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ОСОБЕННОСТИ  ПРИМЕНЕНИЯ  НОРМ  
МЕЖДУНАРОДНОГО  ЧАСТНОГО  ПРАВА  
В  МОРСКИХ  ПЕРЕВОЗКАХ
ВВЕДЕНИЕ. В данной статье подробно проа-
нализированы наиболее актуальные положения 
норм международного частного права в морских 
перевозках грузов – Гаагских, Гааго-Висбийских, 
Гамбургских и Роттердамских правил. Иссле-
дуется развитие морских конвенций о перевоз-
ках грузов морем от минимальных стандартов, 
устанавливающих обязательства и ответ-
ственность перевозчика, до подробно унифи-
цированных правовых систем, регулирующих 
коносаментные перевозки. Анализируется раз-
витие регулирования важнейших институтов: 
ответственности и обязанностей перевозчи-
ка, ответственности грузоотправителя; но-
веллы о транспортных записях. 
МАТЕРИАЛЫ И МЕТОДЫ. Особое место 
в исследовании уделено проведению сравнитель-
ного анализа, выявлению различий между поло-
жениями морских конвенций о грузоперевозках, 
а также изучению основных достоинств и не-
достатков конвенционного закрепления основ-
ных правил, направленных на урегулирование 
отношений по трансграничной грузоперевозке 
морем. 
РЕЗУЛЬТАТЫ ИССЛЕДОВАНИЙ. Эволюция 
положений морских конвенций демонстрирует 
их модернизацию в каждом следующем вари-
анте с тенденцией к расширению сферы тер-
риториального и предметного применения, 
включающей регулирование таких важнейших 
в сфере международных перевозок областей 
как ответственность перевозчика и переход 

бремени доказывания, детализацию регламен-
тирования использования коносаментов. Обо-
снован тезис, что взаимное cосуществование 
трех международных режимов регулирования 
морских перевозок (Гаагских, Гааго-Висбийских 
и Гамбургских правил) нарушило его единоо-
бразие. Реализация положений Роттердамской 
конвенции, содержащих подробную регламен-
тацию всех сторон договора морской перевозки 
груза, в перспективе будет способствовать за-
полнению правовых пробелов, которые до этого 
времени восполнялись нормами национального 
законодательства, что, в свою очередь, приво-
дило к различиям между правовыми нормами 
отдельных стран и к значительному числу су-
дебных разбирательств. Обоснован вывод, что 
для решения проблемы международно-правовых 
коллизий необходимо достижение консенсуса по 
поводу ратификации международного акта, ко-
торый бы унифицировал правила международ-
ной морской перевозки грузов. Для суверенных 
государств при этом актуальным является 
принятие таких нормативно-правовых актов, 
которые будут защищать интересы соответ-
ствующих перевозчиков, а также возможность 
ратификации конвенций с оговорками и изъ-
ятиями.
ОБСУЖДЕНИЕ И ВЫВОДЫ. В исследовании 
обосновывается вывод о необходимости совер-
шенствования спорных норм национального 
законодательства и восполнения лакун, вслед-
ствие наличия которых возникают судебные 
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разбирательства, и включении норм современ-
ных международных морских конвенций, содер-
жащих актуальные и полезные для участников 
данных правоотношений положения, в законо-
дательство Российской Федерации, с учетом 
механизма влияния зарубежного права на кон-
трактные и внедоговорные отношения между 
юридическими и физическими лицами, а также 
на основе соблюдения баланса интересов круп-
ных судоходных и грузовладельческих компаний 
России.

КЛЮЧЕВЫЕ СЛОВА: Гаагские правила 1924 г., 
Гааго-Висбийские правила 1968 г., Гамбургские 

правила 1978 г., Роттердамские правила 2008 г., 
морские перевозки, международное частное 
право, источники правового регулирования, 
международно-правовые коллизии

ДЛЯ ЦИТИРОВАНИЯ: Коваль В.Н. 2024. 
Особенности применения норм международ-
ного частного права в морских перевозках.  – 
Московский журнал международного права. 
№ 2. С. 33–45. DOI: https://doi.org/10.24833/0869-
0049-2024-2-33-45

Автор заявляет об отсутствии конфликта 
интересов.

DOI: https://doi.org/10.24833/0869-0049-2024-2-33-45

Vladimir N. KOVAL
Sevastopol State University
33, Universitetskaya st., Sevastopol, Russian Federation, 299053
v.n.koval@sevsu.ru
ORCID: 0000-0003-1255-920

Research article
UDC: 341

Received 10 January 2024
Approved 18 March 2024

LAW  OF  THE  SEA

FEATURES  OF  THE  APPLICATION   
OF  INTERNATIONAL  PRIVATE  LAW   
IN  MARITIME  TRANSPORT
INTRODUCTION. This article analyzes in detail 
the most relevant provisions of the norms of private 
international law in the maritime transport of goods – 
the Hague, Hague-Visby, Hamburg and Rotterdam 
Rules. The development of maritime conventions on 
the carriage of goods by sea is studied from minimum 
standards establishing the obligations and responsi-
bilities of the carrier to detailed unified legal systems 
regulating bill of lading. The development of regula-
tion of the most important institutions is analyzed: the 
responsibility and duties of the carrier; the responsibil-
ity of the shipper; novels about transport records.
MATERIALS AND METHODS. A special place in 
the study is given to conducting a comparative analy-
sis, identifying differences between the provisions of 

maritime conventions on cargo transportation, as well 
as studying the main advantages and disadvantages of 
the convention fixing the basic rules aimed at regulat-
ing relations on cross-border cargo transportation by 
sea.
RESEARCH RESULTS. The evolution of the provi-
sions of the maritime conventions demonstrates their 
modernization in each subsequent version, with a ten-
dency to expand the scope of territorial and substan-
tive application, including more modern regulation of 
such important areas in the field of international 
transportation as carrier liability and the transfer of 
the burden of proof, detailing the regulation of the use 
of bills of lading. The thesis is substantiated that the 
mutual coexistence of three international regimes 
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1. Введение

Становление мировой системы междуна-
родной торговли в значительной степени 
обеспечил морской транспорт – суще-

ственный объем всех межконтинентальных пе-
ревозок занимают морские перевозки. Трансгра-
ничная транспортировка грузов представляет 
собой одну из главных разновидностей между-
народного сотрудничества, и ее эволюции в на-
ступившую эпоху перекраивания геоэкономиче-
ской карты мира оправданно уделяется особое 
внимание. Затруднения правоприменения в дан-
ной сфере вызываются, прежде всего, тем, что 
данная область права действительно является 
чрезвычайно сложной, что объясняется реалия-
ми судоходной отрасли, а также многочисленны-
ми коллизиями внутринациональных и между-
народных правовых норм. 

