 454-ე პარ. პირველი აბზ. აკონკრეტებს გადაზიდვის მოვალეობას და ამ-
ბობს, რომ ეს უკანასკნელი გადაზიდვის ორგანიზაციას მოიცავს.10 ამავდროულად, კომენტა-
ტორულ ლიტერატურაשი, სასამართლო პრაქტიკაზე მითითებით, საუბარია იმაზე, თუ განსა-
კუთრებით რა იგულისხმება გადაზიდვის ორგანიზების ქვეש და ამას დიდი მნიשვნელობა აქვს 
ექსპედიტორის ვალდებულების, მიწი დარღვევისა და თანმდევი პასუხისმგებლობის გან-
საზღვრის საქმეשი. ამ დროს მხედველობაשი მიიღება განსაკუთრებით გადაზიდვის საשუალე-
ბისა და ქონებრივი სიკეთის გადასაზიდი გზის, (უשუალოდ) განმახორციელებელი საწარმოე-
ბის (პირების) שერჩევის, მათთან გასაფორმებელი ხელשეკრულების שინაარსის დადგენის, 
ისევე, როგორც שემკვეთის მხრიდან ზიანის ანაზღაურების მოთხოვნის გარანტიის უზრუნ-
ველყოფის გზების ორგანიზება და ამ საკითხების სისრულეשი მოყვანა.11  

ერთ-ერთი მთავარი საკითხი, რომელიც ქონებრივი სიკეთის დამკვეთისათვის שეუფერ-
ხებელ დაუზიანებელ მდგომარეობაשი მიწოდებას שეეხება, გახლავთ ის, თუ ვინ, ანუ ამ ჯაჭ-
ვשი ჩართული რომელი პირი იქნება რაზე და რა მოცულობით პასუხისმგებელი. იურიდიული 
ნორმების კომპლექსი და სხვადასხვა ერთმანეთთან დაკავשირებული ინსტიტუტების მომწეს-
რიგებელი დებულებების გამოყენებამ სწორედ ამ ჯაჭვשი ჩართული პირების და, რაღა თქმა 
უნდა, ექსპედიტორის პასუხისმგებლობის დიაგრამა უნდა გამოკვეთოს. სატრანსპორტო სა-
მართლის მონაწილე ყველაზე მნიשვნელოვანი ფიგურანტი არის სატრანსპორტო საწარმო, მი-

                                                            
6  P. Jung, Handelsrecht, München 2023, §45 Rn.11. 
7  მაგ., როდესაც שემკვეთს ქონებრივი სიკეთე სასაქონლო საწყობიდან გააქვს. 
8  Typusprägende. 
9  C.-W. Canaris, K.-H. Capelle, Handelsrecht, München 2000, §33 Rn. 69. 
10  Ibid. 
11  I. Koller in: I. Koller, P. Kindler, W.-H. Roth, K.-D. Drüen (Hrsg.), Handelsgesetzbuch, Kommentar, München 

2019, §453 Rn. 2. 
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სი ფართო საზრისით, რომელიც მსგავს ურთიერთობაשი שეიძლება რამდენიმე ფუნქციით 
მოგვევლინოს. ფრახტის განმახორციელებელი, ანუ გადამზიდველი, რომელსაც უשუალოდ 
გადააქვს ტვირთი. ასევე, ექსპედიტორი, რომელიც პასუხისმგებლობას იღებს ქონებრივ-მა-
ტერიალური სიკეთის სხვა პირისთვის გადატანისა საკუთარი ან სხვისი სახელით და, שესაბა-
მისად, ამ პროცესის ორგანიზებას ახდენს.12 მაשასადამე, ექსპედიტორი არსებითად ტვირთის 
ორგანიზებაზე ან მთლიანად ან ნაწილობრივ ლოგისტიკურ ჯაჭვზეა პასუხისმგებელი, ამი-
ტომ სატრანსპორტო ექსპედიციის ხელשეკრულება, როგორც წესი, არსებითად ტვირთის გა-
დაადგილების ორგანიზაციის ხელשეკრულებაა და სამართლებრივი დოგმატიკის თვალსაზრი-
სით მისი გამიჯვნა გადამზიდველის ფუნქცია-მოვალეობებისგან არსებით მნიשვნელობას 
იძენს.  

ამდენად, კლასიკური ექსპედიტორისა და გადამზიდველი ექსპედიტორის კვალიფიკა-
ციის საკითხები სამართლებრივი პასუხისმგებლობის განსაზღვრისთვის, დღემდე მზარდი აქ-
ტუალობით გამოირჩევა და საერთაשორისო დონეზე თუ שინასახელმწიფოებრივ სივრცეשიც 
სატრანსპორტო სამართლის განვითარებასთან ერთად წინააღმდეგობრივი განხილვის საგანი 
ხდება.  

ვინაიდან ექსპედიტორის საქმიანობის არეალისა და მულტიმოდალური ტრანსპორტის 
გაფართოების კვალდაკვალ, სამართლის პრაქტიკაשი שეინიשნება ექსპედიციისა და გადაზიდ-
ვის ხელשეკრულებათა ასიმილაციის ტენდენცია, ამ ორ სახელשეკრულებო სამართლებრივ 
ურთიერთობას שორის საზღვრის მოשლის ტენდენცია თვალשისაცემია, რაც სამართლებრივი 
დოგმატიკის თვალსაზრისით გაუმართლებელია და რაც გამოიწვევს პასუხისმგებლობის რე-
ჟიმების არსებით გადაფარვას. שესაბამისად, აღნიשნული კვლევის მიზანია, שეისწავლოს ის 
განზოგადებული, უნივერსალური კრიტერიუმები, რომელიც მიუხედავად שიდანაციოანლური 
რეგულატორული ინდივიდუალიზმისა, უნიფიცირებულ დონეზე, გადამზიდველისა და ექსპე-
დიტორის ფუნქცია-მოვალეოებების საზღვრებს მიჯნავს, რაც საბოლოო ჯამשი დასაბამს 
უდებს ექსპედიტორისა და გადამზიდველის, როგორც ორი დამოუკიდებელი პარადიგმის, 
სწორ კვალიფიკაციასა და שესატყვისი სამართლებრივი პასუხისმგებლობის რეჟიმების საზღ-
ვრების გამოკვეთას. მაשასადამე, კვლევის ძირითადი ორიენტირი მიპყრობილია ფრახტისა და 
ექსპედიციის იურიდიული ინსტიტუტების ერთმანეთთან שედარებაზე, მათი მაკვალიფიცირე-
ბელი ლეგალური კრიტერიუმების שეფასებაზე, ამ პროცესשი ჩართული მხარეების უფლება--
მოვალეობის განსაზღვრაზე, სახელשეკრულებო თავისუფლების ფარგლების დადგენასა და 
სამართლებრივი პასუხისმგებლობის კორელაციაზე. კვლევის პროცესשი უმთავრესი ყუ-
რადღება დაეთმობა „ზე-ნაციონალური“ რბილი სამართლის აქტის – FIATA-ს ანალიზს, რომე-
ლიც აყალიბებს სუპრანაციონალურ დონეზე არსებულ მიდგომებს ექსპედიტორისა და გა-
დამზიდველის სწორი კვალიფიკაციის სფეროשი. უნიფიცირებული მიდგომების კონტექსტשი 
კი שესწავლილია ქართული სამართლის რეგულატორული მოდელი, რომელიც გაანალიზებუ-
ლია მისი დედა სამართლის, რეცეფცირებული გერმანული სავაჭრო სამართლის ტელეოლო-
გიური ექსტენსიის გზით. ამდენად, კვლევის მეთოდოლოგიური საფუძველს წარმოადგენს ის-
ტორიულ-დოგმატური და שედარებითსამართლებრივი კვლევის მეთოდების გამოყენება. ეს 
კვლევა ეფუძნება დოგმატურ და დოქტრინულ ანალიზს სატრანსპორტო ექსპედიციისა და 
ტვირთის გადაზიდვის სამართლებრივი კატეგორიების שესახებ. 

                                                            
12  I. Koller, Transportrecht, München 2013, Rn. 4. 
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კვლევის პირველი ნაწილი აღწერით ხასიათს ატარებს და წარმოადგენს სატრანსპორ-
ტო სამართლის სფეროשი უნიფიკაციის პროცესის ისტორიულ ანალიზსა და FIATA-ს რეგუ-
ლაციების სამართლებრივ שეფასებას. 

