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ANNOTATSIOON

Kéesolev 16put6d holmab 3 peatiikki ja koosneb 60 lehekiiljest. Kasutatud kirjanduse loendis on
40 allikat. Toos on esitatud 1 joonis ja 1 lisa. Loputdd on kirjutatud eesti keeles ja seda on

tdiendatud ingliskeelse kokkuvottega.

To0 eesmirgiks on ldbi viia Genconi universaaltSarteri viimase kolme redaktsiooni vordlev
analiiis ja hinnata, kuidas Ilepingu eelseisev uus versioon (Gencon 2021) wvastab

mereveondusvaldkonna osapoolte ootustele.

Teabeallikatena kasutatakse BIMCO publikatsioone ning meretranspordi teemalisi artikleid ja

véljaandeid.



SISSEJUHATUS

Laevanduse olulisust maailma majandusele ei saa iile hinnata, sest rahvusvahelises kaubanduses
tarnitakse suurem osa veostest miilijalt ostjale meritsi. Lasti kohaletoimetamine meritsi eeldab
prahtija (kauba saatja) ja laevaomaniku (lasti vedaja) vahel lepingu sOlmimist lasti vedamiseks
meritsi. Kuna mereveondusel on suur valdkonnaspetsiifika, mida sageli raskendab rahvusvahelise
elemendi olemasolu poolte suhetes, voib sellise lepingu koostamine olla juristidele keeruline
iilesanne. Selle iilesande lahendamise lihtsustamiseks on tavaks kasutada universaallepinguid,
mille on koostanud erinevad organisatsioonid. Uks selline organisatsioon on Balti ja
Rahvusvaheline Merendusndukogu (Baltic and International Maritime Council, BIMCO).
BIMCO liikmeteks on laevaomanikud, laevamaaklerid, merekindlustuse organisatsioonid ja teised
rahvusvahelise merekaubandusega seotud isikud. BIMCO iiheks tegevussuunaks on
veodokumentide, eelkdige lasti meritsi vedamise lepingute unifitseerimine. Unifitseeritud
lepingute eeliseks on see, et neid koostab valdkonna ekspertide t66rithm, kes vatab arvesse lepingu
molema poole huve, tagades seejuures, et leping sisaldaks ka koiki valdkonna jaoks tdhtsust

omavaid sétteid.

BIMCO on koostanud lasti eri tiiiipe kisitlevaid erisuguseid prahilepinguid. Uks levinumaid
lepinguid on universaalne prahileping (ehk Charter Party) Gencon, mille kohaselt laevaomanik
ndustub andma oma laeva (vdi selle osa) prahtija kdsutusse, kelle vastutasuks on prahi tasumine
(Stephens, 2016). Prahiraha on summa, mida makstakse lacvaomanikule lacva kasutamise eest
lasti vedamise eesmaérgil (Brodie, 2013). Genconi tSarteri esimene versioon anti vélja 1922, aastal,
péarast seda uuendati lepingut 1976. ja 1994. aaastatel, kusjuures Genconi 1994. aasta versiooni

kasutatakse tdnapédevani. Praecgu on I6ppemas tSarteri uue versiooni, Gencon 2021, koostamine.

Autor esitab hiipoteesi, et Gencon tSarteri uusversioon kohandatakse tdnapdeva reaalsusega ja see
kajastab koiki prahivaldkonnale olulisi siindmusi, mis on toimunud pérast eelmise redaktsiooni
ilmumist. Hiipoteesi kohaselt saab Gencon 2021-st tasakaalustatud kokkulepe, mis votab vordselt
arvesse nii laevaomaniku kui ka prahtija huve. Hiipoteesi kontrollimiseks paneb autor endale
eesmérki uurida Genconi tSarterlepingu kolm viimast versiooni (1976, 1994 -ja tulevat 2021 aasta
redaktsiooni), kirjeldada lepingu tingimusi, uurida vélja muutusi, vorrelda erinevusi, analiiiisida
muutuste negatiivsed ja positiivsed pooled ning nende vastavus tidnapdeva mereveonduse
kommertsekspluatatsiooni kiiresti muutuva valdkonnaga. Kuigi t66 kespunktiks on Gencon 2021,

peab autor siiski vajalikuks vorrelda omavahel tSarteri kolm viimast versiooni, sest eelseisva

6



lepingu redaktsioonis sisalduvate muutuste paremaks arusaamiseks on oluline jalgida dokumendi

arengut.

T66 on jaotatud kolmeks osaks. Esimeses osas annab autor teoreetilist teavet tSarterlepingu
olemuse, selle vormide ja eriparade kohta, peatudes liksikasjalikumalt Genconi tSarteril. TO0 teises
osas vordleb autor Genconi kolme viimast 1976, 1994, 2021 aastate versiooni ja analiiiisib
muudatusi. T66 kolmandas osas esitab autor tehtud vordleva analiiiisi tulemuse ja selle alusel

tehtud jéreldused.



1 MEREVEONDUSE VALDKOND, OSAPOOLED JA
NENDEVAHELISED SUHTED

Merenduse ajalugu saab oma alguse iidsetest aecgadest. Laevanduse algallikad on périt aegadest,
mil teadlastel olid selle kohta dirmiselt piiratud andmed. lidseist aegadest peeti merendust
adrmiselt ponevaks tegevuseks. Kuna esimesi laste veeti meritsi rohkem kui 5000 aastat tagasi, on
see olnud globaalse arengu juhtivas positsioonis. Columbuse, Diazi ja Magellani kdige kuulsamad
reisid avasid maailma mereteed ja nende teerajajate vaim avas maailmale supertankerid,
konteinerlaevad, spetsialiseeritud laevad ja keeruka laevastiku, mis transpordivad igal aastal
tonnide kaupa lasti iga maailmas elava inimese jaoks. (Stopford, 2009) Kui muinasajal soodustas
merenduse arengut eelkdige uute maade avastamise piitidlus, siis tdnapdeval on see suuremalt jaolt

kommertstegevus.

Kaasaegse laevanduse ajalugu saab alguse esimeste aurulaevade ehitusest enam kui sada aastat
tagasi. Laevandus on maailmas iiks peamine rahvusvaheline valdkond ja puudutab nii voi teisiti
pea kdiki maailma majandusvaldkondi. Kiire ja odav transport oli 20. sajandi todstusrevolutsiooni
itheks peamiseks progressimootoriks. Piisab vaid pilguheitmisest maailma kaardile modistmaks,
kuivord oluliselt liihendavad mereteed riikide ja kontinentide vahelist kaugust. Iga pdevaga tundub
maailm tiha vdiksemana ja inimiithiskonnad, mis aastatuhandeid praktiliselt ignoreerisid iiksteist,
astuvad é&kitselt majandussuhetesse ja allkirjastavad pikaajalisi erinevat liiki kaupade
tarnelepinguid. Erinevatest riikidest périt odavate kaupade kiillus on tdna niivord enesestmoistetav,
et tarbija isegi ei pilitia mdelda sellest, tinu millele on see iileiildse saanud voimalikuks. Just
meretransport soodustab rahvusvahelise kaubanduse arengut, see tdhendab kaupade eksporti ja

importi. (Ibid)

Majandusteooria kui teaduse alusepanija ja filosoof Adam Smith vaatles laevandust odava
transpordiallikana, mis suudab avada laiemad turud, pakkudes isegi koige tavaparasemate kaupade
vedu hindadega, mis on oluliselt madalamad mistahes muud liiki vedudest. Juba 18. sajandil oli
ilmselge, et veetransport avab kdikidele tdostusliikidele avarama turu, mida ei saa kuidagi vorrelda
maismaatranspordi poolt pakutavate voimalustega. Adam Smith toob vélja iseloomuliku néite: 6
nddala jooksul toimetab kaheksa hobusega rakestatud ja kahe mehega juhitav laiar66pmeline

furgoonsdiduk Londonist Edinburghi pea 4 tonni veost. Umbes sama aja jooksul veab kuue voi



kaheksa inimese poolt juhitav laev Londoni ja Leiti sadamate vahel liikudes umbes 200 tonni

veost. (Smith, 1983)

Ténases kaasaegses maailmas ei suuda me kunagi leida kinnitust Adam Smithi sGnadele - hoogsalt
arenev ndudlus erinevat liiki kaupade jérele sunnib inimkonda ehitama uusi suuremaid ja
vOimsamaid laevu, aktiivselt areneb konteineriseerimine. Rahvusvahelise Mereogranisatsiooni
(IMO) andmetel téna toimub maailmas 80 % koikidest viliskauba vedudest just merelaevadel.
(IMO, 2020)

Merelaevanduses eksisteerib kaks pohilist vedude teenindamise vormi liini- ja tramplaevandus,
millede peamine erinevus seisneb laevaliikluse korraldamises ja laevanduse piirkonnas.
Liinilaevandus on vedude liik, mil laev korraldab sdiduplaani alusel regulaarseid reise kindlate
sadamate vahel. Tramplaevanduses kindlat graafikut ja marsruuti ei ole - reisi suund ja kestvus
soltuvad lasti olemasolust ja kliendi vajadusest. Kui liinilaevadel veetakse reeglina
vadrtuslikumaid laste, siis tramplaevandus on mdeldud eelkdige puistlastide veoks ning vorreldes

liiniliste vedudega on sellel palju madalamad tariifiméaérad. (Jlumonos, 1997)
1.1 Ostu — miiiigileping ja osapooled

Mistahes mereveo eesmérgiks on toimetada kaup miiljalt ostjale. Selleks, et kauba
kéttetoimetamise protsess toimuks voimalikult korrektselt ja kooskdlas seadusandlusega, peavad
koikide protsessis osalevate poolte vahelised suhted olema kohaselt vormistatud ja
dokumenteeritud. Miiijja ja ostja vahelisi suhteid reguleeritakse nende vahel sdlmitud ostu-
miiligilepinguga, mille pohipunktideks on reeglina: lepingu pooled, lepingu ese, kauba nimetus ja
kogus, transporditingimused, kauba hind, kauba kvaliteet, tarnetdhtaeg, omandidiguse lileminek,
tarnedokumentatsioon, erinevate maksude ja maksete tasumise kord, kauba kindlustamine,
arveldus, vastutus, vaidluste lahendamine (Eidast, 2007). Lisaks tilaltoodud punktidele lepitakse
ostu-miiiigilepingus kokku ka kauba tarne pdhitingimused. Ilmselge, et kauba kohaletoimetamine
mereteed pidi ei ole vOimalik laevaomaniku osaluseta. Soltuvalt kauba tarne pdhitingimustest
s0lmib kas miiiija vdi ostja laevaomanikuga mereveolepingu. Laevaomanik, sdlmides miiiija voi

ostjaga mereveolepingu, muutub automaatselt kommertsoperatsioonis osalejaks.

Niisiis voib kauba tarnimise protsessis meretranspordi vahendusel eristada kolme poolt - miiijjat,
ostjat ja laevaomanikku, kelle vahel olevad suhted on skemaatiliselt kajastatud Joonis 1

Pooltevaheliste suhete skeem mereveolepingu sdlmimisel. (Hukomnaesa, 2006)



Midja SR ae o Ostja
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\ 4
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s

v

Mereveoleping

|
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Joonis 1 Pooltevaheliste suhete skeem mereveolepingu sdlmimisel

Allikas: (Hukomaesa, 2006)

1.1.1 Tarnetingimused

Kuna ostu-miiiigilepingu transporditingimused on {isna mitmekiilgsed ja tahulised, tootas
Rahvusvaheline Kaubanduskoda (International Chamber of Commerce ICC) mdédunud sajandi
20-30-datel aastatel Pariisis toimunud istungil vilja ja kooskolastas selle sdlmimise
lihtsustamiseks peamised {ildtunnustatud moisted, mille pohjal midrati kindlaks kauba
tarnetingimused rahvusvahelistes kaubandustehingutes. Hiljem hakati neid reegleid nimetama

Incoterms reegliteks. (Ibid)

Incoterms reeglid on vilja tootatud eesmargiga tagada {ihene tdlgendus sellele, kuidas jaotuvad
eraiseloomuga viliskaubanduses kauba kéttetoimetamisega seotud kulud ja vastutus. Reeglite
(Incoterms 2020) viimane redaktsioon on kiill tehtud 2019. aastal, kuid endiselt kehtib ja rakendub
Incoterms 2010 redaktsioon. Incoterms 2010 sisaldab 11 termineid, milledest nelja (FAS, FOB,
CFR, CIF) rakendatakse eranditult veetranspordiga (ja sealhulgas meretranspordiga) tarnetele.
Soltuvalt valitud tarnetingimusest, sdlmib mereveo lepingu (prahtimislepingu) laevaomanikuga
kas miiiija voi siis ostja (ICC, 2020), kusjuures ettenéhtud tarne pdohitingimus on ka selle lepingu

aluseks. (Ibid)
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1.2 Mereveoleping ja selle liigid

Prahileping (contract of affreigment) saab oma alguse kesksajandi aegu, hetkest, mil kaupmehed
isiklikult oma kaupa enam ei saatnud. Laevaomaniku ja lasti omaniku vahel sdlmiti hulgalisi
kokkuleppeid, mida 16ppkokkuvdttes kinnitati charter party nimetust kandvas lepingus. Selline
nimetus kui charter party, tuleneb ladinakeelsest sonast ,,Carta/Charta Partita® ning tolgituna
tahendab "jagatud kaarti". Charta partita - kahes eksemplaris iihel lehel koostatud dokument, mis
16igati kaheks osaks, millest iiks kuulus lasti omanikule, teine - vedajale. Lasti transportimisel
arvestas dokument molema poole huvisid. Nii vdis laevaomanik olla veendunud, et saab
transportimise eest tasu, soltumata sellest, kas saatjal dnnestub laev tdielikult tdis lastida. Lasti
omanikud aga said kindla lasti transportimise garantii, mis pideva transpordiithenduste puudumisel
oli 44rmiselt suure tihtsusega. Sellise dokumendi kui tSarter ilmumine on seotud tramplaevanduse
arenguga, mille korral ei ole laevad seotud teatud suundade ja sadamate teenindamisega, vaid

korraldavad lastide vedu kaupade iihekordsete ostu-miiiigilepingutega tingitult. (Zweigert, 1981)
Lisaks tSarterile kasutatakse ka muid prahilepingu vorme. Nendest levinumad:

e Broneerimiskiri, tellimuskiri (Booking Note) — kasutatakse liinilaevanduses suhteliselt
viiksemate lastipartiide saatmiseks. Selle dokumendiga tellib veose saatja oma lastile koha
liinilaeval. Juhul, kui liiniagent kinnitab tellimuse vastuvotmise, loetakse broneerimine
teostatuks. (Eidast, 2009)

e Kaikiri (Berth Note) — pohiline rakendusvaldkond — eritellimustega lastide vedu
tramplaevanduses. Vahest kasutatakse ka liinivedudel. (Eidast, 2007)

o Eelkinnitus (Fixture Note) — ajutise iseloomuga dokument, mida kasutatakse
tramplaevanduses, pérast eelkinnitus votab tSarteri vormi. (Ibid)

e Konossement/mereveokiri (Bill of Lading) — liinivedudel tdidab osaliselt tSerterlepingu
funktsioone, reeglina kombinatsioonis vedaja tiiliptingimustega ja
broneerimisdokumentidega. Iseseisva liigina ei tdida mereveokiri tSarterlepingu

funktsioone. (Kokusn, 1987)

Uhe vdi teise mereveolepingu vormi kasutamine sdltub rahvusvahelise kaubalaevanduse vormist,
vormistamise kiirusest ja muudest pohjustest. Koikidel juhtudel tuleb mereveolepingu olemasolu

kinnitada kirjaliku, poolte diguseid ja kohustusi sisaldava dokumendiga.
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Antud t60s vaatleb autor laeva prahilepingu pohivormi - tSarterit. TSarterlepinguid voib nende

iseloomustikest lahtudes jagada neljaks pdhitiitibiks:

e Ajaprahing (Time Charter) - see on teatud ajaks sdlmitud laeva prahileping. Seda liiki
tSarteri olemus seisneb selles, et laevaomanik kohustub tingliku tasu eest esitama prahtijale
kindlaksmédratud ajaks laeva ja meeskonnaliikmete teenused lastide, sditjate veoks voi
muudeks mereveo eesmirkideks. Laev antakse taim-tSarterisse iile meresdiduks vajalikus
seisukorras, laevavarustusega, komplekteeritud meeskonnaga. Seejuures laeva valdamis-
ja juhtimisdigust prahtijale iile ei anta. (Stephens, 2016)

e Téhtajalise prahtimise lepingu liik (Bareboat - Charter) — prahileping, vastavalt millele
annab laevaomanik prahtijale iile meeskonnata laeva kokkulepitud ajaks. Prahtija aga
votab endale koik laeva kasutamisega seotud kulud ning kannab vastutust selle kohase
kasutamise eest. (Ibid)

e Téhtajalise prahtimise lepingu liitk (Demise Charter) — tihtajalise prahtimise lepingu
analoogiline leping, erinevus seisneb vaid selles, et nimetatud tSarteri korral antakse laev
renti koos meeskonnaga.

e Reisitsarter (Voyage Charter) — prahileping, millega laevaomanik ndustub vedama
kooskdlastatud kogusega lasti mérgitud sadamast voi sadamatest teisse sadamasse voi

teistesse sadamatesse lasti kogusest 1dhtuva teatud tasu eest.

