Договоры морской перевозки

Договоры, заключаемые между  грузовладельцами и судовла​дельцами. Коносамент—основной вид рейсового договора морской перевозки в прямом морском сообщении. На его обороте записано, что отправитель и по​лучатель подчиняются действию тарифов н правил на перевозку грузов, издан​ных и опубликованных в Сборнике тарифов Министерства морского флота; Кодекса торгового мореплавания  и распоряжений правительст​венных органов по торговому мореплаванию.
Железнодорожная накладная заменяет коносамент при перевозках в пря​мом железнодорожно-водном сообщении. Оговорка такого же характера, как на обороте коносамента, делается и в накладной.
Правила перевозок грузов по морским путям сообщения на судах обязательны для грузовладельца в соответствии с приведенной выше ого​воркой на обороте коносамента. Они содержат основные условия, являющиеся объектом договора морской перевозки. Эти правила опубликованы в Тарифном руководстве . Детализированные правила перевозок грузов в смешанных железнодорожно-водных сообщениях опубликованы в Тарифном руководстве
Местные договоры морской перевозки могут заключаться между пароходст-вами и грузовладельцами с целью уточнения общих правил применительно к ме​стным условиям, как-то: наименование причала погрузки или выгрузки, поря​док обмена уточненной информацией о готовности судов и грузов, порядок рас​четов с портами (например, по выполнению корм стояночного времени) и т. д.
Во всех случаях, когда местные договоры морской перевозки противоречат обязательным статьям КТМ или правилам, объявленным в тарифных руковод​ствах, предпочтение отдается последним.
Обмен письмами по вопросу об условиях морской перевозки может заме​нить местные договоры морской перевозки.
Договор в заграничном плавании. Основной вид договора морской перевоз​ки в заграничном плавании — это рейсовый чартер. Ниже перечислены его
основные условия.
Стороны: судовладелец (или арендатор), по фрахтовой терминологии — фрахтовщик, перевозчик и грузовладелец, по фрахтовой терминологии — фрах​тователь.
Брокеры-комиссионеры, занимающиеся, оформлением сделок на фрахтование судов, могут подписывать чартеры по уполномочию фрахтовщика (Shipbroker) или фрахтователя (charterers broker), обычно оговаривая, что подписывают «только как агенты» (as agents only)>. Совфрахт является государственным бро​кером советских фрахтователей и судовладельцев.
Судно. В чартере записывается его название, национальность (флаг) и по​казатели технического состояния и коммерческой пригодности, регистровый тон​наж, грузовместимость, грузоподъемность, наличие класса, включая и время его действия (например, все время перевозки), год постройки, мореходность. Поня​тие мореходности обозначает, что судно должно <быть вполне пригодно к пла​ванию в условиях данного рейса и вполне приспособлено для перевозки груза, предусмотренного чартером. Отсутствие класса не свидетельствует о неморе​ходности судна. Могут быть оговорены и более детальные технические условия (о люках, наличии лебедок и т. д.).
Право замены судна другим (substitute) в той же позиции предоставляется фрахтовщику при условии равноценности субститута, если иное не оговорено в чартере. Равноценным обычно считается судно, способное принять чартерное количество груза с учетом узаконенного чартером марджнна при условии обес​печения чартерной скорости доставки и сохранности груза.
Груз. Указывается название с твердо оговоренными грузовыми опционами (право выбора груза), весовое или объемное количество и допустимые1 откло​нения (например, марджин 5—10%) по усмотрению судовладельца (капитана). Иногда оговорка допустимых отклонений в количестве дифференцирует их. На​пример, при грузе до 7150 стандартов пилолеса — более или менее 7,5%, а при большем количестве груза — 5%.
Судно должно принять полный груз. Последнее означает, что должно быть принято столько груза, сколько судно может вместить по грузоподъемности или грузовместимости, оставаясь мореходным, но при условии, что размещение груза и его штивка согласуются с обычаями хорошей морской практики. Количество груза с учетом этого отклонения следует заявить грузоотправителю до начала составления грузового плана. Сепарация, т. е. материалы для отделения одной партии груза от другой (separation), и подстилка (dunnage) предоставляются той или другой стороной по соглашению, а если такового не было, то сепара​ция должна быть предоставлена фрахтователем, но подстилку, необходимую для обеспечения мореходности судна, должен предоставить судовладелец. Па​лубный груз обычно перевозят на риск фрахтователя с его согласия с оплатой полного фрахта. Оговариваемое чартером количество объемистого груза само по себе предопределяет его количество на палубе. В неясных случаях, обычно име​ющих место при перевозке генеральных грузов, право размещения груза на палубе и условия оплаты фрахта должны быть особо оговорены в чартере или в коносаменте.