Перманентной проблемой юридической ре-
гламентации системы морских перевозок яв-
ляется отсутствие единообразного системного 
подхода в источниках международного частного 
морского права, и, как следствие, противоречи-
вость в их применении в случае возникновения 
споров об ответственности перевозчика, осо-
бенностях содержания и использования транс-

портных документов, а также в вопросах под-
судности. В условиях реконструкции мировой 
международно-правовой системы мира востре-
бованными становятся исследования эволюции 
системы основных международных соглашений, 
посвященных регулированию перевозок грузов 
морем, и особенностей их применения в совре-
менной действительности.

Положения международных морских конвен-
ций, посвященных перевозкам грузов, и их эво-
люция исследовались такими отечественными 
учеными, как А.С. Скаридов, А.Г. Калпин, А.С. Ка-
саткина и др. [Скаридов 2020:4; Калпин 2010:85; 
Касаткина, Кобахидзе 2016:68]. Среди зарубеж-
ных исследователей можно назвать Х.  Гинзки, 
Дж. Берджерон, З. Пепловскую-Дабровскую  и 
др. [Ginzky, Singh, Markus 2020:103823; Blount, 
Bergeron 2019:91; Dragun-Gertner, Peplowska, Pyć 
2011:411].

Целью данного исследования является из-
учение особенностей становления и развития 
системы международно-правового регулиро-
вания морских перевозок грузов, а также поис-
ка путей преодоления сложностей применения 
основных международных соглашений в этой 
сфере. Для этого необходимо рассмотреть ре-
дакции важнейших международных конвенций, 

regulating maritime transport (the Hague, Hague-
Visby and Hamburg Rules) violated its uniformity. 
The implementation of the provisions of the Rotter-
dam Convention, which contain detailed regulation of 
all parties to the contract for the carriage of goods by 
sea, in the future will contribute to filling legal gaps 
that until then were filled by the norms of national 
legislation, which, in turn, led to differences between 
the legal norms of individual countries and to a sig-
nificant number of court proceedings. To solve the 
problem of international legal conflicts, in our opin-
ion, it is necessary to reach a consensus on the ratifica-
tion of an international act that would unify the rules 
for the international carriage of goods by sea. For sov-
ereign states, it is relevant to adopt such regulations 
that will protect the interests of the relevant carriers, 
as well as the possibility of ratifying conventions with 
reservations and exceptions.
DISCUSSION AND CONCLUSIONS. The study 
substantiates the conclusion that it is necessary to im-
prove the controversial norms of national legislation, 
as a result of which judicial proceedings arise, and the 

inclusion of the norms of modern international mari-
time conventions containing relevant and useful pro-
visions for participants in these legal relations in the 
legislation of the Russian Federation, taking into ac-
count the mechanism of influence of foreign law on 
contractual and non-contractual relations between 
legal entities and individuals, and also on the basis of 
maintaining a balance of interests of large shipping 
and cargo companies in Russia.

KEYWORDS: Hague Rules 1924, Hague-Visby Rules 
1968, Hamburg Rules 1978, Rotterdam Rules 2008, 
sea transport, international transport law, sources of 
legal regulation, international legal conflicts
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посвященных морским перевозкам грузов, при-
менение которых остается основной причиной 
международно-правовых коллизий, прежде все-
го, в сфере деликтных обязательств.

2. Исследование

Методологию исследования составили метод 
научного анализа, сравнительно-правовой ме-
тод, который позволил осуществить подробный 
анализ норм конвенций, регулирующих между-
народные морские перевозки грузов, а также 
формально-юридический метод.

2.1. Гаагские правила
Основным международным документом, ко-

торый принимался для унификации правовых 
положений об обращении таких транспортных 
документов, как коносаменты, является Между-
народная конвенция об унификации некоторых 
правил о коносаментах, разработанная Между-
народной ассоциацией юристов при участии 
Международной торговой палаты, и принятая 
25 августа 1924 г. в Брюсселе – Гаагские правила 
(Брюссельская конвенция)1. 

Состоит Конвенция из 16 статей, ратифици-
ровали ее 74 страны (однако впоследствии Вели-
кобритания и Нидерланды ее денонсировали). 

Значение Гаагских правил заключается в том, 
что ими установлены такие ключевые термины, 
как перевозчик, договор перевозки, грузы, судно 
и перевозка грузов. «Перевозчиком» в Правилах 
назван собственник судна или фрахтователь, 
если он является стороной договора перевозки 
с отправителем. Договор перевозки, согласно 
Правилам, носит ограничивающий характер, 
устанавливая сферу действия только по таким 
соглашениям, которые сопровождаются коно-
саментом или иным товарораспорядительным 
документом. Грузами в этой Конвенции назва-
ны любые предметы и товары, исключая живых 
животных, а также груз, перевозимый на палу-
бе. Перевозка грузов определяет момент начала 
действия Правил – с момента погрузки грузов на 
борт судна и до их выгрузки с судна. Действие 
Конвенции ограничено ст. 10 Правил, которой 
сразу была установлена достаточно узкая геогра-
фическая сфера применения2.

В Конвенции раскрыты обязанности перевоз-
чика, и важнейшим положением стало указание 
в ее тексте на то, что условия договора не могут 
ограничивать, по сравнению с Конвенцией, его 
ответственность. Были установлены срок и фор-
ма заявления об убытках, однако явным упуще-
нием разработчиков Правил стало отсутствие 
урегулирования вопросов ответственности пе-
ревозчика в случае задержки им доставки груза.