Oma vormi poolest jaotatakse tSarterid unifitseeritud ja unifitseerimata proformadeks.
Laialdasemalt kasutatakse unifitseeritud, BIMCO nodukogu poolt soovitatavaid lepinguid.
Unifitseerimata vorme voib kohata d4rmiselt harva ja kasutatakse reeglina erinevat liiki lastide
veoks teatud regioonides. Oma t60s vaatleb autor unifitseeritud, BIMCO ndukogu poolt soovitatad

reisitSarteri Gencon vormi. (Eidast, 2007)

1.3 ReisitSarter, selle struktuur ja pohilised tingimused

Enne, kui alustada reisitSarteri Gencon proforma erinevate versioonide detailset vordlust, peab
autor vajalikuks kirjeldada liihidalt reisitSarteri pohitingimusi ja vaadelda selle struktuuri.
Vastavalt reisitSarterile tagab laev teatud liiki kauba veo lastimissadama ja lossimissadama vahel
tingimustel, mis méiravad kindlaks iihe tonni lasti kohaletoimetamise hinna. TSarteri proforma
arves margitakse reeglina laeva lastimissadamasse saabumise kuupéev, arvutuslik laadimise ja

lossimise aeg, samuti ka reisi kestus. Lisaks sisaldab dokument laeva konstruktsiooni kirjeldust,
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kiirust ja kiitusekulu, echitusaastat ja laevatehast, samuti koiki muid, tdpselt mairatletud

karakteristikuid.

Universaalne tiiiiptSarter Gencon koosneb kahest osast. Esimene osa PART I koosneb lahtritest
ja omab "lahtrivormi", kusjuures koik lahtrid on nummerdatud. Lahtrisse kantakse tSarteri
pohitingimused, mis on omamoodi dokumendi aluspdhjaks, selles mérgitakse lastimise ja
lossimise sadamad, prahi méaér, maakleri komisjonitasu, kaipdevade arvu, laeva kirjeldus, lasti
kogus ja poolte andmed (lacvaomanik, prahtija, agent). Teises osas PART II on kindlaks méératud
tehingu muutumatute kommertstingimuste rakendamise kord ja oiguslikku iseloomu kandvad

standardsed paragrahvid.

Tinglikult v&ib tSarteri jaotada kuueks alajaoks:

1. Laeva andmed ja lepingu osapooled:

e laevaomaniku nimi, prahtija nimi, maakleri nimi;
e laeva andmed: nimi, kogumahutavus, dedveit;

e asukoht;

e agenditasu.

2. Veetava lasti kirjeldus, mérkides dra selle tunnusjooned. Samuti mérgitakse lasti saatja
nimi ja aadress, et laevaomanik teaks, kellega sadamasse saabumisel veose lastimiseks
tthendust votta.

3. Lasti veotingimused. See reisitSarteri tdhtis osa maiédrab kindlaks lasti saatja ja
laevaomaniku vahelised lepingukohustused. Selle koosseisus:

* etteandmise lubatud esimene kuupiev;

* lastimissadamad,;

* lossimissadamad;

* kaipdevade arvestus — prahilepingus kirjeldatud laadimis-lossimis aeg;
* demeredzi-dispat$i maar;

* lastimis-lossimisnormid.

4. Prahiraha ja maksed. Prahilepingus méaratud:
eprahiraha suurus ja valuuta;
 maksetingimused.

5. Lepingutingimuste tditmatajidtmise eest ettendhtud trahvisanktsioonid, samuti
kriteeriumid, mis médravad kindlaks trahvide viljamaksmise korra mistahes poole poolt

oma kohustuste tditmatajatmise eest.
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6. Muud klauslid: sgja, streikide, vddramatu jou asjaolude, pandidiguse jne. kohta. (Stopford,
2009)

Tasub mirkida, et tSarteri muutumatud kommerts - diguslikud tingimused teisest osast on
maédratetud loogilises jarjestuses, alguses on lastimist puudutavad artiklid, seejiarel merekdiku
puudutavad sitted, seejérel reguleeritakse laeva lossimise etappi, 10petuseks mérgitakse tildsétted

jaklauslid. (Huxomnaesa, 20006)

1.4 Gencon vormi lepingu areng ja tahtsamaid muutused

Gencon on liks esimestest tSarteritest, milles kasutati lahtrivormi struktuuri. See on iileiildine,
BIMCO ndukogu poolt soovitatav universaalne tSarter, mida kasutatakse mereveolepingute

vormistamiseks, enamjaolt puistlastide jaoks.

Gencon on sagedamini kasutatav iildméératlusega reisitSarter. Esmakordselt tootas Gencon
proforma vilja BIMCO 1909. aastal traditsioonilise vormi alusel. Esimene kittesaadavatest
Gencon redaktsioonidest avaldati 1922. aastal ning sisaldas 15 pohiparagrahvi, samuti {ildiseid
klausleid: streikidest, sdjategevustest ja jddoludest. Genconi kdige esimene versioon oli vélja antud
BIMCO (mis tol ajal kandis nimetuse Baltic and White Sea Conference) poolt 1922. aastal. Autori
kasutuses on Genconi 1958. aastal sdlmitud reaalne prahileping (Lisa 1 ,,ndide 1922. aasta Genconi
versioonist”), mille aluseks on Gencon 1922. aasta redaktsioon. Leping pakub suurt huvi -
prahtijaks oli véliskaubanduskoondis EXPORTLES; Ungaris ehitatud laev nimega “Tikhoretsk™
kuulus Eesti Merelaevandusele; lastiks oli 800 kuupmeetrit vineeri, mida toimetati Leningradist
Saksamaale. Seejuures allkirjastati leping Moskvas, kus omanikku esindas NSVL
Mereministeeriumi peavalitsus ja prahtijat - V/O Sovfracht, mis sisuliselt oli sama ministeeriumi
alliiksus. Tahelepanuvédrne on ka see, et prahihinnaks oli mérgitud 45 Sillingit kuupmeetri eest,
loomulikult ei ndinud laevaomanik (Eesti Merelaevandus) iihtegi $illingit, sest kdoik maksed tehti

rublades.

S§jajargsel perioodil hakati sdlmima reisiprahtimislepinguid, kasutades addendumitega Gencon
proforme, milles sisaldusid tdiendavad paragrahvid. Vaatamata sellele, et Gencon proforma
populaarsus iiha kasvas, osutas addendumite iileiildise kasutamise vajadus sellele, et dokument

vajas tdiustamist. Mille tulemusel avaldati 1976. aastal Gencon uus redaktsioon, omades esimeses
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osas lahtrivormi ja lasti veo suhteliselt muutumatuid stabiilseid juriidilisi tingimusi teises osas.

(JIeGenes, 2019)

1991. aastal tekkis Gencon uuendamise idee, kuna kéibel oli iildine arvamus selle kohta, et tSarter
ei rahuldanud enam merevaldkonna vajadusi paljudes selle aspektides. Uurimisrithm hindas
hoolikalt 1&bi lepingu tidiendavad punktid ja nende muudatused kasutatavas praktikas. BIMCO
ndukogu dokumentaalne komitee jérgis uurimisrithma soovitusi ja tegi tSarterisse muudatused.

Mille tulemusel avaldati 1994. aastal Gencon 1994. aaasta redaktsioonis.

Kuna Gencon 1994. aasta oli kasutuses iisna pikka aega (27 aastat), tekkis jarjekordse redaktsiooni
ettevalmistamise vajadus, milles oleks arvesse votta meresektori kaasaegsed reaalsused. 2020
aasta suve jooksul saatis BIMCO iile 120 prahilepingu kasujatele maailmas eelversiooni Gencon
2020 draft varianti eelvaatamiseks. Peale seda BIMCO sai palju ettepanekuid lepingu
parendamiseks, ning lisaks sellele nad veendusid sellele, et idee uuendada prahilepingu vormi on
viga aktuaalne ja lepingu vorm on péris populaarne maailmas. Arvatavasti, Gencon 2021

16ppvariant avaldatakse mai kuus 2021. aastal. (Wollin, 2020b)

Tahaks veel kord mainida seda, et BIMCO komisjoon todtab aktiivselt prahilepingu uendamise
suunas, aga koroonaviiruse COVID-19 olukord maailmas toob oma korrektiivid protsessi. On
olemas oht, et viimane prahilepingu redaktsioon avaldakse hiljem kui oli lubatud. Arvestades
olukorda, mis on tekkinud, koroona pandeemia tottu, suure tdendosusega kajastatakse see
prahilepingus. Kui see on vaid arvamus, ning autor ei saa vaadelda antud aspekti 16put6os, kuna
analiilisiks kasutatakse Gencon 2020 mustandit, mis vélja antud 2020. aasta kevadel. (Hunter,

2020)

Gencon tSarteri arengut voib uurida, vorreldes erinevate redaktsioonidega dokumentide mahtu
(1976, 1994, 2021) nende struktuuri terviklikkust silmas pidades. Nii sisaldab 1976. aasta Gencon
21 lahtri esimeses osas ja 17 paragrahvi teises osas. Gencon 1994. aasta esimeses osas on 26 lahtri,
teises osas on 19 paragrahvi. Gencon-i 2021. aasta viimane eelredaktsioon sisaldab juba 31 lahtri
esimeses- ja 30 paragrahvi teises osas. [lmselge, et erinevustel on mitte ainult kvantitatiivne, vaid
ka sisuline iseloom. Teises peatiikis planeerib autor vorrelda omavahel tSarteri erinevaid

redaktsioone, kasutades selleks vordleva analiiiisi meetodeid.

15



2 PRAHILEPINGU VORDLUSANALUUS

Selles peatiikis vordleb autor Genconi tSarteri kolme viimast versiooni - 1976, 1994 ja 2021.
Uksikasjalikumaks analiiiisiks jaotas autor teise peatiiki kaheks osaks, esimeses osas kisitletakse

PART I lepingu lahtrivorme, ja teises osas PART II on artiklid ja klauslid.

2.1 Prahilepingu esimese osa analiiiis

PART I osas 1976. aasta versioonis 21 lahtrid, 1994. aasta - 26 lahtri ja 2021. aasta redaktsioonis
31 lahtrid. Esimese osa lahtris sisestatavad andmed viitavad artiklitele ja klauslitele ning
muudatusi tuleb késitleda teise osa vastavate artiklite taustal. Muudatuste tdpsemaks ndgemiseks

tuleb siiski analiiiisida kdikide vormide lahtreid jirjekorras.

Teatavad lahtrid on viimase kolme redaktsiooni ajal jdinud muutumatuks, néiteks jargmised
lahtrid: prahimaakler (Shipbroker), tSarteri sGlmimise koht ja kuupéev (Place and date), tegelik
asukoht (Present position), laeva oletatav laadimiseks valmidus (Expected ready to load),
lastimissadam (Loading port(s) or places(s)), lossimissadam (Discharging port(s) or place(s)),
brokeritasu ja kellele makstakse (Brokerage commission and to whom payable), lisasitted, mis
hdlmavad erisitteid, kui kokku lepitakse (Additional clauses covering special provisions, if

agreed), omaniku allkiri (Signature (Owners)) ja prahtijate allkiri (Signature (Charterers)).
Muudeti jargmisi punkte:

e Laevaomanikud (Owners/place of business) — viimasesse redaktsiooni ilmusid alapunktid,
ehk omaniku tiisnimi ja aadress.
e Prahtija (Charterers) - viimasesse redaktsiooni ilmusid alapunktid ehk prahtija tdisnimi ja
aadress.
e Laeva nimi (Vessels name) - viimases versioonis laiendati sonastust. Ilmusid ka
lisapunktid:
o IMO number (IMO number)
o Laevade Kklassifikatsioonilihing (Classification society) — register, kuhu
klassifikatsiooniithingutest laev kuulub. Kindlustusméira arvutatakse ldhtuvalt

sellest, millisesse klassifikatsiooniiihingutest laev kuulub. (Clark, 1991)
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o Vastatikuse Kindlustamise Klubi (P & I Club) - millisesse klubisse laev kuulub.
P&I klubid pakuvad laevaomanikele kaitse- ja vastutuskindlustust kolmandate
isikute kohustuste ja kulude eest. Nende hulka kuuluvad: lasti kaotus vdi puudus;
reostus laevalt voi selle lastilt; veosekahjustused, hilinemised voi muu vastutus, mis
on seotud lastiveoga sisestatud laeval; meeskonnaliikmete vdi reisijate elu kaotus
ja vigastused; kokkupdrked teiste laevadega ja muud. (Manaadiar, 2020)

Laeva kogukandevdime, dedveit (DWT all told on summer load line in metric tons) — see
on lasti ja varude voimalik suvine kogumass, see lahter on olemas uues ning 1994. aasta
redaktsioonis, vanas 1976. aasta redaktsioonis kasutati puhta kandevoimet (Deadweight
cargo carruing capacity in tons), mis pole lacva piisinditaja ja sltub ekspluatatsiooni
tingimustest. (Eidast, 2007)

Kogumahutavus/puhasmahutavus (G7/NT) — enne 1994. aasta redaktsiooni oli GRT/NRT.
Kaipédevad (Laytime) — viimases redaktsioonis lisatud terminid:

o SHINC - tdhendab seda, et kaipdevad peavad olema pidevalt ja katkestusteta
riiklikel piihadel voi tavapirastel puhkepdevadel kdnealuses sadamas voi kohas,
olenemata sellest, kas t66d tehakse lletunnitod tasuméiira eest. (Gencon 2020
consultation draft, 2020)

o SHEX —tdhendab seda, et riigipiihad ja tavalised puhkepédevad sadamas vdi sobivas
kohas, puhkepdevad tuleks jitta kaipdevadest vilja, kui neid ei kasutata. (Ibid)

Last (Cargo) — viimases redaktsioonis vajatakse rohkem infot, ning lisatud uued
alapunktid:

o Osalast (Part cargo Y/N) — see on last mida saab laadida tdiendavalt, kui selle
prahtimise alusel veetava lasti maht on vdiksem kui tdislasti maht. (Ibid)

o Kaubad (Commodity(ies))

o Kogus (Quantity)

o Kaubakoguse piirid/tolerants (Margin/tolerance)

Prahihind (Freight rate) — 1976. aasta redaktsioonis oleks vaja mérkida kas prahihind
kulub tasumisele laetud kogusele vdi kohale toimetatud, 1994. aasta prahihind palutakse
tdpsustada kas on prahihind ettemakstud voi tasutakse kohale toimetamisel, uues
versioonis tipsustatakse, et tuleb mérkida prahihind, valuuta ja kas prahihind on
ettemakstud voi tasutakse kohale toimetamisel.

Prahi maksmine (Freight payment) — viimases redaktsioonis on viide artiklile tdpsem.
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Laadimis — ja lossimismaksumus (Loading and discharging costs) — vorm Gencon 76 nieb
ette laadimise —ja lossimisega seotud kulude jaotamise korda omaniku ja prahija vahel.
Pooled peavad valima (a) ja (b) alternatiivide vahel. Genconis 1994 on iildtingimustele
(gross terms) kuuluv alternatiiv (a) kaotatud.

Kaubasaatjad (Shippers) — on esitatud 1976. ja 1994. aastate versioonides, uues versioonis
see lahter puudub. Nimetatud lahter puudutab kaipidevade ja valmidusteatise artikleid
(Notice of readiness).

Laadimissadama agendid (Agents loading) - tekkis 1994. aasta redaktsioonis, uues
redaktsioonis sai uueks nimeks — eelteatised ja laadimise valmidusteatis (Advance notices
and Notice of Readiness for loading (state party(ies) for notices)), kuhu vaja sisestada
laadimisagentide andmed.

Lossimissadama agendid (Agents discharging) - tekkis 1994. aasta redaktsioonis, uues
redaktsioonis sai uueks nimeks — eelteatised ja lossimise valmidusteatis ((Advance notices
and Notice of Readiness for discharging (state party(ies) for notices)), kuhu vaja sisestada
andmed lossimisagendi kohta.

Uleseisuraha (Demurrage rate) — 1994. aasta redaktsioonis lisatud tipsustus makseviisi
kohta (and manner payable), uues redaktsioonis aga see véljend korrigeeritud: iileseisuraha
paevas vOi protentsiaalselt (Demurrage rate per day or pro rata).

Prahilepingu annulleerimise kuupdev (Cancelling date) — uues redaktsioonis on toodud
laecva etteandmise esimene ja viimane kuupdev (Laydays/Cancelling), ning viidatud
erinevatele sattetele (Cl. 6(d), Cl. 9(a), Cl 15).

Prahiraha maksustamine (Freight Tax (state if the Owners’ account)) — lisatud 1994. aasta
redaktsioonis ja samuti on olemas uues versioonis. 1994. aasta versioonis on tapsustuses
mis on sulgudes, palutud konkretiseerida ja mirkida kas makse maksab laevaomanik, juhul
kui seda tdpsustust ei lisata, siis edasis klauslitest tuleneb et maksab prahtija. Uues
versioonis on sulgudes tdpsustus kus palutakse konkretiseerida kui maks ldheb prahtija
kontolt (Freight Tax (state if for the Charteres’ account)).

Uldavarii (General Average to be adjusted at) — lahter lisatud 1994. aasta redaktsioonis,
uues 2021. aasta versioonis lisatud — tdpsustus - palutakse méarkida koht (General Average
to be adjusted at (state place)).