Порты погрузки и выгрузки. Указывается точное наименование порта или части его (дока); часто применяют следующие определения: один безопасный порт (one safe port) из нескольких перечисленных, один безопасный порт в пре-' делах данного района (ренджа, как например, ECUK — East Coast of the United Kingdom, т. е. восточный берег Соединенного королевства). Количество портов погрузки или выгрузки точно оговаривается, в противном случае судно не обя​зано грузить и выгружать более чем в одном порту. Если установлено несколь​ко лунктов погрузки или выгрузки, то обычно оговаривается заход в порядке географической последовательности (географическая ротация), в противном слу​чае последовательность может быть установлена фрахтователем по своему усмот​рению.
В случае установления географических опционов судно должно получить точное наименование порта (order) в определенном географическом пункте или в течение определенного времени.
Порт назначения должен быть доступным и безопасным в навигационном отношении; судно не должно иметь препятствий в своей работе, чинимых вла​стями.
Условие <всегда на плаву» (always afloat) гарантирует судну право на по​лучение такого порта захода, в пределах которого, включая лричалы и подходы, судно может беспрепятственно стоять и двигаться, невзирая на свою осадку и линейные размеры. Но если порт оговорен точно, то ответственность за невы​полнение условия «всегда на плаву» в связи с общеизвестными явлениями (при​лив, отлив, форма шлюзов, доков и т. д.) ложится на судно. Общеизвестными могут считаться явления, о которых сообщено в справочных изданиях широкого распространения.
При пользовании такими изданиями следует выяснить лимитирующие осо​бенности пунктов стоянки, например, сечение дока, глубину и сечение шлюза на пороге его и т. д. Старые доки (например, Boston-dock) часто имеют в сечении форму трапеции. Поэтому судно может пройти в док в сизигию, но не в квад​ратуру. В результате возникнет простой за счет судна до следующей сизигии.
Условие «не всегда на плаву», иногда включаемое в чартер, требует особо​го внимания. Следует учесть характер грунта, на который должно сесть судно при отливе, и условия сохранения остойчивости. Желательно, чтобы к оговорке «не всегда на плаву» было присоединено «безопасно на грунте» (Safe aground).
Следует обратить внимание на уточняющие оговорки о месте стоянки, на​пример below bridges — ниже мостов.
Погрузка или выгрузка должна производиться у одного причала, если иное не оговорено. Рекомендуется, если иное не оговорено, требовать, чтобы в числе оговорок о порядке назначения причала добавлять условие «всегда и при лю​бом состоянии прилива на плаву» — at all times of the tide always afloat.
Позиция судна, т. е. срок, к которому судно должно прибыть в первый порт погрузки. Начальный и конечный сроки прибытия под погрузку (Lay days, can​celling), т. е. самый ранний срок прибытия (первый срок) под погрузку и самый поздний (канцелинг) оговариваются или указанием точной даты плюс или минус несколько дней (например, ±4 дня) или разрывом между на​чалом лейдейс и канцелингом, обычно 8—10 дней. Иногда называют крайние даты, например 2—12 мая.
О предстоящей просрочке канцелинга следует уведомить свое пароходство, которое может предотвратить убыток, предоставив замену или согласовав новый срок с фрахтователем.
Условия прибытия судов под погрузку или выгрузку следующие. Предвари​тельное извещение о прибытии (Notice of probable arrival) согласно проформам некоторых чартеров должно быть подано фрахтователю по телеграфу или иным способом за определенное количество дней до прибытия судна под погрузку или в момент прохождения какого-либо пункта на пути в порт погрузки. Срок пред​варительного нотиса по чартеру «Совьетвуд» 8—18 дней. По чартеру «Зерно-кон» опоздание в подаче предварительного нотиса влечет за собой увеличение сталийного времени на 3 дня, по другим — увеличение сталийного времени рав​но количеству суток опоздания.
