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Дорогие друзья, 
Вышел в свет уже второй номер нашего журнала как в печатной версии, так и в элек-
тронном виде (www.marinelaw.ru)

Первый номер продемонстрировал большой интерес к журналу, поступили пер-
вые положительные отзывы. Надеемся, что и в последующем статьи наших авторов 
будут пользоваться таким же повышенным вниманием  профессионального сообще-
ства.

В представленном вашему вниманию очередном номере журнала «Морское право 
и страхование» опубликованы научные статьи российских и зарубежных авторов. 
Коснусь лишь некоторых из них. 

Работа доктора юридических наук, профессора кафедры международного права 
МГИМО Д.К. Бекяшева посвящена одной из актуальных проблем в области торгово-
го мореплавания — использованию так называемых «удобных» флагов. Ведь сегодня 
теоретически любое судно может хоть каждый день менять свой флаг. В настоящее 
время торговля «флагом» превратилась для ряда государств в весьма прибыльный 
бизнес. Автор не только исследовал правовую природу «удобного» флага, но и пред-
ставил конкретные предложения по принятию международно-правовых мер, на-
правленных на успешную борьбу с такой практикой.

Вопросам юрисдикционного иммунитета государств и их собственности посвя-
щена статья доктора юридических наук В.Н. Гуцуляка и кандидата юридических наук 
В.Г. Егияна. Появление указанной статьи обусловлено недавно имевшим место слу-
чаем, касающимся удержания и продажи «государственного» груза судовладельцем 
в целях обеспечения причитающегося ему фрахта. В связи с этим возник вопрос о 
юридической силе международных договоров, не вступивших в силу.

Помощник Постоянного представителя России при Международной морской ор-
ганизации С.А. Толмачев кратко, но емко рассмотрел в своей статье такие понятия, 
как «суверенитет» и «юрисдикция», в отношении морских пространств.

Профессор из Университета Кади Айяд (Марракеш, Королевство Марокко) Э. Шу-
грани представил статью «Марокко и делимитация морских границ: причины и про-
блемы».

Доктор Аксель Бёс и Анна Копылова из юридической фирмы KDB.legal (Гамбург, 
ФРГ) в своей статье исследовали чрезвычайно актуальный сегодня вопрос – защиту 
Европейского Союза от санкций США в контексте строительства газопровода «Се-
верный поток-2».

Вице-президент Ассоциации международного морского права О. В. Кулистикова 
представила детальный обзор последних «морских» событий в международных ор-
ганизациях.

В целом очередной второй номер международного журнала «Морское право и 
страхование» представляется весьма насыщенным актуальной правовой проблема-
тикой и отражает наиболее значимые тенденции в развитии современного морского 
права и страхования. 

С уважением, 
главный редактор, 
профессор В. Н. Гуцуляк
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Аннотация. В статье рассмотрены поня-
тие и признаки «удобного» флага, исто-
рия возникновения и использования та-
ких флагов в морском судоходстве и ры-
боловстве. Приведена современная миро-
вая статистика использования «удобных» 
флагов, а также выявлены причины, по-
буждающие судовладельцев регистри-
ровать свои морские суда в открытых 
реестрах. Исследованы международно-
правовые аспекты национальности и ре-
гистрации морских судов, требования от-
носительно судовой документации, пра-
вовая природа и значение государствен-
ного флага судна. Отдельное внимание 

уделено анализу требований, касающихся 
наличия реальной связи между государ-
ством и судном, установленных междуна-
родным правом. В заключении отмечены 
негативные последствия использования 
«удобных» флагов в морском судоход-
стве и рыболовстве, а также разработа-
ны предложения по принятию междуна-
родно-правовых мер, направленных на 
предотвращение таких отрицательных 
результатов.

Ключевые слова: морские суда; «удоб-
ный» флаг; национальность; регистрация; 
реальная связь; международное морское 
право.

Damir K. Bekyashev
Doctor of Juridical Sciences, Professor, Professor of the International Law Department 
of MGIMO MFA Russia

The concept of flag of convenience 
in international maritime law

Abstract. The concept and features of flag of 
convenience, the history of the emergence 
and use of such flags in maritime navigation 
and fishing are reviewed in the article. The 
modern world statistics on the use of flags of 
convenience are presented, and the reasons 
that induce shipowners to register their 
ships in open registers are identified. The 
international legal aspects of the nationality 
and registration of vessels, the requirements 
for ship documentation, the legal nature 
and importance of the state flag of the ship 
are reviewed. Special attention is paid to the 

analysis of the requirements regarding the 
existence of a genuine link between the State 
and the ship, established by international law. 
In the conclusion, the negative consequences 
of the use of flags of convenience in maritime 
navigation and fisheries are noted, and 
proposals for the adoption of international 
legal measures aimed at preventing such 
negative results are developed.

Keywords: vessels; flag of convenience; 
nationality; registration; real link; 
international maritime law.
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1. Общие положения

И
спользование «удобных» фла-
гов судами имело место еще 
в XVI в. Так, испанский флаг 
использовался на английских 
торговых судах в целях сохра-
нения испанской монополии 

на торговлю с западной Индией. В XVII 
в. английские рыбаки использовали ис-
панский флаг в районе острова Ньюфа-
ундленд в целях избежания ограничений, 
связанных с промыслом. Кроме того, 
в XIX в. английские рыбаки активно ис-
пользовали норвежский флаг [1, стр. 25].

В XIX столетии Панама, а вслед за ней 
Либерия и Гондурас сделали националь-
ный судовой реестр доступным для ре-
гистрации в нем судов, принадлежащих 
иностранным судовладельцам. Панама, 
Либерия, Гондурас стали первыми стра-
нами с открытым судовым реестром. 
Скорее всего, ими руководила нужда по-
полнения бедного государственного бюд-
жета [2, стр. 10—11].

Право предоставлять свой флаг 
судну принадлежит каждому 
суверенному образованию

В настоящее время не существует обще-
принятого определения понятия «удоб-
ный» флаг (flag of convenience). В зарубеж-
ной литературе употребляются аналоги 
этого понятия, например, «открытая» ре-
гистрация (open registry) или «необходи-
мый» флаг (flag of necessity). Постоянная 
палата Третейского суда в 1906 г. в реше-
нии по делу «Мускат Доу» (Muscat Dhows) 
отметила, что право предоставлять свой 
флаг судну принадлежит каждому суве-
ренному образованию, которое опреде-

ляет, кому оно будет предоставлять право 
плавания под своим флагом, и принимает 
правила, регламентирующие это право. 
Эта позиция в 1952 г. была поддержана 
Верховным судом США в деле «Lauritzen 
v. Largen» [3, стр. 8].

По мнению профессора А. Бочека, 
«удобный» флаг функционально можно 
определить как флаг любой страны, по-
зволяющей регистрацию судов, находя-
щихся в собственности и (или) под кон-
тролем иностранных судовладельцев на 
условиях, удобных для лиц, регистрирую-
щих такие суда [4, стр. 2].

Как представляется, можно выделить 
семь признаков «удобного» флага: 

1) государство разрешает регистрацию 
только тех судов, владельцы которых яв-
ляются нерезидентами данного государ-
ства; 

2) упрощенная система регистрации. 
Обычно судно может быть зарегистриро-
вано как на территории данного государ-
ства, так и в его зарубежном консульстве. 
Возможна быстрая и беспрепятственная 
перерегистрация в реестре морских су-
дов другого государства, а также возмож-
ность параллельной регистрации; 

3) налоги за регистрацию и эксплуата-
цию судна крайне низкие или вообще от-
сутствуют; 

4) государство регистрации заинтере-
совано не в эксплуатации судна, а лишь 
в получении доходов в виде налогов или 
сборов; 

5) государство регистрации разрешает 
наем на зарегистрированные суда ино-
странных лиц; 

6) государство регистрации не осу-
ществляет в отношении судов админи-
стративного, технического и социального 
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контроля, как это предусмотрено в п. 1 ст. 
94 Конвенции ООН 1982 г.; 

7) государство регистрации гаранти-
рует анонимность представленных сведе-
ний, включая название, имя учредителя 
и менеджера и количество акций. В таких 
случаях установить истинных собствен-
ников судна практически невозможно.

Экономическая выгода от регистрации 
ощутима для небольших развивающих-
ся стран или стран, не имеющих выхода 
к морю.

В настоящее время по данным Кон-
ференции ООН по торговле и развитию 
(ЮНКТАД) государствами, предостав-
ляющими «удобный» флаг для торговых 
и рыболовных судов, являются: Антигуа 
и Барбадос, Багамы, Белиз, Бермуды, Ва-
нуату, Каймановы острова, острова Кука, 
Кипр, Гибралтар, Гондурас, Ливан, Ли-
берия, Мальта, Монголия, Маршалловы 
острова, Маврикий, Нидерландские Ан-
тильские острова, Панама, Сент-Винсент 
и Гренадины, Шри-Ланка, Тувалу. К этому 
перечню следует добавить и Грузию.

Кроме того, многие государства име-
ют альтернативные реестры, которые по-
зволяют предоставлять судам «удобные» 
флаги. К вторичным реестрам относятся: 
Норвежский международный судовой ре-
естр [5], Датский международный реестр 
судов, Германский международный ре-
естр судов, аналогичные по статусу рее-
стры судов Люксембурга и о. Мэн.

Во время гражданской войны в Испа-
нии несколько испанских судов пользо-
вались панамским флагом. Возможности 
значительного сокращения затрат на со-
держание экипажа судна в предвоенные 
годы обусловила рост интереса греческих 
судовладельцев к смене греческого фла-

га на панамский. Ряд судов крупнейшего 
греческого миллиардера А. Онассиса пла-
вали только под панамским флагом. Аме-
риканский торговый флот с 1939 г. был 
переведен под панамский флаг, что было 
связано со стремлением выйти из-под 
контроля закона о нейтралитете США, 
который запрещал перевозки американ-
скими судами грузов для воюющих стран. 
Суда стран антигитлеровской коалиции 
также использовали флаг Панамы. После 
Второй мировой войны популярность па-
намского флага снизилась. Суда многих 
стран были перерегистрированы в Либе-
рии в соответствии с Морским законом 
и Законом о корпорациях 1948 г. Первое 
судно под названием «World Peace» было 
внесено в новый либерийский реестр 
в 1948 г. Либерийская модель предостав-
ления «удобных» флагов стала образцом 
для других стран. К 1990 г. в Либерии 
и Панаме было зарегистрировано 6436 
иностранных судов.

По данным ЮНКТАД, в 35 государ-
ствах открытой регистрации зарегистри-
ровано 93,23% мирового тоннажа. Наи-
большее количество тоннажа регистри-
ровано в Панаме (22,6% мирового флота), 
затем в Либерии — 11,1%, Маршалловых 
островах — 6,11%, Греции — 5,3%, Багам-
ских островах — 5,02%, Гонконге и Ки-
тае — 5,8%. В этих пяти странах суммарно 
регистрирован 51% мирового тоннажа.

В Панаме, в основном, регистрирова-
ны суда, принадлежащие компаниям Ки-
тая, Греции, Японии и Республики Корея. 
Флаг Либерии используется судами, при-
надлежащими компаниям ФРГ и Греции. 
На Маршалловых островах регистриру-
ются суда компаний, зарегистрирован-
ных в ФРГ, Греции и США. Многие ино-
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странные судовладельцы пользуются 
услугами Багамских островов. Большая 
группа судов греческих судовладельцев 
внесена в реестр Мальты [6, стр. 42].

Что касается рыболовных судов, то 
75% из них регистрированы в Белизе, Гон-
дурасе, Панаме, Сент-Винсенте. Всего под 
«удобными» флагами находятся более 
2000 крупных рыболовных судов. Кроме 
того, количество судов под неизвестными 
флагами взросло с 1999 г. на 50% [7, стр. 
3].

По некоторым данным, в странах Ев-
ропейского Союза под «удобными» фла-
гами зарегистрировано 67,5% совокуп-
ного тоннажа морского торгового флота, 
контролируемого судовладельцами этих 
стран. В целом, по миру наиболее высокой 
долей тоннажа под иностранными, в ос-
новном «удобными», флагами отличают-
ся Швеция (86% всего контролируемого 
флота), Япония (82,5%), Канада (80,5%), 
США (77,1%), Германия (76,0%), Греция 
(69,9%). Несколько ниже этот показатель 
в Великобритании (59,4%), во Франции 
(55,9%), в Италии (35,9%), в Нидерландах 
(44,9%) [8].

2. Требования международных 
договоров к морским судам 
в контексте их регистрации 
и государственных флагов

Согласно нормам международного 
морского права любое судно должно 
иметь национальность, судовые до-

кументы, флаг. Без этих признаков судно 
может быть признано пиратским и под-
лежит аресту. Между судном и государ-
ством флага должна существовать реаль-
ная связь. Рассмотрим эти правовые ком-
поненты понятия судна более подробно.

Каждое государство определяет 
условия предоставления 
своей национальности судам, 
регистрации судов на его 
территории и права плавать под 
его флагом

Национальность судна. По мнению 
А.Л. Колодкина, под национальностью 
судна следует понимать его государствен-
ную принадлежность, устанавливаемую 
в соответствии с тем, властям какого го-
сударства судно подчинено и закон како-
го государства на него распространяется. 
Из факта предоставления судну нацио-
нальности вытекает исключительность 
юрисдикции государства, флаг которого 
несет судно и в открытом море [9, стр. 
227].

Согласно ст. 91 Конвенции ООН по 
морскому праву 1982 г. каждое государ-
ство определяет условия предоставления 
своей национальности судам, регистра-
ции судов на его территории и права пла-
вать под его флагом. Суда имеют нацио-
нальность того государства, под флагом 
которого они имеют право плавать.

Судно может рассматриваться как 
имеющее национальность государства, 
даже если оно нигде не регистрировано, 
не имеет соответствующих документов 
и даже не плавает под флагом какого-ли-
бо государства.

Однако оно должно быть собствен-
ностью государства, физического или 
юридического лица. Согласно Закону 
Великобритании о морском судоходстве 
1894/1988 гг. британским является судно, 
принадлежащее на праве собственности 
британскому подданному или предпри-
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ятию, созданному по законодательству 
Великобритании.

Таким образом, государства открытой 
регистрации сами устанавливают тре-
бования по предоставлению судну на-
циональности. В ст. 91 Конвенции 1982 
г. содержится лишь констатация о пра-
ве любого государства по своему выбо-
ру предоставлять национальность ино-
странному судну или судну, не имеющему 
национальности.

Документация судна. Каждое судно 
должно иметь на борту судовую докумен-
тацию. Согласно п. 2 ст. 91 Конвенции 
ООН 1982 г. государство выдает соот-
ветствующие документы судам, которым 
оно предоставляет право плавать под его 
флагом. Перечень документов определен 
международными конвенциями и нацио-
нальным законодательством. Например, 
согласно ст. 25 Кодекса торгового море-
плавания РФ суда, регистрированные 
в Российской Федерации, должны иметь 
следующие судовые документы: свиде-
тельство о праве плавания под Государ-
ственным флагом Российской Федерации; 
свидетельство о праве собственности на 
судно; пассажирское свидетельство (для 
пассажиров судов); мерительное сви-
детельство; свидетельство о грузовой 
марке; свидетельство о предотвращении 
загрязнения нефтью; разрешение на су-
довую радиостанцию и радиожурнал; су-
довую роль; судовой журнал; машинный 
журнал; санитарный журнал; судовое 
санитарное свидетельство о праве плава-
ния; иные судовые документы (например, 
промысловый журнал), предусмотрен-
ные международными договорами Рос-
сийской Федерации, законами и иными 
российскими правовыми актами.

Таким образом, не подлежит сомнению 
то, что регистрация дает право судну пла-
вать под флагом соответствующего госу-
дарства. Однако документация служит 
доказательством, без которого не может 
быть признана национальность судна, как 
в открытом море, так и в порту любого 
государства. Регистрация судна является 
заключительной фазой присвоения судну 
национальности, а документация лишь 
подтверждает такую национальность.

Суда имеют национальность 
того государства, под флагом 
которого они имеют право 
плавать

Флаг судна. В соответствии с п. 1 ст. 91 
Конвенции ООН 1982 г. суда имеют наци-
ональность того государства, под флагом 
которого они имеют право плавать. Одна-
ко при всем общественном значении фла-
га, под которым плавает судно, считал А. 
Л. Колодкин, наличие флага еще не сви-
детельствует о существовании всего ком-
плекса условий, которые в полной мере 
обеспечивали бы реальную связь судна 
с государством его флага [9, стр. 228].

По справедливому мнению Г. Мейерса, 
флаг идентифицирует судно и подтверж-
дает его национальность. Он дает судну 
преимущества при плавании и промысле 
во внутренних водах и территориальном 
море. Однако в открытом море ника-
кое судно не имеет преимуществ. Судно 
с флагом любого государства должно со-
блюдать международные правовые нор-
мы [10, стр. 8—9].

В Российской Федерации вопросы 
присвоения флага регламентированы 
в Кодексе торгового мореплавания РФ. 
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В частности, согласно ст. 16 Кодекса суд-
но приобретает право плавания под Госу-
дарственным флагом Российской Федера-
ции с момента регистрации его в одном 
из реестров судов. Судно, имеющее наци-
ональность Российской Федерации, обя-
зано нести Государственный флаг Рос-
сийской Федерации.

Итак, подъем на судне флага является 
производным от предоставления судну 
национальности, а именно позволяет го-
сударству регистрации осуществлять над 
судном исключительную юрисдикцию 
и контроль. По справедливому утверж-
дению Д. Гульфойла, «только государство 
флага имеет юрисдикцию запрещать дру-
гим государствам вторгаться в деятель-
ность своего судна в открытом море. Дру-
гие государства могут наложить на судно, 
плавающее под иностранным флагом, 
запрет только тогда, когда оно находит-
ся в районах юрисдикции прибрежного 
государства, и это может быть сделано 
только в соответствии с международным 
правом» [11, стр. 5].

Реальная связь между государством 
и судном. Согласно ст. 91 Конвенции 
ООН 1982 г. между государством и суд-
ном должна существовать реальная связь.

Впервые понятие «реальная связь» 
появилось в Женевской конвенции об 
открытом море 1958 г. (ст. 5). Как спра-
ведливо отмечает Д`Андреа, «реальная 
связь первоначально предполагала эко-
номическую и социальную связь между 
собственником судна и государством ре-
гистрации» [12, стр. 7].

Статья 94 Конвенции ООН 1982 г. 
требует у государства флага эффективно 
осуществлять в административных, тех-
нических и социальных вопросах свою 

юрисдикцию и контроль над судами. Од-
нако в литературе и в рамках ООН дис-
кутируется вопрос, что же следует пони-
мать под «реальной связью»?

А. Л. Колодкин сформулировал такие 
правовые условия, наличие которых мо-
жет, по его мнению, обеспечить реальную 
связь судна с государством его флага: 1) 
установление на судно права собствен-
ности государства флага или государ-
ственных организаций, либо граждан 
государства флага или их объединений; 
2) обязанность постоянного проживания 
граждан-собственников судна, а для объ-
единений — место нахождения управле-
ния или главной конторы объединения 
на территории государства флага; 3) при-
надлежность капитана и большей части 
команды к гражданству стран флага; 4) 
обязательность регистрации судна в од-
ном из портов государства флага [9, стр. 
230].

Реальная связь, как это вытекает из ст. 
94 Конвенции ООН 1982 г., предусматри-
вает осуществление государством флага 
юрисдикции и контроля в следующих об-
ластях:

а) технической. Это означает, что го-
сударство флага обязано в сроки, опреде-
ленные международными конвенциями 
ИМО по техническим вопросам и наци-
ональным законодательством, инспекти-
ровать суда и выдавать им сертификаты 
о безопасной эксплуатации судов. В част-
ности, выдача таких документов предус-
мотрена Международной конвенцией по 
охране человеческой жизни на море 1974 
г. (СОЛАС), Международной конвенцией 
по предотвращению загрязнения с судов 
1973 г. (МАРПОЛ-74), Международной 
конвенцией о подготовке и дипломиро-
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вании персонала рыболовных судов и не-
сении вахты 1995 г. (ПДНВ). Технический 
контроль может осуществляться наци-
ональными инспекторами или поручен 
независимым зарубежным регистровым 
органам на основе соответствующего со-
глашения;

б) социальной. Речь идет, прежде все-
го, о соблюдении условий найма плавсо-
става и работы его на судах под «удоб-
ным» флагом. Такие нормы закреплены 
в многочисленных конвенциях, кодексах 
и рекомендациях МОТ, ИМО, ФАО и на-
циональном законодательстве государ-
ства флага.

В рамках МОТ приняты Сводная Кон-
венция о труде в морском судоходстве 
2006 г. и Конвенция о труде в рыболовной 
сфере 2007 г., в которых кодифицированы 
нормы, регулирующие труд данных про-
фессий;

в) административной. СОЛАС, МАР-
ПОЛ, ПДНВ и другие конвенции по без-
опасности мореплавания предусматрива-
ют права и обязанности государства фла-
га в отношении морских судов. Например, 
согласно правилам главы 8 V Конвенции 
СОЛАС государства должны требовать 
от всех судов, проходящих вблизи Боль-
шой Ньюфаундлендской Банки, избегать, 
насколько это практически возможно, 
районов рыбного промысла Ньюфаунд-
ленда, лежащих севернее 43°с.ш. и прохо-
дить вне районов, известных или полага-
ющих как опасные из-за льдов.

Конвенционный перечень областей 
контроля государства флага над судами 
не является исчерпывающим. В соответ-
ствии с международным морским правом 
такой контроль возможен и в иных обла-
стях, например, в навигационной, право-

вой, дипломатической и т.д. Так, соглас-
но главе 2 ПДНВ каждый судоводитель 
обязан знать основы международного 
морского права. Объем знаний по наци-
ональному морскому законодательству 
определяется по усмотрению государства 
флага.

В своем особом мнении, приложенном 
к решению Международного Суда ООН 
по делу «Барселона Трэкшн» 1970 г., су-
дья Ф. Джессеп указал на то, что понятие 
«реальной связи» связано с гражданством 
индивидуума и корпорации. Относитель-
но национальности судна Ф. Джессеп 
считал, что она может быть установлена 
путем оценки наличия или отсутствия 
таких элементов, как управление, право 
собственности, юрисдикция и контроль 
[13, стр. 95—97].

Однако нельзя не принять во вни-
мание позицию ряда членов Комиссии 
международного права ООН, что «если 
судно плавает под “удобным” флагом, го-
сударство регистрации судна едва ли бу-
дет заинтересовано в осуществлении ди-
пломатической защиты, если государства 
гражданства членов экипажа не сделают 
этого» [14, стр. 59].

Регистрация судов. Регистрация озна-
чает внесение основных сведений о суд-
не в официальный реестр. Она является 
одним из важнейших правовых условий 
для приобретения судном права плава-
ния под флагом соответствующего госу-
дарства в одном из портов государства. 
Этот документ носит публично-правовой 
характер, поскольку регламентирует вза-
имоотношения между государственными 
органами и судовладельцами.

Основными публично-правовыми 
функциями регистрации являются: а) 
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привязка судна к конкретному государ-
ству и распространение на него юрис-
дикции в целях, например, обеспечения 
соблюдения правил безопасности мо-
реплавания, комплектования экипажей 
и обеспечения соблюдения дисциплины 
на борту судна; б) предоставление права 
плавания под флагом государства реги-
страции; в) предоставление права на ди-
пломатическую защиту и консульскую 
защиту государства флага; г) права на 
защиту военно-морских сил государства 
флага; д) право на осуществление опре-
деленных видов деятельности в терри-
ториальном море государства флага, на-
пример, ведение прибрежного рыболов-
ства или традиционных перевозок между 
портами государства флага (каботажное 
плавание); е) применение правил войны 
и военных действий и нейтралитета в от-
ношении конкретного судна.

Национальное законодательство госу-
дарств определяет процедуру регистра-
ции судов в морских портах. В частности, 
в Российской Федерации она предусмо-
трена в Кодексе торгового мореплавания 
РФ (глава III) и Правилах государствен-
ной регистрации судов, прав на них и сде-
лок с ними в морских портах и центра-
лизованного учета зарегистрированных 
судов, утвержденных приказом Мини-
стерства транспорта РФ от 19 мая 2017 г. 
№ 191.

Заключение
Подытоживая вышесказанное, следует 
отметить, что «удобные» флаги в насто-
ящее время имеют значительное рас-
пространение в торговом мореплавании 
и рыболовстве.

Использование «удобного» 
флага создает серьезные 
проблемы для государств

Примечательно, что СССР всегда вы-
ступал категорическим противником 
«удобного» флага. Однако в настоящее 
время российские судовладельцы при-
общились к практике его использования 
и применяют такие флаги довольно ак-
тивно.

Использование «удобного» флага по-
мимо несомненных финансовых, адми-
нистративных и иных преимуществ для 
судовладельцев, в свою очередь, созда-
ет серьезные проблемы для государств. 
Так, отсутствие реальной связи судна 
с государством флага зачастую приводит 
к тому, что такие суда могут вообще вый-
ти из сферы контроля государства флага, 
как это, например, было отмечено в отно-
шении либерийских судов. В частности, 
Совет Безопасности ООН, зафиксировав, 
что суда под флагом Либерии перевозят 
оружие повстанцам в нарушение нало-
женных ООН запретов, принял резолю-
цию  от 6 мая 2002 г. № 1408, в которой 
был продолжен режим санкций в отно-
шении Либерии.

Опубликованное в 2007 г. американ-
ским журналом «Strategic Insights» ис-
следование показало, что использование 
«удобного» флага аналогично использова-
нию финансовых офшорных зон. По мне-
нию авторов исследования, многоуров-
невые системы собственности и подстав-
ных компаний позволяют судовладель-
цам стать анонимными и использовать 
суда для перевозки запрещенных грузов. 
В конце 2002 г. разведка США предупре-
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дила испанские власти о возможной пере-
возке оружия на одном из судов под фла-
гом Камбоджи. На судне испанцам тогда 
удалось обнаружить 15 ракет типа «Скад» 
и 85 бочек ракетного топлива, перевоз-
имого под видом цемента [15].

Большую проблему суда под «удоб-
ным» флагом создают для сохранения 
запасов морских живых ресурсов. Обще-
известно, что такие суда наносят ущерб 
живым морским ресурсам прибрежных 
вод Российской Федерации. Достаточно 
указать на то, что ежегодно за незакон-
ный, несообщаемый и нерегулируемый 
(ННН) промысел в территориальном 
море и в исключительной экономической 
зоне подвергаются аресту более 100 су-
дов под «удобными» флагами. Нередко 
российские граждане занимаются брако-
ньерским промыслом на борту судов под 
«удобными» флагами. Например, в апреле 
2013 г. японская береговая охрана задер-
жала капитана и экипаж судна под фла-
гом Камбоджи. Все задержанные оказа-
лись гражданами Российской Федерации. 
Судно в акватории острова Хоккайдо за-
нималось незаконным промыслом краба 
[16, стр. 290—314].

Следует отметить, что проблема ис-
пользования судов под «удобными» фла-
гами при осуществлении ННН промысла 
в последние годы постоянно находится 
в фокусе внимания ООН. В частности, 
в п. 82 резолюции Генеральной Ассамблеи 
ООН от 5 декабря 2017 г. № 72/72 «Обе-
спечение устойчивого рыболовства, в том 
числе за счет реализации Соглашения 
1995 года об осуществлении положений 
Конвенции Организации Объединенных 
Наций по морскому праву от 10 декабря 
1982 года, которые касаются сохранения 

трансграничных рыбных запасов и запа-
сов далеко мигрирующих рыб и управле-
ния ими, и связанных с ним документов», 
отмечено, что Генеральная Ассамблея 
подтверждает требование, чтобы между 
государствами и рыболовными судами, 
плавающими под их флагами, устанавли-
валась «реальная связь», и настоятельно 
призывает государства с открытыми ре-
гистрами эффективно контролировать 
все рыболовные суда, плавающие под их 
флагом, как это предписано международ-
ным правом, или же прекратить откры-
тую регистрацию рыболовных судов.

Безусловно, запретить использова-
ние «удобных» флагов нельзя, поскольку, 
во-первых, это право судовладельца, во-
вторых, как было сказано выше, государ-
ства сами определяют порядок регистра-
ции судов в своих реестрах. Тем не менее 
статистика свидетельствует, что именно 
суда под «удобными» флагами соверша-
ют наибольшее число правонарушений 
на море. Это свидетельствует о том, что 
государства флага недостаточно эффек-
тивно выполняют свою обязанность. Они 
позволяют, например, рыболовным судам 
быть зарегистрированными на своих тер-
риториях и плавать под своим флагом без 
принятия каких-либо простейших шагов, 
необходимых для контролирования ры-
бопромысловой деятельности этих судов 
[17, стр. 118—125].

Возможно, государствам и междуна-
родным организациям следует предпри-
нять некие консолидированные шаги по 
международно-правовому сотрудниче-
ству в части регламентации деятельно-
сти судов под «удобными» флагами. Та-
кими мерами могли бы быть: а) призыв 
к государствам флага присоединиться 
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к международным договорам, содержа-
щим нормы об ответственности таких го-
сударств в отношении судов, плавающих 
под их флагом (отметим, что государства 
открытой регистрации, как правило, не 
участвуют в тех международных догово-
рах, которые обязывают их осуществлять 
контроль за своими судами); б) контроль 

судов, плавающих под «удобными» фла-
гами, в портах; в) передача конфискован-
ных судов с «удобными» флагами в доход 
государства с последующей реализацией 
через аукционы или утилизацией; г) меры 
по регулированию фрахтования судов 
под «удобными» флагами, в том числе на 
условиях бербоут-чартера.
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В
ажнейшим элементом любого 
международного инструмента 
ИМО является область распро-
странения. Четкое определение 
применимости требований слу-
жит залогом их единообразного 

и универсального осуществления.
Область распространения требований 

конвенций и кодексов ИМО может опре-
деляться на основе функционального под-
хода, т.е. в зависимости от задач опреде-
ленного инструмента это могут быть: тип, 
вместимость или другая характеристика 
судна, характер рейсов (например, между-

народные рейсы), те или иные характери-
стики систем и оборудования и пр.

Для определенных инструментов уме-
стен и применяется географический под-
ход, если именно география является 
определяющим фактором. Так, требова-
ния по безопасности мореплавания, под-
готовке и дипломированию членов эки-
пажа, а также по защите морской среды 
главы XIV СОЛАС1 и Полярного кодекса1 
применяются на судах, эксплуатирующих-
ся в пределах зафиксированных географи-
ческих границ арктических вод и района 
Антарктики.