Конвенция зафиксировала предел ответ-
ственности перевозчика – убытки, не превыша-
ющие 100 фунтов стерлингов за единицу груза 
(п. 5 ст. 4 Конвенции) и период ответственно-
сти  – с момента начала перевозки грузов / мо-
мента погрузки грузов на борт судна до момента 
окончания перевозки/выгрузки грузов с судна. 
Сложность применения Правил обнаружилась 
при определении единицы груза, в случае кон-
тейнерных перевозок или перевозок в иных при-
способлениях для транспортировки в отсутствие 
указаний в коносаменте природы и стоимости 
груза, а также значительного обесценивания 
данной суммы вследствие инфляции и утраты ею 
актуальности. Гаагские правила также учредили 
открытый перечень обстоятельств, освобожда-
ющих перевозчика от ответственности за утрату 
груза, причинения ему иных убытков.

Гаагский правовой режим вводился для до-
стижения баланса интересов сторон договора 
морской перевозки, однако важнейшим недо-
статком, который негативно отразился на про-
цессах унификации Гаагских правил, стала вне-
сенная в протокол их подписания возможность 
привести Конвенцию в действие путем включе-
ния ее положений в национальное законодатель-
ство в соответствующей этому законодательству 
форме. Этой опцией воспользовались многие 
государства, инкорпорировавшие Гаагские пра-
вила в собственное законодательство. Различие 
вышеозначенных форм инкорпорирования при-
вели к расхождениям в трактовках Правил и не 
позволили создать единую систему регулирова-
ния морских перевозок, породив множествен-
ность коллизий. Подвергались многочисленной 
критике также дефекты положений, устанавли-
вающих период перевозки грузов и ответствен-
ности перевозчика, противоречия, которые 
имелись между ними и потребовали дальней-

1 Международная конвенция об унификации некоторых правил о коносаменте (Гаагские правила) (Брюссель, 
25 августа 1924 г.). – Справочно-правовая система «Гарант». URL: https://base.garant.ru/2540722/ (дата обращения: 
12.09.2022).
2 Там же.
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шего усовершенствования. Это позволило гру-
зоотправителям предъявлять иски к агентам 
и служащим перевозчика на основании деликта. 
Впоследствии подобные разбирательства яви-
лись основанием введения так называемых Ги-
малайских оговорок (Himalaya clause) [Sweeney 
2005:178].

2.2. Правила Гаага-Висби
Новые правила, которые получили название 

Гааго-Висбийских правил (Правила Гаага-Вис- 
би), состоят из консолидированного текста 
Брюссельской конвенции, измененного Прото-
колами 1968 г. и 1979 г.3 Многие страны отказа-
лись принять Гааго-Висбийские правила, ранее 
присоединившись к Гаагским правилам 1924  г., 
иные страны перешли на Правила Гаага-Вис-
би, но впоследствии не приняли протокол SDR 
1979 г. В 1998 г. Россия присоединилась к Прави-
лам Гаага-Висби.

Правила Гаага-Висби, по сравнению с пре-
дыдущими, расширено стали применяться к ко-
носаментам, относящимся к перевозке грузов 
между портами двух разных государств, если 
перевозка осуществляется из порта, находяще-
гося в договаривающемся государстве; к коно-
саментам, выданным в договаривающемся госу-
дарстве; либо если договор содержит указание на 
то, что правила Конвенции к нему применяются 
(ст. 10 Правил). Правила содержат специальное 
указание, что они применимы и при комбини-
рованных (смешанных) международных мор-
ских перевозках грузов. Территориальная сфера 
применения Правил определена перевозками из 
порта государства-участника, что сделало их бо-
лее широко используемыми в плане географии. 

Новеллами, введенными Правилами Гаага-Вис- 
би, явились изменения объема ответственности 
перевозчика и закрепление расчетной единицы в 
золотом измерении. Правила установили приме-
нение предела ответственности к фактическому 
числу мест, которые занимает контейнер. Кроме 
того, было установлено, что перевозчик не не-
сет ответственности за утрату или повреждение 
палубного груза. Согласно Правилам, сумму воз-
мещения рассчитывают на день отгрузки в порту 
прибытия, и она определяется исходя из стои-
мости утраченного груза (либо рыночной цены 
на аналогичные товары)4. Данное нововведение, 

а также «контейнерная оговорка» были призна-
ны важнейшим достижением Правил в развитии 
мировой морской торговли.

Правила Гаага-Висби установили возмож-
ность перевозчиков формировать собственные 
проформы коносаментов, содержание которых, 
однако, не может противоречить их импера-
тивным требованиям. Перевозчики, ориентиру-
ясь на это положение Гаага-Висбийских правил, 
стали отрабатывать системы взаимоотношений 
с клиентами, создавая проформы оригинальных 
коносаментов. Кроме того, в соответствии с Га-
ага-Висбийскими правилами договор морской 
перевозки грузов получил возможность под-
тверждаться иными товарораспорядительными 
документами.

Правилами был расширен перечень основа-
ний, освобождающих от ответственности пере-
возчика, которые, однако, предусматривают ус-
ловие должной осмотрительности в обеспечении 
мореходности судна, которую перевозчик обязан 
проявить. При этом соглашением сторон догово-
ра или условиями коносамента пределы ответ-
ственности, установленные в Конвенции, могут 
быть увеличены. В Висбийский протокол было 
введено специальное положение (4-бис), осво-
бождающее от ответственности агентов и слу-
жащих перевозчика наравне с самим перевозчи-
ком. Впоследствии недостатком стали называть 
указание в тексте на навигационную ошибку как 
обстоятельство, освобождающее перевозчика от 
ответственности. Еще одной важной и нерешен-
ной правовой проблемой стали вопросы, свя-
занные с ответственностью и ее пределами при 
реализации перевозки иными лицами (не пере-
возчиком), которые являются стороной согласно 
договору перевозки.

Правила Гаага-Висби, являясь усовершен-
ствованным вариантом Гаагских правил, были 
главным применяемым правовым актом до при-
нятия Роттердамских правил. За время после 
принятия Гаага-Висбийского правового режима 
перевозчики смогли наладить устойчивую си-
стему их применения, постепенно сложилась об-
ширная судебная практика.