Оговорки об ожидании очереди: грузовые операции и счет сталийного вре​мени начинаются сразу по прибытии в порт без ожидания очереди (freie of turn); судно обязано ждать освобождения причала, т. е. стать' в обычную оче​редь (in regular turn); если сказано in regular turn but time of waiting berth not to exeed... hours, то время ожидания причала ограничивается указанным количеством часов; иная редакция такого ограничения — whether in berth or not, т. е. счет сталийного времени начинается независимо от того, стало ли судно к причалу или нет. Незначительно отличается оговорка ready berth, т. е. счет сталийного времени начинается немедленно по прибытии и готовности к грузо​вым работам.
Фрахт оплачивается по ставке, установленной в чартере; за дополнитель​ные порты захода или причалы погрузки или выгрузки могут быть установлены надбавки (экстра-фрахт).
Мертвый фрахт оплачивается: а) фрахтователю за непринятие судном пре​дусмотренного чартером количества груза (с учетом марджина), обычно в пре​делах убытка, понесенного фрахтователем, и за просрочку канцелинга, если фрахтователь канцелировал судно (т. е. отказался от него), в размере 100% фрахта за предусмотренное чартером количество груза или фактически поне​сенные фрахтователем убытки; б) судовладельцу — за непредъявление фрахто​вателем чартерного количества груза (если не было принято другого груза), в пределах 100% фрахта за недогруженное количество.
Фрахтовая ставка устанавливается за единицу веса или объема груза, ука​занную в чартере в разделе «Груз». Фрахт может быть оплачен за принятое количество груза (on intaken quantity of cargo) или за сданный груз (on quan​tity delivered).
Система установления фрахтовых ставок, основывается на понятии базис​ной ставки, т. е. ставки, приурочиваемой к: а) определенному норту, б) компози​ции груза и в), размеру судна. Так, базисная ставка ф-рахта за пиленый лес' может быть установлена за один безопасный порт погрузки в Белом море и вы​грузки на континенте (например, Гавр — Гамбург рендж), за 2/з дилсов и бат-генсов и '/з бордсов, в том числе не более 4% эндсов за судно, размером в 1000 стандартов. Затем за небазисные порты, композицию груза, размер судна устанавливаются надбавки и скидки с базисной ставки фрахта.
Базис фрахтовой сделки:
а) полный фрахт или обычные условия (full terms) — судовладелец оплачи​вает стивидорные при погрузке и выгрузке;
б) фио (fio-free in and cut) —судовладелец вовсе не оплачивает этих рас​ходов;
в) free in—судовладелец платит стивидорные только при выгрузке (усло​вие, чаще всего применяемое в СССР при импортных перевозках); чтобы не платить за штивку, надо писать точнее; free in and free stoved;
г) free out — судовладелец платит стивидорные только при погрузке (обыч​но применяется в СССР при экспортных перевозках);
д) дедвейтный базис (deadwieght clause) — фрахт уплачивается за чи​стую грузоподъемность судна для данного рейса независимо от того, сколько будет фактически погружено;
е) лампсам-базис (lumpsum)—фрахт оплачивается аккордно за все судно независимо от количества груза, от гибели судна (ship lost or no lost) или гру​за (если, конечно, нет вины судовладельца); ясно, что обычно лампсам-базис связывается с фио-базисом.
Оплата фрахта производится в несколько приемов: аванс (около 0,25— 0,33 фрахта), который обычно не возвращается и страхуется за счет перевоз​чика; часть остатка фрахта (около 10%) должна быть внесена до начала вы​грузки, а часть в ходе выгрузки. Остаток (обычно 10%) вносится до окончания выгрузки, а иногда после подсчета всего сданного количества груза. Контроль своевременной оплаты фрахта лежит на ответственности капитана. Никакие удержания из фрахта на оплату расходов в порту выгрузки, включая и агенти​рование, как правило, не должны допускаться.
В ряде случаев допускается выдача груза с разрешения пароходства без оплаты фрахта под солидное гарантийное письмо безусловно кредитоспособной фирмы, лучше банка.