Oigusaktid ja arbitrazikoht (Law and Arbitration) — see lahter ilmus 1994. aasta
redaktsioonis. Tuli esitada punktid (a), (b) voi (c) - kui on vaja mérkida arbitraazikoht, kui

koht pole tdpsustatud, kehtib automaatselt punkt (a) - arbitraazikoht on London. Samuti on
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selles 1994. aasta versiooni lahtris alapunkt (a) - kus tuleb méédratleda véikeste haginduete
maksimaalne arv. Vormi uusversioonis saab nimetatud lahtris valida juba 4 variandi (a),
(b), (¢) ja (d) vahel - kus on vaja mérkida arbitraazikoht, kui koht pole tdpsustatud, kehtib

automaatselt punkt (a). Uues versioonis alapunkte pole.
Uues Genconi versioonis planeeritakse lisada uued lahtrid:

e Lasti iileandmise toimingud (Cargo transfer operations (state if Charterers are permitted
to use barges/lighters) — siia tuleb markida kui prahtijatel on Iubatud kasutada
pargaseid/lihtrid.

e Lastiruumi inspektsioon (Hold inspection (state number of hours within which the Vessel
must be ready to load failed hold inspection)) - siin vaja markida tundide arv, mil laev on
pérast ebadnnestunud inspektsiooni laadimiseks valmis.

o Laevaomanike agendid (Owners’ agents (state if Vessel consigned to agents nominated
and paid by Owners)) — selles punktis vaja mirkida, kui agendid on tasustatud
lacvaomaniku poolt. Lahtris on viidatud uuendatud sittetele 18 — agenteerimine (Agency).

e Prahtijate agentide sertifitseerimine (Certification of Charterers’ agents (FONASBA
Quality Standard Certified)) — siia vaja mérkida, kas prahtija agent on serfiteeritud
Rahvuslike laevaagentide ja -maaklerite assotsiatsioonide foderatsioon ehk FONASBA
(The Federation of National Associations of Ship Brokers and Agents) poolt voi mitte. See
lahter viitab agentuur séttetele.

e Prahtija kontaktandmed teatisteks (Charterers’ contact details for notices) — siia vaja lisada
prahtija kontaktandmed, lahtris on viidetud uuele séttetele — teatised (Nofices).

e Laevaomaniku kontaktandmed teatiseks (Owmners’ contact details for notices) — selles
lahtris vaja lisada laevaomaniku kontaktandmed teatiseks, lahtris on viidetud teatiste

sattetele.

Eespool labiviidud analiiiisist ndhtub, et prahilepingu esimene osa on muutunud palju pikemaks,
lisatud on tdiendavaid lahtreid, kuid see ei tdhenda, et see oleks muutunud keerukamaks voi
taitmiseks ebamugavamaks, vastupidi: vorm on muutunud konkreetsemaks ja tditmiseks

tapsemaks, koik on tiksikasjalikult kajastatud, mis tildiselt vdlistab vormi vale tditmise riski.
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2.2 Prahilepingu teise ehk tekstiosa analiiiis

Pealegi eespool késitletud kaubandustingimustele, milles prahilepingu pooled kokku lepivad,
sisaldab tSarter mitmeid tiiiipklausleid, mis kajastavad merediguse rahvusvaheliste ja riiklike
normide mdju. Uldjuhul tSarteri sdlmimisel ndustuvad mdlemad partnerid nendega ilma

muudatusteta.

Klausel (clause) on tsarteris spetsiaalselt madratletud tingimus, mis reguleerib reisi teostamisel
poolte vahelisi suhteid mis tahes tingimusliku kohustuse tekkimise korral vdi tehingu ajal

eksisteerinud asjaolude muutumise korral tulevikus. (Hukomnaea, 2006)

Selles jaotises késitleb autor vordleva analiiiisi kaudu tSarteri kolme viimase versiooni klausleid,

omavahel vorreldakse 1976. ja 1994. aasta, samuti 1994. ja 2021. aasta versioone.
2.2.1 Sissejuhatav osa (Preamble)

Preambul vai lepingu sissejuhatav osa kirjeldab lepingu olemust. Preambul eelneb tsarteri tekstile
ja sisaldab jargmised kohustusliked andmed: laevaomanikud (Owners’), prahtija (Charterers),
laecva nimi (Vessel’s name), kogumahutavus/puhasmahutavus (GT/NT), laeva kogukandevoime
tonnides (DWT all told on summer load line in metric tons), tegelik asukoht (Present position),
laeva oletatav laadimiseks valmidus (Expected ready to load), lastimissadam (Loading port(s) or
places(s)), lossimissadam (Discharging port(s) or place(s)) ja last (Cargo). Lepingus nimetatud
lacv saabub kohe laadimissadamasse voi selle 1dhedale, kus ta v3ib ohutult 1dheneda, ning laadib,

alati ujuvil (always afloat), tiislasti ja 1aheb edasi lossimissadamasse.
Gencon 1976 (Clause 1) — Gencon 1994 (Clause 1)
Preambuli alguses on tehtud mitmeid tehnilisi muudatusi.

Muutus viide GT/NT-le vana GRT/NRT asemel, see on niitid kooskdlas 1969. aasta rahvusvahelise
lacva mootmise konventsiooniga (Convention on Tonnage Measurement of Ships, 1969), mis

joustus olemasolevate laevade suhtes 18. juulil. 1994. aastal.

1994. aasta versioonis lisatud fraas "niipea, kui tema eelmised kohustused on tididetud" kohe parast
sona "laev", see tehtud selleks, et vabastada laevaomaniku vastutusest eelmise reisi pdhjustatud

hilinemise eest, mille iile tal puudub kontroll. (BIMCO, 1994)
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Gencon 1994 (Clause 1) — Gencon 2021 (Clause 1)

Klausli tekst on muutunud lakoonilisemaks, kuid olemus on jadnud muutumatuks. Pohimottelisi

erinevusi autor ei leidnud.
2.2.2 Laevaomaniku vastututus (Owners’ Resposibility Clause)

Laevaomaniku vastutuse ulatus konossemendi alusel lasti ohutuse ja digeaegse kohaletoimetamise
eest on madratletud Haagi-Visby reeglites (HVR), mille kohaselt on laevaomanik kohustatud
veetavat lasti lastima, paigaldama, vedama, hoidma ja lossima hoolsuskohustuse (due diligence)
tekkega. Niivord ebaméirane sonastus kajastus artiklis 2, mis reguleerib omaniku vastutust, mis
on Genconi 1976. ja 1994. aastate redaktsioonides praktiliselt muutumatuna. Maératuse puudumist
silmas pidades annab see artikkel laecvaomanikule sisuliselt puutumatu positsiooni - pole iillatav,
et seda nimetatakse naljatades sageli "laevaomanike vastutuse puudumise klausliks" (“Owners

non-responsibility clause”). (BIMCO, 2020)

Autor peab vajalikuks peatuda laecvaomaniku vastutusklausli analiitisimisel iiksikasjalikumalt, sest
just BIMCO iildstrateegia selle klausli vastuolu, et pakkuda laevandusele tasakaalustatud

lepinguid ja sitteid, sai Genconi uusversiooni iiheks tdukejouks.

Gencon 1976 (Clause 2 — Owners’ Responsibility Clause) — Gencon 1994 (Clause 2 — Owners’
Responsibility Clause)

1994. aasta redaktsiooni muudatused on olemuslikult tehnilised. On eemaldatud mainimine lasti
sobimatu vai hooletu paigutamise kohta kaubasaatja/prahtija, nende stividorite vdi todtajate poolt.
See on loogiline tagajirg asjaolule, et 1994. aasta versioonis on ainult iiks lastimis tingimus - f.i.o,

mille kohaselt on laecvaomanik vabastatud kauba laadimise/lossimise kuludest.

Lisaks on eemaldatud séte lasti kahjustamise kohta, mis on pohjustatud kokkupuutest pardal oleva
muude lastidega (néiteks: leke, aurumine, siittivus, ebapiisav pakendamine jne). Kui 1976. aasta
versioonis ei olnud lasti kahjustumine, mis tekkis kokkupuutel teiste pardal olevate lastidega,
aluseks laevaomaniku vastutusele votmiseks lasti vale voi hooletu pardale paigutamise tdttu, siis

1994. aasta redaktsioonis selle punkti ei ole.

Nagu niha, ei sisalda 1994. aasta versioon pdhimdttelisi muudatusi - see on BIMCO teadlik otsus,
kui seati eesmérgiks ajakohastada moningaid punkte ilma tSarteri pdhiolemust muutmata.

(BIMCO, 1994).
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Gencon 1994 (Clause 2 — Owners’ Responsibility Clause) — Gencon 2021 (Clause 2 — Owners’
Obligations)

Kui Genconi eelmistes versioonides oli artikli pealkiri - "Laevaomaniku vastutus" (Owners’
Responsibility), siis 2021. aasta redaktsioonis on artikli pealkiri - "Laevaomaniku kohustused"

(Owners’ Obligations), mis iseenesest muudab regulatsiooni kontseptsiooni.

Alapunkt 2(a) kohustab laevaomaniku iiles nditama nduetekohast hoolsust, et pakkuda laadimise
alguses sobiv laev ja tagada reisi alguses laeva merekdlblikkus (cargoworthy vessel at the
beginning of loading, and a seaworthy vessel at the beginning of the voyage). Et Genconi
varasemates versioonides sellist ajutist selgepiirilisust ette ei ndhtud, vdis laevaomanik tugineda
Haagi-Visby reeglite sétetele, mis panevad talle ebaméiirasemad ajalised kohustused: enne reisi ja

reisi algus (before and at the beginning of the voyage).

Lisaks késitletakse alapunkti 2(b) lisamise vdimalust, millega kehtestatakse laevaomaniku
kohustus tagada lasti sdilivus tingimustel ,,kraana haagist haaki®, et véltida olukorda, kus omanik

votab endale laiema vastutuse kui Haagi-Visby eeskirjad seda nduavad. (BIMCO, 2020)

Kaks eespool nimetatud alapunkti laiendavad ja tépsustavad laevaomaniku vastutust lasti ohutuse
ja Oigeaegse kohaletoomise eest. Seda tasakaalustab alapunkt 2(c), mis on olemuslikult vélistav ja
vabastab omaniku vastutusest mis tahes kahju eest tingimusel, et ta on tditnud kohustused vastavalt

alapunktide 2(a) ja 2(b) noudmistele. (Ibid)
2.2.3 Konossemendid (Bill of Lading)

Konossemendiklausel on eriklausel, mis kohustab vedajat viljastama prahtijale konossemendi,
mis on toend selle kohta, et vedaja vottis vastu selles mérgitud lasti. Konossement (Bill of Lading)
on prahtimises iiks peamisi juriidilisi dokumente. Tramplaevanduses toimib konossement

peamiselt vdirtpaberina, tagades tSarterlepingu alusel veetava lasti omandidigused.

Konossement lahendab probleemi, mis on muutunud eriti aktuaalseks merekaubanduses véérislasti
mahtude suurenemisega. Probleem seisneb selles, et lastis olevad suured rahasummad jadvad kogu

lacva teekonna viltel kaubakaibest vilja. Konossement, millel on vdartpaberi (Document of Title)
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ja kaubeldava dokumendi (Negotiable Document) omadused, muutub kauba ekvivalendiks

kaubakéibeks seni, kuni kaup voetakse ajutiselt fiilisilisest ringlusest vélja (st prahtimise ajal).
Gencon 1976 (Clause 9 — Bills of Lading) — Gencon 1994 (Clause 10 - Bills of Lading)

Konossemendi vormi ja sisu méérab tSarter, mille alusel toimub laeva prahtimine. Genconi 1994.
aasta redaktsioon sisaldab sitet konossemendi CONGENBILL 1994 kasutamiseks, sisaldades muu

hulgas klauslit koigi tSarteritingimuste hdlmamiseks konossementi.

Teine muudatus on see, et konossemendi allkirjastamise digus antakse niilid agendile tingimusel,

et tal on laevaomanikult kirjalik luba.

Lisatud on ka séte, mis rohutab laevaomaniku digust kahju hiivitamisele juhul, kui prahtija ndutud

konossement paneb laevaomanikule tSarteris méiératletust suuremad kohustused.

Gencon 1994 (Clause 10 — Bills of Lading) — Gencon 2021 (Clause 10 — Contracts of
Carriage/Responsibility for Cargo and Clause 11 - BIMCO Electronic Bills of Lading 2014)

2021. aasta versioonis on kavas laiendada konossemendi vdimalike vormide arvu. TSarter ei
sitesta enam konkreetse konossemendivormi kasutamist, vaid méadrab miinimumstandardid
tingimustele, mille kohaselt need ei tohi vedaja jaoks olla vihem soodsad kui CONGENBILL
2016-s vdoi GENWAYBILL 2016-s sisalduvad tingimused.

2021. aasta versiooni on kavas lisada artikkel konossemendi -elektrooniliste vormide
kasutamisvoimaluse kohta (BIMCO Electronic Bills of Lading Clause 2014). Artikli sétete
kohaselt on prahtijal digus nduda konossemente (ja ka saatelehti) elektroonilisel kujul, seejuures
on dokumentide elektroonilistel versioonidel on sama joud kui paberkandjal-ekvivalendil. Selleks
peab laevaomanik registreeruma prahtija méédratud elektroonilistes kauplemissiisteemides
tingimusel, et need siisteemid on heaks kiitnud rahvusvaheline P&I klubide rithm. Kdik nendes
stisteemides registreerimisega seotud tasud kannab prahtija, samuti kannab ta siisteemide

kasutamisest tulenevat vastutust.

2.2.4 Last (Cargo)

Uues lepingus plaaneritakse lisada uus lasti klausel. Antud klausel kirjeldab lasti paigutamist.

Klausel koosneb kaheksast alapunktist:
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Prahtijad tagavad selle, et laaditud last peab olema selgelt kirjeldatud ja dokumenteeritud,
pakitud, laaditud, paigutatud ja tasandatud ja/vdi kinnitatud vastavalt kohaldatavatele
seadusele, regulatsioonidele ja konventsioonidele (sealhulgas IMO soovitused), koos
erindutega, prahtijate vastutusel ja kulul. Lasti saatmine, eksport ja import peab olema
seaduslik (ei ole salakaup jne.). Last peab olema sobilik laadimiseks, paigutamiseks,
edasitoimetamiseks ja lossimiseks. Vastavalt sellele alapunktile laevaomanikele antakse
kogu vajalik info, et nad saaksid digeaegselt ja tapselt esitada kauba eel deklaratsioonid.
Laevalt ei nduta tekilasti laadimist ega vedamist.

Puistlast: juhul kui on pohjustatud laevaomaniku, nende tootajate voi agentide tegevustest,
hoolimatusest voi veast: prahtija vastutab kvaliteedi saastumise, rikumise, halvenemise voi
lasti kaotuse eest, kui last on saadetud ja paigutatud jélgimata laeva tavalist segregatsiooni,
ning prahtija vastutab igasuguse kahjundude eest mis on tingitud/seotud kaubapuudu
jaakiga voi kauba iilejadkuga, kaasaarvatud trahvid voi kohtukulud, kui puistlast tuleb
toimetada rohkem kui {ihele saajale voi lossida rohkem kui iihes sildumis- voi ankrukohas.
Osalast: kui lahtris - last (Cargo) ei ole sdtestatud teisiti, kui selle prahilepingu alusel
lahetatav lasti maht on vdiksem kui laeva tiislast, laevaomanikel on digus laadida lisalast
oma arvelt voi teise prahtija poolt.

Keskkonna ohtlik kaup: kui last voib kahjustada merekeskkonda vastavalt MARPOL
(Annex V) kriteeriumidele, koigi lastijddkide (sealhulgas triimmide pesemis vesi)
eemaldamine, hoidmine, ladustamine ja korvaldamine on prahtijate vastutusel ja kulul,
ning prahtijad hiivitavad koik sellest tulenevad ajakadud.

Lihtrid: kui lahtris cargo handling operations ei ole sétestatud teisiti, prahtijad vdivad
nduda laevalt laadimist ja/voi lossimist lasti pargasele vdi lihtrisele, oma vastutusel.
Fumigatsioon: prahtijatel on digus korraldada lasti on—board fumigatsiooni oma vastutusel
ja kulul, vastavalt IMO nouetega.

Pakkematerjalid: kdik pakkimis-, stoovimis- ja kinnitusmaterjalid peavad olema
korralikult t6odeldud vastavalt kdoikidele kehtivatele seadustele ja mairustele,
nduetekohaselt mirgistatud, koos nduetekohase sertifikaadiga, kusjuures kogu kéitlemine
jautiliseerimine peab olema prahtijate vastutusel ja kulul. (Gencon 2020 consultation draft,
2020)
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2.2.5 Deviatsiooni klausel (Deviation Clause)

Selles klausel radgitakse, sellest, et laecval on Gigus siseneda likskdik millisesse sadamasse voi
sadamatesse mis tahes jirjekorras ja mis tahes eesmirgil, sdita ilma lootsideta, pukseerida ja/voi
osutada abi laecvadele mis tahes asjaoludel, samuti elu v3i vara padstmiseks marsruudilt korvale

kalduda. (BIMCO, 1976)
Redaktsioonis 1994. aasta ei ole muudatusi 1976. aasta versiooni vorreldes.
Gencon 1994 (Clause 3 - Deviation Clause) — Gencon 2021 (Clause 14 - Liberty and Deviation)

Klauseli olemus jdi samaks, aga on lisatud tdpsustused ja laused on iimbersdnastatud. Lisaks kokku
enne kirjeldatule laeval on 6igus korvale kalduda mis tahes muul moistlikul eesmairgil, sealhulgas
mis tahes kohas punkritele helistamine, varuosade, varude v6i materjalide votmine, laecva remont,
mis on vajalik reisi ohutuks jatkamiseks, meeskonna vahetused, piletita sditjate maandumine,
meditsiinilised hédaolukorrad ja ballastvee vahetamine. Lisaks sellele mainitud ka see, et
lacvaomanikud ei vastuta sellest tulenevate kahjude (sealhulgas viivituste) eest. (Gencon 2020

consultation draft, 2020)
2.2.6 Prahiraha maksmine (Payment of Freight)

Antud klausel tépsustab prahi maksmist, ning prahi arvutamise viisi, millal see tuleb tasuda, ja
tasumise korra. Genconi 1976. aasta klausel kajastas iildise diguse seisukohta ja négi ette, et veo

eest tuleb maksta samaaegselt lasti kohaletoimetamisega. (Cooke, 2014)
Gencon 1976 (Clause 4 - Payment of Freight) — Gencon 1994 (Clause 4 - Payment of Freight)

Klausel oli muudetud, selleks et pakkuda alternatiivsed veose makseviisid kooskdlas BIMCO

viljatdotatud kaasaegsete standarddokumentidega.