მეორე ნაწილი שედარებით მეთოდს ეფუძნება და მოიცავს საქართველოსა და გერმანი-
ის სამართლებრივი რეჟიმების שედარებით ანალიზს, სატრანსპორტო ექსპედიციისა და გადა-
ზიდვის ხელשეკრულებების მაკვალიფიცირებელ პირობებზე ფოკუსირებით. 

-ვნელობას იძენს ქართული სამართლის სამარשედარებითი მეთოდი გადამწყვეტ მნიש
თლებრივი ინსტიტუტების სწორად ინტერპრეტაციისთვის, რბილი სამართლის ერთიანი რე-
გულაციებისა და გერმანული სამართლის კონტექსტשი. იმისათვის, რომ ჩავწვდეთ და უკეთ 
გავიგოთ სატრანსპორტო სამართლის განსახილველი ინსტიტუტების იურიდიული ბუნება და 
ამ ურთიერთობის მომწესრიგებელი კონკრეტული ნორმები, საჭიროა კარგად იქნეს שემეცნე-
ბული სარეცეფციო მასალად აღებული ქვეყნის, ამ שემთხვევაשი, გერმანიის სამართალი. ხაზ-
გასასმელი იქნებოდა ისიც, რომ აუცილებელია არა კონკრეტული უცხო ნორმის იზოლირებუ-
ლი გაგება, არამედ იმ დებულებათა მთელი კომპლექსის ერთიანი სისტემური აღქმა, რომე-
ლიც שიდანაციონალური სამართლის სულისკვეთებას განაპირობებს ტელეოლოგიური გან-
მარტების მეთოდების გამოყენებით. 

2. ექსპედიტორის პასუხისმგებლობის რეჟიმის უნიფიცირების მცდელობა 

1967 წელს კერძო სამართლის უნიფიკაციის საერთაשორისო ინსტიტუტმა – UNIDROIT-
მა წარადგინა კონვენციის პროექტი „საქონლის საერთაשორისო გადაზიდვასთან დაკავשირე-
ბული სატრანსპორტო ექსპედიციის ხელשეკრულების שესახებ“.13 კონვენციის პროექტის שე-
მუשავების მიზანი იყო „აგენტი ექსპედიტორის“ და გადამზიდველის პასუხისმგებლობის გა-
მიჯვნის საკითხთან მიმართებით გერმანულ და ფრანგულ სამართლებრივ სისტემებს שორის 
არსებული კონცეპტუალური განსხვავების უნიფიცირება.14 ამ პროექტשი שემოთავაზებული 
იყო ექსპედიტორის, როგორც გადამზიდველის პასუხისმგებლობა, თუ: იგი დათანხმდა გადა-
ზიდვის მიღებას „ფიქსირებული ტარიფით“ (მუხ. 23), ან/და მოახდინა მიღებული ტვირთის 
კონსოლიდაცია ამა თუ იმ სატრანსპორტო საשუალებით გაგზავნის მიზნით (მუხ. 24) ან/და 
გასცა სატრანსპორტო ზედნადები (მუხ. 25).15  

-ემოთავაზებული პროექტის მიხედვით, თუ 23-ე, 24-ე ან 25-ე მუხ. ექსპედიტორი დაკש
ვალიფიცირდებოდა გადამზიდველად, მისი პასუხისმგებლობა უკვე მიჰყვებოდა ფრანგული 
სამართლის პრინციპს, ერთგვარ, del credere-ს და ითვალისწინებდა პასუხისმგებლობას ექ-
სპედიტორის ქვეკონტრაქტორებისთვისაც მათ שორის, გადაზიდვის განმახორციელებლების-
თვის. ამგვარად, „გადამზიდველი ექსპედიტორის“ პასუხისმგებლობის მასשტაბი მისი vis-A-vis 
მომხმარებლის მიმართ ფართოვდებოდა ქვეკონტრაქტორი გადამზიდველებისთვის პასუხის-
მგებლობით და აღნიשნული იწოდებოდა გაფართოებულ „ქსელურ პასუხისმგებლობად“. שესა-
ბამისად, იმ שემთხვევაשი, თუ ზიანი დადგებოდა გადაზიდვის რომელიმე სეგმენტשი, ექსპედი-
ტორს ევალებოდა თავად, საკუთარი სახელით, მიემართა მოთხოვნის უფლებით ქვეკონტრაქ-
                                                            
13  Draft Convention on Contract of Agency for Forwarding Agents relating to International Carriage of Goods.  
14  აღნიשნულ საკითხზე იხ.: M.Poliak, E. Salamakhina, Comparison of the Multimodal Transport Operator’s and 

a Freight Forwarder’s Liability Limit in International Transport, Case Study, “Scientific Journal on Transport 
and Logistics” 2023, vol. 14 No. 1, 69. 

15  J. Ramberg, Unification of the Law of International Freight Forwarding, “Uniform Law Reviw” 1998, vol.3 (1), 8.  
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ტორებისთვის, ისევე როგორც שემკვეთი მიმართავდა ექსპედიტორს საკუთარი მოთხოვნის 
უფლების რეალიზებისთვის.16 თუ დამდგარი ზიანი უשუალოდ უკავשირდებოდა ექსპედიტორს 
ან მის დამხმარეს (მუხ. 12) (და არა გადამზიდველებს), მაשინ მოქმედებდა ბრალეულობის 
პრეზუმფცია (მუხ. 15) და ექსპედიტორს უნდა ემტკიცებინა საკუთარი პრეზუმირებული ბრა-
ლის გამომრიცხავი გარემოებები (მუხ. 15), ხოლო თავად ექსპედიტორის პასუხისმგებლობა, 
თუ მასზე არ ვრცელდებოდა გადამზიდველის პასუხისმგებლობა, უნდა שეფასებულიყო გულ-
მოდგინე აგენტის ქცევის სტანდარტით. ექსპედიტორს, აგენტის რანგשი მოქმედების არეალ-
-ეეძლო პასუხისმგებლობის თავიש ,(იשდა არა გადამზიდველის პასუხისმგებლობის ნაწილ) იש
დან არიდება, თუ გამოიყენებდა სათანადო გულმოდგინებას ქვეკონტრაქტორების არჩევისა 
და שესაბამისი ინსტრუქციების გაცემის დროს (ანუ პასუხისმგებლობა culpa in eligendo vel 
custodiendo17, მუხ. 13.1).18 

UNIDROIT-ის კონვენციის პროექტი არასოდეს ყოფილა წარდგენილი დიპლომატიურ 
კონფერენციაზე, უნიფიცირების აღნიשნული ძალისხმევა წარუმატებელი და უტოპიური აღ-
მოჩნდა, ძირითადად, ტვირთების ექსპედიტორთა მსოფლიო ორგანიზაციის, FIATA-ს19 წინა-
აღმდეგობის გამო.20  

ექსპედიტორები განსაკუთრებით שეეწინააღმდეგნენ UNIDROIT-ის კონვენციის პროექ-
ტით שემოთავაზებულ ექსპედიტორის გაფართოებული („ქსელური“) პასუხისმგებლობის რე-
ჟიმს და გადამზიდველად კვალიფიკაციის კრიტერიუმებს. კერძოდ, უნიფიცირებულ დონეზე 
არ იქნა გაზიარებული ფიქსირებული ფასისა და ტვირთის კონსოლიდიციის კრიტერიუმები. 
მიუღებლად იქნა მიჩნეული ექსპედიტორისთვის გადამზიდველის პასუხისმგებლობის დაკის-
რება „ფიქსირებული ფასის“ კრიტერიუმზე დაყრდნობით, რადგან ტარიფი მომხმარებლის ინ-
ფორმირებისთვის იყო გამიზნული და ექსპედიტორებს არ ჰქონდათ ვალდებულება სახელ-
-ედש ეკრულებო თავისუფლებიდან გამომდინარე გაემჟღავნებინათ რა კომპონენტებისგანש
გებოდა მომსახურების ფიქსირებული საფასური. რაც שეეხება, ტვირთის კონსოლიდაციის 
კრიტერიუმის უკუგდებას, ექსპერტთა მოსაზრებით, ექსპედიტორის პასუხისმგებლობის 
ტრანსფორმაცია გადამზიდველის პასუხისმგებლობად ტვირთების კონსოლიდაციის საფუძ-
ვლით გამოიწვევდა პრაქტიკულ სირთულეებს იმ שემთხვევაשი თუ שემკვეთებთან /მომხმარებ-
ლებთან დადებული ხელשეკრულება שეეხებოდა და მოიცავდა მთლიანი გადაზიდვის – კონსო-
ლოდირებული ტვირთის – მხოლოდ ნაწილს.21  