1 Международная конвенция по охране человеческой жизни на море 1974 года (СОЛАС/
SOLAS) (Лондон, 1 ноября 1974 г.).
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Международно-правовой режим 
морских пространств включает 
как географический, так и 
функциональный, аспекты

Морские пространства, как известно, 
классифицируются в зависимости от нали-
чия или отсутствия прав государств, а так-
же объема этих прав. Есть пространства, 
на которые распространяется суверенитет 
государства (внутренние воды, территори-
альное море), определенная юрисдикция 
(исключительная экономическая зона, при-
лежащая зона, континентальный шельф), 
или пространства, не подчиненные суве-
ренитету или юрисдикции государства (от-
крытое море).

Таким образом, можно говорить, что 
международно-правовой режим морских 
пространств включает как географический, 
так и функциональный, аспекты.

Представляется интересным рассмо-
треть несколько примеров использования 
терминологии и правового наполнения 
морских пространств в некоторых инстру-
ментах ИМО для целей определения обла-
сти распространения требований, оценить 
задачи такого использования и послед-
ствия.

Для целей определения применимости 
требований морские пространства в явном 
виде упоминаются в различных инструмен-
тах ИМО напрямую (СОЛАС, МАРПОЛ2, 
Конвенция BWМ 20043 и др.). «Территори-
альное море» и «исключительная экономи-

ческая зона» широко используются в ин-
струментах по регулированию гражданской 
ответственности за ущерб от загрязнения.

Помимо прямого упоминания морских 
пространств наибольший интерес пред-
ставляет практика использования сочета-
ния «воды под юрисдикцией» или «воды 
под суверенитетом или юрисдикцией» для 
целей определения области распростране-
ния требований ИМО.

В первую очередь такой подход исполь-
зуется в инструментах, регулирующих во-
просы защиты окружающей среды, где об-
ласть распространения, как правило, шире, 
чем в СОЛАС, в силу целей и задач таких 
инструментов. Соответственно, большее 
внимание должно уделяться учету различ-
ных особенностей применения таких тре-
бований.

В соответствии со ст. 2 Конвенции ООН 
по морскому праву (Монтего-Бей, 10 де-
кабря 1982 г.) суверенитет прибрежного 
государства, помимо сухопутной террито-
рии и внутренних вод, распространяется 
на территориальное море. В исключитель-
ной экономической зоне государство также 
имеет суверенные права и определенную 
юрисдикцию, предусмотренную ст. 56 Кон-
венции, например, в отношении создания 
искусственных островов, морских научных 
исследований, защиты и сохранения мор-
ской среды.

Использование термина 
«юрисдикция» в связке  
с «водами» означает воды  

1 Резолюция № MSC.385(94) Международной морской организации «Международный 
кодекс для судов, эксплуатирующихся в полярных водах (Полярный кодекс)» (21 ноября 
2014 г.).
2 Международная конвенция по предотвращению загрязнения с судов 1973 г. (МАРПОЛ/
MARPOL).
3 Международная конвенция о контроле судовых балластных вод и осадков и управлении 
ими 2004 года.
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в пределах территориального 
моря и исключительной 
экономической зоны 
государства

При использовании выражения «воды 
под суверенитетом или юрисдикций» ин-
струменты ИМО не содержат уточнение, 
о какой именно юрисдикции идет речь. 
Соответственно, использование термина 
«юрисдикция» в связке с «водами» означа-
ет воды в пределах территориального моря 
и исключительной экономической зоны го-
сударства.

Так, в Международной конвенции о кон-
троле судовых балластных вод и осадков 
и управлении ими 2004 г. ст. 3 содержит 
положения о случаях, когда Конвенция не 
применяется, в частности, для судов под 
флагом государства, эксплуатирующихся 
в водах под юрисдикцией этого государ-
ства, или судов, эксплуатирующихся только 
в водах под юрисдикцией одного государ-
ства и в открытом море (в обоих случаях 
государство имеет право применять поло-
жения Конвенции, если посчитает, что су-
ществует угроза морской среды).

Выражение «воды в пределах суверени-
тета или юрисдикции государства» встре-
чается в МАРПОЛ неоднократно с целью, 
как правило, ограничить применение тре-
бований или исключить их применение 
в отношении судов, эксплуатирующихся 
в определенных районах. Так, например, 
требования по энергоэффективности (пра-
вило 19 Приложения VI) не применяются 
к судам, эксплуатирующимся исключи-
тельно в пределах вод под суверенитетом 
или юрисдикцией государства флага судна. 
Особенность такой формулы означает, что 
если судно выходит за пределы исключи-
тельной экономической зоны, но не совер-
шает международный рейс, требования все 
равно должны применяться, хотя многие 

государства флага склонны интерпретиро-
вать положения правила 19 как примени-
мость требований к судам, совершающим 
международные рейсы.

При разработке поправок, которые вво-
дят запрет на использование тяжелого судо-
вого топлива в арктических водах, было ис-
пользовано аналогичное решение. Проект 
поправок был дополнен текстом касательно 
возможности администрации прибрежно-
го арктического государства временно (до 
пяти лет) освобождать от запрета суда, экс-
плуатирующиеся под своим флагом в водах 
под своим суверенитетом или юрисдикци-
ей [1, стр. 2]. Указанная формулировка по-
зволила включить в область распростране-
ния освобождений исключительную эко-
номическую зону в пределах арктических 
вод, т.е. применительно к Российской Фе-
дерации — акваторию Северного морского 
пути, тем самым смягчить последствия вве-
дения запрета для российских судов, экс-
плуатирующихся в Арктике.

Еще один пример, где использование 
аналогичного подхода представляется це-
лесообразным, относится уже к Конвенции 
СОЛАС и соответствующей части Поляр-
ного кодекса, регулирующей вопросы без-
опасности мореплавания.

В настоящее время в рамках ИМО ведет-
ся работа по так называемой второй фазе 
Полярного кодекса, т.е. разработка требо-
ваний по безопасности мореплавания для 
нескольких типов судов, эксплуатирую-
щихся в полярных водах, которые не входят 
в область распространения СОЛАС.

Возможность этой работы была зало-
жена в период подготовки самого проекта 
Кодекса, но в прикладном плане работа на-
чалась в 2017 г. по инициативе Австралии 
и Новой Зеландии, которые стремились по-
высить уровень безопасности прогулочных 
и рыболовных судов, эксплуатирующися 
в районе Антарктики. По мнению этих 
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государств, новые требования призваны 
снизить потенциальную нагрузку на соот-
ветствующие национальные ведомства, от-
вечающие за обеспечение безопасности мо-
реплавания и организацию спасательных 
операций в своих поисково-спасательных 
районах.

В настоящее время проводится работа 
по оценке целесообразности и технической 
возможности применения отдельных по-
ложений глав 9 («Безопасность мореплава-
ния») и 11 («Планирование рейса») Поляр-
ного кодекса к рыболовным судам длиной 
24 м и более, грузовым судам валовой вме-
стимостью от 300 до 500, некоммерческим 
прогулочным яхтам валовой вместимостью 
от 300.

Особенности этой работы таковы, что 
требования для судов, не подпадающих под 
СОЛАС, должны быть реализованы имен-
но через СОЛАС. Основные возражения 
в отношении этой работы были связаны 
с наличием у государств, в том числе Рос-
сии, аналогичных национальных требо-
ваний, основанных на многолетнем опыте 
арктического судоходства и учитывающих 
местные особенности.

Исходя из того, что в России применя-
ются национальные требования для некон-
венционных судов при эксплуатации в ак-
ватории Северного морского пути, может 
быть вполне оправдано применение анало-
гичной формулы, т.е. зафиксировать право 
государства, чьи воды граничат с арктиче-
скими водами, применять будущие требо-
вания по своему усмотрению на судах под 
своим флагом при эксплуатации в водах 
под своим суверенитетом или юрисдикци-
ей.

Представляется, что в этом случае будут 
соблюдены интересы Арктических госу-
дарств, имеющих национальные требова-
ния для неконвенционных судов, при этом 
будут достигнуты цели будущих мер регу-

лирования. Арктические государства будут 
иметь возможность полностью или частич-
но применять требования для своих судов 
в своих водах, а в районе Антарктики (как 
определено в Полярном кодексе) примене-
ние будущих требований к неконвенцион-
ным судам будет всеобъемлющим и едино-
образным, безотносительно флага судна.

Использование  
в инструментах ИМО термина 
«воды под суверенитетом или 
юрисдикцией» позволяет 
государству регулировать 
применимость требований в 
пределах своей исключительной 
экономической зоны

Рассмотренные примеры использова-
ния терминологии и правового наполне-
ния режима морских пространств, как это 
определено в Конвенции ООН по морско-
му праву, показывают, что это может быть 
эффективным способом в деле определе-
ния области распространения требований 
инструментов ИМО в оправданных случа-
ях, когда имеет значение географический 
фактор. Использование в инструментах 
ИМО термина «воды под суверенитетом 
или юрисдикцией» позволяет государству 
регулировать применимость требований 
в пределах своей исключительной экономи-
ческой зоны. Такой подход при разработке 
требований ИМО дает дополнительные 
рычаги по защите национальных интересов 
и учета специфики.

Использование в обоснованных случаях 
выражения «воды под суверенитетом или 
юрисдикцией» в инструментах ИМО под-
тверждает значимую роль Конвенции ООН 
по морскому праву в деле совершенствова-
ния системы международных требований 
в области обеспечения безопасности море-
плавания и охраны окружающей среды.



Морское право и страхование22



№ 2 2021 23

Чертков 
Антон Геннадьевич

Заместитель генерального директора по правовым вопросам  
ООО «Роквелл Капитал», магистрант Юридического 
института Российского университета транспорта 
(«Морское и речное право»)1

Международно-
правовые режимы 
регулирования 
ответственности 
морского 
перевозчика

1 Научный руководитель: Аль Али Насер, кандидат юридических наук, доцент кафедры 
«Морское право» Юридического института Российского университета транспорта (МИИТ).



Морское право и страхование24

Аннотация. Статья посвящена рассмо-
трению правового регулирования от-
ветственности морского перевозчика за 
груз в соответствии с международными 
нормами. Изложены основные положе-
ния четырех источников правового ре-
гулирования ответственности междуна-
родного морского перевозчика за груз: 
Брюссельской конвенции (Гаагские пра-
вила) 1924 г., Гаагско-Висбийских правил 
1968 г., Конвенции ООН о морской пере-
возке грузов (Гамбургские правила) 1978 
г., Конвенции ООН о договорах полно-
стью или частично морской перевозки 
грузов 2008 г. (Роттердамские правила). 
Охарактеризованы особенности этих 
правовых режимов по ответственности 
морского перевозчика за ущерб, являю-
щийся результатом утраты или повреж-
дения груза, а также задержки в сдаче 
груза. Автор проводит сравнительный 
анализ международно-правового регу-
лирования обстоятельств, освобождаю-
щих морского перевозчика грузов от от-

ветственности или ограничивающих его 
ответственность. С этой целью анализи-
руются и сравниваются нововведения по 
соответствующим положениям, содер-
жащиеся в международных Конвенциях. 
Автор проводит сравнительный анализ 
правовых проблем определения обстоя-
тельств, освобождающих морского пере-
возчика грузов от ответственности или 
ограничивающих его ответственность, 
в конвенциях, регулирующих правоот-
ношения по договору морской между-
народной перевозки грузов. Анализи-
руются нововведения Конвенции ООН 
о договорах полностью или частично 
морской перевозки грузов 2008 г. При-
водятся мнения авторитетных экспер-
тов в области международного морского 
права о перспективах применения Кон-
венции в практической деятельности, ее 
сильные и слабые стороны.

Ключевые слова: морской перевозчик; 
правовой режим; режим ответственно-
сти; ограничение ответственности.
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International legal regulation of a sea 
carrier’s liability

Abstract. The article is devoted to the 
consideration of the legal regulations of 
a liability of a sea carrier for the cargo in 
accordance with international standards. 
The main provisions of four sources of legal 
regulation of the liability of an international 
sea carrier for cargo are as follows: the 
Brussels Convention (The Hague Rules) of 

1924, the Hague-Visby Rules of 1968, the 
UN Convention on the Carriage of Goods 
by Sea (the Hamburg Rules) of 1978, the 
UN Convention on Contracts in whole 
or in part, the carriage of goods by sea in 
2008 (Rotterdam Rules). The features of 
these legal regimes of the liability of the 
sea carrier for damage resulting from the 
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loss or damage of cargo, as well as delays 
in the delivery of cargo, are characterized. 
The author conducts a comparative analysis 
of the international legal regulation of the 
circumstances that release the sea carrier of 
goods from liability or limit its liability. For 
this purpose, innovations of the relevant 
provisions contained in international 
conventions are analyzed and compared. 
The author conducts a comparative analysis 
of the legal problems of determining the 
circumstances that release the sea carrier of 
goods from liability or limit his liability in the 

Conventions governing legal relations under 
the contract of international carriage of goods 
by sea. The article analyzes the innovations 
of the UN Convention on Contracts for 
the Carriage of Goods by Sea, in whole or 
in part, 2008. The opinions of authoritative 
experts in the field of international maritime 
law on the prospects for the application of 
the Convention in practice, its strengths and 
weaknesses are presented.

Keywords: sea carrier; legal regime; 
liability regime; limitation of liability.

Введение

В 
настоящее время морской 
транспорт является домини-
рующим по общему объему 
международных перевозок 
грузов. На долю международ-
ного судоходства приходится 

около 90% мировой торговли1.
Сфера международной перевозки гру-

зов морским транспортом остается наи-
более рискованной по сравнению с други-
ми видами транспортировки. Возникно-
вение рисков морской перевозки грузов 
может быть обусловлено множеством 
факторов, в том числе техногенного ха-
рактера, обстоятельств непреодолимой 
силы и т.д. Как отмечается в автори-
тетном издании ЮНКТАД2 Handbook of 
Statistics, перспективы международных 
морских грузоперевозок в настоящее вре-
мя остаются сложными, учитывая широ-

комасштабные риски ухудшения ситуа-
ции в мировой экономике [URL: https://
unctad.org/webflyer/review-maritime-
transport-2020 (дата обращения: 16 апре-
ля 2021 г.)]. Кризис в сфере здравоохра-
нения и экономики, спровоцированный 
пандемией COVID-19, изменил ситуацию 
в области морского транспорта и тор-
говли и сказался на перспективах роста 
международных морских перевозок. По 
оценке ЮНКТАД, в 2020 г. объем между-
народных морских перевозок сократился 
на 4,1%. Морской транспорт находится на 
переломном этапе, сталкиваясь не только 
с непосредственными проблемами, вы-
званными пандемией, но и с растущим 
вниманием к вопросам оценки рисков. 

Особую категорию при морской пере-
возке грузов составляют риски по вине 
грузоперевозчика. Реализация рисков 
в процессе исполнения международно-

1 Международная палата судоходства // URL::https://www.ics-shipping.org/shipping-fact/
shipping-and-world-trade-the-worlds-major-shipping-flags/ (дата обращения: 16 апреля 2021 г.)
2 Конференция ООН по торговле и развитию (United Nations Conference on Trade and 
Development). Учрежденная в 1964 г. в качестве постоянного межправительственного органа, 
является ключе-вым органом Генеральной Ассамблеи ООН по вопросам в области торговли 
и развития.



Морское право и страхование26

го договора морской перевозки грузов 
может стать причиной имущественного 
ущерба. Это обстоятельство обусловли-
вает необходимость международно-пра-
вового регулирования деятельности мор-
ского перевозчика, его ответственности, 
а также эффективного применения за-
конодательства, посвященного отноше-
ниям морской перевозки грузов. Следует 
подчеркнуть, что международно-право-
вое регулирование отношений между 
перевозчиками и грузовладельцами при 
перевозке грузов нуждается в унифика-
ции и отвечает реализации упорядочения 
функционирования морской транспорт-
ной системы в Мировом океане. 

Как отмечал А. Г. Калпин, специалист 
в области частного морского права: «На 
протяжении многих десятилетий миро-
вое сообщество стремилось к тому, чтобы 
обеспечить унифицированное правовое 
регулирование отношений, возникающих 
из морской перевозки грузов в междуна-
родной торговле» [1, стр. 85]. При этом 
необходимым условием является изуче-
ние и анализ основных международных 
соглашений в этой предметной области и, 
в частности, международно-правовых ре-
жимов регулирования ответственности 
морского перевозчика. 

Международные источники 
регулирования ответственности 
морского перевозчика

История регулирования правоотно-
шений участников договора мор-
ской перевозки грузов началась 

в средние века. Документное подтвержде-

ние договора морской перевозки грузов 
появилось в средневековом праве Испа-
нии в виде письменного подтверждения 
на конкретную грузовую партию — рас-
писки перевозчика, которая стала назы-
ваться «connaissement». Позже название 
трансформировалось во французское 
«connaissement» (XVI в.) и несколько поз-
же в немецкое «konnossement» (XVII в.). 
С XVI в. в коносаментах перевозчики от-
ражали условия их ответственности по 
договору морской перевозки. 

Определенные этапы развития мор-
ских перевозок грузов отражались в за-
конодательных ограничениях прав пе-
ревозчиков на основании коносамента 
выносить в них оговорки, снимающие 
с перевозчиков ответственность за утра-
ту или повреждение груза. Так, в 1893 г. 
в США был принят «Хартер акт» — за-
кон, запрещающий судовладельцу вклю-
чать в коносамент какой-либо пункт, 
согласно которому ответственность за 
проявление должной осмотрительности, 
надлежащее укомплектование персона-
лом, оснащение и снабжение судна, а так-
же за обеспечение мореходности судна 
будет уменьшена или устранена1. Таким 
образом, закон, одобренный Конгрессом 
США, определил ответственность судов-
ладельцев по морским грузовым пере-
возкам и установил содержание ограни-
чительных оговорок, которые морской 
перевозчик вправе включить в свой ко-
носамент.

Впоследствии ряд стран, в которых, 
как и в США, грузовладельцев (грузоот-
правителей) было больше, чем судовла-

1 Harter Act 1893. Act of February 13, 1893, Chap.105, 27 Stat. 445-46, 46 U.S. Code Appendix 
190-196 Sec.190. Stipulations relieving from liability for negligence // URL: http://www.trans-form-
conseil.com/wp-content/uploads/2015/09/Harter_Act-1893.pdf (дата обращения: 22 мая 2021 г.).
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дельцев, привели свое законодательство 
в соответствие с основными положени-
ями Хартер акта. Аналогичные законы 
приняли в 1904 г. Австралия, в 1908 г. Но-
вая Зеландия, в 1910 г. Канада.

Последующие усилия по совершен-
ствованию международно-правового ре-
гулирования ответственности перевоз-
чика были направлены на установление 
компромисса интересов всех сторон до-
говора морской перевозки грузов. В меж-
дународном частном праве существуют 
четыре основных источника правового 
регулирования ответственности между-
народного морского перевозчика за груз: 
международные договоры, внутреннее 
законодательство, юрисдикция и арби-
траж, обычаи.

Это обосновано существованием че-
тырех Конвенций, регулирующих указан-
ный вопрос, а именно: 

1) Международная конвенция об уни-
фикации некоторых правил о коносамен-
тах, вошедшая в историю как Гаагские 
правила, была принята 25 августа 1924 
г. в Брюсселе и вступила в силу 2 июня 
1931  г. (далее — Гаагские правила или 
Брюссельская конвенция);

2) Международная конвенция об уни-
фикации некоторых правил о коноса-
ментах, 1924 г., измененная Протоколом, 
принятым в Брюсселе 23 февраля 1968 г. 
(далее — Гаагско-Висбийские Правила);

3) Конвенция ООН о морской пере-
возке грузов, принята в Гамбурге 30 марта 
1978 г. (далее — Гамбургские правила);

4) Конвенция ООН о договорах полно-
стью или частично морской перевозки 
грузов 2008 г. (далее — Роттердамские 
правила). 

Брюссельская конвенция основана на 
канадском варианте Хартер акта. 

Гаагские правила не имеют строгой 
структуры, присущей другим междуна-
родным договорам в сфере транспортно-
го права, и в частности, морского права. 
Конвенция состоит из 16 статей, из ко-
торых содержательными (регулирование 
и регламентирование договоров морской 
перевозки грузов по коносаментам) яв-
ляются всего лишь 10 статей. Остальные 
шесть статей являются дополнительны-
ми: указания на процедуры подписания 
Конвенции, присоединения к ней, ее де-
нонсации и пр.

Следует отметить, что так как по тексту 
Конвенции ничего не сказано о периодах 
ответственности перевозчика по догово-
ру, можно считать, что договор перевозки 
охватывает весь период самой перевозки 
груза, и, следовательно, ответственность 
перевозчика по договору также инкорпо-
рирована в указанные временные рамки. 
Поэтому период ответственности пере-
возчика по договору морской перевозки 
груза находится не в пределах «от порта 
отправления до порта назначения», а «от 
борта судна в порту отправления до бор-
та судна в порту назначения».

Общие принципы Брюссельской кон-
венции соответствуют «установлению 
минимальных обязательств перевозчика, 
его минимальные иммунитеты и ограни-
чивает его ответственность» [3, стр. 19]. 
Эти позиции Гаагских правил разграни-
чивали ответственность между перевоз-
чиком и отправителем груза и отражали 
компромисс между интересами перевоз-
чиков и грузовладельцев. 

Согласно Гаагским правилам главным 
основанием для привлечения перевозчи-
ка к ответственности является неморе-
ходность судна вследствие дефектов в его 
подготовке и экипированию от перевоз-
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чика, которые привела к причинению 
вреда грузу. Перевозчик также несет от-
ветственность за утрату груза и ответ-
ственность перед получателем груза. Ис-
ковой срок давности составляет один год. 

Очевидны ограничения ответственно-
сти перевозчика по Гаагским правилам. 
Согласно п. 5 ст. 4 ни перевозчик, ни суд-
но не несет ответственности за убытки, 
превышающие 100 фунтов стерлингов 
(или 10 тыс. франков Пуанкаре) за место 
или единицу отгрузки. Это ограничение 
в свою очередь влечет проблему приме-
нения Гаагских правил во многих стра-
нах: определение единицы груза, когда он 
подлежит перевозке в некоторых приспо-
соблениях для транспортировки грузов.

Положения Брюссельской конвенции 
применяются к договорам перевозки, по 
которым выдается коносамент или лю-
бой подобный ему товарораспорядитель-
ный документ. В ст. 10 устанавливается, 
что положения Конвенции применяются 
ко всем коносаментам, выданным в стра-
не — участнице Конвенции. Однако она 
не ограничена лишь странами-участни-
ками. Отношения между государства-
ми-сторонами договора международной 
морской перевозки грузов, которые не 
ратифицировали Конвенцию, могут ре-
гулироваться ее положениями, если такое 
условие содержится в коносаменте. Если 
такой оговорки не предусмотрено, пере-
возки из порта государства — участника 
Конвенции в порт любого другого госу-
дарства будут подпадать под действие 
Конвенции. Перевозки из порта государ-
ства, не ратифицировавшего Конвенцию, 

в любой другой порт (включая порт го-
сударства — участника Конвенции), под 
действие Гаагских правил не подпадают, 
а применимое право будет определять-
ся по закону порта отправления1. В ст. 
10 Конвенции также определяется, что 
в случае применения Брюссельской кон-
венции в отношении договора перевозки 
грузов, национальность судна, перевоз-
чика, отправителя, получателя или лю-
бого другого заинтересованного лица не 
имеет значения.

Общая структура Брюссельской 
конвенции, в соответствии с необхо-
димостью модернизации, отвечающей 
современным факторам морской пере-
возки грузов, была сохранена поправка-
ми в форме протоколов 1968 г. и 1979 г. 
[7]. Принятие первоначальных текстов 
этих правил было осуществлено на ди-
пломатических конференциях по мор-
скому праву в городах Гааги и Висби. 
В практике и юридической литературе 
принято название Гаагско-Висбийские 
правила.

Следует отметить, что не все государ-
ства — участники Брюссельской конвен-
ции приняли изменяющие ее протоколы 
1968 и 1979 гг. Для этих государств Га-
агские правила остаются действующим 
правовым режимом. По состоянию на 
июль 2020 г. число государств — участ-
ников Конвенции составляло 118. Россия 
присоединилась к Гаагско-Висбийским 
Правилам и обоим протоколам Висби 
1968 и 1979 гг. в 1998 г., а Кодекс торгового 
мореплавания Российской Федерации по-
строен в большинстве своем на их основе.

1 Nazli I., Zulkifli H. The Weaknesses of the Hague Rules and the Extent of Reforms made by the 
Hague-Visby Rules // URL: http://www.fd.unl.pt/docentes_docs/ma/wks_MA_24604.pdf (дата об-
ращения: 30 мая 2021 г.).
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Сегодня наравне с Гаагскими прави-
лами и Гамбургскими правилами Гааг-
ско-Висбийские правила (Конвенция)1 
остаются одним из основных (по числу 
стран-участниц) нормативных актов 
международного частного морского пра-
ва. 

Существенные изменения в Междуна-
родную конвенцию 1924 г. были внесены 
в отношении ответственности перевоз-
чика. По мнению авторитетных экспер-
тов, к необходимости модернизации Гааг-
ских правил привели «… такие факторы, 
как инфляция, контейнерная революция, 
нарастающая критика “навигационной 
ошибки” как основания для освобож-
дения перевозчика от ответственности 
и др.» [3, стр. 360].

Положениями Гаагско-Висбийских 
правил утвержден императивный ха-
рактер ответственности перевозчика2. 
На основании п. 8 ст. 3 любой пункт, до-
говор или соглашение в договоре пере-
возки, освобождающее перевозчика или 
судно от ответственности за утрату или 
повреждение груза или в связи с ним, 
возникшие в результате небрежности, 
вины или невыполнения обязанностей 
и обязательств, предусмотренных в на-
стоящей статье, или уменьшение такой 
ответственности иначе, чем предусмотре-
но в настоящих Правилах, не имеют юри-
дической силы и считаются ничтожными. 
Страховое возмещение в пользу перевоз-
чика или аналогичная оговорка считается 

положением, освобождающим перевоз-
чика от ответственности.

В этой Конвенции определены убытки 
и потери, за которые перевозчик не не-
сет непосредственной ответственности 
по договору морской перевозки груза за 
убытки и потери, возникшие вследствие 
или явившиеся результатом определен-
ных причин и обстоятельств, включен-
ных в каталог исключений (п. 1, 2, 4, 5 ст. 
4).

Каталог исключений может быть пред-
ставлен укрупненными группами:

— первая группа — обстоятельства 
освобождения от ответственности, свя-
занные с судовождением и спасанием 
(управление судном, разумная девиация 
для спасания людей и имущества);

— вторая группа — обстоятельства, 
которые квалифицируются как обсто-
ятельств непреодолимой силы (форс-
мажор), например, пожар, морские риски 
и случайности, военные действия, арест 
или задержание судна или груза, каран-
тинные ограничения властей на ввоз то-
варов;

— третья группа — действия или упу-
щения отправителя и его агентов и пред-
ставителей: недостаточность тары и упа-
ковки, неполнота или недостатки марки-
ровки. Отметим выделенное условие, что 
ни перевозчик, ни судно не несут ответ-
ственности ни в каком случае за потерю 
или повреждение груза или в связи с ним, 
если его характер или стоимость были за-

1 Название Конвенции (Гаагско-Висбийских правил) не претерпело изменений по отноше-
нию к названию Гаагских правил — Convention internationale pour l’unification de certaines 
regles en matiere de connaissement (франц.).
2 The Hague-Visby Rules — The Hague Rules as Amended by the Brussels Protocol 1968. // URL: 
https://www.jus.uio.no/lm/sea.carriage.hague.visby.rules.1968/doc.html#11 (дата обращения: 22 
мая 2021 г.).
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ведомо неверно указаны грузоотправите-
лем в коносаменте (п. 5 (h) ст. 4);

— четвертая группа — обстоятельства, 
которые относятся к свойствам и харак-
теристикам груза: потеря объема или 
веса, особая природа груза (порок, при-
сущий грузу), скрытые недостатки груза, 
которые невозможно было обнаружить 
по наружному осмотру в момент приема 
груза перевозчиком. 

Особые обстоятельства для исключе-
ния ответственности перевозчика за по-
тери и убытки груза без предоставления 
им грузоотправителю компенсации свя-
заны с перевозкой опасных грузов (п. 6 
ст. 4). 

Основаниями для выгрузки в любом 
месте уничтожения или обезвреживания 
опасных грузов перевозчиком являются 
следующие факторы: грузоотправитель 
не поставил в известность перевозчика 
о природе и характере груза до его от-
правки, а также если груз стал опасным 
для судна и других грузов. В этих случа-
ях грузоотправитель несет ответствен-
ность за все убытки и расходы, прямо или 
косвенно возникшие в результате такой 
перевозки.

Увеличены пределы ответственности 
по сравнению с Гаагскими правилами. 
Размеры убытков, ограничивающих от-
ветственность морского перевозчика, 
были увеличены по сравнению с опреде-
ленными в Брюссельской конвенции до 
10 тыс. условных франков.

Сложившиеся традиции в междуна-
родной морской перевозке грузов пре-
допределяют приверженность судовла-
дельцев и перевозчиков этой Конвенции, 
несмотря на ограниченный объем содер-
жавшейся в ней регулирующей и регла-
ментирующей базы. Этим же объясняется 
и отражение в выработке в большинстве 

стран мира специальных национальных 
морских норм и правил, основанных на 
концепции, идеологии и конкретных со-
впадениях с ними.

Конвенция ООН по морской перевоз-
ке грузов — Гамбургские правила — была 
разработана и принята в рамках ООН 
в 1978 г. Конвенция вступила в силу толь-
ко в 1992 г., так как условием ее действия 
было определено число участников не ме-
нее 20. Вслед за Гаагскими и Гаагско-Вис-
бийскими правилами Гамбургские прави-
ла пополнили правовое поле в отношении 
регулирования международной морской 
перевозки грузов.

Несмотря на то что Гаагские и Гаагско-
Висбийские правила не только построены 
по одним и тем же принципам, но и име-
ют более половины одинаковых статей, 
существовали две группы стран — участ-
ниц соответствующего соглашения. В то 
же время в ст. 31 Конвенции предписы-
вается любому государству, официально 
присоединившемуся к Конвенции ООН 
и являющемуся стороной Гаагских или 
Гаагско-Висбийских правил, уведомить 
Правительство Бельгии как депозитария 
Международной конвенции 1924 г. о ее 
денонсации. Это положение констатиру-
ет, что Конвенция является третьим аль-
тернативным нормативным актом меж-
дународного частного морского права по 
отношению как к Гаагским правилам, так 
и к Гаагско-Висбийским правилам. 