Стивидорные работы, обычно оплачиваются судовладельцем с момента под​нятия груза на строп при погрузке или до спуска стропа при выгрузке. Если имеется условие «супалан» (sous palan или sotto palanco), то судовладелец от​вечает только за груз с момента подачи его на палубу с берега или до момента выдачи его на палубу из трюма.
Реверсибл (reversible) — встречается в случаях, когда демередж и диспач при погрузке или выгрузке взаимно засчитываются. Для судна реверсибл обычно нежелателен.
Ответственность судовладельца за сохранность груза начинается с момента его поднятия на строп и продолжается до спуска груза на берег или лихтер. В чартерах имеются оговорки, суживающие ответственность судовладельца (exception of perils). Судовладелец обычно отвечает за действия своих стиви​доров и плавсостава, приводящие к повреждению или гибели груза, за исклю​чением ошибок в кораблевождении. За палубный груз судовладелец обычно не, отвечает ', но он обязан принять все меры, доступные для добросовестного пере​возчика, с целью сохранения имущества (груза)' фрахтователя? где бы оно ни было размещено на судне.
Залоговое право на груз (Lienclause) судовладелец имеет в обеспечение уплаты всех причитающихся судну платежей.
Условие о девиации (Deviation clause) предусматривает право капитана уклоняться от пути для спасания судов, жизней и грузов. Во многих случаях капитану предоставляется право заходить в любые порты и буксировать суда, если даже им не угрожает опасность. Использование этого права не должно выходить за разумные пределы, а интересы грузовладельца не должны игно​рироваться.
Сроки доставки вытекают косвенно из чартерного условия о девиации (deviation clause). Оно запрещает не обоснованное неотложными потребностями отклонение от кратчайшего пути и возлагает на судовладельца ответственность за последствия нарушения данного запрещения. С учетом этого условия плюс оговорка в чартере, что судно проследует по назначению «со всей доступно? -скоростью» (with a!'l convenient speed), срок доставки определяется со всей удовлетворяющей практические потребности в рейсе однозначностью.
Портовые сборы оплачивает судовладелец. (Сборы с груза оплачивает грузовладелец.
Переложение ответственности (Cesser clause) с фрахтователя на получателя с окончанием погрузки отдельно оговаривается в чартере. Но судно сохраняет право взыскать с фрахтователя суммы, не полностью обеспечиваемые залоговым правом на груз (когда груз дешевый).
Передача прав по чартеру (Cession clause) третьим лицам, но с ответствен​ностью фрахтователя за выполнение ими условий чартера, также оговаривается в ч'артере.
Ледокольная помощь судну оказывается на условиях, предусмотренных в чартере в разделе «Ice clause». Следует обратить внимание на условия захода в порты выгрузки экспортных грузов в случае замерзания этих портов до при​хода или во время стоянки.
Условие о забастовках (Strike clause) предусматривает, кто несет убытки в связи с соответствующим простоем судов. Обычно каждый несет свои убытки. Советские судовладельцы ведут споры на основе этого пункта лишь для пре​дупреждения перекладывания убытков фрахтователей на советские суда.
Условие об арбитраже (Arbitration). Судопроизводство по авариям и по спорам, вытекающим из выполнения чартера, производится на условиях, огово​ренных в чартере. При отсутствии таких оговорок необходимо добиваться арби​тража Морской арбитражной комиссии (МАК) при Торгово-промышленной па​лате.
Оговорка о войне (War clause) устанавливает взаимоотношения фрахтова​теля и судовладельца на Ълучай невозможности выполнить договор без риска для судна в связи с наступлением военного времени и соответствующими дей​ствиями властей. Оговорка о войне есть часть более общей оговорки, освобож​дающей судовладельца от ответственности за невыполнение чартера в случае, если этому препятствовала непреодолимая сила (acts of God).
Споры в порту погрузки должны быть урегулированы до подписания коно​саментов. Иногда в чартерах оговаривается это обстоятельство и устанавливает​ся, что если до подписания коносаментов урегулирование не было достигнуто,-то претензии должны быть вписаны в коносамент или заявлены по радио до прибытия в порт, разгрузки. Если это не было сделано, то по таким претензиям судовладелец не пользуется залоговым правом на груз.