                                                            
16  იქვე. 
17  B. Kmieciak, Selected Elements of Roman Law as an Inspiration for a Modern Psychological and Legal 

Interpretation Regarding Human Responsibility for a Committed Act, in: Y. Tsekhmister, O. Prokopenko, World 
Conference on Future Innovations and Sustainable Solutions (in Progress), “Futurity Research Publishing”, 
Poland 2024, vol.1, 5; F.Smeele, Legal Conceptualisations of the Freight Forwarder: Some Comparative 
Reflections on the Disunified Law of Forwarding, “Journal of International Maritime Law” 2016, vol. 21 (4), 14. 
იხ. ასევე, FIATA-ს მოდელური წესების 6.1.2. მუხ.  

18  J. Ramberg, Unification of the Law of International Freight Forwarding, “Uniform Law Reviw” 1998, vol.3 (1), 9.  
19  FIATA International Federation of Forwarding Agents Association, რომელიც აერთიანებს 150 ქვეყნის 

წარმომადგენელს ექსპედიციისა და ლოგისტიკის სფეროשი. იხ. M. Mindur, L. Mindur, The Influence of the 
Selected International Organizations on the Development of Transport, “Scientific Journal of Silesian 
University of Technology Series Transport”, 2023, Vol. 119, 171-187. 

20  M.Poliak, E.Salamakhina, Ensuring Fair Compensation: Analyzing and Adjusting Freight Forwarder Liability 
Limits, “Logistics” 2024, vol.8 (2), 4.  

21  J. Ramberg, Unification of the Law of International Freight Forwarding, “Uniform Law Reviw” 1998, vol.3 (1), 8-
9.  
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UNIDROIT-ის კონვენციის პროექტის მიუღებლობის მიზეზი გახდა ისიც, რომ მულტი-
მოდალური, კომბინირებული ტრანსპორტის שესახებ კონვენციის22 მიღების იდეაც שეჩერებუ-
ლი იყო და იმ ეტაპისთვის მიჩნეულ იქნა, რომ მეტად გონივრული იქნებოდა დალოდებოდნენ 
მულტიმოდალური (კომბინირებული ტრანსპორტის) გადაზიდვების שესახებ კანონმდებლო-
ბის שემუשავებას, სანამ שეეჭიდებოდნენ ისეთი რთული საკითხის რეგულირებას, როგორიც 
ექსპედიტორის პასუხისმგებლობის ფარგლების განსაზღვრაა. 23 

საყურადღებოა, რომ ექსპედიტორებმა 1971 წელს გამოსცეს FIATA-ს კომბინირებული 
ტრანსპორტის ზედნადების (FBL) პირველი ვერსია.24 FIATA-ს განმარტების თანახმად, FBL 
არის გადაზიდვისათვის დამახასიათებელი დოკუმენტი, ზედნადები,25 როდესაც მისი გამომ-
ცემელი პირდაპირ ვალდებულებას იღებს ტვირთის მესაკუთრის წინაשე ტვირთის უსაფრთხო 
ტრანსპორტირებისთვის.26 ამრიგად, FBL არის კომბინირებული, მულტიმოდალური ტრან-

                                                            
22  The Draft Convention on the International Combined Transport of Goods (TCM), რომელიც שემუשავდა რომשი 

1970 წელს მეორე მრგავალი მაგიდის ფარგლებשი, მასשი ცვლილებები განხორციელდა IMCO/ECE-ის 
მიერ 1971 წელს რომשი და აღნიשნული კონვენციის პროექტი დღესაც არ არის მიღებული. იხ. The 
Development of Combined Transport Documents, Chp. in: C.-J. Cheng, Clive M. Schmitthoff's Select Essays 
on International Trade Law, Dordrecht, Boston, London 1988, 369. რატიფიკაციის განმახორციელებელი 
ქვეყნების არასაკმარისი რაოდენობის გამო, ასევე არ არის ძალაשი שესული კონვენცია – United Nations 
Convention on International Multimodal Transport of Goods Geneva, 24 May 1980. იხ. M.Poliak, E. 
Salamakhina, Comparison of the Multimodal Transport Operator’s and a Freight Forwarder’s Liability Limit in 
International Transport, Case Study, “Scientific Journal on Transport and Logistics” 2023, Vol 14 No.1, 69. იხ. 
ასევე, https://treaties.un.org/pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-E-1&chapter=11&clang= 
_en, [05.03.2025]; H.R. Parhammehr, I. Zeajeldi, The Role of FIATA Multimodal Transport Bill of Lading in 
Business Exchange in International Transport, “Social Sciences” 2016, Vol 11(12), 3151.  

23  J. Ramberg, Unification of the Law of International Freight Forwarding, “Uniform Law Reviw” 1998, Vol 3 (1) 9.  
24  C.-J. Cheng, Clive M. Schmitthoff's Select Essays on International Trade Law, Dordrecht, Boston, London 

1988, 372. მსოფლიოשი ყველაზე ხשირად გამოყენებული მულტიმოდალური სატრანსპორტო ზედნადები 
FIATA-ის FBL-თან ერთად არის MULTIDOC 95/2016, რომელიც שეიქმნა ბალტიის და საერთაשორისო 
საზღვაო საბჭოს (BIMCO) მიერ UNCTAD/ICC-ის მულტიმოდალური სატრანსპორტო დოკუმენტების 
წესების საფუძველზე 1991 წელს (იხ. M.Poliak, E. Salamakhina, Comparison of the Multimodal Transport 
Operator’s and a Freight Forwarder’s Liability Limit in International Transport, Case Study, “Scientific Journal 
on Transport and Logistics” 2023, Vol 14 No. 1, 70). FBL და MULTIDOC 95/2016 სტანდარტულ პირობებשი 
მითითებული MTO პასუხისმგებლობის ლიმიტი იდენტურად იმეორებს UNCTAD/ICC წესებით რეკო-
მენდებულ პასუხისმგებლობის ლიმიტს და, שესაბამისად, მსოფლიოשი MTO-ს უმეტესობის პასუხის-
მგებლობის ოდენობა ერთგვაროვანია. იხ. M. Faghfouri, International Regulation of Liability for Multimodal 
Transport, “WMU Journal of Maritime Affairs” 2006, Vol 5, 95-114; M. Poliak, E. Salamakhina, N. 
Lakhmetkina, N. Zhuravleva, Comparison of Freight Forwarder Liability in Selected Countries of the European 
Union and Selected Countries of the Commonwealth of Independent States (CIS), The 13th International 
Conference on Automotive Safety (Automotive Safety 2022), “IOP Conference Series: Materials Science and 
Engineering” 2022, Vol 1247, 80 

25  FIATA-ს კომბინირებული ტრანსპორტის ზედნადებთან ერთად საერთაשორისო პრაქტიკაשი საგზაო 
გადაზიდვებისთვის ფართოდ გამოიყენება CMR ზედნადებიც – CMR consignment note. იხ. J. Drevinskaite ̇, 
S.Mackevic ̌iu ̄tė, G.Sorakaite ̇, S. Jankauskaitė, Peculiarities of CMR Documentation in International Freight, 
“Rezekne Academy of Technologies” 2019, 31-32. საერთაשორისო საგზაო ტრანსპორტისთვის საჭიროა 
CMR ზედნადები, რომლის უპირატესობა ის არის, რომ აღიარებულია CMR ხელשეკრულების მონაწილე 
ქვეყნების ყველა აღმასრულებელი ოფიცრის მიერ. იხ. J. Drevinskaitė, S. Mackevic ̌iu ̄tė, G. Sorakaitė, S. 
Jankauskaite ̇, Peculiarities of CMR Documentation in International Freight, “Rezekne Academy of 
Technologies” 2019, 28.  