1976. aasta redaktsioon ndgi ette vaid iihe prahi maksmise korra — tasumine kauba
kohaletoimetamisel. Praktikas, aga sageli tekkis vajadus rakendada teistsugust korraldust - makse

pérast saatmist, see tdhendab ettemakse, sel juhul oli vaja teha vastavad muudatused lisades.

Gencon 1994. aasta lahtris - prahihind (Freight rate) annab osapooltele niilid voimaluse leppida
kokku, et veo eest tasutakse ettemaksu vOi makstakse kohaletoimetamise korral, kohaldades
vastavalt sellele klauselile punkti b ja punkti c sétteid, olenevalt sellest, kumb alternatiiv on kokku

lepitud. (Ibid)
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Gencon 1994 (Clause 4 - Payment of Freight) — Gencon 2021 (Clause 4 - Freight)

Uue klausli ja versiooni 1994 erinevus on prahi maksmise arvutamise protseduur tingimusel, et
tasumine toimub kauba kohaletoimetamisel. Kui 1994. aasat versioonis médrati prahihind tarnitud
lasti kaalu voi ametlikel kaaludel méiédratud koguse pdhjal, siis 2021. aasta versioonis vOetakse

aluseks konossemendis (Bill of Lading) mirgitud summa.
2.2.7 Laadimine/lossimine (Loading/Discharging)

Selles punktis kirjeldatakse tingimusi, mis maéadravad kindlaks, kes peaks maksma

laadimise/lossimise eest - prahtija voi laevaomanik.

Genconi 1976. aasta kohaselt on kaks alternatiivi: iildtingimused (Gross Terms), mille kohaselt
omanikud teostavad laadimist, paigutamist ja mahalaadimist koos prahtijaga, kes vastutab lasti
toomise ja vastuvOtmise ecest; ja F.i.o. tasuta laotud/trimmitud tingimused (F.i.o. and free

stowed/trimmed), mille all prahtija vastutab laadimise,lossimine, paigutamise ja tasandamise eest.

Gencon 1976 (Clause 5 - Loading and discharging costs) — Gencon 1994 (Clause 5 - Loading /
Discharging)

Genconi 1994. aasta redaktsioonis alternatiiv iildtingimustest on eemaldatud, jdid ainult f.i.o.
tingimused. See otsus on tehtud lihtsal pdhjusel, et praktiliselt kdik Genconil tdna tehtud tehingud,

olgu siis 1dhimere voi siivamere prahtimiseks, pohinevad f.i.o. tingimustel.

1994. aasta versioonis klausel koosneb kolmest osast: (a) kulud/riskid (Costs/Risks), (b)
lastitdstevahendid (Cargo Handling Gear), (c) stividorikahju (Stevedore Damage). Alapunkt (a)
kulud/riskid sarnane eelmise versiooni alternatiiviga (b), mis négi ette f.i.o. tingimused. Niiiid
sisaldab see alapunkt ka sétteid, mis on seotud separatsioonimaterjaliga, mis oli 1976. aasta
versioonis osa preambulist. Vilja tootatud alapunkt (b), mis sisaldab tépsemaid séitteid laeva
lastitdstevahendite t66 kohta, kuna see on tavaliselt vaidlusi pdohjustav piirkond. Kuna
stividorikahju alati tekitas poleemikat, BIMCO otsustas lisada alapunkt (c). Stividorikahju
késitlevad sétted panevad niiid kaptenile kohustuse saada stividorite poolt kirjalik
vastutustunnistus, kui selline kahju on avastatud, kuid aga kui sellist vastutustunnistust ei ole see

ei vabasta prahtija stividorikahju vastutusest. (BIMCO, 1994)
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Gencon 1994 (Clause 5 - Loading/Discharging) — Gencon 2021 (Clause 5 - Loading and
discharging)

Peale ebaolulist sonastuse muutust, klauslis oli lisatud kaks olulist tingimust.

Esiteks on lisatud punkt — merekdlblik tasandamine, mis tdhendab et laadimine peab toimuma
merekdlblikus ja ohutus korras. Kaup on paigutud laeva ohutult, et laev oleks merekolblik,
plstuvus sdilib. Teiseks, alapunktisse lastitostevahendid lisatud tingimus mis kohustab

laevaomaniku tagada valgustus.
2.2.8 Kaipievad (Laytime)

Kaipédevad - see on prahilepingu kaupade lastimiseks ja lossimiseks sétestatud aeg, mille eest

laevaomanik ei saa muud lisatasu kui kokkulepitud prahihind.

Valmidusteatis — ddarmiselt oluline aspekt, mille tile kédivad sageli vaidlused. Vaidluste aluseks on
asjaolu, et laevaomanik on huvitatud kaipdevade loendamise vdimalikult varajasest algusest ning
prahtija piitiab vastupidi loendamise algusega venitada, et saada rohkem aega laadimiseks ja
lossimiseks. Kaipdevade alguse madramiseks oluliste tegurite arv on dérmiselt suur ja tSarteri roll

selles on nn hallide alade ("Grey Areas") vihendamine. (Kempson. S, 1998)

1976. aasta version koosneb kolmest punktist: (a) — eraldatud kaipdevad lastimiseks ja lossimiseks
(Separate laytime for loading and discharging), kus kirjeldatakse, mitu kindlaksmééaratud t66tundi
votab kauba lastimine ja eraldi lossimine, vélja arvatud piihapievad ja piihad; (b) — laadimise ja
lossimise kaipdevad kokku (Total laytime for loading and discharge), kus kirjeldatakse, mitu
kindlaksmédratud to6tundi votab kauba lastimine ja lossimine kokku, vélja arvatud plihapédevad ja
ptihad; (c) — kaipdevade arvestuse algus (Commencement of laytime), kus kirjeldatakse
valmidusteatise (Notice of Readiness) esitamise tingimusi, et alustada kaipdevade arvestamist

vastavalt tSarterile.
Gencon 1976 (Clause 6 - Laytime) — Gencon 1994 (Clause 6 - Laytime)

Alapunktides (a) - eraldatud kaipdevad lastimiseks ja lossimiseks ja (b) - laadimise ja lossimise
kaipdevad kokku on tehtud vaid vdiksemaid muudatusi. Niiteks on niilid tdpsustatud, et lasti

laaditakse/lossitakse pdevade vdi tundide arvu jooksul. Varem viidati ainult tundidele.
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Kuigi alapunktid (a) ja (b) jdid peaaegu samaks, on alapunkt (c) kaipdevade arvestuse algus natuke
muudetud. Esiteks, kaipdevade arv hakkab jooksma, kui valmidusteatis oli saadud keskpéeval.
Punktis on tdpsemalt kirjeldatud, et kui valmidusteatis antakse kuni 12.00 (kaasa arvatud), algab
kaipdevade arv kell 13.00 ja kui teade antakse pérast kella 12.00 algab kaipdevade arv jargmisel
toopaeval kell 6.00.

Tsarteri eelmises viljaandes ei olnud mainitud kellele peaks valmidusteatist lossimissadamas
esitama, niiliid on tépsustatud, et prahtijatele v3i nende esindajale antakse teatise, kui saajad pole

mirgitud. (BIMCO, 1994)
Gencon 1994 (Clause 6 - Laytime) — Gencon 2021 (Clause 6 - Laytime)
Uues versioonis kaipidevade arvestus detailsemalt kirjeldatud vorreldes vana versiooniga.

Klauslis on kirjas, et laevaomanikud ja/v0i kapten edastavad eeldatava saabumise aja teatised ning
teavitavad viivituseta laevade asukoha olulistest muudatustest prahtijaid ja osapooli kes on
maérgitud lahtrites: eelteatised ja laadimise valmidusteatis (Advance notices and Notice of
Readiness for loading), eelteatised ja lossimis valmidusteatis (Advance notices and Notice of

Readiness for discharging).

Nagu oli mainitud peatiikki esimeses osas lisasid uued terminid: SHINC (kaipdevad peavad olema
pidevalt ja katkestusteta riiklikel pithadel voi tavapérastel puhkepédevadel konealuses sadamas voi
kohas, olenemata sellest, kas t60d tehakse iiletunnitdd tasumadira eest) ja SHEX (riigipiihad ja
tavalised puhkepdevad sadamas vdi sobivas kohas puhkepédevad tuleks jitta kaipdevadest vilja,

kui neid ei kasutata).

Klausli eraldatud kaipdevad lastimiseks ja lossimiseks punkt pohimdtteliselt jdi samaks, kuid uues
versioonis puudub vodimalus mérkida lasti laadimiseks/lossimiseks kuuluvad tunnid, kuid jii

jooksupéevade arv, lisaks lausest on eemaldatud fraas — ,,pithapievad ja piihad, vélja arvatud®.

Lisatud uus tingimus, niilid laadimis/lossimis kaipdevad iihised, kuid prahtijatel on digus kasutada
aega, mis hoiti laadimissadamas kokku, et hiivitada teises sadamas kaotatud aega, ning prahtijatel

on samuti digus korvata kaotatud aeg lossimisadamate vahel.

Uues versioonis muudetud kaipdevade arvestuse alguse tingimused. Niiiid on eraldi mainutud, et

valmidusteatis v3iks olla esitatud igal ajal paeval voi 60sel.
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Selles klauslis lisatud uus valmidusteatise punkt, kus on pdhjalikult kirjeldatud teatise esitamise ja

vastuvotmise tingimused.
Lisaks koigele eelnevale klauslis lisatud uued alapunktid:

e lastiruumide inspektsioon (Hold inspection) — kui peale kaipdevade algust laeva lastiruume
inspekteeritakse laadimissadamas ja selgub, et nad pole laadimiseks valmis, peale antud
inspektsiooni, kaotatud aega kuni laev on valmis laadimiseks, ei arvestata kaipdevadena
voi lileseisuajana, kui antud inspektsioon teostati eelarvamusteta ja heatahtlikult. Kui laev
pole laadimiseks valmis 96 jooksva tunni jooksul (v6i aja jooksul mis on tépsustatud lahtris
20), siis prahtijatal on vdimalus taganeda lepingust, peale sellist nurjumist vdi
annuleerimist, kuupdeva keskdoks, embkumb on hilisem ja laev on lastita. Selline tahe
peab olema viljendatud kirjalikult. Kui prahtijat kasutavad oma taganemisdigust peavad
nad omanikule kompenseerima kogu aja, mis kuulus kaiootangul iileseisuaja méairas.

e lastioperatsioonide 10puleviimise alapunkt (Completion of Cargo Operations) -
kaipdevade vdi iileseisuaeg arvestatakse jitkuvalt kuni kogu stividoride varustuse
eemaldatakse laevalt. Kui lastikoguse méédramine laeva siivise jdrgi on vajalik seoses
prahtijate vai lasti huvidega, et kinnitada laaditud voi lossitud lastikoguse, loetakse antud
tegevused lastioperatsioonide lahutamatuks osaks, kusjuures operatsioonide aega
arvestatakse kuni tegevuste 1opetamiseni.

e iimbersildumine (Shifting) — juhul kui on vajadus laadida/lossida teise kai ddres samas
sadamas voi, imbersilduda sama sildumiskohta, timbersildumise aeg loetakse kaipidevade
vOi iileseisuaja sisse (vilja arvatud laevaomaniku eesmérkidel). Puksiiri ja lootsi kulud
katab prahtija.

e alapunkt keskkonna kohta (Environmental) — viivitused laadimises/lossimises mis
tulenevad keskkonna v6i iihiskonna, tervise, ohutuse huvidest ja on seotud lastiga, loetakse
kaipdevade voi iileseisuaja sisse. Kdik seotud kulud, sel hulgas tolmu allasurumise
meetmed katab prahtija.

e alalaadimine (Short — loading) — kui kaipdevad arvestatakse saadetud kaubakoguse baasil
ja prahtijad on tasunud terve prahi, siis juhul kui kaubakogus on vdiksem dokumentides
margitust, arvestatakse kaipdevad konossemendis mérgitud koguse alusel, lisaks short —
shipment koguse baasil.

e kohas, kuhu laev suunatakse laadimiseks/lossimiseks, seisakuks, ning laevaomanikul

voivad tekkida lisakulud tagamaks laeva jdtkuvat ohutust, selhulgas ajutine
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imbersildumine, puksiiride, lootside ja muu vélisabi palkamisel, tasub lisakulud prahtija.

Antud alapunkt ei mojuta kaipdevade arvestust. (Gencon 2020 consultation draft, 2020)
2.2.9 Uleseisuaeg ja dispats (Demurrage and Despatch)
,,Once on demurrage always on demurrage .

Tsarteris on kirjeldatud, mida teha, kui prahtija ei tdida kaipidevade tingimusi, kas laev peetakse
sadamas kinni voi vastupidi toodeldakse enne tdhtaega. Esimesel juhul tekivad laevaomanikel
laeva seisaku tdttu ettenigematud kulud, teisel juhul vdimalus teenida tiiendavat raha. Uleseisuaeg
(Demurrage) — on kaipéevi iiletav tegelikult kasutatud lastimis-lossimisaeg. Dispat§ (Despatch)
see on tasu, mida laevaomanik maksab prahtijale lastitoimingute ldopuleviimise eest enne

kaipdevade arvestatud aega. (Hukomnaesa, 2006)

1976. aasta Genconile iileseisuaja eest antakse kiimme jooksupdeva, vastavalt iileseisuraha

(Derurrage rate) boksis mérgitule esimeses osas.
Gencon 1976 (Clause 7 - Demurrage) — Gencon 1994 (Clause 7 - Demurrage)

1994. aasta versioonis viide kiimnele jooksupidevale iileseisuraha eest oli eemaldatud. Niiid

makstakse {ileseisuaja eest mitte pdevast pdeva, vaid omanikelt arve saamisel.

Juhul kui iileseisuaja eest ei ole makstud, nii nagu oli kirjeldatud klauslites, peavad laevaomanikud
edastama prahtijatele maksmiseks 96 jooksvat tundi. Kui pérast seda ajavahemiku {ileseisuaeg jii
maksmata ja laev asub laadimissadamas, laevaomanikel on digus igal ajal lopetada tSarteri ja

nduda tekitatud kahjude hiivitamist.

Klausel jitab omanikule sonaselgelt diguse nduda kahju hiivitamist prahilepingu 1petamisest

pohjustatud kahjude eest. (BIMCO, 1994)
Gencon 1994 (Clause 7 - Demurrage) — Gencon 2021 (Clause 7 - Demurrage and Despatch)

Uleseisuaeg peaks kogunema katkestusteta, vilja arvatud juhul, kui prahtijad kaotavad aega
pohjusel, et laev ei ole koheseks tooks saadaval. Kogunenud iileseisuaeg kuulub maksmisele iga

seitsme péeva tagant.
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Uuedatud klauslile on lisatud info despatsi kohta, et laevaomanikud peavad maksma despatsi
summas mis on vdrdne poolega lileseisurahast, mis on méargitud lahtris demurrage rate per day

or pro rata koikide kokku hoitud kaipdevade pealt. (Gencon 2020 consultation draft, 2020)
2.2.10 Pandidigus (Lien Clause)

Pandidiguse klausel annab laevaomanikule pandidiguse lastile tagatisena, et prahtija tdidab
prahilepingust tulenevad kohustused (prahi- ja muude kulude tasumine). See on laevaomanikule
véga oluline kaitsemehhanism ja tSarterleping peab tagama selle praktilise rakendamise vdimaluse.
Pandidigust lastile saab kasutada kahel viisil - esimene on lasti saajale {ile andmata jatmine ja teine
lasti arestimine ja miiiik, et katta rahalised nouded prahtija vastu. Vidirib mérkimist, et ka
kolmandal isikul voib olla lasti suhtes pandidigus - merenduse pandidiguse eripdra tottu ei ole
panditav ese (last) seotud laevaga, see tdhendab Gdiguse rakendamine lasti aresti ja miiligi kaudu

voib toimuda olenemata laecva asukohast. (Sharda, 2019)

Pandidiguse reguleerimisala oleneb selle kohaldamise tingimuste kirjalikust sdnastusest. SGnastus
vOib olla nii lai kui ka piiratud, samas kui laevaomanikku huvitab muidugi vdimalikult avar
redaktsioon, eriti kui tegemist on suure materiaalse vadrtusega lastiga. Ilmselt peaksid poolte

huvide tasakaalustamiseks olema piiratud laevaomaniku digused lasti pantimiseks.
Gencon 1976 (Clause 8 — Lien Clause) — Gencon 1994 (Clause 8 — Lien Clause)

Genconi 1976. aasta versioon annab lacvaomanikule pandidiguse lastile prahivélgnevuste, surnud
prahi, lileseisuaja eest ning kinnipidamisel (detention) tekkinud kahjude hiivitamise eest; seejuures
voetakse arvesse kulud, mis tekivad nii laadimis- kui ka lossimissadamas, ehkki lacvaomaniku
poolt lossimissadamas kantud kulude hiivitamise lubatud summa on siiski piiratud (“but only to
such extent as the Owners have been unable to obtain payment thereof by exercising the lien on
the cargo”). Seega lakkas prahtija vastutus pérast lasti drasaatmist tegelikult olemast, mis BIMCO
ndukogu arvates ei kajastanud ténapdeva reaalsust. Selle tulemusena kaotati 1994. aasta
redaktsioonis klausel, mis késitles laevaomaniku poolt lossimissadamas kantud kulutuste

piiranguid.