Конвенцию можно квалифицировать 
как нормативный акт международного 
частного транспортного права, носящего 
открытый характер. Международный ха-
рактер Конвенции декларируется в ст. 3. 

Сфера применения Конвенции в отно-
шении договоров морской перевозки гру-
зов между двумя различными государ-
ствами определена в соответствии с при-
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знаками по нахождению порта погрузки/
выгрузки (п. «a», «b», «c» ст. 2). Отметим, 
что отнесение к сфере применения Кон-
венции по порту выгрузки — новая нор-
ма по отношению к Гаагским и Гаагско-
Висбийским правилам. 

Гамбургские правила устанавливают 
единообразный правовой режим, регу-
лирующий права и обязательства гру-
зоотправителей, перевозчиков и грузо-
получателей согласно договору морской 
перевозки грузов. Следует отметить 
расширение понятия перевозчик вве-
дением понятия «фактический пере-
возчик» (п. 2 ст. 1), которое определено 
как любое лицо, которому перевозчи-
ком поручено осуществление перевозки 
груза, и включает любое другое лицо, 
которому поручено такое осуществле-
ние перевозки. Все положения Конвен-
ции, регулирующие ответственность 
перевозчика, применяются также в от-
ношении ответственности фактическо-
го перевозчика за осуществленную им 
перевозку.

Ответственность перевозчика изло-
жена в восьми статьях Конвенции (ст. 
4—11). Определение в Конвенции пери-
ода ответственности морского перевоз-
чика за груз отличается от Гаагских пра-
вил тем, что принимается ограничение 
не временными, а пространственными 
рамками перевозки: «порт погрузки (от-
правления) — перевозка — порт разгруз-
ки (назначения)». 

В разделе «Ответственность перевоз-
чика» (п. 1 ст. 5) содержится важнейшая 
норма права, которая определяет ответ-
ственность морского перевозчика как 
императивную ответственность, которую 
перевозчик несет за ущерб, являющий-
ся результатом утраты или повреждения 
груза, а также задержки в сдаче груза, 

если обстоятельства, вызвавшие утрату, 
повреждение или задержку, имели место 
в то время, когда груз находился в его 
ведении. При этом отмечено условие ос-
вобождения перевозчика от ответствен-
ности: если перевозчик докажет, что он, 
его служащие или агенты приняли все 
меры, которые могли разумно требовать-
ся, чтобы избежать таких обстоятельств 
и их последствий. Содержание этой нор-
мы в Конвенции в отличие от Гаагско-
Висбийских правил указывает в явной 
форме, что ответственность морского 
перевозчика в Гамбургских правилах ос-
новывается на принципе презюмируемой 
вины. 

Как следствие иного подхода к опре-
делению вины перевозчика, в отличие от 
Гаагских и Гаагско-Висбийских правил, 
Конвенция не содержит перечня общих 
оснований («каталога исключений»), да-
ющих перевозчику право на освобож-
дение от ответственности по грузу. При 
этом указано на освобождение морского 
перевозчика от ответственности за ущерб 
груза в случае принятия мер по спасению 
жизни или разумных мер по спасению 
имущества на море (п. 4—6 ст. 5). 

Следует обратить внимание на то, что 
Конвенцией не определены принципы 
и правила определения конкретного раз-
мера ущерба за повреждение и утрату 
груза, а также за задержку в сдаче (до-
ставке) груза. Для определения конкрет-
ного размера ущерба в этих случаях Кон-
венция отсылает к нормам применимого 
национального права, если договор за-
ключен в соответствии с Гамбургскими 
правилами.

В то же время определены пределы от-
ветственности перевозчика по грузу (п. 
1а ст. 6): сумма, эквивалентная 835 рас-
четным единицам за место или другую 
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единицу отгрузки, либо 2,5 расчетных 
единиц за 1 кг веса брутто утраченного 
или поврежденного груза в зависимости 
от того, какая сумма выше. Предел от-
ветственности перевозчика за задержку 
в сдаче груза ограничивается суммой, 
в 2,5 раза кратной фрахту, подлежащему 
уплате за задержанный сдачей груз, но 
не превышающей размеры фрахта, под-
лежащего уплате на основании договора 
морской перевозки (п. 1b ст. 6). Расчетная 
единица, упоминаемая в ст. 6 настоящей 
Конвенции, является единицей «специ-
ального права заимствования» (СПЗ), как 
она определена Международным валют-
ным фондом. Суммы, указанные в ст. 6, 
переводятся в национальную валюту го-
сударства в соответствии со стоимостью 
этой валюты на дату судебного решения 
или на дату, согласованную сторонами.

Пределы ответственность перевоз-
чика, установленные Конвенцией, не 
являются императивными. Величины 
пределов ответственности не могут быть 
уменьшены по любым соглашениям сто-
рон договора морской перевозки груза. 
Однако в договоре перевозки по согла-
шению между грузоотправителем и пере-
возчиком могут быть установлены иные 
пределы ответственности, превышающие 
те, которые определены в Конвенции (п. 
4 ст. 6).

В Конвенции определены пределы от-
ветственность перевозчика и по внедого-
ворным требованиям. Возражения ответ-
чика и пределы ответственности, пред-
усмотренные в настоящей Конвенции, 
применяются при любом иске к перевоз-
чику по поводу утраты, повреждения или 
задержки груза, независимо от того, ос-
нован иск на договоре, деликте или ином 
правоосновании. При этом служащие или 
агенты перевозчика должны доказать, что 

действовали в пределах своих служебных 
обязанностей, исполняя договор морской 
перевозки, заключенный под юрисдикци-
ей Конвенции (п. 1, 2 ст. 7). В отличие от 
Гаагских правил, по которым срок иско-
вой давности составляет один год, любой 
иск в связи с перевозкой грузов по насто-
ящей Конвенции погашается давностью, 
если судебное или арбитражное разбира-
тельство не было начато в течение двух 
лет (п. 1 ст. 20).

В резолюции Генеральной Ассамблеи 
ООН от 2 февраля 2009 г. представлена 
мотивация принятия Конвенции ООН 
о договорах полностью или частично 
морской международной перевозки гру-
зов (UN Convention on Contracts for the 
International Carriage of Goods Wholly or 
Partly by Sea). В резолюции отмечено, что 
в правовом режиме, регулирующем мор-
скую международную перевозку грузов, 
отсутствует единообразие и не учиты-
вается должным образом современная 
практика перевозки, включая контейне-
ризацию, договоры перевозки «от двери 
до двери» и использование электронных 
транспортных документов. 

В соответствии с традициями в сфере 
морского транспорта, согласно которым 
конвенции получают название в зависи-
мости от места их подписания, Конвен-
цию было рекомендовано называть Рот-
тердамские правила (Rotterdam Rules). 

Новая концепция сферы применения 
Конвенции заключается в мультимодаль-
ном характере перевозок: договор «пред-
усматривает морскую перевозку и может 
предусматривать перевозку другими ви-
дами транспорта в дополнение к морской 
перевозке» (п. 1 ст. 1). Концепция, соглас-
но которой перевозка не ограничивается 
только морем, получила название «море 
плюс». 
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Одним из наиболее значительных из-
менений, внесенных Роттердамскими 
правилами в действующее законодатель-
ство, является расширение сферы его 
применения на перевозки: «от двери до 
двери», что обусловлено возможностью 
наличия этапа единой смешанной пере-
возки, осуществляемой по одному транс-
портному документу. Гаагские и Гаагско-
Висбийские правила применяют принцип 
«от борта до борта», а Гамбургские прави-
ла распространяются «из порта в порт». 

Основные обязанности перевозчика 
по Конвенции заключаются в том, чтобы 
обеспечивать надлежащее и тщательное 
получение, погрузку, обработку, укладку, 
перевозку, хранение груза, уход за ним, 
а также его выгрузку и сдачу в соответ-
ствии с условиями договора перевозки 
(ст. 13). Следует отметить, что в отличие 
от Гаагских и Гаагско-Висбийских пра-
вил, эти обязанности по договоренности 
между перевозчиком и грузоотправите-
лем, указанной в договорных условиях, 
могут быть переданы грузоотправителю, 
документарному грузоотправителю или 
грузополучателю.

Положения об ответственности мор-
ского перевозчика представлены в Рот-
тердамских правилах (п. 1 ст. 17). Пере-
возчик несет ответственность за утрату 
или повреждение груза, а также задержку 
в его сдаче, если истец докажет, что утра-
та, повреждение или задержка, или же 
вызвавшее их, или способствовавшее им 
событие или обстоятельство имели место 
в период ответственности перевозчика 
за груз. При этом в п. 2 ст. 17 предусмо-
трено право перевозчика на полное или 
частичное освобождение от ответствен-
ности, если он докажет, что причина или 
одна из причин утраты, повреждения или 
задержки груза не может быть отнесена 

на счет его вины или вины любого лица, 
указанного в ст. 18, а именно: любой ис-
полняющей стороны, капитана или эки-
пажа судна, служащих перевозчика или 
исполняющей стороны или любого дру-
гого лица, которое исполняет или обя-
зуется исполнить любые обязательства 
перевозчика в соответствии с договором 
перевозки, в той степени, в какой это 
лицо действует, прямо или косвенно, по 
просьбе перевозчика или под надзором 
или контролем перевозчика. 

Как отмечает Г. Г. Иванов, упоминание 
в данном контексте о капитане или экипа-
же судна явно излишне и преследует, оче-
видно, лишь одну цель — напомнить, что 
норма об освобождении от ответствен-
ности перевозчика при «навигационной 
ошибке» ушла безвозвратно [4]. В Роттер-
дамские правила вновь включен «ката-
лог исключений», вопрос о возвращении 
которого был поставлен в ЮНИСТРАЛ 
как отражение мнения морского сообще-
ства о необходимости его возобновления 
в тексте Конвенции.

Пределы ответственность морского 
перевозчика за утрату или повреждение 
груза сформулированы в ст. 22 и 59 Кон-
венции. Подход к определению предела 
ответственности морского перевозчика 
за нарушение его обязательств: за место 
или иную единицу отгрузки соответству-
ет традиционному для морских конвен-
ций. Отличие только в сумме ограниче-
ния: 875 СПЗ за место или иную единицу 
отгрузки, либо 3 СПЗ за 1 кг брутто груза 
в зависимости от того, какая сумма выше. 

Размер компенсации за утрату или по-
вреждение груза, обусловленные задерж-
кой, также исчисляется в соответствии 
со ст. 22, и ответственность за экономи-
ческие потери, причиненные задержкой, 
ограничивается суммой, эквивалентной 
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2,5-кратному размеру фрахта, подлежа-
щего уплате в отношении задержанного 
сдачей груза (ст. 60). Общий размер сум-
мы не может превышать предел, который 
был бы установлен в отношении полной 
утраты соответствующего груза. 

Ни перевозчик, ни любое из лиц, за 
которые он несет ответственность (ст. 
18), не имеют права на ограничение от-
ветственности, как это предусмотрено 
в ст. 60, если истец докажет, что задержка 
в сдаче груза вызвана личным действи-
ем или бездействием лица, претендую-
щего на право ограничить ответствен-
ность, совершенным с намерением при-
чинить такой ущерб вследствие задержки 
или вследствие грубой неосторожности 
и с пониманием вероятности возникно-
вения такого ущерба.

Оценки значимости и перспективы 
вступления в силу Конвенции присут-
ствуют у специалистов по морскому част-
ному праву в широком диапазоне. 

Сторонники положительной пер-
спективы Конвенции, например, доктор 
Александр фон Циглер, профессор пра-
ва международной торговли Цюрихско-
го университета, и его коллеги отмечают, 
что Роттердамские правила улучшают 
существующий международный транс-
портный режим за счет более четкого 
и полного регулирования таких элемен-
тов, как: распределение бремени доказы-
вания; введение доказательственной силы 
транспортных документов и электронных 
записей, включая необоротные докумен-
ты и т.д. [5]. Отмечал как положительное 
решение распределения бремени доказы-

вания по спорам, связанным с повреж-
дением или задержкой сдачи груза, А. Г. 
Калпин [1, стр. 90].

Н. А. Бутакова говорит, что Роттердам-
ские правила представляют собой всеобъ-
емлющий универсальный акт, регулирую-
щий международные договоры перевозки 
от «двери до двери», в том числе в мульти-
модальном сообщении, и, безусловно, от-
вечают нуждам современного торгового 
оборота. Конвенция представляет собой 
промышленно-ориентированный под-
ход к достижению консенсуса в решении 
задачи по замене текущего громоздкого 
и устаревшего режима международной 
морской перевозки грузов на более со-
временный [6].

А. С. Кокин подчеркивает, что в Рот-
тердамских правилах «…регулируется 
решение ряда вопросов, которые ранее 
не были предметом унифицированного 
морского права, — фрахт, передача прав, 
сдача груза» [2, стр. 9].

В то же время среди зарубежных и от-
ечественных специалистов существуют 
мнения о необходимости доработки Рот-
тердамских правил. Так, профессор права 
в Университете Макгилла в Монреале Уи-
льям Тетли полагает, что необходимо вер-
нуть тест в Рабочую группу ЮНСИТРАЛ 
для доработки Роттердамских правил 
для адаптации к положениям Конвенции 
ООН о международных смешанных пере-
возках грузов 1980 г.1

В. Н. Гуцуляк констатирует: «Несмотря 
на в целом прогрессивный характер, Рот-
тердамские правила пока не нашли широ-
кой поддержки среди государств и име-

1 Tetley W. Some General Criticisms of the Rotterdam Rules. 20 December 2008 // URL: http://
www.mcgill.ca/maritimelaw/sites/mcgill.ca.maritimelaw/files/Summary_of_Criticism_of_
UNCITRAL__No_1.pdf. (дата обращения: 25 мая 2021 г.).
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ются небезосновательные опасения, что 
они в ближайшее время вряд ли вступят 
в силу» [3, стр. 365].

Заключение
Развитие морских перевозок грузов на 
определенном историческом этапе пре-
допределило необходимость появления 
и дальнейшего международно-право-
вого регулирования отношений между 
перевозчиками и грузовладельцами 
при перевозке грузов. Международно-
правовое регулирование отношений 
сторон договора морских перевозок, 
которое бы позволило установить ком-
промисс интересов сторон — грузоот-
правителя и перевозчика, — отражено 
в Гаагских, Гаагско-Висбийских, Гам-
бургских и Роттердамских правилах. 
В них законодательно установлены пре-

делы их ответственности, а также ука-
заны обстоятельства, исключающие или 
ограничивающие их ответственность за 
несохранность груза.

Детальное прочтение в этих Конвен-
циях норм правового регулирования от-
ветственности морского перевозчика за 
ущерб, являющийся результатом утраты 
или повреждения груза, а также задерж-
ки в сдаче груза, указывает на то, что эти 
нормы не полностью урегулированы на 
уровне международного права. Этим объ-
ясняется необходимость их решения на 
уровне национального законодательства. 
Процесс унификации международного 
морского права требует продолжения 
для создания в различных государствах 
единообразных правовых норм, регули-
рующих их взаимоотношения в морской 
практике. 
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Аннотация. Вопросы юрисдикционного 
иммунитета государств и их собствен-
ности продолжают оставаться весьма 
актуальными в сфере гражданско-право-
вых отношений государств. Не менее зна-
чимыми остаются вопросы, связанные 
с имущественными отношениями, воз-
никающими из торгового мореплавания, 
в частности, при осуществлении между-
народных морских перевозок грузов, 
и возникающими в связи с этим спорами 
о юрисдикционном иммунитете судна 
и перевозимых грузах, являющихся соб-
ственностью государства. Несомненно, 
решение этих задач возможны при пра-
вильном понимании и применении дей-

ствующего российского законодательства 
и международного права. Проведен ана-
лиз российского законодательства и меж-
дународного права, с точки зрения право-
мерности применения их положений на 
практике, включая положения принятой 
в 2004 г., но не вступившей в силу Конвен-
ции ООН о юрисдикционных иммуните-
тах государств и их собственности.

Ключевые слова: государство; юрис-
дикция; абсолютный иммунитет; функ-
циональный иммунитет; торговое море-
плавание; морские перевозки; коммерче-
ский груз; коносамент; международное 
право; морское право.
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Problems of jurisdictional immunity 
of the State in the practice of modern 
merchant shipping

Abstract. A sovereign state’s jurisdictional 
immunity issues, including immunity of its 
property, continue to be topical in the states’ 
commercial relations. Equally important are 
the contractual issues arising from merchant 
shipping, in particular from international sea 
freight, and the issues related to the disputes in 
the context of jurisdictional immunity of the 
ships and the transported goods belonging 
to a sovereign state. Undoubtedly, these 

problems may be solved with the appropriate 
understanding and enforcement of the 
current Russian legislation and international 
law. In this regard, there has been conducted 
an analysis of the Russian legislation and 
international law in terms of the legitimacy 
of their enforcement, including the UN 
Convention on Jurisdictional Immunities of 
States and Their Property, adopted in 2004, 
but not entered into force.
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1. Введение

К
онвенция ООН о юрисдик-
ционных иммунитетах госу-
дарств и их собственности 
(далее — Конвенция) была 
принята Генеральной Ассам-
блеей ООН 2 декабря 2004 

г., однако не вступила в силу, так как не 
набрала необходимого количества рати-
фикаций. Принятие Конвенции было об-
условлено возросшим уровнем развития 
мировой экономики и международных 
торговых отношений, при которых сторо-
нами различных внешнеторговых сделок 
нередко стали выступать непосредствен-
но сами государства. В связи с этим воз-
никла объективная необходимость совер-
шенствования действующего правового 
регулировании этих отношений, посколь-
ку к государству, как участнику сделки, 
невозможно было применить штрафные 
санкции в силу того, что оно обладало су-
веренным иммунитетом, а следовательно, 
без его согласия было не подсудно арби-
тражному или иному суду иностранного 
государства. На практике это приводило 
к значительным финансовым убыткам од-
ной из сторон договора и, как следствие, 
к дорогостоящим и длительным тяжбам. 
Не случайно, поэтому в современном 
международном праве появилась альтер-
нативная концепция функционального 
суверенитета, т.е. неприменения принци-
па абсолютного иммунитета государства 
в тех случаях, когда оно от своего имени 
заключало внешнеэкономическую ком-
мерческую сделку.

В современном 
международном праве 
появилась альтернативная 
концепция функционального 
суверенитета

Под государством согласно ст. 2 Кон-
венции понимают государство и его раз-
личные органы управления или подраз-
деления и учреждения, которые право-
мочны совершать действия в осуществле-
ние суверенной власти государства. Под 
коммерческой сделкой в соответствии 
с п. 1с ст. 2 Конвенции понимают любой 
коммерческий контракт о купле-продаже 
товаров или о предоставлении различных 
услуг с целью извлечения прибыли.

Таким образом, коммерческий кон-
тракт может представлять собой не толь-
ко куплю-продажу товара, но и связан-
ные с ним услуги, например, услуги по 
транспортировке товара морским или 
иным видом транспорта, руководствуясь 
при этом концепцией функционального 
иммунитета государства и его собствен-
ности. В связи с этим существенное зна-
чение приобретают вопросы, связанные 
с имущественными отношениями, воз-
никающими из торгового мореплавания, 
в частности вопросы, касающиеся реали-
зации судовладельцем своих прав по за-
щите коммерческих интересов, например, 
при неполучении фрахта за перевозку 
груза и применения в этом случае права 
на удержание и продажу груза, являюще-
гося собственностью государства.
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2. Практика применения принципа 
«функционального иммунитета»

Нельзя не вспомнить в данном кон-
тексте многочисленные случаи 
ареста и удержания имущества го-

сударства в качестве обеспечительной 
меры для удовлетворения исковых тре-
бований. Одним из таких примеров стал 
арест в 2000 г. российского парусного 
судна «Седов», прибывшего во Францию 
для участия в международном морском 
празднике [1]. Поводом для ареста судна 
послужил коммерческий конфликт меж-
ду российским правительством и швей-
царской фирмой «Нога». Контракты со 
швейцарской фирмой обеспечивали рос-
сийские внешнеторговые объединения, 
являвшиеся государственными компани-
ями. Фирма заявила иск примерно на 60 
млн долл. США. Дело рассматривалось 
в Люксембургском суде, который при-
знал законность требований швейцарцев 
и арестовал российские активы в ряде за-
падных банков, а в дальнейшем и упомя-
нутый парусник во французском Бресте. 
Однако Брестский суд высшей инстан-
ции снял арест с парусника, поскольку 
судно, как выяснилось, не являлось госу-
дарственной собственностью, а принад-
лежало Мурманскому государственному 
техническому университету.

Этот случай является показательным 
примером, свидетельствующим, как на 
практике суд, принимая во внимание 
принадлежность судна на праве собствен-
ности государственной компании, обла-
давшей юрисдикционным иммунитетом, 
тем не менее, руководствуясь принципом 
функционального суверенитета, обратил 
взыскание на имущество, принадлежав-
шее суверенному государству.

Примером отказа от применения 
принципа абсолютного иммунитета госу-
дарства при судебном рассмотрении дела 
стало решение Третейского суда в Гааге 
от 8 июля 2014 г. по делу ЮКОСа о взы-
скании с Российской Федерации в поль-
зу бывших акционеров ЮКОСа около 50 
млрд долл. США [https://www.garant.ru/
products/ipo/prime/doc/70059678/] [2].

Принцип абсолютного 
суверенитета государства 
перестал быть императивной 
нормой jus cogens в 
современном международном 
праве

Таким образов, с учетом сложившейся 
в настоящее время в международном пра-
ве и судебной практике тенденции прева-
лирования принципа функционального 
суверенитета над принципом абсолют-
ного суверенитета государства, следует 
признать, что принцип абсолютного су-
веренитета государства перестал быть 
императивной нормой jus cogens в совре-
менном международном праве [3].

Под императивной нормой согласно 
Венской конвенции о праве международ-
ных договоров 1969 г. понимают норму, 
«которая принимается и признается меж-
дународным сообществом государств 
в целом как норма, и отступление от ко-
торой не допустимо».

Российская Федерация долгое время 
сохраняла приверженность принципу аб-
солютного суверенитета. И это понятно, 
поскольку, начиная с советских времен 
согласно национальному законодатель-
ству практически весь морской флот, как 
и воздушный и другие объекты народно-
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го хозяйства, являлись собственностью 
государства и поэтому все они обладали 
государственным иммунитетом и не под-
лежали никакому аресту и юрисдикции со 
стороны иностранных государств. Совет-
ское государство, являясь собственником 
судов, не выступало в качестве стороны 
в коммерческих договорах по эксплуа-
тации судов. Соответствующие догово-
ры по эксплуатации судов заключались 
морскими пароходствами, в оперативном 
управлении которых находились упомя-
нутые суда.

Начавшаяся в стране перестройка эко-
номических отношений изменила этот 
порядок в пользу признания концепции 
функционального суверенитета государ-
ства над торговыми судами, что нашло 
отражение в Конвенции ООН по мор-
скому праву, подписанной СССР в 1982 
г., согласно которой иммунитетом обла-
дают только «военные корабли и другие 
государственные суда, эксплуатируемые 
в некоммерческих целях» (ст. 32). Об 
этом свидетельствует также подписание 
1 декабря 2006 г. Российской Федераци-
ей Конвенции ООН о юрисдикционных 
иммунитетах государств и их собствен-
ности.

Конвенция впервые на международно-
правовом уровне установила в многосто-
роннем универсальном договоре прин-
цип функционального (ограниченного) 
юрисдикционного иммунитета государ-
ства и его собственности, установив кон-
кретные случаи, при которых государ-
ство и его имущество подлежит судебной 
юрисдикции другого государства. В це-
лом Конвенция направлена на урегули-
рование межгосударственных граждан-
ско-правовых отношений, вытекающих 

из заключенных коммерческих догово-
ров и связанных с ними споров. В связи 
с этим примечательным является рас-
смотрение с точки зрения соответствия 
положениям Конвенции вывод При-
морского краевого суда, содержащийся 
в апелляционном приговоре от 29 января 
2019 г. по делу № 22-1/2019 об удержании 
судовладельцем принадлежащего госу-
дарству груза за неуплату фрахта. Суд 
признал неправомерным действие судов-
ладельца на том основании, что согласно 
п. 2 ст. 3 Кодекса торгового мореплавания 
РФ (далее — КТМ РФ) груз, принадле-
жащий государству, являлся некоммер-
ческим и поэтому обладал суверенным 
иммунитетом. Однако данный вывод не 
является убедительным в силу ряда при-
чин: во-первых, ссылка на положения 
КТМ РФ не представляется корректной, 
поскольку в упомянутой статье закона 
прямо указано, что правила, в ней уста-
новленные, не распространяются на «не-
коммерческие грузы, находящиеся в соб-
ственности государства» (абз. 2 п. 2 ст. 3 
КТМ РФ). Во-вторых, в названном пункте 
также содержится положение о том, что 
«если в настоящем Кодексе прямо предус-
мотрено, что правила, установленные на-
стоящим Кодексом, распространяются на 
суда и грузы, то такие правила не долж-
ны использоваться в качестве оснований 
для изъятия, ареста и задержания таких 
судов и грузов» (абз. 3 п. 2 ст. 3 КТМ РФ). 
Иными словами закон допускает рас-
пространение установленных правил на 
некоммерческие грузы, однако при ус-
ловии прямого на то указания КТМ РФ. 
В настоящее время подобной правовой 
нормы КТМ РФ не содержит. Речь идет 
лишь о возможном ее принятии в буду-
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щем. В юриспруденции такое пожелание 
законодателя формулируется известным 
латинским термином «De lege ferende», что 
означает «с точки зрения будущего зако-
на, закона, издание которого желательно 
в будущем». Не случайно, ст. 3 КТМ РФ 
озаглавлена «Сфера применения правил, 
установленных настоящим Кодексом», 
что означает возможные пределы (сфе-
ры), в рамках которых действуют уста-
новленные правила и которые могут быть 
установлены в будущем с уже определен-
ными и заданными правилами поведения. 

Если имущественные 
отношения, возникающие 
из торгового мореплавания, 
остаются не регулируемыми 
КТМ РФ, то применяются 
правила гражданского 
законодательства РФ

С учетом сложившейся в современ-
ном международном праве тенденции 
ограниченного суверенитета государства 
и его собственности можно предполо-
жить с большей вероятностью, что эти 
искомые правила КТМ РФ будут базиро-
ваться на концепции функционального 
иммунитета государства, во всяком слу-
чае, положения Конвенции убедительно 
свидетельствуют об этом. В связи с этим 
также заметим, что если имущественные 
отношения, возникающие из торгового 
мореплавания, остаются не регулируе-
мыми или не полностью регулируемыми 
КТМ РФ, то в таком случае применяются 
правила гражданского законодательства 
РФ (п. 2 ст. 1 КТМ РФ). Под гражданским 
законодательством понимают не только 
правовые нормы, содержащиеся в Граж-

данском кодексе Российской Федерации 
(далее — ГК РФ), но и положения феде-
ральных законов, а также применимых 
международных договоров, регулирую-
щих гражданско-правовые отношения. 
К сожалению, положения упомянутой 
Конвенции не были учтены судом, ввиду 
того что Конвенция не вступила в силу.

3. К вопросу о юридической силе 
международного договора, 
не вступившего в силу

Ошибочно полагать, что положения 
Конвенции можно игнорировать по 
той причине, что Российская Феде-

рация всего лишь подписала Конвенцию, 
которая не вступила в силу. Конвенция, 
хоть и не вступила в силу, однако ее поло-
жения отражают сложившуюся практику 
ограниченной суверенной юрисдикции 
государства, применяемую в межгосудар-
ственных отношениях в качестве сложив-
шегося обычая и получившего вследствие 
этого международно-правовое призна-
ние в виде обычной нормы права, за-
крепленной в Уставе ООН. В частности, 
в преамбуле Конвенции продеклариро-
вано, что юрисдикционные иммунитеты 
государств и их собственности получи-
ли общее признание в качестве одного из 
принципов обычного международного 
права, воплощенного в Уставе ООН.

Обычай, сложившийся 
в гражданско-правовых 
отношениях государств, 
является «доказательством 
всеобщей практики, 
признанной в качестве 
правовой нормы»
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Нельзя не обратить внимания на клю-
чевую констатацию преамбулы, что огра-
ниченный юрисдикционный иммунитет 
государств и их собственности признан 
в качестве одного из принципов обычно-
го международного права, выработанных 
международной практикой государств 
и применяемых ими в качестве между-
народной правовой нормы. Более того, 
согласно определению Статута Междуна-
родного Суда ООН обычай, сложивший-
ся в гражданско-правовых отношениях 
государств, является «доказательством 
всеобщей практики, признанной в каче-
стве правовой нормы» (подп. b п. 1 ст. 38) 
[4, 5].

Не случайно, суды в своей правопри-
менительной практике руководствуют-
ся не только действующим российским 
законодательством и конвенционны-
ми нормами международного права, 
но и принимают во внимание обычные 
нормы международного права, также 
как и судебную практику, рекоменда-
ции и определения вышестоящих су-
дебных инстанций. Показательно в свя-
зи с этим решение Арбитражного суда 
г. Санкт-Петербурга и Ленинградской 
области от 9 февраля 2015 г. по делу № 
А56-48129/2014 об иске российского 
предприятия по обслуживанию ино-
странных представительств к Генераль-
ному консульству Польши в Санкт-
Петербурге [https://sudact.ru/arbitral/doc/
ULNAJQd5JKmm/]. Польская сторона не 
признала иск, ссылаясь на свой суверен-
ный иммунитет и неподсудность россий-
ской юрисдикции. Однако суд опроверг 
доводы ответчика на том основании, что 
предмет спора является коммерческой 
сделкой и поэтому иск подсуден россий-

скому суду и подлежит удовлетворению 
в соответствии со ст. 10 Конвенции, в ко-
торой, в частности, сказано, что «госу-
дарство не может ссылаться на иммуни-
тет от юрисдикции при разбирательстве 
дела, возникшего из коммерческой сдел-
ки». Арбитражный суд своим решением 
удовлетворил требование истца и взы-
скал с Генерального консульства Польши 
причитающуюся истцу денежную сумму. 
Как видим, Арбитражный суд сослал-
ся на положение не вступившей в силу 
Конвенции, приняв во внимание, что ее 
положения признаны в качестве нормы 
обычного международного права и за-
креплены в Уставе ООН.