Однако практика выявила и недостатки дан-
ных правовых режимов, в частности, в области 
ответственности перевозчика. Примером мо-
жет являться несовершенство формулировок 

3 Правила Гаага-Висби. – Справочно-правовая система КонсультантПлюс. URL: http://www.consultant.ru/law/pod-
borki/pravila_gaaga-visbi/ (дата обращения: 12.09.2022).
4 Там же.
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Гаагских и Гааго-Висбийских правил о сфере их 
применения и определении срока исковой дав-
ности, прежде всего, при неправильной доставке 
груза. В 2018 г. судами Малайзии и Великобрита-
нии были приняты противоположные решения о 
сроках исковой давности при неправильной до-
ставке, в обоих случаях на основе Гаагских пра-
вил. В деле Minmetals South-East Asia Corporation 
Pte Ltd v. Nakhoda Logistics Sdn Bhd (2018) Ма-
лайзийский апелляционный суд постановил, что 
действие ст. 6 пр. 6 Гаагских правил не распро-
страняется на случаи неправильной доставки 
груза (в указанном случае – факт неправильной 
доставки груза). В решении суда указано, что 
Гаагские правила применяются к нарушению до-
говора или обязанности, которые имеют место 
в  период между погрузкой и выгрузкой в соот-
ветствии со ст. 2 Гаагских правил, и доставка 
в  иное, не указанное в коносаменте, место вы-
ходит за рамки ст. 2 Гаагских правил. Соответ-
ственно, срок исковой давности в один год не 
должен применяться в данном случае5. В этом 
же году в деле Deep Sea Maritime Ltd v/s Monjasa 
A/S (The Alhani) Высокий суд Англии постано-
вил, что пр. 6 ст. 3 Гаагских правил должно при-
меняться к искам о неправильной доставке. Cуд 
обосновал решение тем, что широкая формули-
ровка пр. 6 ст. 3 дает основания распространить 
его действие, как и Гаагских правил в целом, на 
ущерб от доставки груза в место, не указанное 
в коносаменте. Суд квалифицировал подобные 
претензии как претензии о явном нарушении 
обязательств перевозчика (п. 2 ст. 3 Правил) и 
вынес решение, удовлетворяющее иск по факту 
выгрузки и доставки груза ненадлежащему лицу 
в ином месте. Таким образом, различие в пред-
мете иска состояло во времени неправильной до-
ставки – в течение периода ответственности или 
после окончания периода ответственности пере-
возчика. Подобная неоднозначная практика сло-
жилась и в отношении еще одной нерешенной 
конвенциями проблемы –применении Правил 
в случаях, если каждый из нескольких перевоз-
чиков выдает свой коносамент.

2.3. Гамбургские правила
Недостатки Правил Гаага-Висби должен был 

исправить новый документ – Гамбургские пра-
вила. Разработка этого документа была иници-
ирована Комиссией Организации Объединен-
ных Наций (ООН) по праву международной 
торговли (ЮНСИТРАЛ) путем принятия нового 
международного соглашения – Конвенции ООН 
о морской перевозке грузов 1978 г. (Гамбургских 
правил)6.

Этот объемный, по сравнению с предыдущи-
ми, документ разделен на семь частей и состоит 
из 34 статей. Гамбургские правила внесли уточ-
нения в определение термина «грузоперевозчик» 
введением понятия «фактического перевозчи-
ка» – «лица, которому перевозчиком поручено 
осуществление перевозки груза или части пере-
возки». В качестве договора морской перевозки 
правила квалифицировали «любой договор, в 
соответствии с которым перевозчик за уплату 
фрахта обязуется перевезти груз морем из од-
ного порта в другой». Это положение не только 
сделало применение данного правового режи-
ма более широким по сравнению с Гаагскими 
и Гааго-Висбийскими правилами в отношении 
территориального пространства, но и породи-
ло новые спорные ситуации. Например, в деле, 
рассмотренном Верховным судом Австрии 
на основе Гамбургских правил, № 7Ob173/17t 
I. Handelsges.m.b.H. v. S. S.A., Panama, C. Ltd.,  
22 июня 2018 г. устанавливается главным об-
разом вопрос о том, могут ли договоры пере-
возки грузов по внутренним водным путям без 
морского участка охватываться определением 
«договора морской перевозки», содержащимся  
в ст. 1 (6) Гамбургских правил. По делу о перевоз-
ке органической пшеницы в плавучих контей-
нерах с Украины в Вену по дунайскому водно-
му пути суд отметил, что Гамбургские правила 
применяются на условиях, указанных в ст. 2, к 
«договорам морской перевозки» между двумя 
различными государствами. Сославшись в чис-
ле других источников на доклад секретариата 
Конференции ООН по торговле и развитию 

5 Пашковская Л. Срок исковой давности при неправильной доставке груза по Гаагским и Гаагско-Висбийским 
правилам 18 марта 2019 г. — Maritime Lawn and Practice. URL: https://maritimelaw.space/ (дата обращения: 20.10.2022).
6 ООН: Конвенция «О морской перевозке грузов», заключена в Гамбурге 31 марта 1978 г. — Справочно-правовая 
система КонсультантПлюс. URL: http://base.consultant.ru/cons/cgi/online.cgi?req=doc;base=LAW;n=3826 (дата 
обращения: 12.09.2022).
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(ЮНКТАД), суд указал, что использование тер-
мина «морской» подтверждает ссылку только на 
морские перевозки, и пришел к выводу о том, 
что для применения Гамбургских правил, со-
гласно их ст. 2, должна существовать, по крайней 
мере, связь с морским транспортом, и установил, 
что в рассматриваемом деле, поскольку перевоз-
ка осуществлялась по дунайскому водному пути, 
такая связь отсутствует7.

Период действия договора морской перевоз-
ки грузов и ответственность перевозчика, ука-
занные в Правилах – «от одного порта до другого 
порта», позволили устранить сложности опреде-
ления лиц, ответственных за убытки, получен-
ные при погрузке/разгрузке товара. Появилось и 
новое положение об ответственности перевозчи-
ка за задержку при сдаче груза8. 

В Гамбургских правилах учреждена возмож-
ность перевозчика избежать ответственности, 
если он способен доказать, что принял все меры 
и проявил должную заботливость в назначении 
независимого подрядчика (например, в процессе 
подбора компании для управления судна). 