26  FIATA Secretariat Press Release PR70/5, September 14, 1970. უნიფიცირებული ზედნადების სხვა 
სახეებია ICC-ის მიერ 1973 წელს მომზადებული მულტიმოდალური ზედნადები და საერთაשორისო 
სატრანსპორტო სამართლის ინსტიტუტის მიერ שემოთავაზებული მულტიმოდალური ზედნადები. იხ. H.R. 
Parhammehr, I. Zeajeldi, The Role of FIATA Multimodal Transport Bill of Lading in Business Exchange in 
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სპორტის დოკუმენტი, რომელიც გამოიყენება იმ საერთაשორისო ექსპედიტორების მიერ, 
რომლებიც არიან მულტიმოდალური ტრანსპორტის აგენტები (პრინციპალი ექსპედიტორების 
მნიשვნელობით). თუ აღნიשნულ დოკუმენტს გამოსცემს ექსპედიტორი, მაשინ ის მიიჩნევა 
კომბინირებული ტრანსპორტის ოპერატორად (MTO)27, კისრულობს ტრანსპორტირებაზე გა-
დამზიდველის პასუხისმგებლობას28 და კარგავს აგენტ ექსპედიტორის სტატუსს.29 ამ שემ-
თხვევაשი მულტიმოდალური ტრანსპორტის ოპერატორი ექსპედიტორი პასუხისმგებელია არა 
მხოლოდ საქონლის დანიשნულების ადგილზე მიწოდებაზე, არამედ ყველა გადამზიდველისა 
და მესამე პირის მოქმედებებზე, რომლებიც მის მიერ არიან დაქირავებულნი ტრანსპორტის 
ექსპლოატაციის მიზნით.30 თუკი ექსპედიტორს არ სურს იკისროს გადამზიდველის პასუხის-
მგებლობა, მაשინ ის გამოსცემს ისეთ დოკუმენტებს, როგორიცაა ტვირთის მიღების სერტი-
ფიკატი (FCR31) ან ტრანსპორტის სერტიფიკატი (FCT32).33 ამდენად, ექსპედიტორისა და 
გადამზიდველის პასუხისმგებლობის გამიჯვნის მთავარ მაკვალიფიცირებელ ნიשნად უნიფი-
ცირებულ დონეზე ზედნადების გამცემი სუბიექტის კრიტერიუმი განისაზღვრა.34  

 

                                                                                                                                                                                          
International Transport, “Social Sciences” 2016, Vol 11(12), 3150. ზედნადები სხვა მნიשვნელოვან 
ინფორმაციასთან ერთად ასახავს რა მომენტიდან იღებს მულტიმოდალური ოპერატორი ტვირთზე 
პასუხისმგებლობას. M.Z. Alireza, 1978 Convention on Sea Transport, Hamburg Laws, “Journal of Law and 
Political Science at Tehran University” 1994, Vol 32, 254-281. 

27  M.Poliak, E. Salamakhina, N. Lakhmetkina, N. Zhuravleva, Comparison of Freight Forwarder Liability in 
Selected Countries of the European Union and Selected Countries of the Commonwealth of Independent 
States (CIS), The 13th International Conference on Automotive Safety (Automotive Safety 2022), “IOP 
Conference Series: Materials Science and Engineering” 2022, Vol 1247, 89.  

28  J. Drevinskaitė, S.Mackevičiu ̄tė, G.Sorakaitė, S. Jankauskaite ̇, Peculiarities of CMR Documentation in 
International Freight, “Rezekne Academy of Technologies” 2019, 32. იხ. ასევე, M.Poliak, E. Salamakhina, 
Comparison of the Multimodal Transport Operator’s and a Freight Forwarder’s Liability Limit in International 
Transport, Case Study, “Scientific Journal on Transport and Logistics” 2023, Vol 14 No. 1, 68. 

29  C.-J. Cheng, Clive M. Schmitthoff's Select Essays on International Trade Law, Dordrecht, Boston, London 
1988, 373.  

30  H.R. Parhammehr, I. Zeajeldi, The Role of FIATA Multimodal Transport Bill of Lading in Business Exchange in 
International Transport, “Social Sciences” 2016, Vol 11(12), 3152.  

31  Forwarder’s Certificate of Receipt. FCR-ის שევსებით, ექსპედიტორი ადასტურებს, რომ მან მიიღო 
საქონელი და საკანონმდებლო რეგულაციების თანახმად, იგი ვალდებულია გაუგზავნოს ის ფიზიკურ 
პირს ან კომპანიას იმ ქვეყანაשი, სადაც დოკუმენტია გადაგზავნილი. დაწვრილებით იხ. H.R. Parhammehr, 
I. Zeajeldi, The Role of FIATA Multimodal Transport Bill of Lading in Business Exchange in International 
Transport, “Social Sciences” 2016, Vol 11(12), 3152. იხ. ასევე, J. Drevinskaite ̇, S.Mackevic ̌iūte ̇, G.Sorakaite ̇, 
S. Jankauskaitė, Peculiarities of CMR Documentation in International Freight, “Rezekne Academy of 
Technologies” 2019, 32.  

32  Forwarder’s Certificate of Transport. აღნიשნული დოკუმენტი שექმნილია FIATA-ს მიერ ექსპედიტორების 
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San Lazzaro 2016, p1-28. 
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3. FIATA-ს უნიფიცირებული მიდგომა და ექსპედიტორის სახელשეკრულებო 
ავტონომიის გაფართოება პასუხისმგებლობის რეჟიმის განსაზღვრის სფეროשი  

კონვენციონალურ დონეზე ექსპედიტორის პასუხისმგებლობის სქემების უნიფიცირე-
ბის მიუღწევლობის პირობებשი,35 გაფართოვდა ექსპედიტორის სახელשეკრულებო ავტონო-
მია პასუხისმგებლობის რეჟიმის განსაზღვრის საკითხთან მიმართებით, რაღა თქმა უნდა, 
ცალკეული რეგულატორული სისტემის იმპერატიული საკანონმდებლო დანაწესების ფარ-
გლებשი. „აღნიשნული გამოიხატა იმით, რომ გარდა სპეციალური שემთხვევებისა, როდესაც 
ექსპედიტორი სავალდებულოდ უნდა დაექვემდებაროს გადამზიდველის პასუხისმგებლობას, 
ის სარგებლობს სახელשეკრულებო თავისუფლებით მომხმარებელთან პასუხისმგებლობის 
განსაზღვრის ნაწილשი. ეს სახელשეკრულებო ავტონომია რეალიზდება ექსპედიტორთა მიერ 
მათსავე ხელשეკრულებაשი პასუხისმგებლობის שეზღუდვის საკითხების განსაზღვრით ან 
ცალკეულ ქვეყანაשი ექსპედიტორთა ასოციაციების მიერ שემუשავებული სტანდარტული წე-
სებისადმი მიერთებით.  

გააცნობიერა რა პასუხისმგებლობის სქემების დივერსიფიცირების და არაერთგვაროვ-
ნების თავიდან აცილების აუცილებლობა, FIATA-ს სამუשაო ჯგუფმა 1994 წელს განახორციე-
ლა მოდელური წესების ინიციირება იმ ქვეყნებשი გამოსაყენებლად, სადაც ჯერ კიდევ არ არ-
სებობდა უნიფიცირებული სტანდარტული პირობები და რომელთაც სურდათ დაქვემდებარე-
ბოდნენ ერთიან საერთაשორისო რეჟიმს.“36 