Samuti eemaldati kinnipidamisest tulenevate kahjude hiivitamise digust piirav klausel - “damages
for detention”’, BIMCO noukogu hinnangul ei olnud see kooskdlas tol ajal {ildtunnustatud tavaga.

Selle asemel, et tosta pandidiguse kui kaitsemehhanismi tShusust, otsustati 1994. a versioonis
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laiendada vGimalike kahjude hiivitamise nouete ulatust, lisades sdnastuse “claims for damages

and for all other amounts due”. (BIMCO, 1994)

Erinevalt 1976. aasta versioonist annab 1994. aasta versioon laevaomanikule pandidiguse,

sealhulgas ka kolmadale isikule kuuluvale lastile.
Gencon 1994 (Clause 8 — Lien Clause) — Gencon 2021 (Clause 8 — Lien)

Esimene 2021. aasta planeeritava versiooni erinevus on see, et laevaomanikule on muu hulgas

antud pandidigus vola sissendudmiseks tiitemenetluses seotud kohtukulude hiivitamiseks.

Teine ja olulisem erinevus kajastub alapunkti 2(b) lisamises. See muudatus tuleneb asjaolust, et
tSarteriga ette ndhtud pandidigus tekib laevaomanikul alles pérast saabumist lossimissadamasse.
Samas voib selle diguse kasutamine aga voimatuks muutuda, kui lossimissadama riigi 6igusaktid
ei néde ette ega toeta kolmandatele isikutele kuuluvate lastide miiiiki. Genconi uus planeeritav
redaktsioon (tdpsemalt alapunkt 2(b)) annab lacvaomanikule diguse hoida laeva territoriaalveetest
véljas- vOi seespool ohutus kohas, kuni prahtijalt on tasu téielikult lackunud. Sellisel juhul on
prahtija kohustatud hiivitama tekkinud kahjud lahtris demurrage rate per day or pro rata

nimetatud tileseisuaja miédraga, samuti hiivitama kindlustuse kulud korvalekallete eest.
2.2.11 Maakler (Brokerage)

Antud klausel kirjeldab maakleri maksetingimusi, kes on vahendajaks laevaomaniku ja prahtija

vahelistel ldbirddkimistel prahilepingute sdlmimisel.
Gencon 1976 (Clause 14 - Brokerage) — Gencon 1994 (Clause 15 - Brokerage)

Vastavalt 1976. aasta proformile makstakse lahtris brokerage commission and to whom payable
ndidatud midraga maakleritasu samas lahtris nimetatud osapoolele. Kohustuste eiramise korral
kohustub maakler maksma laevaomanikule hiivitist kantud kulude eest summas, mis on vidhemalt
1/3 maakleriteenustest seoses prahi ja surnud prahi maksumusega. Paljude reiside korral tuleb

hiivitise suurus omavahel kokku leppida.

1994. aasta versioonis muutis maakleritasu arvutamise korda BIMCO ndukogu, arvutusse otsustati

lisada surnud praht ja iileseisuaeg.

Monel juhul voib vastutus prahtimise mittetditmise eest panna prahtijatele, niiiid on ette néhtud, et

1/3 arvestuslikust prahisummast maksab osapool, mitte et kahemdttelist komisjonitasu ,,vahemalt
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1/3 (at least) prahi arvestuslikust summast tasub tSarteri tditmata jdtmise eest vastutav osapool.

(BIMCO, 1994)
Gencon 1994 (Clause 15 - Brokerage) — Gencon 2021 (Clause 27 - Brokerage)

Gencon 2021. aasta uusversioonis on kavas markida ainult see, et laevaomanikud peavad maksma
maakleritasu lahtris brokerage commission and to whom payable nididatud méira alusel prahi,
surnud prahi ja iileseisuaja eest eespool nimetatud lahtris mérgitud osapooltele. Samuti ei niita

uuendatud versioon minimaalset hiivitist maaklerteenuste mittetditmise eest.
2.2.12 Annuleerimise tingimus (Cancelling Clause)

Prahilepingu annulleerimise pdev — laeva laadimissadamasse saabumise 10ppkuupiev ja valmidus
laadimiseks igas mottes. Kui laev ei ole saabunud lahtris cancelling mérgitud kuupievaks, on

prahtijal digus keelduda laeva laadimiseks vastu votmast ja annulleerida tSarter.

Gencon 1976. aasta tekstis on kirjas - kui laev ei ole laadimiseks valmis (olenemata sellest, kas
seisab kai ddres vOi mitte) lahtris annulleerimise pdev, maérgitud kuupdeval v3i varem, on
prahtijatel digus see tSarter annulleerida; selline vdimalus tuleb vajaduse korral registreerida
viahemalt 48 tundi enne laeva eeldatavat saabumisaega laadimissadamasse. Kui laev hilines avarii
vOi muu pdhjuse tottu, tuleb sellest prahtijaid teavitada ja kui laev hilineb iile 10 pédeva alates
eeldatavaks laadimiseks valmisolekuks tunnistatud péaevast (expected ready to load), on prahtijatel
Oigus see tSarter l0petada, kui selleks ajaks ei oldud kokku lepitud uus annulleerimise pdev

(Cancelling). (BIMCO, 1976)
Gencon 1976 (Clause 10 — Cancelling Clause) — Gencon 1994 (Clause 9 - Cancelling Clause)

1994. aasta versioonis sisaldab annuleerimismisklausel kaht alapunkti: (a) - kus on kirjas, et kui
laev ei ole lahtris annulleerimise pdev mirgitud kuupdeval laadimiseks valmis (olenemata sellest,
kas on kai déres vOi mitte), prahtijatel on digus valida tSarteri annulleerimine; (b) - kus on kirjas,
et laevaomanikud peavad viivitamisest viivitamata teavitama prahtijaid, lisades 1994. aasta
redaktsiooni selgitava tdienduse, et laevaomanikud peavad mirkima uue laadimise kuupdeva ja
kontrollima prahtijatelt, kas nad soovivad kasutada oma tiihistamisdigust voi soovivad kokku
leppida uue tiihistamiskuupdeva. Prahtija peab vastama 48 tunni jooksul pirast omanikult teate
saamist. Kui prahtija ei kasuta oma annuleerimisdigust, loetakse laeva prahileping muudetuks ja
uueks annuleerimiskuupdevaks saab 7. pdev pdrast uut valmidusteatist. Alapunkti kohaldatakse

ainult tiks kord ja kui laev hilineb jatkuvalt, on prahtijatel voimalus praht annulleerida.
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Muudatusi  reeglites tehti selleks, et kaitsta laevaomanike huve ja samas anda ka prahtijatele
mdistlikud ajapiirid prahilepingu tiihistamiseks. Muudatustega saavad laevaomanikud véltida
pikka, tiihist ja ballastis reisi laadimissadamasse ilma kindla teadimiseta, et prahtija v3tab laeva

vastu. (BIMCO, 1994)
Gencon 1994 (Clause 9 — Cancelling Clause) — Gencon 2021 (Clause 9 - Cancelling)

Uues klauslis tehtud muudatused: punktis (a) — on kirjeldatud, et kui laev ei esita valmidusteatise
esimeses vOi ainukeses laadimissadamas annuleerimispdeva (mérgitud boksis —
Laydays/Cancelling) keskooks, prahtijad saavad kasutada prahilepingu annuleerimise vdimalust,
sellist voimalust saavad prahtijad kasutada 12 jooksva tunni jooksul peale valmidusteatise
esitamist. Annuleerimise digus peab olema ilma kahjuta teistele digustele mis prahtijatel voivad
olla. Punktis (b) praktiliselt jdi samaks, kuid vorreldes 1994. aastaga, kus mainitud, et juhul kui
laev ka tulevikus hilineb siis prahtijatel on digus kasutada annuleerimist nagu mainitud punktis
(a), uues versioonis on hilinemine asendatud sdnastusega juhul kui laev pole vilja esitanud

valmidusteatise kesk6oks uuel annuleerimise kuupéeval.
2.2.13 Maksud ja sadamatasud (7axes and Dues Clause)

1994. a versiooni ilmus punkt maksude ja sadamatasude kohta, mis reglementeerib maksude ja
sadamatasude maksmist. See punkt on juba ammu hdlmatud paljudesse niiiidisaegsetesse BIMCO

tSarteritesse. Seal on kirjas, kes vastutab maksude ja sadamatasude maksmise eest. (Ibid)

Gencon 1994 (Clause 13 — Taxes and Dues Clause) — Gencon 2021 (Clause 17 - Taxes and
Dues Clause)

Gencon 2021 vormi uude versiooni on kavas lisada ka see punkt. T66 autoril olevas Gencon 2020
consultation draft-is ei ole muudatusi vorreldes 1994. aasta versiooniga. Klausel koosneb kolmest

alapunktidest, mis méaédravad kulude kandjat vastavalt kuluga seotud objektile:

e Laevaga seotud kulud: laevaomanikud maksavad kdik sadamatasud, sadamateenustasud ja
maksud, mis laevalt tavaliselt vOetakse, olenemata nende suuruse madramisest.

e Lastiga seotud kulud: prahtijad maksavad koik lasti eest tavaliselt tasutavad sadamatasud,
sadamateenustasud, 16ivud ja maksud, olenemata nende suurusest.

e Prahtiga seotud kulud: kui lahtris freight tax ei ole kokku lepitud teisiti, arvestatakse prahi
eest maksud prahtijate arvelt. (Gencon 2020 consultation draft, 2020)
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2.2.14 Registriklass ja kindlustus (Classification and Insurance)

Omanikud tagavad, et laeva registriklass on maérgitud lahtris Vessel(iii) Classification Society,
ning laev on kolmandate isikute kohustuste eest kindlustatud Vastatikuse Kindlustamise Klubis
P&I voi lahtris 5 (Vessel(iv) P & I Club), méargitud vastutuskindlustusandja juures. Omanikud

tagavad, et see kehtib kogu tSarteri aja jooksul. (Ibid)
2.2.15 Uldavarii (General Average)

Uldavarii klauslis on kirjas, et iildavarii kahjud méiratakse vastavalt York-Antwerpeni reeglitele
(The York-Antwerp Rules, YAR). Lastiga laeva hukkumisohu korral tekib vajadus annetada osa
varast. Merediguses tdhendab iildavarii moiste laevale, lastile voi prahile pdhjustatud avariiga

seotud kaotusi. See on standardklausel, mis on olemas paljudes tSarterites. (Britannica, 1998)

Gencon 1976 (Clause 11 — General Average) — Gencon 1994 (Clause 12 - General Average and

New Jason Clause)

Genconi 1994. aasta klausel erineb Genconi 1976. aasta versioonist mitmes aspektis. Esiteks,
iildavarii reguleeritakse vastavalt 1994. aasta York-Antwerpeni reeglitele ja nende hilisematele
muudatustele, lisaks mainitud et iildavarii reguleeritakse Londonis, kui valitakse moni muu koht

(mida vdimalik médrata lahtris 22), lahendatakse iildavarii kiisimused selle teise koha seaduse
jargi.

Gencon 1994 (Clause 12 — General Average and New Jason Clause) — Gencon 2021 (Clause 21

- General Average)

Proforma koige uuemas versioonis muutunud ainult see, et iildavarii reguleeritakse vastavalt

uuendatule York-Antwerpeni 2016 reeglitele.
2.2.16 Agenteerimine (4gency)

Agenteerimise klausel kirjeldab seda, et iga juhtumi korral laevaomanikud méiravad oma agendi

vO1 maakleri nii laadimissadamas kui ka lossimissadamas.
Gencon 1976 (Clause 13 — Agency) — Gencon 1994 (Clause 14 - Agency)

1994. aasta versioonis ei ole muudatusi vOrreldes 1976. aastaga, vélja arvatud see, et viide

maaklerile on eemaldatud.
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Gencon 1994 (Clause 13 — Agency) — Gencon 2021 (Clause 18 - Agency)

Klausel on tdiendatud: kui lahtris owners’ agents pole kokku lepitud teisiti, haldavad laeva agendid
kes on nomineeritud prahtijate poolt ning on médratud ja tasustatud laevaomaniku poolt laadimis-
vOi lossimissadamas. Juhtudel mis puudutavad lasti, lastimist, lossimist, kohaletoomist
(kaasarvatud konossementide, saatelehtede ettevalmistust ja esitamist) loetakse agendid prahtija

agentideks.

Antud prahilepingu alusel koik osapooled vastutavad nende agentide ja alltodvotjate tegevuste,
kohustuste mittetditmise ja hooletuse jitmise eest. Saatjad ja saajad arvatakse olevat prahtija

agentideks, antud lepingus vilja toodud, prahtija kohustuste tditmise.

2.2.17 Streigipunkt (General Strike Clause) ja uus BIMCO viaidramatu jou paragrahv
(BIMCO Force Majeure clause)

Klausel kirjeldab kaipdevade ja iileseisuaja arvestuse juhul kui laadimis-, vOi lossimissadamas
tekib lokaut voi streik, mis mojutab laadimis, -lossimistodd sadamates. Antud klausel oli kasutuses

prahilepingus alates 1922. aastast.

Gencon 1976 (Clause 15 — General Strike Clause) — Gencon 1994 (Clause 16 - General Strike
Clause)

Sissejuhatav klauseli osa, kus on 6eldud, et laevomanikud ega prahtijad ei vastuta streikide ja
lokauti tagajirgede eest, tekitas vaidlusi. See osa on kasulik prahtijale ja omanikule, kuid
allveekivideks on asjaolu, et igasugune streik mis takistab, tekitab hilinemist kohustuste tditmisel
vOib langeda antud klauseli alla. Seetdttu otsustati kogu klauseli moju piirata ja rakendada
streikidele, mis tekivad laadimis- vOi lossimissadamates, mojutades tohusalt laadimis- voi
lossimistodd. Vastavalt sellele on klausli osade jarjestust muudetud, viies vana sissejuhatav osa
klausli 16ppu ja tépsustades selgelt, et streigid, millest kéib jutt klauselis, takistavad voi liikkkavad

edasi lasti tegelikku laadimist ja lossimist. (BIMCO, 1994)

Gencon 1994 (Clause 16 - General Strike Clause)— Gencon 2021 (BIMCO Force Majeure

clause)

Diplomitod kirjutamise ajal ei ole Gencon 2021 proformi 1dppversioon veel avaldatud. Jutud
vadramatu jou klausli lisamisest on kestnud juba pikka aega ja tdenioliselt lisatakse see ka

tSarterisse. Selle klausli alapunktiks saab streigipunkt (Strike Clause) ja edaspidi ei esine
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eelnimetatud klausel prahilepingus eraldi. Anna Wollin, BIMCO jurist, kirjeldab oma artiklis
vadramatu jou kavandatava klausli voimalikke tingimusi. Selle klausli kuritarvitamise viltimiseks
tuleb seda klauseli ndudvalt poolelt votta voimalus lepingust tulenevate kohustuste tditmiseks ja
ta peab tdendama, et: vddramatu joud ei olnud tema kontrolli all; ta ei suutnud lepingu sdlmimise
ajal védramatut joudu ette ndha; ja asjaolu, et ta ei suutnud viltida vddramatu jou tagajirgi.
Vidramatu jou siindmuste loetelu on iisna lai ja sisaldab nii tavapédraseid siindmuste tiilipe nagu
loodusdnnetused, plahvatused ja streigid, kui ka niilidisaegsemaid ja aktuaalsemaid stindmusi,
nagu kiiberriinded ja pandeemiad. Kui klausel lisatakse reisitSarterisse, siis kaipdevade arv ja
iileseisuaeg ei muutu ja nende kehtivus jiatkub. Muud maksekohustused jddvad samuti

muutumatuks, vélja arvatud juhul, kui neid mdjutab védramatu joud. (Wollin, 2020a)
2.2.18 Sojatingimuste paragrahv (War Risks Clause)

See paragrahv reguleerib poolte suhteid sdjalise voi ohu olukorra korral lastimis voi
lossimissadamates. Paragrahvi tdhendus on see, et kapten ei ole kohustatud laeva, lasti ja
meeskonnaga sdjategevuse korral riskima. BIMCO kasutab endapoolt toddeldatud Voywar

paragrahvi. Esimene Voywar redaktsioon ilmus 1950. a, uuedatud 1993, 2004 ja 2013 aastatel.