Аналогичную позицию занял Евро-
пейский Суд по правам человека, указав 
в своем постановлении от 14 марта 2013 
г. по делу «Олейников против Российской 
Федерации», что «положения Конвенции 
о юрисдикционных иммунитетах госу-
дарств и их собственности применяются 
к государству-ответчику в соответствии 
с обычным международным правом» 
[http://files.sudrf.ru/994/user/Oleynikov.
pdf]. Заметим, что такой подход к юрис-
дикционному иммунитету государств 
был закреплен еще в Европейской кон-
венции об иммунитете государств 1972 г. 
(далее — Базельская конвенция), положе-
ния которой применялись также и госу-
дарствами, не являвшимися ее участни-
ками.

Таким образом, принцип функцио-
нального суверенитета государств, при-
знанный обычной нормой современного 
международного права, стал применять-
ся в гражданско-правовых отношениях 
государств задолго до принятия Конвен-
ции и независимо от ее подписания.
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Подписанный государством 
международный договор 
обусловливает и не 
препятствует применению на 
практике его положений, даже 
если договор не вступил в силу

Между тем сам факт подписания Кон-
венции имеет важное юридическое зна-
чение, свидетельствующее о признании 
и соблюдении установленных в ней пра-
вил. В Венской конвенции о праве между-
народных договоров 1969 г. дается четкое 
и недвусмысленное разъяснение отно-
сительно прав государств, подписавших 
международный договор. Так, в соответ-
ствии со ст. 11 Венской конвенции «со-
гласие государства на обязательность для 
него договора может быть выражено под-
писанием договора», что не препятствует 
соблюдению и применению на практике 
ее положений. Более того, государство, 
подписавшее договор не должно «свои-
ми действиями нарушать объект и цели 
договора» (ст. 18). Следовательно, под-
писанный государством международный 
договор обусловливает и не препятствует 
применению на практике его положений, 
даже если договор не вступил в силу.

В действительности существует много 
примеров тому, как государства, не до-
жидаясь вступления того или иного до-
говора в силу, имплементировали в свои 
законодательства положения подписан-
ного договора и успешно применяли их 
на практике. Так, например, задолго до 
вступления в силу Конвенции ООН по 
морскому праву 1982 г. многие государ-
ства руководствовались именно ее по-
ложениями и вносили соответствующие 

изменения в свое законодательство, раз-
рабатывали и заключали на ее основе дву-
сторонние и региональные договоры.

Конвенция ООН об условиях реги-
страции судов 1986 г. так и не вступила 
в силу, однако большинство ее положе-
ний имплементировали в свое законода-
тельство практически все подписавшие 
ее страны, включая Российскую Федера-
цию и страны «открытой регистрации» 
судов [6].

Наконец, ярким примером, подтверж-
дающим правомерность реализации по-
ложений подписанного, но не ратифи-
цированного договора, является Согла-
шение между СССР и США о линии раз-
граничении морских пространств 1990 г. 
Согласно ст. 7 названного Соглашения 
оно подлежит ратификации и вступает 
в силу в день обмена ратификационными 
грамотами. Однако Россия не ратифици-
ровала его ввиду определенных причин, 
но несмотря на это договор успешно про-
должает действовать по сегодняшний 
день, не нарушая его объекта и цели, как 
это предписано Венской конвенцией, со-
храняя, таким образом, статус-кво пред-
мета договора.

Часто некоторые государства ссыла-
ются именно на факт «не вступившего 
в силу», но подписанного того или иного 
международного договора, как предлог 
для обоснования отказа от выполнения 
международных обязательств. Показа-
тельным примером тому служит упо-
мянутое решение Арбитражного суда г. 
Санкт-Петербурга и Ленинградской об-
ласти от 9 февраля 2015 г. об иске рос-
сийского юридического лица Генераль-
ному консульству Польши. Польская 
сторона отказывалась признать иск по 
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той причине, что положения Конвенции 
не вступили в силу а саму Конвенцию 
Польша вообще не подписывала. Однако 
суд опроверг доводы ответчика, указав, 
что положения Конвенции применяют-
ся в соответствии с нормами обычного 
международного права, независимо от 
ее вступления в силу [https://sudact.ru/
arbitral/doc/ULNAJQd5JKmm/].

Подтверждением тезиса, что государ-
ство, подписав международный договор, 
который не вступил в силу, остается при-
верженным к соблюдению и применению 
его положений, является факт принятия 
Россией 3 ноябре 2015 г. Федерального 
закона № 297-ФЗ «О юрисдикционных 
иммунитетах иностранного государства 
и имущества иностранного государства 
в Российской Федерации». Закон вступил 
в силу с 1 января 2016 г. и таким образом 
законодательно закрепил концепцию 
функционального суверенитета в меж-
государственных торговых отношениях 
Российской Федерации. В Законе отра-
жены основные положения Конвенции, 
в соответствии с которыми иностран-
ное государство пользуется в отношении 
себя и своего имущества на территории 
России юрисдикционным иммунитетом, 
однако с учетом определенных изъятий 
(п. 2 ст. 1). Изъятия, установленные За-
коном, касаются в частности, споров, 
связанных с осуществлением государ-
ством коммерческой деятельности, как, 
например, эксплуатация морских и иных 
судов, разрешение трудовых споров, 
споров о возмещении вреда, споров в от-
ношении интеллектуальной собствен-
ности, недвижимого имущества, нахо-
дящегося на территории России, а также 
в других случаях, предусмотренных За-

коном. В указанных случаях иностран-
ное государство не пользуется судебным 
иммунитетом в отношении таких спо-
ров. 

Данное положение о юрисдикцион-
ном иммунитете иностранного госу-
дарства и его имущества на территории 
России, нашло отражение и в Арбитраж-
но-процессуальном кодексе Российской 
Федерации (далее — АПК РФ). В част-
ности в ст. 256.1. АПК РФ прямо указа-
но, что арест имущества иностранного 
государства, находящееся на территории 
России осуществляется в соответствии 
с Федеральным законом от 3 ноября 
2015 г. № 297-ФЗ «О юрисдикционных 
иммунитетах иностранного государства 
и имущества иностранного государства 
в Российской Федерации». 

Процессуальный порядок действий, 
связанных с реализацией юрисдикцион-
ного иммунитета государств и их соб-
ственности предусмотрен также в ст. 
401 Гражданско-процессуального кодек-
са Российской Федерации (далее — ГПК 
РФ) и в ст. 251 АПК РФ. При этом нельзя 
не обратить внимание на некоторую не-
последовательность положений упомя-
нутых статей. Так, например, положения 
ст. 401 ГПК РФ, базируясь на концепции 
абсолютного суверенитета, не допускает 
возможности обращения взысканий на 
имущество иностранного государства без 
его согласия. Однако ст. 251 АПК РФ, ба-
зируясь на концепции функционального 
иммунитета, признает юрисдикционный 
иммунитет государства только в слу-
чае, когда оно осуществляет суверенные 
функции, а если государство принимает 
участие в коммерческой деятельности, то 
оно иммунитетом не обладает.
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4. Рекомендации по заключению 
чартера

С учетом изложенного, в целях ис-
ключения на практике возможных 
споров, связанных с применением 

положений упомянутых Конвенции и За-
кона, необходимо предусмотреть в самом 
договоре (чартере) подробные условия 
морской перевозки груза. Например, 
в чартере важно отражать не только па-
раметры и технические свойства груза, но 
и сведения о том, кто является собствен-
ником груза и его отправителем (коммер-
ческая организация, или экспедиторская 
компания, или само государство в лице 
правомочных представителей). Эти све-
дения необходимо отражать в условиях 
чартера, включая коносамент, во избежа-
ние возможных коллизий на практике, 
связанных с определением юридической 
природы груза как, например, является ли 
груз коммерческим или некоммерческим 
грузом, обладает ли он государственным 
иммунитетом от удержания или обраще-
ния взыскания на него в соответствии 
с залоговым правом перевозчика на груз. 
При этом целесообразно предусмотреть 
в чартере или в коносаменте внесудеб-
ный порядок обращения взыскания на 
груз в случае неуплаты фрахта. Это мера 
позволит перевозчику избежать излиш-
него простоя судна в ожидании оплаты 
фрахта.

Груз, принадлежащий 
государству на праве 
собственности, обладает 
юрисдикционным 
иммунитетом в том случае, 
если он перевозится 
безвозмездно

В связи с этим заметим, что соглас-
но положениям Конвенции государство 
не вправе ссылаться на иммунитет от 
юрисдикции в отношении перевозимого 
груза на борту судна, если груз перевоз-
ится принадлежащим государству судном 
«в иных целях, чем государственные не-
коммерческие цели» (п. 1 ст. 16). На им-
мунитет груза, принадлежащего на пра-
ве собственности государству, можно 
ссылаться лишь в отношении перевозки 
груза на военных, вспомогательных ко-
раблях или других судов, принадлежащих 
государству или эксплуатируемых им на 
государственной некоммерческой службе 
(п. 2 ст. 16). Иными словами груз, принад-
лежащий государству на праве собствен-
ности, обладает юрисдикционным имму-
нитетом в том случае, если он перевозит-
ся безвозмездно, находящимся в ведении 
государства транспортным средством 
и при условии его безвозмездной постав-
ки, например, войсковой части или иной 
организации.

Если государство выступает лишь в ка-
честве отправителя собственного груза, 
а перевозчиком выступает коммерческая 
организация, то такой договор является 
коммерческим по смыслу ст. 2 Конвенции 
в силу того, что перевозчик осуществля-
ет транспортировку груза на возмездной 
основе, преследующий цель извлечения 
прибыли, и перевозчику не важно, кому 
принадлежит груз на праве собственно-
сти. Задача перевозчика — доставить груз 
адресату в полном соответствии с услови-
ям чартера. Однако в случае неполучения 
фрахта перевозчик вправе удержать груз 
и сдать его на хранение в соответствии 
с применимыми нормами российского за-
конодательства и международного права.
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Реализация груза с целью получения 
необходимой суммы для возмещения 
причиненных ему убытков за неуплату 
фрахта и вынужденный простой судна 
возможна только по решению суда, если 
в чартере или в коносаменте не установ-
лено иное (ст. 160 КТМ РФ, ст. 349, 359, 
360 ГК РФ).

5. О правомерности действий 
судовладельца по удержанию груза

На практике нередко могут возник-
нуть следующие вопросы в контек-
сте рассматриваемой темы.

•	 Являются ли действия судовла-
дельца по удержанию груза законными?

•	 Имеет ли значение фактор так на-
зываемой «государственности» груза?

•	 Обладает ли груз иммунитетом от 
удержания?

•	 Имеет ли право судовладелец про-
дать груз для покрытия своих убытков по 
неоплаченной перевозке?

Ответ на вопрос, касающийся право-
мерности удержания и продажи груза 
судовладельцем в целях обеспечения 
причитающего ему фрахта по условиям 
договора фрахтования судна зависит от 
конкретных условий договора. Так, на-
пример, в договоре должны быть указаны 
размер фрахта, сроки оплаты за пользова-
ние судном, возможные штрафные санк-
ции за нарушение сроков оплаты фрахта, 
включая удержание груза и его реализа-
цию. Общая норма о праве перевозчика 
на удержание груза содержится в ст. 790 
ГК РФ. В частности, в п. 4 упомянутой 
статьи сказано: «перевозчик имеет право 
удерживать переданные ему для перевоз-
ки грузы в обеспечение причитающихся 
ему провозной платы и других платежей 

по перевозке, если иное не установлено 
законом, иными правовыми актами, до-
говором перевозки или не вытекает из су-
щества обязательства».

Основания удержания груза сформу-
лированы в ст. 359 ГК РФ, согласно кото-
рой кредитор, у которого находится вещь, 
подлежащая передаче должнику, вправе 
в случае неисполнения должником в срок 
обязательства по оплате этой вещи удер-
живать ее до тех пор, пока соответству-
ющее обязательство не будет исполнено. 
В КТМ РФ предусмотрена обязанность 
фрахтователя судна уплачивать судовла-
дельцу фрахт в порядке и в сроки, уста-
новленные соответствующим договором 
фрахтования судна. В случае просрочки 
фрахтователем уплаты за пользование 
судном свыше 14 календарных дней су-
довладелец имеет право без предупреж-
дения изъять судно у фрахтователя и взы-
скать с него причиненные такой просроч-
кой убытки (п. 2 ст. 208 КТМ РФ).

Закон позволяет судовладельцу 
в случае неуплаты 
причитающихся ему платежей 
по договору фрахтования судна 
изъять судно у фрахтователя 
без предупреждения  
и обращения в суд

Как видим, закон не ограничивает су-
довладельца только правом изъятия суд-
на у недобросовестного фрахтователя, 
но и предоставляет ему право взыскать 
с него причиненные такой просрочкой 
убытки. Иными словами, закон позволя-
ет судовладельцу в случае неуплаты при-
читающихся ему платежей по договору 
фрахтования судна изъять судно у фрах-
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тователя без предупреждения и обраще-
ния в суд. Что касается принудительного 
взыскания задолженности с фрахтовате-
ля, то это возможно лишь по решению 
суда, если иное не предусмотрено в самом 
чартере.

Закон также предоставляет судовла-
дельцу право удержания груза, находяще-
гося на борту судна в целях безотлагатель-
ного погашения задолженности фрахтова-
теля за пользование судном. Как указыва-
лось выше, это положение сформулирова-
но в п. 4 ст. 790 ГК РФ, согласно которому 
перевозчик имеет право удерживать пере-
данный ему для перевозки груз в ожида-
нии оплаты фрахта, если иное не установ-
лено законом, иными правовыми актами, 
договором перевозки или не вытекает из 
существа обязательства.

Таким образом, если в договоре фрах-
тования судна не установлен запрет на 
удержание находящегося на борту суд-
на груза, то судовладелец имеет полное 
право удержать груз. У судовладельца, не 
использовавшего право удержания гру-
за, существует реальный риск неполуче-
ния причитающегося ему фрахта. В связи 
с этим уместно сослаться на информаци-
онное письмо Президиума Высшего Ар-
битражного Суда РФ от 13 августа 2004 г. 
№ 81, согласно которому перевозчик по-
сле выдачи груза получателю утрачивает 
право требовать от отправителя уплаты 
сумм, которые получатель должен был 
уплатить за перевозку, но не уплатил, 
если только перевозчик не докажет, что 
не смог реализовать право удержания 
груза по не зависящим от него причинам. 
Указанное положение подтверждается 
решением арбитражного суда по нижес-
ледующему делу.

Морской перевозчик, осуществляв-
ший перевозку груза, предъявил в ар-
битражный суд иск к грузоотправителю 
о взыскании фрахта за перевозку груза. 
Согласно ст. 163 КТМ РФ все причитаю-
щиеся перевозчику платежи оплачивает 
отправитель или фрахтователь, а в случа-
ях, предусмотренных соглашением между 
отправителем или фрахтователем и пере-
возчиком, и при включении данных об 
этом в коносамент допускается перевод 
платежей на получателя. Условиями вы-
данного перевозчиком коносамента, на 
основании которого осуществлялась пе-
ревозка, было предусмотрено, что фрахт 
оплачивает грузополучатель.

Поскольку перевозчик  
не доказал, что он не смог 
осуществить право удержания 
груза по не зависящим  
от него обстоятельствам, 
он утратил право требовать 
причитающийся ему фрахт  
от грузоотправителя

Арбитражный суд в иске отказал, исхо-
дя из того, что в соответствии с п. 1 ст. 160 
КТМ РФ получатель при выдаче ему груза 
обязан был возместить расходы, произве-
денные перевозчиком за счет груза. Более 
того, грузополучатель обязан был внести 
плату за простой судна в порту выгрузки, 
а также уплатить фрахт и внести плату за 
простой судна в порту погрузки, если это 
предусмотрено коносаментом или другим 
документом, на основании которого осу-
ществлялась перевозка груза. В данном 
случае перевозчик выдал груз получателю 
до уплаты им фрахта, причитающегося 
перевозчику. Следовательно, перевозчик 
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не реализовал предоставленное ему п. 2 
ст. 160 КТМ РФ право на удержание груза 
до оплаты получателем сумм или предо-
ставления обеспечения, указанных в п. 
1 ст. 160 КТМ РФ. В п. 3 ст. 160 КТМ РФ 
предусмотрено, что после выдачи груза 
получателю перевозчик утрачивает право 
требовать от отправителя или фрахтова-
теля суммы, не уплаченные получателем, 
если только перевозчик не смог осуще-
ствить право удержания груза по не зави-
сящим от него обстоятельствам. Посколь-
ку перевозчик не доказал, что он не смог 
осуществить право удержания груза по 
не зависящим от него обстоятельствам, 
он утратил право требовать причитаю-
щийся ему фрахт от грузоотправителя.

Что касается недопустимости удержа-
ния груза, принадлежащего государству, 
ссылаясь при этом на п. 2 ст. 3 КТМ РФ, 
в данном случае следует иметь в виду, 
что правила, установленные в упомяну-
той статье, не распространяются на не-
коммерческие грузы, находящиеся в соб-
ственности государства, за исключением 
случаев, прямо в нем предусмотренных 
(п. 2 ст. 3 КТМ РФ). Иммунитет государ-
ственных грузов может быть признан 
только в случае наличия в законе прямого 
на то указания.

Таким образом, судовладелец вправе 
удержать груз в целях получения при-
читающейся ему суммы фрахта за поль-
зование судном. Судовладелец также 
вправе передать груз на хранение в соот-
ветствующее складское помещение и тем 
самым освободить судно от груза для его 
подготовки к дальнейшей эксплуатации. 
В противном случае простой судна с гру-
зом на борту в ожидании оплаты фрахта 
принесет немалые убытки судовладельцу. 

Разумеется, все расходы по перегрузке 
и хранению груза возлагаются на фрах-
тователя судна. Безусловно, судовладелец 
должен письменно оповестить фрахтова-
теля о своих намерениях по удержанию 
груза и передаче его на хранение.

Право удержания груза судовладелец 
имеет также в силу залогового права, 
обычно предусматриваемого типовыми 
проформами чартеров, которые устанав-
ливают, что «судовладелец имеет зало-
говое право на все грузы, весь фрахт, на 
субфрахт и демередж в обеспечение всех 
сумм по настоящему чартеру». Вместе 
с тем всегда существует реальная угроза 
признания необоснованным удержания 
груза. К числу факторов, которые могут 
быть приняты во внимание, можно отне-
сти следующие: отсутствие уведомления 
об удержании груза, отсутствие надлежа-
щих оснований для удержания груза, не-
соблюдение запрета на удержание груза, 
прямо предусмотренного договором и др. 
В этом случае удержание груза может 
быть признано неправомерным и может 
повлечь обязанность перевозчика возме-
стить причиненные убытки. Кроме того, 
перевозчик может понести уголовную 
ответственность за самоуправство в со-
ответствии со ст. 330 Уголовного кодекса 
РФ.

Что касается вопроса о том, имеет ли 
право судовладелец продать груз для по-
крытия своих убытков из-за неоплачен-
ного фрахта, необходимо иметь в виду 
следующее. Порядок продажи удержи-
ваемого груза перевозчиком нормами 
морского права не установлен, а соот-
ветствующие нормы ГК РФ имеют дис-
позитивный характер. На основании п. 1 
ст. 349 ГК РФ обращение взыскания на 
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заложенное имущество (в данном случае 
удерживаемое) осуществляется по реше-
нию суда, если соглашением залогодателя 
и залогодержателя не предусмотрен вне-
судебный порядок обращения взыскания 
на заложенное имущество.

Если соглашением сторон предусмо-
трен внесудебный порядок обращения 
взыскания на заложенное имущество, за-
логодержатель вправе предъявить в суд 
требование об обращении взыскания на 
заложенное имущество. В этом случае до-
полнительные расходы, связанные с об-
ращением взыскания на заложенное иму-
щество в судебном порядке, возлагаются 
на залогодержателя, если он не докажет, 
что обращение взыскания на предмет 
залога или реализация предмета залога 
в соответствии с соглашением о внесу-
дебном порядке обращения взыскания не 
были осуществлены в связи с действиями 
залогодателя или третьих лиц.

Даже если в самом чартере прямо не 
предусмотрен внесудебный порядок реа-
лизации удерживаемого груза, это еще не 
означает, что реализация груза не подраз-
умевается условиями договора. Поэтому 
существенное значение приобретает тол-
кование условий договора фрахтования 
судна. В связи с этим необходимо учиты-
вать положения ст. 431 ГК РФ, которая 
гласит, что при толковании условий до-
говора судом принимается во внимание 
буквальное значение содержащихся в нем 
слов и выражений. Буквальное значение 
условия договора в случае его неясности 
устанавливается путем сопоставления 
с другими условиями и смыслом договора 
в целом. Если же не удается определить 
содержание договора, должна быть вы-
яснена действительная общая воля сто-

рон с учетом цели договора. При этом 
принимаются во внимание все соответ-
ствующие обстоятельства, включая пред-
шествующие договору переговоры и пе-
реписку, практику, установившуюся во 
взаимных отношениях сторон, обычаи, 
последующее поведение сторон.

Условия договора подлежат 
толкованию таким образом, 
чтобы не позволить какой-
либо стороне договора 
извлекать преимущество 
из ее незаконного или 
недобросовестного поведения

В развитие указанных положений ГК 
РФ было принято постановление Пле-
нума Верховного Суда РФ от 25 декабря 
2018 г. № 49 «О некоторых вопросах при-
менения общих положений Гражданского 
кодекса Российской Федерации о заклю-
чении и толковании договора». Суть на-
званного документа заключается в том, 
что условия договора подлежат толкова-
нию таким образом, чтобы не позволить 
какой-либо стороне договора извлекать 
преимущество из ее незаконного или не-
добросовестного поведения.

Таким образом, право судовладельца 
продать груз для покрытия своих убыт-
ков по неоплаченной перевозке, вне вся-
кого сомнения, существует, и проблема 
заключается лишь в том, что это являет-
ся прерогативой суда — выяснить путем 
толкования условий чартера наличие 
воли сторон о возможности внесудебного 
порядка продажи удерживаемого груза. 
Разумеется, предпочтительным выходом 
из сложившейся ситуации была бы реали-
зация права удержания груза в судебном 
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порядке, но отказ от последнего в пользу 
внесудебного порядка вовсе не означает 
нарушение условий чартера. Окончатель-
ную точку в этом вопросе должен ставить 
суд.

6. Выводы

По совокупности проведенного ана-
лиза действующего российского за-
конодательства и международного 

права, а также судебной правопримени-
тельной практики можно сделать следую-
щие обобщающие выводы.

1. Юрисдикционный иммунитет ино-
странного государства, являясь обще-
признанным принципом современного 
международного права, имеет диспози-
тивный характер, допускающий возмож-
ность изменения правил с согласия заин-
тересованных государств.

2. Российское законодательство в на-
стоящее время не отрицает концепцию 
функционального иммунитета госу-
дарств, о чем свидетельствует подпи-
санная ею Конвенция ООН о юрисдик-
ционных иммунитетах государств и их 
собственности 2004 г., а также принятый 
Федеральный закон от 3 ноября 2015 г. 
№ 297-ФЗ «О юрисдикционных иммуни-
тетах иностранного государства и иму-
щества иностранного государства в Рос-
сийской Федерации».

3. Международно-правовой принцип 
абсолютного суверенитета государства 
в настоящее время не является импера-
тивной нормой jus cogens, а относится 
к обычным, общим принципам современ-
ного международного права.

4. Оба упомянутых нормативных акта 
(Конвенция и Закон) направлены на 
урегулирование вопросов межгосудар-

ственных гражданско-правовых отноше-
ний, связанных с применением судебной 
юрисдикции в отношении имущества 
иностранных государств. Однако Закон, 
в отличие от Конвенции, направлен на 
регламентацию отношений непосред-
ственно между иностранным государ-
ством и Российской Федерацией, при 
этом Закон не распространяется на вну-
тригосударственные отношения между 
самими субъектами права Российской 
Федерации.

5. Несмотря на то что Закон напрямую 
не регулирует отношения между россий-
скими субъектами права, тем не менее, 
принимая во внимание, что положения 
Закона трансформировались в обычную 
норму международного права, они вполне 
могут быть применимы mutattis mutandis 
во внутригосударственных гражданско-
правовых отношениях. Разумеется, при 
соблюдении соответствующих изъятий, 
установленных Законом, а также с уче-
том других применимых норм российско-
го законодательства и международного 
права. В противном случае позиция за-
конодателя была бы непоследовательной 
и нелогичной с точки зрения применения 
положений Закона, поскольку в одном 
случае допускается обращение взыскания 
на имущество иностранного государства 
за нарушение условий коммерческого 
контракта, а в другом аналогичном слу-
чае к имуществу Российского государства 
такое взыскание не может быть предъяв-
лено российским субъектом права.

6. Игнорирование, т.е. преднамеренное 
невыполнение положений Конвенции, 
является неправомерным. Несмотря на то 
что Конвенция не вступила в силу, в дей-
ствительности в ней зафиксирована уже 
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сложившаяся практика применения огра-
ниченного юрисдикционного иммуните-
та государств и их собственности, кото-
рая трансформировалась в обычную нор-
му современного международного права, 
и приобрела статус одного из принципов 
обычного международного права, отра-
женного в Уставе ООН. Положения Кон-
венции на практике успешно применяют-
ся в гражданско-правовых отношениях 
государств, независимо от ее вступления 
в силу.

7. Признание положений Конвенции 
в качестве действующих норм обычного 
международного права, которые допу-
скают возможность обращение взыска-
ния на государственный груз за неуплату 
фрахта, следует считать правомерным. 
Однако реализация груза с целью получе-
ния необходимой суммы для возмещения 
причиненных ему убытков за неуплату 
фрахта и вынужденный простой судна 
возможна только по решению суда, если 
в чартере не установлено иное.

Литература
1. Скальский, А. Французские власти арестовали российский парусник «Седов» // https://www.
babr24.com/?IDE=53151
2. Рачков, И. В. Дело «ЮКОС против Российской Федерации» и вопрос о юрисдикционном им-
мунитете государства / И. В. Рачков, Н. А. Чурилина // Московский журнал международного 
права. — 2016. — № 3.— С. 49—67 // https://mgimo.ru/upload/iblock/572/rachkov.pdf
3. Хлестова, И. О. Проблемы юрисдикционного иммунитета иностранного государства : авто-
реф. дис. … докт. юрид. наук. — Москва, 2003 // https://new-disser.ru/_avtoreferats/01002622737.
pdf
4. Вылегжанин, А. Н. Значение международного обычая в современном международном праве 
/ А. Н. Вылегжанин, Р. А. Каламкарян // Московский журнал международного права. — 2012. — 
№ 2. — С. 5—29 // http://old.mjil.ru/archive/2012-2.pdf
5. Чурилина, Н. А. Международно-правовые основания юрисдикционного иммунитета госу-
дарства : автореф. дис. … канд. юрид. наук. — Москва, 2018 // https://mgimo.ru/upload/diss/2018/
Churilina_avtoreferat.pdf
6. Егиян, В. Г. Конвенция ООН об условиях регистрации судов 1986 г. и ее влияние на практику 
«открытой» регистрации судов // Право и политика. — 2010. — № 10. — С. 1798—1802.



Морское право и страхование54

НАУЧНАЯ 
ДИСКУССИЯ



№ 2 2021 55

Галкина 
Валерия Константиновна

Специалист отдела кадров Федерального государственного 
бюджетного учреждения «Администрация морских портов 
Охотского моря и Татарского пролива», магистрант Юридиче-
ского института Российского университета транспорта 
(«Морское и речное право»)1

vkgalkina@ampvanino.ru

Понятие 
и сущность 
государственного 
портового 
контроля, 
тенденции 
его развития

1 Научный руководитель: Гуцуляк Василий Николаевич, доктор юридических наук, профес-
сор, заведующий кафедрой «Морское право» Юридического института Российского универ-
ситета транспорта (МИИТ), почетный работник морского флота, президент Ассоциации 
международного морского права.



Морское право и страхование56

Аннотация. Осуществление государ-
ственного портового контроля является 
важной составляющей международно-
го торгового мореплавания, обеспечи-
вающей развитие стабильного взаимо-
действия в сфере морского судоходства. 
Эффективное осуществление капитаном 
морского порта возложенных на него го-
сударственных задач обеспечивает дина-
мичный рост экономических показателей 
работы порта, способствует росту при-
влекательности порта для отечественных 
и иностранных инвесторов. В целом сле-

дует отметить, что основным условием 
достижения устойчивого уровня разви-
тия портового комплекса является орга-
низационно-техническое компенсирова-
ние потенциальных и остаточных про-
мышленных рисков, выделение наиболее 
значимых технологических процессов 
и их оценка по системе безопасности.

Ключевые слова: морской порт; пор-
товый контроль; безопасность морепла-
вания; капитан морского порта; инспек-
тирование судов; плавучие морские объ-
екты; задержание судна; грузовой поток.
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Specialist of the Personnel Department of the Federal State Budgetary Institution 
«Administration of Seaports of the Sea of Okhotsk and the Tatar Strait»

Concept and essence of state port control, 
trends of its development

Abstract. The implementation of state 
port control is an important component of 
international merchant shipping, ensuring 
the development of stable cooperation in the 
field of maritime navigation. The efficient 
implementation of the state tasks by the 
captain of the seaport ensures a dynamic 
growth in the economic performance of the 
port, contributes to the growth of the port’s 
attractiveness for domestic and foreign 
investors. In general, it should be noted 

that the main condition for achieving a 
sustainable level of development of the port 
complex is the organizational and technical 
compensation of potential and residual 
industrial risks, the identification of the most 
significant technological processes and their 
assessment of the safety system.

Keywords: seaport; port control; safety 
of navigation; seaport captain; inspection of 
ships; floating marine objects; detention of a 
vessel; cargo flow.
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В 
соответствии с Кодексом 
торгового мореплавания Рос-
сийской Федерации государ-
ственный портовый контроль 
осуществляется капитаном 
морского порта в целях про-

верки наличия судовых документов, со-
ответствия основных характеристик су-
дов судовым документам и выполнения 
требований, касающихся безопасности 
мореплавания и защиты морской среды 
от загрязнения с судов, в том числе доку-
ментов, удостоверяющих наличие пред-
усмотренного международными дого-
ворами Российской Федерации, законо-
дательством РФ страхования или иного 
финансового обеспечения гражданской 
ответственности за ущерб от загрязне-
ния либо другой причиненный судном 
ущерб.

Процедуры проверки иностранных су-
дов основаны на требованиях резолюции 
ИМО № 1052 (27) «Порядок контроля су-
дов государством порта».