FIATA-ს რეფორმის ჯგუფი მნიשვნელოვან სირთულეებს წააწყდა აგენტი ექსპედიტო-
რისა და პრინციპალი ექსპედიტორის გამიჯვნისა და მათი მაკვალიფიცირებელი ნიשნების 
განსაზღვრის საკითხשი. ვინაიდან „კომისიონერ აგენტის“ ცნება უცხო იყო საერთო სამარ-
თლის ქვეყნებისთვის, FIATA-მ დაამკვიდრა უნიფიცირებული და განზოგადებული ტერმინები 
„აგენტი ექსპედიტორისა“ და „პრინციპალი ექსპედიტორის“ (ე.ი. გადამზიდველის პასუხის-
მგებლობით) სახით.37 ერთმნიשვნელოვანია ექსპედიტორის სამართლებრივი პასუხისმგებლო-
ბის რეჟიმი, როდესაც ექსპედიტორმა მომხმარებელთა დადებული ხელשეკრულებით, გამოხა-
ტულად იკისრა პრინციპალად მოქმედების ვალდებულება და გამოსცა სასაქონლო ზედნადე-
ბი, ე.ი. ამით ის მიუერთდა გადამზიდველის პასუხისმგებლობის სქემას. ასევე, უდავოა שემ-
თხვევა, როდესაც ექსპედიტორმა ხელשეკრულებაשი მკაფიოდ განსაზღვრა აგენტ ექსპედი-
ტორის სტატუსით მოქმედების ნება და გამორიცხა მისი პასუხისმგებლობა გადამზიდველისა 
და სხვა მესამე პირებისთვის. საკითხის שეფასებაשი სირთულე שემოდის, როდესაც ხელשეკ-
რულებიდან პირდაპირ არ ვლინდება პრინციპალად მოქმედების და שებოჭვის ნება, არამედ 
ეს უკანასკნელი მიზანი שეიძლება ნაგულისხმევად იკვეთებოდეს სატრანსპორტო ექსპედიცი-
ის שეთანხმებიდან და ამოკითხულ იქნეს ექსპედიტორის მიერ დამატებით ნაკისრი ცალკეუ-
ლი ფუნქცია-მოვალეობებიდან. მოცემულ שემთხვევაשი שესაფასებელია ექსპედიტორმა მომ-

                                                            
35  უნიფიცირების სირთულეების שესახებ ასევე იხ. M.Poliak, E.Salamakhina, Ensuring Fair Compensation: 

Analyzing and Adjusting Freight Forwarder Liability Limits, “Logistics” 2024, vol.8 (2), 1.  
36  J. Ramberg, Unification of the Law of International Freight Forwarding, “Uniform Law Reviw” 1998, Vol3 (1), 9. 
37  საყურადღებოა, რომ გერმანიის სატრანსპორტო ექსპედიციის სტანდარტული პირობების აქტიც იცნობს 

აღნიשნულ უნიფიცირებულ ტერმინებს და აღიარებს ექსპედიტორის უფლებას იმოქმედოს აგენტის ან 
პრინციპალის როლით. General German Forwarding Conditions (ADSp), first drafted in 1927, 
https://www.dbcargo.com/resource/blob/5635844/8403b6e33030af19b38b08a8e6285161/ADSp-complete-
data.pdf [05.03.2025]. 
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ხმარებლის წინაשე დადებული ხელשეკრულებით ნაგულისხმევად იკისრა თუ არა გადამზიდ-
ველის და სხვა მესამე პირთა მოქმედებებისთვის პასუხისმგებლობა. 

ამრიგად, მიუხედავად იმისა, რომ ფართო გაგებით, ექსპედიტორთა საქმიანობა დაექ-
ვემდებარა კლასიკური რომაული ხელשეკრულების mandatum-ის ზოგად არქეტიპს, განსხვა-
ვება უნდა წარმოჩინდეს სამ პროტოტიპს שორის: 1. აგენტი ექსპედიტორი, რომელიც წარმო-
ადგენს სატრანსპორტო ექსპედიციის კლასიკურ,38 ქრესტომათიულ ფორმას.39 2. ხელשემ-
კვრელი გადამზიდველი, როდესაც ექსპედიტორი იღებს გადამზიდველის პასუხისმგებლობას 
გადაზიდვის უשუალოდ განხორციელების გარეשე და 3. ექსპედიტორი, რომელიც ფაქტობრი-
ვად ახორციელებს გადაზიდვას – שემსრულებელი, ფაქტობრივი გადამზიდველი.40 

მას שემდეგ რაც კონვენციონალური სუპრანაციონალური კანონმდებლობის მიღება 
უტოპიური აღმოჩნდა, FIATA-ს სამუשაო ჯგუფის მიერ წარმოდგენილ წინადადებებზე მსოფ-
ლიო კონგრესმა კარაკასשი 1996 წელს მიიღო FIATA-ს მოდელის წესები სატრანსპორტო ექ-
სპედიციის שესახებ. მოდელური წესები მიჰყვება ფრანგული კანონმდებლობის del credere – 
პასუხისმგებლობის სისტემას, რაც იმას ნიשნავს, რომ პრინციპალი ექსპედიტორი მის მიერ 
მესამე პირებთან დადებული გადაზიდვისა და სხვა მომსახურების ხელשეკრულებებისთვის 
პირდაპირ მომხმარებლის წინაשე იქნება პასუხისმგებელი. שესაბამისად, პრინციპალი ექსპე-
დიტორის მიმართ იმოქმედებს გადამზიდველის პასუხისმგებლობის რეჟიმი, რომელიც გათ-
ვალისწინებულია FIATA-ს 7.3. მუხ.: პრინციპალი ექსპედიტორი იმ მესამე პირთა მოქმედე-
ბებსა და უმოქმედობებზე, რომლებიც მან ჩააბა ექსპედიციის პროცესשი გადაზიდვის ან სხვა 
მომსახურების שესასრულებლად, ისევე აგებს პასუხის როგორც საკუთარი მოქმედებისა და 
უმოქმედობისთვის. ამ שემთხვევაשი გამოიყენება კანონმდებლობის ის ნორმები, რომელიც 
ვრცელდება ამ ტიპის ტრანსპორტსა და მომსახურებაზე, ასევე პირდაპირი שეთანხმებები ან 
ასეთი שეთანხმების არარსებობისას, ტრანსპორტის ან მომსახურებისთვის დამახასიათებელი 
ჩვეულებრივი წესები. პრინციპალი ექსპედიტორის שემთხვევაשი გამოსაყენებელი იქნება სსკ-
ის 396-ე მუხ., რომლის თანახმად, მოვალემ თავისი კანონიერი წარმომადგენლის და იმ პირთა 
მოქმედებისათვის, რომელთაც იგი იყენებს საკუთარ ვალდებულებათა שესასრულებლად, 
ისეთივე მოცულობით უნდა აგოს პასუხი, როგორც საკუთარი ბრალეული მოქმედების დროს. 

საგულისხმოა პრინციპალი ექსპედიტორის პასუხისმგებლობა დამხმარე ვალდებულე-
ბების שესრულებასთან მიმართებით. FIATA-ს 7.2. მუხ. თანახმად, ექსპედიტორი, საქონლის 
გადაზიდვის გარდა სხვა მომსახურებისთვის, როგორიცაა, მაგრამ არ שემოიფარგლება, სა-
ქონლის שენახვა, დამუשავება, שეფუთვა ან განაწილება, ასევე ზემოაღნიשნულ ფუნქციებთან 
დაკავשირებული სხვა დამატებითი მომსახურებისთვის, პასუხისმგებელია როგორც პრინცი-
პალი თუ: 

1. ასეთი მომსახურება שესრულებულია თავად მის მიერ საკუთარი ობიექტების ან თა-
ნამשრომლების გამოყენებით, ან 

2. მან აიღო მკაფიო ან ნაგულისხმევი ვალდებულება პრინციპალად მოქმედების שესახებ.  

                                                            
38  M.Poliak, E. Salamakhina, Comparison of the Multimodal Transport Operator’s and a Freight Forwarder’s 

Liability Limit in International Transport, Case Study, “Scientific Journal on Transport and Logistics” 2023, Vol 
14 No. 1, 68. გამოყენებულია ტერმინი „კლასიკური სატრანსპორტო ექსპედიტორი“.  

39  იხ. მაგ. Jones v. European General Express (1920) 4 Lloyds Law Reports, 127, მითითებულია: J.Ramberg, 
Unification of the Law of International Freight Forwarding, “Uniform Law Reviw” 1998, Vol.3 (1), 6-7. 
აღნიשნული ტერმინი ასევე გამოყენებულია UNIDROIT-ის კონვენციის პროექტשი: UNIDROIT Draft 
Convention on Contract of Agency for Forwarding Agents relating to International Carriage of Goods. 