В Гамбургских правилах появилось опреде-
ление термина «коносамент». Правила также за-
крепили обязанность перевозчика/фактического 
перевозчика выдать грузоотправителю коноса-
мент, подписанный капитаном судна, судовым 
агентом или иным, имеющим на то полномочия 
лицом со стороны перевозчика. Однако со вре-
менем данные положения перестали соответ-
ствовать уровню цифровизации морской сферы. 
Так, в деле, рассмотренном Верховным судом 
Австрии, № 7 Ob 212/10t P. GmbH v. W. AG от  
29 июня 2011 г., на основе Гамбургских правил, 
решался вопрос о том, может ли договор, заклю-
ченный по электронной почте, представлять со-
бой «документ, подтверждающий договор мор-
ской перевозки» по смыслу ст. 2 (1) Гамбургских 
правил. Ответчик регулярно организовывал 
транспортировку стальных металлоконструкций 
и воздухонагревателей для компании, занимав-
шейся строительством сталелитейного завода 
(штаб-квартиры обеих сторон были расположе-
ны в Австрии). Строительная компания и ответ-
чик заключили по электронной почте договор на 
перевозку воздухонагревателей из Шанхая (Ки-

тай) в Дурбан (Южная Африка). В Китае, где был 
выдан коносамент, груз был надлежащим обра-
зом закреплен на палубе тросами и винтовыми 
стяжками, но из-за сильных ветров и больших 
волн один из воздухонагревателей при транс-
портировке был все же утрачен. Истец, являю-
щийся страховщиком перевозок для этой стро-
ительной компании, выплатил компенсацию по 
страховке и обратился к ответчику с регрессным 
требованием, утверждая, что ответчик несет от-
ветственность за причиненный ущерб согласно 
Гамбургским правилам. Истец утверждал, что 
Гамбургские правила, включая предусмотрен-
ный ими режим ответственности, применяются, 
поскольку обмен электронными сообщениями в 
целом представляет собой «еще один документ, 
подтверждающий договор морской перевозки» 
по смыслу ст. 2 (1) (d) Гамбургских правил. От-
ветчик заявил возражение, указав, что требо-
вания для применения Гамбургских правил не 
соблюдены, и поэтому любая ответственность 
ограничивается положениями ст. 660 Торгового 
кодекса Австрии (UGB). Верховный суд отметил, 
что коносамент был выдан в государстве, не яв-
ляющемся стороной Гамбургских правил и что 
ни в переписке по электронной почте, ни в ко-
носаменте не содержится ссылка на Гамбургские 
правила. Гамбургские правила предназначены 
для применения только в том случае, если пере-
возчик выдает не «коносамент», а другой «транс-
портный документ», и суд указал, что выдача 
коносамента, пусть даже в государстве, не явля-
ющемся стороной Гамбургских правил, препят-
ствует применению ст. 2 (1) (d) Гамбургских пра-
вил на основании выдачи другого транспортного 
документа. Исходя из этого, суд пришел к выво-
ду, что в данном деле не существовало такого бу-
мажного «другого документа, подтверждающего 
договор морской перевозки, выданного в догова-
ривающемся государстве» и что сообщения, от-
правленные по электронной почте, содержащие 
оферту и акцепт договора морской перевозки, 
не дают оснований для применения Гамбургских 
правил. Соответственно, суд подтвердил, что от-
ветчик несет ответственность за утрату перевоз-
имого товара согласно ст. 660 Торгового кодекса 
Австрии9. 

7 ООН: Прецедентное право по текстам ЮНСИТРАЛ. Комиссия ООН по праву международной торговли. A/CN.9/
SER.C/ABSTRACTS/204. Генеральная Ассамблея Distr.: General 19 June 2020. V.20-03179 (R). Р. 16-17. URL: https://docu-
ments-dds-ny.un.org/doc/UNDOC/GEN/V20/031/79/PDF/V2003179.pdf?OpenElement (дата обращения: 10.11.2022).
8 ООН: Конвенция «О морской перевозке грузов».
9 ООН: Прецедентное право по текстам ЮНСИТРАЛ. Комиссия ООН по праву международной торговли. A/CN.9/
SER.C/ABSTRACTS/204. Генеральная Ассамблея Distr.: General 19 June 2020. V.20-03179 (R). Р. 16-17. 
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Гамбургский правовой режим установил от-
сутствие значения места выдачи коносамента, 
как и национальности сторон договора.

Гамбургским правовым режимом, таким об-
разом, были увеличены лимиты ответственно-
сти перевозчика, а также продлен срок ответ-
ственности перевозчика за перевозимый груз10. 
Достоинством Гамбургских правил позже стала 
считаться именно расширенная сфера правово-
го регулирования договора морской перевозки 
грузов, в частности, потенциальный период от-
ветственности перевозчика. Их позитивными 
сторонами также явились более точные форму-
лировки положений морской перевозки груза, 
детализация содержания и условий коносамен-
тов, правил использования необоротных транс-
портных документов. В то же время необходимо 
констатировать довольно ограниченное призна-
ние Гамбургских правил на международной аре-
не. Правила вступили в силу после ратификации 
в 1991 г., их ратифицировали 34 страны. С  мо-
мента создания Гамбургские правила подверга-
лись серьезной критике и до настоящего време-
ни остаются недостаточно распространенным 
режимом перевозки, усложнив проблему конку-
ренции международных норм в морском праве. 
Многие эксперты отмечают отрицательный эф-
фект внедрения Правил, связанный с тем, что 
они задержали для большинства государств ра-
тификацию Висбийского протокола и помешали 
Висбийской поправке реализовать свой потен-
циал. Взаимное cосуществование этих трех меж-
дународных режимов регулирования морских 
перевозок нарушило его единообразие, и, более 
того, обязательный режим Гаагских правил вос-
принимается в последнее время как устаревший, 
а механизм, заложенный в Гамбургских прави-
лах  – сложный, неудобный в применении. Так, 
различается срок действия Правил, а также обя-
занность перевозчика соблюдать осторожность 
(которая, согласно Гаагскому и Гааго-Висбийско-
му правовым режимам, заключается в проявле-
нии должной заботливости, чтобы сделать судно 
мореходным (включая наем экипажа, обеспечен-
ность всем оборудованием и пригодность к пере-
возкам грузов) до и в начале рейса; надлежащим 
образом и осторожном осуществлении погруз-
ки, перевалки, укладки, транспортировки, хра-
нения, сохранности и разгрузки груза); Гамбург-

ские же правила обязуют перевозчика, а также и 
его служащих принимать все необходимые меры 
для предотвращения потери груза и негативных 
последствий этого.