Gencon 1976. aasta versioonis kasutusel oli Voywar 1950, Genconis 1994. aasta oma oli Voywar
1993, ning uues versioonis lisatud 2013. a viimane variant — BIMCO War Risks Clause for Voyage
Chartering (Voywar 2013). Selles klauselis sdjariskide madratlust laiendatud ja tédpsustatud, vottes
arvesse tdnapédevaseid sdjaviise ja sekkumisi, nagu sdjaohud ja sdjakad siindmused jne. See klausel
sdtestab liksikasjalikult, mida kapten ja/vdi laevomanikud voivad teha juhul, kui laev, meeskond

(v0i1 moni teine pardal olev isik) voi lasti satub sdjaohtu. (BIMCO, 2013)
2.2.19 Punkt jaitingimustest (General Ice Clause)

Gencon tSarter ndeb ette prahilepingu annulleerimise vdimaluse juhul, kui laev on valmis
suunduma voi juba suundub lastimissadamasse, sellele aga jéatingimuste tottu ligi ei padse. Kui
lastimise kaigus tekkib jddoht (for fear of the Vessel being frozen), siis voib laev viljuda
lastimissadamast osalise lastiga. Kui jadoht tekib lossimissdamas , on prahtijal digus suunata laev
mone teise, juurdepddsetavasee sadamasse, vOi nduda laevalt sadama avanemise ootamist,

kompenseerides laevaomaniku tdiendavad kulud. (Eidast, 2009)
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Gencon 1976 (Clause 17 — General Ice Clause) — Gencon 1994 (Clause 18 - General Ice Clause)

1994 aasta redaktsioonis olid tehtud vdiksemad toimetuse muudatused. Alapunktist (d) eemaldatud

fraas - ,,This Ice Clause shall not apply in the spring” ja sonad “except in the Spring”.

Gencon 1994 (Clause 18 —General Ice Clause) — Gencon 2021 (Clause 22- BIMCO Ice Clause
for Voyage Charter Parties 2005)

Alates 2005. aasta BIMCO kasutab oma lepingutes enda poolt toddeldatud punkti jadtingimustest.
Muutused olid lisatud, sest tingimustest poolnud midagi mainitud sditmist jéés (forcing ice) ja
jddmurdjate jargnemisest. Samuti tunti vajadust laevaomanike kaitsta jddriski eest sadamasse
lahenemisel. Seega lisati punktid, kus kirjeldatakse, et laev pole kohustatud soita jéds (forcing ice),
kuid oletatakse et laev saab jirgneda jadmurdjatele, kus kui teised laevad sama suurusega, klassiga
ja konstruktsiooniga seda teevad. Vastavalt antud klauselile, juhul kui jaid takistab
laadimissadamasse sisenemist sisaldab klausel kolm valikuvdimalust prahtijatele: 1 — mééirata
alternatiivne, ohutu ja juurdepdisetav sadam, 2 — ndustuda arvestama kaipdevi nagu oleks sadam
juurdepddsetav, 3 — taganeda prahilepingust. Prahtijate valitud variant peab olema laevaomanikele
teatavaks tehtud 48 tootunni jooksul, kuna prahtijatel peab olema aega meetmete rakendamiseks

(toimetada last voi leida asenduslast alternatiiv sadamas).(BIMCO, 2005a)
2.2.20 ISPS/MTSA Kklausel (BIMCO ISPS/MTSA Clause for Voyage Charter Parties 2005)

Rahvusvahelise meresdidu turvalisuse tohustamiseks todtati Rahvusvahelise Mereorganisatsiooni
(International Maritime Organization - IMO) juures vélja rahvusvaheline laevade ja
sadamarajatiste turvalisuse koodeks (International Code for the Security of Ships and Port
Facilities - ISPS koodeks), mis joustus 1. juulil 2004. aastal rahvusvahelise konventsiooni
inimelude ohutusest merel (International Convention for the Safety of Life at Sea - SOLAS) iihe
osana. (VeeteedeAmet, 2019)

BIMCO ISPS klausel reisitSarteri jaoks on kasutusel juba 16 aastat. Esimene klauseli redaktsioon
oli véljaantud aastas 2003, ning muudatustega aastas 2005 joustunud. Klausel lisati, et viljendada
lepinguliselt ISPS koodeksi mdju prahilepingutel. Klauselis on olemas tépsustused, juhuks kui
seilatakse USA’s. Sellisel juhul peavad laevaomanikud tegutsema kooskdlas MTSA (US Marine
Transportation Security Act 2002). Klauselis mainitakse, et vajadusel peab laevaomanik ette
nditama rahvusvahelist ohutuse sertifikaati ja véljastama CSO (Company Security Olfficer)
kontaktid. Kahjud, viivitused, mis on pdhjustatud omaniku vdimetusest tdita ISPS/ MTSA nduded,
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kannab laevaomanik. Prahtijad kohustavad omanikule edastama ISPS/MTSA nduete tditmiseks
vajalikut infot. Kahjud, mis tekkisid prahtija vimetusest téita klauseli nduded, katab prahtija, ning
viivitused loetakse kaipdevadeks, iileseisuajaks. Juhul, kui viivitus pole tekkinud laevaomaniku
vOimetusest tdita antud klauseli kohustusi: 1 - siis laev peab véljastama valmidusteatise, vaatamata
olukorrale kus ténu turvaregulatsioonidele,- meetmetele pole laev klaaritud, 2 — turvameetmete
tagajdrjel tekkinud viivitused loetakse kaipdevade, iileseisuaja hulka, véljaarvatud, kui antud
turvameetmete pohjuseks oli laevaomaniku, kapteni, laevapere hoolimatus, eelmise reisi
tingimused, meeskonna rahvus vdi laevaomaniku esindaja identeet. Laevaomaniku, kapteni,
lacvameeskonna hoolimatus, laevaomaniku esindaja identeet hoolimatus, viljaarvatud, tasub

sadama turvameetmetest tulemenat kulud prahtija. (BIMCO, 2005b)
2.2.21 Oigus ja arbitraaz (Law and Arbitration)

Tulenevalt asjaolust, et meretransport on viga valdkonnapdhine, vdib tiili lahendamine tavakohtus
osutuda keeruliseks. Sel pdhjusel lahendatakse merendusvaldkonnas tekkivad wvaidlused
tavapéraselt merenduse arbitraazikohtutes, mis on selles valdkonnas iildiselt tunnustatud

digusasutus.

Klausel, milles méaératletakse, millise riigi Oigust kohaldatakse poolte vaheliste vaidluste

lahendamisel, ning kes neid vaidlusi menetleb, ilmus esmakordselt Genconi 1994. a redaktsioonis.

Oigus ja arbitraaz klausli lisamist on juba ammu kiisitud, sest pooled tegid nii vdi teisiti neid

tSarteri muudatusi peaaegu alati iseseisvalt.

Vaikimisi lahendatakse tSarterivaidlused Londoni merearbitraaZzis inglise diguse kohaldamisega.
Soovi korral saavad pooled valida kohaldatavaks diguseks Ameerika Uhendriikide diguse - sel
juhul saab vaidluse lahendamise kohaks arbitraazis New Yorgis. Samuti on olemas v&imalus
kokku leppida mis tahes muus jurisdiktsioonis ja arbitraazi kohas - selleks tuleb tSarteri esimese

osa lahtri Law and Arbitration teha vastavad méargised.

Gencon 1994 (Clause 19 — Law and Arbitration) — Gencon 2021 (Clause 29 — BIMCO Law and
Arbitration Clause 2020)

Genconi 2021 versiooni diguse ja arbitraaziklausel ndeb ette neli arbitraazi kohta - lisaks
Londonile ja New Yorgile on kavas standardvalikusse lisada ka Singapuri ja Hongkongi arbitraaz
(Hoppe, 2020). See muudatus oli ilmne, sest vaidluse lahendamine Londonis Inglise diguse abil

pole kaugeltki alati parim valik, eriti kui molemad lepingupooled on périt samast piirkonnast,
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nditeks Aasiast, kus praegu on ligi 50% maailma tonnaazist (Larsen, 2019). Mbistagi sdilib

pooltele voimalus valida moni muu jurisdiktsioon ja arbitraaz.

Teine klausli oluline muudatus on teabevahetus, nimelt tdpsustatakse, kellele tuleb menetluse
alustamisest teatada, samuti seda, milliseid sidevahendeid saavad pooled teadete edastamiseks

kasutada. (Hunter, 2020)
2.2.22 Tiitmise voimatus (Prevention of Performance)

Téditmise vOimatus (Prevention of performance) on Odigusdoktriin, mille kohaselt voib iihe
lepingupoole vabastada lepinguliste kohustuste tditmisest ettendgematute asjaolude tottu, mis

muudavad kohustuste tditmise vOimatuks.

Gencon 2021. aasta redaktsiooni on kavas lisada punkt, mille kohaselt on prahtijal vdimalus leping
annulleerida, kui lasti laadimine voi lossimine muutub teostamatuks pohjusel, mis ei olene
prahtijatest ega nende agentidest (sh saajatest) ja see olukord kestab (vOi on igati pohjust arvata,
et see kestab) rohkem kui 10 pdeva. Nimetatud artikli kohaldamine peab olema viagagi pdhjendatud
- esiteks on oluline, et asjaolud, mis pohjustasid laadimise absoluutse véimatuse, ei tohi olla tdiesti
ettendgematud ega tohi mingil juhul olla tingitud {ihe poole hooletusest. Vadrib méarkimist, et

sadama voi kai tilekoormatus ei ole tditmise voimatust kisitleva artikli kohaldamise alus.

Lepingu annulleerimine kéesolevale klauselile viidates ei tdhenda, et prahtija vabastatakse
vastutusest laecvaomaniku ees. Olenevalt sellest, millal prahtija teatas laevaomanikule prahtimise
annulleerimisest, on ta kohustatud maksma prahi ja hiivitama muud kulud klauslis méératud

summa ulatuses.
2.2.23 Vastutuse piiramine (Limitation of Liability)

Monel juhul vodivad laevaomaniku lepingulist vastutust piirata laeva vdi omaniku suhtes kehtivad
oigusaktid. Gencon 2021 véljaandesse on kavas lisada vastutuse piiramise klausel (Limitation of
Liability), mille kohaselt sdilitab laevaomanik diguse seaduses sétestatud vastutuse piiramisele

hoolimata tSarteri satetest voi toimingutest, mis on teostatud selle tditmise osana.

Selle klausli lisamisel on ilmselt selgitav olemus, sest lepingu sétetel on digusjoud olemas ainult

siis, kui need ei ole vastuolus digusaktidega.
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2.2.24 Kaitsmisklauselid (Protective Clauses)

Gencon 2021. aasta versiooni on kavas lisata kaitsmisklauslite (Protective Clauses) iihendavat
artiklit, mille kohaselt Jasoni uus klausel (New Jason Clause), vastastikuste kokkuporgete klausel
(Both-to-Blame Collision Clause) ja rahvusvahelise klubiriihma P&I/BIMCO Himalaja klausel
konossementidele ja muudele CONGENBILL 2016-s nimetatud lepingutele lisatakse automaatselt

tSarterlepingusse.
Muudatuse olemus on tehniline, mille eesmérk on tSarteri struktuuri optimeerimine.
2.2.25 Osaline rent ja tiisrent (Sub - let and Assignment)

Gencon 2021 versiooni on kavas lisada klausel, mis annab prahtijale diguse anda tSarteri osaliselt
voi tdielikult edasi allrendile mis tahes fiiiisilisele voi juriidilisele isikule. Laevaomanikul ei ole

oigust allrendist keelduda, kui tal pole selleks m&juvaid pohjuseid.

TSarteri iileandmine allrenti ei ole haruldane, kuid standardklausli puudumise tottu tuli
lacvaomaniku nousolek allrendiks vormistada lisana. Samas vois tekkida segadus poolte rollide
mdadratlemises, mis oli oluline tSarteri iile tekkivate vaidluste korral (Cooke, 2014). Uues klauslis
on kirjas, et prahilepingu allrendile andmisel poolte rollid ei muutu - prahtijast ei saa vahendajat,

vaid ta jaab prahtijaks, kandes jatkuvalt tdielikku vastutust lepingutingimuste tditmise eest.

2.2.26 BIMCO sanktsiooni klausel reisitSarteri jaoks (BIMCO Sanctions Clause for
Voyage Charter Parties 2020)

BIMCO Sanctions Clause for Voyage Charter Parties 2020 — see on &irmiselt oluline
sanktsiooniklausel, mis on kavas lisada Genconi uude versiooni. Uuenduse olemus on vilistada
igasuguse koostoovdimalus isikutega, kelle suhtes kohaldatakse URO, ELi, Uhendkuningriigi,
USA v0i mone muu pideva asutuse sanktsioone, ning pakkuda kaitset siilitutele

sanktsioonieeskirjade rikkumisel.

Lepingu allkirjastamisega kinnitavad laevaomanik ja prahtija, et kogu tSarteri kehtivuse ajal ei ole
nad ega teised tSarteri tditmisega seotud isikud sanktsioonidega seotud poolteks. Kui aga selgub,
et iiks lepingu pooltest on isik, kelle suhtes kohaldatakse sanktsioone, siis on lepingut rikkunud
poolel Gigus leping Iopetada ja/vdi nduda rikkumisest tingitud kahjude hiivitamist. BIMCO
juristide sonul peetakse lepingu 16petamist piisavaks meetmeks, sest sanktsioonireeglite rikkumist

on sageli vdimatu parandada. (Stuhrmann, 2019)
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Ilmselgelt on pingelise geopoliitilise olukorra tdttu sanktsiooniklausli lisamist tSarteri
standardversiooni juba pikka aega kiisitud - BIMCO soovitab tungivalt lisada oma tSarteritesse

taiendusena sanktsiooniklauslite uusimad saadaolevad redaktsioonid. (Stuhrmann, 2020)

2.2.27 Piraatlusklausel ithekordse t3arteri osapooltele (BIMCO Piracy Clause for Single
Voyage Charter Parties 2013)

Kui varasemates versioonides nimetati piraatlust iihe sojariskina (koos terroririinnakute ja muude
vaenutegevustega), siis on kavas lisada Gencon 2021. aasta versiooni piraatluse kohta eraldi

klausel.

Klausli kohaselt on laevaomanikul pérast tSarteri sdlmimist digus valida moistlik alternatiivne
marsruut lossimissadamale juhul, kui tavaline marsruut muutub ohtlikuks (laevale, lastile voi

laevaperele) piraatlusohu tottu.

Suurema piraatlusohuga piirkonna ldbimisel antakse omanikule digus rakendada laeva, lasti ja
laevapere kaitseks ennetavaid meetmeid - kasutada saatjat, véltida pdeval voi 60sel liiklemist,
muuta kurssi ja kiirust, kaasata turvatdotajad ja paigutada (lubatud odigusaktide piires) pardale

kaitsevarustus.

Suurema piraatlusohuga piirkonna ldabimisel saab omanik ka vabaduse otsuste tegemisel
kindlustusandjate ndudmiste, valitsuste korralduste vdi soovituste, URO Julgeolekundukogu ja
teiste pddevate organisatsioonide resolutsioonide alusel. Pddev asutus on loomulikult ka BIMCO,
mis avaldab Ameerika Uhendriikide merevie luureagentuuri (US ONI) andmete pdhjal iganidalasi

aruandeid laevaliikluse ohtude kohta (The Worldwide Threat to Shipping, WTS). (BIMCO, 2021)

Piraatlusklausli asjakohasust rohutasid taas Suessi kanali siindmused 2021. a maértsis - kanali
blokeerimine tdi kaasa asjaolu, et paljud laevaomanikud olid sunnitud marsruuti muutma, suunates

laeva timber Hea Lootuse neeme, mis tdhendas suure ohuga ala ldbimist. (Paaske Larsen, 2021)
2.2.28 Laeva asendamise digus (Substitution)

Genconi 2021. aasta versioonile on kavas lisada klausel lacva asendamise diguse kohta, mille
kohaselt on laevaomanikul digus pakkuda sarnaste omadustega alternatiivset laeva tingimusel, et

asendamine toimub perioodil, mis on mééaratletud lahtris Laydays/Cancelling.
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Selle klausli lisamine tSarteri standardversiooni tugevdab laevaomaniku positsiooni ja asendamise
Oiguse andmise vajaduse osas on vastandlikke arvamusi (Cooke, 2014). Sellegipoolest otsustas
BIMCO selle klausli lisada, eeldades, et laevaomanik kasutab seda digust ainult siis, kui see on

vajalik lepingu tiitmiseks, olukorras, kus algselt nimetatud laeva pole vdimalik pakkuda.

Klauslis on ka kirjas, et asendamise teostamiseks on vaja prahtija eelnevat ndusolekut, kellel pole
Oigust asendamisest keelduda, kui selleks pole kaalukaid pdhjusi (,, which shall not be
unreasonably withheld”). Arvestades, et ,.ebamdistlikult” (unreasonably) on lai mdiste, on

prahtijal siiski digus nouda algselt tSarteris méératletud lacva kasutamist.

43



3 GENCON 2021 HINDAMINE KAUBANDUSLIKU MEREVEQO
VAATENURGAST

Genconi praegu kasutatav redaktsioon périneb 1994. aastast. Et olukord maailmas on 27 aasta
jooksul oluliselt muutunud ja need muudatused on mdjutanud ka mereveovaldkonda, ootavad
tSarteri uut versiooni kannatamatult koik valdkonna toimijad. T66 kolmandas osas annab autor
hinnangu sellele, kuidas vastavad Gencon 2021 kavatsetavad muudatused uuele reaalsusele ja

kuidas need mojutavad lepingupoolte diguslikke positsioone.