40  J. Ramberg, Unification of the Law of International Freight Forwarding, “Uniform Law Reviw” 1998, Vol3 (1), 6.  
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აგენტი ექსპედიტორის რანგשი მოქმედებისას, ექსპედიტორის პასუხისმგებლობა ეფუძ-
ნება მომსახურების שესრულებისას სათანადო გულმოდგინების და გონივრული ზომების მი-
ღების ვალდებულებას (FIATA-ს მოდელური წესების მუხ. 6.1.1), რაც არ ავრცელებს მასზე 
გადამზიდველის გაფართოებულ პასუხისმგებლობას. ამასთან, ექსპედიტორის პასუხისმგებ-
ლობა שემოიფარგლება საქონლის დაკარგვისა და დაზიანებით გამოწვეული მხოლოდ პირდა-
პირი ზიანით.41 აგენტი ექსპედიტორი არ არის პასუხისმგებელი მესამე პირთა ქმედებებსა და 
უმოქმედობებზე, როგორიცაა, მაგრამ არ שემოიფარგლება, გადამზიდველები, მესაწყობეები, 
ნავსადგურის მტვირთავები, პორტის ორგანოები და სხვა სატვირთო ექსპედიტორები, გარდა 
იმ שემთხვევისა, როდესაც მან არ გამოიჩინა სათანადო გულმოდგინება ასეთი მესამე პირე-
ბის שერჩევის, ინსტრუქციის მიცემის ან ზედამხედველობის დროს (FIATA-ს 6.1.2. მუხ.).  

4. ექსპედიტორის პასუხისმგებლობის ქართული მოდელი 

ქართველმა კანონმდებელმაც გერმანული და სხვა მართლწესრიგთა არაერთი სისტემის 
მსგავსად, დაუשვა ექსპედიტორის პასუხისმგებლობის გაფართოების და გადამზიდველის პა-
სუხისმგებლობად გარდაქმნის שესაძლებლობა, თუმცა გარკვეული სახესხვაობით.  

ექსპედიტორის ძირითად ვალდებულებად, გერმანიის სავაჭრო კოდექსის მსგავსად, 
ქართულ სამართალשიც ტვირთის გადაზიდვის ორგანიზება,42 საამისოდ აუცილებელი სატ-
რანსპორტო საשუალებების שერჩევა, მესამე პირებთან საჭირო გარიგებების დადება და שემ-
კვეთის ზიანის ანაზღაურების მოთხოვნის უფლებათა უზრუნველყოფა განიმარტება.43 სა-
დამფუძნებლო ვალდებულებების მიღმა, שემკვეთთან שესაძლებელია სახელשეკრულებო თა-
ვისუფლების ფარგლებשი პირდაპირ ან ნაგულისხმევად שეთანხმებულ იქნეს სხვა ფუნქცია--
მოვალეობებიც, როგორიცაა მაგალითად, ტვირთის שეფუთვა, დაზღვევა, ავიაგადაზიდვის 
ბილეთების שესყიდვა, საბაჟო დოკუმენტაციის მოწესრიგება44 და პროცედურის ორგანიზება 
და სხვ.45 שემკვეთთან სახელשეკრულებო ავტონომიის ფარგლებשი שესაძლებელია ასევე שე-
თანხმდეს ისეთი დამატებითი ვალდებულებაც, როგორიცაა ტვირთის საკუთარი ძალებით გა-
დაზიდვა,46 რაც არ წარმოადგენს უשუალოდ სატრანსპორტო ექსპედიციის ქრესტომათიულ 
მაკვალიფიცირებელ ნიשანს, მაგრამ თუ მხარეთა שეთანხმება საწინააღმდეგოზე არ მიუთი-
თებს, ტვირთის უשუალოდ გადაზიდვაც שესაძლებელია שემოყვანილ იქნეს ექსპედიტორის 
ფუნქცია-მოვალეობების არეალשი. სსკ-ის 739-ე მუხ. თანახმად, (საკუთარი ძალით ტვირთის 
გადაზიდვის უფლება), 1. თუ სხვა שეთანხმება არ არსებობს, ექსპედიტორს უფლება აქვს სა-
კუთარი ძალებით გადაზიდოს ტვირთი. ამ უფლების განხორციელება არ უნდა ეწინააღმდე-
გებოდეს שემკვეთის უფლებებსა და ინტერესებს. 2. თუ ექსპედიტორი იყენებს ამ უფლებას, 

                                                            
41  FIATA-ს 8.1. (3) მუხლი.  
42  D. Stojanovic, M. Velickovic, Freight Forwarding Industry – The Contemporary Role and Development Trends 

in Serbia, in: M.Vidović, M. Kilibarda, S.Zečević, G.Radivojević, M. Miljuš, Proceedings of the 4th Logistics 
International Conference, Belgrade, Serbia, 23–25 May 2019, 132-142. 

43  გერმანიის სავაჭრო კოდექსის 454 (2) პარაგრაფი, იხ. K.-H. Ebenroth, D. Boujong, C. Bahnsen, 
Handelsgesetzbuch: HGB Kommentar, München 2024, § 454, Rn. 5-33.  

44  K.-C. Shang, C.-S. Lu, Customer Relationship Management and Firm Performance: An Empirical Study of 
Freight Forwarder Services, “Journal of Marine Science and Technology” 2012, vol.20, no.1, 2012, 64. 

45  N. Nurwahyudi, E. Rimawan, Analysis of Customer Satisfaction in Freight Forwarder Industry Using Servqual, 
IPA and FMEA methods, “Pomorstvo-scientific Journal of Maritime Research”, 2021, Vol. 35(1), p109-117.  

46  M.A Krajewska, H. Kopfer, Collaborating Freight Forwarding Enterprises, “OR Spectr”, 2006, vol.28, 301–317.  
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მაשინ მას იმავდროულად აქვს ტვირთის გადამზიდველის უფლება-მოვალეობებიც. ზემოაღ-
ნიשნული ნორმის განმარტებიდან ვლინდება, რომ ტვირთის საკუთარი ძალებით გადაზიდვა 
იმთავითვე שეიძლება განახორციელოს ექსპედიტორმა, თუ მხარეთა שეთანხმებაשი არ არის 
გამოვლენილი საპირისპირო ნება. ამდენად, ექსპედიტორის პასუხისმგებლობის გადამზიდვე-
ლის პასუხისმგებლობად გარდაქმნის, გაფართოების ერთადერთ שესაძლებლობად კანონმდე-
ბელი ტვირთის საკუთარი საשუალებებით/საკუთარი ძალებით გადაზიდვის שემთხვევას მიიჩ-
ნევს. აღნიשნულ კონსტელაციაשი ექსპედიტორის ვალდებულება არა ტვირთის გაგზავნის ორ-
განიზებაა, არამედ გადაზიდვის უשუალოდ განხორციელება საკუთარი ორგანიზაციული კონ-
ტროლისა და განკარგულების, მაשასადამე, ე.ი. პასუხისმგებლობის სფეროשიც. წმინდა ექსპე-
დიტორის სტატუსით (FIATA-ს კონცეფციით – აგენტი ექსპედიტორი) მოქმედების שემთხვე-
ვაשი კი, ტვირთი ექსპედიტორის მიერ გადამზიდველისთვის ჩაბარების שემდეგ, ტოვებს ექ-
სპედიტორის კონტროლის სფეროს და გადადის გადამზიდველის პასუხისმგებლობის სივრცე-
 ეთანხმებული პროვიზიის მოთხოვნისש ობაשი. სწორედ, ამ ეტაპზე ექსპედიტორს წარმოეש
უფლება שემკვეთისგან. კერძოდ, ექსპედიტორის პასუხისმგებლობის არეალს კარგად გამოჰ-
კვეთს 743-ე მუხ., რომლის თანახმადაც, პროვიზია გადახდილ უნდა იქნეს მას שემდეგ, რაც 
ექსპედიტორი გადასცემს ტვირთს სატრანსპორტო ორგანიზაციას. 