Российская Федерация также является 
участником трех региональных соглаше-
ний о государственном портовом контро-
ле: Парижского, Токийского и Черномор-
ского меморандумов о контроле судов го-
сударством порта.

Для получения надежных прогнозов 
внешнеторговых перевозок как основы 
перевозок через морские порты и тесного 
взаимодействия между промышленными 
и транспортными отраслями необходим 
всесторонний обмен информацией по во-
просам управления грузовыми перевоз-
ками. Если раньше такой прогноз выпол-
нялся в условиях монополии на внешнюю 
торговлю, то сейчас этого основания нет. 
Кроме того, без детального анализа тен-

денций на мировых фрахтовых рынках 
и опыта работы с портами соседних стран 
невозможно разработать стратегию ра-
боты внутренних портов даже в средне-
срочной перспективе [1, стр. 54].

До настоящего времени не было разра-
ботано ни одного документа националь-
ной стратегии, определяющего тенденции 
и параметры развития морских портов. 
Морские порты обычно рассматривались 
как неотъемлемая часть единой транс-
портной системы, что не позволяло уде-
лять должное внимание конкретным 
аспектам их работы, а также характери-
стикам и тенденциям развития морских 
портов, связанным с их спецификой.

Проблемы обеспечения сбалансиро-
ванного развития портовых мощностей 
являются сложными, межведомственны-
ми и дифференцированными по подсек-
торам экономики, что требует привлече-
ния различных органов исполнительной 
власти к реализации конкретных мер [2, 
стр. 47].

Сбалансированное развитие портовых 
мощностей предполагает развитие мор-
ской зоны (каналы, состав обслуживаю-
щего и вспомогательного флота и разви-
тие услуг), портовых территорий (прямые 
портовые перевалочные сооружения и ус-
луги в порту) и сухопутных территорий 
(автомобильные и железнодорожные пе-
реходы, качество обслуживания, согласо-
ванные тарифы) политика). Для решения 
этих задач требуется высокая степень со-
гласованности национальных норматив-
ных актов и мер не только федеральных 
государственных органов, но и субъектов 
РФ, органов местного самоуправления, 
экономических, демографических и дру-
гих субъектов хозяйствования.
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Задача расширения портовой инфра-
структуры Российской Федерации мо-
жет быть решена только процедурными 
методами. Установление основных при-
оритетов развития отрасли, механизмов 
и приоритетов для достижения постав-
ленных целей поможет вывести услуги на 
новый уровень качества для обеспечения 
внешней торговли и конкуренции за про-
мышленность на международном уровне 
в целом [3, стр. 53].

Роль портов играет важную роль 
в обеспечении независимости транспор-
та, обороноспособности и внешней тор-
говли, в обеспечении транспортировки 
национальных экономических товаров, 
а также в развитии и использовании тран-
зитного потенциала России. В морских 
портах осуществляется национальная 
морская, таможенная и пограничная по-
литика и осуществляется государствен-
ный портовый контроль.

Сегодня Министерство транспорта 
РФ работает с другими заинтересован-
ными ведомствами над созданием единой 
электронной таможенной базы данных, 
которая упростит документооборот и со-
кратит время обработки таможенных де-
клараций. Аналоги такой системы есть во 
всех развитых портах мира.

Важным условием обработки экспорт-
ных, импортных и транзитных грузовых 
потоков, а также пассажиров в междуна-
родных перевозках для оказания высоко-
качественных услуг является быстрая и эф-
фективная работа внутренних портов на 
море и морских контрольно-пропускных 
пунктов, пересекающих национальные гра-
ницы Российской Федерации [4, стр. 20].

Основное направление развития си-
стемы контрольных точек:

— оптимизация количества контроль-
ных точек;

— оптимизация системы контрольных 
точек;

— модернизация инфраструктуры 
и увеличение пропускной способности 
пунктов пропуска; 

— разработка и внедрение современ-
ных технологий для сокращения време-
ни, затрачиваемого на процедуры наци-
онального контроля при пересечении го-
сударственной границы России.

В настоящее время в морском порту 
организована постоянная координаци-
онная комиссия пунктов пропуска. Ут-
вержден новый технический регламент 
перевозки персонала, транспортных 
средств и грузов через государственные 
границы. Назначение — работа с суда-
ми без комиссий, а также возможность 
производить погрузку и разгрузку гру-
зов сразу после прибытия судна в порт 
[5, стр. 121]. При этом в большинстве 
морских портов пункты пропуска не от-
крыты в установленном порядке (из 75 
морских пунктов пропуска в российских 
портах официально открыты только 22), 
и работы ведутся в соответствии с со-
гласованным временным соглашением, 
с государственными регулирующими 
органами. Это серьезное препятствие 
для передвижения людей, транспортных 
средств, грузов, которые ежедневно по-
стоянно пересекают государственную 
границу в действующем порту. Безопас-
ность судоходства в акватории морских 
портов и способы их перехода — первоо-
чередная задача страны в развитии мор-
ских портов [6, стр. 165].

Одной из мер технического контро-
ля является создание береговых навига-
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ционных систем безопасности (СОБМ), 
в состав которых входят: 

— Системы управления движением су-
дов (СУДС), обеспечивающие контроль 
за местонахождением судов и соблюдение 
правил судоходства в акватории, а также 
доступ к ним в порты; 

— прибрежные элементы Глобальной 
морской системы бедствия и безопас-
ности (ГМССБ). Эти системы вводятся 
в эксплуатацию прибрежными государ-
ствами в соответствии с Конвенцией 
ООН по морскому праву, Конвенцией по 
охране человеческой жизни на море (СО-
ЛАС), Конвенцией о поиске и спасании на 
море, а также рядом других морских госу-
дарств. Все вышеперечисленные конвен-
ции ратифицированы Россией (СССР), 
что налагает определенные права и обя-
занности на Российскую Федерацию как 
морскую державу и члена мирового со-
общества. 

SOBM — это совокупность зданий (со-
оружений), технических средств, челове-
ческих и организационных мероприятий, 
которые решают проблемы защиты чело-
веческой жизни на море, безопасности 
судоходства и контроля судоходства как 
в акватории морских портов, так и на 
подходах к ним.

В 2005—2011 гг. построены и введены 
в эксплуатацию следующие СУДС: при-
брежные СУДС и СУДС порта Усть-Луга 
в составе региональных СУДС восточной 
части Финского залива; СУДС порта Ар-
хангельск; СУДС порта Таганрог; СУДС 
порта Сочи; СУДС Туапсинского порта; 
СУДС порта Магадан; СУДС бухты Анива 
(в морском порту Пригородное) [7, стр. 
32].

Контейнерные перевозки — 
один из самых быстрорастущих 
секторов международных 
перевозок

Одним из приоритетных направлений 
развития морских торговых портов в ми-
ровой практике является создание специ-
ализированных терминалов, предназна-
ченных для обработки одного вида грузов. 
Наиболее распространенными в мире яв-
ляются специализированные терминалы 
для перевалки угля, нефтепродуктов и ле-
соматериалов. В настоящее время строят-
ся специальные контейнерные терминалы 
в связи с контейнеризацией международ-
ных морских перевозок [8, стр. 54]. Неко-
торые эксперты отмечают, что контейнер-
ные перевозки — один из самых быстро-
растущих секторов международных пере-
возок. Для этого есть множество причин:

1) контейнерные перевозки охваты-
вают довольно широкий спектр товаров, 
которые можно перевозить в контейне-
рах, что делает их наиболее универсаль-
ным видом морских перевозок;

2) контейнеры можно перевозить не 
только морем, но также железнодорож-
ным и автомобильным транспортом.

Поэтому в контексте контейнерных 
перевозок перспективным направлением 
развития морских портов является созда-
ние специализированных контейнерных 
терминалов для обработки и перегрузки 
контейнеров.

В условиях современной глобализации 
страны уделяется особое внимание соз-
данию и развитию национальных транс-
портных узлов, которые являются частью 
глобальной транспортной системы. Мор-
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ские порты играют ключевую роль в этой 
области, и их основная цель — взаимо-
действие различных видов транспорта 
в контексте международных грузовых 
перевозок и международной торговли [9, 
стр. 80]. Таким образом, морские порты 
в основном обслуживают внешнеторго-
вые перевозки. Морские порты не толь-
ко активны на внутреннем рынке, но 
и конкурируют на международном уров-
не, формируя международный рынок 
укладочных работ.

На капитана порта возлагается выпол-
нение следующих функций по обеспече-
нию безопасности мореплавания и по-
рядка в порту:

— контроль соблюдения международ-
ных договоров Российской Федерации 
о торговом мореплавании и законода-
тельства РФ о торговом мореплавании;

— государственная регистрация судов 
и выдача соответствующих судовых доку-
ментов;

— регистрация прав собственности 
на суда и строящиеся суда и других прав, 
выдача соответствующих документов;

— выдача экипажу дипломов, квали-
фикационных аттестатов, удостоверений 
и удостоверений личности моряка;

— проверка судовых документов, 
дипломов, квалификационных свиде-
тельств, а также подтверждение выдачи 
дипломов и квалификационных свиде-
тельств;

— контроль соблюдения требований, 
касающихся процедур входа и выхода из 
порта;

— регистрация судов, прибывающих 
и выходящих из морского порта;

— контроль деятельность служб и си-
стем управления движением судов;

— контроль проводки ледоколов на су-
дах, идущих в порты и портовые воды;

— выдача разрешений на подъем за-
тонувших в море объектов и выполнение 
строительных, водохозяйственных и дру-
гих проектов в порту [10, стр. 54].

Орган, осуществляющие государ-
ственный портовый контроль за судами 
в порту и судами, выходящими в море, 
централизованно регистрирует их, лицо, 
отвечающее за порт, проводит проверки, 
чтобы проверить наличие судовых доку-
ментов, соответствуют ли они основным 
характеристикам судовых документов 
и отвечают соответствующим требовани-
ям безопасности мореплавания и защиты 
морской среды от загрязнения с судов. 
При отсутствии судовых документов или 
наличии веских оснований полагать, что 
судно не отвечает требованиям безопас-
ности мореплавания, капитан морского 
порта осматривает судно.

Для проверки и устранения дефек-
тов, обнаруженных при осмотре судна, 
капитан морского порта проводит кон-
трольный осмотр судна. Реализация на-
циональных портовых контрольных 
процедур для судов в портах и ​​судов, вы-
ходящих в море, а также порядок центра-
лизованного учета таких контрольных 
процедур утверждаются федеральным 
органом исполнительной власти в обла-
сти морского транспорта.

В соответствии с процедурами, уста-
новленными федеральным агентством 
в области морского транспорта, капита-
ны морских портов могут запретить за-
ход судов в морской порт или швартов-
ку на канале, ведущем в морской порт, 
в случае серьезного несоблюдения тре-
бований безопасности мореплавания 
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и защиты морской среды от загрязнения 
с судов.

Расходы, связанные  
с реализацией прав капитана 
морского порта, несет 
судовладелец

Перед тем как судно покинет порт, 
требуется получить разрешение капитана 
порта покинуть порт. При следующих об-
стоятельствах капитан порта имеет право 
отказать в выдаче разрешения на выезд 
из порта [11, стр. 25]:

— судно непригодно для плавания, на-
рушает требования по загрузке и снаб-
жению судов, имеет дефекты, которые 
угрожают безопасности мореплавания, 
жизни или здоровью персонала на судне 
или морской среды;

— нарушение требований судовых до-
кументов;

— распоряжения службы здравоохра-
нения, карантина и иммиграции, тамож-
ни, пограничных органов федерального 
агентства безопасности и других уполно-
моченных государственных органов;

— неуплата установленных портовых 
сборов.

Расходы, связанные с реализацией 
прав капитана морского порта (по осмо-
трам, освидетельствованиям и т. д.), несет 
судовладелец.

Администрация несет ответствен-
ность за принятие законов и правил, 
а также за полное соблюдение приме-
нимых конвенций и обеспечение того, 
чтобы судно полностью соответствова-
ло требованиям с точки зрения безопас-
ности жизни и предотвращения загряз-
нения, а экипаж был квалифицирован 

и обучен для выполнения своих задач 
[12, стр. 50].

В некоторых случаях администра-
ции будет сложно осуществлять полный 
и постоянный контроль над некоторыми 
судами, плавающими под флагом этого 
государства, например, судами, которые 
нерегулярно заходят в порты государства 
флага. Частично эту проблему можно 
решить путем назначения инспекторов 
в иностранных портах, которые будут 
действовать от имени администрации. 
Процедуры контроля следует рассматри-
вать как дополнительные меры к тем, ко-
торые принимаются администрациями 
флага судов в своей стране и за рубежом 
[13, стр. 54].

Инспекция проводится специально 
уполномоченным должностным лицом 
государственного портового контроля — 
инспектором государственного порто-
вого контроля (требования к которому 
утверждены приказом Министерства 
труда и социальной защиты РФ от 4 июня 
2018 г. № 357н «Об утверждении профес-
сионального стандарта “Инспектор го-
сударственного портового контроля”»), 
в соответствии с резолюцией A.787 (19) 
«Процедуры государственного портового 
контроля для судов» с ее дополнительной 
резолюцией A.882 (21).

Администрация сообщает о прове-
денных ею инспекциях государственного 
портового контроля при помощи инфор-
мационно-справочной компьютерной 
сети. Сеть состоит из региональных цен-
тров и замыкающихся на них всех портов 
бассейна, открытых для захода иностран-
ных судов.

Осмотр судна должен быть ограничен 
проверкой наличия на нем всех действую-
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щих сертификатов и другой соответству-
ющей документации для получения пред-
ставления об общем состоянии судна, су-
дового оборудования и экипажа судна, за 
исключением случаев, когда у инспектора 
государственного портового контроля 
имеются «явные» причины «полагать, что 
состояние судна или его оборудования 
существенно не соответствует данным, 
имеющимся в судовых свидетельствах» 
[14, стр. 88].

«Нестандартное судно» — это судно, 
корпус, механизмы, оборудование или 
эксплуатационная безопасность которого 
значительно ниже стандартов, у которого 
отсутствуют действующие сертификаты 
в соответствии с конвенциями или коли-
чество членов экипажа не соответствует 
«Сертификату минимального уровня».

«Задержание» — действия по вмеша-
тельству, предпринимаемые государ-
ством порта, когда состояние судна и его 
экипаж в существенной степени не отве-
чают применимым конвенциям, для обе-
спечения того, чтобы судно не уходило до 
тех пор, пока оно не сможет выйти в море, 
не представляя опасности для судна или 
находящихся на нем людей или не пред-
ставляя чрезмерной угрозы причинения 
ущерба морской среде.

Международное морское право все 
время изменялось, унифицировалось 
и совершенствовалось, а само значение 

данной отрасли определяется ролью, ко-
торую играет Мировой океан как самая 
большая на Земле транспортная артерия, 
по которой перевозится большинство 
экспорта по всему миру.

Особенностью функционирования 
морских портов является то, что в совре-
менной мировой экономической систе-
ме, для которой характерны устойчивые 
интеграционные процессы, разная доля 
участия стран в мировой торговле и меж-
дународном разделении труда, степень 
развития и открытость их в экономике. 
Чем интенсивнее движение грузов между 
разными компаниями, тем выше требова-
ния к составу и качеству укладочных ра-
бот при грузовых перевозках морем, что 
приводит к изменению основного назна-
чения морских портов [15, стр. 81].

Таким образом, это означает, что порт 
превратился из простого узла взаимодей-
ствия различных видов перевозок в не-
зависимый транспортно-логистический 
центр, в котором сформированы разви-
тая транспортно-технологическая систе-
ма и форма взаимодействия для обеспе-
чения поставок импортных и экспортных 
товаров. Вместе с ними будут созданы 
производственные предприятия и пор-
товые особые экономические зоны, кото-
рые будут способствовать привлечению 
иностранных инвестиций в этот сектор 
и развитию национальной экономики.
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Аннотация. На сегодняшний день чар-
терные соглашения широко использу-
ются в морских перевозках, и посколь-
ку количество вовлеченных в перевозку 
участников таких перевозок может быть 
многочисленным, согласование договор-
ных условий должно проходить опера-
тивно. Чартерные соглашения содержат 
в себе большое количество стандартных 
условий, которые в последующем вносят-
ся в коносамент и распространяют свое 
действие на его последующих держате-
лей. Однако именно внесение условия 
о включении в коносамент чартерной ар-
битражной оговорки порождает большое 
количество споров по поводу ее действи-
тельности. В основе любого арбитражно-
го соглашения лежит принцип свободы 
договора, согласно которому стороны 

выражают волеизъявление о вступлении 
в те или иные правоотношения. В случае 
чартерной арбитражной отсылки в коно-
саменте его держатель не был первона-
чальной стороной чартерного договора 
и не был ознакомлен с его условиями, что 
ставит под сомнение вопрос о ее действи-
тельности. В данной статье автор иссле-
дует правовые основы, а также проводит 
анализ зарубежной и отечественной пра-
воприменительной практики, когда усло-
вие о включении чартерной арбитражной 
оговорки в коносамент является действи-
тельным и распространяющим свое дей-
ствие на третьих лиц — держателей коно-
самента.

Ключевые слова: морское право; арби-
тражная оговорка; коносамент; чартерное 
соглашение; принцип свободы договора.
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On the issue of the implementation 
of the charter arbitration clause in the bill 
of lading

Abstract. To date, charter agreements 
are widely used in sea transportation, 
since the number of participants in such 
transportation involved in transportation 
can be quite numerous, the negotiation of 
contractual conditions must be carried out 
promptly. Charter agreements contain a large 
number of standard terms and conditions. 
However, it is the introduction of conditions 
for the inclusion of a charter arbitration 
clause in the bill of lading that generates a 

large number of disputes over its validity. 
Any arbitration agreement is based on the 
principle of freedom of contract, according 
to which the parties express their will to 
enter into certain legal relations. In the case 
of a charter arbitration reference in a bill of 
lading, its holder was not the original party 
to the charter agreement and was not familiar 
with its terms, which casts doubt on its 
validity. In this article, the author examines 
the legal framework, and analyzes foreign 
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and domestic law enforcement practice, 
according to which the condition for the 
inclusion of a charter arbitration clause in 
the bill of lading is valid and applies to third 
parties — holders of the bill of lading.

Keywords: Law of the sea; arbitration 
clause; bill of lading; charter agreement; 
principle of freedom of contract.

М
орской арбитраж являет-
ся одним из популярных 
механизмов рассмотрения 
морских споров, который 
позволяет сторонам наи-
более полно достичь ба-

ланса конкурирующих интересов через 
определение арбитров, место рассмо-
трения спора, применимого права и пр. 
Применение такого механизма возможно 
только при наличии обоюдного согласия 
сторон, выраженного в письменной фор-
ме — в форме арбитражного соглашения.

Большое количество споров о действи-
тельности арбитражного соглашения свя-
зано с приведением в исполнение чартер-
ной арбитражной оговорки по отношению 
к держателю коносамента. Вопросы возни-
кают в связи с тем, что в большинстве слу-
чаев держатель коносамента не подписы-
вал договор чартера, более того, он не был 
ознакомлен с его условиями и даже не по-
дозревал о его существовании. Основным 
аргументом служит тот факт, что коноса-
мент является отдельным документом, под-
тверждающим лишь факт перевозки, вклю-
чение чартерной арбитражной оговорки 
в текст коносамента без согласования с его 
держателем нарушает важнейший прин-
цип гражданского права — свободы сторон 
договора. Тем не менее законодательство 
и правоприменительная практика различ-
ных стран показывают, что такое правовое 
явление считается действительным при со-
блюдении некоторых условий.

Необходимым условием 
письменного соглашения 
является включение в его текст 
арбитражной оговорки

Положения ст. 2 Конвенция ООН 
о признании и приведении в исполне-
ние иностранных арбитражных решений 
(Нью-Йорк, 10 июня 1958 г.) определяет 
арбитражное соглашение как письменное 
соглашение сторон о передаче в арбитраж 
споров по поводу установленного дого-
ворным правоотношением объекта ар-
битражного разбирательства, возникше-
го между сторонами или которое может 
возникнуть в будущем. Необходимым 
условием письменного соглашения явля-
ется включение в его текст арбитражной 
оговорки, или наличие арбитражного со-
глашения, подписанного сторонами или 
содержащееся в обмене письмами или 
телеграммами.

Исходя из формулировки, изложенной 
в Конвенции 1958 г., арбитражное согла-
шение может содержаться в отдельном 
письменном и подписанном сторонами 
документе, однако в случае указания чар-
терной арбитражной оговорки в тексте ко-
носамента согласование становится невоз-
можным, поскольку коносамент подписы-
вается только выдавшей его стороной.

В 2006 г. рабочая группа ЮНИСТРАЛ 
признала требования письменной фор-
мы арбитражного соглашения архаичной 
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и ограничительной для эффективного 
функционирования и развития торгового 
оборота и арбитража. По этой причине на 
международном уровне были разработа-
ны два новых документа в сфере между-
народного коммерческого арбитража: 
Рекомендации относительно толкования 
п. 2 ст. II Конвенции 1958 г. и поправки 
2006 г. к Типовому закону ЮНСИТРАЛ. 
Изменения направлены на расширение 
границ действительности арбитражного 
соглашения для того, чтобы в большей 
степени соответствовать международ-
ной договорной практике: п. 7.2 «ссылка 
в договоре на документ, содержащий ар-
битражную оговорку представляет собой 
арбитражное соглашение при условии, 
что договор заключен в письменной фор-
ме и ссылка такова, что делает этот пункт 
частью контракта».

Статья 22 Гамбургских правил и ст. 
76 Роттердамских правил содержат кон-
кретное правило указания специальной 
отсылки в тексте коносамента: «Когда 
в чартере содержится положение, что 
связанные с ним споры подлежат переда-
че в арбитраж, а в коносаменте, выданном 
согласно чартеру, не содержится специ-
альной пометки о том, что такое положе-
ние является обязательным для держа-
теля коносамента, перевозчик не может 
использовать такое положение против 
держателя, добросовестно приобретшего 
этот коносамент».

Таким образом, международное зако-
нодательство признает либо письменную 
форму арбитражного соглашения в виде 
отдельного документа, либо в виде вклю-
чения в общие условия договора. Кроме 
того, оно выделяет специфическую фор-
му арбитражного соглашения в виде яв-

ной отсылки в коносаменте к условиям 
чартерного контракта, что позволяет счи-
тать ее обязательной для держателя коно-
самента и не требует дополнительного со-
гласования с его стороны.

Чартерные контракты очень широко 
используются в морском торговом обо-
роте, они содержат свои собственные 
условия, и распространение данных ус-
ловий на товарораспорядительные доку-
менты содействует быстрому развитию 
коммерческих отношений между фрах-
тователями и последующими участника-
ми перевозочного процесса, поскольку 
их использование ускоряет и облегчает 
процесс выработки и согласования со-
держания договора. Многие чартерные 
соглашения имеют форму контрактов 
стандартного содержания и включают 
в себя свои собственные арбитражные 
оговорки. Такие организации, как Бал-
тийский и Международный морской со-
вет (BIMCO), составляют стандартные 
формы чартеров для использования пере-
возчиками. Они предоставляют сторонам 
международных соглашений уверенность 
в их правах и обязанностях.

Существование стандартных форм 
чартеров как правило не вызывает спо-
ров между судовладельцем и фрахтова-
телем, а положения, содержащиеся в вы-
шеуказанных международных соглаше-
ниях кажутся определенными и ясными, 
однако в мировой практике существуют 
различные позиции относительно вклю-
чения чартерных арбитражных оговорок 
в коносаменты. Такие позиции было бы 
целесообразно разделить на две группы:

— инкорпорация арбитражной ого-
ворки в коносамент с прямым указанием 
на условия чартерного договора;
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— инкорпорация арбитражной ого-
ворки в коносамент в виде общей отсыл-
ки.

Общей ссылки на условия 
чартера по типу «все 
условия согласно чартеру» 
недостаточно, необходимо 
прямое указание на то,  
что условия чартера  
об арбитражной оговорке 
распространяются  
и на коносамент

При данном подходе суды в обязатель-
ном порядке исследуют саму отсылку и ус-
ловия чартера. Общей ссылки на условия 
чартера по типу «все условия согласно 
чартеру» недостаточно, необходимо пря-
мое указание на то, что условия чартера 
об арбитражной оговорке распространя-
ются и на коносамент. В некоторых слу-
чаях необходима ссылка на пункт чартера 
или буквальное воспроизведение пункта 
чартерного договора в тексте коносамен-
та.

Такой позиции придерживается ан-
глийская арбитражная практика. На-
пример, в деле, рассмотренном Палатой 
лордов Соединенного королевства в 1912 
«Thomas & Co. Ltd v. Portsea Steamship Co. 
Ltd.» в текст коносамента были включе-
ны положения, что «все условия, связан-
ные с отгрузкой, перевозкой и доставкой, 
регулируются согласно чартеру». Текст 
чартерного договора содержал арбитраж-
ную оговорку, однако коносамент не со-
держал упоминания о ней, в связи с чем 
было вынесено решение, что для приме-
нения чартерной оговорки коносамент 
должен содержать ясные формулиров-

ки [https://www.casemine.com/judgement/
uk/5a8ff8c860d03e7f57ecd556 (дата обра-
щения: 25 мая 2021 г.)].

Последние английские дела следу-
ют такому же строгому подходу [дело 
Lavender Shipmanagement Inc против 
Ibrahima Sory Affretement Trading SA & 
Ors [2020] EWHC 3462 (Comm) // URL:  
https://www.casemine.com/judgement/
uk/5fe0507e2c94e062daae2376 (дата об-
ращения: 25 мая 2021 г.)]. Для призна-
ния оговорки применимой необходимо 
указать в коносаменте следующую фор-
мулировку: «Все условия, свободы и ис-
ключения чартерного договора, включая 
Закон и Арбитражную оговорку, вклю-
чены сюда» [дело Sotrade Denizcilik 
Sanayi VE Ticaret AS v Amadou Lo & 
Ors [2008] EWHC 2762 (Comm) // URL: 
https://www.casemine.com/judgement/
uk/5a8ff75760d03e7f57eab7c0  (дата обра-
щения: 25 мая 2021 г.)].

Более жестким по этому вопросу явля-
ется французский подход, согласно кото-
рому ссылка на другой документ, содержа-
щий арбитражную оговорку, должна быть 
подробной и точной. Например, общее по-
ложение в коносаменте «фрахт и условия 
согласно чартеру» не делают арбитражную 
оговорку обязательной для держателя ко-
носамента, когда текст арбитражной ого-
ворки чартера не прилагался к коносамен-
ту [3, стр. 553]. Согласно такому подходу 
явная ссылка на арбитражную оговорку 
не требуется, арбитражные оговорки яв-
ляются применимыми наряду с другими 
условиями чартера. Перевозчики должны 
только продемонстрировать свое намере-
ние присоединиться к чартерному дого-
вору, достаточно включить формулировку 
«Все условия согласно чартеру».
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Сторонниками данного подхода 
к включению чартерной арбитражной 
оговорки в коносамент являются арби-
тражные учреждения США. Так, в деле 
«Continental UK Ltd v. Anagel Confidence 
Compania Naviera» формулировка в тек-
сте коносамента «все условия и исклю-
чения из чартера» была сочтена доста-
точной для ее включения». Также любо-
пытным является вывод суда, что «уже 
давно ясно, что арбитражные оговорки 
содержатся в тексте чартера, они явля-
ются частью контракта и являются обя-
зательными для держателей коносамен-
тов. Кроме того, последние считаются 
опытными, чтобы ожидать включения 
в коносамент таких положений» [URL: 
https://www.casemine.com/judgement/
us/5914b7acadd7b049347808d8 (дата обра-
щения: 25 мая 2021 г.)].

В другом деле «Caresse Navigation Ltd 
против Zurich Assurances MAROC & Ors» 
в коносаменте, по которому перевозился 
груз, указывалось, что в него включены 
закон и арбитражная оговорка указанно-
го чартера. Однако упомянутый чартер 
не содержал закона и арбитражной ого-
ворки. Вместо этого он содержал пункт, 
предусматривающий английское право 
и исключительную юрисдикцию Высо-
кого суда Англии и Уэльса. Суд посчи-
тал, что, несмотря на ошибку в отсылке, 
намерение сторон состояло в том, что-
бы инкорпорировать английское право 
и оговорку о юрисдикции, указанную 

в чартере, а не в арбитраже, слова включе-
ния в коносамент следует рассматривать 
в контексте как единое целое [URL:https://
www.steamshipmutual.com/publications/
Articles/channelranger1214.htm (дата об-
ращения: 25 мая 2021 г.)].

Российское законодательство так-
же содержит специальные положения 
о включении чартерной арбитражной 
оговорки в морской товарораспоряди-
тельный документ. Помимо «классиче-
ского»1 письменного способа заключе-
ния арбитражного соглашения, содер-
жащегося в международных конвенци-
ях, Федеральный закон от 29 декабря 
2015 г. № 409-ФЗ «О международном 
коммерческом арбитраже» не отступает 
от мировых тенденций и также расши-
ряет количество способов соблюдения 
письменной формы арбитражного со-
глашения:

— соглашение содержится в форме, 
позволяющей обеспечить фиксацию со-
держащейся в нем информации или до-
ступность такой информации для после-
дующего использования;

— соглашение заключено путем обме-
на письмами, сообщениями по телетайпу, 
телеграфу или с использованием иных 
средств электросвязи, обеспечивающих 
фиксацию такого соглашения;

— имеет место обмен исковым заяв-
лением и отзывом на иск, в котором одна 
сторона утверждает, что соглашение име-
ется, а другая против этого не возражает;

1 Под арбитражным соглашением российский законодатель понимает письменное соглаше-
ние сторон о передаче в арбитраж всех или определенных споров, которые возникли или 
могут воз-никнуть между ними в связи с каким-либо конкретным правоотношением или 
его частью незави-симо от того, носило такое правоотношение договорный характер или 
нет.
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— ссылка в договоре на документ, со-
держащий арбитражную оговорку, пред-
ставляет собой арбитражное соглашение, 
заключенное в письменной форме, при 
условии, что указанная ссылка позволяет 
считать такую оговорку частью договора.

Последний способ фиксации арби-
тражной оговорки в виде ссылки на до-
кумент также распространяется на пра-
воотношения между перевозчиком и не 
являющимся стороной договора морской 
перевозки груза получателем.

Согласно ст. 117 Кодекса торгового 
мореплавания Российской Федерации 
(далее — КТМ РФ) договор морской 
перевозки груза должен быть заключен 
в письменной форме, наличие и содер-
жание договора морской перевозки груза 
могут подтверждаться чартером, коноса-
ментом или другими письменными дока-
зательствами.