По-разному эти морские конвенции пред-
усматривают перечень случаев освобождения 
перевозчика от ответственности: согласно Га-
агским и Гааго-Висбийским правилам в список 
исключений входят ошибочные действия в су-
довождении и управлении судном, пожары, мор-
ские опасности, форс-мажорные обстоятельства, 
военные действия и другие ограничения государ-
ственных властей, забастовки и локауты, восста-
ния, общественные беспорядки, спасания жизни 
или имущества на море, неотъемлемые дефекты, 
поврежденная упаковка, универсальные исклю-
чения. По Гамбургским правилам перевозчик 
должен подтвердить, что он, его служащие или 
агенты предприняли все необходимые меры для 
предотвращения инцидента и его последствий. 
Иначе говоря, в последнем случае значительно 
увеличен предел ответственности перевозчика 
за несохранность груза.

Неодинаков подход данных правовых ре-
жимов и в отношении бремени доказыва-
ния  – обычно грузовладелец должен доказать 
непригодность к плаванию и убытки, возникшие 
в связи с подобной непригодностью к плаванию, 
а затем перевозчик должен доказать должную 
заботливость и какие-либо соответствующие 
исключения (Гаагские и Гааго-Висбийские пра-
вила); перевозчик обязан доказать, что предпри-
нял все необходимые меры, если только убыт-
ки н  возникли вследствие пожара (Гамбургские 
правила).

Различается ограничение ответственности 
за гибель или порчу груза: в первом случае – это 
100  фунтов стерлингов (которые должны взи-
маться в качестве стоимости золота) за упаковку 
или единицу, во втором – 10 тыс. франков Пу-
анкаре за упаковку или единицу или 30 фран-
ков Пуанкаре за кг брутто-веса; 2 СДР за кг или 
666,67 СДР за упаковку согласно СДР протоколу, 
в третьем – 2,5  СДР за кг или 835  СДР за упаков-
ку или единицу отгрузки.

Нормы Гаагских и Гааго-Висбийских правил 
не предусматривают специального ограничения 
ответственности за задержку (как и утрату пра-
ва на ограничение ответственности в Гаагских 

10 ООН: Конвенция «О морской перевозке грузов». 
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правилах). Гамбургские правила устанавливают 
такое ограничение в размере 2,5-кратного фрах-
та, подлежащего оплате за задержанный груз, но 
не превышающего сумму общего фрахта11. Также 
перевозчик утрачивает право на ограничение от-
ветственности, если намеренно нанес ущерб или 
вел себя опрометчиво, зная, что, возможно, это 
приведет к ущербу. 

Закономерно, что на практике нередко воз-
никали коллизии в случаях установления ответ-
ственности перевозчика за утрату и повреждение 
груза во время перевозки между государствами, 
ратифицировавшими и не ратифицировавши-
ми соответствующие конвенции. Например, 
в деле, связанном с Гамбургскими правилами 
(дело 2115: ГП 2(1)(a); 31(1) Франция: Апелляци-
онный суд Экс-ан-Прованс (Cour d’appel d’Aix-
en-Provence) RG n° 20/01497 Helvetia Compagnie 
Suisse d’Assurances v. SA CMA CGM, 28 сентября 
2023 г.) по вопросу об ответственности за порчу 
сладкой кукурузы, находившейся в рефрижера-
торном контейнере, отправленном из Сенегала 
в Соединенное Королевство Великобритании 
и Северной Ирландии, существенное значение 
имело именно определение применимого права, 
в частности, для установления ограничения от-
ветственности перевозчика. Сторонами спора 
являлись страховщик грузоотправителя, пред-
ставляющий его в порядке суброгации, и пере-
возчик контейнера. Согласно мнению страхов-
щика, должны применяться Гааго-Висбийские 
правила, поскольку место выгрузки груза на-
ходилось в Соединенном Королевстве, кото-
рое является договаривающимся государством  
Гааго-Висбийских правил; в качестве альтерна-
тивы должны применяться Гамбургские прави-
ла, поскольку место погрузки груза находилось 
в Сенегале, который является договаривающим-
ся государством Гамбургских правил. С другой 
стороны, перевозчик утверждал, что Гаагские 
правила должны применяться на основании 
договорных условий, содержащихся в коноса-
менте, и того, что эти Правила также действуют 

в Сенегале. Апелляционный суд уточнил, что, 
когда договаривающееся государство Гаагских 
правил желает присоединиться к Гамбургским 
правилам, оно должно денонсировать Гаагские 
правила (п. 1 ст. 31 Гамбургских правил) и что 
доказательств такой денонсации представлено 
не было. В решении суда также установлено, что 
соглашение сторон о применении Гаагских пра-
вил, отраженное в коносаменте, свидетельствует 
о том, что стороны не намеревались применять 
Гамбургские правила12.

Эволюция положений конвенций о перевоз-
ках грузов морем демонстрирует их модерниза-
цию в каждом следующем варианте, с тенден-
цией к расширению сферы территориального 
и  предметного применения, включающей более 
совершенное регулирование таких важнейших 
в сфере международных перевозок областей, как 
ответственность перевозчика и переход бремени 
доказывания, детализацию регламентирования 
использования коносаментов. Однако ни один 
из вариантов нельзя назвать в полной мере эф-
фективным международным правовым режи-
мом с реальными перспективами развития.

Исходя из неудобства сосуществования этих 
трех режимов, множественности имеющихся 
противоречий и недостижение основной цели, 
ради которой принимались Гамбургские прави-
ла, т. е. формирования единообразного унифи-
цирующего морские перевозки грузов правового 
режима, ЮНСИТРАЛ в 1996 г. предложил пере-
смотреть сложившуюся практику международ-
ных морских перевозок.

2.4. Роттердамские правила
Конвенция «О договорах полностью или 

частично морской международной перевозки 
грузов» – Роттердамские правила, состоящие 
из 1 глав и 96 статей, – была утверждена в июле 
2008 г. на 41-й сессии ЮНСИТРАЛ, и затем при-
нята 63-й сессией Генеральной Ассамблеи ООН 
11 декабря 2008 г. (призвавшей правительства 
всех стран присоединиться к Конвенции)13. 