ამდენად, ქართულ მოდელשი, კლასიკური ექსპედიტორის47 (აგენტი ექსპედიტორის) 
-უალოდ ექსპედიტორი არ ახორციელებს (სსკ 739שი, ე.ი. როდესაც გადაზიდვას უשემთხვევაש
ე მუხ. განსხვავებით), მკაფიოდ იმიჯნება ექსპედიტორისა და გადამზიდველის პასუხისმგებ-
ლობის საზღვრები. ამის ცხადი დადასტურებაა ისიც, რომ მონრეალის კონვენციის მე-18 მუხ. 
პირველი პუნქტის თანახმად, გადამზიდველი პასუხს აგებს ზიანისათვის, რომელიც წარმოქ-
მნილია ტვირთის განადგურების, დაკარგვის ან დაზიანების שემთხვევაשი, მხოლოდ იმ პირო-
ბით, რომ ამ ზიანის გამომწვევი მოვლენა საჰაერო გადაზიდვისას მოხდა. (3) საჰაერო გადა-
ზიდვა ამ მუხლის პირველი პუნქტის שინაარსით მოიცავს დროის პერიოდს, რომლის განმავ-
ლობაשიც ტვირთი გადამზიდველის დაცვის ქვე48ש იმყოფება.  

ამრიგად, გადამზიდველი განიხილება მესამე პირად სსკ-ის 741-ე მუხ. שინაარსით, რო-
მელთა მოქმედებებისთვის ექსპედიტორს ბრალი არ שეერაცხება. უფრო ზუსტად, აგენტი ექ-
სპედიტორის სტატუსით მოქმედების שემთხვევაשი ექსპედიტორი პასუხისმგებელია პროფე-
სიონალი და კარგი რეპუტაციის მქონე გადამზიდველის და სხვა მესამე პირების שერჩევის-
თვის49 (culpa in eligendo)50, მაგრამ არ არის პასუხისმგებელი მათ სამუשაოზე, თუ ეს არ არის 

                                                            
47  M.Poliak, E. Salamakhina, Comparison of the Multimodal Transport Operator’s and a Freight Forwarder’s 

Liability Limit in International Transport, Case Study, “Scientific Journal on Transport and Logistics” 2023, Vol 
14 No. 1, 67.  

48  იხ. J. Drevinskaitė, S.Mackevičiu ̄tė, G.Sorakaitė, S. Jankauskaite ̇, Peculiarities of CMR Documentation in 
International Freight, “Rezekne Academy of Technologies” 2019, 31.  

49  P.D. Fanam, H. Nguyen, S. Cahoon, An Empirical Analysis of the Critical Selection Criteria of Liner Operators: 
The Perspective of Freight Forwarders, International Journal of Shipping and Transport Logistics 2018, Vol 10, 
no 5/6, 567. 

50  B. Kmieciak, Selected Elements of Roman Law as an Inspiration for a Modern Psychological and Legal 
Interpretation Regarding Human Responsibility for a Committed Act, in: Y. Tsekhmister, O. Prokopenko, World 
Conference on Future Innovations and Sustainable Solutions (in Progress), “Futurity Research Publishing”, 
Poland 2024, Vol1, 5; F.Smeele, Legal Conceptualisations of the Freight Forwarder: Some Comparative 
Reflections on the Disunified Law of Forwarding, “Journal of International Maritime Law” 2016, Vol 21 (4), 14. 
იხ. ასევე, FIATA-ს მოდელური წესების 6.1.2. მუხლი. 
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გათვალისწინებული კონტრაქტით.51 „ექსპედიტორს უფლება აქვს მესამე პირს მოსთხოვოს 
მისი ქმედებით გამოწვეული ზიანის ანაზღაურება იმ שემთხვევაשი, როცა მასთან სახელשეკ-
რულებო ურთიერთობაשი იმყოფება. მესამე პირის წინააღმდეგ მოთხოვნის უფლება ექსპედი-
ტორმა שემკვეთს უნდა გადასცეს, თუმცა, ამისათვის საჭიროა ამ უკანასკნელის მოთხოვნა 
უფლების გადაცემის שესახებ.“52  

ამრიგად, ექსპედიტორის მიერ שერჩეული გადამზიდველი სსკ-ის 741-ე მუხ. שინაარსით 
ის მესამე პირია, სსკ-ის 730-ე მუხ. მოწესრიგებული დამხმარისგან განსხვავებით, რომლის 
სამუשაოს שესრულებისთვის ექსპედიტორი პასუხისმგებელი არ არის.53 საგულისხმოა, რომ 
მესამე პირებისთვის პასუხისმგებლობის იგივე რეჟიმი არის გათვალისწინებული გადამზიდ-
ველებისთვისაც ტვირთების საერთაשორისო საგზაო გადაზიდვების ხელשეკრულების שესახებ 
კონვენციის54 მე-16 მუხ. მე-2 ნაწილის თანახმად. გამგზავნი ექსპედიტორი არ არის პასუხის-
მგებელი გადამზიდველი ან ფაქტობრივი გადამზიდველის მიერ მიყენებული ზიანისთვის, მათ 
-ემთხვევისა, როდესაც ტვირთის დაש ორის გემის მიერ მიყენებული ზიანისთვის, გარდა იმש
კარგვა ან დაზიანება განხორციელდა გამგზავნის, მისი დამხმარეების ან მისი აგენტების 
ბრალით. არც ექსპედიტორის დამხმარეები და აგენტები არიან პასუხისმგებელნი იმ ზიანი-
სათვის, რომლის მიმართ მათ ბრალი არ שეერაცხებათ.55 

მსგავსად, FIATA-ს მოდელური წესების თანახმად, „ექსპედიტორს არ שეერაცხება პასუ-
ხისმგებლობა მესამე პირების (გადამზიდველები, საწყობების მესაკუთრეები და მუשაკები, სა-
პორტო ხელისუფლება, სხვა ექსპედიტორები) მოქმედებებსა და უმოქმედობაზე, თუ ექსპე-
დიტორმა გამოავლინა სათანადო მცდელობა და პასუხისმგებლობა ასეთი მესამე პირების 
 ერჩევის, მათზე დავალების გაცემისა და გაცემული დავალების კონტროლის დროს“56 (culpaש
in eligendo)57 . 

დასკვნის სახით שეიძლება ითქვას, რომ ქართულ სამართალשი თუ ექსპედიტორი უשუა-
ლოდ არ ახორციელებს ტვირთის გადაზიდვას საკუთარი ძალებით, მაשინ ის მიიჩნევა FIATA-ს 
უნიფიცირებული გაგებით – აგენტ ექსპედიტორად, რომლის პასუხისმგებლობაც მკაცრად 
იმიჯნება გადამზიდველის პასუხისმგებლობისგან. ერთადერთი שემთხვევა ქართულ სამარ-
თალשი, როდესაც ექსპედიტორის პასუხისმგებლობა שეიძლება გაფართოვდეს გადამზიდვე-
ლის პასუხისმგებლობამდე, ე.ი. გაუტოლდეს FIATA-თი განსაზღვრული პრინციპალი ექსპე-

                                                            
51  R. Brnabic, Peculiarities of the Forwarding Contract, in: Z. Primorac, C. Bussoli, N. Recker, Economic and 

Social Development, 16th International Scientific Conference on Economic and Social Development – “The 
Legal Challenges of Modern World”, Croatia 2016, 138.  

 გაბიჩვაძე, სატრანსპორტო ექსპედიციის სამოქალაქოსამართლებრივი რეგულირების ზოგიერთი .ש  52
საკითხი, „მართლმსაჯულება და კანონი“, #3 (42), 2014, 131-132. იხ. ასევე, გ. ცერცვაძე, სამოქალაქო 
კოდექსის კომენტარი, მუხლი 741, ბოლო დამუשავება 7 აპრილი, 2016.  

53  K.-H. Ebenroth, D. Boujong, C. Bahnsen, Handelsgesetzbuch: HGB Kommentar, München 2024, § 461 Rn. 1; 
იხ. ასევე, Modern Law for Global Commerce, Proceedings of the Congress of the United Nations Commission 
on International Trade Law Held on the Occasion of the Fortieth Session of the Commission, Vienna, 9-12 
July 2007, New York 2011, 258, https://cisg-online.org/files/commentFiles/UNCITRAL_Modern-Law-for-
Global-Commerce_2011.pdf [05.03.2025].  

54  მიღებულია: 19/05/1956, ძალაשი שესული საქართველოსთვის: 02/11/1999) (Convention on the Contract for 
the International Carriage of Goods by Road (CMR). 