Отношения между перевозчиком и не 
являющимся стороной договора мор-
ской перевозки груза получателем опре-
деляются коносаментом. Коносамент 
содержит фактические данные конкрет-
ного правоотношения по морской пере-
возке груза: стороны перевозки, марш-
рут, наименование груза, стоимость 
фрахта и пр. В п. 1 ст. 144 КТМ РФ по 
соглашению сторон в коносамент могут 
быть включены иные данные и оговорки. 
В данном случае к понятию «иные дан-
ные и оговорки» можно отнести также 
соглашение об арбитраже.

На основании ст. 119 КТМ РФ усло-
вия чартера обязательны для получателя, 
если коносамент содержит ссылку на них.

По мнению некоторых теоретиков, со-
глашение о подсудности нельзя отнести 
к понятию «иные данные и оговорки» 

согласно п. 1 ст. 144 КТМ РФ, поскольку 
статья подразумевает под собой такие ма-
териально-правовые данные о перевозке, 
как вид груза, маршрут, стороны перевоз-
ки и пр. Арбитражная оговорка требует 
согласования сторон морской перевозки 
и относится к правовым отношениям, ре-
гулирующим процессуальный аспект [2, 
cтр. 40].

Обязательность всех условий 
чартера распространяется  
и на получателей,  
не являющихся стороной 
договора морской перевозки 
груза

А. В. Семенов предлагает внести до-
полнение в ст. 119 КТМ РФ уточняющее 
дополнение, что к «иным оговоркам» так-
же относятся и арбитражные оговорки 
[1]. Это уточнение действительно приве-
дет к точному пониманию мысли законо-
дателя и, возможно, к более осознанному 
применению данной нормы, тем не менее 
в случаях применения данных норм от-
ечественные суды выстроили довольно 
сформированный подход.

Так, обязательность действия всех ус-
ловий чартера распространяется и на не 
являющихся стороной договора морской 
перевозки груза получателей. Также на 
них распространяется действие арби-
тражной оговорки, включающей в себя 
применимое законодательство и компе-
тентный суд. Кроме того, имплементация 
признавалась и в случае указания общей 
ссылки на чартер, и в случае прямого ука-
зания реквизитов чартерного договора 
и упоминания его арбитражной оговор-
ки [решение Морской арбитражной ко-
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миссии при Торгово-промышленной па-
лате РФ от 27 ноября 1998 г.  по делу № 
10/1998].

Интересным для исследования яв-
ляется вывод Морской арбитражной 
комиссии, изложенный в решении от 8 
декабря 1997 г. № 60/1996 по иску «Мар-
шип» к «Метеор Норге АС», в котором 
чартер не содержал арбитражную ого-
ворку, условие о подсудности содер-
жалось только на оборотной стороне 
коносамента, но стороны продолжали 
связывать себя условиями чартера. Суд 
установил, что «условия коносамента, 
включая арбитражную оговорку в нем, 
должны рассматриваться в качестве до-
полнения к чартеру в части, последнему 
не противоречащей, и должна распро-
страняться на все отношения сторон по 
поводу перевозки груза из начального 
пункта в конечный, а не только на их от-
ношения по поводу перевозки груза из 
последующего пункта (где был выдан та-
кой коносамент) в конечный».

Более того в практике встречался вы-
вод, согласно которому «ссылка в коно-
саменте на чартер-партию, содержащую 
арбитражную оговорку, делает их единым 
документом, поэтому положения чартер-
партии, в том числе арбитражная оговор-
ка, обязательны и для сторон коносамен-
та» [постановление Арбитражного суда 
Северо-Кавказского округа от 13 ноября 
2020 г. по делу № А53-3107/2020].

Российский подход, однако, не призна-
ет имплементационный эффект оговорки 
о подсудности в коносаменте в существен-
ных случаях, например, недействитель-
ности основного договора [решение Мор-
ской арбитражной комиссии при Торгово-
промышленной палате РФ от 18 сентября 

2018 г. № М-213/2017], или отсутствие в ко-
носаменте ссылки на чартер [4].

На основании изложенного можно сде-
лать вывод, что позиция отечественной 
правоприменительной практики о вклю-
чении чартерной арбитражной оговорки 
в морской товарораспорядительный до-
кумент является определенной и не менее 
«прогрессивной», чем английский, и даже 
американский подход, поскольку она 
признает действительными как «общую» 
оговорку, так и «специальную».

Таким образом в мировом и отече-
ственном законодательстве существует 
крайне любопытный феномен имплемен-
тации арбитражной оговорки в коноса-
мент. По своей правовой природе он про-
тиворечит важнейшему общеправовому 
принципу — автономии воли сторон, 
поскольку одна из сторон фактически не 
подписывает чартерный договор и всту-
пает в совершенно иные правоотноше-
ния. Включение арбитражной оговорки 
в виде «общей отсылки» противоречит 
сущности арбитражного соглашения, ко-
торое требует явного намерения сторон 
быть связанными договорными правоот-
ношениями.

В данном случае также налицо наруше-
ние принципа равенства сторон, посколь-
ку держатель коносамента лишь присо-
единяется к условиям более влиятельной 
стороны — судовладельца. В свою оче-
редь защита интересов грузовладельцев, 
грузоотправителей и грузополучателей 
очень ограничена, поскольку условия 
чартера недоступны для них, и они мо-
гут не иметь возможности избежать дей-
ствия арбитражного соглашения и тем са-
мым в полной мере отстаивать свои права 
и законные интересы.
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Тем не менее целесообразность суще-
ствования такого правового института 
продиктована экономической необходи-
мостью. Условия, регулирующие коммер-
ческие отношения, не должны усложнять 
и затягивать движение торгового обо-
рота. Поскольку чартерные соглашения 
охватывают большую часть морского 
грузопотока и количество участников 
таких перевозок может быть достаточно 
обширным, согласование большого ко-
личества оговорок с каждым его участ-
ником физически невозможно. В связи 
с этим законодатели различных стран со-
знательно приняли в том числе меры по 
принятию такой специфической формы 
арбитражного соглашения в целях защи-
ты собственника судна. Применение ти-
повых форм чартерных договоров суще-
ственно облегчает процесс фрахтования 
судов, кроме того, они содержат в себе 
сложившийся на практике необходимый 
набор компромиссов интересов между 
участниками всей цепочки морской пере-
возки. Имплементация арбитражной ого-
ворки в коносамент не должна становить-
ся исключением, отличаться от других не 
менее значимых оговорок и требовать до-
полнительного согласования.

Сам по себе коносамент не является 
самостоятельным договором, но включая 
в себя необходимые чартерные отсылки, 
передается третьему лицу — превращает-
ся в полноценное соглашение и связывает 
его стороны условиями чартера. Окон-
чательная же сила действия арбитраж-
ной оговорки зависит от выполнения 
определенных формальных требований 
самой отсылки. Причем единообразного 
мнения в мировой практике по данному 
вопросу нет, существует некоторая двус-
мысленность в том, какая форма отсылки 
должна быть применена для признания ее 
действительности, окончательное реше-
ние остается на усмотрение суда. Оговор-
ка об инкорпорации в коносаменте долж-
на быть четко сформулирована таким 
образом, чтобы у любого потенциального 
держателя коносамента не возникало не-
определенности в выборе подсудности. 
На наш взгляд, основная инициатива 
должна возлагаться на специалистов, за-
нимающихся морским правом: они могут 
разрабатывать и продвигать единые пра-
вила в этой области и совершенствовать 
формы чартерных договоров и коноса-
ментов таким образом, чтобы не остава-
лось места для путаницы.
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Комитет по безопасности на 
море Международной морской 
организации (ИМО)1

103-я сессия Комитета по без-
опасности на море ИМО 
(далее — КБМ) состоялась 

дистанционно с 5 по 14 мая 2021 г. Основ-
ными вопросами, рассмотренными на 
103-й сессии КБМ, были следующие: при-
нятие поправок; COVID-19; исследования 
по определению регулятивной сферы для 
использования морскими автономными 
надводными судами (МАНС); дальней-
шие меры по повышению безопасности 
судов, связанных с использованием не-
фтяного топлива; меры по повышению 
безопасности на море; пиратство и воо-
руженное ограбление судов; безопасность 
внутренних паромов; потерянные в море 
контейнеры; пожары на контейнеровозах 
и др.

На 103-й сессии КБМ были приняты 
документы и поправки к следующим до-
кументам:

— Правила III/33 Конвенции СОЛАС 
и Международному кодексу по спасатель-
ным средствам (The LSA Code), направ-
ленные на устранение применимости тре-
бований к спуску спасательных шлюпок, 
спускаемых свободным падением, для 
проверки их прочности при движении 
судна на большой скорости до 5 узлов на 
тихой воде на грузовых судах водоизме-

щением 20 тыс. и более; ожидаемая дата 
вступления в силу — 1 января 2024 г.;

— КБМ утвердил соответствующий 
циркуляр о добровольном досрочном 
внедрении проекта поправок к главе III 
Конвенции СОЛАС и Международному 
кодексу по спасательным средствам, ко-
торый побуждает правительства выпол-
нять требования раньше на доброволь-
ной основе;

— пересмотренная рекомендация по 
испытаниям спасательных средств (резо-
люция MSC.81(70)), вытекающая из при-
нятия поправок к Правилу III/33 Конвен-
ции СОЛАС и Международному кодексу 
по спасательным средствам;

— новый проект Правила II-1/25-1 
Конвенции СОЛАС, требующий наличия 
датчиков уровня воды на грузовых судах 
с несколькими трюмами, кроме балкеров 
и танкеров; ожидаемая дата вступления 
в силу — 1 января 2024 г.;

— Международный кодекс по расши-
ренной программе проверок при осви-
детельствовании навалочных судов и не-
фтяных танкеров, 2011 (The ESP Code), ка-
сающийся измерений толщин при первом 
освидетельствовании для возобновления 
освидетельствования двухкорпусного не-
фтяного танкера; ожидаемая дата всту-
пления в силу — 1 января 2023 г.;

— Правило I/1 Конвенции ПДНВ, раз-
дел A-I/1 Кодекса ПДНВ, глава 9 Между-

1 http://www.imo.org 
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народного кодекса по системам пожарной 
безопасности (The FSS Code).

КБМ принял резолюцию «Рекомендуе-
мые действия по уделению первоочеред-
ного внимания вакцинации моряков от 
COVID-19», в которой государствам-чле-
нам и соответствующим национальным 
властям рекомендовано уделять перво-
очередное внимание своим морякам, 
насколько это практически возможно, 
в своих национальных программах вак-
цинации от COVID-19 (с учетом Дорож-
ной карты ВОЗ1).

КБМ завершил исследования по опре-
делению регулятивной сферы для ис-
пользования морскими автономными 
надводными судами (МАНС) и утвер-
дил циркуляр с указанием результатов 
(MSC.1/Circ.1640). КБМ согласился с тем, 
что предложения по новым результатам 
потребуются для устранения различных 
пробелов в инструментах ИМО, выявлен-
ных в исследовании по определению ре-
гулятивной сферы, и предложил заинте-
ресованным государствам-членам пред-
ставить такие предложения на будущей 
сессии КБМ.

КБМ установил рабочую группу для 
рассмотрения ряда вопросов безопас-
ности, связанных с нефтяным топливом, 
основываясь на работе, выполненной 
корреспондентской группой. Хороший 
прогресс был достигнут в разработке 
соответствующих обязательных требо-
ваний Конвенции СОЛАС, касающихся 
сообщения о случаях, когда поставщики 
топлива не соответствуют требованиям 

Конвенции СОЛАС, и действиях против 
таких поставщиков топлива. КБМ также 
отметил прогресс в разработке правил до-
кументирования температуры вспышки 
фактической партии топлива при бунке-
ровке. Рабочая группа также продолжи-
ла разработку списка вопросов, которые 
должны быть решены с помощью руко-
водящих указаний для судов в ситуациях, 
когда индикативные результаты испыта-
ний предполагают, что поставленное не-
фтяное топливо может не соответствовать 
требованиям по температуре вспышки. 
В ходе обсуждения была подчеркнута не-
обходимость сотрудничества между КБМ 
и Комитетом по защите морской среды 
(КЗМС). По вопросу о схемах лицензиро-
вания для бункерных поставщиков КБМ 
предложил государствам-членам рассмо-
треть возможность реализации схем ли-
цензирования для бункерных поставщи-
ков, действующих в их юрисдикции. КБМ 
восстановил корреспондентскую группу, 
чтобы продолжить разработку с целью за-
вершения проекта поправок в Конвенцию 
СОЛАС в отношении данного вопроса, 
связанного с вступлением в силу с 1 янва-
ря 2020 г. правил в Конвенции МАРПОЛ 
по ограничению серы, что привело к появ-
лению на рынке новых топливных смесей, 
включая жидкое топливо с очень низким 
содержанием серы. После обсуждения 
КБМ одобрил обновленный план рабо-
ты, благодаря выполнению которого, как 
предполагается, окончательно будут дора-
ботаны меры, связанные с точкой вспыш-
ки нефтяного топлива (КБМ, 105-я сессия, 

1 Who Sage Roadmap for Prioritizing Uses of COVID-19 Vaccines in the Context of Limited 
Supply // https://www.who.int/docs/default-source/immunization/sage/covid/sage-prioritization-
roadmap-covid19-vaccines.pdf



№ 2 2021 77

ХРОНИКА

2022), и завершены меры по повышению 
безопасности судов, связанных с ис-
пользованием нефтяного топлива (КБМ, 
106-я сессия, 2023).

Рассмотрев вопросы безопасности вну-
тренних паромов, КБМ одобрил, в прин-
ципе, основную структуру Типовых пра-
вил безопасности внутренних паромов, 
которые призваны обеспечить рамочные 
положения о безопасности внутренних 
паромов и возможность включения в на-
циональное законодательство. КБМ со-
гласился создать рабочую группу по без-
опасности внутренних паромов на 104-й 
сессии для дальнейшей разработки типо-
вых правил и предложил государствам-
членам и заинтересованным сторонам 
внести предложения по поправкам к ти-
повым положениям к 104-й сессии КБМ. 
Кроме того, КБМ одобрил Бангкокскую 
декларацию о повышении безопасности 
внутренних паромов в Азиатско-Тихо-
океанском регионе, а также результаты 
регионального семинара по безопасности 
внутренних паромов и судов, не связан-
ных с конвенциями, проведенного в Лаго-
се (Нигерия) в октябре 2019 г.

КБМ одобрил распространение по-
средством циркуляра КБМ 4-й версии 
Руководства по кибербезопасности на 
борту судов и одобрил обновление Руко-
водства КБМ-ФАЛ по управлению кибер-
рисками на море, чтобы включить ссылку 
на руководящие принципы (при условии 
одобрения ФАЛ).

КБМ принял резолюцию о рекомен-
дуемых мерах по борьбе с пиратством 

и вооруженным разбоем в Гвинейском за-
ливе, в которой содержится призыв к ак-
тивизации сотрудничества и действий по 
борьбе с ростом числа и масштабов напа-
дений в районе Гвинейского залива, кото-
рые угрожают жизни и здоровью моряков 
и безопасности судоходства.

КБМ рассмотрел в числе других пред-
ложений по новым пунктам повестки 
предложение по решению проблемы кон-
тейнеров, потерянных в море. В связи 
с этим КБМ согласился включить в по-
вестку вопрос о разработке мер по об-
наружению и обязательному сообщению 
о потерянных в море контейнерах, кото-
рые могут улучшить позиционирование, 
отслеживание и восстановление таких 
контейнеров.

КБМ также согласился включить 
в двухгодичную (2022—2023 гг.) повестку 
дня Подкомитета по судовым системам 
и оборудованию новый пункт «Разработ-
ка поправок к главе II-2 Конвенции СО-
ЛАС и Международному кодексу по си-
стемам пожарной безопасности (The FSS 
Code), касающийся обнаружения и борь-
бы с пожарами в грузовых трюмах и на 
грузовой палубе контейнеровозов» с пла-
новым годом завершения в 2025 г.

БИМКО, ИНТЕРКАРГО, ИНТЕРТАНКО, МПС

В марте 2021 г. состоялся Круглый 
стол1 лидеров международных су-
доходных ассоциаций — БИМКО, 

ИНТЕРКАРГО, ИНТЕРТАНКО и Меж-
дународной палаты судоходства (далее — 
МПС), на котором были обсуждены клю-

1 Round Table Shipping Organisations Highlight Key Issues for the Maritime Industry. // https://
www.bimco.org/news/priority-news/20210309-round-table-shipping-organisations-highlight-key-
issues-for-the-maritime-industry
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чевые проблемы, стоящие перед морской 
отраслью сегодня, и была подтверждена 
приверженность отрасли всеобщему при-
знанию моряков, декарбонизации судо-
ходства и устранению угрозы судоход-
ству со стороны пиратства в Гвинейском 
заливе.

В отношении признания моряков в ка-
честве ключевых работников. Пандемия 
COVID-19 высветила множество про-
блем, включая отсутствие доступа к меди-
цинским услугам, потребность в эффек-
тивной, последовательной и приоритет-
ной всемирной программе вакцинации, 
а также постоянную необходимость раз-
решать кризис смены экипажа в рамках 
подготовки к глобальной перезагрузке 
системы. Председатель ИНТЕРКАРГО, 
в частности, отметил, что агентствам 
ООН, правительствам и глобальным ор-
ганизациям пора скоординировать все-
мирную программу вакцинации моряков 
в соответствии со сроками, рекомендо-
ванными Всемирной организацией здра-
воохранения. Руководители правительств 
должны взять на себя обязательство по 
коллективным действиям и ответствен-
ность за своих коллег, которые не осозна-
ют, что благополучие моряков — это не 
только гуманитарная проблема, но и то, 
что моряки мира несут ответственность 
за поддержание развития мировой тор-
говли.

В отношении выбросов парниковых 
газов было отмечено, что решение чрез-
вычайных ситуаций, связанных с изме-
нением климата, и сокращение выбросов 
остаются ключевыми приоритетами для 
отрасли. Члены Круглого стола подчер-
кнули важность, которую судоходная 
отрасль придает охране окружающей 

среды, а также контролю и сокращению 
выбросов парниковых газов. Они также 
подчеркнули, что крупномасштабные 
инвестиции в исследования и разработ-
ки имеют первостепенное значение для 
реального прогресса на пути к нулевой 
углеродной отрасли к 2050 г. С этой це-
лью члены Круглого стола также под-
твердили свою приверженность иници-
ативе отраслевого Совета по морским 
исследованиям и разработкам (IMRB) 
по ускорению внедрения технологий 
с нулевым уровнем выбросов на мор-
ском транспорте. Декарбонизация мо-
жет быть достигнута только при немед-
ленном ускорении развития безуглерод-
ных видов топлива и технологий, а IMRB 
является решающим средством дости-
жения прогресса, необходимого для соз-
дания индустрии судоходства с нулевым 
выбросом углерода.

Члены Круглого стола признали, что 
угроза пиратства в Гвинейском заливе 
продолжает нарастать. Было также при-
знано, что Нигерия вложила средства 
в правоохранительные органы, но, ве-
роятно, потребуется некоторое время, 
прежде чем они произведут существен-
ный эффект. Эффективное правопри-
менение на море как в территориальном 
море, так и в открытом море региона, 
давно назрело, и для противодействия 
смертельной угрозе для моряков сроч-
но необходимо обеспечить соблюдение 
со стороны способных и желающих во-
енно-морских сил. Члены Круглого сто-
ла были единодушны в своем согласии 
постоянно рассматривать варианты 
и предпринимать все необходимые дей-
ствия для уменьшения угрозы нигерий-
ского пиратства.
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Международный союз спасателей1

В Международном союзе спасателей 
(далее — МСС) обеспокоены пред-
ложением Lloyd’s закрыть арбитраж-

ное отделение Lloyd’s Salvage Arbitration 
Branch. МСС в связи с этим представил 
Lloyd’s свой ответ2 относительно возмож-
ного закрытия Lloyd’s Salvage Arbitration 
Branch. Ответ МСС написан Исполни-
тельным комитетом МСС в ответ на элек-
тронное письмо главы агентства Lloyd’s, 
в котором он уведомил МСС об обзоре, 
в котором рассматривается вопрос, сле-
дует ли прекратить оказание услуг Lloyd’s 
Salvage Arbitration Branch. Далее приве-
дено краткое содержание ответа МСС. 
Однако из электронного письма главы 
агентства Lloyd’s не ясно, что означа-
ет обзор конкретно для существования 
Стандартной формы соглашения о спа-
сании Lloyd’s (Lloyd’s Open Form; далее — 
LOF): без арбитражного отделения Lloyd’s 
Salvage Arbitration Branch и связи с Lloyd’s 
LOF серьезно, если не фатально, утратит 
свою привлекательность и влияние.

Позиция МСС заключается в том, что 
прекращение поддержки и одобрения 
Lloyd’s LOF имело бы серьезное влияние 
на безопасность на море и потенциаль-
но значительное воздействие на окру-
жающую среду, а также возможность ка-
тастрофических потерь для сообществ, 
зависящих от моря, их средства к суще-
ствованию. Возникнет повышенная опас-
ность для моряков и неизбежный рост 
потерь имущества, такого как корпус суд-
на, грузы и коммерческие предприятия, 
пострадавшие на берегу. LOF имеет по-

истине глобальную узнаваемую идентич-
ность в морском секторе на протяжении 
более 100 лет и является «предпочтитель-
ным контрактом» для аварийного реаги-
рования, когда те, кто находится в море, 
сталкиваются с неминуемой опасностью. 
LOF была разработана страховым рын-
ком Lloyd’s специально для пользы рынка, 
и его успех основан на мировом понима-
нии и принятии этого договора.

Морской бизнес Lloyd’s, возможно, 
уменьшился с годами, но в то же время 
стоимость судов, грузов и бункера и, что 
немаловажно, сложность многих дел — 
значительно выросла. Действительно, за 
последние 10 лет средняя общая сумма 
спасенных случаев LOF членами МСС со-
ставляет более 1 млрд долл. США каждый 
год. И, конечно же, может быть гораздо 
больше финансовых рисков, помимо непо-
средственной жертвы, как мир ясно увидел 
в недавнем случае с контейнеровозом «Ever 
Given», севшим на мель в Суэцком канале 
и снятым с мели одним из членов МСС.

МСС неустанно поддерживает LOF, 
а также активно продвигает ее исполь-
зование. МСС настоятельно призыва-
ет Lloyd’s продолжать оказывать услуги 
Lloyd’s Salvage Arbitration Branch и под-
держивать LOF, потому что вся глобаль-
ная индустрия реагирования на чрезвы-
чайные ситуации в судоходстве основана 
и полагается на LOF.

Судовладельцы, страховщики и под-
рядчики по спасанию соглашаются, что 
доступность LOF имеет важное значение 
для обеспечения предоставления услуг 
по спасанию, которые предотвращают 

1 https://www.marine-salvage.com
2 ISU responds to potential closure of Lloyd’s Salvage Arbitration Branch. ISU News.
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и сокращают потенциально огромные 
убытки и защищают окружающую среду. 
Косвенные убытки от крупной аварии на 
судне выходят далеко за пределы морско-
го сектора. Это влияет на те отрасли про-
мышленности и недвижимость на берегу, 
которые получают выгоду от побережья, 
такие как туризм, рыболовство и многие 
другие в глобальной цепочке поставок.

Lloyd’s имеет интересы во многих секто-
рах помимо морского, но без безопасности 
и простоты использования LOF вполне 
вероятно, что бедствия, такие как с суд-
ном «Wakashio», увеличатся и большие 
преимущества связанного с ним режима 
SCOPIC будут потеряны с возвращением 
к использованию ст. 14 Международной 
конвенции о спасании 1989 г., что переве-
дет время назад более чем на 20 лет.

Отсутствие LOF прямо повлияет на 
страховщиков и их клиентов; финансо-
вые риски убытков увеличатся, а судовла-
дельцы и страховщики имущества будут 
широко открыты для требований общего 
права о спасании.

МСС понимает, указано в ответе, что 
компания Lloyd’s должна помнить о рас-
ходах и что использование LOF сократи-
лось, и МСС также знает, что сама по себе 
история не является веской причиной для 
продолжения деятельности. Однако по-

следствия для судоходной отрасли, при-
брежных государств, местного и между-
народного бизнеса и предотвращения 
потерь выходят далеко за рамки того, что 
Lloyd’s Salvage Arbitration Branch находит-
ся внутри Lloyd’s. Связь с Lloyd’s — страхо-
вым рынком мирового масштаба и брен-
дом, которому безоговорочно доверяют 
все, кто связан с судоходством, — обе-
спечивает справедливость и целостность 
контракта LOF и не подлежит замене.

МСС также считает, что у Lloyd’s есть 
потенциально очень серьезные репутаци-
онные последствия, которые могут быть 
восприняты как отказ от своей заинтере-
сованности в предотвращении несчаст-
ных случаев на море.

В Комиссии ООН по праву 
международной торговли (ЮНСИТРАЛ)1

В Комиссии ООН по праву между-
народной торговли (ЮНСИТРАЛ) 
с 19 по 23 апреля 2021 г. состоялось 

38-я сессия Рабочей группы VI ЮНСИ-
ТРАЛ (продажа судов на основании су-
дебного решения)2, на которой был рас-
смотрен в качестве основы третий пере-
смотренный вариант «Пекинского проек-
та» (A/CN.9/WG.VI/WP.90) разрабатыва-
емого проекта конвенции3 (далее — про-
ект Конвенции).

1 https://uncitral.un.org
2 https://uncitral.un.org/en/working_groups/6/sale_ships
3 Как было отмечено Юридическим комитетом ИМО на его 102-й сессии (LEG 102/12), целью 
проекта конвенции является обеспечение международного единообразия процедур прину-
ди-тельной продажи судов по решению суда и закрепление принципа, согласно которому 
покупа-тель судна при продаже по решению компетентного суда должен получить чистый 
титул на суд-но, свободный от любых существующих ипотек, залогов или других обремене-
ний. Было высказано предположение, что такой подход к принудительной продаже судов 
будет создавать меньше трудностей для судоходства и что определенность, вносимая про-
ектом конвенции, снизит риски покупателя, тем самым обеспечивая более реалистичную 
цену продажи // http://www.imo.org 
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В настоящее время проект Конвенции 
включает 21 статью и два Дополнения: 
Дополнение I «Уведомление о продаже 
на основании судебного решения» и До-
полнение II «Сертификат о продаже на 
основании судебного решения». Ниже 
приведены основные положения проекта 
Конвенции.

В преамбуле проекта Конвенции отме-
чено, что потребности морской отрасли 
и финансирования судов требуют, чтобы 
продажа судов на основании судебного 
решения осуществлялась в качестве эф-
фективного средства обеспечения и ис-
полнения морских требований и приве-
дения в исполнение судебных или арби-
тражных решений или других имеющих 
исковую силу документов в отношении 
судовладельцев. Это обусловлено тем, что 
любая неопределенность для потенциаль-
ного покупателя в отношении междуна-
родного признания продажи судна на ос-
новании судебного решения и удаления 
из регистра или его передачи может отри-
цательно сказаться на цене судна, реали-
зуемого в рамках продажи на основании 
судебного решения, в ущерб заинтересо-
ванным сторонам.

Согласно ст. 3 (Сфера применения) 
проекта Конвенции ее положения приме-
няется к продаже на основании судебного 
решения, если: а) судно физически нахо-
дится в пределах территории государства 
продажи на основании судебного реше-
ния в момент продажи; b) согласно зако-
нодательству этого государства продажа 
на основании судебного решения переда-
ет необремененное право собственности 
на судно покупателю. В п. 2 ст. 3 проекта 
Конвенции установлено, что она не при-
меняется к военным кораблям или воен-

но-вспомогательным судам, или другим 
судам, принадлежащим государству или 
эксплуатируемым им и используемым 
в момент продажи на основании судебно-
го решения исключительно на правитель-
ственной некоммерческой службе.

Международные последствия продажи 
на основании судебного решения пред-
усмотрены в ст. 6, согласно которой про-
дажа на основании судебного решения, 
к которой применяется данная Конвен-
ция и которая проведена в одном из госу-
дарств-участников, имеет силу в каждом 
другом государстве-участнике примени-
тельно к передаче необремененного пра-
ва собственности на судно покупателю 
при условии, что продажа на основании 
судебного решения была проведена в со-
ответствии с требованиями об уведомле-
нии, изложенными в ст. 4 (Уведомление 
о продаже на основании судебного реше-
ния). Обстоятельства, при которых про-
дажа на основании судебного решения 
не имеет международных последствий, 
предусмотрены в ст. 10 проекта Конвен-
ции, согласно которой продажа судна на 
основании судебного решения не имеет 
последствий, предусмотренных в ст. 6, 
в государстве-участнике, ином чем госу-
дарство продажи на основании судебного 
решения, если суд в этом ином государ-
стве-участнике определяет, что такие по-
следствия будут противоречить публич-
ному порядку такого иного государства-
участника.

Согласно ст. 8 (Недопустимость ареста 
судна), если в суд государства-участника 
подается ходатайство об аресте судна или 
о принятии любой другой аналогичной 
меры в отношении судна в связи с требо-
ванием, возникшим до продажи судна на 
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основании судебного решения, то суд по 
предъявлении сертификата о продаже на 
основании судебного решения, упомяну-
того в ст. 5 (Сертификат о продаже на ос-
новании судебного решения), отклоняет 
такое ходатайство (п. 1). Если судно аре-
стовано или принята аналогичная мера 
в отношении судна по распоряжению суда 
в государстве-участнике в связи с требо-
ванием, возникшим до предыдущей про-
дажи судна на основании судебного ре-
шения, то суд по предъявлении сертифи-
ката о продаже на основании судебного 
решения, упомянутого в ст. 5, распоряжа-
ется о высвобождении судна (п. 2). Если 
сертификат выдается не на официальном 
языке суда, то суд может просить лицо, 
предъявляющее сертификат, представить 
перевод на такой официальный язык (п. 
3). Пункты 1 и 2 данной статьи применя-
ются, если суд определит, что отклонение 
ходатайства или распоряжения о высво-
бождении судна, где это уместно, будет 
явно противоречить публичному поряд-
ку этого государства (п. 4).