11 ООН: Конвенция «О морской перевозке грузов».
12 ООН: Прецедентное право по текстам ЮНСИТРАЛ. Комиссия Организации Объединенных Наций по праву 
международной торговли. A/CN.9/SER.C/ABSTRACTS/204. Генеральная Ассамблея Distr.: General 30 November 2023. 
URL: https://documents.un.org/doc/undoc/gen/v23/093/99/pdf/v2309399.pdf?token=5oqyuCSeIlNXX3b1q7&fe=true 
(дата обращения: 10.10.2022).
13  ООН: Конвенция о договорах полностью или частично морской международной перевозки грузов (Нью-Йорк, 
2008 г.) (Роттердамские правила). –  Комиссия Организации Объединенных Наций по праву международной торговли. 
URL: https://uncitral.un.org/ru/texts/transportgoods/conventions/rotterdam_rules (дата обращения: 12.09.2022).
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Правила были подготовлены Международным 
морским комитетом, и условием их ратифика-
ции являлась денонсация Гаагских правил, Пра-
вил Гаага-Висби и Гамбургских правил государ-
ствами, которые являлись участниками данных 
конвенций. 

Основная цель составителей проекта Кон-
венции заключалась в том, чтобы модернизиро-
вать и обеспечить большее единообразие правил 
о  договорах морской перевозки грузов [Hooper 
2009:5]. Роттердамские правила, являясь систем-
ным и четко структурированным документом, 
содержат расширенную, по сравнению с осталь-
ными морскими конвенциями, разработку ос-
новных терминов в области морской перевозки 
грузов, прежде всего, мультимодальной; пред-
усматривают правовое регулирование новых 
правовых институтов и технологий (как, напри-
мер, связанных с «контейнерной революцией», 
транспортными электронными записями), и, как 
следствие, они получили гораздо более широкую 
сферу применения. Новеллой, установленной 
Правилами, явилась важнейшая трактовка опре-
деления договора перевозки, предусматриваю-
щая, кроме обязательной морской перевозки, 
возможность перевозки другими видами транс-
порта (дополнительной к морскому этапу), полу-
чившая название «море плюс».

Более детально Конвенция регламентирует 
форму и содержание транспортных докумен-
тов. В частности, ее разработчики отказались от 
установленного ранее общего понятия «коноса-
мент», и использовали понятие «транспортный 
документ». Транспортная электронная запись 
(информация, содержащаяся в одном или более 
сообщениях, переданных перевозчиком с по-
мощью электронной связи в соответствии с до-
говором перевозки о получении перевозчиком / 
исполняющей стороной груза) Конвенцией при-
равнена к транспортным документам.

Специфика положений Конвенции об ответ-
ственности перевозчика заключается в том, что, 
согласно ее нормам, перевозчик становится от-
ветственным за каждое повреждение груза, одна-
ко истец обязан доказать, что утрата, поврежде-
ние или задержка (или событие/обстоятельство, 
которые их вызвали) произошли в период с мо-
мента получения перевозчиком / исполняющей 

стороной груза для перевозки до момента сдачи 
груза. Таким образом, они распространили обя-
занность перевозчика по обеспечению море-
ходного и грузопригодного состояния судна на 
весь рейс, а период ответственности перевоз-
чика сделали соответствующим большинству 
осуществляемых в настоящее время смешанных 
перевозок. Соответственно, Роттердамский пра-
вовой режим считается экспертами (например, 
английскими учеными И. Баатцем, Ч. Дебаттиста 
и Ф. Лорензоном) более строгим по отношению 
к обязанностям и ответственности перевозчи-
ка, нежели правовой режим Гамбургских пра-
вил, которые подвергались широкой критике 
именно за презюмирование вины перевозчика, 
и до настоящего времени считаются образцом 
строгости по отношению к перевозчику [Baatz, 
Debattista, Lorenzon, Serdy, Staniland, Tsimplis 
2009:40]. Наряду с этим актуализирован пере-
чень оснований, освобождающих перевозчика 
от ответственности.

Конвенция вводит понятие «исполняющая 
сторона», призванное решить проблему появле-
ния спорных ситуаций, возникающих вследствие 
установленного ранее периода ответственности 
перевозчика исключительно на срок осуществле-
ния морской перевозки груза. Роттердамскими 
правилами были уточнены сроки исковой дав-
ности и право выбора суда истцом, а также пра-
во сторон спора договориться об арбитражном 
разбирательстве в любом месте. Несомненным 
достоинством Роттердамских правил, в  частно-
сти, было признано то, что именно данная Кон-
венция «более или менее создала равные усло-
вия для решения морских споров в арбитраже» 
[Lindholm 2012:28].

В то же время и эта версия Правил, по мне-
нию экспертов, не лишена недостатков и со-
держит опасности для правоприменения. На-
пример, У.  Тетли придерживается мнения, что 
Роттердамские правила разработаны только 
для узких специалистов-юристов, они чрезвы-
чайно сложны и детализированы14. Кроме того, 
ожидается, что положение Конвенции о муль-
тимодальных перевозках может породить но-
вые коллизии Роттердамских правил с иными 
конвенциями, регулирующими перевозки гру-
зов другими видами транспорта.  Необходимо 

14 Tetle W. A Summary of General Criticisms of the UNCITRAL Convention (The Rotterdam Rules). – McGill Law Faculty. 
December 20, 2008. Р. 3. URL: https://ru.scribd.com/document/89734666/Summary-of-Criticism-of-UNCITRAL-Tetley-2008 
(accessed date: 19.09.2022).
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отметить, что некоторые зарубежные эксперты 
считают Конвенцию неприемлемой для соб-
ственных стран, несмотря на ее весомые досто-
инства [Fresnedo de Aguirre Cecilia 2009:883].

Положения Роттердамской конвенции содер-
жат подробную регламентацию всех сторон до-
говора морской перевозки груза: обязанностей 
и ответственности перевозчика, грузоотправи-
теля, контролирующей стороны. Роттердамские 
правила являются актом, унифицирующим пра-
вила международной перевозки грузов, который 
соблюдает баланс интересов всех ее участников. 
Именно данная Конвенция, по нашему мнению, 
может решить вопрос унификации регулирова-
ния перевозки морским транспортом, который 
до настоящего времени стоит перед мировым 
сообществом.

Необходимо отметить, что прогрессивные 
и  современные Роттердамские правила посте-
пенно завоевывают позиции на юридическом 
поле регулирования морских перевозок, несмо-
тря на то что крупным перевозчикам достаточ-
но сложно даются изменения устоявшегося ме-
ханизма правового регулирования. Реализация 
этих более совершенных правил на междуна-
родном уровне в перспективе будет способство-
вать заполнению правовых пробелов, которые 
до этого времени восполнялись нормами нацио-
нального законодательства, что, в свою очередь, 
приводило к различиям между национальными 
правовыми нормами и к множественным судеб-
ным разбирательствам. Без унификации правил 
международной перевозки грузов существую-
щие коллизии останутся проблемой междуна-
родного сообщества еще надолго, в том числе 
при международной перевозке из портов России.