Sarnaselt eelmistele tSarteri versioonidele koosneb ka Gencon 2021 kahest osast. Esimene osa on
nn lahtrivorm, mille tditmine oleneb poolte kokkuleppest. Kui 1994. aasta redaktsioon sisaldab 26
lahtrid, siis Gencon 2021-s on nende arv suurenenud 31-ni. TSarteri teine osa on staatilise
iseloomuga ja sisaldab tiiliptingimusi klauslite kujul, mis panevad paika ja kirjeldavad tdpsemalt
osapoolte digusi ja kohustusi. Genconi 2021 artiklite arv on 30, samas kui tSarteri eelmine versioon
sisaldas ainult 19 sétet. Et tSarteri molemad osad on omavahel seotud vastastikuste viidete kaudu,
on mdlema osa iildine mahu kasv moistetav. Vorreldes varasemate aastate Genconi versioonide
lahtrite ja artiklite arvu, voib jélgida iildist suundumust tSarteri standardversiooni mahu
suurenemisele, mis on autori arvates loogiline. Mahu suurenemine on seotud geopoliitilist laadi
stindmuste tingitud asjaolude arvu suurenemisega, samuti mitmete uute ilmingute saabumisega
meie ellu. Mérkimisvédrse arvu tdiendusi pdhjustab BIMCO soov vidhendada pooltevahelisi

vaidlusi esilekutsuvate 1dpuni reguleerimata aspektide (nn "hallid alad") arvu.

3.1 Geopoliitiliste siindmustega seotud muudatused

Geopoliitilised  olud  hdlmavad nii  majandussanktsioonide  laialdast  kasutamist
mojutusmehhanismina rahvusvahelistes poliitilistes erimeelsustes, relvastatud konflikte
merendussektorile olulistes piirkondades kui ka Aasia piirkonna kiiresti kasvavat rolli

rahvusvahelises kaubanduses.

Majandussanktsioonide laialdane kasutamine kajastus uue sanktsiooniklausli loomises, mis
sisuliselt kohustab nii laevaomanikku kui ka prahtijat tagama, et iikski tSarteriga seotud
subjektidest ei kuulu rahvusvaheliste sanktsioonide alla kuuluvate isikute ringi. Selle ndudmise
eiramine vOib muu hulgas kaasa tuua lepingu lopetamise, mis on lepingulistes suhetes darmuslik

meede.
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Aasia riikidel (peamiselt Hiinal) on maailmakaubanduses praegu hoopis teine roll kui 27 aastat
tagasi. Vastavalt sellele on kasvanud ka Aasia osakaal mereveonduse turul - BIMCO andmetel
langeb umbes pool kogu maailma tonnaazist Aasia riikidele. Aastaid on see asjaolu pdhjustanud
arutelusid selle iile, kui ratsionaalne on vaidlus lahendada Londonis, kui laevaomanik ja prahtija
asuvad néiteks Hiinas. Vastus retoorilisele kiisimusele kajastub kehtiva diguse ja arbitraazikoha
klausli uusversioonis - Gencon 2021 néeb ette vaidluste lahendamise voimaluse Singapuri ja
Hongkongi arbitraazides. Véérib markimist, et arutelu teemaks oli vaid vaidluste lahendamise
koht, mitte kohaldatav materiaaldigus. Inglise digust peetakse endiselt enamiku rahvusvaheliste
lepingute jaoks laevandussektoris kodige sobivamaks, seda eeskétt oma piiritletuse ja aluseks
olevate arvukate ajalooliste pretsedentide tottu. Londonist ja Inglise digusest rddkides ei saa
mainimata jitta BREXITit - vaatamata laiale kdlapinnale ei avalda Uhendkuningriigi lahkumine
Euroopa Liidust tdenéoliselt suurt moju Londoni arbitraazile; sellest tulenevalt ei arvestatud seda

tegurit arbitraaziklausli koostamisel Genconi 2021. aasta versioonis.

3.2 Uue reaalsusega seotud muudatused

Mis puudutab meresdiduvaldkonnale olulisi uusi ilminguid, siis kdigepealt voib vilja tuua
probleemi, mis on muutunud aktuaalseks alates 2000. aastate algusest - nn niitidisaegne piraatlus,
millel on oluline mdju meresdiduohutusele, peamiselt Aafrika, Aasia ja Ladina-Ameerika
rannikuvetes. Merepiraatlusega seotud riskide vdhendamine on BIMCO arengustrateegia iiks
prioriteetseid valdkondi. Selle tulemusena ilmus Gencon 2021. aasta versiooni eraldi vilja toodud
"piraatluse" klausel, mis laiendas oluliselt laevaomaniku vd&imalust lepingus sdtestatud

tingimustest kdrvale kalduda, kui olukord seda nduab.

Teine kommertslaevanduses kajastuv uus reaalsus on vditlus rahvusvahelise terrorismiga, mis
algas pédrast 11. septembri 2001. aasta terroririnnakuid USA-s. On ilmne, et terroristide kdes olev
tanker, mille mahutites on sadu tuhandeid tonne naftat, pole vidhem ohtlik kui kaaperdatud lennuk.
Lithikese aja jooksul koostati rahvusvaheline laevade ja sadamarajatiste turvalisuse koodeks
International Ship and Port Facility Security Code, ISPS, mis kohustas kdiki sektori toimijaid
vOtma ennetusmeetmeid laevadel ja sadamarajatistes terroririinnakute drahoidmiseks. Niitid
hakkab ka Gencon 2021 sisaldama uut klauslit (BIMCO Piracy Clause), mis viitab ISPS-ile ja

selgitab paljusid reisitSarteri lepinguga seotud aspekte.
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Teine tidnapdevane ilming on infotehnoloogia areng, mis on leidnud kajastust konossemendi
klauslis, mis ndeb ette dokumendi elektrooniliste vormide kasutamise voimaluse. Véairib
markimist, et konossemendi laialdase kasutamise vOimalus elektroonilises vormis tekitab
valdkonna esindajates skepsist - iiheks takistuseks on iihtse elektroonilise kauplemissiisteemi
puudumine, teine on konossemendi eripira veo- ja kaubandusdokumendina, mida kasutatakse

eranditult veetranspordil.

3.3 Muudatused eesmérgiga vihendada vaidlusi

Nagu on teada, annavad lepingupoolte digusi ja kohustusi puudutavate lepingute ebatdpsus,
ebaselgus ja midramatus voimaluse mitmeti tdlgendamiseks ja sellest tulenevalt ka vaidluste
tekkeks. Lepingu eesmérk on siinkohal luua kindel ja prognoositav alus édrisuhetele laevaomaniku

ja prahtija vahel.

Uks levinumaid vaidlusteemasid on kaipievade loendamise algus. Selle teema vaidluste
mitmekesisust illustreerib suurepéraselt Stuart Kempson-i artikkel, milles analiiiisitakse
kaipédevade alguse ja valmidusega seotud kohtuvaidlusi. Et vaidlused pShinevad laevaomaniku ja
prahtija vahelistel &rihuvide konfliktidel, on erimeelsusi vdimatu téielikult vélja juurida.
Sellegipoolest piiiiab Gencon 2021 versioon iiksikasjalikult kirjeldada tegelikke olusid, mis on

seotud kaipdevade algusega, vihendades niiviisi reeglite kahetise tdlgendamise vdimalust.

Veel iiks erimeelsuste allikas on lasti paigutamise kord. Gencon 2021. aasta on kavas lisada uus
klausel (Cargo), milles sitestatakse teemat puudutavad konkreetsed eeskirjad ja tingimused.

Samuti on selgitatud laevaomaniku kohustusi lasti laadimisel ja lossimisel.

Sageli tekivad erimeelsused seoses osapoolte rollide méiratlemisega tSarteri osalise voi téieliku
allrendilepingu puhul. Vaidluste viltimiseks sellel teemal kavatseb BIMCO lisada tSarteri uude

versiooni vastava klausli (Sub-let and Assignment).

Veel iiks uus klausel, mille eesméirk on vidhendada vaidluste arvu, on klausel laeva asendamise
kohta olukorras, kus laevaomanik ei suuda lepingus algselt mairatud laeva kohale toimetada. Et
prahtija Gigust keelduda asendamisest késitleva klausli sonastus sisaldab sellegipoolest iisna
avatud madistet ,, unreasonably “, siis pole vélistatud vaidluste teke selle {ile, mis on pohjendatud ja

mis mitte.
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3.4 Hinnang osapoolte 6iguslike seisukohtade muutumisele

Réédkides poolte diguslike seisukohtade muutumisest, peab kdigepealt nimetama laevaomaniku
vastutust késitlevat klauslit, millel on niitidsest pealkiri "Laevaomaniku kohustused" (Owner's
responsibility). Pikka aega leiti, et see artikkel on vastuolus BIMCO f{ildise strateegiaga, sest selle
sisu oli selgelt lacvaomaniku kasuks. Klausli uus redaktsioon sisaldab muudatusi, mis ei muuda
kiill laevaomaniku kohustusi otseses mottes, vaid muudavad laevaomaniku hoolsuskohustused

tasakaalustatumaks. Nii muutub ka klausel ise tasakaalustatumaks.

Eraldi klausli loomine piraatluse kohta tugevdab monel mééral laevaomaniku positsiooni, sest ohu
tekkimisel (voi toendolisel tekkimisel) tekib tal vdimalus keskenduda laecva ohutuse tagamisele,
kasutades koiki piraatlusklausli ette ndhtud vahendeid ja kartmata, et prahtija esitab pretensioone

néiteks laeva marsruudist korvalekaldumise tottu.

Genconi uues versioonis on kavas muuta sétet (Freight), mis késitleb lasti koguse midramist, mis
voetakse aluseks prahi maksumuse arvutamisel. Tdnapédeval on tava selline, et lasti arvutamise
aluseks on kas laaditud lastikogus voi tegelikult tarnitud kogus (mille suurus méératakse
lossimissadamas uuesti kaalumise/iilelugemisega). TSarteri uus versioon néeb ette, et prahisumma
arvutatakse konossemendi andmete ehk laaditava lasti koguse pohjal. Selline koguse arvutamise
kord on ilmselt laevaomaniku kasuks, kes on seega vabastatud vastutusest transpordi ajal lasti
koguse vdimaliku muutumise eest. Muidugi sdilib aga pooltel endiselt vdimalus leppida kokku

teise prahi aluseks voetava koguse méadramise korda.

Uus sanktsiooniklausel paneb nii laevaomanikule kui ka prahtijale lisakohustused. Prahtija riskid
on aga oluliselt suuremad, sest just tema méarab laadimis- ja lossimiskohad, olles samal ajal seotud

lasti ostu-miitigilepingust tulenevate kohustustega.

Gencon 2021 on kavas lisada klausel (Substitution), mis laiendab laevaomaniku Gigust laev

asendada. See tugevdab kahtlemata laevaomaniku diguslikku positsiooni.

Laevaomaniku positsiooni tugevdab ka lasti pandidiguse klausli muudetud redaktsioon (Lien).
Muudatused selles klauslis tulenevad vajadusest tagada laevaomaniku peamise kaitsemehhanismi

praktiline vdimalus.
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Tsarteri uus redaktsioon ndeb ette lepingu annulleerimise vdimaluse tditmise vOimatuse tdttu
(Prevention of performance). See on prahtija positsiooni vaieldamatu tugevdamine, sest

laevaomanikul pole digust seda klauslit kasutada.

Prahtija positsiooni tugevdab ka uus klausel (Sub-let and Assignment), mis annab talle diguse anda
tSarter osaliselt voi téielikult allrenti. Seda digust saab laevaomanik piirata ainult siis, kui tal on

selleks mojuvad pdhjused.

Kui pidada silmas poolte diguslikku seisukohta tervikuna, siis see oleneb muidugi konkreetsest
olukorrast. Nii pohjustas konteinerlaeva Ever Given avarii 2021. aasta martsis massilised
tarneviivitused ja pédevakajaliseks muutus kiisimus poolte vastutusest selles olukorras. BIMCO
jarelduste kohaselt: kui poolte vahel sdlmitakse Genconi standardleping (avarii ajal kehtiv
redaktsioon), siis suure tdendosusega kannab enamiku viivitusega seotud kuludest lacvaomanik.
Lisaks vdib laeva hilinenud saabumine tekitada laevaomanikule lepingu annulleerimise riski, kui

pooltel ei dnnestu saavutada finantskiisimustes kokkulepet. (Stuhrmann, 2021)

3.5 COVID-19

Viiruse kiire levik ei saanud mereveonduse valdkonnas mdju avaldamata jétta. Olenevalt sellest,
milliseid meetmeid votavad riigid viiruse leviku tokestamiseks, voib tiheldada muudatusi, mis on
seotud karantiinimeetmetega terminalides, suure hulga maapealse teeninduse tdotajate
iileviimisega kaugreziimi ning vdimaliku konteinrerite nappusega sadamates. BIMCO piiiiab
jélgida ajakohast teavet, avaldades oma veebilehel iganddalasi uuendusi olukorra kohta. Mis
puudutab seda, kuidas Covid-19 kajastub Genconi uues versioonis, siis eeldatakse, et tSarteri
standardversiooni hdlmatakse automaatselt BIMCO viirus- voi nakkushaiguste klausel (BIMCO
Infectious or Contagious Diseases Clause for Voyage Charter Parties), mis on selgelt sdnastatud
sdtete kogum tsarteritele, mis voivad kehtida mitte ainult Covid-19, vaid ka teiste sarnaste ohtlike

haiguste puhul, mis vdivad tulevikus tekkida. (BIMCO, 2015)

3.6 Gencon tSarteri kasutamine

Hoolimata asjaolust, et pooltel endil on digus kindlaks médrata nende suhet reguleeriv lepingu
tiiip, sOlmitakse reisitSarterid enamikul juhtudel spetsialiseeritud organisatsioonide (eelkdige

BIMCO) koostatud tiitipvormidel. Julgustades osapooli kasutama tSarteri standardvormi, vGtab
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BIMCO endale kohustuse pakkuda osapooltele Oiglasi ja tasakaalustatud tingimusi, esitades
dokumendi, mis vastab nii laevaomaniku kui prahtija huvidele. Lisaks osapoolte huvidele on
lepingu sidtete vdljatootamisel oluline arvestada prahi tdnapédevast reaalsust, samuti korgemate
Oigusaktide ndudeid, vilistades seejuures eeskirjade kahetise tdlgendamise véimaluse. (Nielsen,

2017)

Genconi tsarteri liks vaieldamatuid vaartusi on vdimalus seda kasutada ilma teise ossa parandusi
(amendments) esitamata. Vajadus muudatuste tegemiseks on ebasoovitav, sest prahtijad ei ole
sageli sellises positsioonis, et avaldada laecvaomanikule survet ja nduda oma tingimuste lisamist
prahilepingusse. Sellega seoses oli oluline kooskdlastada lepingu kavandatav tekst koigi
valdkonna toimijate esindajatega dokumendi koostamise etapis. BIMCO kinnitusel on koik tSarteri
sitted hoolikalt ldbi tootatud ja kdik huviriihmad on need heaks kiitnud. Uldiselt on autori
hinnangul Genconi uus versioon kooskdlas BIMCO iildise strateegiaga kaubalaevanduses

osapoolte vaheliste suhete korrastamiseks.

Kéesolevas to0s 1dbi viidud analiiiisis vordles autor Genconi tSarteri kolme viimast redaktsiooni —
1976, 1994, 2021. Redaktsioonide avaldamise vahelise ajavahemiku pdhjal (18 aastat ja 27 aastat)
voib tunduda, et Gencon 2021 avaldamine on vdgagi hiljaks jddnud. Teatud mdttes see ka nii on,
kuid siinkohal tuleks arvesse votta, et kui Genconi 1994. a versiooni muudatused olid enamasti
tapsustava ja tdiendava iseloomuga, siis Gencon 2021 sisaldab mitmeid olulisemaid muudatusi,
mis ndudsid palju arvukamaid arutelusid ja kooskdlastusi. Gencon 2021 Iopliku projekti

avaldamine on kavandatud 2021. aasta maikuuks.
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KOKKUVOTE

BIMCO koostatud Genconi tSarter on iiks levinumaid prahilepingute vorme. Dokumendi
iilemaailmset tuntust ja suurt tdhendust kinnitab ka eespool nimetatud NSVL Mereministeeriumi
alliiksuste vaheline mereveoteenuste osutamise leping, mis sdlmiti inglise keeles (!) 1958. a

Moskvas Gencon 1922 tSarterlepingu alusel.

Tsarteri peaaegu 100-aastase ajaloo jooksul on selle ametlikke redaktsioone ainult 4. See viitab
sellele, et tsarteri iga uusversioon on valdkonnale d4rmiselt oluline, sest seda kasutatakse kiimneid
aastaid. Nimetatud asjaolu paneb tSarteri koostajale (BIMCO) suurema vastutuse, sest igas
uusversioonis on esiteks vaja kajastada kdiki muudatusi, mis on prahivaldkonnas toimunud pérast

eelmise versiooni avaldamist, ja teiseks proovida ette niha valdkonna vdimalikke arengusuundi.

Prahilepingu tdhendust ja olulisust rohutab veel kord konteinerlaeva Ever Given avarii, mis
poOhjustas Suessi kanali blokeerimise 2021. aasta maértsis. Kanal oli nddala jooksul blokeeritud,
pOhjustades iilemaailmseid lasti tarneviivitusi. Kes ja kuivord peab hilinemise eest vastutama,

oleneb suuresti laevaomaniku ja prahtija vahel sdlmitud prahilepingu sétetest.