Статья 9 проекта Конвенции посвяще-
на юрисдикции в вопросах расторжения 
и приостановления продажи на основа-
нии судебного решения. Согласно п. 1 дан-
ной статьи суды государства продажи на 
основании судебного решения обладают 
исключительной юрисдикцией для рас-
смотрения любых требований или хода-
тайств о расторжении продажи судна на 
основании судебного решения, проведен-
ной в этом государстве, или о приостанов-
лении ее последствий, и такая юрисдикция 
распространяется на любые требования 
или ходатайства об оспаривании выда-
чи сертификата о продаже на основании 
судебного решения, упомянутого в ст. 5. 

Суды государства-участника отказыва-
ются от юрисдикции в отношении любых 
требований или ходатайств о растор-
жении продажи судна на основании су-
дебного решения, проведенной в другом 
государстве-участнике, или о приоста-
новлении ее последствий (п. 2). Продажа 
судна на основании судебного решения 
не имеет силы, как это предусматривается 
в ст. 6, в государстве-участнике, если про-
дажа расторгнута в государстве продажи 
на основании судебного решения судом, 
осуществляющим юрисдикцию согласно 
п. 1 данной статьи, при том что судебное 
решение о расторжении более не может 
быть оспорено в этом государстве (п. 3). 
Последствия продажи судна на основа-
нии судебного решения, предусмотренные 
в Конвенции, приостанавливаются в госу-
дарстве-участнике, если последствия про-
дажи приостановлены в государстве про-
дажи на основании судебного решения 
судом, осуществляющим юрисдикцию со-
гласно п. 1 данной статьи (п. 4).

Кроме того, в проект Конвенции вклю-
чены следующие положения: определе-
ния, сформулированные для целей дан-
ной Конвенции (ст. 2 «Определения»); 
положения о том, что содержит, кому на-
правляется, где публикуется и где хранит-
ся уведомление о продаже на основании 
судебного решения (ст. 4 «Уведомление 
о продаже на основании судебного ре-
шения»); положения о содержании, дви-
жении и хранении сертификата о прода-
же на основании судебного решения (ст. 
5 «Сертификат о продаже на основании 
судебного решения») и дополнительные 
положения относительно сертификата 
о продаже на основании судебного реше-
ния (ст. 11); и др.
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Зарубежный опыт

Abstract. There are a number of areas in 
which US and European sanctions are not 
aligned and thus, it can happen that actions 
forbidden by US law are clearly allowed un-
der EU law. The most striking example is the 
sanctions with regard to Nord Stream 2. This 
project is part of the European Energy policy 
and not only allowed under European law 
but supported and welcomed. Nevertheless, 
the US imposed sanctions against all — es-
pecially non-US — companies that support 
Nord Stream 2.

The problem that US sanctions interdict 
business that is clearly authorized by EU 
law is not a new one. Before the US-Russian 
sanctions were imposed, the same issue came 
up with regard to Iran sanctions. This be-
came highly topical when the US adminis-
tration announced its decision to withdraw 
from the Joint Comprehensive Plan of Action 
(“JCPOA”) to re-impose US nuclear-related 
sanctions against Iran in 2018. The US have 
re-imposed secondary sanctions, which are 
sanctions that apply to non-US companies 
including EU businesses and individuals that 

continue to trade with Iran. Hoping to mute 
the impact of the U.S. action, the European 
Commission updated and supplemented a 
22-year-old “blocking” regulation (Regula-
tion (EC) No. 2271/96 on 7 August 2018 as 
updated by Commission Delegated Regula-
tion (EU) No. 2018/1100), which was prom-
ulgated in 1996 to discourage EU companies 
from complying with U.S. secondary sanc-
tions.1

The EU Blocking Regulation claims to of-
fer some protection to EU operators against 
the severe consequences of non-compliance 
with US sanctions. Notwithstanding these 
protections, non-compliance with US sanc-
tions can have a devastating effect on compa-
ny business and the prospects of recovering 
those losses under the EU Blocking Regula-
tion are not straightforward.

This article considers the question wheth-
er the blocking regulation can offer protec-
tion to European companies from the extra-
territorial application of US-sanctions. 

Keywords: sanctions; “Nord Stream 2”; 
“blocking” regulations; energy policy.

1 Council Regulation (EC) No 2271/96 of 22 November 1996: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?uri=CELEX:01996R2271-20140220

I. Re-introduction of secondary 
sanctions and the reaction of the EU

T
he EU-Blocking Regulation of 
1996 was the European response to 
the so-called «Helms-Burton Act», 
with which the USA massively 
tightened its economic embargo 
against Cuba in 1996 by extending 

the application of Cuba-related sanctions to 
foreign companies. The EU considered this 

illegal under international law, threatened 
to take the matter to the World Trade 
Organisation (WTO) and finally prohibited 
EU-based companies from taking actions, 
or omitting to take actions, to comply with 
U.S. sanctions against Cuba by means of 
Regulation 2271/96.

The EU-Blocking Regulation went mostly 
unnoticed for good 20 years. This changed 
abruptly in May 2018 after President Trump 
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unilaterally cancelled the Joint Comprehen-
sive Plan of Action (JCPOA)1 between France, 
UK, Germany, USA, Russia, China, and Iran 
and announced the reintroduction of so-
called «secondary sanctions» against entities 
in third countries that planned to continue 
doing business with Iran after the expiry of 
two transition periods.2 The US prohibits 
companies worldwide from trading with Iran 
and punishes violations with sometimes dras-
tic administrative and criminal sanctions for 
the companies as well as for their employees 
and directors. Entities and persons operating 
in violation of US sanctions risk being banned 
from the US market, which includes a ban of 
effecting or accepting payments in US-dollars: 
This last part is easy to supervise for the US 
since all US-Dollar payments have to go via 
clearing banks in the US, so being excluded 
from that system makes it virtually impossible 
to effect or accept US-Dollar payments, even if 
the respective company is not doing any other 
business in the US. The fear of these conse-
quences has led multinational groups to with-
draw from investments and projects already 
started in Iran.

The US withdrawal from the JCPOA and 
the return (and extension) of sanctions is af-

fecting European companies that have con-
siderably increased their investments in and 
trade with Iran since 2015. As a result, the 
European Commission declared its willing-
ness to take measures aimed to mitigate the 
impact of US sanctions on EU companies 
and to maintain the growth of economic rela-
tions between the EU and Iran and reactivat-
ed the Regulation (EC) No 2271/1996 of 22 
November 1996 (the ‘Blocking Regulation’), 
aiming to provide protection and counteract 
the effects of the extraterritorial application 
of foreign laws specified in the relevant an-
nex (including the secondary sanctions that 
were lifted or waived under the JCPOA) 
where such application affects the interests 
of persons engaging in international trade 
or the movement of capital and related com-
mercial activities between the EU and third 
countries. The basic principle of the Blocking 
Regulation is to prohibit natural persons and 
legal entities referred to in Article 11 (herein-
after “EU Economic Operators”) from com-
plying with listed extraterritorial legal acts, 
including decisions, judgments or arbitral 
awards based thereon.3 It also provides that 
the EU parties can claim compensation be-

1 The Joint Comprehensive Plan of Action (JCPOA) was not a binding treaty under international 
law, but merely a political declaration of commitment by the participating states. The US was thus 
free to terminate the agreement and re-impose economic and financial sanctions on Iran. However, 
the unilat-eral withdrawal from the action plan, even though Iran complied with its obligations, 
called into ques-tion the value of such soft law instruments in general. An ICJ-lawsuit against 
the US that Iran filed on 16 July 2018 could however be seen as a disservice to international law 
and peaceful dispute resolution, as it would make the US withdraw from important international 
treaties containing a dispute settlement clause to avoid judicial dispute settlement in the future and 
this important instrument will be «under-mined».
2 Dr. Lothar Harings, Die EU-Blocking-Verordnung in der Rechtsprechung, Recht der 
Transportwirtschaft, Heft 12. 2020. S. 442.
3 European Commission — Press release: European Commission acts to protect the interests of EU 
companies investing in Iran as part of the EU’s continued commitment to the Joint Comprehensive 
Plan of Action, available online // http://europa.eu/rapid/pressrelease_IP-18-3861_en.htm.
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fore EU courts for any damages caused by US 
sanctions.1

II. The Blocking Regulation’s features

1.	 Scope of application
Art. 1(1) defines the purpose of the Block-

ing Regulation and, in conjunction with Art. 
11, its scope of application. Accordingly, it 
serves to protect EU citizens and EU-based 
companies from the effects of extraterrito-
rial application of sanction laws imposed by 
a third country against another third country 
or certain persons. However, this protection 
only applies regarding the laws and regula-
tions listed in the Annex to the Blocking 
Regulation. Since the annex to the Blocking 
Regulation does not provide specific refer-
ences to the relevant provisions in the listed 
legal acts, it is up to the Economic Operators 
in the EU to examine the US provisions in 
detail themselves for their potential extra-
territorial effect and to determine which US 
prohibitions they may not comply with. From 
a legal perspective, this regulatory technique 
of the EU appears constitutionally question-
able, especially, because it allows the scope 
of the fine to be de facto changed by the US 
legislature.

All natural persons resident in the EU and 
legal persons registered in the EU are cov-
ered by the personal scope of application of 
the Blocking Regulation. This also applies to 
subsidiaries of US corporations. Conversely, 
subsidiaries of European companies incorpo-
rated under US law in the US are not affected 
by the Blocking Regulation, nor are branches 
of US companies in the Union. The Blocking 

Regulation is intended to protect European 
companies in their freedom of decision. De-
cisions by US authorities and courts based 
on the more closely defined legal acts of US 
sanctions law are not recognised in the EU 
and are consequently not enforceable in the 
Union. The same applies to decisions of oth-
er non-EU authorities and courts insofar as 
they give effect to the relevant US sanctions 
relating to Iran and Cuba.

2.	 The notification obligation
If the economic and/or financial interests 

of an EU Economic Operator are directly 
or indirectly affected by the listed extrater-
ritorial legal acts or by the measures based 
on them, this must be reported to the Euro-
pean Commission within 30 calendar days 
(art. 2 of the Blocking Regulation). Adverse 
effect in this respect shall be understood as 
any monetary disadvantage. However, even 
if companies decide to previously examine 
business transactions for their compatibility 
with US sanctions law, a positive determina-
tion will often be difficult due to the broad 
discretionary powers of the US authorities. 
Consequently, there is considerable legal un-
certainty regarding the degree of certainty 
that must exist to trigger the notification ob-
ligation.

3.	 Prohibition of recognition
According to Art. 4 of the Blocking Regu-

lation, to protect the economic freedom of 
decision-making of EU Economic Opera-
tors, Member State authorities, courts and 
arbitrators are prohibited from recognising 
decisions of any kind taken by authorities 

1 U. S. Sanctions and the E. U. Blocking Regulation: Issues of Legal Uncertainty, June 2019 // www.
fmlc.org. P. 2.14.
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or courts located outside the EU and based 
on the legal acts listed in the Annex to the 
Blocking Regulation. This makes it clear that 
US legal acts or administrative or judicial 
decisions are not recognised in the EU and 
consequently cannot be enforced.

4.	 Prohibition of compliance
Art. 5(1) of the Blocking Regulation dic-

tates a prohibition of compliance and sup-
plements Art. 4 by directly addressing the 
Economic Operators concerned. It prohibits 
compliance with demands or prohibitions 
based on legal acts listed in the Annex to 
the Blocking Regulation. Since the prohibi-
tion of compliance in Art. 5(1) also includes 
«deliberate omission», it also includes re-
fraining from a transaction that could trig-
ger «secondary sanctions» of the US. Ac-
cording to the wording, however, not every 
omission is automatically sufficient; rather, 
it must take place with knowledge of the 
secondary sanctions. Of course, as the EU 
Commission makes clear, this does not im-
ply any obligation to do business with Iran 
or Cuba. Rather, the Blocking Regulation is 
intended to give companies the opportunity 
to decide freely and based on their own as-
sessment of the economic situation whether 
they wish to commence, continue, or discon-
tinue business activities related to Cuba or 
Iran. However, if an EU Economic Operator 
subsequently withdraws from an initiated 
or already existing contract due to a feared 
violation of secondary sanctions, this is pre-
dominantly regarded as a violation of Art. 5 
para. 1.

5.	 Exemption option
The Blocking Regulation allows EU Op-

erators to apply for authorisation to comply 

with US sanctions if not doing so would seri-
ously damage their interests or those of the 
EU. The Blocking Regulation provides that 
such authorisation applications will be con-
sidered through the E.U. examination pro-
cedure, with the assistance of the Committee 
on Extra-territorial Legislation (Article 8). 
The most difficult issue here is, however, to 
provide appropriate evidence how not com-
plying with the extraterritorial legislation 
would cause serious damage to their interests 
or the interests of the EU. This is also because 
US authorities have wide discretion in decid-
ing whether to impose sanctions, and if so, 
what kind. This will regularly make it more 
difficult to demonstrate a concrete threat of 
harm. In addition, the regulation does not 
set any deadlines within which a decision 
on an application must be made. Due to the 
large number of criteria to be examined, the 
high demands on the difficult proof of dam-
age and the mandatory participation of the 
Committee on Extraterritorial Legislation, a 
long processing time is to be expected. This 
is particularly problematic for affected EU 
Economic Operators because the mere ap-
plication for an authorisation has no suspen-
sive effect. Therefore, the applicant remains 
obliged to comply with the provisions of the 
Blocking Regulation for the duration of the 
authorisation procedure.

6.	 Claim for damages
Art. 6(1) grants EU Economic Opera-

tors a right to compensation for any damage 
they have suffered because of the application 
of the laws listed in the Annex to the Block-
ing Regulation or measures based thereon. 
How exactly the amount of damage is to be 
determined, however, remains questionable. 
Moreover, it remains completely open who 
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has to pay the damages. The Commission’s 
guidance is extremely vague in this respect, 
stating only that the question of who exact-
ly is the debtor of these damages «depends 
on the particularities of the case, the nature 
of the damage caused, the person or entity 
that actually caused the damage, the possible 
joint responsibility for causing such damage, 
etc.» and that this is a matter for the compe-
tent court to decide. An assertion and, above 
all, the enforcement of claims for damages 
against a US authority will fail because of the 
principle of sovereign immunity 1.

It is therefore not surprising that the 18th 
Civil Chamber of the Regional Court of 
Hamburg found in its judgment of 15 Octo-
ber 2018 that despite the possibility to claim 
damages, the defendant was not sufficiently 
protected against the consequences of sec-
ondary sanctions under the Blocking Regu-
lation2.

7.	 Penalties for infringements
Art. 9 of the Blocking Regulation obliges 

the Member States to provide for penalties 
in the event of infringements of the Blocking 
Regulation. The way in which this obligation 
is implemented lies within the respective na-
tional competence of the EU Member State, 
which is why there are variations in the le-
gal consequences. The only requirement of 
Art. 9 is that the sanctions must be effective, 
proportionate, and dissuasive. In Germany, 
unlike in other Member States such as Ire-
land, Sweden or the Netherlands, a violation 
of the Blocking Regulation is not a criminal 

offence, but an administrative offence, if an 
EU Economic Operator intentionally or neg-
ligently fails to comply with the requirements 
or the ban. A violation can be punished with 
a fine of up to EUR 500,000.00.

III. An uncertain scenario for 
European operators

The Blocking Regulation is not intended 
to force EU operators to start or continue 
business with Iran. EU operators are 

free to choose whether to start, continue or 
cease business operations in Iran (or Cuba), 
based on their assessment of the economic 
situation. From this perspective the Blocking 
Regulation provides for some flexibility 3.

This regulatory approach however has 
proved largely ineffective in freeing Europe-
an companies from the burden of U.S. sec-
ondary sanctions. Even large international 
corporations do not dare to disregard US 
sanctions and thereby expose themselves 
and their staff to US penalty sanctions and 
risk their reputation in the US. The regula-
tion therefore essentially results in Euro-
pean companies that also do business in the 
US being exposed to conflicting normative 
orders that they cannot comply with at the 
same time: Either being sanctioned under US 
law for complying with the Blocking Regula-
tion‘s prohibition on compliance or — at least 
in Germany — committing an administra-
tive offence. In principle, companies have to 
decide whether to accept sanctions by the US 
or countersanctions by the EU. Experience 
shows that almost all European companies 

1 Dr. Lothar Harings. Die EU-Blocking-Verordnung in der Rechtsprechung, Recht der 
Transportwirtschaft, Heft 12. 2020. S. 444.
2 LG Hamburg, Judgement of 15.10.2018 —318 O 330/18.
3 Dr. Lothar Harings, Op. cit.
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have dropped their Iran busines after 2018, 
so it seems that the protection offered by the 
Blocking regulation is not perceived as be-
ing sufficient by the companies acting in this 
field.1

The following case illustrates the complex 
conflict situation from a legal point of view 
and sheds some light on the difficulties in ap-
plying the Blocking Regulation:

IV. Order for reference to the Court 
of Justice of the European Union

In a current court case of the Iranian 
“Bank Melli” against Deutsche Telekom, 
the Higher Regional Court of Hamburg 

suspended the proceedings by decision of 02 
March 2020 and referred the case to the Court 
of Justice of the European Union (ECJ) for a 
preliminary ruling. The dispute seems to be 
small one: Deutsche Telekom, the telephone 
operator, terminated all agreements with 
Iranian “Bank Melli” and justified this 
termination with the US sanctions and the 
imminent threat for Deutsche Telekom’s US-
business.

The Hamburg Higher Regional Court had 
doubts whether the protection granted by the 
Blocking Regulation is proportionate and in 
line with Art. 16 and Art. 52 of the Charter of 
Fundamental Rights of the European Union2 

and applied to the European Court for guid-
ance in the interpretation of this regulation.

In this case the Deutsche Telekom justifies 
its termination with the danger of suffering 
economic disadvantages on the US market if 
it continued to maintain business relations 

with the Iranian Bank Melli. Bank Melli is of 
the opinion that there is a violation of the EU 
Blocking Regulation and that the ordinary 
notice of termination issued by Deutsche 
Telekom is therefore invalid.

According to the Hamburg Higher Re-
gional Court, a termination whose main mo-
tive is to comply with US sanctions violates 
the EU Blocking Regulation. According to 
this regulation, companies must in the future 
explain their motives for terminating busi-
ness relationships, or at least explain and, if 
necessary, prove that contracts were not ter-
minated because disadvantages on the US 
market would otherwise be feared. Without 
these explanations, it would not be possible 
to determine whether a termination violates 
the EU Blocking Regulation. Nevertheless, 
the Higher Regional Court of Hamburg rec-
ognises that if companies comply with EU 
law, they risk exclusion from the US market, 
whereas if they comply with US sanctions, 
they risk a violation of EU law. The Higher 
Regional Court of Hamburg took the posi-
tion that this conflict has to be decided by the 
Court of Justice of the European Union (ECJ) 
and referred the relevant question to the ECJ 
for a preliminary ruling.

The ECJ has not yet rendered a decision, 
but the Advocate General Hogan at the ECJ 
reached similar conclusions, acknowledging 
the dilemma of globally active companies 
brought about by the application of two dif-
ferent and directly opposing legal regimes, 
but at the same time pointing out that the 
Court’s obligation is to give effect to the law.1 

1 Plath: Die EU-Blocking-Verordnung und ihre Anwendungsschwierigkeiten in der europäischen 
Gerichtspraxis (EuZW 2020, 375), 378.
2 Hanseatisches Oberlandesgericht Hamburg, Beschluss vom 02.03.2020-11 U 116/19. RdTW 2020. 
376.
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The Advocate General describes the negative 
consequences that this approach has for af-
fected companies as unavoidable.

First, the Advocate General answers the 
question in the negative as to whether it is 
necessary for the application of the Block-
ing Regulation that an authority of the third 
country that has issued the sanctions has 
requested the company to comply with the 
sanctions. This is clear from the wording, the 
objective, and the context of the regulation. 
The unjustified termination by Deutsche 
Telekom shall therefore be sufficient to meet 
the requirements of Article 5 of the Blocking 
Regulation, even in the absence of an explicit 
instruction to this effect from a U.S. author-
ity.

Second, the EU blocking statute must be 
understood in a way that it imposes an obli-
ga-tion to give reasons justifying the termi-
nation of a commercial relationship with a 
person subject to primary sanctions. In this 
respect Art. 5 of the Blocking Regulation 
is to be seen as a restriction of the German 
principle of freedom of contract, accord-
ing to which it is in fact possible to termi-
nate a continuing obligation without giving 
reasons. Such an exception to the German 
principle of freedom of contract appears to 
be essential, as oth-erwise companies such as 
Deutsche Telekom could tacitly comply with 
non-EU sanctions without the infringement 
being noticed. Due to the problem of proof, 
the Advocate Gen-eral calls for a reversal of 
the burden of proof in cases of this kind: As 
soon as it appears that the plaintiff could be 
discriminated by another company on the 

basis of non-EU sanctions from the Block-
ing Regulation and would, under normal cir-
cumstances, in all probability be a customer 
of the defendant, the defendant would have 
to prove that its conduct was not due to mo-
tives that were in conflict with the Blocking 
Regulation. Ger-man Telekom cannot there-
fore invoke the principle of freedom of con-
tract but is forced to attach to its termination 
a statement of reasons that meets the require-
ments of the Blocking Regulation.

Ultimately, this conclusion is not in con-
flict with the freedom to conduct business 
un-der Article 16 of the Charter of Funda-
mental Rights of the European Union. Inter-
ference is permitted insofar as it is provided 
for by law and is proportionate. As the Advo-
cate General noted, the EU Blocking Regula-
tion entitles parties to seek authorisation to 
dero-gate from the first paragraph of Article 
5 and an unjustified refusal by the Europe-
an Commission to grant such an exemption 
could be challenged. The stated objective of 
the Blocking Regulation is to prevent unlaw-
ful effects of third countries imposing extra-
terri-torially applicable sanctions. To achieve 
this objective, the maintenance of the com-
mer-cial arrangements is both appropriate 
and necessary, as there are no milder meas-
ures available that would prevent the appli-
cation of the foreign sanctions as effectively 
as forcing the Deutsche Telekom to maintain 
the treaty.

If the ECJ adopts the views of the Advo-
cate General, the dilemma mentioned at the 
be-ginning will become a major challenge for 
international companies due to the strict ap-

1 Court of Justice of the European Union, Press Release, No 78/21 Luxembourg, 12 May 2021 
Advocate General’s Opinion in Case C-124/20 Bank Melli Iran, Aktiengesellschaft nach iranischem 
Recht v Tele-kom Deutschland GmbH.
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plication of Article 5 of the Blocking Regu-
lation. The effected companies will then be 
un-able to invoke neither national principles 
of freedom of contract nor the primary law 
of Article 16 of the Charter of Fundamental 
Rights of the European Union and will ulti-
mate-ly be confronted with a reversal of the 
burden of proof in comparable cases, which 
will in case of doubt be decided to their dis-
advantage.

Now companies can only hope that the 
ECJ will shed more light and thus draw a clear 
line regarding the EU Blocking Regulation. 
In the meantime, they must be aware that 
while lawful termination of a contract may 
be seen as the least controversial route for 
minimising liability in respect of US second-
ary sanctions, private operators targeted by 
those sanctions may be able to challenge the 
termination in EU member national courts. 
In the view of the Advocate General, the bur-
den should be on the party terminating the 
contractual arrangement to demonstrate that 
it did not do so by reason of its desire to com-
ply with the US secondary sanctions.

V. German case law

In general, German judicial practice 
illustrates the autonomy of EU sanctions 
policy and the interests of EU foreign 

policy that could not be overridden by those 
of the US. The following case serves as a 
good example. During the transportation 
of 400 sacks of Iranian Liquorice powder 
to Hamburg, the transported product was 
damaged. The shipment was insured with a 
German company, which in the meantime 
became part of a US concern. A claim 
was made against the insurance company 
for covering that damage. The insurance 
company recognised that the damage was 

covered by the insurance policy. However, 
before making the payment under the policy, 
it found it necessary to obtain the consent of 
US authorities as the contract concerned Iran, 
a country subject to US economic sanctions.

The claimant (and insured) argued that 
the sanction clause in the insurance policy 
was limited to the sanctions and embargoes 
of the EU, and that foreign sanction regula-
tions may not be given effect in the case of 
the given legal relationship, which was gov-
erned by German law. The defendant argued 
that it was an establishment of a US company 
and therefore was required to comply with 
US sanctions related to the Iran embargo. It 
claimed that the contract should be adjusted 
to the effect that the payment to the policy 
holder should be made once this was author-
ised by the Office of Foreign Assets Control 
(OFAC). The governing law was German 
law, and the place of performance was Ham-
burg. Therefore, the US sanction could not 
have been given effect under Article 9(3) of 
the Rome I Regulation as the place of per-
formance was not the US. The applicability 
of the US sanctions was therefore examined 
at the level of substantive German contract 
law through Article 134 and Article 138 of 
German Civil Code (BGB). However, the 
application of these provisions was rejected 
by the German court. The District Court of 
Hamburg decided in favour of the claimant, 
finding that foreign laws do not have manda-
tory force in Germany and do not qualify as 
a prohibitive law within the meaning of Arti-
cle 134 of German Civil Code (LG Hamburg, 
Judgement as of 03.12.2014 — 401 HKO 7/14, 
VersR 2015, 1024). The breach of Article 138 
of German Civil Code (immoral contracts) 
was not found either, because the contract 
concerned the transport of liquorice powder. 
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The EC sanctions prohibited only the trade 
of dual-use goods related to the use of atomic 
energy and not standard consumer products. 
However, the insurance company breached 
its accessory contractual obligation to inform 
the claimant that it had become member of a 
US concern and the possible consequences of 
this. The risk of integrating into a US group 
was to be borne by the insurance company 
and could not be shifted to the policy holder. 
The performance of the contractual obliga-
tion did not depend on the approval of the 
OFAC.

The judgement of the District Court of 
Hamburg was in line with the objective of 
the EU sanctions policy, which was to limit 
sanctions to certain products, such as dual-
use goods, but not to interrupt completely 
the trade with Iran.

VI. The US sanctions legislation 
against Nord Stream 2 and its impact

The Blocking Regulation was rarely 
considered relevant because there was 
little public enforcement of its provisions. 

As a result, some EU-based companies may 
not have fully considered the impact of the 
EU Blocking Regulation in developing their 
sanctions compliance policies. The regulation 
may however become particularly relevant in 
view of the threat of sanctions in connection 
with the Nord Stream 2 project.1 The Nord 
Stream 2 pipeline project has met with strong 
opposition from the United States. For several 
years, the United States have been threatening 
companies involved in the construction of 

Nord Stream 2 with sanctions to prevent the 
completion of the project. The spectrum of 
possible sanction measures is broad. These 
include, for example, visa restrictions, 
comprehensive asset freezes, financial and 
property transaction restrictions, exclusion 
from public procurement and inclusion 
in a «blacklist». In this case the US would 
no longer be allowed to do business with 
the listed company. At the same time, third 
parties would be prohibited from maintaining 
specified business relations with sanctioned 
persons.1

On 2 August 2017, President Trump 
signed into law the Countering America’s 
Adversaries through Sanctions Act (CAAT-
SA). Among other things, CAATSA author-
ises the US government to impose sanctions 
on individuals and entities who support Rus-
sia in the construction of gas pipelines — 
through investments, through services or 
through the provision of technology. On 20 
December 2019, further legislative authority 
for sanctions against companies involved in 
the construction of the Nord Stream 2 pipe-
line was created with the enactment of the 
Protecting Europe’s Energy Security Act of 
2019 (PEESA). PEESA requires the imposi-
tion of sanctions on foreign persons whom 
the President determines to have sold, leased, 
or provided subsea pipe-laying vessels for the 
construction of Nord Stream 2. In July 2020, 
a tightening of PEESA was initiated: Accord-
ing to this, sanctions will also be imposed 
on companies that support the Nord Stream 
2 project by, for example, carrying out pre-

1 Plath: Die EU-Blocking-Verordnung und ihre Anwendungsschwierigkeiten in der europäischen 
Gerichtspraxis (EuZW 2020, 375), 379.
2 IHK Osnabrück-Emsland-Grafschaft Bentheim, Überblick: Sanktionen gegen Russland. 
30.01.2019.
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paratory earthworks, maintaining or upgrad-
ing vessels, insuring risks or providing other 
services.

The EU Commission has responded to the 
US sanctions in relation to Nord Stream 2 by 
stating that the EU does not recognise the ex-
traterritorial application of US sanctions re-
lating to the pipeline which it considers to be 
contrary to international law. The EU Com-
mission has recognised that many companies 
in the EU are involved with Nord Stream 2 
and has stated that the EU does not intend 
to impose sanctions against these companies 
provided that they act in accordance with 
EU law. The German Federal Government 
too has rejected U.S. sanctions against Nord 
Stream 2. German Government officials have 
objected to U.S. sanctions directed at German 
and European companies involved in the 
construction of the Nord Stream 2 pipeline 
and explained the illegality of U.S. secondary 
sanctions with reference to their extraterri-
toriality. After all, the sanctions may violate 
obligations under international treaties con-
cluded by the USA. These include WTO law, 
regional trade agreements, treaties of friend-
ship, commerce, and navigation (so-called 
FCN treaties), investment protection agree-
ments and human rights treaties. Against this 
background some of the sanction measures 
provided for in CAATSA and PEESA appear 
highly problematic.

However, the EU has so far abstained from 
including the Nord Stream 2 related sanctions 
in the EU Blocking Regulation, thus, even 
the limited protection offered by that stature 
does not apply in respect of Nord Stream 2. 
On the other hand, most recently President 

Biden announced that the US would not take 
any further sanctions against EU entities in-
volved in the construction of Nord Stream 21, 
so the (relatively) firm stand of the EU seems 
to have produced some result.

VII. Conclusion

The EU Blocking Regulation is an attempt 
to position the EU as an independent 
actor in the field of sanctions policy, 

and the adoption of the regulation sends a 
political message to the US administration. 
At the same time, however, the regulation 
also clearly shows that the EU’s room for 
manoeuvre against the US is limited.

Considering the options for EU-based en-
tities in case of (potential) violation of US-
sanctions in respect of Nord Stream 2 or oth-
er Russia related sanctions that do not match 
with EUR sanctions, the issue quite clear:

All business in relation to Nord Stream 2 
is completely legal under EU law. However, 
the EU does not offer any protection from 
US sanctions. So, the only companies that 
can chose to ignore the US sanctions and 
engage in these projects are those, who have 
absolutely no US related business. That is, no 
payments in US dollars, no significant busi-
ness relations with US entities and no plans 
to make any travel to the US. Especially in 
the shipping industry, very few players really 
have that choice. Still the majority of business 
transactions in the shipping industry is done 
in US-Dollars, so being excluded from this, 
limits the potential business considerably. In 
addition, all insurance companies are acting 
globally, so no major insurance company will 
take the risk to insure activity that may vio-

1 See https://www.bbc.com/news/world-us-canada-57180674 on 20 May 2021.
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late US-sanctions and thus, it is economically 
impossible to engage in that business.