3. Заключение

В заключение можно резюмировать, что осо-
бенностью правового регулирования морских 
международных перевозок является то, что важ-
нейшие вопросы перевозок грузов морем разре-
шены в международных транспортных конвен-
циях. В случае отсутствия соглашения сторон 
договора о праве, как правило, применяется 

критерий наиболее тесной связи (закон основ-
ного места деятельности перевозчика – подп. 6 
п. 3 ст. 1211 Гражданского кодекса Российской 
Федерации)15. Необходимо отметить, что нормы 
отечественного законодательства (прежде все-
го, Кодекс торгового мореплавания Российской 
Федерации (далее – КТМ РФ)), регламентирую-
щие сферу международных морских перевозок, 
в целом соответствуют общепринятым междуна-
родным стандартам (например, механизм огра-
ничения ответственности перевозчика, прак-
тически идентичные требования к содержанию 
коносамента и др.). Отдельные положения КТМ 
РФ (ст. 138, 144, 145, 173, 174) воспроизводят по-
ложения, заимствованные из статей Гамбургских 
правил16. Однако отечественное специальное за-
конодательство не предусматривает регулирова-
ние многих фактических ситуаций в отношениях 
между перевозчиком и получателем груза и име-
ет определенные пробелы в данной области.

В ранних версиях международных морских 
конвенций о перевозках грузов можно конста-
тировать явный недостаток подробного изло-
жения правовых норм в части регламентации 
обязанностей сторон, в результате чего нередко 
возникали спорные ситуации, заканчивающиеся 
судебными разбирательствами. Важное преиму-
щество в каждом последующем варианте объяс-
няется тем, что разработчики конвенций опира-
лись на значительную, накопившуюся за много 
лет практику принятия судебных решений на 
основании положений международных конвен-
ций. Усовершенствования предусматривали бо-
лее четкое распределение прав и обязанностей 
участников договора, подробное определение 
обязанностей как перевозчика, так и субподряд-
чиков и, как следствие, более эффективное рас-
пределение рисков.

Проблема соотношения международных 
и  внутринациональных норм проявляется, 
когда в установленных режимах имеются раз-
личия, противоречия в регламентации одних 
и тех же правоотношений. Критическим по-
ложение в  складывающихся условиях делает 
ситуация, при которой практически невозмож-
но назвать общественные отношения, которые 

15 Федеральный закон от 26 ноября 2001 г. № 146-ФЗ «Гражданский кодекс Российской Федерации (часть третья)». – 
Собрание законодательства Российской Федерации. 2001. № 49. Ст. 4552.
16 Кодекс торгового мореплавания Российской Федерации от 30 апреля 1999 г. № 81-ФЗ (ред. от 11 июня 2021 г.,  изм. 
и доп., вступ. в силу с 1 января 2022 г.). – Справочно-правовая система КонсультантПлюс (дата обращения: 
12.09.2022).



44

МЕЖДУНАРОДНОЕ МОРСКОЕ ПРАВО В.Н. Коваль 

Московский  журнал  международного  права   •  2  •  2024

регламентировало бы исключительно внутриго-
сударственное право, тем более в области пере-
возок грузов морем. Транснациональность хо-
зяйственных связей в мире привела к стиранию 
границ областей международного и внутригосу-
дарственного права, а судебная практика послед-
них десятилетий сделала обычным применение 
норм международного права непосредственно 
физическими лицами, не говоря уже о  корпо-
рациях, органах государственной власти как 
субъектов внутригосударственного права, в том 
числе все чаще в отношениях друг с другом. Не-
соответствие техническому уровню и экономи-
ческим факторам положений действующих меж-
дународных соглашений вызывает потребность 
в самостоятельном законотворческом процессе 
отдельных стран в области торгового мореплава-
ния. Это ведет к углублению раскола между на-
циональными законами различных государств и 
отдаляет от общей цели – необходимости между-
народной унификации законодательства в сфере 
регулирования перевозки грузов по морю. В ре-
зультате законодательство, которое используется 
многими судоходными державами, в том числе 
Россией, принимает гибридные формы из-за за-
имствований положений различных междуна-
родных конвенций, регулирующих перевозку 
грузов морем. 

Множественность коллизий, а также сло-
жившийся механизм действия коллизионных 
норм в  данной сфере проистекает из противо-
речий в  законодательных нормах о морских 
грузоперевозках отдельных стран. Междуна-
родное морское право, их регулирующее, так-
же не отличается стабильностью и непротиво-
речивостью: в  период действия Гаагских или  
Гааго-Висбийских правил, утрачивают свое 

практическое значение морские обычаи, что 
связано с тем, как жестко стали фиксироваться 
права и ответственность сторон. Роттердамские 
правила входят в оборот регулирования морских 
перевозок, однако данный процесс проходит 
эволюционным путем в связи с тем, что изме-
нения уже сложившегося механизма правового 
регулирования являются достаточно трудоем-
кими, особенно это касается крупных морских 
перевозчиков. 

Все вышеизложенное, и, прежде всего, насту-
пивший кризис в обеспечении международного 
правового единства, превратили проблему раз-
решения коллизий международного и нацио-
нального права в важнейшую научную задачу: 
международное сообщество вынуждено искать 
новые решения в сфере юридического оформ-
ления отношений по поводу морской перевозки 
грузов в условиях разлома международной си-
стемы права, изменения логистических путей, 
с целью воссоздания сбалансированного между-
народного режима морских перевозок. Развитие 
навигационных систем и технологий судострое-
ния, современные вызовы как внешнеполитиче-
ских факторов, так и рынка обуславливают раз-
витие дискуссии по проблемам имплементации 
положений международных морских конвенций, 
а также их соотношения с национальными зако-
нами различных государств. Включение же норм 
новых международных морских конвенций в за-
конодательство Российской Федерации, содер-
жащих актуальные и полезные для участников 
данных правоотношений положения, необхо-
димо основывать, прежде всего, на соблюдении 
баланса интересов судоходных и грузовладельче-
ских компаний России.
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