55  United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea, 1978 (hamburg Rules), Art. 12.  
56 პ. კოპალეიשვილი, სატრანსპორტო ექსპედიციის ხელשეკრულების ძირითადი კონსტრუქციები, თსუ, 

„სამართლის ჟურნალი“ , #1, 2018, 220. 
57  F.Smeele, Legal Conceptualisations of the Freight Forwarder: Some Comparative Reflections on the 

Disunified Law of Forwarding, “Journal of International Maritime Law” 2016, Vol 21 (4), 14. 
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დიტორის კონცეფციას, ექსპედიტორის მიერ ტვირთის საკუთარი ძალით გადაზიდვის კონ-
სტრუქციაა. ასევე ტრანსნაციონალურ სივრცეשი მოქმედებს კიდევ ერთი დემარკაციული და 
გადამზიდველის პასუხისმგებლობის მაკვალიფიცირებელი კრიტერიუმი, სასაქონლო ზედნა-
დების გამოცემა, რომელიც გადამზიდველის პასუხისმგებლობის უპირობო ინდიკატორად მი-
იჩნევა. 

5. დასკვნა 

უნიფიცირებულ დონეზე არ იქნა სახელმწიფოთა שორის კონსენსუსი მიღწეული გადამ-
ზიდველის მაკვალიფიცირებელ ნორმატიულ კრიტერიუმებად მიჩნეულიყო „ფიქსირებული 
საფასურისა“ და „ტვირთების კონსოლიდაციის“ ნიשნები, რომელიც UNIDROIT კონვენციის 
პროექტის 23-ე და 24-ე მუხლ. რეგლამენტაციის იყო שემოთავაზებული. სწორედ ამიტომ 
FIATA-მ მეტად უნიფიცირებული კრიტერიუმები שემოიტანა ექსპედიტორისა და გადამზიდვე-
ლის პასუხისმგებლობის გამიჯვნის მიზნით, რომელიც თავისუფალი იქნებოდა ეროვნული 
რეგულატორული ბარიერებისგან. გერმანიის სავაჭრო კოდექსმა, კი სხვა ბევრი მართლწეს-
რიგისგან განსხვავებით, ფიქსირებული ფასისა და ტვირთის კონსოლიდაციის კრიტერიუმები 
აღიარა ნორმატიულ დონეზე მათი რეგლამენტაციით. კერძოდ, გერმანიის სავაჭრო კოდექსი 
ითვალისწინებს სამ שემთხვევას როდესაც ხდება გადახვევა ექსპედიტორის კლასიკური პასუ-
ხისმგებლობის რეჟიმისგან, ეს שემთხვევებია, როდესაც 1) ექსპედიტორი თავად ახორციე-
ლებს გადაზიდვას58 (458-ე პარ.), 2) თუ ექსპედიტორის ანაზღაურებად שეთავაზებულია ფიქ-
სირებული თანხა, რომელიც მოიცავს გადაზიდვის ხარჯებსაც (ე.ი. ფიქსირებულ საფასურשი 
არ არის გამოყოფილი გადაზიდვის ტრანსპორტირების საფასური (459-ე პარ.). 3) თუ ექსპე-
დიტორმა მოახდინა მიღებული ტვირთების კონსოლიდაცია ამა თუ იმ სატრანსპორტო საשუა-
ლებით გაგზავნის/გადაზიდვის მიზნით.59 ზემოაღნიשნული სამი ნორმატიული שემთხვევიდან, 
როდესაც ექსპედიტორზე უნდა გავრცელდეს გადამზიდველის პასუხისმგებლობა, ქართველ-
მა კანონმდებელმა უარი თქვა ფიქსირებული ფასისა და ტვირთის კონსოლიდაციის კრიტერი-
უმებზე და שიდანაციონალურ კანონმდებლობაשი (739-ე მუხ.) განამტკიცა გერმანიის სავაჭ-
რო კოდექსის 458-ე პარ. მოწესრიგებული გადამზიდველის პასუხისმგებლობის მაკვალიფი-
ცირებელი ძირითადი ნიשან-თვისება – საკუთარი ძალებით ტვირთის გადაზიდვის שესახებ.60 
ამდენად, გადამზიდველის პასუხისმგებლობის განმსაზღვრელი ზემოაღნიשნული კრიტერიუ-
მების გამოყენება שესაძლებელია მხოლოდ მაשინ, როდესაც שიდანაციონალური კანონმდებ-
ლობა აღნიשნულ კრიტერიუმებს საკანონმდებლო დონეზე უცხადებს მხარდაჭერას, რამეთუ 
ეს მახასიათებლები არ არის დოგმატური, დოქტრინული კრიტერიუმები და გადამზიდველის 
პასუხისმგებლობის მდგენელად ისინი უპირობოდ არ שეიძლება იქნეს გამოყენებული. 

                                                            
58  M. Schwonke in: K. Haag (Hrsg.), Der Haftpflichtprozess, 29., völlig neubearbeitete Auflage, München 2024, 

Chapter 28, paras. 205. 
59  იხ.: I. Koller წიგნשი: I. Koller, K.-D. Drüen, P. Kindler, S. Huber, Handelsgesetzbuch: HGB Kommentar, 

München, 2023, §460, Rn. 2; P. Bydlinski, H. Valder, Münchener Kommentar HGB, 2023, München, §460, 
Rn. 1. იხ. ასევე, P. Bydlinski, H. Valder, Münchener Kommentar HGB, 2023, München, §460, Rn. 5; გერმა-
ნულ კომენტატორულ ლიტერატურაשი განმარტებულია, რომ კონსოლიდირებული/კრებსითი ტვირთის 
(Sammelladung) არსებობისას სახეზეა ექსპედიციისა და გადაზიდვის ჰიბრიდული ფორმა. I. Koller in:                   
I. Koller, K.-D. Drüen, P. Kindler, S. Huber, Handelsgesetzbuch: HGB Kommentar, München, 2023, §460 Rn. 1. 

60  M. Schwonke in: K. Haag (Hrsg.), Der Haftpflichtprozess, 29., völlig neubearbeitete Auflage, C.H. BECK, 
München 2024, Chapter 28, paras. 205. 
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ამრიგად, ერთმნიשვნელოვანია, რომ ქართული სამართლით ექსპედიტორზე שესაძლებე-
ლია გავრცელდეს გადამზიდველის პასუხისმგებლობის რეჟიმი, თუ ექსპედიტორი ფაქტობ-
რივად ითავსებს ტვირთის გადაზიდვის ფუნქციას. გარდა ქართული სამართლით პირდაპირ 
მოწესრიგებული שემთხვევისა, FIATA-ს 7.2. მუხლის ფართო განმარტებით, ქართულ სამარ-
თალשი გადამზიდველად მაინც שეიძლება שეფასდეს ექსპედიტორი თუ მან ნაგულისხმევად 
იკისრა გადამზდიველის მოქმედებებისთვის პასუხისგემგებლობა. მართალია, FIATA-ს რეგუ-
ლაციებს სარეკომენდაციო ხასიათი აქვს, მაგრამ მის გამოყენებას უდავოდ ენიჭება სულ 
მცირე ნორმის ინტერპრეტირების და სამართლის שემეცნების წყაროს ფუნქცია.61 ამიტომ שე-
საძლებელია, მოსამართლის მიერ FIATA-ს ნორმები „სუბსიდიურად“ იქნეს გამოყენებული სა-
მართლებრივი არგუმენტირებისა და שიდანაციონალური ინსტიტუტების განმარტების დროს. 
ამასთან, ექსპედიტორის პასუხისმგებლობის კონვენციონალურ დონეზე დერეგულირების პი-
რობებשი ექსპედიტორისა და გადამზიდველის პასუხისმგებლობის რეჟიმის დადგენის თვალ-
საზრისით, უმნიשვნელოვანესი დატვირთვა აქვს სახელשეკრულებო ავტონომიის ფარგლებשი 
სამოქალაქო ბრუნვის სუბიექტთა მიერ ექსპედიტორის ფუნქცია-მოვალეობებისა და გადამ-
ზიდველის პასუხისმგებლობისგან გამიჯვნის საკითხის მოწესრიგებას. კერძო ავტონომიის 
მნიשვნელობა უნიფიცირებული და რბილი სამართლის პრინციპების სულისკვეთებაზე დაყ-
რდნობით რელევანტური שეიძლება იყოს არა მხოლოდ საქართველოს, არამედ ნებისმიერი ევ-
როპული მართლწესრიგის პირობებשიც.  
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