Too eesmark oli kontrollida esitatud hiipoteesi, mille kohaselt Genconi uusversioon vastab
prahivaldkonna ténapdeva reaalsusele ja nduetele, on hdlpsasti kasutatav ning votab ihtviisi
arvesse ka laevaomaniku ja prahtija huve. Autori iilesandeks oli vorrelda tSarteri kolme viimast
viljaannet, et analiiisida dokumendi koostamise arengut, vottes seejuures arvesse viimaste
aastakiimnete maédravaid siindmusi, mis mojutavad kaubalaevanduse valdkonda. Peamiste
teabeallikatena kasutas autor BIMCO materjale (Gencon 2021 projektversioon, selgitavad
mérkused, artiklid ametlikul veebisaidil), samuti mereveondusteemalisi aktuaalseid artikleid ja

raamatuid.
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SUMMARY

Gencon charter party, developed by Baltic and International Maritime Council (BIMCO), is one
of the most common forms of sea freight contract. It is a general purpose agreement that can be
used for different types of goods. BIMCO is currently preparing to release a new version of
Gencon, which is aimed to replace Gencon 1994 — universal charter pary that has been used for

over 27 years.

In this paper, author compares and analyzes three most recent editions of Gencon, focusing on the

latest version of the document which is supposed to be published in May 2021.

The first version of Gencon was published on 1922 and over the almost 100-year history of the
charter, there has only been 4 of its official editions. This means that every new version of the
charter is extremely important for the industry, as it is going to be used for more than a dozen
years. That imposes increased responsibility on BIMCO, since when developing a new version of
the contract, it is necessary, firstly, to reflect all the changes that have occurred in the field of sea
freight since the release of the previous version, and secondly, to try to foresee possible directions

for the development of the industry.

One of the indisputable values of a Gencon charter is the ability to use it without having to make
amendments in its second part. In this regard, it was important to reach unanimity on every single
clause at the stage of document development, taking into consideration interests of all industry
participants. According to BIMCO, all clauses in Gencon 2021 are carefully worked out and
approved by representatives of both owners and charterers. Based on the performed analyses,
author concludes that the new version of Gencon is in line with BIMCO's overall strategy to

streamline relations between the parties in commercial sea freight industry.
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LISA 1 niide 1922. aasta Genconi versioonist

Adopted by the _ RECOMMENDED.
Documentary Committee of the
Chamber of Shipping -of the . .
United Kingdom. Issued to come intc forte for fixtures on and after 15th September, 1922
CobE Namx : The Documentary Council of The Baltic & White Sea Conference.
G E CON.

w4
,—v ; N o A
g e

UNIFORM GENERAL CHARTER.

AS REVISED (922,

{Only te be used for trades for which no approved form is in force).

. Moscow, 25th June, 1958

Dwners. 1. IT I3 THIS DAY MUTUALLY AGREED between Thwe. ESTHONIAN.. 1
.STATE STEAMSEIP LINE, TALLINN, oo 2

Owners of the steamer or mam:-vmsﬁl 3

- 5 tons £2%. Register and carrying about... 4

448

Position. oW ..o SEBARE - . 5
and expested ready to load under this Charter about.... 2 33‘1 July 5. 1958 sis 6

Charterers. and Messrs.. V/O HEEPORTLES i S— R R LR ki
P U SO 1920 ..a8 Chartersrs. 8

Where o Thet the said veesel shall proceed to.. MHINQ’HAD ................. et 9
fosd e P e e e e ..or 50 neor thereto as she way safoly got and lie 10
Cargo. always afloat, and there load a full and complete cargo (if shipment of deck cargo 11
agrood eame to be ab Charterers’ risk) of. § Q0 G bl e Mmetres. of FLINOODR.... 12

LA0F moze. ar.dess. at 0aners L aPEOR e 13

(Charterers to provide all mats and/or wood for dunnage and any separations required, 16
the Owners allowing the use of dny dunnage wood on board if reguired) which. the 17
Charterers hind themselves to ship, and being so loaded the vessel shall proceed to 18
ceeveemerereessrienensien o TAEBURG. . and.  BREMEN rerreearenerin 19
Destination. .........ccoeeneen F0Eation at Owners! opflon. .iiiens 20

B Y T L L L r LT L T PR P e PP TS PP PP PRI

as ordered on signing Bille of Lading or so near thereto as she may safely get and 23
s always afloat and there deliver the cargo on being paid freight—on T2 ™ quantity-—as 24

:':'su;r;ah'«m Y fiows... 45/~ (gay:. Fortg. five shkillings) per cubic meter o
Freight. 26

27

28
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Owners’
Respongi-
bility Clause.

2. Ownpers are to be respansible for loss of or damage to the goods or for
delay in delivsry of the goods only in case the loss, damage or delay has been caused
‘by the improper or negligent stowage of the goods {unless stowage performed by

#hippers or their stevedores or servants) or by personal want of due diligence on the
© part of the Owners or their Manager to make the vessel in all respscts semworthy

Deviation
Glause.

o doviate for the purposs of saving hﬁa !md jor

Payment of
Freight.

Loating.

and to secure that she is properly munned, cquipped snd supplied or by the personal
act or default of the Owners or their Manager.

And the Owners are responsible for no loss or damage or delay arising from
any ofher cause whatsoever, even from the neglect or default of the Captain or crew
or some other person employed by the Owners on board or ashore for whoss acts
they would, but for this clause, be responsible, or from unseaworthiness of the vesssl
on loading or commencemsnt of the voyage or at any time whatsoever.

Damage eaused by contect with or leakage, stell or ovaporation from other
goods or by the inflarmable or explomve nsture or msufficieny package of other goods
oob to be considerod as cuussd by tmpropsr or negligent stowage, even if in fact
80 caused.

3. The vessel hos Hberty to osil at suy port or ports in any order, for any
purpose, to sall withont pilots, to tow andjor sasiat vessela in all situstions, and also

4. Tho freight fo be paid intaehkeit: iy er—dui
et mopn rate of exchange ruling on day or days af payment ba-10tE
cargo being bound to pay freight on aqcaunt during deli¥ery, if requized by Captain

or Qwners.
Gaah for vessolly ordinery disbursements st port of loading to be sdvanved

by Cha Squired st highest current rate of exchange, subject to two por cont.

5. Cargo t]6 gh gl ABELCERER Y o en vass
to teke the goods with her own t.mkle snd o load the full cargo in.....,
runoing working doys. Churterers to procure and pay the necessary mens
on bosrd the lighters to do the worlc there, vessel only heaving the

If the loading fakes placo by slevator cargo to he
QOwuers ouly paying trinuning expeisca.

Any piews amdfor p&c!mrrﬁa czf GiAgC over two fons weight, shall be loaded,

Time tu COHIMONOETE 3 paa. i m‘mne of readiness to load is given before
B working day if notics gven durmg office hours after noon.
e 'uat-obeglvantmsmahipyem, Mesars... R P

Fraroans

L AEETPON PR AR T R TR TR

Discharging,

Demurrags.

Lien Clause,

Biils of
Lading.

8trike, Wer

6. Corge to be received by uA

1
trervermel-tret

mﬁg%yhn#days Tuneﬁtc commence at 1 pan, if notice of readmaaa to

dmchwa iy given bufore nuon, and ot B s, next working day if notics given during
office bours after nroon.
Time lost in waiting for barth to covni as discharging time,

7. Py e s PRNTEIS NV S o

por da, _y ur pro rata for B ¥ day, to be allowed Marchants

IR : 2rzgiz See clause 21
E, Cwnary slmli have % ifen on mha carge for freight, dead-freight, demurrage

arggag Eom ves%eeﬂcg;&hof&s

Pt s b tesidlond-to-bediclmrped-bBS, fas‘t a8 vesse

8

EHEREBEBBEYRERRERe:

47
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49
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i3
ot
58

can deliv
40 accorda
7 | With the
meustom of
-5 the port

74
78
76

T

ard damages for delonbion. Charterers shall remain responsible for dead- fre:ﬁt ﬂ% ch%ﬁ.‘ ing

derucrage (including dampges for detention),.incureed % port of ]on.dmg

1
L i fukﬂ.ﬁﬁ—mé—fiamiwkémg £ p-detention)
ot % s g eon
" 2. b 4 i1 2 }\. 2o xe PN iz, ik
uadde—to—pbledi ey e m—tho-cuszer

8. The Capfain fo sign Bm;a of Lading st such rate of freight as presented
without prejudice to this Chortec-party, but should the freight by Bilk of Lading
wmount b0 less thun the tetal chartered froight the difference to be paid to the Captain
i cash on signing Billa of Lading,

0. Strife Claves, Wor Clivses wnd Tep Tlonse pe Bofow,
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i

£t

th July, 1958

aydays 0 co
fancelling . 11. Sho the ¥ not be ready to load (whether in barth or not)
déisth Jﬁ%chmmm have the option. of

Clause. on. or before thegh Uil <

canceliing. this. contract,

arrival &t port of loeding. Should the vessel be delayed on—ecos@it of average
or otherwiss, Charterers to be informed as_soor—=8
delayed for more than 10 days-afborths day she is stated to be expected ready to
lond, Chartersra-heve the option of ‘eanceiling this contract, unless o concelling date
= B~f-00E '-‘i.' eta LHrOn in oscow

General: 12. General average to be setsl according to York-Antwerp rules 1660, Pro-

Average. prietors of cargo to pay the carge’s share in the general oxpenses oven if same have
heon necessitated through neglect or default of the Ownors’ servants (see clause 2).

Indemnity. 13. Indemnily for non-performancs of this Charter-party, proved damages, not
exceeding estimated amount of Freight.

Agoney. 14. In every ¢ase the Owner shall appoint his own Broker or Agent both
at the port of loading and the part of discharge,

Brokerage. L S % brokerage on the freight earned 8 due t0..,v.veeseerecrersessnnnn.

In case of non-exeoution at lesst § of the brokerage on the estimated amount
of freight and dead-freight to be paid by the Owners to the Brokers as indemnity for
the latter’s expenses and work. In csse of more voysgos the amount of indemnity to
be mutually agreed

GENERAL STRIKE GLAUSE.

Neither Charterers nor Owners shall be responsible for the consequences of eny strikes or
lock-outs proventing or delaying the fulfilment of any obligations under this contraot.

If there is a strike or lock-out affecting the loading of the cargo, or any part of it, when
vessel 38 rendy to proceed from her last port or abt any time during the voyage to the port or. ports
of losding or aftor her arrival thers, Ceptain or Owners may ask Churterers to declase, that they
agreo to reckon the laydays as if there were no strike or lock-out. Unless Chartorers have given snch
declaration in writing (by telegram, if necessary) within 24 hours, Owners shell have the option of
canvelling this comtract. If part cergo has already been loaded, Owners must proceed with same
(freight payable on loaded quantity ouly} having Hberty to complete with other cargo on the way
for their own accouns,

If there is a strike or lock-out affecting the discharge of the cargo oun or after vessels
arrival at or off port of discherge and same has not besn settled within 48 hours, Receivers shall
have the option of keeping vessel waiting until such stwike or lock-out s a$ an ond against paying
half demurrage after expiration of the time provided for discherging, or of ordering the vessel to
& safe port where she can safely discharge withont risk of being détained by strike or lock-out.
Such orders to be given within 48 hours after Captain or Owners have given notice to Cherterers
of the strike or lock-out effecting the discharge. Cu delivery of the eargo ob such port, all conditions
of thia Charter-party and of the Bill of Lading shall apply and vessel shall receive the same freight
a8 if' shio had discharged ab the oziginal part of destination, oxcept that if the distance of the sub
stituted port exceeds 100 nautical miles, the freight on the cargo delivered at the substituted pors to
be incressed in proportion, !

GENERAL WAR SLAUSE.

- If the. natioh ufider whose flag the vessel sails should - be engaged in war and the safe
navigation of the vessel should thereby be endangered either party to have the option of cancelling
this contract, and i so eancelled, eargo aleeady shipped shail be discharged either at the pord of
loeding, or, if the vessel has commenced tha voyage, at the neavest safe place at the risk and oXpenss
of the Charterera or Cargo-Owners,

If owing to outbreak of hostilities the goods loaded or to be loaded under this contrachs of
part of them becomé contraband of war whether absolute or conditional or linble to confiscation or
detention according to internstional law or the prociamation .of any of the belligeront powers eath
party to have the option of cancelling this contrach as far ae such goods are concerned, and contra-
band goods already loaded to bo then discharged i ng,. o1
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has alrendy commenced st the nearest aafe place at the expense of the Cargo-QOwmers, Owners to 142

have the right to fill up with other goods instead of the contrabund. 143
Should any port where the vessel hss te load under this Charter ba blockaded the con- 144
tract to be null and void with regord to the goods to be shipped at such port. 145

No Bills of Lading to be signed for any blockaded port, and if the port of destination 146
be declared blockaded after Bills of Lading have boen signed, Owners shall discharge the cargo 147
either &t the port of loading, against payment of the expenses of discharge, if the ship has noteailed 148
thence, or, if sailed at any safe. port on the way as ordered by Shippers or if no order is given at 149

the nearcst eafe place against payment of full freighs. 150
GENERAL' ICE CLAYSE. 151
PORT OF LOADING. 152

{4) In the event of the loading port being inaceessible by reason of ice when vessel is ready to 158
proceed from her last port or &t any time daring the voyage or on vessel’s arrival or in case 154
froab sets in after vessel's arrival, tho Capiain for fear of being frozen in is at liberty to leave 156
without cargo, and this Charter shall be null and void. 156

(3) If during losding the Captain, for fear of vessel being fromen in, deems it advisable to 157
leave, he has liberty to do so with what cargo he has on board and to procsed to any other 168
port or ports with option of completing cargo for Owner’s benefit for sny port or perts in- 159
oluding port of discharge. Any part-cargo thus loaded under this Charter to be forwarded to 160
deatination at vessel's expense but against payment of freight, provided that no extra expenses 161
be thereby caused to the Receivers, freight being pmd on quantity delivered (in proportion if 162
lomp sum) all other conditions as per Chartér,’ 163

{¢) In case of more than one loading porti, and if ¢ne or mors of the ports are closed by ioe, 164
the Crptain or Owners to be at liberty either to load the part eargo at the open port and 165
£ill up elsewhere for their own account ss under section B or to declare the Charter nulland 166

void unless Charterers agres to foad full cargo at the open port. 167
(») This Ice Clause not to apply in the Spring. 168
PORT OF DISCHARGE. 189

() Bhould ice (exceptin the Spring) prevent veesel from reaching port of discharge Recoivers shall 170
have the option of keeping veasel waiting until the re-opening of nevigation and paying 171
demurrage, or of ordering the vessel to & safe and immediately accessible port where she can 172
safely discharge without risk of detention by ice. Such ovders to be given within 48 hours 173
after Captain or Cvwmers have given notite to Charterers of the impossibility of reaching 174
port of destination. 175

{) If during discharging the Captain for fear of vessel being frozen in deems it advisable tu leave, 176
he has liberty to do so with what cargo he has on board and to proceed to the nearest se- 177
cesrible port where she can salely discharge. 178

(c) On delivery of the cargo at such port, all conditions of the Bill of Lading shall apply and 179
vessel shall receive the same freight as if she had discharged at tho original port of destinetion, 180
except that if the distance of the substituted port exceeds 100 mautical miles, the freight 181
on the eargo dalivered st the substitutéd port to be incressed in proportion. ' 182
Clauses 16-22 are incorporated in this Charter Party and
form a part of same.

For and ocn behalf of OWKERS For and on behalf of
WGLAVETO T Charterers T/0 "EXPORTLES

FOR A TRUB Copy:
(EOmlGHT)

Printad and Fublished by CAIL & SON: Quayside, Nawcast! Tyne,
v suthericy. of tha BALTIC “'3‘1:', INTERNATIDNAI- mﬂl‘ﬂﬂﬁ GONFEI“DTC"E ’5. nkagen.
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Lihtlitsents I6putd6 reprodutseerimiseks ja 18putéod lildsusele kittesaadavaks tegemiseks?

Mina Svetlana Krupenski

1. Annan Tallinna Tehnikaiilikoolile tasuta loa (lihtlitsentsi) enda loodud teose
Universaalse tSarterite vormi Gencon 2021, Gencon 1994 ja Gencon 1976 vordlusanaliiis,

mille juhendaja on Yrjo Saarinen,

1.1 reprodutseerimiseks I8put6o sdilitamise ja elektroonse avaldamise eesmargil, sh Tallinna
Tehnikallikooli raamatukogu digikogusse lisamise eesmargil kuni autoridiguse kehtivuse tahtaja
[Gppemiseni;

1.2 Uldsusele kattesaadavaks tegemiseks Tallinna Tehnikallikooli veebikeskkonna kaudu, sealhulgas
Tallinna Tehnikailikooli raamatukogu digikogu kaudu kuni autoridiguse kehtivuse tdhtaja
[Gppemiseni.

2. Olen teadlik, et kdesoleva lihtlitsentsi punktis 1 nimetatud digused jadavad alles ka autorile.

3. Kinnitan, et lihtlitsentsi andmisega ei rikuta teiste isikute intellektuaalomandi ega isikuandmete kaitse
seadusest ning muudest digusaktidest tulenevaid Gigusi.

21.05.2021

1 Lintlitsents ei kehti juurdepédsupiirangu kehtivuse ajal vastavalt ilidpilase taotlusele Iputééle juurdepddsupiirangu
kehtestamiseks, mis on allkirjastatud teaduskonna dekaani poolt, vdlja arvatud (likooli igus I6put66d reprodutseerida liksnes
sdilitamise eesmdrgil. Kui I6put66 on loonud kaks véi enam isikut oma (ihise loomingulise tegevusega ning 16put66 kaas- voi
tihisautor(id) ei ole andnud I6put66d kaitsvale Gilidpilasele kindlaksmddratud tdhtajaks néusolekut I6putéé reprodutseerimiseks ja
avalikustamiseks vastavalt lihtlitsentsi punktidele 1.1. jq 1.2, siis lihtlitsents nimetatud tdhtaja jooksul ei kehti.
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