The only way out of this would be a po-
litical move in the EU to step up against the 
US extraterritorial sanctions. However, in 
the current political situation, this is not to 
be expected. From the legal perspective, we 
remain in a situation in which EU entities are 
prevented from doing business in relation to 
Iran or Russia which is perfectly legal under 
EU (and national European laws) or — as in 
case of Nord Stream 2 — even in line with vi-
tal European interests, because the EU and its 
member states are not able or willing to offer 

protection against US measures. From a legal 
perspective, this is a highly dissatisfying po-
sition, from an economical perspective of the 
companies that are involved in this business, 
this is even more dissatisfying because they 
are prevented from doing legitimate business 
and — in case of Iran — might even be fined 
by EU member states for complying with 
US-sanctions, without being offered suitable 
protection by the EU. It remains to be seen 
whether the pending proceedings before the 
European Court in the “Bank Melli” case will 
provide some guidance in this respect.

Зарубежный опыт
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Abstract1. The present study aims to examine 
the effects of the delimitation of Morocco’s 
maritime borders on the Atlantic region, and 
the extent to which it is possible to prevent 
conflict with neighboring states, particularly 
with Spain, in the context of the current con-
flicting and outstanding differences between 
the two countries. Based on the existence of 
this conflict, we explore the opportunities 
for Morocco to overcome the geopolitical 
obstacles it faces, particularly in the Atlantic 

Ocean area. In addition to the geopolitical 
constraints of maritime boundary delimita-
tion, we take into consideration the technical 
elements underlying the actors, particularly 
Morocco, to make the delimitation plan a fi-
nal success under the rules of International 
Law.

This work deals with the political and 
economic consequences arising from Mo-
rocco’s delimitation of its maritime bor-
ders in the Atlantic Ocean region. Conflict 
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Introduction
Introduction of the problem

T
he act of creating new maritime 
spaces leads to a delimitation 
conflict between states having 
adjacent coasts or located opposite 
to each other; a conflict which, 
because of the right resulting from 

the Third Conference of United Nations Law 
of the Sea, has become more complex.

Between the countries that decide on equi-
distance (Spain) and those that prefer the ap-
plication of the equity principle (Morocco), 
the ultimate objective remains that of reaching 
the most equitable solution [1, с. 196].

Morocco’s ratification of the United Na-
tions Convention on the Law of the Sea (UN-
CLOS: 1982) in 2007, as well as the continen-
tal shelf extension report forwarded to the 
Commission on the Limits of the Continen-
tal Shelf in 2015, led to a conflict with Spain. 
The conflict intensified as Spain conceived 
of the new policy as a threat undertaken by 
Morocco, especially in exploiting the natural 
resources in the Atlantic Ocean era.

In this context, the extension of the Mo-
roccan continental shelf will create a likely 
overlap with the continental shelf of the Ca-
nary Islands claimed by Spain.

The southwest of the Canary Islands is rich 
in minerals, especially tellurium—a rare ma-
terial used in making solar panels as well as 
electric cars [2, p. 1]. This rare metal is used 
in the construction of marine wind turbines, 
solar energy panels, and high-speed conduc-
tors used in smartphones [3].

Importance of the problem
In these circumstances, bilateral 
negotiation is the most frequent strategy to 
establish a maritime delimitation between 
states. These negotiations allow the 
concerned parties to set out their positions 
based on geographic features of the area to 
be demarcated as well as the relevant coasts 
belonging to these areas. They propose the 
methods that seem appropriate to them and 
then proceed to calculate the coordinates 
of the delimitation.

Amid difficulties such as the existence 
of islands, as well as states’ claims to extend 
domination as far as possible, especially 
when a biological or geological wealth is at 
stake, the negotiation process between the 
parties becomes even more complicated 
[1, с. 198]. In the conflict between Moroc-
co and Spain, due to the technical reasons 
for the status of the Canary Islands in in-

of interests between Morocco and Spain is 
the central subject of this study. To identi-
fy the basic and most important facts and 
elements that define this conflict, we draw 
upon an analytical approach that takes into 
consideration the political and technical di-

mensions of maritime delimitation in deter-
mining Morocco’s possibilities to exert its 
sovereignty over the delimitation process in 
the Atlantic area.

Keywords: Morocco sovereignty; delimi-
tation; equity; equidistance; negotiations
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ternational law, and the countries’ desire 
to exploit natural resources, there is a third 
more complex element: that of the ability of 
states to recognize territorial sovereignty as 
a starting point in any delimitation of mari-
time borders.

Based on this third element, some schol-
ars are concerned with the question of the 
limits of the negotiations between the two 
parties, as well as its failure which could 
bring the case to the jurisdictional or arbi-
tral bodies.

Methodology
We draw upon an analytical approach 
to demonstrate that negotiations on the 
delimitation of the maritime borders in the 
Atlantic Ocean, between Spain and Morocco, 
will only take place after having solved the 
problem of Morocco’s territorial sovereignty 
over the Sahara coast.

Problematic
We draw upon an analytical approach, so 
we try in this study to demonstrate that 
negotiation on the delimitation of the 
maritime borders in the Atlantic Ocean, 
between Spain and Morocco, will only take 
place after having solved the problem of the 
territorial sovereignty of Morocco Sahara 
coast.

Conclusion
We know the routes to be used to carry out 
a maritime delimitation between the two 
neighboring coastal states. The normal way 
is to follow the terms of the agreement, 
including that of the Geneva Conventions 
on the 1958 continental shelf and that of 
Montego Bay on the law of the sea of ​​10 
December 1982.

This agreement is only the fruit of long 
negotiations between parties concerned with 
the delimitation of maritime borders. The 
absence of a compromise between Morocco 
and Spain on the territorial sovereignty of the 
Saharan sides claimed by Morocco will prob-
ably lead to security and economic issues in 
the Moroccan ocean region.

Lack of visibility of the boundaries on 
the ground may become an obstacle to co-
existence and trade as soon as the maritime 
space experiences economic dynamism and 
environmental issues that all countries of the 
world are finally becoming aware of.

Regardless of the nature of the roles as-
sociated with the jurisdictional or arbitral 
bodies in the search for an equitable solution 
between the two parties, the judge must de-
cide only based on the law. His or her inter-
vention is not governed by the principle of 
contractual freedom which applies to states 
within the framework of the negotiation of 
an agreement.
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В 
большинстве случаев стол-
кновения судов в море про-
исходят по причине неква-
лифицированных действий 
судоводителей, слишком по-
лагавшихся на технические 

средства (радиолокаторы и др.), не умев-
ших рассчитывать маневр расхождения 
кораблей, не ведших обязательную про-
кладку курсов. Низкий уровень подготов-
ки капитанов, штурманов, лоцманов осо-
бенно негативно проявлялся в условиях 
сложной метеорологической обстановки, 
при ограниченной видимости: в тумане, 
снежных зарядах, штормах, а также тем-
ное время суток.

Так произошло с итальянским лайне-
ром «Андреа Дориа», который столкнулся 
со шведским теплоходом «Стокгольм» 25 
июля 1956 г. у острова Нантакет, недалеко 
от побережья Нью-Йорка и затонул через 
11 часов (погиб 51 моряк). Но, в отличие 
от трагедии «Ла Бургони», в этом случае 
вполне квалифицированные и самоот-
верженные действия судовой команды 
по спасению большого числа пассажиров 
помогли избежать больших человеческих 
жертв.

Итальянский трансатлантический лай-
нер «Андреа Дориа» был спущен на воду 

16 июня 1951 г. и отличался особой без-
опасностью. Это был не обычный лайнер. 
Он олицетворял возрождение итальян-
ского торгового флота после Второй ми-
ровой войны. Судно с водоизмещением 
29 100 регистровых т, имевшее длину 212 
м и ширину 27,5 м, относилось к числу са-
мых крупных и быстроходных пассажир-
ских судов в мире. Его помещения были 
украшены произведениями искусства. 
В каждом классе был кинозал и плава-
тельный бассейн с площадкой для отды-
ха1.

25 июля 1956 г. над северной Атлан-
тикой стояла прекрасная погода, но за-
тем она резко изменилась. Густой туман 
окутал лайнер «Андреа Дориа», который 
должен был прибыть в Нью-Йорк утром 
следующего дня. Туман был настолько 
плотным, что было сложно рассмотреть 
собственную руку. В целях безопасности 
капитан Пьетро Каламаи приказал задра-
ить отсеки и уменьшил скорость с 23 до 
21,8 уз. Такое уменьшение скорости мож-
но назвать чисто символическим. Поз-
же выяснилось, что так делалось всегда. 
Капитан должен был утром следующего 
дня высадить пассажиров в порту Нью-
Йорка. В случае задержки компания-пе-
ревозчик вынуждена была бы заплатить 

1 https://terranova2017.livejournal.com/381543.html
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каждому пассажиру по 2,5 долл. за каж-
дый час опоздания1.

На борту лайнера царила праздничная 
атмосфера. Пассажиры ничего не подо-
зревали, наслаждаясь последним днем на 
борту перед прибытием в Нью-Йорк. Они 
танцевали на палубе в ходе запланиро-
ванной вечеринки. Но все же у некоторых 
пассажиров возникли опасения по пово-
ду тумана. Некоторые задавали себе во-
прос, почему судно движется на большой 
скорости в сложных погодных условиях.

Судно продолжало идти в условиях 
ограниченной видимости, работал ради-
олокатор, капитан Каламаи внимательно 
всматривался в туман. В 23:45 на радаре 

лайнера появилась точка — на расстоя-
нии 12 миль на ходу 18 узлов следовало 
шведское пассажирское судно «Сток-
гольм». Его капитан Норденсон ужинал 
в своей каюте, оставив за себя на мости-
ке молодого офицера Йохансона. Вскоре 
и лайнер «Андреа Дориа» показался на 
радаре «Стокгольма». Расстояние между 
кораблями быстро сокращалось — каж-
дые полторы минуты они сближались на 
одну милю2.

Изучив маршрут, капитан «Андреа До-
риа» пришел к выводу, что если суда бу-
дут следовать прежним курсом, то они 
разойдутся левыми бортами. Офицеры 
лайнера были убеждены, что встречный 
«Стокгольм» располагался значительно 
правее. В свою очередь, вахтенный офи-
цер шведского судна ждал появления су-
довых огней встречного корабля, но они 
не появлялись. Тогда Йохансон сделал 
прокладку на планшете, пометив крести-
ком место встречного судна. Его проклад-
ка показала: если суда продолжат идти 
прежним курсом, они разойдутся на рас-
стоянии полмили и швед приготовился 
выполнить необходимый маневр3.

Известно, что в подобных случаях 
морские Правила рекомендуют каждому 
судну резко изменить свой курс вправо 
и расходиться левыми бортами. Ошибкой 
Йохансона было то, что он, не видя огней 
встречного судна, не предположил, что 
оно может идти в тумане. Если бы он сде-
лал такое предположение, то обязательно 
вызвал бы на мостик капитана. В резуль-
тате моряки не поняли намерений друг 

Столкновение итальянского лайнера «Андреа 
Дориа» со шведским теплоходом «Стокгольм» 
у острова Нантакет

1 Сто великих кораблекрушения / автор-сост. И. А. Муромов. М. : Вече, 2011. С. 331.
2 Там же. С. 332.
3 https://terranova2017.livejournal.com/381543.html
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друга. Когда между судами оставалось 
меньше двух миль, столкновение было 
уже неизбежно. Около полуночи «Сток-
гольм» протаранил океанский лайнер 
«Андреа Дориа». Острый нос шведского 
судна, как нож в масло, вошел в правый 
борт итальянского лайнера. Дав задний 
ход, «Стокгольм» освободил свой нос 
и остановился. Семь палуб и половина 
топливных баков лайнера были разруше-
ны. На «Стокгольме» тоже были повреж-
дения, но благодаря наличию водонепро-
ницаемых переборок судно осталось на 
плаву. Морская вода в огромном коли-
честве стала поступать в отсеки правого 
борта «Андреа Дориа». Капитан Каламаи 
приказал послать сигнал бедствия SOS.

Добравшись до спасательных шлю-
пок, пассажиры увидели, что в результате 
столкновения многие из них пришли в не-
годность — для многих пассажиров это 
означало неминуемую смерть. Но даже на 
оставшиеся неповрежденными шлюпки 
было попасть очень сложно.

Через три часа после столкновения 
шесть судов ответили на сигнал бедствия 
и направили к лайнеру свои спасательные 
шлюпки, но этого оказалось недостаточ-
но. На тонущем корабле оставались еще 
более 900 человек. К счастью, на место 
катастрофы вовремя подоспел фран-
цузский лайнер «Иле де Франсе». На по-
мощь к пассажирам «Андреа Дориа» на-
правились его 11 спасательных шлюпок. 
И к утру более 900 человек были спасены. 
В 05.30 утра последние члены экипажа 
лайнера перебрались в шлюпку вместе 
с их капитаном. В 10 часов утра 26 июля 

1956 г. лайнер «Андреа Дориа» пошел ко 
дну. Спасшиеся пассажиры плакали от 
счастья, но в душе каждого было и чув-
ство горечи за гибель прекрасного судна. 
В течение всего дня спасенных пассажи-
ров высаживали в порту Нью-Йорка1.

Из-за своевременного начала и квали-
фицированного проведения спасатель-
ной операции множественных человече-
ских жертв удалось избежать. Благодаря 
слаженной работе спасательных команд 
и прекрасному оборудованию эта ката-
строфа не повлекла за собой гибель боль-
шего числа людей. За 11 часов, прошед-
ших с момента катастрофы, было спасено 
более 1000 чел. К сожалению, не удалось 
спасти 51 моряка, которые оказались за-
блокированными в трюмах пассажирских 
судов2. В целом, спасение пассажиров 
«Андреа Дориа» стало самой успешной 
спасательной операцией в истории кора-
блекрушений: удалось спасти всех пасса-
жиров лайнера.

Пассажирское судно «Стокгольм» 
было доставлено в порт приписки. В те-
чение трех месяцев оно было отремон-
тировано и вскоре вновь приступило 
к выполнению своих функций. В 1960 г. 
компания избавилась от несчастливого 
судна, продав его восточногерманской 
немецкой фирме «ФДГБ». В результате 
пассажирское судно получило новое на-
звание «Дружба народов».

Суд над участниками столкновения не 
проводился. Судоходные компании, ко-
торым принадлежали пассажирские те-
плоходы «Андреа Дориа» и «Стокгольм», 
решили не привлекать внимание к этой 

1 Сто великих кораблекрушения. С. 334.
2 https://terranova2017.livejournal.com/381543.html
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трагедии, которая могла бы напугать по-
тенциальных пассажиров. Дело из суда 
был отозвано. Капитан Пьетро Каламаи 
больше никогда не командовал судами, 
а шведская компания признала действия 
Норденсона и Йохансона безупречными.

И все же, более глубокий анализ этого 
столкновения позволил установить, что 
помимо слишком высокой скорости и от-
сутствия связи между теплоходами была 
еще одна причина катастрофы, о которой 
мало известно. Главным фактором стала 
неправильная интерпретация показаний 
радаров. На мостике судна «Стокгольм» 
вахтенный офицер Йохансон полагал, 
что радиолокатор настроен на расстояние 
30 км радиуса, в то время как в действи-
тельности прибор работал в радиусе 10 
км. При первом режиме сигнал оповещал 
бы о приближении объекта через каж-
дые 6 км, при втором — всего через 2 км. 
За 3 минуты до столкновения Йохансон 
считал, что лайнер «Андреа Дориа» на-
ходится на расстоянии 12 км, а на самом 
же деле до итальянского судна оставалось 
всего 4 км. Если бы расстояние между ко-
раблями не оказалось таким малым, дей-
ствия офицера Йохансона не привели бы 
суда к катастрофе, но в итоге этот маневр 
направил «Стокгольм» прямо на «Андреа 
Дориа»2.

Официальное расследование ката-
строфы закончилось преждевременно. 
Суд признал не убедительными доводы 
обеих сторон. Примечательным является 
то, что следователи ни разу не посетили 
место кораблекрушения.

Эта катастрофа стала еще одним же-
стоким уроком для мореплавателей. 
Столкновение пассажирского теплохода 
«Стокгольм» и лайнера «Андреа Дориа» 
явилось примером пренебрежения мор-
скими Правилами судовождения. Траге-
дия еще раз напомнила о необходимости 
грамотной эксплуатации всех навигаци-
онных приборов. Без умелых действий 
людей даже самые совершенные техноло-
гии не могут гарантировать стопроцент-
ной безопасности.

С позиций сегодняшнего дня боль-
шинство специалистов склоняется к мне-
нию, что 26 июля 1956 г. имела место 
классическая «радарная авария». Ее суть 
заключается в том, что капитаны обоих 
теплоходов Каламаи и Норденсон и их 
подчиненные не умели рассчитывать ма-
невр расхождения, принимая во внима-
ние только отметки на экране радиолока-
тора. Ситуацию усугубило, видимо, и то, 
что штурманы обоих лайнеров полагаясь 
на современную технику, не вели обяза-
тельную штурманскую прокладку курсов. 
К этому добавились и ошибки капитана 
Каламаи. Так, зная, что «Андреа Дориа» 
к концу рейса израсходовал более 4 тыс. 
т жидкого топлива и пресной воды, он 
по неизвестным причинам стал прини-
мать забортную воду в качестве балласта. 
Это вызвало почти мгновенную потерю 
остойчивости лайнером, что сделало не-
возможным безопасный спуск шлюпок. 
Более того, при расследовании происше-
ствия выяснилось, что опытный капитан 
Каламаи имел весьма приблизительное 

1 Последний путь «Andrea Doria» или столкновение в Атлантике // korabley.net/.../2010-06-
24-585
2 Гибель лайнера Andrea Dorea // hmhsbritannic.ucoz.ru/.../3-1-0-14
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представление о маневренных качествах 
своего лайнера. А вскоре в шведской пе-
чати появились сообщения, что водо-
непроницаемые переборки «Андреа До-
риа» — лучшего судна компании «Итали-
ан Лайн» — имея некоторые недоработки, 
были далеки от совершенства, что и по-
служило главной причиной его гибели1.

Немаловажную роль в этой трагедии 
на море сыграли коммерческие сообра-
жения. Как известно, в целях повышения 
безопасности мореплавания Междуна-
родная конвенция по охране человече-
ской жизни на море рекомендует всем 
судам придерживаться в Северной Атлан-
тике определенных морских транспорт-
ных путей.

Вместе с тем практика показывает, что 
судоходные компании в условиях жесто-
кой конкуренции часто игнорируют Кон-
венцию и, стремясь к сокращению рас-
ходов, вынуждают судоводителей идти 
кратчайшим путем. Именно этим можно 
объяснить тот факт, что теплоход «Сток-
гольм» во время столкновения оказался 
на 19 миль севернее рекомендованного 
для следования в Европу курса и вышел 
на путь встречных судов.

Итальянский лайнер все еще лежит 
в 40 милях от американского острова 
Нантакет на глубине 72 м. Кроме предме-
тов искусства, на корабле находились сей-
фы с деньгами и драгоценностями пас-
сажиров. Однако все попытки поднять 
судно до сих пор были безуспешными. 
За последнее время здесь погибли более 
15 дайверов. Затонувшее судно очень не 
устойчиво: годы нахождения на дне оке-

ана сделали свое дело. Главная опасность 
заключается в том, что корпус судна по-
степенно разрушается и делается все бо-
лее подвижным2.

Наиболее крупные морские катастро-
фы, сопровождавшиеся многотысячны-
ми жертвами, случались во время Второй 
мировой войны. Но и в мирное время 
произошло одно сравнимое по своим по-
следствиям кораблекрушение — стол-
кновение филлипинского парома «Донья 
Пас» с танкером. Эта трагедия унесла 
больше жизней, чем крушение «Титани-
ка», и стала крупнейшей за всю историю 
мореплавания.

Принято не относить кораблекруше-
ния к категории техногенных катастроф. 
Но именно этот рекордный по числу 
жертв случай заслуживает, чтобы при-
числить его к самым страшным рукот-
ворным трагедиям человечества.

Пассажирский паром «Донья Пас» 
водоизмещением 2062 т, длиной 93,1 м, 
максимальной шириной 13,6 м был рас-
считан на перевозку 1518 пассажиров. 
Он был спущен на воду 25 апреля 1963 г. 
в Японии. С 1975 г. судно эксплуатирова-
лось филлипинским оператором.

30 декабря 1987 г. в 6.30 утра «Донья 
Пас» вышла из порта Таклобан и направи-
лась в Манилу. Примерно в 22.00—22.30 
судно проходило проливом Таблас непо-
далеку острова Мариндуке. В это время 
угроз судоходству в этом районе не было: 
погода была ясная, на море было незна-
чительное волнение. Но в Манилу паром 
так и не пришел, потерпев крушение где-
то в проливе.

1 https://terranova2017.livejournal.com/381543.html
2 Крушение парома «Донья Пас» // industrial-disasters.ru/.../
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По причине отсутствия связи хроно-
логия дальнейших событий построена со 
слов редких очевидцев, и время наступле-
ния основных событий определено при-
близительно.

Примерно в 22.30 произошло стол-
кновение парома с танкером «Вектор», 
который перевозил около 1,0 тыс. куб. м 
бензина и других нефтепродуктов. При 
столкновении прогремел один или два 
взрыва, танкер сразу дал течь, на поверх-
ность моря вытекло большое количество 
бензина, который тут же загорелся. Вско-
ре огонь перекинулся и на «Донью Пас».

На пароме началась паника, но его ко-
манда не предпринимала никаких дей-
ствий по спасению пассажиров. Многие 
прыгали за борт в горящую на поверх-
ности воды нефть, и большинство людей 
вскоре погибли от пламени. Часть пас-
сажиров не рискнули покидать горящее 
судно, но они напрасно ждали помощи: 
она так и не пришла. Около полуночи 
«Донья Пас» пошла ко дну, увлекая за со-
бой в морскую пучину пассажиров и вся-
кую надежду на их спасение. Около 2.00 
затонули остальные части танкера.

Когда к 6.00 утра о кораблекрушении 
стало известно местным властям, они на-

правили на место катастрофы спасателей. 
Однако поисково-спасательные работы 
продолжались только один день — всего 
было спасено 26 человек.

В течение нескольких дней после ка-
тастрофы на берег выбросило останки 
108 человек. Все они имели следы ожогов 
и воздействия зубов акул, которых очень 
много в этих местах. Остальные так и не 
были обнаружены, что затруднило точ-
ный подсчет числа жертв и установление 
причин катастрофы.

Итак, сразу после кораблекрушения 
возникла неразбериха с определением 
количества погибших. Первоначально 
расследование исходило из числа офици-
ально зарегистрированных пассажиров 
и членов судовой команды парома «До-
нья Пас»: 1525 пассажиров и 58 членов 
экипажа.

Однако позже выяснилось, что паром 
всегда ходил перегруженным, многие 
билеты продавались без регистрации по 
сниженной цене, а детей почти никогда 
не регистрировали. Поэтому эксперты 
вскоре стали называть все большие циф-
ры — 2, 3 и даже 4 тыс. пассажиров. По 
рассказам выживших и очевидцев, дей-
ствительности наиболее соответствует 
именно последняя цифра, поскольку мно-
гие пассажиры находились в переполнен-
ных каютах, занимали места в коридорах 
или вовсе располагались на палубе.

Лишь позднее — в 1999 г. — было уста-
новлено, что паром в тот трагический 
день взял на борт 4341 пассажира. Всего 
в катастрофе погибло 4386 человек, из 
них 4317 пассажиров парома «Донья Пас» 
и 58 членов экипажа, а также 11 членов 
экипажа танкера «Вектор». Спасти уда-
лось только 24 пассажира парома и 2 чле-

Столкновение Филиппинского парома 
с танкером «Вектор» близ острова Мариндуне 
30 декабря 1987 г.
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нов экипажа танкера. Такое число жертв 
делает это кораблекрушение крупнейшей 
морской катастрофой из случившихся 
в мирное время за всю историю.

Родственники жертв и по сегодняш-
ний день все еще продолжают судебные 
тяжбы против оператора и владельца тан-
кера «Вектор», обвиняя их в преступной 
халатности. Однако даже спустя почти 30 
лет после катастрофы никаких положи-
тельных результатов в этом деле не до-
стигнуто, и никто не понес наказания за 
случившуюся трагедию.

Долгое время подлинные причины 
столкновения судов в проливе Таблас 
оставались неизвестными. И сегодня еще 
не до конца ясно, как паром и танкер мог-
ли столкнуться в широком проливе при 
ясной погоде. Но если детальные при-
чины катастрофы до сих пор не извест-
ны, то косвенные причины установлены 
давно. Эксперты в данном случае, как 
правило, говорят о двух группах причин: 
о причинах, собственно, кораблекруше-
ния и о причинах, которые привели к та-
кому огромному количеству жертв. Ведь 
даже при крушении «Титаника» жертв 
было в несколько раз меньше!

В октябре 1988 г. собранный для рас-
следования катастрофы совет сделал 
официальное заявление, возложив вину 
за столкновение на экипаж танкера «Век-
тор». В ходе следствия установили, что 
это судно не имело лицензии и было фак-
тически немореходным. На танкере так-
же не было опытного впередсмотрящего 
и специального навигационного обору-
дования. Поэтому появление парома «До-

нья Пас» явилось для экипажа «Вектора» 
полной неожиданностью, и он не смог 
предотвратить столкновение1.

Одновременно посчитали, что часть 
вины лежит и на экипаже парома «До-
нья Пас», так как в момент столкнове-
ния на капитанском мостике находился 
только один член экипажа (существует 
также мнение, что в момент катастрофы 
паромом управлял ученик матроса, а ка-
питан, старпом и вахтенный штурман от-
сутствовали на мостике2), остальная же 
команда занималась своими делами. Но 
позднее эта версия не нашла своего под-
тверждения, поэтому с команды и опера-
тора были сняты все обвинения.

Если же анализировать причины, ко-
торые привели к огромному количеству 
жертв, то одинаковая вина здесь лежит на 
экипажах обоих судов и на их владельцах.

Во-первых, на пароме в этом рейсе на-
ходилось почти втрое больше пассажи-
ров, чем допускалось (4341 человек про-
тив максимально допустимых 1518). По-
этому при столкновении и последующем 
пожаре на судне началась паника и давка. 
Пожар на пароме и горящие нефтепро-
дукты, разлитые на поверхности воды, за-
крывали все пути к спасению. Вот почему 
многие пассажиры искали последнее, как 
им казалось, убежище в каютах и коридо-
рах парома.

Во-вторых, большое количество людей 
погибло в огне как на пароме, так и в море. 
Вследствие разлива нефтепродуктов 
с танкера «Вектор» вода буквально горе-
ла и не давала шансов на спасение. Кроме 
того, воды в этом проливе кишат акулами. 

1 Крушение парома «Донья Пас» // industrial-disasters.ru/.../
2 Сто великих кораблекрушения. С. 391.



Это также рождало в людях страх, и толь-
ко бушующий на судне огонь и отчаяние 
заставляло их покидать паром.

В-третьих, на пароме были спасатель-
ные жилеты. Однако все они были закры-
ты на замок, и даже если бы доступ к ним 
был открыт, их вряд ли хватило бы на 
всех. В итоге жилеты, как и нуждающиеся 
в них люди, ушли на дно.

В-четвертых, экипаж парома «Донья 
Пас» не предпринимал никаких практи-
ческих действий к организации спасе-
ния людей. Он просто оказался не готов 
к возникновению чрезвычайной ситуа-
ции и преодолению ее последствий. Про-
фессионализм команды парома до сих 
пор вызывает вопросы.

И, наконец, в-пятых, оба корабля не 
были оборудованы элементарными сред-

ствами связи — не было даже самой про-
стой радиостанции! Поэтому в момент 
крушения никто не мог дать сигнал бед-
ствия и позвать на помощь, а филлипин-
ские власти узнали о катастрофе лишь 
утром. Совершенно ясно, что упустив 
такое время, спасти кого-либо было про-
сто невозможно, и эта задержка стала для 
многих пассажиров «Доньи Пас» смер-
тельной1.

Таким образом, вопиюще пренебрежи-
тельное отношение к безопасности судов 
и непрофессионализм судовых команд, 
а также возможность получить дополни-
тельную выгоду и экономия на всем — 
вот что лежит в основе страшного кора-
блекрушения, которое стало самым круп-
ным в мирное время.

1 Крушение парома «Донья Пас» // industrial-disasters.ru/.../
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ЮРИСТ ПО МОРСКОМУ И РЕЧНОМУ ПРАВУ

БАКАЛАВРИАТ
Для выпускников школ и колледжей. 
Направление – «Юриспруденция», профиль – «Правовое регулирование 
деятельности морского и внутреннего водного транспорта».  
Обучение: дневное – 4 года, очно-заочное – 5 лет.
Стоимость обучения за семестр (полгода): очное – 123 200 руб.; 
очно-заочное – 74 880 руб. 
Прием заявлений: с 19 июня по 25 августа.

Адрес Юридического института: 127994, Российская Федерация, г. Москва, улица Образцова, д. 9, стр. 9.
Консультации и предварительная запись в учебную группу: (925) 748-62-19 (WhatsApp, Viber, Telegram)

E-mail: kafedramp@ui-miit.ru

МАГИСТРАТУРА
Для бакалавров и специалистов, а также для лиц с высшим 
неюридическим образованием.  
Направление «Юриспруденция», программа «Морское и речное право». 
Обучение:  очное – 2 года, заочное – 2 года 5 месяцев. 
Стоимость обучения за семестр (полгода): очное – 110 000 руб., заочное – 
55 000 руб. 
Прием заявлений: с 1 июня по 30 августа.

АСПИРАНТУРА
Для лиц, получивших юридическое образование в рамках специалитета 
или магистратуры. 
Направление – «Юриспруденция», научная специальность – 12.00.10 
«Международное право. Европейское право». 
Обучение: очное – 3 года, заочное – 4 года.
Стоимость за семестр (полгода): очное – 134 700 руб., заочное – 62 400 руб. 
Прием документов – с 1 по 20 июня (очное), с 1 июня по 8 сентября (заочное).

При успешном окончании аспирантуры обучающиеся получают диплом государственного образца юриста-
исследователя (преподавателя-исследователя) и могут защитить диссертацию на соискание ученой степени 
КАНДИДАТ ЮРИДИЧЕСКИХ НАУК.




